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Bevezetés

A 20. szbzad alkonydra nem véletlentl a
fenntarthatésdg valt vildgszerte vezérfoga-
lomma. A tudomdny éleslatd képviselSinek
felismerései nyomdén fokozatosan a civil
tarsadalom és a polgari vildg szdvetébe is
beszivargott az a felismerés, hogy az emberi
civilizacid zs@kutcdba jutott. Mégpedig azért,
mert az ipari forradalom és a fogyasztdi attitdid
nyomdan néhdny évtized alatt a Fold fosszilis
eréforrdsainak jelentés részét egyszerden
felélttk.

Az igy felszabaduld energia és a nyomdban
jaré hatékonysagndvekedés révén nemcsak
paratlan jolétre tettlink szert, nemcsak az id6
és a tér korlatait toltuk ki, hanem szinte féktelen
eréforras-pazarlast és élettertink fokozatos
éghajlatvaltozdssal sajat életfeltételeinket is
folyamatosan rontjuk. Fenntarthatatlan élet-
formara rendezkedtunk be, amely a féldtorté-
netben példatlan éghaijlati, energetikai és
tarsadalmi  valsdgok egyuttesében, egy
Osszetett polikrizisben csucsosodik  ki. A
valsdgot kivaltd gazdasdagi dgazatok kézdl a
jelentds fosszilis erdforrdsokat  felhaszndld
kozlekedés meghatdrozd szerepet jatszott.
Ezért a kiGt egyik fontos irdnya a kozlekedés
fenntarthatova tétele, a korforgdsos gazda-
sagra vald atallds részeként.

A fenntarthatéségnak ékologiai, gazdasagi és
szocidlis vetulete egyardnt van. A kdérnyezet-
pusztitsban is élen jard kdzlekedés — mas
kérnyezetterhel6 gazdasdgi dagazatokhoz
hasonléan — csak azért tlnhetett gazdasa-
gilag fenntarthatonak, mert a ténylegesen
okozott kdarokat és externdlis koltségeket
hosszU idén at figyelmen kival hagytuk: nem
draztuk be Oket, és nem érvényesitettiuk o

gazdasagi koltségszerkezetben. Ha azonban
figyelembe vesszik az o&kologiailag fenn-
tarthatébb kdzlekedési mdédok, valomint az
ipari, gazdasdagi és kozlekedési technoldgidk
valédi  koltségszerkezetét - feltételezve a
meéretgazdasdgossdg érvényesulését és a
technolégiai  fejlédés  hasznosuldsat -,
rendszerint kidertl, hogy az &kologiailag
fenntarthatd megolddsok gazdasdgilag is
fenntarthatok és hossza tavon kifizet6dék.

Az energia- és klimavalsdg korszakaban,
amely alapjaiban rengeti meg az emberi
civilizaciot, a hiteles polgdri politika sztikség-
szerUen els6bbséget ad az éghajlat és az élé
kérnyezet védelmének, hiszen saojat élet-
terlnkrél és nemzetgazdaségunk alapjairdl
van sz6. Ha magyar és eurdpai tdrso-
dalomként méltdsaggal és hossza tévon is
élhetd keretek kdzétt kivinunk fennmaradni,
gazdasagunkat koérforgasos szerkezet(vé és
karbonsemlegessé kell valtoztatnunk. Ennek
meghatdrozd eleme a kdzlekedés Gtalakitasa.
A Masodik Reformkor Part gazdasdg- és
tédrsadalompolitikai  vizibja ennek magyar-
orszdgi megvalositdsara tesz javaslatot.



1. A hardver: a kozlekedési infrastruktiira

a) Kézlekedéstorténeti kitekintd

Az emberiség torténetében a hajoézds a
legbsibb témegszallitdsi és kozlekedési mod.
Magyarorszdg tertletén a folyami Usztatds és
hajozds évszdzadokon &t meghatdrozd
szerepet jatszott a hosszabb tava daru-
szdllitdsban. Bar a romai magaskultara egyik
legjelentésebb  vivméanya a nagy v
sz@razfoldi Gtépités volt, amely infrastruktlra
még évszdzadokkal késébb is fontos szerepet
toltott be, Kdzép-Eurdpdra — kuldbndsen a
Karpdt-medencére - mégis inkdbb az
Lttalansag” volt jellemzd. Magyarorszag a 20.
szdzad elejéig nem rendelkezett kiépitett
kézUthdaldzattal, rGaddsul a vizenyds, mocs-
aras tdjok sokfelé a nem motorizdlt -
gyalogos, lovas vagy lovaskocsis — utazdst is
jelentésen megneherzitették.

