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A vasit jovoje — a jovo vasttja Budapesten

A budapesti vasuthaldzat kiépitése 174 évvel ezelott vette kezdetét,
majd folyamatos boviilés, dtalakulds utan évtizedek multan nyerte
el a jelenlegihez hasonlé formdjat. A személyszallitas jelenleg harom
fejpalyaudvarra koncentralddik, amelyeket elsésorban a teherfor-
galom 0sszekotd vonalakon keriilhet el. A halézat atalakitasara, pl.
kozponti palyaudvar létrehozasara mar a 19-20. szazad fordulojan is
sziilettek elképzelések, megvalodsitasuk azonban maig elmaradt. A {6-
varosi hal6zat nagy része mara utas- és vasutforgalmi szempontbdl
elavult, mikozben az orszagos halézat, azon beliil is f6ként az el6va-
rosi vasutvonalak jelentds fejlédésen mentek keresztiil, vagy éppen
zajlik a korszerusitésiik. Ennek kovetkeztében ma mar a budapesti
palyaudvarok, gyjt6 és 0sszekotd vonalak képezik a vasuthaldzat
sziik keresztmetszetét.
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1. BEVEZETES

A 19. szazadban, a vasuti kozlekedés hajna-
lan a személy- és teherszallitas a nagyvaros-
okban jellemzéen ugyanazon a palyaudva-
ron, vasutdllomason zajlott. A személy- és
tehervonati forgalom azonos palyat hasznalt,
tizemik szorosan Osszekapcsolddott. Ezt a
gyakorlatban és szimbolikusan is leginkabb
a vegyesvonatok kozlekedése szemlélteti,
ami azonban nem jelentette azt, hogy egy
nagyvarosban csak egy kozponti szereppel
biré, multifunkciondlis palyaudvar létesiilt,
ugyanis a vasut fejlédése kevésbé volt az al-
lam szintjérdl koordinalva, mivel a magan-
toke, illetve az eltéré érdekeltségek komoly
szereppel birtak. Ennek kovetkeztében a

kilonboz6é vastuttarsasagok sajat vasttvo-
nalakat, pdlyaudvarokat, vasutallomasokat
épitettek. Esetenként a vasutiizem jellege (pl.
nyomtav, tirszelvény) is eltérd volt.

A tarsadalmi és gazdasdgi atalakulasok, va-
lamint a technikai-technoldgiai fejlédés a
vastti kozlekedésre is kihatassal volt. A sze-
mély- és az aruszallitasi funkciok egyre job-
ban elkiiloniiltek egymastdl, sét a személy-
szallitdson beliil is tobb szegmens (tavolsagi,
el6varosi, varosi) jott létre. A vasuti kozleke-
dés fejlesztése egyre inkabb kozpontositott,
Osszehangolt lett. Ezzel parhuzamosan az
addig vasuttarsasagonként széttagolt haldzat
egységesebb, atjarhatobb lett. Ez a folyamat
napjainkban is tart, egyes orszagok, varosok

Tumik P.



https://doi.org/10.24228/KTSZ.2021.6.3

"oz

el6rébb, méasok hatrébb jarnak az aton. Hajto-
erének elsdsorban a személyforgalmi igények
valtozasa (novekedése) és a kornyezeti terhe-
1és csokkenésére irdanyuld szandék tekinthetd,
a féket pedig a finanszirozasi forrasok el6te-
remtése, valamint a kornyezeti adottsagok
(pl. beépitettség, talajviszonyok) és a miiszaki
korlatok jelentik.

Fontos megemliteni még az id6tényezét is,
amely kilondsen a 21. szdzadban komoly
problémat jelent. Egyrészt a tervezés és a meg-
valdsulas kozott esetenként hosszu id6 telik el,
mdsrészt a kivitelezés gyakran csuszik. El6b-
binek a finanszirozasi forrasok megteremtése
és a lassu dontéshozatali mechanizmus lehet-
nek az okai, utébbinak pedig a finanszirozasi
igény projekt alatti novekedése, a nem teljes
kort tarsadalmi-politikai tdmogatottsag, va-
lamint a munkaerdéhidny.

Napjainkban, a nagyvarosokban a vasuti koz-
lekedésrél altalanossagban elmondhato, hogy a
belvarosban vagy annak kozelében talalhatok a
kizarélag személyszallitasi funkciot ellaté pa-
lyaudvarok, mig a teherszallitasi funkciok a va-
ros peremére vagy a varoson kiviilre szorultak.
A tavolsagi és varosi-elévarosi személyvonati
forgalom gyakran teljesen elkiilonil, kilon
palyan, akar kiilon vonalvezetéssel miikodik,

1. abra: Tobb fejpalyaudvar, elvi vazlat

I vasiti kizlekedeés

jo esetben azonban a két halézat megfelelGen
kapcsolédik egymashoz. Kiilonosen a vérosi-
elévarosi forgalomban a belvarosi allomasok
mellett a vdrosok kiilsé részén, kozlekedési
csomopontokban, decentrumokban fekvé él-
lomasok szerepe felértékel6dott. Specialis ki-
szolgalasi pontnak tekinthetdk a repiilSterek.

2. ANAGYVAROSI VASUTHALO-
ZAT TIPUSAI

Természetesen nincs két egyforma nagyva-
rosi vasuthaldzat, azonban felépitésitkben és
fejlesztésitkben parhuzamossagok figyelheték
meg, logikai szempontbél pedig elvi valtoza-
tok hatarozhatok meg. Egyes varosok halozata
a vizsgalt idépontokban jol 6sszekapcsolhat6
az elvi véltozatokkal, mig mds esetekben tobb
tipusjegy is felismerhetd. Egy adott varos hald-
zata egy-egy infrastruktura-fejlesztési projekt
kovetkeztében dtalakulhat.

2.1. Tobb fejpalyaudvar

A nagyvarosi vasuthalozat kiépiilésének tipi-
kus példdja, hogy a személyszallité vonatokat
tobb fejpalyaudvar fogadja. Adott szdmu vasut-
vonal vagy vonalcsoport tartozik egy fejpalya-
udvarhoz, és a varoshatdron belép6 vasttvonal
altalaban a hozza fizikailag legkozelebb es6 pa-
lyaudvarhoz csatlako-
zik. (Ett6l eltér példa
is akad, elég csak Buda-
pest esetében arra gon-
dolni, hogy a varosba
délkeleten belépd 100a
és 142 sz. vonal a varos-
kozpont északi oldalan
fekv6 Nyugati palyaud-
varba, a keleten belépd
80a és 120a sz. vonal pe-
dig a varoskozpont ke-
leti oldalan fekvé Keleti

Személyszallité vonatok
Osszekatd vonalak
. Pélyaudvar

palyaudvarba csatlako-
zik, egymast Kébanya
térségében kiilon szint-
ben keresztezve.) A te-
hervonati forgalom sza-
mara 9sszekdtd vonalak
allnak  rendelkezésre,
igy a fejpalyaudvarok
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érintése nélkiil, azo-
kat kikertilve rovidebb
utvonalon, jellemzden
menetirdnyvaltds nél-
kiil tudnak kozlekedni.
A tobb fejpalyaudvarral
rendelkezé  haldzatra
kordbban szamos példa
létezett.

2.1.1. Kiemelt fejpalya-

udvar

Amennyiben az utaza-
si igények indokoltta, a
vasuthdlézat kialakita-
sa pedig lehet6vé teszi,
ugy tobb fejpalyaudvar
koziil az egyik kiemelt
szerepet kaphat. Ez azt

2. abra: Kiemelt fejpalyaudvar, elvi vazlat

Személyszallitd vonatok
Osszekotd vonalak
. Palyaudvar

. Kiemelt pdlyaudvar

jelenti, hogy egyes vas-

utvonalak bizonyos vonattipusai nem a szi-
mukra alapbdl kijelolt, dltalaban legrévidebb
uton elérhet6 fejpalyaudvarra kozlekednek,
hanem egy tavolabbi, kedvez6bb kapcsolato-
kat biztositd palyaudvarra. Erre tipikus példa,
hogy a tavolsagi és/vagy nemzetkézi vonatok
egy része vagy egésze ugyanazon a fejpalyaud-
varon fordul. Igy atszélldsos, vagy akdr koz-
vetlen kapcsolatok kialakithatdk. A bécsi f6pa-
lyaudvar létesitése el6tt kiemelt fejpalyaudvari
szerepet toltott be a Wien Westbahnhof, mivel
a nyugat fel6l érkezé vonatok mellett a kelet-
rél, Budapest fel6l érkezd vonatokat is fogadta.
Ennek kdszonhet6en Magyarorszdg és Nyu-
gat-Ausztria, illetve Németorszag kozott egy
atszallassal vagy kozvetleniil is lehetséges volt
az utazas. Hasonlo szerepet tolt be Budapest-
Keleti. A keleti irany (Miskolc, Eger, Szolnok,
Békéscsaba, Romania) mellett nyugat (Gyér,
Sopron, Szombathely, Bécs) és délnyugat (Pécs,
Kaposvir) fell is fogad vonatokat. Tovabba volt
id6szak, amikor a Pozsony, Praga, Varsé iranyu
nemzetkozi vonatok is innen indultak.

