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Javaslat a vastthal6zat-fejlodés komplex
kutatasara

A magyar vasuton tobb évtized alatt felgytlt elmaradasok koziil je-
lenleg elsésorban a technikai jellegtiek pétlasa folyik, mig a haldzati-
telepiiléskapcsolati fejlesztés még csak a kezdeteknél tart. Ahhoz, hogy
az ilyen jellegli tennivaldkat legalabb 30-40 évre eldre tekintve feltar-
hassuk, a magyar vasuthaldzat fejlodéstorténetét is célszert elemezni.
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1. BEVEZETES

A vasut halézata - mint minden halézat -
nemcsak az egyes vonalak Osszessége, hanem
egy rendszerszervezési filozofia alapjan felépi-
tett és tizemeltetett szervezet érhalozat. Az év-
tizedek soran azonban csiszolodtak a szerve-
zési elvek, megvaltoztak a ,,bemend” adatokat
jelenté szallitasi igények, amelyeket a vilagha-
boruk és Trianon hektikusan valtoztattak. Az
alagazatnak az alulfinanszirozottsag kozepet-
te a napi szallitasi feladatok teljesitésére jutott
csak ereje, a haldzati rendszer feliilvizsgalata
joszerint a lezarandé vasutvonal-szakaszok
listazdsara korlatozddott. A rendszervaltast
kovetd nagy piacvesztés és pangds utan a szer-
vezeti reform 1j fejezetet nyitott, de ekkor is
elsének az iizemviteli rendszeren tobb évtized
alatt felgyult technikai lemaradasokat kellett
potolni. A hdlézati-telepiiléskapcsolati fejlesz-
tés azonban még csak a kezdeteknél tart.

Ahhoz, hogy az e téren sziikséges és lehetséges
feladatokat 30-40 évre el6re minél nagyobb

biztonsaggal megallapithassuk, a zoémmel
120-150 éves magyar vasut fejlédéstorténeté-
nek tanulsagait is célszert elemezni, a telepii-
1ési, gazdasagi, technoldgiai, tirsadalmi, stb.
Osszefliggéseivel egyiitt. Sziikség van a nyu-
gat-eurdpai folyamatok ismeretére, mert sok
tapasztalatot szerezhetiink t6liikk. Komplex
szakmakozi kutatdsokra, doktoranduszok és
problémaérzékeny szakemberek nyugati ta-
nulmanyutjaira, pénzre és tobb évre van sziik-
ség a halozati helyzetiink korrekt megitélésé-
hez és a sziitkséges halozatfejlesztési feladatok
meghatarozasahoz, iitemezéséhez.

2. A REFORMKORI HALOZATI TER-
VEK TANULSAGAI

A kutatasi munkat indokolt a legelsé hald-
zati megfogalmazasok elemzésével kezde-
ni. Az elsé vasuti vonalak természetszertileg
nagyrészt azon utakat kovették, amelyeket
forgalmasnak vagy fontosabbnak tartottak,
vagy amely viszonylatokban - elsGsorban a
kereskedelem okan - a jobb kapcsolat igénye
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fogalmazodott meg. Ezt az elvet nagyszamu
tovabbi tényez6 motivalta, tobbek kozott a
meglevé hajézéutak, amelyek hol kapcsolédd
tarsak, hol rivalisok voltak. A 19. szdzad ele-
jén Uj lendiiletet hozott az, hogy a mezégaz-
dasagi termék(felesleg) a napodleoni habortuk
idejétdl kezdve nagy tomegll szallitasigényes
arucikké valt, f6leg nyugat felé. Novekvo erejti
tényez6vé valt a fellendiild urbanizdcio - Bécs
1800-ban mar 230 000 lakost nagyvaros volt,
de Pest-Buda varospar lakosszama is elérte az
50 000-et. Erdemes lenne az egymasra haté fo-
lyamatokat szamadatokkal is jellemzett korre-
laciokba hozni, mert igy lehetne a ma emberét
leginkabb elgondolkodtatni a nagyléptékii fej-
lesztések gazdasagi-tdrsadalmi eredményessé-
gérél. Nemcsak a vasutérol.

2.1. Az elsé halozatfejlesztési tervezet

Bar mar a 18. szdzad utolsé évtizedekben egy-
re tobbet foglalkozott a politika az utak allapo-
taval, az els6 rendszerszemlélett kezdeménye-
zés csak az 1825-27. évi reformorszaggytlés
érdeme. Ezzel azért indokolt foglalkozni, mert
az szoros elézménye az els6 vasutfejleszté-
si tervnek. Az orszagot egyre jobban bénito
utallapotok javitdsara kijeloltek tizenharom
kiépitendé dtvonalat [1], amelyek 6ssz-hossza
mintegy 4500 km volt. Ha ezt ahhoz viszo-
nyitjuk, hogy 1790-ben a mai orszagteriileten
minddssze 700 km kiépitett ut volt [2], akkor
ez Oriasi 1épés. Amennyiben viszont a mint-
egy 500 000 km §ssz-tthosszhoz hasonlitunk,
akkor bizony csak nagyon szerénynek nevez-
het6 ez a cél, - de legalabb valami elindult.
A tizenharom ut csak a f6 csapasirany volt, fi-
gyelemmel az orszaghataron tuli ati célokra és
az Adriai-tengerre. A halézati képet stratégiai
céllal is indokoltak: Pest-Buda kiemelt csomo-
pont legyen (de felfoghatjuk gy is, hogy Kelet-
Magyarorszag aruinak gytjt6helyévé valjon),
amely a szintén sugdriranya Pest-Pozsony-
Bécs vonal segitségével nyugat felé kozveti-
tette a forgalmat. Nyugat-Dunantul kozvetlen
Elgondolkodtat6, hogy az akkori Romadnia
felé, - amely 1825-ben még a To6rok Biroda-
lom része volt - nem terveztek utkapcsolatot.
Kérdés, hogy a nyugat-eurépai allapotokat és
lehet6ségeket is figyelembe véve helyes volt-e a
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magyar reformkor kezdetén ez a koncepci6 és
milyen kdvetkezményei lettek? Erdemes lenne
ezt a tervezetet sokoldaluan elemezni, mert a
miiszaki szempontokat feliiliré gazdasagi-tar-
sadalmi és egyéb (magan)érdekek természeté-
nek megismerése tanulsaggal szolgalhat a ma
halézattervezésének.

2.2. A masodik halozatfejlesztési kezdemé-
nyezés

Stephenson g6ézmozdonyos vasttja 1825-ben
indult, és 1830-ban mar meggy6z6 erével mu-
kodott Anglidban. Attol kezdve gyorsan terjedt
az Uj eszkoz hire és vonzereje Eurépéban, oly-
annyira, hogy az 1836. évi magyar orszaggyu-
1és az 1825-ben utépitésre kijelolt vonalakat az
1836. évi XXV. Tc. megépitendd vasutvonalak-
ka mindsitette dt. Halozati feliillvizsgalat nem
volt, pedig az agazatvaltas, az eltelt évtizednyi
id6 valtozasai és a nyugat-eurdpai tapaszta-
latok ezt indokoltdk volna. Erénye viszont,
hogy a torvény - az 1840-es két kiegészitéssel
- megnyitotta a jogi utat a vasutalapitasokra és
az egyes vonalak megépitésre. Célszerti lenne
ezen fejlddési szakasz mélyebb tanulsagait is
levonni, egyiitt az 1825-6s tervezettel.

2.3. A harmadik vasuthaldzati javaslat

Az 1848. marcius 23-an megalakult els6 ma-
gyar felelés kormanynak Széchenyi Istvan
lett a kozlekedési minisztere. Mindjart kiér-
lelt kozlekedéspolitikai programmal Iépett
fel, amely alapjan az 1848. évi XXX. toérvény
- tobbek kozott — meghatarozta a megépitésre
szant vasutvonalakat (1. abra.). A halézati kép
nemcsak az 1836. évi tervezet pontositdsa, ha-
nem 12 févonal kiegészitése mellék- és szdrny-
vonalakkal, amelyek igy Pest-Buda szerepének
erdsitése mellett tobbek kozott az északi hegy-
vidéki banyakincsek hasznositasat is céloztak.
Megjelenik a romaniai kapcsolatok eléirany-
zata is Orsovan és Ojtozon keresztiil.

Pécs és térsége azonban tovabbra sem kapott
volna kozvetlen budai kapcsolatot, de bécsit
igen. Valoszind, hogy a mar épités alatt levd
Duna-balparti (érsekdjvari) vastutvonal mi-
att nem keriilt a tervezetbe a Széchenyi altal
korabban partolt buda-gy6ri vasttszakasz,
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1. abra: Széchenyi Istvan javaslata (az 1848. évi XXX. torvény)
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pedig ezen a vonalon [3] hajtottdk Bécsbe
az alfoldi marhacsordakat. Nem szerepel az
Alfold-Fiume-i vasut sem, amelyet késébb
mégis megépitették, az idék folyaman bizo-
nyitva hasznossagat. Ezek azonban csak ki-
ragadott esetek. A torvénynek sokkal inkabb
azokat az erényeit indokolt kiemelni, amelyek
megalapoztdk a magyar vasut jovojét: a hie-
rarchikus héldzati rendszert és az alapvetGen
allami muakodtetést, amely utdbbihoz (sajnos)
ot évtized kellett és Baross Gabor tarifapoliti-
kajaval lett teljes.

