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Miihely

Jéger Gabor
A virosi és elgvarosi kozlekedés lehetdségei Borsod-Abatj-Zemplén megyében'

Magyarorszagon ¢és igy megyénkben is az elmult években sorra zartak be a vasiti
mellékvonalak. Ezek és néhany miikodé vonal is kihaszndlatlan. Annak érdekében, hogy ezek
jol mikodhessenek sziikséges a forgalom feliilvizsgalata és ujfajta, Japanban, Németorszagban,
Franciaorszagban mar évtizedek ota mikodd eldvarosi forgalomra van sziikség, amely
osszekapcsolhato a varosi villamosvasutakkal. gy egy varosi-elévarosi rendszer alakulhatna ki,
amely kozép as hosszutavon a térség fellendiilését is segitheti.

Bevezetés

Hazankban az elmult évtizedben sorra zartak be, illetve a mindenkori kormany sziineteltette a
forgalmat, tobb vasuti mellékvonalon is. Ezek koziil néhanyon Gjraindult a vasuti kozlekedés
2010-ben, azonban még mindig sok olyan telepiilés van, amelyet ugyan bekapcsol a vasut az
orszagos halozatba, forgalom azonban tovabbra sincs.

Az alacsony kihasznaltsag a magas koltségek azonban nem csak Magyarorszagon, hanem
mas orszagokban is problémakat és jelentOs fejtorést okoztak a dontéshozoknak. Elsésorban
németorszagi példakbol tanulva hazankban is lenne lehetdség a helyi igényekhez igazodva
gazdasagosan milkodtetni akar a legjelentéktelenebbnek tiing vonalakat is.

Dolgozatomban a Miskolc és Miskolc kornyéki telepiiléseket felfiizd részben miikodo,
részben ,lizemsziinet” alatt all6 vonalak lehetségeit mutatom be. Ezek a vonalak nem csak
onmagukban, mint térségi vasutak mikddhetnének, hanem akar nagyobb varosok belsd
kozlekedését is jelenthetnék részben vagy egészben. Ez utdbbiakhoz elég Szeged és
Hoédmezovasarhely esetére gondolni, ahol egy tram-train rendszer(i vonallal a két varos kozti és
a varosokon beliili kdzlekedést s fejlesztik egyszerre.

Természetesen, ha egy térségben a kozlekedési halozatot fejlesztjiik, azt nem lehet anélkiil
tenni, hogy annak az orszagos, kontinentalis halézathoz vald csatlakozasi lehet6ségét meg ne
vizsgalnank. Nem csak a vasuti infrastrukturat kell figyelembe venni, hanem a kozutit is. Olyan
rendszer kiépitése a cél, amely mindenki szamara elérhetd és a lehetd legnagyobb hatasfokkal
miikodik, a lehetd legalacsonyabb koltségraforditassal. Ez az amit néhany nyugat-eurdpai
orszagban mar eltudtak érni. Megsziintetve a parhuzamossagokat, atszervezve az alacsony
forgalma vonalakat és 1étrehozva valddi intermodalis csomopontokat, amelyek tobbek kozott
id6takarékossa is teszik az utazasokat. Tobb kutatdo foglalkozik a kozosségi kozlekedés
problémajaval, illetve annak minél hatékonyabb miikddésével (7. Schwanen et al. 2001, J.C.
Garcia-Palomares 2010, Tijs Neutens et al. 2011).

' E r6vid publikaci6 része, a Miskolc Megyei Jogii Varos Onkorményzata 4ltal Palyakezdé Ssztondijjal
tamogatott varosi és eldvarosi kozlekedéshez kapcsolodé kutatasoknak. Eziiton is szeretnék koszonetet
mondani a tamogatasért, amely lehetévé tette tobbek kozott ennek a cikknek az elkésziilését és
megjelenését!
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Nem csak a kutatasi eredmények, illetve iranyok allnak a hazai kutatok rendelkezésére,
hanem a kiilf6ldon mar miikodé hasonld vasutakrol készitett beszamolok is, amelyeket az
Allianz pro Schiene szervezet tesz kozz¢é Stadt, Land, Schiene cima kiadvanyaban. E kiadvany
két szdma magyarul is elérhetd Neumann Istvan forditasaban, Varos, Vidék, Vasat cimen
(Neumann 1. 2006, 2009).