2.1.2. Tobb fejpalyaudvar dsszekito vonallal
kiegészitve

Az eredetileg a tehervonati forgalom szamara
létrehozott, a kiindul6 vastutvonalakat ossze-
kot6, jellemzden a varos kiilsé teriiletein futd

0sszekotd vonalakon személyszallitas is végez-
het6, amennyiben ilyen irdnyd utazési igény
megjelenik. A varosok szerkezetének atrende-
z6dése, egyes varosszéli teriiletek felértékeld-
dése, az agglomeracié méretének és sulyanak
novekedése generalhat ilyen irdnyu utaza-
si igényt. Feltétele, hogy az Osszekotd vonal
infrastrukturdja alkalmas legyen a személy-
szallitas lebonyolitasara, utasforgalmi létesit-
mények, varosi kapcsolddasi pontok rendelke-
zésre alljanak vagy megteremthet6k legyenek.
Mivel a kiilsé varosrészek utasvonzd hatasa
altalaban kisebb, mint a varoskozponté, ezért
az 6sszeko6td vonalak tobbnyire kiegészitd sze-
repet kapnak a személyszallitasban, a fajsulyos
tovabbra is a fejpalyaudvari irdny.

A tavolsagi és/vagy el6varosi forgalom erd-
sodése, tovabbad a stlirtibb kovetés iranti igény
kovetkeztében a kiindulé vasttvonalakon
a vonatok szdma alapesetben folyamatosan
né. A fejpalyaudvarok bevezetd szakaszanak
korlatozott kapacitdsa azonban sziik kereszt-
metszetet képezhet. Ez azt jelenti, hogy a va-
roshataron tobb vonat lép be, mint amennyi
a belvdros iranyaba tovébb tud kozlekedni.
Ebben az esetben a fejpalyaudvarrol kiszoruld
vonatok megfeleld varosi kozlekedési kapcsolat
esetén fordulhatnak az érintett kiilvarosi allo-
mason, ennek hidnyaban pedig egy 6sszekotd
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3. abra: Tobb fejpalyaudvar 6sszekotd vonallal kiegészitve,

elvi vazlat

Vdroskézpont

vezOtlen, ugyanis tobb
helyszinen  sziikséges
biztositani az utasfor-
galmi és vasutiizemi ki-
szolgalo létesitmények
mikodését. Akar a
nagyvaros foldrajzi fek-
vésének jellege miatt,
akar annak kovetkez-
tében, hogy a kiemelt
szereppel bir¢ fejpalya-

Személyszallitd wvonatok
Osszekitd vonalak
. Palyaudvar

udvar gyakorlatilag at-
veszi az Osszes tobbinek
a feladatat, létrejohet
olyan halézat, ahol ki-
zardlag egy fejpalya-
udvarra koncentrald-
dik a személyszallitasi
funkcié, amely egyben
a kozponti palyaudvar

vonalon kell tovabb kozlekedniiik a megfelel$
kapcsolat elérése érdekében. Mivel az utasok
tobbségének a fejpalyaudvar volna kedvez6, de
oda kapacitashiany miatt nem tud a vonat koz-
lekedni, igy kényszerbdl az 6sszekotd vonalat
hasznaljak. Ebben az esetben viszont mar nem
kiegészit$ szerepet tolt be az 6sszekotd vonal,
hanem legalabb egy vasutvonal vagy vonatti-
pus esetében dominans szerepet. Erre jé pél-
da Budapesten a 150
sz. vasutvonal esete,
ahonnan a Keleti pélya-
udvar terheltsége miatt
alapmenetrend szerint
Kébanya-Kispest  dllo-
masra kozlekednek az
el6varosi vonatok.

2.2. Egy fejpalyaudvar
kozponti funkcio-
val

szerepét is betolti. Eb-
ben az esetben jellemz8en minden vasutvonal
minden vonattipusa itt fordul, tehat a tévolsagi
mellett az el6varosi vonatok is egy kozos cso-
mopontban talalkoznak. Ennek el8nye, hogy
az atszallasi kapcsolatok a vonatok kozott ked-
vezden alakulnak, hatranya azonban, hogy
egyes iranyokbdl csak hosszu, keriil$ uton ér-
heté el a varoskozpont. Ez kiilonosen a révid
tavolsagu elévarosi forgalomban problémads,

4. abra: Egy fejpalyaudvar kozponti funkcioval, elvi vazlat

Személyszdllitd vonatok
Osszekotd vonalak
. Pélyaudvar

. Kozponti palyaudvar

Varoskdzpont

Utasforgalmi szem-
pontbdl a tobb fejpa-
lyaudvarral rendelkez
halézatok  hétranya,
hogy a vasutvonalak
kozott nehézkes az atja-
ras. Emellett {izemelte-
tési szempontbol is ked-
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ugyanis ott aranyaiban
nagyobb az eljutasi id6
novekedése. A halézat-
ra jo példa Firenze és
Torino varosa.

elvi vazlat

2.3. Fejpalyaudvar
atmeno elévarosi
vonallal

Utasforgalmi  szem-

5. abra: Kozponti palyaudvar atmend elévarosi vonallal,

Személyszéllito vonatok

Osszekotd vonalak
. Pélyaudvar

. Kdzponti palyaudwvar

Varoskozpont

pontbdl a fejpalyaud-
varok legnagyobb hat-
ranya, hogy az azon
tuli varosrészek csak
atszalldssal, ezéltal ké-
nyelmetleniil, tovab-
b4 hosszabb idd alatt
érheték el, ami vasut-

tizemi szempontbol is
kedvezétlen, ugyanis
a hosszabb-révidebb fordulasi idé miatt a
jarmtvek futasteljesitménye romlik, ezdltal
a hatékonysag csokken. Bar napjainkban a
fordulasi id6 egyes orszagokban, vasuttar-
sasdgoknal elméleti szinten jarmd és sze-
mélyzeti oldalrél minimalis, - mindossze
4-5 percet vesz igénybe -, azonban miiszaki
okok, illetve a menetrend sajdtossdgai miatt
ez esetenként 30-60 perc is lehet. Az elsére
példa a németorszagi ICE vonatok frankfur-
ti, lipcsei vagy stuttgarti forduldsa, utobbi-
ra pedig a Budapest — Cegléd z6ndzé vonat
Nyugati palyaudvari 66 perces tartézkodasa.
A napkozben oranként kozlekedd vonatti-
pus ora:57-kor érkezik és o6ra:03-kor indul,
azonban 6 perc alatt nem tud megfordulni,
ezért csak 66 perc mulva indul vissza. Az
allasidé roviditése érdekében felmeriilhetne
mds vasatvonal vonataival valé 6sszeforga-
tas, azonban ezt nehezitheti a pédlyaudvar
vaganyhdaldzatanak kialakitdsa vagy hasonld
kapacitast viszonylat hidnya. Varosszerkeze-
ti szempontbdl is kedvezétlen a fejpalyaudva-
ri fordulds, ugyanis nagy a helyigénye. Egy-
részt a személyvonati vaganyok, utasforgalmi
létesitmények jelentds teriiletet foglalnak el,
masrészt a vasutiizemi kiszolgald létesitmé-
nyek jellemz8en a palyaudvar kozvetlen ko-
zelében, ezaltal a varoskézponthoz kozeli,
értékes teriileten fekszenek.

Mivel utasforgalmi szempontbdl a fejpalyaud-
var elsésorban az elévarosi forgalom szdmara
jelent nagyobb hatranyt, tovabba jellemzGen
tobb elévarosi vonat kozlekedik, mint tavolsagi,
illetve az elévarosi vonatforgalom jellegzetes-
ségei kovetkeztében egyszertibb, alacsonyabb
koltségigénnyel megvaldsithato egy 4j vasttvo-
nal létesitése szdmara, igy a problémék enyhité-
sére megfelel6 megoldas lehet egy uj, elévarosi
vonatok szamara épitett, a varoskozpontot at-
szel6, atmend vasutvonal épitése. Ezeknek az
Uj vasutvonalaknak az épitése altalaban magas
koltségigényli, ugyanis az érintett (belvarosi)
teriilet beépitettsége kovetkeztében tobbnyi-
re csak a felszin alatt vagy felett lehetséges.