3. KOMPLEX VIZSGALATRA JAVA-
SOLT EGYES VASUTHALOZATI
RESZLETEK ES LEHETOSEGEK

Széchenyi tervezetét kovets évtizedekben
sorra épiiltek az jabb vonalak, amelyek az
id6kozben megépiilt szakaszok és a véltozo
szempontok figyelembevételével esetenként
eltértek az 1848-as tervezettdl. Tanulsagos az

egyes vonalak torténetének elemzése, — most, a
vasut remélt reneszdnsza hajnaldn - rendkiviil
fontos az eddigi visszapillantdsok kiegészitése
elérepillantdssal. Ehhez a miivelethez azon-
ban a nalunk gazdagabb és fejlettebb nyugati
orszagok vasuti gyakorlatdnak és még sokféle
jellemzdinek megismerése is sziikséges. Nem
atvételrdl, hanem valamilyen hossza és nagy
tavra kialakitandé ,,normativakrol”, vagy in-
kabb: szemléletrdl van sz6. A kévetezOkben
felsorolt esetek olyan kiragadott példak, ame-
lyek segithetnek a mérlegelend6 és megvala-
szolandé kérdések kivalasztasaban, meghata-
rozasaban.

3.1. Regionalis halozati kérdések

Ezek kozott a tobb megyét vagy egy nagyobb
térséget érintd szerkezeti anomalidk részlete-
sebb elemzésének iddszertiségére hivjuk fel a
figyelmet.
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3.1.1. Pécs vasuthdlozati fesziiltségei

A budapesti kapcsolat tigye. Pécsnek mar az
elobbiekben is jelzett térszerkezeti hatranya
az, hogy sosem volt kozvetlen, kvazi-egye-
nesvonalu vastti kapcsolata Budaval, de az
Alfolddel is csak 1911-2009 kozott 1étezett. A
Dunantul Bécs-orientdlasat jelzi az is, hogy
Pécsrél Bécsbe mar 1868-ban lehetett vonattal
menni, mig Budapestre csak 14 évvel kés6bb,
akkor is csak Dombévaron ét, és a légvonal-
beli 165 km helyett 228 km-en. Széchenyi ter-
vezetében az ennél is hosszabb, kb. 250 km-es
Pécs-Mohacs-Dunafoldvar-Fehérvar-Buda
utvonalat javasolta (1. abra.), de ez a tortvo-
nald kapcsolat is csak Bataszék-Sarbogardon
at valésult meg, meglehetésen késén, 1911-
ben, dsszesen 255 km-en. Ez azonban 2009-
ben megszilint, a 250 m-es ivekkel terhelt, le-
romlott pécs—bataszéki vonal lezardsa miatt.
A Széchenyi tervezetében szereplé Duna mel-
letti, Dunafoldvart érint6 szakasz valdszintleg
azért nem valdsult meg, mert a mez6foldi ag-
rartermékek szamdra a dunai vizi szallitas el6-
nyosebbnek bizonyult, a lakossag is gyér volt ,
és a 0-50 m kozott hullimzé partmagassag le-
kiizdése is koltséges lett volna. Ezért aztan ma
sincs folyamatos Duna-jobbparti vastt, csak
négy kisebb szakasz, amelyek koziil a paksi
vonalon 2009 6ta még a személyforgalom is
sziinetel.

Az utdbbi 70 évben azonban igen jelentds vd-
ros- és iparfejlédés ment végbe végig a Duna bal
partjdn. Ez — az M6 autdpalya mellett - in-
dokolja egy vasuti térségtengely kialakitdsat is,
ami ha létrejon, felveti a 140 000 lakosu Pécs
ide csatlakozasat és egy természetesebb vona-
i Pécs-Budapest kapcsolat 1étrehozasat is (2.
abra.). Ehhez a pécs-bataszéki vasut ujrafogal-
mazdsa is sziikséges, amely ha a mai 68 km he-
lyett - egy vazlatos vizsgélat szerint - mintegy
47 km-rel is megoldhato, és akkor a Pécs-Bu-
dapest tavolsag egy adony-ivancsai atkotéssel
- kb. 208 km-re csokkenhet a mai dombéva-
ri 228 km-rel szemben. A Duna melletti siirti
ipari- és vdrosldncolat miatt a személy- és te-
herforgalom is élénkebb lehet. A mult célira-
nyos elemzése oriasi lehetdséget tar fel, ame-
lyeket indokolt alaposabban is megvizsgalni.
A ,nyugati” Osszehasonlitds pedig azért is
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hasznos lenne, mert az emlitett vazlat szerint
mintegy 8 km 6ssz-hosszusagu alagut és 1,5
km viadukt kellene az tjraépitett vasuton. Kér-
dés: hogyan kell ezt értékelni EU-s és nyugati
mércével, egy magyar nagyvaros és varoslan-
colat felértékelddésével? (Az M6-oson 3,1 km
alagut és 0,8 km viadukt van.)

Az V/C. Helsinki Folyosé kérdése. Ha a Du-
na-jobbparti vasuti tengely a vazolt forméban
kialakul, akkor még egy tovabbi kérdés is fel-
merill, mivel eza szakasz az V/Cjelli, Budapest-
Eszék-Sarajevo-Ploce koz6tti Helsinki-folyoso
vonalaba esik. A folyos6 kozuti alagazati ten-
gelye ugyanis az M6 autopalya, a hivatalos
vastti tengely viszont az Eszék-Pécs-Szent-
l6rinc-Dombévar-Budapest vonalon halad.
Ha Bataszék és Mohdcs kozott is megépiilne a
hidnyz6 25 km-es vasut (és Villanynal a kiilsé
delta), akkor teljes lehetne az V/C. A folyoso
természetes vonald vasuti tengelye és bekap-
csolddhatna a lancolatba a lendiiletesen fejlé-
d6 mohdcsi ipari-idegenforgalmi goéc is. Ezt
érdemes lenne vizsgalni aru- és személy-szal-
litisban egyarant, de a Nyugat-Balkan eurdpai
kapcsolatainak javitasa szempontjabol is, mert
ez europai szintre vihetné az tigyet. Pécs ,,rajta
tartasa” az eurdpai tengelyen szintén fontos,
de ez els@sorban tizemszervezési és menetren-
di kinalati feladat.

A szegedi kapcsolat iigye. Pécs és Szeged kap-
csolatdban tobb - kutatni valé - tényezd is
lehetett, amiért a nagy vasutépitések korsza-
kaban nem alakult ki koztitk kozvetlen vas-
uti kapcsolat. Az elsé 0sszekottetés 1870-ben
jott létre, az alfoldi terményeket Szegeden at
Fiumébe szallité vasuti tengelyr6l Gombos-
nél ledgazé eszék-villanyi vonal kozvetitésé-
vel. Gombosnal azonban 1912-ig csak komp
tizemelt a Dunan. 1911-re a kozvetlen vasuti
kapcsolat is létrejott a két varos kozott, a Sze-
ged-Szabadka-Baja-dunahid-Bétaszék-Pécs
vonalon. Trianon nyomdan azonban mindkét
utvonal szétesett, de a kapcsolatot, szintén
nagy kertil6kkel, Kiskunfélegyhazan at biz-
tositottak. A 150 km-es légvonalbeli tavolsag
helyett 267 km-es titvonalat gyorsvonattal is
csak 5 6ra alatt lehetett megtenni. A bataszék-
pécsi vasut 2009 6ta tartd lizemsziinete még
ezt a lehetdséget is eltérdlte. Amennyiben az
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2. abra: A pécsi, a dunadjvarosi és a székesfehérvari
problémagécok

CRE P

kora személy- és teher-
forgalmi volumen johet
létre, rakapcsolhatok-e
tovabbi térségek erre a
tengelyre? Hogy latjak
ma ezt a kérdést azok a
szegediek, akik 20 éve
a varos kelet-nyugati
nagytérségi kapcsolata-
ival foglalkoztak?

