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1 Vezetői összefoglaló 

A Középtávú programozási dokumentum „A Budapesti Vasúti Stratégia (BVS) 
intézkedéseihez illeszkedő fejlesztési csomagok és további elemzések alapját képező 
kapacitástérkép kidolgozása” című projekt fő kimeneti dokumentuma, mely kutatási 
jelentésként tartalmazza a projekt során elvégzett elemzések legfontosabb megállapításait.  

A projekt kutatási tevékenységei alapvetően két fő célkitűzés köré szerveződtek: 

 egy infrastruktúra-fejlesztési projektek gyors, kvantitatív, összehasonlítható 
értékelésére szolgáló menetrend alapú elemzési módszertan megalkotása, 
melyek eredményei kapacitástérképeken ábrázolhatók, 

 a Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia rövidtávú intézkedései alapján 
projektek azonosítása, majd ezek értékelése és a megvalósítás elősegítése 
érdekében ezek projektcsomagokba rendezése. 

A két célkitűzés eredményei a projektcsomagok kapacitástérképek segítségével történő 
értékelése során érnek össze, mely kölcsönös validációt tesz lehetővé: 

 a kapacitástérképek segítségével vizsgálhatók a képzett projektcsomagok fő 
paraméterei, illetve hatásai a vasúti átbocsátóképességre, 

 a projektcsomagok menetrendet befolyásoló adataival számolva bemutatható a 
kapacitástérkép készítési módszertan logikája, míg az esetleges hibái iterációs 
lépésekkel javíthatók. 

A vasút szerepének ilyen megerősítése, együtt a gazdasági, fenntarthatósági és 
környezetvédelmi célokkal választ keres arra a kihívásra is, hogy miként lehet összeegyeztetni 
a Budapestre értelmezett kompakt város koncepcióját és az agglomerációs lakosság 
kötöttpályás közlekedésének vonzóvá tételét1. 

A projekt általános felépítését és az egyes elemzések közötti kapcsolatot az 1. ábra 
mutatja. 

 
1. ábra A Budapesti Vasúti Stratégia (BVS) intézkedéseihez illeszkedő fejlesztési csomagok és további elemzések 

alapját képező kapacitástérkép kidolgozása című projekt felépítése 

                                                      
1 A kompakt város, mint fejlesztési cél Forrás: Tóth Csaba: Kompakt város legyen Budapest, vagy inkább a 

vasúti agglomerációt erőltessük? (https://qubit.hu/2020/03/02/) 
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A projekt kezdeti részében megtörtént azon indikátorok meghatározása, melyek egzakt 
módon meghatározhatók a jelenlegi és bármilyen potenciális jövőbeli állapot esetén, emiatt 
általában tervadatokat vesznek figyelembe tényadatok helyett, és kiszűrhetők belőle az előre 
nem becsülhető adatok (pl. késések, tehervonati forgalom, napi ingadozások) által generált 
bizonytalanságok. Emellett az indikátoroknak alkalmasnak kellett lennie egy-egy vonalszakasz 
megfelelő jellemzésére és összehasonlíthatóságára is, emiatt általában kapacitás-
kihasználtság (arányszámok) helyett abszolút kapacitást (egzakt érték, pl. vonat/nap) 
használtunk. A kiválasztott indikátorok alapján álltak elő az országos és a budapesti 
agglomerációs hálózatot leíró kapacitástérképek. 

Az indikátorok az alkalmazott makro- (egyes esetekben mezo-) modellezési szinten a 
gyakorlatban tapasztaltakkal nagymértékben egyező eredményeket szolgáltatnak a vasúti 
infrastruktúra vonali kapacitásjellemzői esetén. Azonban az állomási kapacitások jellemzése 
ezeken a modellezési szinteken nem lehetséges, az állomások makromodelljei az egyes 
projektek részletes megvalósíthatósági vizsgálata során szükséges, hogy elkészüljenek. A 
tervezés során kiemelt figyelmet kell szentelni az állomási infrastruktúra olyan kialakítására 
(elsősorban biztosítóberendezés, vágánykapcsolatok, műtárgyak), mely lehetővé teszi a vonali 
kapacitás minél nagyobb arányú kihasználását. 

Jelen projekt során a Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia rövidtávú intézkedéseit 
vizsgáltuk, és a vizsgált projekteket ezekből az intézkedésekből származtattuk. Maga a BAVS 
három időtávot határoz meg (2. ábra): 

 
2. ábra Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia időtávok 

 Azonnali intézkedések 
o a jelenlegi szolgáltatási szint fenntartásához nélkülözhetetlenek; vagy 
o az intézkedés mértéke és/vagy annak előkészítettsége miatt igen rövid 

átfutási idővel megvalósíthatók, és a szolgáltatási színvonalban jelentős 
emelkedést jelenthetnek); 

 Rövidtáv (2021-2030) 
o a Déli pályaudvar térségét a Nyugati pályaudvarral összekötő vasúti 

alagút (DNA); 
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o az alagútra szervezett közlekedési rendszer működőképességéhez 
szükséges elemek; 

o olyan intézkedések, melyek az alagút (DNA), mint legnagyobb 
kapacitásbővítő intézkedés megépültéig is már részben vagy egészben 
hasznosulni tudnak, vagy 

o ahhoz szükségesek, hogy más, nagyobb léptékű intézkedések idején a 
forgalomszervezés lehetőségeit bővítsék, hogy a szolgáltatási szintet 
ideiglenesen se kelljen csökkenteni; 

 Hosszútáv (2031-2040) 
o az alagút (DNA) működéséhez nem nélkülözhetetlen intézkedések, 

hanem csak azon felül jelentenek további szolgáltatási szint-emelést; 
o rövidtávon is kívánatos, az egyes vonalcsoportok fejlesztései esetén 

szükséges elemek, de az alagút (DNA) által kínált kapacitásbővítés nélkül 
önállóan nem valósíthatók meg, 

o olyan intézkedések, melyek egyéb tényezőktől is függenek, ezzel együtt 
várhatóan csak hosszútávon valósulnak meg; vagy 

o logikai vagy egyéb függőségeik miatt csak az alagút (DNA) megépítése 
után válnak megvalósíthatóvá; vagy 

o olyan, akár rövidtávon is kívánatos, de az alagúttal (DNA) csak együtt 
hasznosítható intézkedések, amelyek előkészítése és megvalósítása 
műszaki vagy környezeti kockázatok miatt várhatóan a többi hasonló 
projektnél jelentősen több időt vesz igénybe. 

A BAVS legfontosabb infrastrukturális eleme a Duna alatti vasúti alagút, melynek teljes 
átfutási idejét a stratégia 10 évre becsüli, így ennek megvalósulásával jelen projekt jövőbeli 
időtávján nem számolhattunk, de természetesen a rövidtávú intézkedésekből levezetett 
projektek esetén alapvetésnek vettük, hogy azok az alagúttal együtt előálló vasúti 
infrastruktúrán tervezett kínálati menetrendhez illeszkedően valósulnak meg. Ez alapján a 
projektben vizsgált időtávokon az 1. táblázatban látható elemeket vettük figyelembe. 
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1. táblázat A Budapesti Vasúti Stratégia (BVS) intézkedéseihez illeszkedő fejlesztési csomagok és további elemzések alapját 
képező kapacitástérkép kidolgozása projekt időtávjai 

Időtáv Jelenlegi állapot Jövőbeli állapot 
Időpont 2021 2030 

Figyelembe vett 
menetrend 

2021-es éves menetrend. 
A BAVS céljaiból levezetett 

viszonylathálózatnak és járatsűrűségnek 
megfelelő tanulmánymenetrend. 

Figyelembe vett 
infrastruktúraelemek 

Jelenleg üzemelő 
vasúthálózat elemei 

(kiépítési jellemzőkkel). 

 Jelenleg építés alatt álló 
infrastruktúraelemek. 

 A BAVS azonnali intézkedéseiből 
azonosítható projektek során elkészülő 

infrastruktúraelemek. 
 A BAVS rövidtávú intézkedéseiből 

azonosítható projektek során elkészülő 
infrastruktúraelemek.1 

 A BAVS intézkedéseiből nem 
azonosítható, jelenleg futó vagy 

előkészítési fázisban levő, 2030-ig 
várhatóan megvalósuló fejlesztések 

eredményei. 

Egyéb figyelembe 
vett hatások 

- 
Biztosítóberendezés fejlesztések. 

Gördülőállomány-fejlesztések. 

A BAVS rövidtávú intézkedéseiből 20 infrastruktúra-fejlesztési projektet azonosítottunk, 
melyeket 8 projektcsomagba soroltunk. Azonosítottunk 4 menedzsment jellegű projektet is, 
melyek egy külön projektcsomagba kerültek – mivel ezek nem képezték az elemzések alapját, 
hiszen megvalósulásokkal mindenképpen számolunk 2030-ra, ezért a továbbiakban ezen 
dokumentumban csak említés szintjén szerepelnek. A projektek projektcsomaghoz rendelése 
egy hibrid módszertan alapján történt, mely a projektek egyéni értékelésein és szinergiáin 
kívül figyelembe vett egyéb tényezőket is. A projektcsomagok megvalósításával előálló 
jövőbeli infrastruktúrából adódó menetrend alapján elkészültek a jövőbeli kapacitástérképek, 
melyek összehasonlító elemzésével vizsgáltuk, hogy a BAVS stratégia és intézkedések milyen 
mértékben teljesültek az egyes esetekben. 

Fontos megjegyezni, hogy a középtávú tervek megvalósítását több olyan általános 
kockázati elem is érinti, melyekkel a projektek és projektcsomagok megvalósítása során 
számolni szükséges, de ezek kezelésével jelen projekt keretein belül nem térünk ki: 

 a BAVS rövidtávra előirányzott intézkedéseinek megvalósítása, az ezt a célt 
szolgáló projektmennyiség olyan volumenű fejlesztést tartalmaz, melynek 
finanszírozására a várhatóan rendelkezésre álló uniós keretek szűkösek lesznek, 
így a megvalósítás érdekében szükséges lehet jelentősebb mennyiségű hazai 
forrás bevonása is, emiatt a projektek finanszírozási szükségletét komplex 
módon (EU-s, illetve hazai forrás) javasolt kezelni,   

 a projektcsomagok által tartalmazott fejlesztési volumenhez képest kifejezetten 
szűkösnek mutatkozik a rendelkezésre álló építőipari kapacitás (mind tervezői, 
mind kivitelezői oldalról), 
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 mindemelett a projektek ütemezésénél tekintettel kell lenni a vasúti közlekedés 
elégséges szintjének fenntarthatóságára, a felújítások által okozott zavartatások 
összehangolására is. 
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2 Projektek értékelése 

A projektek értékelése a Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia (BAVS) rövidtávú, 
infrastrukturális jellegű intézkedéseihez illeszkedő fejlesztési projektekre vonatkozik.  

A projektértékelés a Projektirányító Bizottság (PIB) által jóváhagyott módszertannak 
megfelelően a jelenleg építés alatt álló infrastruktúraelemeket, a BAVS azonnali 
intézkedéseiből azonosítható projekteket, illetve a BAVS intézkedéseiből nem azonosítható, 
de jelenleg futó vagy előkészítési fázisban levő, 2030-ig várhatóan megvalósuló fejlesztések 
eredményeit. megvalósult fejlesztésként, azaz peremfeltételként veszi figyelembe. Ezért ezen 
projektek nem tárgyai az elemzésnek. A P1 jelű „Déli pályaudvar térségét – Nyugati 
pályaudvart összekötő vasúti alagút megépítése” nevű projekt várható átfutási ideje a BAVS 
alapján 10 év, ezért a projektek elemzésénél ennek elkészültével nem számolunk. 

A projektértékelés a projekteket a megvalósításukhoz kapcsolódó kockázatok és várható 
nettó társadalmi hasznuk alapján jellemzi. A projektértékelés nem egy a BAVS-tól függetlenül 
képzett projekthalmaz projektjeire vonatkozik, hanem a BAVS intézkedéseiből közvetlenül 
levezetett projekteket, ezáltal a vizsgált fejlesztések az intézkedések – és ebből adódóan 
magának a stratégiának – megvalósítási eszközei. Ebből következik, hogy a stratégia céljai csak 
akkor teljesülnek maradéktalanul, ha annak időtávja alatt a BAVS intézkedéseiből levezetett 
összes projekt megvalósul. Ezért a stratégia intézkedéseiből levezett projektek értékelésének 
nem célja a projektek szűrése, egyes projektek elvetése, illetve a projektek rangsorolása, 
hanem az, hogy a stratégia alapján azonosított projektek műszaki megvalósíthatóságát és 
várható hatásait értékelje, egymással való kapcsolatukat vizsgálja, a projektcsomagképzést 
szakmailag támogassa. 

