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Tisztelt Holgyeim és Uraim!
Kedves Kollégak!

Tisztelettel koszontom Onoket - gy is, mint a KTE Elnoke - az immar éppen huszadik
alkalommal megrendezett Kozlekedésfejlesztési és beruhazasi konferencian, amely
ismét kivalé lehet6séget teremt mindannyiunk szamara, egyrészt hogy megvitassuk a
kozlekedési szakmat érd aktudlis kihivadsokat, masrészt hogy segitsiik egymast ezek
lekiizdésében.

Az ember persze mindig is szdmtalan nehézséggel talalta szemben magat, ha arrél volt
sz06, hogy el kell jutni egyik helyrdl a masikra, akar gyalogszerrel, vagy l6haton, netan
szekéren.

A mindségi ugrast a vasut jelentette. Nemcsak a sebességnovekedés miatt, hanem
azért is, mert tomegek szamara teremtette meg a (tobbé-kevésbé biztonsagos) utazas
lehetdségét. Ebbéli szerepe még ma is meghatarozo.

Az ipari forradalom koraban létrejott talalmanyok és az azok nyoman megvalésult
fejlédés folytatdsaként a XIX. szdzad masodik felében kiilondsen gyorsan fejlédott a
kozlekedés. Ebben meghatarozo6 fontossaggal birtak a nagy vasutépitések, melyek
révén 1j teriileteket kapcsoltak be a gazdasag vérkeringésébe, Uj nyersanyagforrasokat
tartak fel és hasznaltak ki, s jelentdsen kitagult az értékesitési piac.

A vasutakon a févonalak kiépiiléséig, az 1880-as évek elejéig tartd elsé6 korszakban a
teher- és személyszallitasi két alapfunkcié hamar megjelent. A teherszallitas
specializalédasa, ipari és kereskedelemi felhasznaldsa, majd a személyszallitas jelentds
valtozasokat okozott Magyarorszagon is, hiszen népesség-, életmdd- és teriiletbeli
kiegyenlitodést generalt, az iparosodas fontos el6feltétele volt.

Ezzel megkezdddott a gazdasagi élet atrendezddése, hozzasegitett egyes szolgaltatasok
gyors elterjedéséhez, a postaszallitas fo eszkozévé valt és a teriiletfejlesztési politikat
is meghatarozta. A periddus végén a vasutat mar katonai mozgdsitasra is hasznaltak, 4j
tavlatokat nyitva a hadviselésben.



Mindebbdl lathaté, hogy a vastitnak mar az épitése elsé korszakaban is a gazdasagi
mellett komoly tarsadalmi és stratégiai hatasai voltak.

A vasut uj értékeket és életmoddbeli szokasokat is kozvetitett a lakossag felé. Itt
elég, ha csak a f6évonalak mentén fekvd telepiilések lakédinak arucikkekkel valo
ellatasara, a polgari életforma gyors terjedésére, az ,iinnepi 61tozékben” valé utazasra
gondolunk.

A vasuttal az utazasi szokasok is megvaltoztak, mert sokkal gyorsabban lehetett
eljutni az egyik pontbdl a madasikba. A tomeges szallitds miatt a dijak rendkiviil
kedvezdek voltak a korabbi eszkézokhoz képest. [gy az 4j szallitasi mod elésegitette a
lokélisan tavol 1év6 csaladtagok, baratok, ismerdsok kapcsolattartasat is.

1840-1880 kozott a vilag vasutjainak hossza 8.000 km-rél 360.000 km-re nétt, s igy -
eltéré mértékben ugyan, de - atsz6tték valamennyi kontinenst.

Magyarorszagon a kezdetekt6l a kiegyezésig (1867) mintegy 2000 km hosszu
vasuthaldzat alakult Ki.

A magyar kozlekedés szamara az Aranykort a dualizmus iddszaka jelentette, amikor
a vasuti halézat a magyar kormany jelentds szerepvallalasaval fejlédott.

A korszak nagy kozlekedéspolitikusa Baross Gabor, a ,vasminiszter”, megvaldsitva
Széchenyi elképzeléseit, a vasutat nemzetpolitikai liggyé tette és bevezette a zonatarifa-
rendszert, amivel aranyaiban olcsobba valt messzire utazni. Az j dijtételek nem csak a
vasutak jovedelmez6ségét, hanem a vasut kereskedelmet, mezégazdasagot, ipart
fejleszt6 hatasat is figyelembe vették.

A magant6keébdl épiil palyak tobbségét Baross megvasaroltatta az allammal, igy az allamvastt
jelentds része maganvasutakbol allt 6ssze. A K6zmunka- és Kozlekedésligyi Minisztérium
1869-ben elrendelte, hogy az allamkincstar kezelésébe vett Magyar Eszaki Vastt és a
kozeljovében megnyilé Zakany-Zagrab vonal neve Magyar Kiralyi Allamvasutak
legyen, igy alakult meg a mai MAV jogelédje. A magyar vasuthalézat jelent6s részét
kiépit6 magan vasuttarsasagokat pénziigyi nehézségiek miatt kevés Kkivétellel
allamositottak; vonalaikat és jarmiiveiket a Magyar Kiralyi Allamvasutak vette at.