3.1.2. Székesfehérvir
vastthdlézati ellent-
monddsai

A varos hidba hat vas-
utvonal  csomoépontja
(volt hetedik is), mégis
van hidnyossdg a kap-
csolataiban (2. d4bra.).
Széchenyi 1848-as
tervezetében  szerepld
(Bécs)-Gyo6r-Fejérvar—
(Duna)foldvar-Eszék
tengely ugyanis nem
valésult meg. Ma ismét
aktualis a kérdéssel fog-
lalkozni, pl. Budapest

tehermentesitése kap-
— fej?nuahn II:::;::gltvuml CSén.
e javasolt vasiti fSvonalak
— egyébvasitvonalak
oovoeeen 82 Gjragpils vasit

Az elsé fékezberd a koz-
vetlen gy6ri kapcsolat
hidnya. A Komarom-

sziineteld vasitvonalak
Ujrainditas, eldvarosi vasitként

eléz6kben emlitett Duna-balparti vasutten-
gely ledgazasaként a Pécs—Bataszék kapcsolat
ismét 1étrejohet, Szeged felé érdemes lenne a
bacsalmas-szabadkai vasutvonal ujraépitése
helyett Bacsalmds—Kelebia ,magyar” épitést
mérlegre tenni (20 km). Ezzel a 140 000, ill.
160 000 lakost varosok kozott a vasutfolyto-
nossag Szabadkdn 4t mar létrejonne, de nem
zarddna ki a magyar teriileten halad6 Kele-
bia—Roszke szakasz (30 km) esetleges kés6bbi
megépitése sem, — ha arra barmely indokbol
sziikség lenne. Szabadkai dtmenettel szdmolva
a Pécs-Szeged kapcsolat 170 km lehetne. Szé-
les kort elemzés indokolt. Mit vesztett a dél-
magyar térség azzal, hogy Trianon dta csak
nosztalgiaztunk a kapcsolathidnyon? Mek-

ban 1850-t6] épiilé,
200 000 fére méretezett katonai er6drendszer
miatt 1856-ban (Bach-korszak!) Gy6rtél nem
a Széchenyi szerinti fejérvari, hanem a Ko-
maromba vezetd vasut épiilt meg. 1861-ben
innen fektették tovabb a sineket Kisbéren at
Fejérvarig, a kozvetlennél 30 km-rel hosz-
szabb vonalon. Torténelmi hatdsvizsgalatot
érdeml6 érdekesség az, hogy 28 évig csak Fe-
hérvaron keresztiil lehetett eljutni Gydrbél
Budara, mert csak 1884-ben nyitottdk meg a
komdrom-kelenfsldi szakaszt. A Gy6r-Kisbér
vasuti kapcsolat hidnya Gjabban a személy- és
teherforgalomban egyarant érzédik, és most, a
nagysebességl vasut tervezése kapcsan keriilt
el6térbe e kapcsolat biztositasa és a VO részévé
tétele.
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A madsik fesziiltség a székesfehérvar-dunauj-
varosi kapcsolat szinvonala. Fejér varmegye
két, egymastdl 57 km-re levé nagyvarosa ko-
z6tt névleg févonalak vezetnek, de gyorsvo-
nat nincs, a menetidé — Pusztaszabolcson 4t
- otnegyed 6ra. Osszehasonlitdsul: napi 25
() buszjaratpar van, és a megallas nélkiili ja-
ratok 55 perc alatt teszik meg az utat. A vasut
ennél jobbat is kinalhatna, ha pl. folyamatos
és atszallas nélkiili lenne a kapcsolat. Mivel a
42-es és 44-es vasutvonalakat 1896-ban, egy
mezdgazdasagi tajon nyitottdk meg, a mai
iparositott és urbanizalt viszonyok kozott ez
nem megfelel6. Fontos lenne a rdnk maradt
kapcsolatrendszer feliilvizsgalata, amelynek f6
célpontja Pusztaszabolcs, de erre a kovetkezd
pontban visszatériink.

3.1.3. A dunaiijvdrosi problémagoc

A pécsi és a székesfehérvari problémdk felva-
zolt megoldasi lehet6ségei Dunatjvarosnak
kétszeresen is hasznalndnak. Itt azonban még
tovabbi két szunnyad6 probléma megoldasa
novelheti a varos térszerkezeti szerepét.

Az elsé a dunaf6ldvari vasati Duna-hid pot-
lasanak kérdése. Ha a VO Gjabb nyomvonal-
keresésénél a tranzit teherforgalom mellett
arra is tekintettel lennénk, hogy a Budapest és
Baja kozotti Duna-szakaszon a 2000-es év 6ta
nincs vasuti személyforgalmu hid sem, akkor
egy dunaujvarosi hidnak mindenképpen be
kellene keriilni a vizsgdlandé variaciok kozé.
Ez ugyanis a kelet-nyugati — s6t a kelebiai vo-
nallal egyttt a déli — tranzit teher atvezetését
Ossze tudna kapcsolni a Gy6r-Székesfehér-
var-Dunaujvaros-Kecskemét kozétti, nyilvan
csak fokozatosan feler8s6dé személyszallitasi
igények szolgalataval (2. dbra.). Dunatjvaros
munkahelyi és szolgaltatdsi kinalata is el6-
ny0Os lenne az alfoldi telepiilések szamara, de
a Dunavecse-Kunszentmiklés vonalszakasz
ujjaélesztésével a budapesti elévarosi rendszer
is megnyulhatna Dunatjvérosig. A vasutvo-
nal szdmdra egyelére még van szabad hely a
varosi iparteriilet déli oldaldn, amit le kellene
foglalni. Az atkelési igény léptékére utal az M8
Duna-hidjdnak jelentés, 12 000 E/nap kozuti
forgalma. A székesfehérvar-dunadjvarosi ten-
gelyszakasz irdnyvéltas nélkiili jarhatésaga
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igényli a pusztaszabolcs-adonyi vonalszakasz
atforditasat a pusztaszabolcsi dllomas észa-
ki végébe, és ez elényos lenne a vasuti tranzit
teherforgalom levezetésére is. A létrejovo stra-
tégiai jelentségli térségfejleszté hatas miatt
ezen épitéseket nem szabad a szokdsos, szak-
man belili mérlegeléssel megitélni, mert ez
nemzeti stratégiai kérdés. Milyen mddszerrel
értékelik a hasonlo javaslatokat a nyugati or-
szagokban?

A mdsik probléma a dunaujvaros-kaposvari
(és tovabbi nyugati) vasuti kapcsolat helyzete.
Ez ma Rétszilas-Mezéfalvan at miikodik — am
Rétszilasndl nincsen vonzd atszallasi kapcsolat
a févonali vonatok és a csekély szamu dunauj-
varosi vonatok kozott, de nyilvan mas negati-
vumok is vannak. Széles kort, a menetrenden
messze tul mutaté elemzés kellene az okok fel-
tarasara és esetleg egy stir(ibb, a f6vonali vo-
natokhoz jol kapcsolddo kisérleti menetrend
meghirdetésére. Ha a dunatjvaros-kecskemé-
ti kapcsolat létrejon, Dunaujvaros a kelet-nyu-
gati, orszagrészek kozotti vasuti forgalomnak
is gocpontjava valhatna, és a dunaujvaros-
rétszilasi vonal szerepe megnéne. Gyorsvo-
nat kozlekedtetésére is sziikség lehet. Mivel a
rétszilasi elagazo6 allomas egy hatalmas lakat-
lan sik kozepén van, a szomszédos 13 000-es
Sarbogard pedig még vonatindit6 hely is, lehet,
hogy nagyid6étavon Rétszilas mellett Sarbo-
gard varost felflizve lenne hasznosabb a duna-
ujvarosi kapcsolatot megadni (17 km 1j vonal).
Az egész problémacsokorra tanulmdnytervet
kellene késziteni.

3.1.4. A balassagyarmati probléma

A varos mai arnyékos helyzete megkésett
dontések sorozatanak (is) az eredménye. Szé-
chenyi tervezetében még a varos szamdra ide-
alis megoldas: a Pest-Vac-Balassagyarmat-
Losonc-Zoélyom vonal szerepelt (1. dbra.) de
a pest-hatvan-salgétarjani, banyaszati-ipari
érdeki vonal 1867-es megnyitasa és 1871. évi
losonc-besztercebanyai  meghosszabbitdsa
Balassagyarmatot kihagyva ,beelézott”. A
megyeszékhelyre ugyanis csak 1886-ban ért
el a vasat (Parkany felél). A Budapestet ko-
zelebb hozé véc-ipolysagi vonal pedig csak
1909-ben (!), és csak mellékvonali jelleggel
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nyilt meg. A Trianon
utani viszonyok tovabb
rontottak a kapcsolato-
kon, de a f6 hatrdny a
hatdron beliili mellék-
vonali  viszonyokban
van: a légvonalban 65
km-re levé Budapest
Vacon at 120 km és 2,5
ora, Aszédon at 110 km
és 1 6ra 15 perc. Emiatt
ugy tiinik, hogy egy-
elére nagyobb sziikség
lenne a févaros vasuti
kapcsolatanak javitasa-
ra, mint az Ipoly-men-
ti vasuti kapcsolatok

visszaallitisdra, mert
ez utobbi ugyis nehéz
politikai kérdés.