Atmené elévarosi vonal mikodhet egy vagy
tobb fejpalyaudvar mellett is. Jellemz6 kiala-
kitds, hogy az Gj vasttvonal egyik vége a koz-
ponti szereppel biré fejpalyaudvar, amelyre
f6ként Németorszagban taldlunk példat. Ilyen
kialakitdsi Miinchen, Stuttgart (csak jelen-
leg, ugyanis a vasathalézat atalakitasa zajlik),
Frankfurt am Main, Lipcse vagy Ziirich vas-
uthalézata. Ugyanakkor olyan is el6fordulhat,
hogy az dtmend elévarosi vonal nem érinti a
kozponti fejpalyaudvart, amelyre Miland a
megfeleld példa. Miinchent kiilon célszerd
kiemelni, ugyanis az utasforgalom jelentds
mértékii novekedése kovetkeztében a meglévo
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6. abra: Tobb fejpalyaudvar atmené el6varosi vonallal,

elvi vazlat

Vasuti kozlekedés

tani, ezért tobb vagany-
ra, ennek kovetkeztében
nagyobb méretii miitar-
gyakra (alagut, viadukt,
allomas) van sziikség.
A megvaldsitast nem
csak a koltségek, de a
rendelkezésre allo terii-
let korlatai is nehezit-
hetik, akadalyozhatjak.

Belvarost atszeld vonal
Személyszallité vonatok
Osszekdtd vonalak

. Péalyaudvar

. Kiemelt palyaudvar

2.4.1. Uj, dtmend koz-

P

ponti pdlyaudvar
a vdroskozpontban

Utasforgalmi  szem-
pontbol a leginkabb
kedvez6 a varoskoz-
pontot atszeld vonal 1é-

kétvaganyu elévarosi alaguttal kozel parhuza-
mosan egy Gjabb kétvaganyu alagutat tervez-
nek a belvarost atszelve.

2.4. Uj, 4tmené kozponti palyaudvar

Amennyiben nem csak az elévarosi, hanem a
tavolsagi forgalom tekintetében is cél a varos
minél kedvezébb feltdrasa, illetve a varoson
athaladé vasuti forga-
lom gyorsitasa, akkor a
megfelel6 megoldas az
elévarosi és a tavolsa-
gi forgalmat egyarant
kiszolgald, egy a varost
atszel, atmend vasut-
vonal létesitése. A két
szegmens eltérd jellem-
261, illetve az Osszessé-
gében nagyobb vonat-
forgalom kovetkeztében

elvi vazlat

tesitése, a beépitettség
azonban értelemszeri-
en itt a legmagasabb. Gyakorlatilag csak egy
kelld szélességti (nyilt vonalon legalabb 4, al-
lomason 6-8 vagany) felszin alatti vagy feletti
kialakitas mertilhet £51. Ennek megfelelen ez
a fajta kialakitds igen ritka. Berlinben a vas-
uti forgalom gyakorlatilag egy nyugat-kelet
és egy észak-dél iranyu tengelyen zajlik, me-
lyek metszéspontjaban talalhaté a kozponti
palyaudvar (Berlin Hauptbahnhof), amelyet

7. abra: Uj 4tmend, kozponti palyaudvar a varoskozpontban,

Személyszallitd vonatok
Osszekotd vonalak
@ Pilyaudvar

. Kozponti palyaudvar

Véroskozpont

egy ilyen kozlekedési
tengely kiépitése rend-
kiviil magas koltségt.
Ennek oka, hogy az
elévarosi és tavolsagi
forgalmat nem célsze-
ri, tobbnyire nem is
lehetséges ugyanazon a
vasuti palyan lebonyoli-
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az Osszes el6varosi és tavolsagi vonat érint.
Stuttgartban jelenleg zajlik az eddig kézponti
palyaudvar (Stuttgart Hauptbahnhof) atala-
kitdsa. Az eddig fejpalyaudvarként funkcio-
ndl6 allomdst dtmend jellegtivé alakitjak at.
A jelenlegi észak-dél irdanyu el6varosi alagut
mellett egy nyugat-kelet irdnyu alagut kiépi-
tésre keriil, amit a tavolsagi vonatok is hasz-
nalnak majd.

2.4.2. Uj, dtmend kozponti pdlyaudvar
a vdroskozpont mellett

Az egyszerlibb megvaldsithatdsag, illetve a
koltségek csokkentése érdekében adédik a
lehet6ség a slirtin beépitett varoskdzpont el-
keriilésére, és az dtmend kozponti pélyaud-
varnak a varoskozpont melletti, altalaban
kordbban mér meglévé vastti nyomvonalon
torténd létrehozdsara. Ez elsésorban a varoson
athalado, illetve a varos masik részébe iranyu-
16 (tavolsagi) forgalom szamara kedvez6, de a
varoskozpontot kevésbé tarja fel. Erre jo példa
Bécs, ahol a meglévé vastti teriiletek felhasz-
nélasaval, két korabbi fejpalyaudvar teriiletén
egy atmend kozponti palyaudvart létesitettek
(Wien Hauptbahnhof). Ezt érinti az Gsszes
tavolsagi vonat, azonban az elévarosi vonatok
egy része tovabbra is a legkozelebbi fejpalyaud-
varra kozlekedik.

8. abra: Uj atmend, kozponti palyaudvar a varoskozpont mellett,

elvi vazlat

2.5. Torténelmi atmend, kozponti palya-
udvar

Egyes nagyvarosokban a vasuthalézat kiala-
kuldsakor nem fejpalyaudvarokat épitettek,
vagy legaldbbis nem az dominalt, hanem a
varost a kozpont kozelében atszelé vasutvo-
nal, és azon kozponti dtmend palyaudvar jott
létre. Ezekben a varosokban az atmend halé-
zat kialakitdsa érdekében nem volt sziikség
), magas koltségigényi beruhdzdsokra. Ilyen
hélézatot lathatunk pl. Pragaban, Varsé-
ban, Krakkéban, Bolognaban, Niirnbergben.
A vastthdlozat szerkezetileg megegyezik az
2.4.2 fejezetben bemutatott halozattal.

3. BUDAPEST VASUTHALOZATA
JELENLEG

Budapesten 11 vasttvonal 1épi at a varoshatart,
ezen feliil 4 HEV vonal is mtikédik, amelyek
kozil harom hagyja el a févéros teriiletét. Bar
a HEV vonalak nyomt4vja megegyezik a nagy-
vasuti halézatéval, fizikailag korlatozottan ét-
jarhatok, a vontatasi d&ramnemiik és tizemiik
eltérd, jelenleg nem alkotnak egységes haloza-
tot. A metrohaldzat nem 1épi at a varoshatart,
tizemitk a HEV-t6l és a nagyvasuttél is kiilon-
bozik. Vizsgalatunk a tovabbiakban elsdsor-
ban a nagyvasutra vonatkozik.

A f@varosba érkez6 vas-
utvonalak az alabbi vo-
nalcsoportokat  alkot-
jak, annak megfelel6en,
hogy melyik iranybdl
lépik at a varoshatart,
illetve melyik masik
vasutvonallal kapcso-
lédnak oOssze a véros
kiilsé részén 1évé dllo-
maésokon:

Szemeélyszallitd vonatok
Osszekotd vonalak
@ palyaudvar

. Kozponti palyaudvar

« nyugati  vonalcso-
port, 1 sz. vonal

« délnyugati vonalcso-
port, 30a és 40a sz.
vonal

o déli  vonalcsoport,
150 sz. vonal
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o délkeleti vonalcsoport, 100a és 142 sz.
vonal

« keleti vonalcsoport, 80a és 120a sz. vonal

o északkeleti vonalcsoport, 70 és 71 sz. vo-
nal

o északnyugati vonalcsoport, 2 sz. vonal.

Budapesten t6bb fejpalyaudvar létesiilt, ame-
lyek jelenleg is a hdlézat alapjat képezik. Je-
lentds halozatfejlesztés az idék folyaman nem
tortént, igy a vasuti személyszallitas napjaink-
ban is hdrom fejpalyaudvarra Gsszpontosul,
amelyek a vdroskozpont teriileti hatdrainak
szélein talalhatok. A févarosi vastthaldza-
tot a kiilonbozd vasuttarsasagok épitkezései
formaltak. Ez esetenként a logikusnak ttind
kialakitastdl eltéré megoldasokat eredménye-
zett. Erre jo példa, hogy a délkelet felSl belép6
vonalcsoport nem a hozzdjuk legk6zelebb esé
palyaudvarhoz (Keleti), hanem a varoskozpont
északi szélén 1évé palyaudvarhoz (Nyugati)
kapcsolodik, és kiilon szintben keresztezi a ke-
let felél belépd, a Keleti palyaudvarhoz csatla-
kozé vastitvonalat.