Miskolc és térsége napjainkban

Miskolc az észak-magyarorszagi régio legnépesebb varosa. Kozlekedési kapcsolatai jonak
mondhatoak, azonban elsésorban a vastti elérhet6ségi idok az elmult évtizedekben jelentdsen
romlottak. 2011-ben Budapestet mar nem lehet két o6ran beliil elérni, de ndvekedett az elmult
évekhez képest a menetidd Kassa és Nyiregyhaza (Debrecen) felé is. Ez a palya
elhasznalodéasanak és az alacsony raforditasoknak —mind anyagi, mind fizikai— raforditasoknak
koszonhetd. A Budapest — Miskolc — Nyiregyhdza vastitvonalon azonban eurdpai timogatassal
egy nagyszabasu feltjitas veszi kezdetét, amely végeztével remélhetleg az orszag keleti része,
ezen beliil Borsod-Abauj-Zemplén megye is kozelebb keriil nem csak a Dunantulhoz, de Eurdpa
nyugati feléhez is.

A fovonalak fejlesztése azonban teriiletileg csak nagyon kis részét érinti a megyének, igy
ahhoz, hogy a tavoli teriiletek is részesiilhessenek annak pozitiv hatasaibol, sziikséges egy ehhez
a fejlesztéshez kapcsolodd jol muikodd térségi vasuti halozat, amely, mint mar korabban
emlitettem akar a nagyobb varosok belsd kozlekedését is megoldhatja. Ily moédon pedig mar
varosi-elovarosi vasutrol beszélhetiink, vagy ahogyan ezt a rendszert az angol szakirodalom
hivja tram-train rendszerr6l (H. Priemus — R. Konings, 2001).

Ebbe a rendszerbe az 1. térképen jelolt vastti fovonalak kivételével a szintén feltiintetett
mellékvonalak (vastt vonalként szerepel a térképen) mindegyike bevonhatd. Ezek koziil van,
ahol a forgalom jrainditasa, van, ahol csak annak atszervezése sziikséges.

Elsésorban a szocialista évtizedek ipari fejlesztésének kdszonhetden alakultak ki az iparra
telepiilt nagyvarosok megyénkben. Ilyenek Tiszatjvaros, Kazincbarcika és Ozd is. Ezen
telepiilések mellett jelentds helyi, térségi szerepe van Edelénynek, Encsnek, Szerencsnek,
Mezokovesdnek is. Ezen telepiilések mellett a miskolci agglomeracidhoz tartozo telepiilések
kozott is vannak olyanok, amelyek tobb ezres lakossagszammal rendelkeznek (Sajoszentpéter,
Felsozsolca, Nyékladhaza) (www.ksh.hu).

Ha megfigyeljiik az elso térképet, azon jol latszik, hogy a megye vasuti halézata nagyban
hasonlit az orszdg vasuti halézatara, pontosabban arra, hogy mind kettd egy kodzpont koré
szervez6dik. A megyében Miskolc az a telepiilés, ahol 6sszefutnak a vasutvonalak. Ez kivalo
lehetéség arra, hogy a 20-40 kilométeren beliil fekvd telepiilésekrdl rendszeres eldvarosi
kozlekedés valosulhasson meg. Ez a varosba futd vonalak koziil Miskolc-Fiizesabony, Miskolc-
Szerencs és Miskolc-Encs viszonylatiban mar most is mikddik. Ezeken a vonalakon szinte
egésznap egy Oras ilitemben jarnak a vonatok, ami megkdnnyiti a varosok kozti telepiiléseken
€16k kozlekedését.