Az egyik javitdsi lehetd-
ség a vac-borosberényi
vonalszakasz  korsze-
riisitése kb. 400 m-es
alaguttal és Borsosbe-
rény-Dejtar kozott kb.
11 km 4j vonal épitése.
(3. abra). Ezzel a véros
kb. 105 km-re keriilne
a févarostdl. Realitasa-
nak mérlegelhetGsége
érdekében kozos koz-
lekedési-teriiletfejlesz-

3. abra: A négradi problémagoc

|
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tési tanulmanyt kellene

késziteni. Nyugati 6sszehasonitds segitségé-
vel megvalaszolandd kérdés, hogy anyagilag
mennyi alagutat érdemes ,,rakélteni” Balassa-
gyarmat és a Nogradi-medence térszerkezeti
helyzetének javitasara? A valaszba bejatszik
az is, hogy lesz-e valaha Budapest-Krakké
vasuti tengely és az errefelé megy-e?

A mdsodik lehetdség a Balassagyarmatrdl fur-
csa modon Aszddra (és nem Pestre) bekotott
vasttvonalhoz kapcsolodik. (Erdemes lenne
megkutatni ennek okat, hatha van benne ta-
nulsdg a mara nézve.) Meg kellene vizsgalni
egy kb. 12 km-es, alagut nélkiili atkotés épi-
tését Erdékertes és Plispokszilagy kozott, ami
létrehozna a Nyugati palyaudvar-Erdékertes—

Bercel-Balassagyarmat kozotti kb. 75 km-es
vasuti kapcsolatot. (3. abra). Ha a mai palya-
szakaszokat is korszertsitik és villamositjak, a
65-70 percre csokkenthetd utazdsi id6 mellett
a kozlekedési drnyékban levé Dél-Cserhdt tdji-
torténelmi-szabadidos kindlata is konnyebben
elérhet6vé vilhatna a févdros felsl. (Persze eh-
hez a vasathoz hasonlé kozuti kapcsolatjavitas
is sziikséges.) A megndvelt helyzeti potencial
a viszonylag jé adottsagu Bercel kozséget a
varoshidnyos térség kozpontjavd segithetné
fejleszteni. Mindez olyan nagyléptékii pers-
pektiva, hogy komplex térségfejlesztési tervet
kellene késziteni és a vasutfejlesztést annak ré-
szeként meghatarozni.
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Van még egy harmadik, torténelmi hattert
térszerkezeti hiany. Balassagyarmaton Salgoé-
tarjanhoz viszonyitva 42 évet (!) késett a bu-
dapesti vasuti kapcsolat kiépitése, és kozelé-
ben nincs dsvanykincs sem. Trianon utdneza
hatrany még a megmaradt csonka varmegyét
is két részre torte, és a megyeszékhely-athe-
lyezés a nyugati Noégradi-medencét tovabb
degradalta. Emiatt felvetédik a kérdés, hogy
a Szécsény és Salgdtarjan kozotti kb. 20 km
hosszu vastttal, benne 1-1,5 km alagattal mi-
lyen valtozasokat lehetne a térségben elérni?
Ma mar miiszakilag nem lehetetlen a feladat,
és EU-s viszonyok kozott a finanszirozasa
sem lehetetlen. A napi 25 autébusz-jaratpar
utal a kapcsolat intenzitdsira. Tarsadalmi-
gazdasdgi hatdsokat is elemz6 komplex terii-
letfejlesztési tanulmany és benne vasuti ta-
nulmany készitése lenne célszert azzal, hogy
negativ eredmény esetén is 7 évenként (EU-
ciklusonként) Gjra meg ujra mérlegre kellene
tenni a javaslatot.

3.1.5. A budapest-aszédi vasiitszakasz miilt-
ja és lehetséges jovdje

Torténelmi tanulsdgokat rejt ez az 50 km-es
vasutszakasz is. Széchenyi ugyanis a kdébd-
nya-hatvani vonalat a mai helyére javasolta
épiteni zsdak-mellékvonalként, a miskolci févo-
nalat viszont délebbre, a siilysapi volgyon at
javasolta bevezetni Pestre. (1. abra.) Ez elvi-
leg elfogadhaté volt, de a tények és az esemé-
nyek tulléptek rajta: a salgétarjani ipari goc
bekotése stirgdssé valt, nem tudtak vallalni
Széchenyi nagyvonald javaslatat, a K6banya-
Siilysap-Jaszarokszallas—-Gyongyos—Salgo-
tarjidn vonal kiépitését. Igy az 1867-re elké-
sziilt Kébanya-Hatvan-Salgétarjan vasat a
mellékvonalnak szdnt kanyargés Rakos-vilgy-
ben keresztezi a G6dolléi dombsagot. Mivel
Miskolcnak mar 1859 6ta létezett pesti vasuti
kapcsolata Debrecenen at (358 km), Miskolc
eme masodik pesti bekotésének rovidebbsége
(182 km) a godollsi kigydzas ellenére akkor
elfogadhaténak bizonyult. Igy a mdasodik
miskolci kapcsolatot 1870-ben a ,,Salgdtar-
janra raforditott” hatvani allomasba kototték
be. Széchenyi siilysapi vonala ma mar meg-
oldhatatlan, de az aszéd-kébanyai szakasz
a mai miiszaki és (holnapi) pénziigyi lehe-
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téségek kozott elvileg kivalthatd. A 3. abran
lathat6 vazlat szerint az aszdd-rakospalotai
30 km-es 4j vonal - 7 km-nyi alagat aran -
10 km-t roviditene Budapest és az északkeleti
orszagrész tavolsagan. Ez ugyan kisebb je-
lent8ségli lenne, mint az ausztriai Voralberg
tartomany keleti hataran levé Arlberg vasuti
alagit megnyitasa volt 1884-ben, de az itt
érintett mintegy 1 millié hazdnkfia szdmdra is
sokkal tobbet jelentene az 1ij nyomvonal, mint
a 15-20 perc idémegtakaritds. A korrekcid-
nak tovabbi kiilongs jelent6séget ad az, hogy
tervezett dunai alagut altal a févaros vasuti
kozpontjava valdé Nyugati palyaudvarba kot-
het be. Vagyis a hiba - igaz, nagy koltséggel
- erényre valthato. Teriiletfejlesztési és vasuti
tanulmanyterv készitése nagyon is indokolt.

3.1.6. Tovdbbi, a multbdl fakadé kisebb géc-
ponti fejlesztési lehetdségek

A vastt fejlesztéerejének egy telepiilésen vald
érvényesiilését a megalldhelyi tavolsagon és a
tarsadalmi-gazdasagi jellemz6kon kiviil sok-
téle tovabbi tényezd befolyasolhatja. Ha egy
allomds telepitése mai szemmel nézve nem si-
keriilt, akkor altalaban vagy nincs méd a javi-
tasra, vagy ha van, tal nagy a koltsége. Mivel a
»tul nagy” fogalma relativ és idében valtozhat
is, érdemes az érzékelhet6 allomastelepitési hi-
bakat sorra megvizsgalni és pl. a német gya-
korlattal Osszevetni. Kialakulhat valamiféle
értékelési modszer is.

Zalaegerszeg jobb rikapcsoldsa az észak-dé-
li vasuti tengelyre. Az 1865-ben megnyilt
Sopron-Kanizsa vasutvonal - a kedvezétlen
domborzati adottsagok miatt — a szomszédos
volgyben vezetve elkeriilte a megyeszékhelyet,
amely akkor mintegy 9000 lakost nagykozség
volt, szerény gazdasagi stllyal. Kapcsolddasi
hely a 9 km-re lev6 Zalaszentivan lett. ,,Sajat”
vonalat és dllomast csak 1890-ben kapott, a
csaktornyai vonal révén. Ez a vonal azonban
Trianon utan nagyot vesztett jelent6ségébdl -
ugyanugy, mint az 1913-ban létrejott, de 1980-
ban bezart muraszombati vasut is. Ez utébbi
2000 évi yjrainditasa és Zalaegerszeg-Ola-i
megallohelye egyel6re igen csekély forgalma.
Mindezek miatt fokozott jelentdsége lenne
annak, ha a varos kozvetleniil racsatlakozna a
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4. abra: Zalaegerszeg bekapcsolasa az
észak-déli tengelybe

uj nyomvonal
es ket alagut

Nyugat-Dunantul észak-déli vasuti tengelyé-
re. Ma mar a technikai lehetdségek adottak,
a varos 55 000-es lélekszdma, gazdasagi - és
ujabban tudomanyos - silya indokolhatja a
fontos févonal személyforgalmdnak beforga-
tasat mintegy 16 km-es 4j vonal és rajta kb.
1,5 km alagut segitségével (4. dbra). A javitott
kapcsolat 6ridsi pozitivuma az is, hogy ez ed-
dig csak Zalaszentivanon at, 62 km-en, 1 6ra
alatt elérhet6 Nagykanizsa mintegy 47 km ta-
volsagon, akar fél 6ra alatt is elérhet6 lenne. A
tényezbket alaposan mérlegelve, a részleteket
varosfejlesztési terv keretében kellene kidol-
gozni, hogy minden pozitiv-negativ tényezd
tisztazhatd legyen.