Mindhérom fejpalyaudvar egyarant lebonyolit
tavolsagi és el6véarosi forgalmat. A Keleti pa-
lyaudvar idészakonként valtozé mértékben,
altalaban kiemelt szerepet toltott, illetve tolt
be. Ez egyrészt a nyugati vonalcsoport féva-
rosi halézatba torténdé bekotésének a mod-
jabol kovetkezik (Budapest-Kelenfoldon az
1 sz. vasutvonal vaganyai a Keleti palyaudvar
felé, a 30a és 40a sz. vonalak vaganyai a Déli
palyaudvar felé adnak optimalis kapcsolatot),
masrészt a nemzetkozi forgalom kedvezébb
kiszolgalasa érdekében alakult igy. A kiemelt
(kozponti) szerep azonban nem teljes kord,
ugyanis egyrészt a délkeleti vonalcsoport fel6l
(Kébanya-Kispestrél) a Keleti palyaudvarral
nincs megfelelé halézati kapcsolat, masrészt
a délnyugati vonalcsoportrdl a kapcsolat nem
kell$ kapacitasu.

A vonatforgalom fejpalyaudvarok kozotti
megosztasat a halézati adottsagok mellett,
illetve az utasforgalmi igényeken tul befolya-
solja a bevezet szakaszok vonali palyakapa-
citasa és a palyaudvarok allomasi kapacitédsa
(személyvonati vaganyok szama, vaganykap-
csolatok kialakitdsa, biztositoberendezés
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tipusa). 2020-ban az alédbbi feladatmegosz-
tas szerint miikddnek a fejpalyaudvarok az
alapmenetrendben, az alapiitemi vonatokat
figyelembe véve. (Vaganyzari menetrend
szerint 2020 tavaszan a 150 sz. vonal el6va-
rosi vonatai is a Keleti palyaudvarra kozle-
kednek.)

Keleti palyaudvar:
« nyugati vonalcsoport tavolsagi vonatai
« délnyugati vonalcsoport egyes tavolsagi
vonatai
o déli vonalcsoport tavolsagi vonatai
o keleti vonalcsoport tavolsagi és elévarosi
vonatai.

Nyugati palyaudvar:
o délkeleti vonalcsoport tavolsagi és eléva-
rosi vonatai
o északkeleti vonalcsoport tavolsagi és el6-
varosi vonatai
« északnyugati vonalcsoport elévarosi vo-
natai.

Déli palyaudvar:
o nyugati vonalcsoport elévarosi vonatai
« délnyugati vonalcsoport egyes tavolsagi
és elévarosi vonatai.

A kiilonboz6 vonalcsoportokat 6sszekotd vo-
nalak kapcsoljak 6ssze, amelyek elsdsorban a
tehervonati forgalom szamadra létesiiltek. Ezek
egyes szakaszait azonban a személyszallit6 vo-
natok jelenleg is hasznaljak. A délnyugati vo-
nalcsoport egyes el6varosi vonatai Kelenfold-
r6l a Déli palyaudvar helyett Kébanya-Kispest,
a déli vonalcsoportrdl az el6varosi vonatok a
Keleti palyaudvar helyett szintén Kébanya-
Kispest felé kozlekednek. Mig utdbbi esetben
egyértelmiien kényszermegoldasrol van szo,
amit a Keleti palyaudvar korlatozott dllomasi
kapacitdsa okoz, addig az els6ben egy kedvezd
varosi kozlekedési kapcsolat megteremtését is
szolgélja az 6sszekottetés.

3.1. Fejlesztés nélkiili beavatkozas

Budapesten a vasuthalézat egy jelent8s része
leromlott allapoty, igy a halézat fejlesztése,
illetve a kapacitas bovitése nélkiil, pusztan a
jelenlegi forgalom zavartalan lebonyolitdsa

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2021. LXXI. évf. 6. sz.



Vasii kizlekedes - [

érdekében is sziikséges volna jelentés mér-
ték infrastruktdra oldali beavatkozas. Ez a
vasut szempontjabdl jellemz8en komplex fel-
yjitast (pl. fejpalyaudvarok és azok bevezetd
szakaszai), néhdny esetben a biztositéberen-
dezés cseréjét (pl. Nyugati és Déli palyaud-
var, Rakosrendezd), tovabba az utasforgalmi
létesitmények megujitasat jelentené. Ezek a
beavatkozasok csak a jelenlegi menetrendi
kindlat megtartasat eredményeznék. Ameny-
nyiben nagyobb, a korszertsitett vonalakon
mar lehetévé valo, megnovelt vonatforgalom
lebonyolitasat tlizziik ki célul - a jelenlegi
halézat alapjan —, ahhoz tovabbi, kapaci-
tasbovitd beavatkozasok is kellenek. Tehat
a nagyobb kapacitasb6vitd, illetve halozat-
fejlesztési projektek eréforrasigényét nem a
nulldhoz, hanem az egyébként is szitkséges,
fenntartasi jellegli beavatkozasokhoz cél-
szerli kapcsolni. A budapesti vasuthdlézat
egyes szakaszainak allapotat mutatja be a 9.
és 10. abra, annak fiiggvényében, hogy 2000-
2020 kozott tortént-e fejlesztés, illetve az
egyes szakaszok atépitése milyen mértékda.

4. BUDAPEST VASUTHALOZATA-
NAK FEJLESZTESI LEHETOSEGEI

A magas szinvonal, megbizhatd szolgaltatas
nyujtasara képes hatékony infrastruktira lét-
rehozdsa komplex, rendszerszintii tervezést
igényel. Az utazasi igények kielégitése mellett
tekintettel kell lenni a finanszirozasi igényre,
illetve a halézat kiépitéséhez sziikséges id6-
igényre is.

Ha feltessziik a kérdést, hogy milyennek sze-
retnénk latni a jové vasutjat Budapesten, ak-
kor egyszertinek tlinik a valasz. Az utasforgal-
mi szempontbol leginkabb kedvezd halézaton
(a belvaroson at) korszer(i vonatok kozleked-
jenek, stirtin, gyorsan, zavartalanul. Lathattuk
azonban, hogy a nagyobb utas- és vonatfor-
galmat lebonyolito, fejlettebb vasttiizemmel
rendelkezd, gazdasagilag erdsebb orszagok
nagyvarosaiban sem a leginkabb kedvezd
hélézatot alakitottak ki. Ennek oka, hogy az
infrastruktura kiépitésének koltsége jelentds,
kiilonosen a stirlin beépitett teriileteken, és
az elérhet6 el6nyok, hasznok ezeket a koltsé-
geket nem ellensulyozzak kellé6 mértékben.

A halézat fejlesztésekor, atalakitasakor
sziikséges még az id6tényezé figyelembevé-
tele is, ami tobb elembdl all. Amennyiben
csak egy konkrét projektet néziink, azt ta-
pasztalhatjuk, hogy rendszeres a csuszas.
Ennek okai lehetnek a lassu dontéshozatali
folyamat, a teljes kort tarsadalmi-politi-
kai tamogatottsag hidnya, tervezési hia-
nyossagok, finanszirozasi nehézségek, az
épitdipari kapacitas korlatozottsaga. Az
id6tényez6 egy masik, talan ennél is fajsd-
lyosabb eleme, hogy a kiindulasi allapotbdl
hogyan jutunk el a célallapotig, és milyen
kozbensé 1épéseket tudunk meghatarozni.
A halézat markans atalakitdsa ugyanis évti-
zedekig is eltarthat. Amennyiben az elény6k
jelentds része csak a célallapotban jelentke-
zik, és az atalakitas nem bonthaté fel 6nal-
l6an is értelmezhet6 elemekre, akkor ez azt
eredményezi, hogy a beavatkozasok éveken
(évtizedeken at) hasznok nélkil kotik le az
erdforrasokat, és a kivitelezési munkalatok
folyaman esetleg még akadalyozzak is a for-
galom lebonyolitasat.

Az el6varosi és a tavolsagi forgalom egy-
arant a fejpdlyaudvarokra &sszpontosul,
ezért a vonatokrdl csak a varoskozpont széle
érhetd el kozvetlenil, az azon tuli teriiletek
csak a varosi kozlekedési hélézatra t6rténd
atszallassal kozelithet6k meg. Bar a Keleti
palyaudvar kiemelt szereppel bir, azonban
tobb vonalcsoport kozott igy sincs atszallasi
lehet8ség.

A hélozat fejlesztésének tobb valtozata, tobb
1épése lehetséges. Az els 1épés, hogy a Keleti
palyaudvar kiemelt szerepe tovabb erdsodik,
illetve ezzel parhuzamosan az sszek6td vo-
nalak nagyobb hangsilyt kapnak a személy-
széllitdsban is. A masodik 1épés, ami akar
idében kovetheti az els6 szintet, hogy 1étrejon
egy kozponti palyaudvar. Ez elméleti szinten
lehet fej- vagy atmend palyaudvar. Amennyi-
ben kozponti fejpalyaudvar létesiilne, akkor
azt legaldbb az elévarosi forgalom szamara
célszerli volna egy, a belvarost atszelé vasut-
vonallal kiegésziteni. Atmend koézponti pé-
lyaudvar, illetve maga az atmend vasttvonal
atszelheti a varoskozpontot, vagy annak szé-
1én haladhat el.
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9. abra: A budapesti vastuthalozat allapota [1]
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A kovetkezd alfejezetekben olvashatdk, hogy
egyes elvi fejlesztési lehetéségekhez milyen
infrastruktura elemek létesitése sziikséges, ez-
altal bemutatva azok megvalésithatosagat.