Az ipari forradalom hajnaldn a fokozatosan
polgdrosodd Magyarorszdgon is megkezdd-
doétt a modern kdzlekedési infrastruktlra
kiépitése. A reformkor meghatdrozd allam-
férfijo, Széchenyi Istvan felismerte, hogy az
orszg gozdasagi felzarkézdsdnak egyik
alapfeltétele a korszerl kdzlekedési hdaldzat
megteremtése. Ennek szellemében kiemelten
tdmogatta a vaosutépitést, a  folyam-
szabdlyozdst és a kdzlekedési kapcsolatok
fejlesztését.

Az els6 magyarorszagi gézizemu vasatvonal,
a Pest és Vac kozotti 33,6 kilométer hosszU
pdlya 1846. julius 15-én nyilt meg. A Magyar
Koézépponti  VasUttarsasdg beruhdzdsaban
megvalosult vonal mérféldkének szamitott: G
korszakot nyitott a hazai aruszdllitdsban és

személyforgalomban, egyuttal megalapozta a
késdbbi orszdgos vasuthdldzat fejlédését.

Ezzel nagyjabdl pdrhuzamosan ment végbe a
folyamszabdlyozds és a mocsarak jelentés
részének lecsapoldsa. A Tisza és mds nagy
folydk szabdlyozdsa — amelynek elékészité-
sében és tdmogatdsdaban szintén meghata-
rozd szerepet vdllalt Széchenyi Istvdn -
nemcsak a mezbgazdasagi termelés
bdvulését segitette el6, hanem hozzdjdrult az
arvizvédelemhez, a belvizi hajozds fejleszté-
is. A vasUt és a vizi infrastruktGra egyuttes
fejlesztése a 19. szdzad kdzepére megterem-
tette Magyarorszdg modern kdzlekedési
rendszerének alapjait.

A koéz(thdldzat mddszeres kiépitése csak
jelent6s faziskéséssel indult meg, ami késdbb
lehetévé tette a motorizdlt kdézati druszallitds
fejlédését is. A halézat hossza a 21. szdzadra
elérte a 210-215 ezer kilométert.[1]] A vasit
kiépitését kezdetben a politikai viszonyok is
fékezték: a csbszdri  katonai-stratégiai
szempontok érvényesultek, tébbnyire kulfoldi
technologidra és eréforrdsokra tdmaszkodva.

A kiegyezést kovetéen a felelés magyar
kormany lehetéséget kapott arra, hogy sajat
gazdasdgstratégiai  prioritGsai - mentén
fejlessze tovabb a vasuthdlézatot, és foko-
zottan tdmaszkodjon a gyorsan fejlédd hazai
vasutiparra. Széchenyiék és Barossék kor-
szakdban technoldgiai, infrastrukturdlis és
szabdlyozdsi értelemben sikerult felzarkézni a
vildg élvonaldhoz, olyan jelentds Gjitdsokat is
meghonositva, mint az olcsdé zonds személyi



tarifa, amely a modern tdmegkézlekedés egyik
alapfeltételévé valt.

A légi kozlekedés és az egyéni motorizdcid
dltaldnossa valasa elétt a Magyar Kirdlység
mar érett, hatékony vasuthdlozattal rendel-
kezett, jellemzden 1435 mm-es normdl, illetve
760 mm-es keskeny nyomtdavon. A févonal,
helyiérdekl és keskeny nyomtdva hdalézatok
egyutt rendkivdl surd vasuthdlézatot alkottak,
ami a 20. szdzad elején jelentds versenyeldnyt
biztositott az orszagnak.

Ma ismét eldnyt jelenthetne, ha nem hianyzott
volna a kézlekedéspolitikai vizié és a szakmai
hozz&értés.

A trianoni doéntés a kdzlekedési hdldzatot is
tébb részre szakitotta, ami  szdmos
viszonylaton csonka forgalmi kapcsolatokat
eredményezett. Az (j dllamhatdrok elvagd
hatdsa miatt az évek sordn féként
mdsodlagos kézuti kapcsolatok és helyiérdek
vasutvonalak valtak az enyészet dldozatava.

A mdasodik vilaghdborat kévetéen a mai
orszdghatdarokon beltli vasuthdlézat mar csak
kismértékben fejlédétt. Szamos, még a kordbbi
évtizedekben tervezett vasutfejlesztés hidsult
meg a trianoni orszdgcsonkitds, a tervgaz-
dasdg idészakdra jellemzd, sokszor vitathatd
prioritdsok, valamint a tartdés gazdasdagi
forrashidny miatt.

kévetd
iparositds

A kommunista hatalomatvételt
tervgazdasdgban az erdltetett

doéntéen a vasatra alapoztdk, amelyet sajat
gazdasagpolitikai  prioritdsaik mentén -
korlétozott mértékben ugyan, de — fejlesztettek
is. Ezzel parhuzamosan a politikai rendszer —

materialista vildgképének és a technikai
fejlédésbe vetett hitének megfeleléen -
jelentés erdforrGsokat forditott az elmaradt
kézGthdlézat kiépitésére és korszerUsitésére,
majd a varosi kézlekedés fejlesztésére is.