Nagykanizsa és vasutdllomdsdnak kapcso-
lata. Az 1860-ban atadott Pragerhof (ma:
Pragersko, Szlovénia) és Kanizsa kozotti,

majd az 1861-ben megnyilt kanizsa—budai
vonalon az akkori viszonyokat tekintve logi-
kus volt az 4j vasttallomas elhelyezése a va-
rostol délre, és ide kotott be 1865-ben a sopro-
ni vonal is (5. 4bra). Ez a helyzet azonban - a
felvételi éptilet nyugati oldali telepitésével és
a kedvezétlen vizrajzi-topografiai kérnyezet-
tel egytitt — nem hozott akkora varosfejleszt6
er6t, mint amit a két fontos vasuttol remélni
lehetett, hiszen a varos észak felé terjeszke-
dett. Van viszont esély a javitasra: az M7 au-
topalya északi elkeriil6 vonala mellett maradt
szabad savban a budai vonallal meg lehetne
keriilni a varost kb. 7 km korrekciéval és kb.
1 km tobblet-tttal. Ez lehetévé tenné, hogy
egy Uj, kozos személyforgalmi dllomas épiil-
jon a Kiraly utcai kereskedelmi negyednél, a
varoskozponttél mindossze 400 m-re. A mai
allomas tovabbra is mtikodhet, s6t az északi
iparteriiletnél 4j megalldhely is létesithetd, a
kimaradé rossz vonalvezetésti szakasz pedig
megsziintethet6. A szertedgazo lehetéségeket
varosfejlesztési tanulmény keretében kellene
kidolgozni, hogy az akciét komplexen lehes-
sen mérlegelni.

A Gybr-Pannonhalma elévdrosi vasit lét-
rehozdsa. A gy6r-veszprémi vasatvonalat
1896-ban nyitottak meg, az eredeti elképze-
lésektél eltéréen nem a Nyul-Nagybaratfalu—
Kisbaratfalu-Csanak vonalon, hanem Nyul
és GyOrszabadhegy kozotti, atlés vonalon. A
gazdak a foldjeiket ovtdk, Gyér kereskedel-
mi és munkahelyi vonzereje pedig még nem
volt elég erés a vasut elfogadasdhoz. Madra
azonban Gyodrujbarat egy 30 000 lakost, 20
km hosszt agglomeracids sav része, kereken
8000 lakossal, szoros gy6ri munkahelyi, is-
kolai és ellatasi kotédéssel, a hegyoldalakon
pedig gyériek kiskertjeivel. Erre szamitva 40
éve tanulmany késziilt a pannonhalma-gy6ri
elévarosi vasutra (6. abra), amely belekertilt
a rendezési tervekbe is. Az egyre zstfoltab-
ba valé gy6ri utkapcsolataik miatt a helyi
kozhangulat lassan kezd a vasut mellé allni.
Sziikség lenne egy Gj vasuti tanulmanytervre.
A javaslat sulyat noveli az, hogy a vonal gy6-
ri belteriileti folytatdsa nem a mai vonalan
menne, hanem - a papai vasuttal kozosen — a
mintegy 20 000 lakost Marcalvarost felfizve,
nyugat fel6l haladna be a gyéri vasatallomas-
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Zalaegerszeg W
Szombathely
¥l Sopron Bécs

ra, és sziikség szerint tovabb a boviild keleti
iparteriiletre. Ezzel jelent6s varosi bels6 for-
galmat is at tudna venni.

A Veszprém-Balaton-felvidék vasuti kapcso-
lat djrafogalmazdsa. Raciondlis gazdasagi
szamitasok alapjan, amelyek mell6l hiany-
zott a tarsadalmi hatasvizsgalat, 1969-ben
megszilintették a veszprém-als6orsi vonal-
szakaszt. A kissugaru vonalvezetés és a he-
lyenként 40 ezrelékes emelkedé is nehezi-
tette az lizemvitelt, a megsziintetés azonban
a Gy6r-Balaton udil6forgalmat is kozutra
terelte. A Veszprém-Hajmdskér-Kirdly-
szentistvan-F(izf6 és a Hajmaskér-Csajagon
atmend, létezd vaganyt hasznalé potlasok
nem bizonyultak életképesnek. Emiatt, és a
balatonfelvidéki vonal villamositédsa, a kor-

nyezetvédelmi és tdrsadalmi szempontok
el6térbe keriilése miatt hosszd tavra ismét
felmeriil a kozvetlen Veszprém-Balaton vas-
uti kapcsolat Gjrafogalmazasa a Veszprém-
Fels66rs—Paloznak kb. 17 km-es vonalon (7.
dbra), benne Veszprémben a vasutdllomds-
varoskozpont-Ibolya utca kozétt 3,5 km
hosszt, dolomitba vésett kéreg-alaguttal.
A Balatonfiired-Badacsony kozotti északi
Balaton-part szamara nagyvarosi ellatést,
szolgaltatasokat és idegenforgalmi kinalatot
nyujtd, Gyér és Veszprém feldl pedig az észa-
ki vizpart szabadidds megkozelitését szolgald
vasuti atkotés a veszprémi varosi kozlekedés-
ben is fontos szerepet tolthetne be. Igen ala-
pos, az érintett rendezési tervekbe beillesztett
tanulmany sziikséges.
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6. abra: Gyor-Pannonhalma elévarosi vasut

Gyomore, Gecse-Gyar-
mat és Vaszar. A 8.
abran is lathatd, hogy
»koz6s” allomasok vol-
tak, amelyek 2-4 koz-
séget szolgaltak ki 2-5
km rahordassal, hiszen
150 évvel ezel6tt oriasi
elrelépést jelentett a
vasut az d4ru- és sze-
mélyszallitdsban a sa-
ros folduat helyett kinalt
milliméter- és perc-
pontossagaval. Emiatt
a kozségek elfogadtak
a 2-4-5 km-es folduti
ragyaloglast, raszeke-
rezést. Am az igények
valtozasa miatt hama-
rosan  megkezdddott
tovabbi  utasfelvevé-
helyek beiktatésa: Csa-
nak lendiiletes fejlédé-
se nyomdan létesult a
mai Ménfécsanak-felsé
megallohely a tal kies6
allomds mellett. Gydr-
szemere allomas hatdsa
kettds: egyrészt utcava
nemesitette a kozeli
Sz6l6hegy alsoé  utjat,
madsrészt viszont nem
hagyott elég erét a falu-
t6l minddssze 200 m-re

meglend javasolt eldviiros] vasiti
I beépitett teriiletek - meglevs megallok, dllomésok
PEEE  fojlesztési terliletek - javasolt megillchelyek

vezeté vonalon utélag
kért megallohely meg-
valdsitasara. A tobb-

3. 2. Vasuti megallohelyek, allomasok elhe-
lyezési tanulsagai

Ezeket a lokalis fesziiltségeket azért célszer
orszagosan is végigvizsgalni, mert egy-egy
kisebb kozosség szamara leginkabb ezek je-
lentenek haszndlati akadalyt. Néhany példa
ezekre:

A gybr-pdpai vastitvonal 1872-ben megnyi-
tott allomdsainak és megalldinak torténete
tanulsagos, indokolt mélyebben is elemezni.
Eredetileg 6t alldimds volt: Ménfd, Szemere,

szOr nevet valtoztatott
Halipuszta megallohely Tétnek és Felpécnek
lett el6nyos, egy ideig még busz is jart ide Tét-
rdl, de a vastttal parhuzamos buszvonalak
megerésodése és Halipuszta elnéptelenedése
nyomdan 2019-ben a megallohely megszint.
Dertisebb a torténete a ma Gyomdore-Tét nevi
utélagos megalldhelynek: a Gyomdore mellé
keriilt megallohely ,,kihtzta” a 400 m-re levé
falut a vasutig, és a vonalon itt 41l meg egyediil
a gyorsvonat is. A névad6é Gyomorétdl 2 km-
re levd eredeti Gyomore allomason viszont
az utasfelvétel 2019-ben megsziint. Ebben az
is szerepet jatszik, hogy az ide ,korzetesitett”
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7. abra: A Veszprém-Balatonfelvidék vasuti kapcsolatanak

ujrafogalmazasa

Uzemeld vasitvonalak
uzemen kivli vasitvonalak

G vasitvonal
kéregalagit (Veszprémben)

A pdpa-csornai  vas-
utvonal: Az 1909-ben,
tehat az utolsok kozott
atadott vasuti  mel-
lékvonal is a ,kozos”
megallohelyek telepité-
se szellemében késziilt
(9. abra). A legkirivobb
a Papa és Marcaltd
kozotti szakasz: a ha-
i talmas szantéteriiletet
egyenesen atszel6 és
félaton létesitett ihdszi
megallo-rakododhely. Ez
lovaskocsival ~ muko-
dé terményrakodénak
Y kivalo volt, de a falvak
személyforgalmat nem
szolgalta és a vontatok-
teherautok  elterjedé-
sével foloslegessé valt
a megalld, és 1971-ben
meg is sziint. A falvakat
autobusz szolgalja ki, és
a teljes vonal 2007-2010