Els6 1épésben célszerti altaldnossagban meg-
vizsgalni, hogy az utasforgalmi igények alap-
jan a vonatforgalom optimadlis lebonyolitasa
érdekében milyen infrastruktdra-igények

10. abra: A budapesti vasuti szakaszok atépitésének mértéke [1]

2: Rakosrendezé (kiz) - Urém

70: Bp-Nyugati (bez) - Rakospalota-Ujpest -..|
71: Réakospalota-Ujpest (kiz) - Rakospalota-.. |
80: Bp-Keleti (bez) - Rakoscsaba - Varoshatar
100: Bp-Nyugati (bez) - Ferihegy - Varoshatar
120: Rékos (kiz) - Rakoskert (bez) |

142: Kébanya-Kispest (kiz) - Pestszentimre -._|
150: Ferencvaros (kiz) - Soroksar - Varoshatar
30: Bp-Déli (bez) - Tétényliget (bez) |

40: Kelenfsld (kiz) - Nagytétény-Didsd -.

1: Bp.Keleti (bez) - Kelenfold - Varoshatar
200: Rakosrendezé elagazas (bez) - Rakos__é
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meriilnek fel. A tavolsagi és az elévarosi for-
galomban a szempontok alapvetSen eltérnek
egymastol. Az elévarosi forgalomban t6bbnyi-
re stiriin, 15-30 percenként kozlekednek a vo-
natok, igy kozottiik az atszallasi id6 kedvezd.
A tévolsagi forgalomban azonban jellemz6en
60-120 percenként kozlekednek a vonatok,
igy ott hosszu atszallasi id6 is kialakulhatna.
Annak érdekében, hogy a kiilonb6z6 tavolsa-
gi vonatok kozott 4t lehessen szallni, optima-
lis esetben el6szor beérkeznek a vonatok egy
palyaudvarra, majd az atszéllashoz sziiksé-
ges tartozkodasi idé utan elindulnak. Ez azt
jelenti, hogy legalabb annyi vaganynak kell
rendelkezésre dllnia, ahdny irany van. Ez fej-
pélyaudvar, vagy egy korabban kialakult, vé-
roskozpont melletti palyaudvaron altalaban
adottsagként kezelhetd, azonban egy wjépité-
sti, varoskozpontban létrehozott, akar felszin
alatti palyaudvar esetében nehézkes, rendki-
viil koltséges. Mig az dtmend palyaudvar leg-
nagyobb el6nye éppen az volna, hogy az uta-
sok atszallas nélkiil gyorsan elérik a kozponti
palyaudvaron tuali varosrészeket is, addig a
hosszabb tartézkodasi idé éppen ez ellen hat.

A fbvarost érinté legjelentdsebb kozéptava
vastti fejlesztést a varos alatti vasuti alagut je-
lenti. Ennek vonalvezetése — az egyik végallo-
mast illetéen — még nem eldontott. Kelenfold
és a Nyugati palyaudvar kozott alapvetSen
tobb elvi lehet6ség is felmeriilhet a vonalve-
zetés tekintetében (pl. Déli palyaudvar és Sz¢€ll
Kalman tér térségének vagy az Astoria és Fe-
renciek tere térségének érintése), amelyek ko-
ziil az optimalis valtozat kivalasztdsa nem el-
sGsorban vasutforgalmi kérdés.

A cikkben szerepl Kelenfold — Nyugati pé-
lyaudvar megnevezésnek — az el6zbeket is fi-
gyelembe véve — a tervezés és a tdjékoztatas
szempontjabdl nincs meghatarozo jelent8sége.

4.1. Tervezett vonatforgalom

Annak érdekében, hogy a fejlesztési lehetsé-
gek infrastruktdra-igényét vizsgalni tudjuk,
szitkség van a tervezett vonatforgalom volu-
menének és iranyanak meghatarozasara. Mi-
vel a budapesti halozat tervezése, méretezése
a cél, ezért a varoshatdrt atlépd vasatvonalak

esetében azzal a feltételezéssel éliink, hogy
azok a kivant vonatforgalomhoz megfelel6 ka-
pacitassal rendelkeznek. Egyes vasutvonalak
az elmalt id6szak fejlesztései kovetkeztében
erre mar jelenleg is alkalmasak, masoknal
ehhez (tovabbi) beruhdzasokra van sziikség.
A csucsiddszakban kozlekedd személyszallito
vonatok szdimanak meghatarozasdhoz az alab-
bi alapelvekbdl indulunk ki:

o tavolsagi forgalomban, a relevans ird-
nyokban 30-60 perces kovetés

o el6vérosi forgalomban, a kiilsé zénédban
30 perces kovetés

« el6varosi forgalomban, a belsé zoénaban
15 perces kovetés.

A felsorolt alapelvek mentén az egyes vasutvo-
nalak tervezett vonatforgalmat az 1. tablazat
mutatja.

4.2. Uj, atmené kézponti palyaudvar
a varoskozpontban

A lehetséges fejlesztési iranyok koziil az utas-
forgalmi szempontbdl a leginkabb kedvezébb
valtozat vizsgalataval kezdjiik. Egy 1j, a bel-
varost atszelé vasutvonal létesitésével és az
azon fekvé kozponti palyaudvarral az utazasi
igények a legnagyobb mértékben kielégithe-
ték. A vasuti tengelyen ebben az esetben a ta-
volsagi és az elévarosi forgalom is athaladna,
igy mindkét szegmens minden vonata a lehetd
legnagyobb mértékben feltarna a févarost, és
ezzel parhuzamosan kozvetleniil vagy legfel-
jebb egy atszallassal minden helykozi utazés
megvaldsithatd volna.

Budapest vasuthalézatat vizsgdlva lathato,
hogy a Dunantdl felé indulé vasutvonalak
mindegyike érinti Budapest-Kelenfold allo-
mast. Keleti irdnyban ilyen jellegli dominans
csomopont nincs, a vonalak Rakosrendezd,
Rékos, Kébanya-Kispest és Ferencvaros allo-
masba csatlakoznak, és onnan két fejpalyaud-
varba, a Keletibe és a Nyugatiba torkollanak
be. Az 4j vonal hosszdnak minimalizaldsa
érdekében két elvi lehet6ség mertil fel, Kelen-
foldet a Nyugatival és/vagy a Keletivel lehet-
séges Osszekotni. A teljes beépitettség miatt
mindkét irdnyban csak a felszin alatti Gssze-
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1. tablazat: Tervezett vonatforgalom vasitvonalanként
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déli) mellett meg kell
oldani a Nyugatiba be-
kotott  vonalcsoportok

elérését is. A délkeleti

Vonal Tavolsagi Kiils6 zéna Bels6 zona vonalcsoport esetében
1 3 v) 4 ez a Kobanya-Kispest
és Budapest-Keleti ko-

30a 4-6 2 4 z6tt megfelelGen 1ét-
40a 7) 2 rehozott kapcsolattal
megoldhaté. Az észak-

Lo : : g keleti és északnyuga-
142 0 2 2 ti vonalcsoport feldl
100a 6 2 4 azonban a meglévd
vasutvonalak mentén,

120a 0 2 4 még a megfelel§ kap-
80a 2 2 4 1csola‘[ok lldépitésle( mell-
ett is jelentés keriilé

71 0 2 2 volna, igy kialakitdsa,
70 0 2 4 illetve a vonatok ilyen
2 0 2 4 iranyt kozlekedtetése
nem célszerdi. Alterna-

kottetés képzelhetd el, igy magas koltséggel,
nagy iddigénnyel, és komoly kockazatokkal
kell szamolni.

4.2.1. Kelenfold - Nyugati tengely

A Kelenfold - Nyugati tengely esetén a je-
lenleg is a Nyugatiba bekotott vonalcsopor-
tok (délkeleti, északkeleti és északnyugati)
mellett meg kell oldani a Keletibe bekotott
vonalcsoportok elérését is. A keleti vonalcso-
port esetében ez az un. kiralyvagany mentén,
Kébanya felsé és Kébanya-Teher térségében
létrehozott kapcsolattal megoldhaté. A 150
sz. vonal (déli vonalcsoport) iranyabél a Nyu-
gati palyaudvar felé torténd kozlekedés, még
a megfelel6 kapcsolatok kiépitése mellett is
jelentés keriilé volna, igy kialakitasa, illetve
a vonatok ilyen iranyu kozlekedtetése nem
célszerti. Szamukra mas megoldas sziikséges.
A H6 és H7 jelzéstt HEV vonalak felhaszndld-
saval létrehozand6 M5 metr6 vonal alkalmas
lehet a 150 sz. vasttvonal elévarosi vonatai-
nak a kozlekedtetésére is.