A tobbi iranyba azonban vagy csak részlegesen vagy egyaltalan nem valosul meg ez az
itemes, kiszamithatd kozlekedés. Eloszor tehat azt kell megvizsgalni, hogy mely irdnyokba
lenne érdemes kialakitani ezt az iitemes kozlekedést, illetve, hogy mely varosok azok, amelyek
lakossadgszama vagy a jelen 1évé cégek alkalmazotti 1étszama indokolnd egy esetleges belsd
kozlekedési halozat kialakitasat.
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1. térkép: Miskolc térségének kozlekedése
A térségi vasit lehetoségei

Miskolc varosanak 40 kilométeres korzetében a varos népességén feliil tovabbi mintegy 250
ember ¢l (www.ksh.hu). Azért vizsgalom a 40 kilométeres zonat, mert a kiilf6ldon jol mikodo
térségi vasutak is, altaldban a varosok 35-40 kilométeres korzetében tudnak gazdasagosan
mikdédni (Neumann 1. 2006, 2009). Természetesen nem szabad szorosan ennél a hatarnal
maradni, hiszen Fiizesabony és Tokaj is csak néhany 1épés ettél a képzeletbeli vonaltol.
Azonban mind két varos fontos lehet az elovarosi forgalom szempontjabol. Fiizesabony az
Egerrel valé minél kdzvetlenebb kapcsolat megteremtése miatt, Tokaj pedig a vonzereje és az
odalatogato turistak miatt.

Nem csak Miskolc viszonylatdban érdekes és sziikséges megvizsgalni a lehetdségeket,
hanem 4tlosan, a nagyobb foglalkoztatok iranyaba is. A két vegyipari kozpont Kazincbarcika és
Tiszatjvaros ma is jelentds szami embernek ad munkat. Tiszajvarosban pedig meg kell
emliteni a Jabil Circuit Gyartd Kft.-t is, amely buszjaratokat lizemeltet munkasai szallitasara
tobbek kozott Encsrél és Szerencsrél. Hasonldan sok embert foglalkoztat a Bosch Miskolc és
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Szirmabesenyd kozotti gyara, amely kozvetlen kozelében a Miskole — Kazincbarcika — Ozd
vasutvonal halad.

Az elévarosi forgalom létjogosultsagat és annak iitemezését Miskolc térségében a mar most
is miikddo iranyokkal egylitt az alabbi vonalakon lehetne megvizsgalni:

— Miskolc — Fiizesabony

—  Miskolc — Ny¢kladhaza — Tiszaujvaros

—  Miskolc — Nyékladhaza — Mezdcsat

—  Miskolc — Szerencs — (Abaujszanto)

—  Miskolc — Szerencs — Tokaj

— Miskolc — Encs

—  Miskolc — Edelény — (Szendrd)

— Miskolc — Sajoszentpéter — Kazincbarcika — (Putnok)
—  Miskolc — Sajoszentpéter — (Rudabanya)

Ezekkel a vonalakkal, ahogyan az az elsé térképen is lathatdo az északi, keleti és déli
iranybol érkezok vasuton kozelithetnék meg a megyeszékhelyet. Ennek a nagy eldnyei
lennének, hogy megfeleld menetrenddel a vonatok csatlakozasa a tobbi iranyba is meglenne,
valamint jelentdsen csokkenne, mind a dugok kialakuldsanak lehetdsége, mind Miskolc és
kornyezetének terhelése.

Onmagaban azonban a vasit fejlesztése nem elegendd. Sziikség van azon teriiletek
feltarasara és bekapcsolasara is, amelyeket a vasttvonalak nem érintenek. Ezeken a teriileteken
a busz jaratok vonatokhoz igazitisa lenne sziikséges, egyuttal olyan intermodalis kdzpontok
létrehozasa, ahol kozvetleniil lehet a buszokrol a vonatokra atszallni, illetve forditva. Ez k6z0s
peronnal gyakorlatilag barmelyik allomason vagy megallohelyen megoldhato lenne, hasonléan a
Miskolcon jelenleg is zajlo Zold Nyil projekt ideiglenes Thokoly utcai végallomasahoz.