A projektértékelés során vizsgált projektek a következők: 

 P2 Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút megépítéséig 
 P3 Városligeti elágazás kapacitív fejlesztése 
 P4 Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti üzemhez illeszkedve 
 P5 Kelenföld állomás és térsége – kapacitást biztosító fejlesztés 
 P6 Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest szakasz fejlesztése 
 P7 71. sz. vasútvonal fejlesztése 
 P8 Külső körvasút fejlesztése 
 P9 Kőbánya-felső – Rákos szakasz vonali fejlesztése 
 P10 Újszászi (120a) vasútvonal utasforgalmi és kapacitív fejlesztése 
 P11 Távolsági előkészítő és karbantartó funkció Bp.-Keletiből külső állomásra 

költöztetése 
 P12 Belső körvasút fejlesztése 
 P13 Kőbánya-Kispest állomás fejlesztése 
 P14 Liszt Ferenc Repülőtér kötöttpályás kapcsolatának megvalósítása 
 P15 142. sz. vasútvonal fejlesztése 
 P16 HÉV-kapcsolat kialakítása Pesterzsébeten 
 P17 Soroksári út- Soroksár pályakorszerűsítés 2. vágány létesítése 
 P18 Népliget megállóhely létesítése 
 P19 Albertfalva megállóhely létesítése 
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 P20 Kelenföld-Törökbálint szakasz fejlesztése 

A projektértékelés eredménye az alapadatok rendszeres frissítése és a PIB-bel történő 
egyeztetések eredményeként született meg. A projektek első körben értékelésre kerültek 13, 
a többkörös egyeztetések során véglegesített szempont szerint. Az értékelési módszertan 
részletes számításait az 1. számú melléklet tartalmazza. 

Az elemzés a következő lépésben ezen pontértékeket és naturális értékeket egy 1-10 
terjedelmű skálára transzformálta annak alapján, hogy az egyes projektekre jellemző 
pontszám vagy naturália hol helyezkedik el az adott szempont sorában található minimális, 
illetve maximális érték között. Ez azt jelenti, hogy a projektek értékelése egymáshoz, és nem 
egy abszolút mércéhez képest történt. A skálatranszformáció azért volt szükséges, hogy a 
naturális mértékegységben megadott értékek is pontszámmá alakuljanak át – ezáltal minden 
érték összehasonlíthatóvá és összeadhatóvá vált. Ezt követően az 1-10 terjedelmű skálára 
normált pontszámokat az egyes szempontok fontosságát figyelembe vevő súlyokkal 
megszorozva kialakult a projektek súlyozott pontszáma külön-külön a két dimenzióra 
(kockázatok, illetve társadalmi /nettó/ hasznosság). 

A súlyozott pontszámok alapján a projektek egy mátrixban ábrázolhatók, amelynek két 
dimenziója: 1) a projektmegvalósítás kockázata és 2) társadalmi (nettó) hasznosság. Fontos 
kiemelni, hogy a BAVS rövidtávú intézkedései alapján azonosított összes projekt 
megvalósítása szükséges, ezért a projektértékelés célja nem egyes projektek elvetése, hanem 
a megvalósítás kockázatainak és az elérhető társadalmi nettó hasznosságnak a jellemzése, 
ezáltal a projektcsomagképzés szakmai támogatása. A projektértékelés végeredményét a 2. 
táblázat mutatja be. 
2. táblázat: Értékelő mátrix: a projektek ábrázolása megvalósításuk kockázatai és társadalmi (nettó) hasznosságuk alapján 

Társadalmi (nettó) 
hasznosság 

Kockázatok 

Kiemelt 
kockázatkezelést 

igénylő 

Jelentősebb 
kockázatkezelést 

igénylő 

Mérsékelten 
kockázatos 

Alacsony kockázatú 

Kiemelt hasznosságú  P13 P5, P9  

Nagy hasznosságú  P2, P14, P15  
P6, P7, P12, P4, P16, 

P17, P20 
P18 

Közepes 
hasznosságú 

 P3, P11, P19 P8 P10 

Mérsékeltebb 
hasznosságú 

    

 

A 2. táblázat alapján látható, hogy a projektek többsége (egyebek közt a „P2 Nyugati 
pályaudvar fejlesztése az alagút megépítéséig”; „P4 Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti 
üzemhez illeszkedve”; „P6 Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest szakasz fejlesztése”; „P7 



  
 

10 
 

71. sz. vasútvonal fejlesztése”; „P12 Belső körvasút fejlesztése”;  valamint „P14 Liszt Ferenc 
Repülőtér kötöttpályás kapcsolatának megvalósítása”; „P15 142. sz. vasútvonal fejlesztése”; 
„P16 HÉV-kapcsolat kialakítása Pesterzsébeten”; „P17 Soroksári út- Soroksár 
pályakorszerűsítés 2. vágány létesítése”; „P18 Népliget megállóhely létesítése” és a „P20 
Kelenföld-Törökbálint szakasz fejlesztése”) a „nagy hasznosságú” sorba került be. 3 db projekt 
(„P5 Kelenföld állomás és térsége fejlesztése”; „P9 Kőbánya-felső – Rákos szakasz vonali 
fejlesztése”; „P13 Kőbánya-Kispest állomás fejlesztése”) minősül kiemelt hasznosságúnak, 
amelyek közül a P13-a projekt egyúttal jelentősebb kockázatkezelést is igényel. A projektek 
többségéről elmondható, hogy mérsékelten kockázatosak, illetve megvalósításuk jelentősebb 
kockázatkezelést igényel. Mérsékelten kockázatos és kiemelt hasznosságú jelző zöld 
kategóriába két projekt került („„P5 Kelenföld állomás és térsége fejlesztése”; „P6 Nyugati 
pályaudvar - Rákospalota-Újpest szakasz fejlesztése”). Szintén zöld kategóriába, de kisebb 
kockázatú és hasznosságú kategóriába esik egy projekt, a „P18 Népliget megállóhely 
létesítése”. A legnagyobb kockázatot és egyúttal legkisebb hasznosságot jelző piros cellába 
egyik projekt sem került, és ugyanez elmondható az esetleges további megfontolásokat 
igénylő kék cellákról is. Mindez alátámasztja azt az alapvetést, hogy a BAVS rövidtávú 
intézkedéseiből levezetett projektek mindegyike észszerű, megvalósításuk szükséges, ám 
megvalósításuk során fokozottan szükséges a megfelelő kockázatkezelés is. 
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3 Projektcsomagképzés módszertana 

A projektcsomagképzés célja, hogy a nagyszámú egyedi projektet az átfogó fejlesztéshez 
kapcsolódó menedzsment tevékenység jól kezelhető egységenként tudja követni, ezáltal az 
előkészítéseket és előrehaladásokat a részletes, projektenkénti jelentéseken felül egy 
átláthatóbb rendszerbe helyezze. A projektek csoportban történő kezelése továbbá segíti a 
távlati célok strukturált elérését és a projektek forrásokhoz rendelését. 

3.1 A projektcsomagképzési módszertan kiválasztási alapelvei 

A projektek csoportba rendezésére számos elv létezik, legjellemzőbb módja amikor az 
azonos célokat elérő feladatok kerülnek egy csoportba, így az egyes munkacsomagok 
elvégzése egy-egy cél teljesülését jelenti. Ez a módszer jelen esetben önmagában nem ad 
megfelelő keretrendszert a projektcsoportképzéshez, mert bár a projektek más-más 
intézkedésekhez kapcsolódnak, de távlati céljuk közel azonos, hiszen ugyanazon stratégia 
megvalósításának eszközei. 

Egy másik megfelelő módszer, ha azonos felelősségi kör alá tartozó projektek kerülnek 
egy csoportba. Ennek segítségével az egyes projektcsomagok alá tartozó projektek szervezeti 
kezelése egyszerűsödik. Ez a megoldás a komplex, nagy időtávú fejlesztések miatt nem 
szerencsés jelen esetben, ugyanis egyrészt változhat az intézményi környezet a hosszú időtáv 
miatt, másrészt az egyes projektek egyes ütemeiben a fejlesztő szervezetek aktívabban 
vesznek részt (pl. projekt előkészítés), míg más ütemekben a lebonyolító szervezetek 
aktívabbak (pl. kivitelezés). 

További csoportképzési alapelv lehet a projektek hatásterületei alapján történő 
csomagba rendezés, különféle terület-lehatárolási módszerek alapján (körgyűrűs, vonalas, 
szektoros, hexagonális stb.). Ezen lehatárolás általában kevésbé veszi figyelembe az egyes 
területek egymásra hatását (pl. forgalom-átrendeződés, közös szakaszok forgalma). 

Mivel a projektek egyéni értékelése már korábban megtörtént, így lehetőség nyílik olyan 
projektcsomagképzésre is, mely kifejezetten az egyes projektek hasznossági és kockázati 
értékei alapján képez csoportokat, egyúttal rangsorolni is képes társadalmi szempontból 
előnyösebb és kevésbé előnyösebb javaslatok között. Ezen módszertan alkalmas arra, hogy 
egy nagyobb projektötlet-gyűjteményből kiválasztásra kerüljön az a projekthalmaz, mely 
ténylegesen megvalósításra javasolt. Jelen projektben azonban az azonosított projektek nem 
egy stratégiai cél elérésének egymással versengő lehetséges verziói, hanem minden esetben 
a cél eléréséhez korábban meghatározott intézkedéscsomagból következő megvalósítási 
eszközök. 

A felsorolt csoportképzési módszerek mindegyike tartalmaz azonban olyan elemeket, 
melyek felhasználása a projektcsomagképzés eredeti célját támogatja, így ezeket felhasználva 
kidolgoztunk egy hibrid módszertant, amely elsősorban az egymással szoros kapcsolatban lévő 
fejlesztések egységes kezelését tekinti kiemelt prioritásként, másodsorban pedig a kockázatok 
kiegyensúlyozottságát projektcsoportonként. Húszas projekt elemszám miatt a csoportképzés 
során két-három elemű csomagok készítése volt a cél, indokolt esetben azonban az egy elemű 
és a négy elemű csoport is elfogadható, de ennél nagyobb elemszám már nem segíti az 
áttekinthetőséget. Ezek tehát a legfontosabb korlátozó paraméterek. 
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3.2 Szinergiavizsgálat 

A csoportképzéshez használt szoros kapcsolatok meghatározására a projektadatlapokon 
is szerepeltett projektek közötti kapcsolatokat használtuk. A Budapesti Agglomerációs Vasúti 
Stratégia minden intézkedése összefüggésben van egymással, de a kapcsolatrendszer 
vizsgálhatósága és kezelhetősége érdekében csak a jelentősebb kapcsolódásokat vettük 
figyelembe. A szinergia követelménye tehát, hogy a jelentős kapcsolatban lévő projektek 
előkészítése során a harmonizáció adminisztratív szinten is biztosított legyen. Öt szinergia 
típust azonosítottunk a projektek kapcsolatrendszerének vizsgálatakor: 

 építéstechnológiai kapcsolat: a két projekt között a kivitelezés során kiemelkedő 
a sorrendiségi kapcsolat; 

 biztosítóberendezési kapcsolat: a két projekt azonos biztosítóberendezési 
hatókört érint; 

 direkt vonali infrastruktúra kapcsolat: a két projekt lehatárolása egymásból 
következik; 

 kapacitásbővítés: a két projektben létrehozott infrastruktúrát azonos 
vonalcsoportok használják, melyekre azonos a távlati tervezett kapacitás; 

 állomási funkció kapcsolat: a két projekt közül az egyik biztosít olyan új állomási 
funkciót, amelyet a másik feltételez. 