4.2.2. Kelenfold - Keleti tengely

A Kelenfold - Keleti tengely esetén a jelenleg
is a Keletibe bekotott vonalcsoportok (keleti,

tiva a Budapest-Keleti
és Rakosrendez kozotti vasuti palya kiépité-
se, ami a magas szint(i beépitettség kovetkez-
tében szintén csak felszin alatt volna lehetsé-
ges. Ennél azonban révidebb, ha a Nyugati
péalyaudvar keriilne 6sszekotésre a Kelenfold
- Keleti tengellyel. Ebbél az kovetkezik, hogy
amennyiben az északkeleti és északnyugati
vonalcsoportot is szeretnénk bekdotni a belva-
rost atszel6 vonalba, akkor a Nyugati palya-
udvar bekotését nem célszert, nem lehetséges
melldzni. Tehat a kizarélag a Keleti palyaud-
vart bekapcsold hdlézat nem megfeleld.

4.2.3. Kelenfold - Nyugati és Kelenfold -
Keleti tengely

Amennyiben Kelenfoldrél mindkét pesti
palyaudvar 6sszekotésre keriil, akkor az 6sz-
szes vonalcsoportrol biztosithaté a belva-
ros elérése. Amennyiben minden vonalrél a
legrovidebb tton at kivanjuk elérni a belva-
rosi tengelyt, akkor a déli, délkeleti és keleti
vonalcsoportrdl a Keleti, az északkeleti és
északnyugati vonalcsoportrol pedig a Nyuga-
ti palyaudvaron 4t adédik a kapcsolat. A ket-
tds tengely elénye a csak Nyugati palyaudvari
bekotéssel szemben, hogy a délkeleti és keleti
vonalcsoportrdl révidebb az ut, ezaltal rovi-
debb a menetidé.
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Fontos megemliteni, hogy Kelenfold és Keleti
kozott mar 1étezik egy nagykapacitasu, kotott-
palyas kozlekedési kapcsolat, az M4 metrd. Bar
a nagyvasut nyomvonala és megallokiosztasa
eltérhetne a metr6étol, azonban igy is konku-
rald, részben parhuzamos szolgéltatast nyujta-
nanak, ami a beruhazas hasznossagat jelent6-
sen rontand.

4.2.4. A viltozatok megvaldsithatiésdga

Mivel a jelentés forgalmat kitevd, északkeleti
és északnyugati vonalcsoport kapcsolatanak
hianyaban Kelenfold kizarélag a Keleti palya-
udvarral torténd Osszekapcsolasa nem elég-
séges, ezért csak olyan valtozat meriilhet fel,
amelyben a Kelenf6ld - Nyugati tengely meg-
valdsul.

A Kkettds, a Nyugati mellett a Keletit is be-
kapcsold osszekottetés utasforgalmi szem-
pontbdl a leginkabb elényos, azonban infra-
struktdra igénye jelent6s. Mivel a Kelenfold
- Nyugati tengelyen legaldbb 16, a Kelenfold
— Keleti tengelyen pedig akar 36 vonat is at-
haladna éranként és iranyonként (feltételez-
ve, hogy minden nyugatrdl érkezé vonatot
Ossze lehetne kotni egy keletre induldval),
igy belathatd, hogy valéjaban két 6nall6 vo-
nal épitésére volna sziikség. Ekkora vonatfor-
galmat Kelenfold fel6] nem volna lehetséges
ugyanazon a palyan lekozlekedtetni, kiilon-
all6 Kelenfold - Nyugati és Kelenfold - Keleti
vonalra volna sziitkség.

Az is lathaté ugyanakkor, hogy a Keleti pa-
lyaudvar felé sem elegendé egy kétvaganyu
pélya a 36 par vonat szamara, azt tovabb kel-
lene bontani. A tavolsagi és elévarosi forgalom
szétosztasaval a két Kelenfold — Keleti vona-
lon kb. 10-12, illetve 26 vonat kozlekedne. Ez
utébbi még mindig tobb, mint a gyakorlatban,
megbizhatban lekozlekedtethet6 vonatok sza-
ma. Ez az érték csokkenthetd, példaul egyes
vonatok Keleti helyett Nyugati felé torténé
kozlekedtetésével, vagy a 150 sz. vonal HEV
héalbzatba kotésével, ez azonban a hdldzat utas-
forgalmi szempontu értékét csokkentené.

Lathat6 tehat, hogy a belvarost atszeld, a ta-
volsdgi és elévarosi vonatokat is kezel6 vasuti

tengely megvalositasa gyakorlatilag harom
kétvaganyu vonal kiépitését jelentené a felszin
alatt, a varoskozpontban egy szintén felszin
alatti legalabb 8 vaganyos allomdssal. Ennek
megvalositasa beldthaté id6n beliil nem redlis,
és épitészetileg vélhetéen nem is lehetséges.

4.3. Uj, 4tmené koézponti palyaudvar
a varoskozpont mellett

Mivel a varoskozpontot atszelve nem realis
egy, a teljes forgalmat ellat6é vasuti tengely
létrehozasa, ezért célszerli megvizsgalni,
hogy milyen lehetéségek meriilnek fel a je-
lenlegi vasutvonalak, illetve azok nyomvo-
naldnak a felhasznaldsaval, tovabba azokon
hol van lehet6ség egy kozponti palyaudvar
létesitésére.

A budapesti vastuthalézat adottsaga és a te-
ritleti beépitettség alapjan a f6 vasuti tengely
megvalositasara kizarolag a Kelenfold - Fe-
rencvaros (Népliget) vonalszakasz, vagy Ké-
banya térsége volna megfelel. Mindkét le-
hetséges helyszin viszonylag tavol helyezkedik
el a varoskozponttdl (a Nagykoruattdl 1,5 és
4 km), igy a jelenlegi, fejpalyaudvar irany1 vo-
natok az utvonal moédosulds hatasara kedve-
z6tlenebb kapcsolatot nyujtandnak a legtobb
utasnak. A tengelyen dthalad6 vonatok szama
megegyezik a4.2.4. pontban szerepl6vel (6ran-
ként 52 par vonat), ennek megfeleléen csak a
személyszallité vonatok szamara harom két-
vaganyu palydra volna szitkség. Tovabb nehe-
ziti a megval6sitast, hogy a févarost érintd te-
herforgalom is ezen az utvonalon bonyolédik
le, ami noveli az infrastruktira-igényt, ezaltal
a vasut térigényét. A kialakitastdl fiiggéen a
Kelenfold - Ferencvaros szakaszon, amely
magaba foglalja a Duna keresztezését is, 6-8
vaganyra volna sziikség, ami a beépitettséget
és a koltségigényt figyelembe véve nem redlis.

4.4. Kozponti fejpalyaudvar és atmend
elévarosi vonal

A kilfoldi példaknal lathattuk, hogy a belva-
rost atszeld, Ujépitésti vasttvonallal rendelkez
nagyvarosok esetében jellemzGen csak az eld-
varosi forgalom, vagy annak is csak egy része
haszndlja ezt a tengelyt. A tavolsagi forgalom
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tobbnyire a kdzponti palyaudvar szerepét betolté
tejpalyaudvaron fordul, amit altaldban a varost
atszel$ tengely is érint. Ez az olyan varosokra
(pl. Frankfurt, Lipcse, Miinchen, Ziirich, Mild-
no) is jellemzd, ahol jéval nagyobb az athaladé
tavolsagi utasforgalom, mint Budapesten. Felme-
riilhet tehat, hogy Budapesten is a varoskozpon-
tot atszeld tengelyen csak az el6varosi forgalom,
vagy annak egy része haladjon at, mig a tavol-
sagi forgalom egy fejpalyaudvaron forduljon.

A korébban leirtaknak megfelel6en a belvarost
atszel6 tengelyt Kelenfold és a Nyugati kozott
célszerti kiépiteni, hiszen csak igy biztositha-
t6 minden vonalcsoportrol az elérhetdsége.
Amennyiben a tdvolsagi vonatok a Nyuga-
ti palyaudvaron tudnanak fordulni, ugy az
kozponti péalyaudvarnak lenne tekinthetd. A
tavolsagi forgalom egésze és az elGvarosi egy
része szamara fejpalyaudvarként szolgalna, az
elévarosi forgalom masik része szdmdra pedig
atmené palyaudvarként. Ezzel a megoldassal
az 2.3 fejezetben ismertetett halézati struktdra
jonne létre. A kozponti palyaudvaron minden
vonalrdl és vonattipusrél minden vonalra és
vonattipusra at lehetne szdllni, az elévérosi for-
galom nagy része pedig a belvaroson at halad-
na, ezzel oda kozvetlen eljutas volna biztositott.