A masodik térképen szereplé nagyobb telepiilések alkalmasak lennének arra, hogy helyi
méretekben megvalosulhasson az intermodalis kdzlekedés. Ezen varosok, ugynis napjainkban is
térségiilk kozpontjai, jelentdés vonzaskorzettel rendelkeznek, igy a meglévé funkcidkat
gyarapitand, erdsitené egy kozlekedési csomoponti jelleg. A kiilonbozd kozlekedési halozatok
minél szorosabb egyiittmiikodése felgyorsitja, mind az aruk, mind az emberek aramlasat (C.
Macharis — E. Pekin 2009), ennek kdszonhetéen a személyforgalom esetében csokkenhetnek a
menetidok is.

Ehhez azonban sziikség van arra, hogy egy olyan mellékvonali/térségi menetrend
szililessen, amely alkalmazkodik a fOvonalon kozlekedd, orszagos illetve nemzetkdzi
vonatokhoz, azokhoz kozvetlen kapcsolatot biztositva. Azonban a térségi vasuti rendszernek a
fovonali vasiti kozlekedés és a helyi, helykdzi autdobusz kozlekedés kozott kell elhelyezkednie.
Ennek megfeleléen a korabban leirtak szerint a vasut altal fel nem tart teriiletekr6l a kozeli
nagyobb telepiilések palyaudvarira szallitva az utasokat alakulhat ki egy teljes értékil
kozlekedési rendszer.

Ezéltal a Volan rdhordand az utasokat a térségi vasutak jarataira, mig azok a vasuti
févonalon kozlekedd vonatokhoz csatlakozva, ez utdbbiak utaslétszamat gyarapitandk.
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2. térkép: Intermodalis kapcsolat kiépitésére alkalmas telepiilések.

Kapcsolddas a varosi kozlekedéshez

A vilag szamos pontjan vet6dott mar fel és vetddik fel napjainkban is a kérdés, hogy a
buszhalozatot fejlesszék, vagy inkabb a kotottpalyas kozlekedés felé kellene elmozdulnia egy
adott varos, térség kozlekedésének (4.H. Spencer — W. Andong 1996, M.L. Senior 2009). Annak
ellenére, hogy Miskolc kisvarosnak szamit a cikkekben szereplé Pekinghez, illetve
Manchesterhez 1épest, Németorszagban a hasonldo méretli varosok esetében mar t6bb helyen is
megindult az elévarosi vasut varosba vezetése, ezaltal a varosi kotottpalyas kozlekedés
fejlesztése. Ilyen varosok tobbek kozott: Braunschweig, Kassel, Osnabriick (www.lightrail.nl).
Magyarorszagon is mar mintegy 10 éves multja van a kdzds varosi-eldvarosi vasutakkal
foglalkoz6 kutatdsoknak (Barna. Zs. 2002), azonban napjainkig csak tanulmanyok sziilettek.
Legkdzelebb Szeged és Hodmezdvasarhely all a tram train rendszer megvaldsitasahoz.

Magyarorszagon is van azonban multja a ,tram train” rendszereknek. Elsdsorban a XX.
szazad elso felében, az 1960-as évekig épiiltek olyan foként keskeny nyomtavolsagu haldzatok,
amelyek nem csak varosi (Szombathely) (Kalocsai P. 2011) hanem véarosi és elévarosi
feladatokat is ellattak. Ilyen rendszer volt a nyiregyhazi kisvasut is, amely a varos belsejében
futott, a ceglédi vagy a szegedi kisvastt is. De a most divatos karslruhei példdhoz hasonléan
ismert Karpat-medencében az Arad-csanadi HEV (Haraszti V. 1994), amely éppugy latott el
helyi, mint helykozi feladatokat is.