A 3. táblázatban a fentiek alapján azonosított, függőségi – szinergia viszonyban lévő 
kapcsolatokat ismertetjük az egyes projektek között. Természetesen egy-egy kapcsolat 
jellemzésére a fenti ötből akár több típus is igaz lehet, azonban a szinergiák megfelelő 
azonosítása érdekében ezek közül csak a legjellemzőbbet jelöltük meg. 
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3. táblázat A BAVS rövidtávú intézkedésiből levezetett projektek közti szinergiák típusai 
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Déli pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút megépítése 

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút 
megépítéséig 

  x   

Déli pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút megépítése 

Városligeti elágazás kapacitív fejlesztése a Déli 
pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút irányában 

    x 

Déli pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút megépítése 

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti 
üzemhez illeszkedve 

  x   

Déli pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút megépítése 

Kelenföld állomás és térsége – kapacitást 
biztosító fejlesztés 

    x 

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút 
megépítéséig 

Városligeti elágazás kapacitív fejlesztése a Déli 
pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút irányában 

  x   

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút 
megépítéséig 

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti 
üzemhez illeszkedve 

 x    

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút 
megépítéséig 

Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest 
szakasz fejlesztése x     

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút 
megépítéséig 

Belső Körvasút fejlesztése   x   

Városligeti elágazás kapacitív fejlesztése a Déli 
pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút irányában 

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti 
üzemhez illeszkedve   x   
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Városligeti elágazás kapacitív fejlesztése a Déli 
pályaudvar térségét – Nyugati pályaudvart 
összekötő vasúti alagút irányában 

Belső Körvasút fejlesztése 
  x   

Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti 
üzemhez illeszkedve 

Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest 
szakasz fejlesztése x     

Kelenföld állomás és térsége – kapacitást 
biztosító fejlesztés 

Kelenföld– Törökbálint szakasz fejlesztése    x  

Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest 
szakasz fejlesztése 

71. sz. vasútvonal fejlesztése    x  

Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest 
szakasz fejlesztése 

Külső körvasút fejlesztése   x   

Kőbánya felső – Rákos szakasz vonali fejlesztése Újszászi vasútvonal (120A) utasforgalmi és 
kapacitív fejlesztése 

    x 

Kőbánya felső – Rákos szakasz vonali fejlesztése Távolsági előkészítő és karbantartó funkció Bp.-
Keletiből külső állomásra költöztetése 

   x  

Belső Körvasút fejlesztése Kőbánya-Kispest állomás fejlesztése   x   

Kőbánya-Kispest állomás fejlesztése Liszt Ferenc Repülőtér kötöttpályás 
kapcsolatának megvalósítása 

  x   

Kőbánya-Kispest állomás fejlesztése 142. sz. vasútvonal fejlesztése    x  

HÉV-kapcsolat kialakítása Pesterzsébeten Soroksári út – Soroksár pálya korszerűsítése, 2. 
vágány létesítése 

  x   



 

 

3.3 Projektcsomagok képzése 

A csoportképzés első lépése során a függőségi kapcsolatok alapján gráfosan jelenítettük 
meg a projekteket. A gráf csúcsai az egyes projektek, az élei pedig egymásra épülések vagy 
egymástól való függések. A gráfos megjelenítésben figyelembe vettük a „P1 Déli pályaudvar 
térségét – Nyugati pályaudvart összekötő vasúti alagút megépítése” projektet, ami ugyan jelen 
dokumentumra egyeztetett időtávon kívül kerül üzembe, ugyanakkor jelentős hatással bír a 
többi fejlesztési elemekre. A P1 projekt önálló projektcsomagba rendelése tehát részben a 
tervezett hálózati szerepének kiemelt jelentősége, részben az időtávon kívül eső jelleg miatt 
eleve adott. 

A csoportképzés második lépése során azokat a projekteket rendeltük össze, amelyek a 
gráfban azonosított helyzetük alapján eredendően összerendeltek, így tehát a P9-P10-P11 
projektek alkotnak egy csoportot függőségi elven, illetve a P16-P17 projektek. A 3. ábra 
ismerteti az első két lépést összefoglalóan.  

 

 
3. ábra Projektcsoportképzés első és második lépése 

A projektcsoportképzés második lépése során is elsődleges szempont volt, hogy az 
egymással szoros függésben álló projektek lehetőség szerint egy csoportba kerüljenek, 
ugyanakkor itt ez önmagában még nem biztosított egyértelmű egymáshoz rendelést. Annak 
érdekében, hogy a kockázatokat a csoportképzés során figyelembe lehessen venni, a gráfos 
megjelenítés során az egyes projektekre meghatározott kockázatok alapján a gráf csúcsait 
különböző súllyal jelenítettük meg (a nagyobb méret nagyobb kockázatot jelent). A vizsgálható 
változatokat az alábbi két változatképzési lépésben lehetett kialakítani: 

1. Az első változatképzési lépés (V1) során a P5 és a hozzá lazán kapcsolódó P18-P19-P20 
csomagok jelentették. Sem a négy, sem az egy elemű összerendelés nem szerencsés, 
ugyanakkor a kapcsolódások mást nem tesznek lehetővé, így adódik V1.A változatnak 
mind a négy projekt együtt kezelése, illetve V1.B változatban kiemelni a P5 projektet 
külön programcsomagnak, és a P18-P19-P20 csomagokat összerendezni. 
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2. A második változatképzési lépés (V2) során a maradék, 10 elemszámú projekt 
egymással valamilyen kapcsolatban lévő projektek csoportrendezése volt a feladat. A 
10-es elemszám miatt (elkerülve az elaprózott csoportokat) ezeket 3-3-4 elemszámú 
csoportokba érdemes rendezni. Tekintettel arra, hogy P8 és P7 mindketten P6 elemhez 
kapcsolódnak, továbbá P6 egyaránt kapcsolódik P4 és P2 elemekhez, így a P6-P7-P8 
kapcsolódást érdemes hármas elemszámmal projektcsoporttá képezni. A maradék hét 
elem csoportképzésére pedig két lehetőség adódik, a 4. ábra szerinti V2.C és V2.D 
változatok. 

 

 
4. ábra Projektcsoportképzés harmadik lépés 

A V1 változatképzési lépés esetén P5 közvetlen kapcsolatban van P1 projekt elemmel, 
így a kapcsolati jelentősége  kiemelt. Ezen ok miatt nem érdemes négyes csoportba rendezni 
őket, hanem a P20-on keresztül gyengén kapcsolódó P18 és P19 projektet érdemes 
leválasztani P5-ről. 

A V2 változatképzés során az eldöntendő változatok (C2&C3 vagy D2&D3) esetében 
nincs jelentős kockázatú projekt, mindegyik érintett elem mérsékelt kockázatú kivéve P4 
projektet és P12 projektet, amely egyébként P13-val való kapcsolata P14 és P15 elemeket is 
köti. A C és D változatok között tehát P12 besorolása jelent különbséget. Ugyanakkor P2-P3-
P4 projektekre a fent is említett kiemelt kapcsolati jelentőség áll a mindegyikre érvényes 
közvetlen P1 kapcsolat miatt. A nagyobb elemszámú projektcsomag értelemszerűen növeli a 
csomagszintű kockázatot, ezért az eleve kiemelt kapcsolati jelentőségű projekteket érdemes 
alacsonyabb elemszámú csoportba rendezni. Magyarán a P2-P3-P4 projekt hármas egyike sem 
szerencsés, ha négyelemű projektcsomagba kerül, ez alapján javasolt a D változat szerint 
kialakítani a csoportot. 
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A végső projektcsomagképzés alapján történő összerendeléseket az 5. ábra ismerteti (itt 
azonos színnel az azonos projektcsomagba tartozó projektek láthatók). 

 
5. ábra A projetkcsomagképzés eredménye 
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4 Projektcsomagok 

A projektcsomagképzési alapelvek alkalmazásával nyolc infrastruktúra fejlesztéseket 
tartalmazó projektcsomagot képeztünk, melyeket a 4. táblázat tartalmaz. A kilencedik, egyéb 
projektcsomag azokat a menedzsment jellegű intézkedéseket tartalmazza, melyek 
megvalósítása elengedhetetlen a többi projekt potenciáljának elérése érdekében. 
4. táblázat A BAVS középtávú intézkedésekből levezetett projektek projektcsomagjai 

ID Projektcsomag megnevezés Megjegyzés 

1 Alagút projektcsomag Átmenős hálózatot 

támogató fejlesztési 

csomagok 

2 Nyugati pályaudvar projektcsomag 

3 Kelenföld projektcsomag 

4 Észak-Pesti vonalcsoport projektcsomag 

Vonali fejlesztéseket 

támogató csomagok 

5 Rákosi vonalcsoport fejlesztése 

6 
Belső körvasút és Kőbánya-Kispesti vonalcsoport 

projektcsomag 

7 150-es vonali fejlesztések projektcsomag 

8 Kelenföldi vonalcsoport projektcsomag 

9 Egyéb projektcsomag Egyéb intézkedések 

 

A projektcsomagok alapvetően két fő csoportra oszlanak: 

 az első három projektcsomag az átmenős hálózatot elsődlegesen meghatározó és 
előkészítő projekteket tartalmazzák; 

 a 4-8 projektcsomagok az egyes vonalak/vonalcsoportok fejlesztéseit 
tartalmazzák. 

Az egyes projektcsomagokhoz tartozó projekteket az 5. táblázat tartalmazza. 
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5. táblázat Az egyes projektcsomagokhoz tartozó projektek 

Projektnév ID 
Projektcsomag 

megnevezés 

P1 
Déli pályaudvar térségét -- Nyugati pályaudvart 

összekötő vasúti alagút 
1 

Alagút 

projektcsomag 

P2 Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagút megépítéséig 

2 

Nyugati 

pályaudvar 

projektcsomag 

P3 Városligeti elágazás kapacitív fejlesztése 

P4 
Nyugati pályaudvar fejlesztése az alagúti üzemhez 

illeszkedve 

P5 
Kelenföld állomás és térsége – kapacitást biztosító 

fejlesztés 
3 

Kelenföld 

projektcsomag 

P6 
Nyugati pályaudvar - Rákospalota-Újpest szakasz 

fejlesztése 
4 

Észak-Pesti 

vonalcsoport 

projektcsomag 
P7 71. sz . Vasútvonal fejlesztése 

P8 Külső körvasút fejlesztése 

P9 Kóbánya-felső - Rákos szakasz vonali fejlesztése 

5 

Rákosi 

vonalcsoport 

fejlesztése 

P10 
Újszászi (120a) vasútvonal utasforgalmi és kapacitív 

fejlesztése 

P11 
Távolsági előkészítő és karbantartó funkció Bp.-

Keletiből külső állomásra…  

P12 Belső körvasút fejlesztése 

6 

Belső körvasút 

és Kőbánya-

Kispesti 

vonalcsoport 

projektcsomag 

P13 Kőbánya-Kispest állomás fejlesztése 

P14 
Liszt Ferenc Repülőtér kötöttpályás kapcsolatának 

megvalósítása 

P15 142. sz. vasútvonal fejlesztése 

P16 HÉV-kapcsolat kialakítása Pesterzsébeten 

7 

150-es vonali 

fejlesztések 

projektcsomag 
P17 

Soroksári út- Soroksár pályakorszerűsítés 2. vágány 

létesítése 

P18 Népliget megállóhely létesítése 

8 

Kelenföldi 

vonalcsoport 

projektcsomag 

P19 Albertfalva megállóhely létesítése 

P20 Kelenföld-Törökbálint szakasz fejlesztése 
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5 Projektcsomagok értékelése  

5.1  Az egyes projektek hatásainak változása 

A projekteket az elvégzett csomagképzés alapján együttesen is lehet vizsgálni, részben 
a kapcsolódó projektek jelentette projektcsomagszintű kapcsolódással, részben pedig a 
csomagra jellemző társadalmi hasznosságok és megvalósíthatósági kockázatok alapján. Ezek 
alapján a projektcsomagok is rangsorolhatóak, illetve a projektcsomagok egymásra hatása is 
vizsgálható. A 6. táblázatban az egyes projektcsomagok az alkotó projektek értékelése alapján 
képzett átlagos megvalósíthatósági kockázat (Kiemelt kockázatkezelést igénylő - 1, 
Jelentősebb kockázatkezelést igénylő - 2, Mérsékelten kockázatos - 3, Alacsony kockázatú - 4) 
és átlagos társadalmi hasznosság értékei szerepelnek (Kiemelt hasznosságú - 1, Nagy 
hasznosságú - 2, Közepes hasznosságú - 3, Mérsékeltebb hasznosságú - 4). A projektcsomagok 
sorba rendezése az átlagos kockázat alapján történt. A táblázat szélén pedig azok a 
kapcsolódások találhatóak, amelyeket a kapcsolódó, de mégis külön projektcsomagba került 
projektek jelentenek. Így a kockázatok összefüggése is jól azonosítható. 
6. táblázat A projektcsomagok átlagos kockázata és hasznossága 

 
Az egyes projektcsomagok között sem átlagos megvalósíthatósági kockázatok, sem 

társadalmi hasznosság tekintetében nincsenek jelentős eltérések, ám a többi projektcsomag 
projektjeivel való kapcsolatai miatt fontosság szempontjából kiemelkedik a 3-as számú 
Kelenföld projektcsomag és a 2-es számú Nyugati pályaudvar projektcsomag. 