Ez a haldzat azt is jelenti, hogy a tavolsagi vo-
natok minden vonalrdl a Nyugati palyaudvar-
ra kozlekednek. Kelet-Magyarorszag feldl ez
megoldhato, hiszen a délkeleti vonalcsoport-
rél jelenleg is oda jarnak a vonatok, a keleti
vonalcsoportrdl pedig a kirdlyvagany mentén
megoldhaté az eljutas, viszont a Dunantul fel61
a megfelel kapcsolat kiépitése (dedikalt vaga-
nyok, miitdrgyak) esetén is jelentds kertilut
volna a Nyugatiba vald eljutas.

A Nyugati palyaudvar tehat nem tudja betolte-
ni a tavolsagi forgalomban a kiemelt szerepet,
ezaltal kozponti palyaudvarra sem fejleszthetd.

4.5. Kiemelt fejpalyaudvar és atmeno eléva-
rosi vonal

Amennyiben valédi kézponti palyaudvar 1ét-
rehozasa, amit minden vonat érint, nem lehet-
séges, célszerti megvizsgalni, hogy a tavolsagi
forgalom szaméra milyen alternativa meriil

I vasiti kizlekedeés

fel. A Keleti palyaudvar jelenleg is betolt egy-
fajta kiemelt szerepet. A Dunantul fel6l és a
keleti vonalcsoportrdl jelenleg is megkozelit-
hetd, a délkeleti vonalcsoportrol pedig koze-
lebb is volna, mint a Nyugati palyaudvar, ra-
adasul a megfeleld kapcsolat kiépitése a varos
kiils6 részén viszonylag konnyedén megvald-
sithaté. [2] Tovabbi elény, hogy a fejpalyaudvar
muszaki dllapota jelenleg is elfogadhatd, meg-
feleld vaganykapcsolatok és biztositoberende-
zés mikodik, igy felujitasa, fejlesztése kevésbé
stirgds, mint a masik két fejpalyaudvaré. Va-
rosi kozlekedési kapcsolatai kedvezdek.

Megvaldsithatonak tiinik tehat egy olyan ha-
l6zat, amelyben a tavolsdgi forgalom a Keleti
palyaudvaron fordul, az el6varosi kozlekedés
egy része pedig a belvarost atszel6 Kelenfold-
Nyugati tengelyen bonyolddik, masik része
pedig a Nyugati palyaudvaron fordul. Ennél
a halézatnal kiilon-kiilon az elévarosi és a ta-
volsagi forgalomban is megvaldsul a minden
vonat kozotti 4tszallasi lehetdség. A Dunantdl
tel6l érkez6 tavolsagi vonatokrol Kelenf6ldon
adodik atszallasi lehetéség az elévarosi vona-
tokra. A kelet-magyarorszagi tavolsagi és el6-
varosi forgalom kozott azonban egyes reldciok
egy atszalldssal — valédi kozponti palyaudvar
hidnydban - nem teljesithet6k. Ezek egy része
tavlati fejlesztésekkel javithatd, ilyen pl. a Hat-
van — Miskolc iranyt forgalomnak a Liszt Fe-
renc Reptl6tér felé torténd bekotése. [2]

A belvarost atszel6 tengely kapacitdsa nem te-
szi lehetévé, hogy minden (keleti iranybdl ér-
kez8) elévarosi vonat azon kozlekedjen, ezért
azok szamdra alternativ végallomas vagy ut-
irdny sziikséges. Mivel a varoskzpontot az azt
atszel6 vonal mellett a fejpalyaudvarok koze-
litik meg a leginkabb, igy az atmené vonalrol
kiszorulé vonatok szamdra a Nyugati vagy
a Keleti palyaudvar lehet optimaélis célpont.
Utasforgalmi szempontbdl a Nyugati mel-
lett szol, hogy azt igy minden elévarosi vonat
érintené, ezzel teljes kord atszallasi kapcso-
lat jonne létre az elévarosi vonatok esetében.
A Nyugati palyaudvar teriiletén az 4tmené vo-
nal felszin alatti vaganyai mellett a felszinen is
maradnanak vaganyok, azonban a jelenleginél
kevesebb is elegendd, igy azok teriiletigénye is
kisebb volna.
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4.6. A kivalasztott valtozat részletes elem-
zése

A redlisan megvaldsithatd, az utasforgalmi
szempontokat a leheté legnagyobb mértékben
kielégité valtozat tehat a 4.5 fejezetben bemu-
tatott halozat, miszerint Kelenf6ld és a Nyugati
péalyaudvar kozott egy 1j, a belvarost atszelé
elévarosi vonal épiil, a tavolsdgi vonatok mind-
egyike a Keleti palyaudvarra kozlekedik, és a
Nyugati palyaudvar elévarosi forditéallomas-
ként is funkcional. Ezen feliil a belvarost elke-
riil6, 6sszekotd vonalakon a kiils6 varosrészek
kozlekedési kapcsolatai is fejlesztésre keriilnek.
Ebben a fejezetben a tervezett vonatforgalom
akadalymentes lebonyolitasdhoz sziikséges
infrastruktdra-igény keriil meghatarozasra. Ez
egyben visszacsatolast is ad, hogy valoban red-
lisan megvalosithatd-e a kivalasztott valtozat.

Az infrastruktura tervezésének, illetve a vele
szemben tamasztott igények meghatarozasanak
tobb mddszere lehetséges. A menetrend ala-
pu infrastruktura-tervezés a leghatékonyabb,
azonban alkalmazasdhoz a jovobeli személy-
és aruszallitasi igények elGrebecslése, valamint
(legalabb) a személyvonatok pontos menetrend-
jének ismerete szitkséges. Mivel a repiil6téri pro-
jektben érintett vonalszakaszok és allomasok
jelentds, Osszetett (tavolsagi, elévarosi, teher)
és id6ben valtoz6 vonatforgalmat bonyolitanak
le, tovabba a menetrend nehezen tervezhetd,
ezért a forgalmi szitudcié alapjan torténé inf-
rastruktira-tervezés a megfeleld modszer. [3]

Budapest, illetve a vonal térségében a jovében
még szamos vasuti fejlesztés varhatd, amelyek
kihatéssal lesznek a jelen projekthez kapcsold-
d¢ infrastruktdra-igényre is, igy a tervezéskor
azok varhatd hatasat vizsgalni sziikséges. A tav-
lati igények egy részét mar a repiiltéri projekt-
ben célszerti kielégiteni a jovébeli problémak
és a felmeriil6 tobbletkoltség elkeriilése végett,
mas részét a koltségek csokkentése céljabol
csak figyelembe kell venni és el6késziteni. [3]

4.6.1. Kelenfold - Nyugati pdlyaudvar sza-
kasz

A varoskézpontot atszeld 4j vastutvonal nyom-
vonala (Déli palyaudvar vagy Belvaros érinté-

se) a vonatok szamat, illetve a csatlakozo pon-
tok kialakitdsat nem befolyasolja, igy ebbdl a
szempontbdl irrelevans. Az eltéré hossz miatt
a vonalvezetés kismértékd, kb. 1 perces me-
netidd-kiilonbséget jelenthet, ennek azonban
a vizsgalat e szintjén nincs jelent8sége.

A vonalszakasz kétvaganyu, jelentGs részben
a felszin alatt halad. A kozbensé megallo(k)
esetében szintén elegendd két vagany a homo-
gén vonatforgalomnak (kizardlag elévarosi
vonatok) koszonhetéen. Kelenféldon a felszi-
ni allomashoz csatlakozik a vonal, a Nyugati
palyaudvarnal azonban felszin alatti allomas
szitkséges. Mivel a délkeleti és keleti, illetve
az északkeleti vonalcsoportok szempontjabol
elagazd allomasnak is mindsiil, igy célszerti
négyvaganyu allomast kialakitani. A kivitele-
zést segitheti, hogy az épitkezés vasuti teriile-
ten torténhet.

A vasutvonalon 3 perces kovetés lehetséges,
amely oranként (minden menetvonalat ki-
hasznalva) 20 par vonatot jelent. Kelenfold
iranyabdl 14 el6varosi vonat lép be 6ranként a
févaros halozatara, mig a Nyugati palyaudvar
felél 1ényegesen tobb, 38. Ez azt jelenti, hogy
Kelenfold fel6l az dsszes, Nyugati palyaudvar
fel6l azonban csak az elévarosi vonatok egy
része, kb. 20 par vonat kozlekedhet a belva-
rosi palyan at. A 20 par vonatbdl 14 par osz-
szekotésre keriil egy menetrendi és féréhely-
kapacitds szempontbdl megfelel6 vonattal,
6 par vonat pedig Kelenfoldon visszafordul.
18 par vonatnak tovabbra is a Nyugati palyaud-
varon kell fordulnia, vagy alternativ utirdnyon
at kell kozlekedni. Annak érdekében, hogy
meghatarozzuk, melyik vastutvonal vonatai ne
kozlekedjenek a varoskozpontot atszeld vasut-
vonalon, célszerti megvizsgalni, hogy melyik
vasttvonalak esetében van a legkisebb hozza-
adott értéke az atmend jellegnek.