De ide sorolhatd a hegykdzi és a bodrogkdzi kisvasuti rendszer, amely Sarospatak,
Sétoraljaujhely belsé kozlekedését is ellatta, valamint az emlitett két teriilet tanyait, kisebb
falvait felfiizve, mintegy elévarosi vasutként is miikodott.

Napjainkban is lenne lehetdség hasonld rendszerek kiépitésére. Ennek megfelelden a
megye nagyobb telepiiléseit érintd elévarosi szerelvények nem csak a varosok palyaudvarait
kothetnék ssze egymassal, hanem a telepiilések belsé kozlekedésében is szerepet kaphatnanak.
Borsod-Abauj-Zemplén megyében jelenleg Miskolcon van helyi kozlekedési vallalat, tovabbi
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harom telepiilésen (Ozdon, Kazincbarcikan és Tiszalijvarosban) a Volan latja el a helyi
kozlekedési feladatokat.

A kotottpalyas kozlekedéssel Miskolcon, Kazincbarcikan és esetleg Tiszaujvarosban is
lehetne pozitiv eredményeket elérni. El6szor mindenképpen a mar meglévd, de kihasznalatlan
infrastruktara felhasznalasanak lehetdségét kell megvizsgalni, hiszen ez a legolcsdbb mddja a
kozlekedési halozat fejlesztésének. Erre a felsoroltak koziil Miskolcon van lehetdség, ahol a
varos keleti részét stirin behalozo iparvagany halézat van, valamint keletrél, délrdl és nyugatrol
a legnagyobb lakonegyedet, az Avast is megkeriili egy jelenleg csak ipari célokra hasznalt
vasutvonal. Az, hogy ez utobbin személyszallitas is legyen nem 1j gondolat, hiszen a masodik
vilaghabort el6tt rendszeresen volt személyforgalom Miskolc Tiszai palyaudvara és a Ladi-
rakodé kozott. fgy ebben az esetben tehat egy korabbi allapot visszaallitisarél lenne szo.
Természetesen nem az eredeti formajaban, hiszen azdta a varos szerkezete és az igények is
jelentésen atalakultak. Ennek megfeleléen azt kellene ebben az esetben megvizsgalni, hogy
miként kapcsolodhatna kdzvetleniil a varosi villamoshalozathoz az Avast koriil 6leld iparvagany
és a volt DidsgyOri Vasgyar teriiletén talalhatd ipari vaganyhalozat. Nagy elénye lenne az
integralasnak, hogy akar Szirmabesenydbdl, akar Tiszaujvarosbol kozvetleniil elérhetd lehetne
akar az egyetem, akar a varos nyugati része, Didsgyor vagy Majlath.

Fé kapcsolodasi pont a Tiszai-palyaudvar, ahol a MAV telep rendezése mar évek ota
htzo6d6 folyamat és a teriilet alkalmas lenne, mind a keleti, mind az északi iranybol érkezd
elévarosi szerelvények fogadasara és bekapcsolasara a varosi villamoshalozatba. Hosszu tavon,
masodik 1épésként, nagyobb beruhazassal pedig a Gomori-palyaudvar valhatna az elovarosi
forgalom kdzpontjava, ahonnan a Buza-tér felé a Szeles utcdn egy tijabb villamosvonal is
kiépithet6 lenne.

Hasonlo a helyzet Kazincbarcikan is, ahol egy villamos korjaratot lehetne kialakitani,
amely a varos elején kidgazna a 92-es szamu vasutvonalbol a Jo szerencsét utcan és az
Alsovarosi koraton keresztiil a varos északi szélét elérve onnan visszakanyarodhatna déli
iranyba az emlitett vasttvonalra. Igy egy belsd korjarat alakulhatna ki, amely a varos keleti
részét felflizve koti 0ssze kozvetleniil, atszallas nélkiil. Természetesen mindegyik lehetdség
befektetéssel és aldozatokkal jar, ezt azonban a jovo érdekében, mindenképpen fel kell vallalni.