5.2  A kapacitástérképek alapját adó menetrendek kialakításának 
módszertana 

A kapacitástérképek elkészítéséhez korábban azonosítottuk azokat az indikátorokat, 
melyek megfelelő jellemzésül szolgálnak a vasúti infrastruktúra és az azon megvalósítható 
személy- és áruszállítási szolgáltatás mennyiségére és minőségére vonatkozóan. Ezek részletes 
ismertetése a „Kapacitástérkép és elemzési módszertan” című dokumentumban található. A 
kiválasztott öt indikátor: 
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 a személyvonati menetrenden felül leközlekedtethető vonatok száma, 
 leközlekedtethető vonatok száma, 
 leközlekedtethető férőhely, 
 személyszállító vonatok átlagos sebessége, 
 maximálisan elszállítható elegytömeg. 

A kapacitástérképek elkészítéséhez szükséges a vasútvonalak jelenlegi és jövőbeni 
menetrendjeinek elkészítése. A menetvonalak beszerkesztésének menetét az alábbi 
módszertan szerint végeztük el. 

5.2.1 A menetrendszerkesztés módszertana 

A kapacitás változásának meghatározásához a jelenlegi menetrendből és a jövőbeni 
igényekből kell kiindulnunk. A jövőbeni igények a személyszállítás területén a BAVS-ban 
meghatározott potenciáltérkép alapján számíthatók. A teherforgalom tekintetében mindez 
csak nagyfokú becslés alapján lenne meghatározható. A becslések torzító hatását 
kiküszöbölendő a módszertan lépéseit az alábbiak szerint határozzuk meg: 

1. Jelenlegi menetrend alatt a 2020 augusztusában megrendelt (2020. december 13-tól 
érvényes alapmenetrend) személyvonati menetvonalakat értjük. A tehervonati és 
egyéb menetvonalakat ebbe nem értjük bele. 

2. A fenti lehatárolás alapján elkészített menetrendábrába a következő pontokban 
meghatározott módszer szerint további „egyéb” menetvonalakat illesztünk be, és ezek 
adják ki a beszerkeszthető menetvonalakat. 

3. Miután a jövőbeni menetrendi változatok a teherforgalom egzakt 
meghatározhatatlansága miatt csak a személyvonatok menetrendjeit tartalmazzák, így 
a jelenlegi és a jövőbeni ábrákba is csak „egyéb” menetvonalakat illesztünk be, annak 
érdekében, hogy a változatok összehasonlíthatók legyenek. Így mindkét ábra a 
tervezett személyvonatok mellett berajzolható „egyéb” menetvonalakat tartalmazza, 
melyek lehetnek tehervonati, szerelvényvonati, mozdonyvonati és más menetvonalak. 

4. A jövőbeni személyszállítási menetrendet a MÁV-START Zrt. által rendelkezésre 
bocsátott alapfordák felhasználásával a BAVS-ban előrejelzett forgalomnövekedési 
ráta, valamint a megrendelői igények és a projektcsomagok ismerete alapján 
határozzuk meg. 

5. Az „egyéb” menetvonalak paramétereit a 2020 októberében érvényes tehervonati 
menetvonalkiutalások alapján leközlekedett tehervonatok MÁV Zrt. által biztosított 
adataiból határozzuk meg. 

6. Az egyes vasútvonalakat a vasúti forgalom homogenitása alapján szakaszokra bontjuk, 
úgy, hogy az egyes szakaszok menetrendi jellemzői azonosak legyenek. 

7. Az „egyéb” menetvonalakat az egyes szakaszok legszűkebb keresztmetszetét jelentő 
állomásközökbe rajzoljuk be, feltételezve, hogy ezek a menetvonalak az egész 
szakaszban megrendelésre kerülnek. 

8. Az egyes szakaszok legszűkebb keresztmetszetének meghatározása a menetrendi 
struktúra és a pálya műszaki paramétereinek együttes figyelembevételével történik. 

9. A vasútvonalak menetrendjének kiszerkesztésekor a jelentős számítási igény miatt 
nem vesszük figyelembe az egyes állomási kapacitásokat, feltételezzük, hogy a vonatok 
közlekedésére elegendő állomási kapacitás áll rendelkezésre. 
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10. Figyelemmel a vonalak egyes korlátozó tényezőire, a jövőbeni menetrend 
elkészítésénél az egyéb menetvonalak szerkesztésénél a személyvonatmentes éjszakai 
órákban is csak a nappali ütem mellett óránként beilleszthető menetvonal 
darabszámot vettük figyelembe. 

Az egyes szakaszok határát a budapesti fejpályaudvarok, elágazóállomások, 
személyszállítási szempontból (ütemes menetrendi struktúra alapján) kiindulási vagy 
végállomásnak tekinthető közép-és a határállomások jelentik. Ezáltal egy-egy vasútvonal több, 
változó hosszúságú, de személyszállítási vagy forgalmi szempontból homogén vonatforgalmú 
szakaszra került felbontásra, mely lehet egy állomásköz, de több állomásköz is. 

A jövőbeni állapot alapja a BAVS-ban meghatározott elővárosi vonalakon kialakított 15 
perces személyvonati alapütem (4 vonat/óra). Ezután kerültek beillesztésre a zónázó (30 
perces ütem, 2 vonat/óra), majd a távolsági menetvonalak (alapvetően irányonként 1 
vonat/óra, frekventált irányokban 2 vonat/óra). 

Az egyes viszonylatok a BAVS-ban meghatározott hosszútávú fejlesztések alapján 
prognosztizált viszonylathálózat alapján kerültek megalkotásra. Természetesen azokon a 
helyeken, ahol a viszonylatok az általunk vizsgált jövőbeli állapotban még nem létező 
infrastruktúrát használnak, ott szükséges a vonatok célszerű helyen történő fordítása vagy a 
jelenleg meglévő infrastruktúrán való közlekedtetése (például Duna alatti alagút helyett Déli 
pályaudvarra közlekedő vonatok Kelenföldtől, illetve ugyanezen viszonylatok esetén a Duna 
túloldalán Nyugati pályaudvaron történő fordítás). Ez azt feltételezné, hogy az érintett 
állomásokon rendelkezésre áll a megfelelő állomási fordítókapacitás. Mivel azonban az egyes 
fejlesztések célja az, hogy a DNA-val együtt megvalósuló hálózatot szolgálják ki az állomási 
vágányhálózatok, így ez csak indokolatlanul nagy erőforrások bevonásával lenne lehetséges. 
Ennek eredményeképpen a vizsgált menetrend annak bemutatására alkalmas lesz, hogy az 
egyes vasútvonalakon a Budapesten belül található fordítóállomástól kifelé (például 
Kelenföld, Kőbánya-Kispest, Rákospalota-Újpest) megvalósítható az a járatsűrűség, ami a 
BAVS céljai között szerepel, azonban a gyakorlatban a DNA nélküli alkalmazhatóságára kicsi az 
esély. 

Az egyes elővárosi vasútvonalakra alkalmazott jövőbeni viszonylathálózat, és az egyes 
viszonylatokhoz tartozó menetidő-értékek a 2. számú mellékletben találhatók. 

5.2.2 A jelenlegi és jövőbeli menetrend alapján számolt indikátorok 

A jelenlegi helyzet adatai a 2020/21. évi menetrend (menetvonal kiutalás szerinti 
alapmenetrend) alapján, az alábbiak szerint kerültek meghatározásra: 

 Személyszállító vonatok száma naponta 

Az adott szakaszon a 24 órás menetrendben a közszolgáltatás alapján közlekedő 
személyszállító vonatok száma egy átlagos munkanapon, mindkét irányt figyelembe 
véve. A Balatonnál a nyári menetrend került feldolgozásra. 

 Személyszállító vonatok által nyújtott ülőhelyek száma naponta 

Az adott szakaszon a 24 órás menetrendben a közszolgáltatás alapján közlekedő 
személyszállító vonatok jellemző szerelvény-összeállítása alapján került 
meghatározásra. A kapott érték a leközlekedtethető férőhely indikátor. 

 Átlagsebesség, átlagos átlagsebesség 
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Meghatározásra került vonattípusonként az adott szakaszon megfigyelhető 
átlagsebesség, Intercity/gyorsvonat, Interrégió/zónázó/gyorsított vonat, illetve 
személyvonat kategóriában felbontva. Emellett az összes vonat, súlyozással előálló 
átlagos átlagsebessége is kiszámításra került. Ez utóbbi a személyszállító vonatok 
átlagos sebessége indikátor. 

 Tehervonatok, illetve egyéb vonatok száma naponta 

Az adott szakaszon, a napközbeni menetrendi struktúra alapján került meghatározásra 
a személyszállító vonatokon felül leközlekedtethető teher- és egyéb vonatok 
(menetvonalak) száma, mindkét irányt figyelembe véve. Ez a személyvonati 
menetrenden felül leközlekedtethető vonatok száma indikátor. 

 Elszállítható elegytömeg naponta 

A vonalszakaszra jellemző átlagos elegytömeg, és az előző pontban meghatározott 
„Tehervonatok, illetve egyéb vonatok száma naponta” érték szorzataként kapott szám. 
Ez a maximálisan elszállítható elegytömeg indikátor. 

 Összes vonat száma naponta 

A „Személyszállító vonatok száma naponta” és a „Tehervonatok, illetve egyéb vonatok 
száma naponta” értékek összegeként kapott szám. Ez a leközlekedtethető vonatok 
száma indikátor. 

A távlati menetrend adatai a 2030. után várható, optimális kialakítású infrastrukturális 
adottságokkal és járműállománnyal összhangban lévő, a BAVS-ben meghatározott stratégiai 
céloknak és koncepcionális viszonylathálózatnak megfelelő lehetséges 
infrastruktúraparaméterek alapján, az alábbiak szerint kerültek meghatározásra. 

 Személyszállító vonatok száma naponta 

Az adott szakaszon a menetrendi alapütemnek megfelelően, a közszolgáltatás alapján 
közlekedő személyszállító vonatok várható száma egy átlagos munkanapon, mindkét 
irányt figyelembe véve. A Balatonnál a nyári menetrend került feldolgozásra. A jövőbeli 
igények esetén többkörös egyeztetés eredményeképpen azzal a feltételezéssel éltünk, 
hogy a személyszállítási kínálati időszak minden elővárosi vonalon 4 és 24 óra között 
lesz. 

 Személyszállító vonatok által nyújtott ülőhelyek száma naponta 

Az adott szakaszon a menetrendi alapütemnek megfelelően a közszolgáltatás alapján 
közlekedő személyszállító vonatok várható szerelvény-összeállítása alapján került 
meghatározásra. A kapott érték a leközlekedtethető férőhely indikátor. 

 Átlagsebesség, átlagos átlagsebesség 

Meghatározásra került vonattípusonként az adott szakaszon várható átlagsebesség, 
Intercity/gyorsvonat, Interrégió/zónázó/gyorsított vonat, illetve személyvonat 
kategóriában felbontva. A vonatok menetidejének és átlagsebességének számításakor 
a várható gördülőállomány- és (állomási és vonali) biztosítóberendezési fejlesztéseket 
is figyelembe vettük. Emellett az összes vonat, súlyozással előálló várható átlagos 
átlagsebessége is kiszámításra került. Ez utóbbi a személyszállító vonatok átlagos 
sebessége indikátor. 
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 Tehervonatok, illetve egyéb vonatok száma naponta 

Az adott szakaszon, a tervezett napközbeni menetrendi struktúra alapján került 
meghatározásra a személyszállító vonatokon felül leközlekedtethető teher- és egyéb 
vonatok (menetvonalak) száma, mindkét irányt figyelembe véve. Ez a személyvonati 
menetrenden felül leközlekedtethető vonatok száma indikátor. 