Szerecseny kozség kiharcolt maganak egy sa-
jat megalldt, a falu ki is épilt a vasttig (800
m) és ma ez a vonal a legforgalmasabb meg-
alléhelye. Gecse-Gyarmat allomas telepitése
nagyjabdl jénak bizonyult: az 1300 m-re volt
Gyarmat kiépiilt a vasttig, a 800 m-re kezd§-
dé6 kicsi Gecse is egy kicsit kozelitett a vastut
felé. A vasuttol 1 km-re levd vaszari allomas
is kinyujtotta a kozséget az allomasig, de an-
nak nem szerencsés elhelyezése miatt az itteni
falurész rosszul illeszkedik a teleptiilésszerke-
zetbe. Mindez csak azt jelzi, hogy a kozos-
allomas-elhelyezési filozdéfiara épiilt nyom-
vonal-meghatdrozas e vonal esetében mara
hibasnak bizonyult, és emiatt - az eldugott
helyzet(i Szerecsenyt kivéve — a busz elszip-
pantotta a vasuti személyforgalom jelent8s
részét. Mélyrehato, sokféle tobbi hatdténye-
z6t is feltard vizsgalatok indokoltak, hogy a
kozlekedés- és telepiiléstudomany fel tudjon
késziilni a varhatéan megszaporodé utélagos
utasfelvevéhelyi igények, esetleg nyomvonal-
athelyezések komplex elbiraldsara, s6t kezde-
ményezésére. Példaul, esetiinkben: Gy6rsze-
mere megallohely létesitésének mérlegelésére.

kozotti  sziineteltetése
sem volt véletlen. A mdsodik: Szany-Raba-
szentandras megallohely ugyan ,0sszeno-
vesztette” a két telepiilést, de a mikrotérségi
kézpontnak szamité Szany csak a falu tulsé vé-
gében tudott - 3 km-re — Gjabban jelentds sza-
mu munkahelyet teremteni, ami miatt ismét
felmertilt a régdta kért sajat szanyi megalld-
hely létesitése. A harmadik hiba: Egyed-Raba-
csanak k6zos megallohely nem valt egyértel-
mi vonzaspontta, valoszintileg a két kis falu 3
km-es tavolsaga miatt. Rdbapordany a nyerte-
se, DOr viszont a vesztese a vastti nyomvonal
kijelolésének. A jovoképbe valoszintileg csak
Szany megallohely létesitése, valamint a pa-
lya- és vontatdsi viszonyok javitasa férhet bele.
Ennél a vonalndl viszont mérlegelni indokolt
azt is, hogy néhany 4j ,falukozi” ut segitségé-
vel kialakithaté két parhuzamos busz-tengely
nem szolgalhatna-e polgarbaratabb modon a
kistérségi kozlekedést?

Veszprémvarsdany-kisbéri vastitvonal: Ez a sza-
kasz az 1902-ben megnyitott Papa-Banhida
(ma: Tatabanya) vonal része. Az egymastol
légvonalban 16,5 km-re levs két dllomas ko-
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9. abra: A papa- csornai vasutvonal
elemzése

8. abra: A gydr-papai vasutvonal
elemzése

ety - \
(Kishabgt FIENTMIEN
N -

— yasitvonal
=1 allomas O utdlagosan lét. megallShely
hozzajaré at utdlagos hozzajard ut
O allomaskorzet 2 keért, de nem épiilt mh.

zott 21 km a vasdti tavolsag, ami kereken
30%-os tobbletet jelent, és ez az egész vonalra
is jellemzd. Ez és a lehasznalt palya miatti 36
km/h-s sebessége is adalék volt ahhoz, hogy Komdrom és Gyér kozotti vonalszakasz: itt
a személyforgalmat 2009 6ta sziineteltetik. A kivételesen sokkal fiatalabb és ellenkezé els-
10. abran azonban még egy indok is latszik, jeli a fesziiltség. A gy6ri Ipari Park 25 éves,
hogy a beépitett teriiletek nagy része kiviil volt a komdromi nyugati iparterillet kb. masfél
a vasuti megallok b6ven szabott 1 km-es ,fa-  évtizedes (11. dbra.). Mindkett6 a budapest-
lusi” ragyalogldsi tavolsagan, viszont a busz- hegyeshalmi févonal mellett van, 2-4 km-re a
jaratok minden ilyen teriiletet lefednek. A volt legkozelebbi vastti megallohelyekt6l, mégsem
tapszentmikldsi vastati megallohely tovabbi —alakitottak ki 1ij megdlldhelyeket az itt dolgo-
hatrdnya, hogy a ma mar dontéen gy6ri von-  zok szamara. Ezeket a fesziiltségeket indokolt
zatu telepiilés szamadra az ellenkezd iranyban 3 besorolni (legalabb) a vizsgalandok kozé.
km-re levé vastti megallohely hasznalata Kis-

bér, Papa és Tatabanya felé sem jelent ma mar  3.3. Vizsgalatra érdemes lokalis jellegii
realis alternativat a buszjaratokkal szemben. fesziiltségek

Figyelemmel a vonal tovabbi szakaszainak ha-

sonld adottsagaira, a vasat djrainditasa nem  Kicsi, esetenként talan kicsinyesnek is nevez-
latszik realisnak. het6 vonalvezetési alakzatokat is alkottak el6-

Somfai A.



I vasiti kizlekedeés

10. abra: A veszprémvarsany-kisbéri vasutvonal-szakasz ragyaloglasi korei

A e
o ‘.’1.—55%'\1\\\.
<Sikator

,_ryg§Lgré varsal
heomym <% [

——e&——  vasutvonal megalléval
— —®»—— buszvonal megalléval

W

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10Kkm

1 km-es buszos 1 km vasuti
ragyaloglasi kor ragyaloglasi kor

L i i i i 1 i s i i ]

>

deink, amelyek a mai fejlettség és a ,,holnapi’
anyagi erd szintjén elvileg javithatok lennének,
és figyelemremélt6 tizemviteli hasznot hozna-
nak. Néhany koziiliik, hozzavetSleges 1épté-
kekkel:

Veszprémbdl Zirc felé: a vonalbevezetés attétele
Veszprém allomas keleti végébe, simulas Gyu-
lafiratot mellé 15 ezrelékes vonallal, megalld-
val és a kettGs hajttikanyar kiiktatasa - 2 km
rovidilés (7. 4bra).
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Veszprém-Mdrké kozott: 4tlés Uj vonal, 1 km
rovidités a nemzetkozi f6vonalon. (7. 4bra).

Herend-Virosléd: 6 km j vonal, 4 km alagut,
3 km rovidiilés a nemzetkozi f6vonalon.

Csurgé: 6 km 6j vonal 4j megalloval, kb. tiz
lakéépiilet bontasa, térszintrdl épitheté 500
m-es alagut a varos alatt, 2 km révidiilés a
nemzetkoézi févonalon.

Szentendre: a HEV tovébbvezetése a 11. féut
legterheltebb szakaszan a tahitétfalui hidig, az
utpalya alatti kozmualagutas vagy ,masfeles
mélységii” megoldassal; kombinalva a kertvégi
és a szabad teriileti szakaszokkal, biztositva a
rétegvizek ateresztését is.

Veréce: Osszesen kb. 6 km vonalkorrekcié
Nogradig, 400 m alagut Nogradnal, igy 5 km
rovidiilés a reménybeli krakkoéi nemzetkozi
févonalon 3. dbra.

Eger: Az ikonikus egri var ,kemény” vasuti
attorésének megszlintetése 3 km 4j vonallal,
abban Almagyar alatt 2,5 km alaguttal, hossz-
rovidiilés nélkdil.

Miskolc: varosi
villamosvonal és gya-
logos-kerékparos ut

kiépitése a Szent Anna
tér - Egyetemvdros -
Miskolctapolca kapcso-
latra 6 km hosszban, 1
km alaguttal, részben a
vasgyari iparvagany fel-
hasznalasaval.

Legend :
= 310 - 320 kmy'h 1%
— 270 - 300 key/h LE2
— 240 - 260 kmy

200 - 230 kmyh
—_— 30 < L3S =y
------ Under consbnuction |

dng

Gyor: az NSV-
el6készitéshez kap-
csolodva felmeriilt a
személypalyaudvar
belvarosi szakaszanak
térszint ala siillyeszté-
se. Kar, hogy tervezési
munka nélkiil, hamar
lekeriilt a napirendrél
a felvetés, mert a lelke-
seddk és az elvetdk ke-
zében tovabbra sincsen

valés muszaki lista és pénziigyi adat. Mar csak
a tisztdnlatds és az okulds érdekében is célsze-
rii lenne tanulmanyterv kidolgozésa.

A sor a helyismeret fliggvényében bizonydra
tovabb bdévithets. Az egyetemi diplomamun-
kaként is kezdheté megoldas-keresés soran
kibukkanhat néhany olyan akcié is, amelyek
esetleg a nem tul tavoli jovében meg is vald-
sulhat.