Az északkeleti vonalcsoport esetében (10 par
vonat) egyértelmi a belvarosi tengely magas
hozzaadott értéke, hiszen ez egyenes folytatd-
sa annak. Az északnyugati tengely mar a bu-
dai oldalon, Aquincumban is kap a belvaros
felé kotottpalyas kapesolatot (H5 HEV, a jo-
vében M5 metr6), majd Ujpesten szintén (M3
metro), igy esetében a belvaros atszelése, s6t
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a Nyugati palyaudvar érintése is alacsonyabb
hozzaadott értékkel bir. A keleti vonalcsoport
szamara a belvaros gyors elérése a jovobeni
TorokSr megallohelyrél (M2 metrd) és Zug-
16bél (a jovében M4 metrd) is megvaldsithato,
azonban a dél-budai kapcsolat vastiton nem
teremthet6 meg. A délkeleti vonalcsoport
szamara a belvaros Kébanya-Kispestrdl (M3
metrd), Torokér megallohelyrdl (M2 metrd)
és Zuglébol (a jovében M4 metrd) is meg-
valésithatd, tovdbba a Kelenfsld - Kébanya-
Kispest nagyvasuti viszonylattal Dél-Buda is
gyorsan elérhetd, igy ebben itt tlinik a legala-
csonyabb hozzaadott értékilinek a belvarosi
tengely szerepe. Ugyanakkor ebbél az irdny-
bdl érkeznek 15 percenként a repiil6teret is
kiszolgdlé vonatok, amelyek esetében, még
ha eljutési id6ben nem is ez a legrévidebb, a
kozvetlen belvarosi kapcsolat fontos lehet. [2]
Ennek kovetkeztében célszeril ezt a 4 par vo-
natot, és ezen felill a keleti vonalcsoportrol 6
par vonatot a varoskozpontot atszel6 vasutvo-
nalon kozlekedtetni. A t6bbi vonatnak a Nyu-
gati palyaudvaron megtartott, illetve korsze-
riien kialakitott vaganycsoporton sziikséges
fordulnia.

4.6.2. Keleti pdlyaudvar

A Keleti palyaudvar a tavolsagi forgalom
szempontjabol kozponti palyaudvarnak te-
kinthetd, ugyanis minden tavolsagi vonat
érinti. Ez 6ranként kb. 18 par vonat kozle-
kedtetését jelenti, ebb6l 10 nyugat fel6l, 8
kelet felél érkezik. Az atszalldsmentes elju-
tasi lehet6ségek megteremtése érdekében, a
féréhely-kapacitas alakulasanak fliggvényé-
ben egyes viszonylatok Osszekotheték. Az
Osszekotés eldnye nem csak a vidék-vidék
kapcsolatok javuldsa, hanem igy biztosithaté
a Dundntul feldl a repiil6tér kozvetlen elérése
is. Mivel egy adott vasutvonalon kozlekedd
vonatok jellemzben 30 percenként kozleked-
nek, igy a palyaudvaron egyszerre a 18 par
vonatnak koriilbelil a fele, illetve a kisebb
aszimmetria miatt kb. 8-10 vonat fog megje-
lenni. A rendszer stabilitasa érdekében ehhez
kb. 12 vonatfogad6 vagany sziikséges, ami
gyakorlatilag jelenleg is rendelkezésre all.
Kedvez6 adottsagnak tekinthetd, hogy a pa-
lyaudvar bevezeté szakaszainak kialakitasa
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napjainkban is lehet6vé tenné az atlos, kelet-
nyugat iranyu vonatkozlekedést, s6t ezek al-
kalmazdsa adott esetben kevesebb keresztezd
vaganyutat eredményezne a vonatkozlekedés
lebonyolitdsa sordn.

5. KONKLUZIO

Egy nagyvdros vasuti halozata tobbféleképpen
optimalizalhato, azonban a varoskézpont minél
kedvezobb feltdrasanak célja altaldban markan-
san mindenhol megjelenik. Ahol a varosszerke-
zet és a vasuthalozat fejlodése azt eredményezte,
hogy a vasut a kézponthoz kozel keriilt, ott ko-
molyabb beruhazas nélkiil lehetséges megfelelé
szinvonalu szolgaltatast nydjtani, azonban sz4-
mos varosban ehhez jelent6s mértékii beavatko-
zas, jellemzGen felszin alatti vasttvonal kiépité-
se volt sziikséges. Ezek a vonalak elsdsorban a
varosi, el6varosi forgalom szamara épiiltek ki,
és a tavolsagi forgalom, még jelentés mértékii
dtmend utasforgalom esetén is egy belvaroshoz
kozeli fejpalyaudvarra koncentralédik. Ennek
utasforgalmi, vasutiizemi és finanszirozasi okai
is vannak. Az utasforgalmi igények kielégitését
akadalyozzdk, korlatozzak a technikai lehet6sé-
gek, a kornyezeti adottsagok, a finanszirozasi le-
hetdségek és az id6tényez8. Egy nagy horderejt
halézatatalakitds évtizedekig is eltarthat, ezért
célszertli a fejlesztéseket tobb, onalldan is el6-
nyokkel jaré 1épésre bontani.

Budapesten is ajanlott egy a vdroskézpontot
atszel6 vasttvonal létesitése, ami az elGvarosi
forgalom egy részét (nyugat feldl az egészét,
kelet felSl kb. a felét) le tudja bonyolitani. Ezzel
attraktiv szolgaltatas hozhat6 létre, ami nagy-
ban eldsegitheti a févarosba iranyul6 utazasok
vasttra terelését, ezzel a kornyezeti terhelések
csOkkentését, végsd soron a varos élhetdségét.
A tavolsagi forgalom szdmadra a Keleti palya-
udvar funkciondlhat kozponti pélyaudvar-
ként. Itt az egyes jaratok dsszekotése, illetve a
kényelmes és gyors atszallasi lehetéségek meg-
teremtése valdsithaté meg. Az atlés tavolsagi
jaratok segitségével a repiil6tér atszallasmen-
tes elérése is 1étrejohet.

A Kelenfold - Nyugati palyaudvar varoskoz-
pontot atszeld vastuti tengely létrehozasa jol
illeszthet6 a jelenlegi halézathoz is, hiszen
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a Déli és a Nyugati palyaudvar napjainkban
meghataroz6 forditépontként funkcional az
el6varosi forgalom szempontjabol. Hasonld
a helyzet a Keleti palyaudvarral, amely nap-
jainkban is kiemelt szerepkorrel bir a tavol-
sagi forgalomban. Ezeknek koszonheten
a célallapothoz sziikséges beavatkozasok
lépésekre bonthatok, az egyes infrastruktu-
ra-elemek kivitelezése azonnali elényokkel,
hasznokkal jarhat. Ez a megtériilés és a poli-
tikai-tarsadalmi tdmogatottsag szempontja-
bdl is kedvezd.

k‘ % The future of the rail-
PZAIRN way - the railway of the

future in Budapest

The construction of the Budapest railway
network began 174 years ago, and after
continuous expansion and transforma-
tion, it took the form similar to its cur-
rent one a few decades later. Passenger
transport is currently concentrated on
three main railway terminals, which can
be bypassed, mainly by freight transport,
on connecting lines. Ideas were conceived
to transform the network, e.g. to create a
central railway station, as early as at the
turn of the 20th century, but their imple-
mentation has not yet taken place to date.
Much of the capital's network is now ob-
solete in terms of passenger and rail traf-
fic, while the national network, especially
the suburban railways, have undergone
significant development or are in the pro-
cess of being modernized. As a result, the
railway stations of Budapest along with
the city’s gathering lines and connecting
lines are now a bottleneck in the railway
network.
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Die Zukunft der Bahn -
die Bahn der Zukunft
in Budapest

Der Bau des Budapester Eisenbahnnetzes
begann vor 174 Jahren und nahm nach
kontinuierlichen Erweiterungen und Um-
bauten Jahrzehnte spiter eine Form an, di
zur heutigen dhnlich ist. Der Personen-
verkehr konzentriert sich derzeit auf drei
Hauptbahnhofe, die - vor allem durch den
Giiterverkehr - auf Verbindungsstrecken
umgangen werden koénnen. Es wurden
bereits um die Wende des 19-20. Jahr-
hunderts Ideen fiir den Umbau des Netz-
werks entwickelt, z.B. mit der Errichtung
eines Zentralbahnhofs, deren Umset-
zung ist aber bis zum heutigen Tag noch
nicht stattgefunden. Ein Grofiteil des
Hauptstadtnetzes ist im Personen- und
Schienenverkehr mittlerweile veraltet,
wihrend das nationale Netz, insbesonde-
re die Vorortsbahnen wurden erheblich
weiterentwickelt oder befinden sich in
der Modernisierungsphase. Infolgedessen
sind Budapests Bahnhofe, Sammel- und
Verbindungslinien heute ein Engpass im
Eisenbahnnetz.
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