 Elszállítható elegytömeg naponta 

A vonalszakaszra jelenleg jellemző átlagos elegytömeg, és az előző pontban 
meghatározott „Tehervonatok, illetve egyéb vonatok száma naponta” érték 
szorzataként kapott szám. Ez a maximálisan elszállítható elegytömeg indikátor. 

 Összes vonat száma naponta 

A „Személyszállító vonatok száma naponta” és a „Tehervonatok, illetve egyéb vonatok 
száma naponta” értékek összegeként kapott szám. Ez a leközlekedtethető vonatok 
száma indikátor. 

5.2.3 Személyszállítási kínálatnövekedés hatása a kapacitáskihasználtságra 

A személyszállító vonatok által le nem foglalt kapacitáshányad használható fel az egyéb 
menetvonalak beszerkesztésére. Ebből következően, amennyiben az 
infrastruktúrafejlesztések nem növelik meg nagyobb arányban az átbocsátóképességet, mint 
a vázolt személyvonati alapstruktúra kívánja, egyes esetekben előfordulhat, hogy az egyéb 
menetvonalak számára kevesebb kapacitás fog rendelkezésre állni a jövőben, mint a jelenlegi 
menetrendben (ezáltal a vonal egyes szakaszain a személyvonati menetrenden felül 
leközlekedtethető vonatok száma és a leközlekedtethető vonatok száma indikátorok a jövőbeli 
állapotban kisebb értéket vesznek fel, mint a jelenlegi állapotban). Ennek elsősorban az az oka, 
hogy a közvetlen elővárosban, az első személyszállítási zónahatárig megnövekedett forgalom 
mellett már nem szerkeszthető be a vonalra (legalábbis annak elágazóállomások közötti 
szakaszára) a jelenleginél több egyéb menetvonal. A külső szakaszokon ezáltal bár 
rendelkezésre áll kapacitástöbblet, az a teljes vonalszakaszon valójában nehezen lesz 
kihasználható. 

Az áruszállítás tekintetében ezen projekt keretin belül készítettünk egy egyszerűsített 
összehasonlító vizsgálatot, de az érintett vonalakon megfontolandó, hogy további, a BAVS-ban 
nem meghatározott kapacitásbővítés szükséges-e a tehervonati menetvonalak számára. A 
részletes vizsgálatot a készítendő országos vasúti teherforgalmi koncepció kidolgozásának 
keretében javasoljuk elvégezni. 

5.3 A változások értékelése 

A kapacitástérképek és az azok alapját képező indikátorok változása a jelenlegi és a 
jövőbeli állapot között jól mutatják a projektek megvalósulása esetén elérhető vasútforgalmi 
változásokat. Ehhez elkészült a vizsgált indikátorokhoz tartozóan külön térkép a három 
ábrázolandó indikátorhoz: 

 Leközlekedtethető vonatok száma (rajta a személyvonatok által foglalt menetvonalak 
számával, mellyel egy viszonylagos foglaltságot jelenítünk meg); 

 Személyszállító vonatok átlagos sebessége; 
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 Maximálisan elszállítható elegytömeg. 

Mindegyik indikátor esetén ezen felül különböző területi bontású térképek is készültek: 

 Budapestre és annak közvetlen agglomerációjára; 

 a jelenlegi (és a jövőbeli) állapot szerint üzemben levő teljes magyarországi 
vasúthálózatra. 

Az előzőekben ismertetett bontások alapján az indikátorok értékei a jelenlegi és jövőbeli 
állapotra külön térképen kerültek megjelenítésre, de mindegyik esetben készült egy 
különbségábra is, mely a két időtáv közötti változást hivatott bemutatni. A térképek teljes 
változatai méretükre tekintettel külön dokumentumokban tekinthetők meg (budapesti és 
országos kapacitástérképek). 

5.3.1 Jövőbeli kapacitástérképek eredményeinek értékelése 

A távlati állapotban várható változásokat legjobban az ún. különbségábrák (külön 
dokumentumban) szemléltetik. Ezeken az egyes mutatószámok távlatban várható értékeiből 
levontuk a jelenlegi értékeket, és ennek eredményét jelenítjük meg, így a pozitív számértékek 
a növekedést, a negatívak a csökkenést jelentik. (Ahol valamelyik állapotra nem állt 
rendelkezésre adat, azokat a különbségábrán nem ábrázoltuk, például új vonalak esetén.) 

A személyszállító vonatok átlagos sebességének változása az alábbi főbb okokra 
vezethető vissza: 

 Pályasebesség emelése (rekonstrukció, biztosítóberendezés- ill. járműfejlesztés 
eredményeképpen): erre a leglátványosabb példa a 150-es Budapest – Kelebia 
fővonal, melynek jelentős részén 60-62 km/h sebesség-növekedés tapasztalható, de 
hasonló okokból javul a mutató több más fővonalszakaszon is (például 120 Szolnok 
– Lőkösháza, 100 Monor – Nyíregyháza, 80 Aszód – Miskolc). 

 Menetrendi struktúra változása (különböző megállási rendű vonatok arányainak 
változása): elsősorban a Budapest-környéki elővárosi forgalomban figyelhető meg, 
hogy több vonalon a fejlesztések ellenére is csökken az átlagsebesség. Ez azonban 
nyilvánvalóan nem a szolgáltatás romlása miatt jelenik meg így az eredményekben, 
hanem alapvetően módszertani okokból, ugyanis a távlati menetrendben a 
sűrűbben megálló személyvonatok száma nagyobb mértékben nő, mint a gyorsabb 
zónázó, illetve távolsági vonatoké, ezek pedig az összes személyszállító vonat 
alapján képzett átlagot lefelé módosítják. Erre jó példa a 30a és 40a vonalak esete, 
melyek Érd – Kelenföld szakaszai a távlati koncepció szerint specializálva lesznek 
gyorsabb, illetve lassabb vonattípusok szerint, így az előbbin nő, utóbbin csökken az 
átlagsebesség. (De ugyanez az oka annak is, hogy például a 150-es vasútvonal 
elővárosi szakaszán kevésbé nő a sebesség, mint a külső szakaszokon.) 

A leközlekedtethető vonatok, ill. a személyszállító vonatok számának változása 
természetesen szoros összefüggésben van egymással. Az egyes vonalakon várható 
változásokat az alábbi fő kategóriákba lehet sorolni: 
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 Jelentős infrastruktúra- és szolgáltatásfejlesztés: a pályakapacitás jelentős 
mértékben nő, így a személyszállító vonatok számának növelésével együtt is nő az 
áruszállítás számára biztosítható kapacitás. Erre főleg a jelentősebb fejlesztés előtt 
álló budapesti elővárosi vonalakon (például 71, 100a, 142) találni példákat, illetve 
ott, ahol második vágány építése várható (például 150 Budapest – Kelebia, 120 
Békéscsaba – Lőkösháza). Az újonnan építendő (illetve még nem üzemelő) 
szakaszok természetesen ugyanebbe a csoportba tartoznak, például az új repülőtéri 
vonal, illetve a 40a vonal új szakasza Százhalombatta és Iváncsa között.  

 Jelentős szolgáltatásfejlesztés a meglévő kapacitások lekötésével: számos 
fővonalon (például 1, 30a, 30, 80a, 100) a távlati, bővebb személyszállítási 
szolgáltatáshoz nem társul érdemi pályakapacitás-bővítés (mivel ezen vonalak 
jellemzően a közelmúltban estek át felújításon), így a több személyszállító vonat 
lényegesen csökkenti a leközlekedtethető tehervonatok számát. Ez a csökkenés 
sokszor a személyszállító vonatok számának növekedésénél is lényegesen nagyobb 
az áruszállítási menetvonalak személyszállító vonatok közé való beilleszthetősége 
miatt, így végeredményben az összes leközlekedtethető vonat száma is csökken. (De 
ehhez hasonló az az eset is, amikor a pálya kapacitása ugyan nő, de kisebb 
mértékben, mint a személyszállító vonatok száma, pl. a Szeged – Hódmezővásárhely 
tram-train nagyvasúti szakaszán a 135-ös vonalon.) 

 Kisebb szolgáltatásfejlesztés a szabad kapacitások terhére: több, elsősorban 
alacsonyabb vagy közepes forgalmú vasútvonalon (pl. 5, 40, 110, 140) a 
személyszállító vonatok száma növelhető úgy, hogy ez az áruszállítást érdemben 
nem befolyásolja, így a leközlekedtethető vonatok száma az előbbivel azonos 
mértékben nő. 

 A menetrendi struktúra változása miatt látszólag csökken a kapacitás: speciális 
esetben – ez elsősorban a 120a vonal Gyömrő – Újszász szakaszán szembetűnő – 
mindkét mutatószám csökkenése látható a térképen. Ennek oka azonban itt sem a 
pálya kapacitásának tényleges csökkenése, hanem a távlati elővárosi szolgáltatás 
jelenlegitől eltérő koncepciója. Ennek eredményeként ugyanis változni fognak a 
személyszállítás szakaszhatárai, a legbelső szakaszon növekedő vonatsűrűség 
mellett a külsőbb szakaszokon valamivel kevesebb személyszállító vonat fog 
közlekedni. Viszont a belső szakasz tehervonatok szempontjából csökkenő 
kapacitása módszertani okokból érvényesülni fog a többi szakaszon is, így azokon a 
személyszállító vonatok számának kisebb csökkenése mellett a leközlekedtethető 
vonatok száma is érdemben csökkenni fog. 

A maximálisan elszállítható elegytömeg változása az előző mutatószámok változásának 
eredménye. Ahol a leközlekedtethető vonatok számának változása alacsonyabb számérték, 
mint a személyszállító vonatok számáé, ott az elegytömeg csökken, ahol magasabb, ott nő. 
(Mindez előjeltől független, a lényeg a két vonatszám-mutató változásának különbsége, hiszen 
ez adja meg a leközlekedtethető tehervonatok számának változását.) Így az elszállítható 
elegytömeg tekintetében – az előző mutatók szerinti felosztással összhangban – az alábbi 
csoportosítást tehetjük meg: 
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 Jelentős infrastruktúra- és szolgáltatásfejlesztés: a fent említetteknek megfelelően, 
ahol a pályakapacitás bővülése nagyobb, mint a személyszállítási szolgáltatásé, ott 
az áruszállítási kapacitás is érdemben növekedik (pl. 150, 120 Békéscsaba – 
Lőkösháza). 

 Jelentős szolgáltatásfejlesztés a meglévő kapacitások lekötésével: szintén az 
előbbieknek megfelelően, ahol a pálya kapacitása nem (vagy csak kisebb 
mértékben) nő, mint a személyszállító vonatok száma, ott az elszállítható 
elegytömeg csökken. Erre főleg a budapesti elővárosi (pl. 30a, 40a, 80a), ill. az 
országos fővonalakon (pl. 1, 100, 120) találunk példákat, de ide sorolhatjuk a 120a 
vonal középső szakaszának egyedi esetét is (itt mindkét vonatszám-mutató értéke 
csökken, de a leközlekedtethető összes vonat száma nagyobb mértékben). 

5.3.2 Jövőbeli áruszállítási kapacitás értékelése 

A kapacitástérképek és az azok alapját képező indikátorok előállításának módszertana 
alapvetően a jelenlegi és a jövőbeli időtávon várható közforgalmú személyszállítási 
menetrendre épül, míg az áruszállítás csak az ezeken felül leközlekedtethető menetvonalak 
között jelenik meg. Ahhoz, hogy a vasútvonalak tényleges jövőbeli teljesítőképességét 
ellenőrizhessük, szükség van a várható áruszállítási igények figyelembevételére is. Ehhez egy 
többszcenáriós előrebecslést készítettünk a 2030-as jövőbeli állapotra, melynek alapja a 
projekt számára a MÁV csoport részéről átadott áruszállítási adatszolgáltatás (mely a 
2021.01.01 – 2021.04.30 közötti forgalomra vonatkozik). 

A Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia és a MÁV csoport fenntarthatósági 
stratégiája alapján két szcenárió került azonosításra: 

 „Sötétzöld” szcenárió – 50%-os átlagos forgalomnövekedés az adatszolgáltatás 
időszaka és a 2030-as jövőbeli állapot között; 

 „Zöld” szcenárió – 100%-os átlagos forgalomnövekedés az adatszolgáltatás időszaka és 
a 2030-as jövőbeli állapot között. 

A két szcenárió a vizsgált stratégiai dokumentumokban található előrejelzésekkel 
összhangban, de általánosságban véve a becslésben rejlő bizonytalanságokkal számoló, így az 
ott található értékeket meghaladó áruszállítási forgalomnövekedéssel számol. A vizsgálat nem 
tér ki az áruszállítási forgalom különböző beavatkozások hatására történő vasútvonalak 
közötti átrendezősének elemzésére. 

A várható forgalom a kapacitástérképek felbontásának megfelelően az egyes homogén 
személyszállítási menetrendi szerkezetű szakaszokra vonatkoztatott átlagos áruszállítási 
volumenekkel számol, a szóba jöhető jellemző értékek közül pedig a várható elegytömeg napi 
átlagos értékét veszi figyelembe. Ennek oka, hogy ez az a mutatószám, mely közvetlenül 
összehasonlítható az áruszállítást jellemző indikátorral, a maximálisan elszállítható 
elegytömeg értékével. 

Természetesen a kapott eredmények értelmezésénél figyelembe kell venni az 
előrebecslések bizonytalanságán túl a két mutatószám definíciójából adódó esetleges 
hatásokat is, ugyanis például a maximálisan elszállítható elegytömeg indikátor egyrészt 
átlagos terheltségű tehervonatokkal számol, másrészt viszont az alapját képező vonatszám 
tartalmaz az áruszállítás számára nem kiutalható menetvonalakat is (például 
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szerelvénymeneteket, mozdonymeneteket). Tehát míg előbbi tényező az indikátor értékének 
növekedését jelentheti a vonatok átlagos terhelésének növelésével, addig utóbbi annak 
csökkenését, amennyiben az említett menetvonalak jelentősebb mértékű kapacitást 
igényelnek. A két tényező együttes hatása azonban az adatok multiplikálódó bizonytalansága 
miatt nehezen becsülhető, így az értékelésnél igyekszünk ezek hatását kiküszöbölni. 

Fontos továbbá megjegyezni, hogy – ahogyan az egész módszertanra általánosan 
elmondható – a vizsgált kapacitásértékek minden esetben a vonali forgalmat jellemzik, mivel 
az elemzések a rendelkezésre álló adatok alapján csak makro- (egyes esetekben mezo-) 
modellezési szinten voltak elvégezhetők. Emiatt kiemelten javasolt, hogy az egyes projektek 
tervezési fázisában minden érintett szolgálati hely esetén készüljön állomási mikroszimuláció, 
amely vizsgálja, hogy milyen pontszerű fejlesztés (biztosítóberendezés, kitérőkapcsolat, 
műtárgy) szükséges annak érdekében, hogy a vonali kapacitás legnagyobb hányada 
hasznosulni tudjon. 

A két szcenárió eredményeit egy-egy a kapacitástérképek struktúráját követő térképen 
jelenítettük meg, melyeken az összehasonlított két mutatószám aránya látható. A teljes 
magyarországi vasúti hálózatra készített térképek külön dokumentumban találhatók. 

A kapott adatok alapján kiemeltük azokat a szakaszokat, ahol a várható forgalom már a 
kisebb növekedéssel számolva („Sötétzöld” szcenárió) is eléri a rendelkezésre álló vonali 
kapacitás 35%-át: 

 az 1-es számú vasútvonal a Kelenföld – Győr, de különösen a Kelenföld – Tatabánya 
szakaszon; 

 a Ferencváros – Kelenföld (Déli vasúti összekötő híd) szakasz; 
 a 30-as (30a) számú vasútvonal a Kelenföld – Székesfehérvár és a Szabadbattyán – 

Balatonszentgyörgy, de különösen a Fonyód – Balatonszentgyörgy szakaszon; 
 a 70-es számú vasútvonal a Rákospalota-Újpest – Vác szakaszon; 
 a 100-as és 120-as számú vasútvonalak közös, Szolnok – Szajol szakaszán. 

A jelölt szakaszokat a 6. ábra mutatja, az egyes szakaszokon feltüntetve a várható napi 
elszállítandó árumennyiség elegytonna-értékét, illetve ennek a maximálisan elszállítható 
elegytömeg indikátorhoz képesti arányát. Ezeken a szakaszokon szükséges lehet valamilyen 
kapacitásmenedzsment jellegű beavatkozás, illetve fokozott figyelmet kell fordítani az 
állomási kapacitások esetleges hiányából adódó negatív tényezők kiküszöbölésére is. 



 

 

 
6. ábra Az áruszállítási ellenőrző számítások alapján kapacitásmenedzsmentet igénylő szakaszok 



 

 

6 Konklúzió 

A projektcsomagok elemzése során bemutattuk, hogy a kiemelt fontosságú átmenős 
hálózatot támogató fejlesztési csomagok (Alagút, Nyugati pályaudvar és Kelenföld 
projektcsomagok) kapcsolódásaik révén alapvetően befolyásolják a többi projektcsomag 
hatásait is. Emiatt az ezekben található projektek kiemelt fontosságot kell élvezzenek a 
Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia megvalósítása során. 

A jelenlegi és jövőbeli infrastruktúrán megvalósítható menetrend alapján kijelenthető, 
hogy a budapesti agglomeráció vasútvonalainak fejlesztése lehetővé teszi, hogy a jövőben a 
BAVS céljaihoz illeszkedően negyedóránkénti személyvonati és félóránkénti zónázóvonati 
közlekedést vezessünk be az összes vasútvonalon, feltételezve, hogy rendelkezésre áll a 
városon belüli átmenő vonali és/vagy állomási fordítókapacitás. Mivel a makroszintű vizsgálat 
csak vonali kapacitások vizsgálatát tette lehetővé, így minden projekt megvalósíthatósági 
elemzésénél elengedhetetlen, hogy az egyes állomások mikroszinten is modellezésre 
kerüljenek, elősegítve olyan állomási infrastruktúra kialakítását, amely elősegíti a vonali 
kapacitás legnagyobb arányú kihasználását. 

A vizsgálat bemutatta, mely vasútvonalakon milyen irányban változnak a vasúti 
közlekedést jellemző indikátorok, és ezek milyen folyamatokból következnek. Általánosságban 
elmondható, hogy a BAVS rövidtávú intézkedésekből levezetett projektek által megújuló 
vasútvonalak esetén a kapacitásnövelés fedezi a személyszállítási kínálatnövekedés által 
megkívánt többletkapacitást, míg a már jelenleg is korszerű paraméterekkel rendelkező 
fővonalakon a nagyobb személyszállítási forgalom miatt jelentkező nagyobb 
kapacitáskihasználtság miatt az áruszállítási forgalom levezetésének folyamatossága 
érdekében kapacitásmenedzsment jellegű beavatkozások válhatnak szükségessé. Ennek 
érdekében mindenképpen szükséges az esetlegesen érintett állomásokon az áruszállítási 
tárolókapacitás és az áruszállítást segítő vágánykapcsolatok kialakítási lehetőségének 
vizsgálata. 

Fontos azonban itt is megjegyezni, hogy a projektek együttes megvalósítása a célul 
kitűzött időtávon belül különösen nagy erőforrás-optimalizációval kell, hogy együtt járjon. 
Ennek oka, hogy a vizsgált projektmennyiség olyan volumenű fejlesztést tartalmaz, melynek 
finanszírozására a várhatóan rendelkezésre álló uniós keretek feltehetően nem lesznek 
elegendők, így a megvalósítás érdekében szükséges lehet jelentősebb mennyiségű hazai forrás 
bevonása is, emiatt a projektek finanszírozási szükségletét komplex módon (EU-s, illetve hazai 
forrás) javasolt kezelni. Továbbá a projektcsomagok által tartalmazott fejlesztési volumenhez 
képest kifejezetten szűkösnek mutatkozik a rendelkezésre álló építőipari kapacitás is (mind 
tervezői, mind kivitelezői oldalról), és természetesen mindezek mellett a projektek 
ütemezésénél különös tekintettel kell lenni a vasúti közlekedés elégséges szintjének 
fenntarthatóságára, a felújítások által okozott zavartatások összehangolására is. 
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1. számú melléklet – A projektértékelés eredményei 
 

 



 

 

Vizsgált 
szempontok 

Pontozási kategóriák P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 

Előkészítettsé
g: van-e 
szerződése; 
szerepel-e 
jogszabályban
/stratégiában 
stb.? 

5 pont: Kivitelezés/megvalósítás alatt álló 
projekt (van rá közbeszerzési kiírás vagy 
kivitelezési szerződés) 
4 pont: Döntéssel rendelkező, de 
kivitelezési/megvalósítási fázisba még nem 
lépett projekt (pl. van korm. hat. a kivitelezésről, 
van építési engedélye stb.) 
3 pont: Előkészítés alatt álló projekt: 
engedélyezési és/vagy kiviteli terv készítése 
folyamatban 
2 pont: Előkészítés alatt álló projekt: MT 
készítése folyamatban  
1 pont: Feladatként megfogalmazott projekt 
(valamilyen egyéb stratégia, terv tartalmazza)  

2 2 1 5 3 3 3 3 3 1 2 2 4 3 3 5 4 1 3 

Műszaki 
kockázat: a 
megvalósítási 
helyszín 
jellege 

5 pont: ritkán lakott, közművekkel nem sűrűn 
érintett külterület (0 - 2 000 fő közötti 
lakónépesség 250 m-es zónában) 
4 pont: közepesen / ritkán lakott, közművekkel 
közepesen érintett külterület (2001 - 5 000 fő 
közötti lakónépesség 250 m-es zónában) 
3 pont: közepesen / ritkán lakott, közművekkel 
sűrűn érintett belterület (5 001 - 15 000 fő 
közötti lakónépesség 250 m-es zónában) 
2 pont: közepesen lakott, közművekkel sűrűn 
érintett külterület (15 001-20 000 fő közötti 
lakónépesség 250 m-es zónában) 
1 pont: sűrűn lakott, közművekkel sűrűn érintett 
belterület (20 000 fő feletti lakónépesség 250 
m-es zónában) 

1 2 2 3 1 4 2 4 5 4 3 3 3 3 4 3 5 3 3 

Műszaki 
kockázat: 
érintett 
funkció 

5 pont: vonali nem TEN-T 
4 pont: vonali TEN-T  
3 pont: állomási 
2 pont: csomóponti  
1 pont: több funkciót is érint 

1 2 1 2 4 5 5 4 3 3 5 3 3 5 3 4 3 3 4 
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Vizsgált 
szempontok 

Pontozási kategóriák P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 

Műszaki 
kockázat: 
tartalmaz-e 
nagyműtárgya
t (bújtatás, 
mélyvezetés, 
felülépítés) 

5 pont: nem tartalmaz 
4 pont: –  
3 pont: 1-2 db-ot tartalmaz 
2 pont: –  
1 pont: 2-nél többet tartalmaz 

1 1 5 1 5 3 5 5 5 3 3 1 1 1 5 5 3 3 1 

Környezeti 
kockázat 

5 pont: NATURA2000 terület 1500 m-től 
távolabb van ÉS fokozottan érzékeny FAVI 
terület nem érintett 
4 pont: NATURA2000 terület 1000 -1500 m-en 
belül van ÉS fokozottan érzékeny FAVI terület 
nem érintett 
3 pont: NATURA2000 terület   501-1000 m-en 
belül van ÉS fokozottan érzékeny FAVI terület 
nem érintett 
2 pont: NATURA2000 terület  0 - 500 m-en 
belül van ÉS fokozottan érzékeny FAVI terület 
nem érintett 
1 pont: NATURA2000 terület  ÉS/VAGY 
fokozottan érzékeny FAVI terület érintett 