Az els6 vilaghaboru kitorésekor a torténelmi Magyarorszagon 21200 km vasutbol
18933 km volt a MAV kezelésében (44,3% allami tulajdon, 55,7% allami kezelésii
magantulajdon). A pdlyaépitéssel egy idében kozel 1500 vasutallomas is felépiilt,
tovabba a torténelmi Magyarorszag teriiletén 1600 km keskeny nyomtavolsagu
vasutvonal (a mai kisvasutak és kozuti vasutak elédei) is megépiilt.



A sugariranyud palyakat két nagy kor kapcsolta 6ssze. A kiilsé gylird Brassé és Krakko
vonalaban futott, majd Trieszt felé kanyarodott délnek, a kisebbik kér a Pancsova-Arad-
Nagyvarad-Munkacs-Kassa-Fiilek-Pozsony-Graz utvonalon ért le az Adriaig.

A trianoni békediktatum Kkovetkeztében a vasuti halézat kétharmadat
elvesztettiik. Ez kétszeresen is nehéz helyzetbe hozta a vasutat: egyrészt a torténelmi
Magyarorszag kozlekedési halézatait 50, mas adatok szerint 53 ponton vagta el a
gyakorlatilag atjarhatatlan uj hatar a nyilt palydn az eurdpai vasuti halézatrdl,
rdadasul a masodik vaganypart is fel kellett szedni Eszakon Salgétarjan, délkeleten
Kiskunlachaza és Lokoshaza el6tt. Ezt az Uj hatart kozismerten a bels6é vasuti korrdl
torténd levagas mentén alakitottak ki, meghazudtolva a gydztes fél altal hangoztatott
etnikai elvet. A hatar ilyetén megvonasanak persze - a gy6ztesek részérol - j6 oka volt,
biztositani akartak ugyanis a katonai elszigetelést és az egymas kozti csapatmozgasokat,
illetve aruikat dél felé konnyen el szerették volna juttatni. Nem véletlen tehat, hogy
gyakorlatilag ma is az orszagunk szinte teljes egészében "kérbevonatozhat6".

A békediktatum kovetkeztében a vasuti halézat - az orszag teriiletéhez hasonléan -
jelentosen lecsokkent: 22.000 km-rol 8.700 km-re, majd néhany uj vonallal Kkb.
10.000 km hosszban allanddsult. Ugyanakkor szerkezete is eltorzult az qj
orszaghataron kiviilre keriilt, f6ként transzverzalis vonalak elcsatoldsa miatt.

Ebben a korszakban jelentett elészor jelentés konkurenciat a vasutnak a Kkozuti
kozlekedés. Korabban azért nem, mert Magyarorszagon a kozuti kozlekedés
kifejlodése meglehetdsen lassan ment végbe. A kozuthaldzat fejlesztésében dontéen
a Habsburg birodalmi szempontok voltak meghatarozék. 1890-t6l szabdlyozta torvény
az utak épitését, fenntartasat és igazgatasat. A gépjarmiivek igazabol csak a
szazadfordulo tajan kezdtek megjelenni az utakon. A posta példaul el6bb motoros
levélgylijté tricikliket, majd gépkocsikat helyezett lizembe, 1910-ben Horvatorszagban
pedig mar autébuszjaratot is inditott. Egyes varosokban szintén megjelentek az
autdbuszok, de a gépjarmii-kozlekedés jelentdsebb fejlédése csak a vilaghaboru utan
kezd6dott meg.

A kozuti kozlekedés altal tamasztott kihivasnak ekkor a hazai vasuttarsasagok sajat
busztarsasag alapitasaval probaltak elébe menni: 1927 februarjaban a MAV, a Déli
Vasut, a GYSEV, a Budapest-Tiszai Helyiérdekii Vasut és az Autdtaxi Budapest
Automobilkézlekedési Rt. megalapitottak a MAVAUT tavolsagi busztarsasagot, egy évvel
azutan, hogy a Déli Vasut Budapest és Székesfehérvar kozott mar megprdbalkozott a
kozati csomagszallitassal.

Az Osztrdk-Magyar Monarchia idején a csaszari és Kkiralyi foévarosok kozotti
kapcsolat alapvetd jelentdségii volt. A két varost 6sszekoté vonal Vac és Pozsony
érintésével tobb szakaszban mar az 1850-es évek elsd felében elkésziilt, igy Budapest
els6 tavolsagi vasuti eljutasi lehet6sége lett. A torténelmi dtvonal az orszaghatarok
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jelen.

A viszonylat utasforgalmanak tovabbi dinamikus névekedését hozta az utobbi 10 évben
a railjet-szerelvények megjelenése, a bécsi fépalyaudvar létesitésébdl eredé6 menetido-
csokkenés és a jaratsiiriiség fokozatos novelése: az utasszam megduplazodott a két
varos viszonylataban - az egyre erdsebb kozuti verseny ellenére is.