4. NEHANY JELLEMZO KULFOLDI
PELDA

Van néhdny olyan halézatalakité tényezd,
amelybdl a ,,stilust” és a tanulsagokat miel6bb
le kell vonni, hogy elébb a teriiletbiztositasnal,
késébb pedig az épitésnél és az tizemelésnél
hasznositani tudjuk ezeket az ismereteket.
Kiilfoldon mar driasi — és esetenként szemlé-
letvaltast igénylé - ismerethalmaz gytlt fel,
igy jelen hiradas csak az igényt szeretné felkel-
teni a tovabbképzésiink fontos elemeire.

4.1. A nagysebességii vasut és a Stuttgart-
Mannheim-i vonal

12. 4bra: Az eurdpai NSV-haldzat terve, 2020 elején

Somfai A.




I vasiti kizlekedeés

13. abra: A Stuttgart-Mannheim-i NSV 45 km-es k6zépso6 szakasza

Neubaus reche |
Fennheim- Stuttgart
Ausscheitt 10000 1

e | Pl I

Az els6 NSV-vonalat 1964-ben, Japanban
nyitottdk meg, mig Eurépaban a francia
»ITGV” volt az elsd, 1981-ben. A ma mintegy
50 000 km-es, 250 km/h-nal gyorsabb vilag-
hélézatrdl, - amelynek eurdpai része a 12.
abran lathaté — immar t6bb évtizedes jo és
rossz tapasztalat gytlt
ossze, tehat van mibdl
okulni a fejlesztésbe
késébb belépd orsza-
goknak, szakemberek-
nek.  Megszivlelendd
lenne kielemezni a
»normal” vasuttol vald
lényeges eltéréseket: a
nyomvonal-meghata-
rozasi, hid- és alagut-
alkalmazasi, megal-
l6hely-megvalasztasi
gyakorlatot, kiilon is
figyelve a német és a
francia elvek kozotti
eltérésekre, stb. Né- | Les

hény adat: a 13. dbra az | Tuilers
1992-ben  megnyitott -
stuttgart-mannheimi
NSV kozéps6 szaka-
szat mutatja, ahol a
dombvidéki szakaszon

42% az alagutak ardnya és 9% a viadukto-
ké. - Mindkét nagyvarosba a vasuti teriiletek
alatt ferdén, kéregvasut jelleggel halad be az
NSV. - Keletebbre, Kassel és Fulda koézott az
Uj berlin-miincheni NSV-vonal 30%-a alag-
utban halad. - A francidk igyekeztek autdpa-

14. abra: Autépalya mellé épitett francia TGV15. abra. Vasttfej-

lesztés Hockenheimnél

\Maz Lyon-kelet felé

Nievroz

T

A 432
Lyon-
délkelet
felé
&
®
NSV (TGV)
Marseille
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15. abra: Vasutfejlesztés Hockenheimnél

az Uj NSV’ /

/ Lussheimer Strasse

Lenne-e értelme va-
lamiféle NSV E-stan-
' 4 dardot kialakitani?
| A tét nagy: a (lég- és
| zajszennyezO) repii-
8 légéppel 8-900 km-ig
| rivalizalni képes NSV
! hatékonysagat jelent6-
sen csokkentheti az, ha
B cgyes kisebb orszdgok
szerényebb paraméte-
rekkel dolgoznak, be-
stiritik a megéllohelye-
= ket és eltérbe helyezik
a lokalis érdekeket. Az
NSV egy magasabb
szint, mas filozofia,
mas megitélési kor, egy
eurdpai szintti kozleke-
dési-logisztikai eszkoz.
Ehhez fontos, de nem
i clégséges a halozatfej-
lesztési terv (12. 4bra),
hanem valamiféle elvi
iranymutatas, erds ko-
| ordinaci6 és differenci-
® alt pénziigyi tdmogatas
is sziikséges, hogy ez a
kontinentalis rendszer
kvazi-egységes, eurdpai
szinten is vonz6 kindla-
tot nyujtson.

az Uj "normal" vasut

a vasut régi helye

4.2, Talp-alagutak
(Bazis-alagutak)

lyak mellé simitani a TGV-jiiket (14. abra), de
ennek tizemviteli korlatozasok a kovetkezmé-
nyei. - A németek Hockenheimnél (Forma-1
palya) 80-100 m-rel odébb tették a ,normal”
vasutat és mellé épitették az NSV-t (15. abra).
A szokasos zajvédelem mellett a koztes te-
riilet ipari, parkolasi és dombos zoldteriileti
hasznositasaval karpétoltak (valéjaban: gaz-
dagitottdk) a vérost. Sok ilyet kellene tanul-
manyozni, az ottani szakemberek és utazok
véleményét megismerni az NSV optimalis
hazai befogadasahoz, a vasiit és a hozzd kozel
laké ellenérdekelt polgdr szimpdtidjanak meg-
nyerésére.

A hegységeken torténd
atkelések az utak tekintetében is nehéz fel-
adatnak szamitottak, a vasutnal pedig még
nehezebbnek, a kisebb emelked6-biras miatt
(is). Az atkelési igények és az anyagi lehet8sé-
gek novekedésével és a hagdkon atvezetd utak
jarhatosagi nehézségei miatt el6térbe keriilt
egyre hosszabb alagutak épitése, egyre kisebb
tengerszint feletti magassagon. Igy a vasutvo-
nal Osszességében rovidebb, kevésbé igényel
vonalkifejtéseket, kevésbé terheli a kornye-
zetet és fajlagosan kevesebb energiat igényel.
A 16. abra alapjan tgy tlinik, hogy a mai kor
igénye és anyagi ereje az Alpok vasuti alagut-
jai esetében 50 km feletti hosszusagban kotott

Somfai A.




16. abra: Az Alpokban miikodé, ill.
tervezett vasuti bazis-alagutak

Arlberg 11 km

Brenner 52 km 2025 évi dtadas
1884

St. Gotthard 57 km 2016

Simplon 20 km 1906

Lotschberg 35 km 2007

{1

&
Mount | 'Lyon
d'AmbIn"‘li-

uzemel

Y

¢ Epil

Koralma 33 km 2026
Semmering 27 km 2027

Wiener Wald 26 km 2012

“SiLjubljana
2 Fl

Aok

kompromisszumot, de
a tenger alatti alagutak
ennél joval nagyobb
hossztiisaga a jov6ben
megemelheti ezt a limi-
tet is.

A talp-alagutakrol - el-
terjedt neviikdn bazis-
alagutakrol - azértisin-
dokolt elgondolkodni,
mert szamolnunk kell
majd a Karpatok 6vének
NSV-keresztezéseivel
is — legfeljebb révidebb
alagutak kellenek az
alacsonyabb hegyek mi-
att. Bar a lehetséges he-
lyek a szomszéd orsza-
gok teriiletén vannak,
miel6bbi pontositasuk
hazai érdek is, mert
helyzetilk a magyaror-
szdagi vasuti fejlesztése-
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ket is befolydsolhatjdk.
Gondolatébresztéil
szant, javasolt telepitési
helyeik a 17. abran lat-
hatdk.

A vasuti alagutak uj
nemzedéke  azonban
mar nélunk sem a tévla-
ti jov6. Hosszu ,,alagut-
épités-mentes” évtize-
dek utan, az ezrednyit6
évtizedben négy alagut
is épiilt az M6-on 3100
m  Osszhosszban, és
most épitenek egy 780
m-eset Sopronndl, az
M85-6n, tehat a ,koz-
ut” mar lépett. Vas-
uti vonatkozasban is megjelentek a modern
alagutak: mdr el6készitési stadiumban van a
budapesti Duna-alagut, és késziilnek a Buda-
pest-Pozsony/Bécs NSV tervei is. alagutjai.
(A talp-alagutak logikdjabdl kiindulva ez
utébbinal tovabbra is fontos lenne vértesi talp-
alagutas valtozatot is futtatni, mert az el6ké-
szitd munkak soran csak kis kiilonbséggel szo-
rult a méasodik helyre, viszont a vonalhossz és
a menetid6 joval rovidebb lehet, és Eurdpdt ez
érdekli.)

Osszegezve: a talp-alagutak (bazis-alagutak)
miatt is nagyon siirgds az egész vilagon miko-
dé nagysebességli vasuti rendszerek és filozé-
fia kovetkezményeinek széles kordi kutatdsa és
felkésziilés az optimalis alkalmazdsra. Ne fe-
ledjiik: az EU 2050-re tlizte ki az eurdpai NSV-
halézat teljes kiépitését. Bar napjaink torténé-
se miatt sok ilyen hataridé megkérdéjelezédik,
a kutatds kb. 5 éve és a 8-10 éves el6készitési-
épitési id6 miatt lathatd, hogy nem késleked-
hetiink a felkésziilés megkezdésével.