5 5 5 5 5 1 5 1 5 1 5 5 1 1 2 2 5 4 3 

Pénzügyi 
forrás megléte 

5 pont: jogszabály írja elő a projekt 
megvalósítását, és biztosítja is a forrást 
4 pont: valamely finanszírozási program forrást 
allokál a projekt megvalósítására 
3 pont: jogszabály írja elő a projekt 
előkészítését, és biztosítja is a forrást 
2 pont: a projekt célja, tartalma illeszkedik 
valamely finanszírozási programhoz 
1 pont: a projekthez nem kapcsolódik 
jogszabály vagy finanszírozási program 

3 2 3 2 3 3 3 3 3 1 2 1 4 3 3 5 4 2 3 

Beruházási 
költség 

Ft (sáv) 
5 pont: 0-30 Mrd Ft 
4 pont: 31-60 Mrd Ft 
3 pont: 61-90 Mrd Ft 
2 pont: 91-120 Mrd Ft 
1 pont: 120 Mrd Ft felett 

3 5 3 4 3 3 5 5 4 5 4 5 1 1 5 5 5 5 4 
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Vizsgált 
szempontok 

Pontozási kategóriák P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 

Működési 
költség 
változása 

Ft (sáv) 
5 pont: 0-50 M Ft/év 
4 pont: 51-150 M Ft/év 
3 pont: 151-300 M Ft/év 
2 pont: 301-450 M Ft/év 
1 pont: 450 M Ft/év felett 

3 5 3 2 4 4 4 4 5 3 4 3 3 3 4 4 4 4 4 

A projekt által 
érintett vasúti 
szakaszt 
jellemző 
jelenlegi 
kereslet 

[ezer utas/nap] 45  12  45  35  33  6  0  39  0  0  25  22  0  3  0 6  8  0  24  

A projekt által 
érintett vasúti 
szakaszon 
várható 
jövőbeni 
kereslet 

[ezer utas/nap] 58  23  58  56  57  20  6  64  10  0  56  42  54  14  10  2  8  3  28  

Jelenlegi 
áruszállítási 
teljesítmény 

[ezer elegytonna/nap] 0  0  0  441  434  0  329  533  533  0  418  1 045  0  5  0  163  0  0  448  

Környezeti és 
klímahatás 

5 pont személy- és teherforgalom 
szempontjából meghatározó 
4 pont személyforgalom szempontjából 
meghatározó 
3 pont közepesen erős hatás 
2 pont lokális hatás 
1 pont nincs érdemi hatása 

4 2 4 5 4 4 3 5 2 1 3 5 5 5 3 4 3 2 5 

Gazdaság- és 
területfejleszt
ő hatás  

5 pont: meglévő gazdasági központot érint & 
rozsdaövezetet fejleszt 
4 pont: rozsdaövezetet fejleszt 
3 pont: meglévő gazdasági központot érint 
2 pont: – 
1 pont: nem érint meglévő gazdasági központot 
& rozsdaövezetet nem fejleszt 

5 1 5 4 4 3 1 1 1 4 5 5 5 5 4 5 5 1 3 
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Vizsgált szempontok Súly P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 

Kockázatok 

Előkészítettség: van-e 
szerződése; szerepel-e 
jogszabályban/stratégiába
n stb.? 

5 16,3 16,3 5,0 50,0 27,5 27,5 27,5 27,5 27,5 5,0 16,3 16,3 37,8 27,5 27,5 50,0 38,8 5,0 27,5 

Műszaki kockázat: a 
megvalósítási helyszín 
jellege 

5 5,0 16,3 16,3 27,5 5,0 38,8 16,3 38,8 50,0 38,8 27,5 27,5 27,5 27,5 38,8 27,5 50,0 27,5 27,5 

Műszaki kockázat: érintett 
funkció 

5 5,0 16,3 5,0 16,3 38,8 50,0 50,0 38,8 27,5 27,5 50,0 27,5 27,5 50,0 27,5 38,8 27,5 27,5 38,8 

Műszaki kockázat: 
tartalmaz-e nagyműtárgyat 
(bújtatás, mélyvezetés, 
felülépítés) 

5 5,0 5,0 50,0 5,0 50,0 27,5 50,0 50,0 50,0 27,5 27,5 5,0 5,0 5,0 50,0 50,0 27,5 50,0 5,0 

Környezeti kockázat 10 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 10,0 100,0 10,0 100,0 10,0 100,0 100,0 10,0 10,0 32,5 32,5 100,0 77,5 55,0 

Pénzügyi forrás megléte 10 55,0 32,5 55,0 32,5 55,0 55,0 55,0 55,0 55,0 10,0 32,5 10,0 77,5 55,0 55,0 100,0 77,5 32,5 55,0 

Összesen 40 186  186  231  231  276  209  299  220  310  119  254  186  186  175  231  299  321  198  209  
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Vizsgált szempontok Súly P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18 P19 P20 

Társadalmi (nettó) hasznosság 

Beruházási költség 10 55,0 100,0 55,0 77,5 55,0 55,0 100,0 100,0 77,5 100,0 77,5 100,0 10,0 10,0 100,0 100,0 100,0 100,0 77,5 

Működési költség 
változása 

5 20,0 50,0 55,0 5,0 35,0 35,0 35,0 35,0 50,0 20,0 35,0 20,0 20,0 20,0 35,0 35,0 35,0 35,0 35,0 

A projekt által érintett 
vasúti szakaszt jellemző 
jelenlegi kereslet 

2 20,0 6,8 20,0 16,2 15,3 4,5 2,0 17,8 2,0 2,0 12,0 10,7 2,0 3,3 2,0 4,3 5,3 2,1 11,8 

A projekt által érintett 
vasúti szakaszon várható 
jövőbeni kereslet 

15 137,4 64,0 137,4 133,4 134,2 56,8 26,6 150,0 35,2 15,0 132,8 102,3 127,7 44,9 35,6 18,2 32,2 21,1 73,5 

Jelenlegi áruszállítási 
teljesítmény 

6 ,6 6,0 6,0 28,8 28,4 6,0 23,0 33,5 33,5 6,0 27,6 60,0 6,0 6,3 6,0 14,4 6,0 6,0 29,1 

Környezeti és klímahatás 15 116,3 48,8 116,3 150,0 116,3 116,3 82,5 150,0 48,8 15,0 82,5 150,0 150,0 150,0 82,5 116,3 82,5 48,8 150,0 

Gazdaság- és 
területfejlesztő hatás  

7 70,0 7,0 70,0 54,3 54,3 38,5 7,0 7,0 7,0 54,3 70,0 70,0 70,0 70,0 54,3 70,0 70,0 7,0 38,5 

Összesen 60 425  283  425  465  438  312  276  493  254  212  437  513  386  304  315  358  331  220  415  



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2. számú melléklet – Távlati menetidők 
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A következő táblázatokban a vizsgált viszonylatok vonatainak menetidejei találhatók, 
melyekkel azok menetrendje kiszerkesztésre került. A menetidők csak egyik (általában 
Budapesttől távolodó – páros) irányban kerültek feltüntetésre, mivel azok a két irányban 
megegyeznek. 

Az 1. számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés 
mk. S10 S15 Z10 rj10 IC10 

Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 
perc 60 perc 60 perc 

Közös gyakoriság 15 perc   30 perc 
Vonat/óra 2 2 2 1 1 

  
Déli pu. Repülőtér Déli 

pu. 
Keleti 

pu. 
Keleti 

pu. 

Kelenföld 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 
Budaörs 0 04 0 04 I I I 
Budaörs IMCS 0 06 0 06 I I I 
Törökbálint 0 09 0 09 I I I 
Biatorbágy 0 14 0 14 I I I 
Herceghalom 0 19 0 19 I I I 
Bicske alsó 0 24 0 24 I I I 
Bicske 0 27 0 27 I I I 
Szár 0 32   I I I 
Szárliget 0 36   I I I 
Alsógalla 0 41   0 28 I I 
Tatabánya 0 45   0 32 I 0 30 
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A 2. számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S20 S22 S25 S250 Z20 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság 15 perc 15 perc  

Vonat/óra 2 2 2 2 2 

  
H5 HÉV H5 HÉV Üllő 

Külső kv. 
Gyál 

Külső kv. 
Nyugati 

pu. 

Budapest-Nyugati         0 00 
Rákosrendező         0 04 
Angyalföld     0 00 0 00 0 09 
Újpest     0 02 0 02 0 11 
Aquincum     0 05 0 05 0 14 
Óbuda 0 00 0 00 0 07 0 07 I 
Aranyvölgy 0 01 0 01 0 08   I 
Üröm 0 03 0 03 0 10   I 
Solymár 0 07 0 07 0 14   I 
Szélhegy 0 09 0 09 0 16   I 
Vörösvárbánya 0 11 0 11 0 18   I 
Pilisvörösvár 0 13 0 13 0 20   0 24 
Szabadságliget 0 16       I 
Pázmáneum 0 22       I 
Klotildliget 0 24       I 
Piliscsaba 0 27       0 35 
Magdolnavölgy         0 38 
Pilisjászfalu         0 41 
Piliscsév         0 44 
Leányvár         0 47 
Dorog         0 52 
Esztergom-
Kertváros         0 56 
Esztergom         1 01 
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A 70. számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S70 S77 S75 Z70 EC70 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 60 perc 
Közös gyakoriság 15 perc    

Vonat/óra 2 2 2 2 1 

  
Nyugati pu. Nyugati pu. Monor 

Belső kv. 
Nyugati 

pu. 
Nyugati 

pu. 

Budapest-Nyugati 0 00 0 00   0 00 0 00 
Rákosrendező 0 04 0 04 0 00 0 04 I 
Marcheggi híd 0 07 0 07 0 02 0 07 I 
Istvántelek 0 09 0 09 0 04 I I 
Rákospalota-Újpest 0 11 0 11 0 06 0 10 0 08 
Káposztásmegyer 0 14 0 14 0 09 I I 
Dunakeszi alsó 0 17 0 17 0 12 I I 
Dunakeszi 0 20 0 20 0 15 I I 
Dunakeszi-Gyártelep 0 23 0 23 0 18 I I 
Alsógöd 0 27   0 22 I I 
Göd 0 29   0 24 I I 
Felsőgöd 0 32   0 27 I I 
Sződ-Sződliget 0 35   0 30 I I 
Vác-Alsóváros 0 40   0 35 I I 
Vác 0 43   0 38 0 27 0 25 
Verőce       0 34 I 
Kismaros       0 36 I 
Nagymaros-Visegrád       0 42 0 38 
Nagymaros       0 44 I 
Dömösi átkelés       I I 
Zebegény       0 50 I 
Szob alsó       0 54 I 
Szob       0 57 0 48 
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A 71. számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S71 S715 Z71 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság 15 perc  

Vonat/óra 2 2 2 

  
Nyugati pu. Dabas 

Belső kv. 
Nyugati 

pu. 

Budapest-Nyugati 0 00   0 00 
Rákosrendező 0 04 0 00 0 04 
Marcheggi híd 0 07 0 02 0 07 
Istvántelek 0 09 0 04 I 
Rákospalota-Újpest 0 11 0 06 0 10 
Rákospalota-Kertváros 0 14 0 09 I 
Alagimajor 0 18 I I 
Fót 0 21 0 15 I 
Fótújfalu 0 23   I 
Fótfürdő 0 25   I 
Csomád 0 29   I 
Ivacs 0 34   I 
Veresegyház 0 36   0 28 
Erdőkertes     0 31 
Vicziántelep     0 33 
Őrbottyán     0 35 
Rudnaykert     0 40 
Váchartyán     0 42 
Vácrátót     0 44 
Csörög     0 47 
Máriaudvar     0 50 
Vác-Alsóváros     0 53 
Vác     0 55 
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A 80a számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S80 S84 S88 Z80 IR80 IC80 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 60 perc 60 perc 
Közös gyakoriság 15 perc   30 perc 
Vonat/óra 2 2 2 2 1 1 

  
Keleti pu. Martonv. 

Déli kv. 
Nyug. pu. 
Külső kv. 

Keleti 
pu. 

Keleti 
pu. 

Keleti 
pu. 