Emiatt 2020 végétdl ujabb fejlesztés (b6 negyed 6ras menetid6-csokkentés és eljutas
biztositdsa minden 6raban) van napirenden. Tavlati tervként szerepel a V4 orszagok
fovarosait (Budapest, Pozsony, Praga, Varso) 6sszekot6 nagysebességii vasutvonal
létesitése, melyet a Budapest és Bécs kozott kozlekedd vonatok is hasznalhatnanak utjuk
jelentds részén.

Ez azonban ismét felszinre hozza a torténelmi kérdést: a Duna melyik partjan (vagy
megosztva milyen aranyban melyik partjan) haladjon a vonal? A magyar érdekek
szerint Gy6r halézatba kapcsolasa esszencidlis kérdés, gazdasagi fajstulya lényegesen
nagyobb a Budapest-Pozsony vonalon taldlhaté barmely telepiilésénél, igy a jobb parti
vonalvezetés a tamogatott, a Duna keresztezése a nagysebességli vasuttal csak Pozsony
magassagaban javasolt.

A trianoni dontés, a két vilaghaboru pusztitasa, gazdasagi valsagok és elhibazott
politikai dontések katasztrofalis kovetkezményeit a kozlekedés egésze megsinylette,
nyomait a vasuti infrastruktirank is kényszertien magan viseli.

Az ut6ébbi években azonban jelentds Kkorszeriisitési beruhazasok indultak és
valdsultak meg, részben Eurdpai Uniés tAmogatasbol, részben hazai forrasbol.

A Kormany nagy hangsulyt helyez a vasut fejlesztésére, ennek hatasai az eljutasi
sebességben, korszerilibb jarmiivekben, biztositd berendezésekben és a wifi-halozat
egyre szélesebb korli hozzaférhetdségében, valamint az utaskiszolgalas szinvonaldnak
emelkedésében jelentkeznek.

A jarmipark fokozatos korszerlisitése az utasok szamanak megtartasa mellett
technologiai fejlodést is jelent sok esetben, ami a kozlekedés biztonsdganak és vastuton
az allomasi kapacitasok foglaltsdganak javulasat hozhatja magaval.

A Kkozosségi kozlekedés részaranyanak javitasa azért fontos, hogy a kozuti
kapacitasok - melyek varosi ovezetben tobbnyire nem bdvithet6k tovabb - ne
valjanak elégtelenné a megjelené igények szamara. Eppen emiatt kiilonosen a
nagyobb varosok el6varosai és egyes tavolsagi gerincvonalak forgalmanak
lebonyolitasara a vasuti kozlekedés fejlesztése a prioritas.



Az autdébusz-kozlekedés kozéptavon ezeken a viszonylatokon csak olyan esetekben
marad meg, ahol vasuti infrastruktira nem all rendelkezésre, vagy feladatara nem
alkalmas, illet6leg egy utazasi lanc az elévarosi szegmensben tul rovid lenne ahhoz, hogy
egy koztes atszallas a busz és a vonat kozott felvallalhaté legyen az igy kialakulo
menetidd tekintetében.

Megtartva a kozosségi kozlekedést allami feladatként, az egységes menetrendi
rendszer ezen feltételek mellett Ugy alakul ki, hogy a szolgaltatasi szinvonal
emelkedik, megfizethet6 marad, a koltségvetés teherbir6d képességét, a nemzetkozi- és
hatarkapcsolatokat figyelembe veszi. Az autdbuszok vasuttal parhuzamos relacioi
megsziinnek, helyettiik a nem parhuzamos szakasz ra- és elhordé funkciot felvéve
alakul at, tehat a vasutallomasok és megalléhelyek kornyezetében csatlakozast
biztosit. Ennek technikai feltételeit ki kell alakitani, valamint a tarifalis atjarhatosagon
is fejleszteni sziikséges ahhoz, hogy a korabban csak koézvetlen eljutasokkal elérhet6
dijszint és egyszeri jegy- vagy Dbérletvasarlas az utasok jelentdés részének
megmaradhasson, és igy az atszallasi kényszer adott esetben ne okozzon szamottevo
elpartolast.

Ez koz6s munka, amely a Miniszterelnékség, az NVTNM és a kozvetlen tulajdonosi
joggyakorlasa ala tartozé MAV, Volanbusz, valamint az ITM, PM, Févaros, GYSEV, KTI
magas szinvonalu képviseletével folytatodik.

Professzionalisan Osszehangolt, korszeri és gazdasagos kozlekedés nélkiil nincs mobilitas,
amelynek hianyaban viszont nem lehet miikddtetni az orszagot.

A Kormany a kozlekedés iigyét ezért nemcsak infrastrukturalis szervezési, hanem
tarsadalmi és kulturalis kérdésnek is tekinti, hiszen a mindségi kozlekedés a kozosség
egyik legfontosabb tartopillére.

Ennek jegyében kivinom Onoknek, hogy a konferencia keretében elhangzé gondolatok

és az egymassal folytatott eszmecserék sok hasznos tanulsaggal szolgaljanak
mindennapi munkajukhoz.

Ko6szonom megtisztel6 figyelmiiket!