Onmagéban azonban a varosi kozlekedés infrastrukturalis fejlesztése és dsszekotése az
elovarosi rendszerekkel sem jelent megoldast. Ehhez sziikség van a tobbi kozlekedési ag
bekapcsolasara is. Ez a térség adottsdgait figyelembe véve a kozati kozlekedés, hosszi tdvon
azonban a Mez6kovesdi repiilotérrel is érdemes szamolni, hiszen nem szabad elfelejteni, hogy
itt talalhatd hazank masodik leghosszabb kifutdpalyaja. A repiilotér hasznositdsanak lehetosége
tobbszor felmeriilt, azonban egyenldre hasznalaton kiviil van.

Az egyetlen tehat a kozati kozlekedés amelyet intermodalis szempontbdl figyelembe kell
venni. A varosi kozlekedésbe valo integralas a P+R parkolokon keresztiil valdsithatdé meg,
amelyeknek lehetdséget kellene biztositani a kozeli telepiilésekrdl, esetleg a varos tavoli
részeirdl érkezéknek, hogy autdikat biztonsagban hagyva kozvetleniil tomegkozlekedéssel (ha
lehet kotottpalyan) folytassak utjukat.

Miskolc esetében erre kivalo alternativak vannak. Az egyik ilyen a Gomori palyaudvar
kornyéke, ahol nagy teriiletek vannak jelenleg is kihasznalatlanul. Egy masik lehetdség a
kozigazgatasilag mar Szirmabeseny6hoz tartozo, a varos északi hataraban 1évé teriilet, ahol
jelenleg a Bosch terjeszkedik. De talan a legjobb lehetdség a varos belsejében a Tapolcai
elagazasnal adodik. Ez a teriilet kozvetlentil bekapcsolhato lenne az autépalyaba egy Miskolc
kozpont lejaroval, amely a Martintelep és Szirma kozott keresztiil haladva a Nadasréten at
érhetné el a 3-as szamu fOutat. A Nadasrét hatalmas kihasznalatlan teriilete és a mellette
elhaladd vasutvonal, -amely az Avast keriilli meg és a korabbiakban a varosi és eldvarosi
kozlekedés szempontjabol mar irtam réla- alkalmassa teszi, egy valodi P+R parkold s6t akar a
Volan palyaudvar idetelepitésére is.
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Nagy elonye lenne, hogy a varost északrol, keletrdl és délrdl érkezok is igénybe tudnak
venni az autdpalyan megkdozelitve, anélkiil, hogy be kelljen menniiik a telepiilés forgalmas
utjaira. Ugyanez igaz a Volan jarataira is, amelyek anélkiil kozelithetnék meg végallomasukat,
hogy kdzben dugodba keveredjenek.

Lehetéségek Miskolcon beliil

A legnagyobb lehetGség €s a legkisebb raforditassal megvalosithatd beruhdzas, mindenképpen
Miskolcon a Didsgy0ri iparvagany felhasznalasaval valdsithaté meg, amely vagany megkeriilve
az Avast a volt Vasgyar teriiletére érkezik. Ennek a vonalnak a hasznalatival a varos
lakossaganak jelentds része élvezhetné a kotottpalyas kozlekedés elonyeit. Minddssze néhany
megallo kialakitasaval (3. térkép) 800 méteren beliilre keriilne a ,,villamos” az avasi I-es és I1-es
item lakoi szdmara, az Egyetemvaros tanuloi és dolgozoi, Hejocsaba északi részének lakoi,
valamint a Vasgyarban él6k szamara. Ez &sszességében tobb 10 ezer embert jelent. Tekintettel
arra, hogy mind az Egyetem, mind az Avas jelentds tomegeket mozgat nap, mint nap biztosra
vehetd, hogy ez az irany jarhato és hasznalhato, akar még nyereséget is termelhet.