Budapest-Keleti 0 00     0 00 0 00 0 00 
Hungária körút 0 04     0 04 I I 
Élessarok 0 07 0 00   0 07 0 06 I 
Rákos 0 11 0 04 0 00 I I I 
Akadémiaújtelep 0 14 0 07 0 03 I I I 
Rákosliget 0 17 0 10 0 06 I I I 
Rákoscsaba-Újtelep 0 19 0 12 0 08 I I I 
Rákoscsaba 0 21 0 14 0 10 I I I 
Pécel 0 25 0 18 0 14 I I I 
Isaszeg 0 32     I I I 
Gödöllő-Állami telepek 0 35     I I I 
Gödöllő 0 39     0 27 0 26 I 
Máriabesnyő       0 30 I I 
Bag       0 37 I I 
Aszód       0 40 I I 
Hévízgyörk       I I I 
Galgahévíz       I I I 
Tura       0 45 I I 
Hatvan       0 51 0 45 0 42 
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A 120a számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S60 S64 S66 Z60 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság 15 perc   

Vonat/óra 2 2 2 2 

  
Keleti pu. Százhal. 

Déli kv. 
Nyug. pu. 
Belső kv. 

Keleti 
pu. 

Budapest-Keleti 0 00     0 00 
Hungária körút 0 04     0 04 
Élessarok 0 07 0 00 0 00 0 07 
Rákos 0 11 0 04 0 04 I 
Madárdomb 0 15 0 08 0 08 I 
Rákoshegy 0 19 0 12 0 12 I 
Rákoskert 0 23 0 16 0 16 I 
Ecser 0 26 0 19 0 19 I 
Maglód 0 29 0 22 0 22 I 
Maglódi nyaraló 0 31 0 24 0 24 I 
Gyömrő 0 34 0 27 0 27 I 
Mende 0 37     I 
Pusztaszentistván 0 40     I 
Sülysáp 0 45     0 32 
Szőlősnyaraló       0 35 
Tápiószecső       0 40 
Szentmártonkáta       0 45 
Nagykáta       0 50 
Tápiószentmárton       0 55 
Farmos       0 59 
Tápiószele       1 02 
Tápiógyörgye       1 07 
Újszász       1 15 
Zagyvarékas       1 20 
Szolnok       1 28 
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A 100d-100a számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat zónázó 
vonat 

zónázó 
vonat 

távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S15 Z50 G50 IC100 IC120 IR100 IC140 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 60 perc 60 perc 60 perc 30 perc 
Közös gyakoriság  15 perc 30 perc   

Vonat/óra 2 2 2 1 1 1 2 

  

Bicske 
Déli kv. 

Nyugati 
pu. 

Nyugati 
pu. 

Nyugati 
pu. 

Nyugati 
pu. 

Nyugati 
pu. 

Nyugati 
pu. 

Budapest-Nyugati   0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 
Városliget   0 04 0 04 I I I I 
Zugló   0 06 0 06 0 05 0 05 0 05 0 05 
Törökőr   0 09 0 09 0 08 0 08 0 08 0 08 
Kőbánya alsó   0 11 0 11 I I I I 
Kőbánya-Kispest 0 00 0 14 0 14 0 13 0 13 0 13 0 13 
Pestszentlőrinc I I I I I I I 
Liszt Ferenc Repülőtér 0 07 0 21 0 21 0 20 0 20 0 20 0 20 
Monor   0 30   I I I I 
Monorierdő   0 36   I I I I 
Pilis   0 40   I I I I 
Albertirsa   0 46   I I I I 
Ceglédbercel   0 51   I I I I 
Ceglédbercel-Cserő   0 53   I I I I 
Budai út   0 57   I I I I 
Cegléd   1 03   I 0 49 0 49 0 49 
Abony       I I 0 59   
Szolnok       1 03 1 05 1 08   
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A 100a számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat személyvonat 

Viszonylatjelzés mk. S50 S57 S52 S66 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság 15 perc   
Vonat/óra 2 2 2 2 

  
Nyugati pu. Vác 

Belső kv. 
(Pilisvör. 

Külső kv.)2 

Nyugati pu. 
Gyömrő 
(120a) 

Budapest-Nyugati 0 00     0 00 
Városliget 0 04 0 00   0 04 
Zugló 0 06 0 02   0 06 
Törökőr 0 09 0 05   0 09 
Kőbánya alsó 0 11 0 07    
Kőbánya-Kispest 0 14 0 10 0 00  
Pestszentlőrinc 0 18 0 14 0 04  
Szemeretelep 0 20 0 16 0 06  
Ferihegy 0 23 0 19 0 09  
Vecsés 0 27 0 23 0 13  
Vecsés-Kertekalja 0 29 0 25 0 15  
Üllő 0 34 0 30 0 20  
Hosszúberek-Péteri 0 38 0 34    
Monor 0 43 0 39    

 

  

                                                      
2 A Horog utcai deltavágány megépüléséig a vonatok Élessarok és Kőbánya-Kispest között nem 

közlekednek, ezen állomásokon a félviszonylatok vonatai végállomásoznak. 
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A 142. számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S142 S122 Z142 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság 15 perc  

Vonat/óra 2 2 2 

  

Fót 
Belső kv. 

(Óbuda 
Külső kv.)3 

Nyugati 
pu. 

Budapest-Nyugati     0 00 
Városliget 0 00   0 04 
Zugló 0 02   0 06 
Törökőr 0 05   0 09 
Kőbánya alsó 0 07   0 11 
Kőbánya-Kispest 0 10 0 00 0 14 
Kispest 0 15 0 05 I 
Pestszentimre felső 0 20 0 10 I 
Pestszentimre 0 22 0 12 I 
Gyál felső 0 25 0 15 I 
Gyál 0 27 0 17 I 
Felsőpakony 0 31   I 
Ócsa 0 36   I 
Inárcs-Kakucs 0 44   I 
Dabas 0 50   0 44 
Gyón     0 47 
Hernád     0 52 
Örkény     0 57 
Táborfalva     1 01 
Felsőlajos     1 05 
Lajosmizse     1 10 

 

  

                                                      
3 A Horog utcai deltavágány megépüléséig a vonatok Élessarok és Kőbánya-Kispest között nem 

közlekednek, ezen állomásokon a félviszonylatok vonatai végállomásoznak. 
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A 40a számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

zónázó 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S43 S40 S46 S48 Z34 G34 IC40 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 30 perc 60 perc 60 perc 60 perc 
Közös gyakoriság 15 perc 15 perc 30 perc  

Vonat/óra 2 2 2 2 1 1 1 

  
Déli pu. Déli pu. Pécel 

Déli kv. 
Gyömrő 
Déli kv. Déli pu. Déli pu. Keleti 

pu. 

Kelenföld 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 
Alberfalva 0 03 0 03 0 03 0 03 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Budafok 0 05 0 05 0 05 0 05 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Háros 0 08 0 08 0 08 0 08 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Budatétény 0 10 0 10 0 10 0 10 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Barosstelep 0 12 0 12 0 12 0 12 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Nagytétény-Diósd I 0 15 I I Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Érdliget 0 17 0 18 0 17 0 17 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Érd felső 0 19 0 20 0 19 0 19 Ⴧ Ⴧ Ⴧ 
Érd Tárnok 0 23 Martonv. 0 22 0 12 0 12 I 
Százhalombatta   0 28   0 27 0 17 0 17 I 
Dunai Finomító         I  Ⴧ I 
Ercsi         0 25  Ⴧ I 
Iváncsa         0 33 0 27 I 
Pusztaszabolcs         0 38 0 32 I 
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A 30a számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat zónázó 
vonat 

zónázó 
vonat 

távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S43 S46 Z34, G34 Z30 IC40 IC30…4 
Gyakoriság 30 p 30 p 30 p 30 p 60 perc 30 perc5 
Közös gyakoriság   15 perc   
Vonat/óra 2 2 2 2 1 4 

  
Déli pu. Pécel 

Déli kv. Déli pu. Déli pu. Keleti 
pu. Déli pu. 

Kelenföld 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 0 00 
Alberfalva Ⴧ Ⴧ I I I I 
Budafok Ⴧ Ⴧ I I I I 
Kastélypark Ⴧ Ⴧ 0 05 I I I 
Tétényliget Ⴧ Ⴧ I 0 08 I I 
Érd alsó Ⴧ Ⴧ 0 10 0 10 I I 
Tárnok 0 23 0 23 Pusztasz. 0 14   I 
Martonvásár   0 28   0 19   I 
Baracska       0 22   I 
Pettend       0 26   I 
Kápolnásnyék       0 29   I 
Velence       0 31   I 
Velencefürdő       0 33   I 
Gárdony       0 35   I 
Agárd       0 37   I 
Dinnyés       0 40   I 
Székesfehérvár       0 48   0 35 
 

  

                                                      
4 A vonalon várhatóan számos távolsági viszonylat fog közlekedni, ezek menetideje a vizsgált szakaszon 

megegyezik, így a részletezéstől és mindegyik viszonylat jelzésének feltüntetésétől eltekintünk. A teljesség igénye 
nélkül a vonatok végállomásai lehetnek: Nagykanizsa, Keszthely, Siófok, Balatonfüred, Tapolca, Veszprém, 
Szombathely, illetve nemzetközi viszonylatban Fiume, Velence. 

5 A vonalon közlekedő távolsági vonatok csoportos menetrend szerint félóránként párosával tudnak 
közlekedni (tehát egymáshoz képest nagyjából 5-25-5-25 perces követéssel) – ez a Székesfehérvárig ezeket a 
vonatokat igénybe vevők számára gyakorlatilag a félórás követéssel egyenértékű. 
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A Déli körvasút jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat 

Viszonylatjelzés mk. S15 S46/S84 S48/S64 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság  15 perc 
Vonat/óra 2 2 2 

  
Bicske Martonv. 

Érd felső 
Százhal. 
Érd felső 

Kelenföld 0 00 0 00 0 00 
Nádorkert 0 04 0 04 0 04 
Közvágóhíd 0 07 0 07 0 07 
Népliget 0 10 0 10 0 10 
  Repülőtér Pécel Gyömrő 

 

Az alagúti vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat távolsági vonat 

      
      
      
Vonat/óra     

      
Kelenföld     
Sashegy     
Naphegy     
Széll Kálmán tér     
Budapest-Nyugati     
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A Külső körvasút vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 
 

Állomás személyvonat személyvonat személyvonat 

Viszonylatjelzés mk. S25/S526 S250/S1226 S88 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 30 perc 
Közös gyakoriság 15 perc  
Vonat/óra 2 2 2 

 Pilisv. Óbuda Nyugati pu. 

Angyalföld 0 00 0 00   
Marcheggi híd 0 02 0 02   
Budapest-Nyugati     0 00 
Rákosrendező     0 04 
Pestújhely 0 04 0 04 0 08 
Újpalota 0 06 0 06 0 10 
Rákosszentmihály 0 08 0 08 0 12 
Rákosfalva 0 10 0 10 0 14 
Rákos     0 18 
Éles-sarok 0 14 0 14 Pécel 
Kőbánya-Kispest (0 21) (0 21)   
  (Üllő) (Gyál)   

 

  

                                                      
6 A Horog utcai deltavágány megépüléséig a vonatok Élessarok és Kőbánya-Kispest között nem 

közlekednek, ezen állomásokon a félviszonylatok vonatai végállomásoznak. 
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A 150. számú vasútvonal jövőbeli menetidejeinek tervezete 

Állomás személyvonat személyvonat távolsági 
vonat 

távolsági 
vonat 

Viszonylatjelzés mk. S150 S151 IC150 IR150 
Gyakoriság 30 perc 30 perc 120 perc 120 perc 
Közös gyakoriság 15 perc 60 perc 
Vonat/óra 2 2 0,5 0,5 

 H5 HÉV H5 HÉV Keleti 
pu. 

Keleti 
pu. 

Budapest-Keleti     0 00 0 00 
Népliget     0 07 0 07 
Pesterzsébet 0 00 0 00 0 14 0 14 
Soroksár 0 04 0 04 I I 
Dunaharaszti 0 09 0 09 I I 
Dunaharaszti alsó 0 12 0 12 I I 
Taksony 0 14 0 14 I I 
Dunavarsány 0 19 0 19 I I 
Délegyháza 0 22 0 22 I I 
Kiskunlacháza 0 27   I I 
Dömsöd 0 33   I I 
Kunszentmiklós-
Tass 0 39   0 38 0 38 

 