5. NEHANY TOVABBI ELGONDOL-
KODTATO PELDA

5.1. Vasit - ipari épiiletek felett
A hazaij telepiiléstervezési gyakorlatban meg-

lehetésen konzervativok vagyunk az un. épi-
tési teriiletek és a kozlekedési teriiletek merev

18. abra: Ut és vastit atvezetése épiilet felett Bécsben

szétvalasztasaban, de ennek elsésorban fejls-
déstorténeti okai vannak. Ezen szemlélet miatt
a bezsufolodott varosi teriileteken esetenként
hidba jelentkezik valamely fontos kozlekedé-
si vonal atvezetésének igénye, ha a térszinti
funkcidk erés kotottségei megakadalyozzak a
szanaldssal jar6 helybiztositast. Az elGrelépést
az jelenti, hogy a hidak ne csak folydvizek és
mas természeti terek felett vezethessenek at,
hanem épitménnyel beépitett teriiletek felett
is természetesen els@sorban ipari-gazdasagi
teriiletek felett. Erdemes tanulményozni a 18.
abrat, amelyen utat, vasutat, s6t vasati meg-
allohelyet lathatunk egy tizemcsarnok felett
atvezetni. Igaz, a bécsi Spittelau Bahnhof csar-
noka vasuti épitmény, de a lényeg a ,felette at-
vezetés” elvének alkalmazasa. Nyilvan ilyenre
nélunk is volt példa, azonban a téjékoztatas,
a jogi és miiszaki tisztazds sziikséges, mert a
feliilvezetés a jovébeni hasonld igények megol-
dasat el6segitheti.

5.2. Egy kiilonleges eset: a Fertévidéki HEV
megujulasa

Az 1897-ben atadott Celldomélk-Fertészent-
miklés—Parndorf Fertévidéki HEV (19. dbra)
Pomogy-Parndorf kozotti szakaszanak tor-
ténetébdl elgondolkodtaté tanulsdgokat lehet
levonni. A vonalat Trianon kettévagta, ami
utan a pomogyi hatdrdtmenet zarasi és nyit-
va tartasi viszonyai a politika hullamzdsait
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19. abra: A Neusiedlerseebahn elhelyezkedése fe “ bel'/ezeto ut],az ill a
Gvarosi parkoldk, ami

WIENER
MEUSTADT

oFERTAD ]
o KAPUVAR

a Neusiedlerseebahn

a tobbi vasitvonal

megnehezitette a ferts-
zugiak Bécsbe ingaza-
sat, harmadrészt pedig
emiatt (is) megalaki-
tottak a VOR-t, a bécsi
el6vdrosi  kozlekedési
rendszert. Ezek altal a
Fert6zugbdl  el6nyo-
sebbé valt a vonatozds
Bécsbe, parndorfi at-
szallassal. S6t, munka-
napokon négy vonatpar
mar Magyarorszagrol,
Fert6szentmiklésrdlin-
dul. Tanulsag: az egyes
vasutvonalak  konkrét
jovéje — az altalanos fel-
tételeken tul - a feltdrt
vidék  gazdasdgi-tér-
sadalmi  folyamataiba
illesztve  hatarozhaté

meg realisan.

"o

kovetve strtin valtoztak. A pdlya lezarasa és
felszedése azonban mégsem itt, hanem a ma-
gyar oldalon, Fert6szentmiklés—Celldomolk
kozott kovetkezett be 1979-ben, részben a pa-
rancsszora kozutra terelt fadru-szallitas miatt.
Az északi, osztrak szakaszon - a mar sokak
altal elemzett - viszontagsagok kozepette
folyt tovabb a kvazi-zsdkutca jellegli vona-
lon a forgalom. 1970-es évek elejére azonban
ott is nagyon leromlott a palya és forgalma is
csokkent, és itt is elhataroztdk a megsziinte-
tést. Id6kozben azonban az ausztriai iizletag
élére kertilt j vezetSk elérték a vonal fenn-
maradasat és szivés munkaval hozzédlattak a
korszertisitésnek - pl. 6tletes moédon f6évonali
bontott anyagokat szereztek. A pdlya és a jdr-
mildllomdny megijitdsa, a kozponti forgalom-
irdnyitds és az iitemes menetrend bevezetése,
az utaskiszolgdlds komplex korszeriisitése, stb.
ugrésszeriien megnovelte a Neusiedlerseebahn
személyforgalmat és bevételét, csokkentette a
létszamot [4]. Mindez a nyomvonal helyszin-
rajzi mddositasa nélkiill ment végbe. A siker-
hez azonban ,kiils6” tényezék is hozzajarul-
tak: egyrészt jelentds volt az dllami tdmogatds,
masrészt ezekben az években kezdtek telitédni

6. OSSZEFOGLALO

A magyar vasut fejlesztésének megtorpana-
sa és az 1990-es évekbeli leépiilése utan most
nagy utemben indult meg a fejlesztés. Nagy-
szer( tavlatok nyiltak meg el6ttiink. A torté-
nelmi visszapillantas egy-egy példajaval arra
szeretnénk a figyelmet felhivni, hogy vegyiik
észre: az ,Uj” feladatok mellett vannak régi,
rank maradt hibak, okafogyott megoldasok.
Ezek féleg a halézati kialakitdsban, a tele-
piiléskapcsolatokban érzékelhet6k. A fdleg
dunantdli példak mellett az orszag teljes te-
ritlletét indokolt atvizsgalni. Felmeriilhetnek
Ujabb tipusu javitanivalok is, hiszen jelen cikk
csak egy elsé listat ad. Ezeket meg kell vitat-
ni, megrostalni, szitkség szerint kiegésziteni
vagy sziikiteni. Az egyes eseteket kielemezve
kialakulhatnak a hibatipusok és a becsiilt ke-
zelési sorrendek. A vizsgalati modszerek ki-
kristalyosodasa oda is vezethet, hogy az esetek
egy része a realisan nem javithatd kategériaba
kertil. Mivel a megitélési szempontok sohasem
tekintheték véglegesnek, a ,régi” feladatok
listajat indokolt periodikusan feliilvizsgalni.
A cél egyelbre az, hogy a jévihagydsra keriilé
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tanulmdnytervek alapjdn a vasiiti helybiztosi- lozsvar, 7. Budapest-Nagyszeben, 8. Bécs,
tdsi igények keriiljenek be a telepiilések rende- illetve osztrak hatdr-magyar tengerpart,
zési terveibe, az elépitések megeldzése céljdbol. tovabba Eszék és Torokorszag, 9. Bécs, illet-
A vizsgilati munkakba mds orszagok és mas ve osztrak hatdr-Krako, 10. Nagyszomvat-
agazatok szakembereit is célszerdi bevonni, Kanizsa, 11. Kassa-Krakd, 12. Miskolc-
és nemcsak muszakiakat, mert igy tudunk - Legyelorszag hatdra, 13. Sziszek-magyar
révidebb id6 alatt — komplex munkat végez- tengerpart. A Pallas Nagy Lexikona 12.
ni. Mindenki javara, a tdrsadalom hasznara. kétet,111. old., 1896..

i [2] Dr. Abraham Kilman: A kozuti kozleke-
FELHASZNALT IRODALOM dés kézikonyve, 1, kotet, 67. old. Miszaki

Konyvkiado, Budapest, 1978.
[1] Az dtiranyok: 1. Budapest-Bécs, 2. Buda- [3] Fleischhauer Strasse, a Buda-Bicske-Kocs-
pest-magyar tengerparti varosok, 3. Buda- Gy®r ttvonal
pest-Zimony, 4. Budapest-Morvaorszég, 5. [4] Lovas Gyula: A Fertévidéki HEV (1897-

Budapest-Galicia hatara, 6. Budapest-Ko-

k‘ % Proposal for a
% & comprehensive study on

the development of the
railway network

Among the backlogs accumulated on the
Hungarian railways over several decades,
it is mainly the technical ones that are
currently being filled, while the develop-
ment of connections between the settle-
ments within the network is only at the
beginning. To be able to look at least 30
to 40 years ahead, it is advisable to ana-
lyse the history of the development of the
Hungarian railway network, including
the interrelations between settlements,
economy, technology, society, etc., with-
out neglecting the international perspec-
tive, also in comparison with certain
European countries. This article aims to
draw attention to the importance of this
task, using a few examples.

1997). Soproni Szemle, 1998. évi 1. szam.

- Vorschlag fiir eine

umfassende Studie iiber
die Entwicklung des
Eisenbahnnetzes

Von den jahrzehntelangen Riickstinden
der ungarischen Eisenbahnen wird derzeit
vor allem der technische Riickstand auf-
geholt, wihrend die Entwicklung der Ver-
bindungen zwischen den Siedlungen in-
nerhalb des Netzes erst am Anfang steht.
Um diese Art von Aufgaben mindestens
30 bis 40 Jahre in die Zukunft blickend
untersuchen zu konnen, ist es ratsam,
die Entwicklungsgeschichte des ungari-
schen Eisenbahnnetzes einschliefllich der
Wechselbeziehungen zwischen Siedlun-
gen, Wirtschaft, Technologie, Gesellschaft
usw. zu analysieren, ohne dabei die inter-
nationale Perspektive, auch im Vergleich
mit einigen europédischen Landern, zu ver-
nachldssigen. Dieser Artikel soll anhand
einiger Beispiele auf die Bedeutung dieser
Aufgabe aufmerksam machen.

Somfai A.