A vonal nyugati végén minddssze néhany méterre talalhatd a jelenlegi kettes villamos
hurka, amellyel 0sszekotve, vagy a volt perecesi banyavasut nyomvonalan meghosszabbitva
akar egy ,.kor” villamos is létrejohetne. Ez azonban mar nagyobb beruhdzassal és tobb
elokesziilettel jar6 munka, mint az iparvaganyon valo kozlekedés meginditésa.

Els6 1épésben mindenképpen fontos lenne legalabb az egyetemig a kotottpalyas kdzlekedés
meginditdsa, amely vonal nem csak a régid legnagyobb felsdoktatds intézményét, hanem
legnagyobb lakdtelepét is érintené és kozvetleniil Gsszekapcsolna az orszagos vasuthalozattal.
Legnagyobb elénye azonban az lenne, hogy jelentdsen lerdviditené az eljutasi idéket. Az
Egyetemvarosbol a Tisza-palyaudvarra ma mintegy 30 perc a menetidd ugyanez vasuton
kevesebb, mint 10 perc lenne. Egy probaiizem kedvezd vagy kedvezodtlen tapasztalatai alapjan a
késébbickben meg lehetne hatarozni a tovabbi fejlesztések iranyat, hogy még jobb és még
gazdasagosabb kozlekedése lehessen Miskolcnak és vonzaskorzetének.

Miskolci Egyetem

Jelmagyarazat

——— Villamas s vasid sszekOtése |

— Vst
— Trvezett megillck i
] Megabsk 800 méteres karzete |

Befteriletl ishalbzat | 3 \ ] 550 1100 : 2200 méter
. L I I 1 1 i i ]

3. térkép: Lehetséges megallok a Didsgyori iparvaganyon
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Osszegzés

Magyarorszagon, annak ellenére, hogy mar volt példa olyan rendszerekre, amelyek varosi és
elévarosi kozlekedést is lebonyolitottak napjainkban nem jellemz6 ez a fajta 6sszekapcsolodas.
Tobb nyugat-eurdpai orszagban nagy sikerrel vezették ezt be, csakigy, mint az alacsony
kihasznaltsagl vonalak feliilvizsgalatat és gazdasagossa tételét.

Eszak-Magyarorszagon tobb olyan vonal is van, amelyek —a kiilfoldi példék alapjéan—
alkalmasak lehetnek egy olyan rendszer kiépitésre, amely a jelenleg gazdasagtalan és alacsony
kihasznaltsag helyett prosperald, jol mikodd vasttvonalakbol allé haldzat lehet. Ennek
érdekében szoros kapcsolatot kell kialakitani nem csak a nagyobb teleiilések és a
megyeszékhely, hanem a megyeszékhelyet érintve egyrészt a nagyobb varosok, példaul
Kazincbarcika — Tiszaljvaros viszonylatban. Tovabba fontos lenne, hogy ne csak a
vasutallomasok, hanem a telepiilések belsd része is kozvetlenill elérhetévé valjon, ezaltal a
kotottpalyas kozlekedés még vonzobba valhat, mint napjainkban.

Ez utobbira kivalo alternativa lehet a Miskolcot is behalézo iparvagany haldzat
felhasznalasa. Ennek segitéségével akar a Miskolci Egyetem, akar egy megalld kiépitésével a
mar meglévo vasttvonalon, az olyan nagy foglalkoztatok is elérhetdek lennének, mint amilyen a
Bosch. Hosszatavon mindenképpen a kornyezettudatos, fajlagosan alacsony energiaigényl
kotottpalyas kozlekedést kell elétérbe helyezni. Ezaltal modern, eurdpai szinvonali kozlekedési
rendszer johet 1étre Borsod-Abatj-Zemplén megyében is.
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