Az 1968. évi kdzlekedéspolitikai fordulatot a
szakma mindmdig vegyes érzelmekkel
értékeli. Bar a kbézemlékezet elsdésorban a
vasUtbezdrdsokkal azonositio, a fordulat
mogoétt az a felismerés dllt, hogy a hagyo-
mdanyos darufuvarozdsi technologidkra, tzemi
megoldasokra és mukddési szemléletre épuld
rendszer az akkori gazdasagi és tarsadalmi
feltételek mellett hosszabb tdvon nem
fenntarthatd. KorszerUsitésre és  racionali-
zGldsra volt szikség. Ez a térekvés nagy-
meértékben indokolt volt, tébb tekintetben
eléremutatd eredményeket is hozott.

Visszatekintve az 1968-as kdzlekedéspolitikai
fordulat legnagyobb korlatja — akar hibdja —,
hogy még az olajvalsdgok elbtti gondol-
koddsmodban gydkerezett, az ember okozta
kimavéltozds problémdjat értelemszeriden
nem vehette figyelembe. Akkoriban a gyorsan
fejl6dd kdzati kdzlekedés szdmitott korsze-
rdnek, rugalmassagdt a folyamatosan javuld
uthdldzat egyre inkdbb kihaszndlhatova tette.
Ennek megfeleléen a személy- és druszalli-
tasban kialakulé Uj munkamegosztds szadmos
tertleten az autébuszt és kézuti drufuvarozdst
részesitette elényben a vasGttal szemben. A
vasut szerepe egyre inkdbb a tédmegdru-
szdllitdsra és a tavolsagi személyszdallitdsra
Osszpontosult.

Mar akkor is vitakat valtott ki az a déntés, hogy
a kisvasutakat a tovabbiakban nem kivantak
druszdllitdsra  haszndlni,  személyszdllitasi
szereplket pedig — a helyiérdekd vasutak



esetében is — jelentdsen korlatoztdk. Szdmos
korabeli szakember mar ekkor felismerte, hogy
a gazdasdgosan Uzemeltethetd magyaror-
szdgi helyiérdekl vasutak nemzetkdzi 6ssze-
hasonlitasban is kiemelkedd értéket képvisel-
nek, ezért megdbrzésuk és korszerUsitésuk
hosszu tévon indokolt.

Az alapvetd irdnyvaltdson beldl szadmos raciond-
lis déntés is szUletett. Elsésorban olyan haldzati
elemek kerdltek ki a kézforgalmu vasathdldzat-
bdl, ahol a forgalom fenntartdsa az adottsdgok
miatt csak ardnytalanul nagy beruhdzésok arén
lett volna gazdasdgosan biztosithato.

Emlitésre méltd, hogy az 1968-as fordulat
nyoman Magyarorszgon megjelent a kombi-
ndlt fuvarozdas egyik korai formdja. A darab-
drus kildeményeket a MAV sajat tehergép-
kocsijai szdllitottdk az druelosztd dllomdasok és
az ugyfelek telephelyei kozott, sét kiskon-
ténereket is rendszeresitettek. A KGST-tag
Magyarorszdgon a vasUt részardnya az
druszdllitdsban jéval magasabb volt a maindl,
mikdzben a jelenleginél csak kismértékben
nagyobb hdlézaton [ényegesen nagyobb
drumennyiséget tovdbbitottak. A korabeli
szakemberek dltal részben mdar eldkésztett
vagy legaldbb szakmai szinten megfogal-
mazott  korszakos  kdzlekedésfejlesztések
azonban a Kadar-rendszer gazdasdgi ha-
nyatidsa kdzepette csak kisebb részben
valésulhattak meg. Visszatekintve hidnyolhat-
juk azt az eléreldtdast, amely felismerte volna az
energiavalsadgok és a klimavaltozas késdbbi
hatdsait, ezt azonban csak kelld torténeti
mértéktartassal kérhetjuk szdmon a korabeli
szakembereken és déntéshozokon.

Az 1989-es rendszervdltast és a KGST-rendszer
osszeomldasat kdvetd iddszakot rovidlatas, be-

régzilt szemléletmod és hibds szakpolitikai
prioritdsok jellemezték. Mindez a polgdria-
sodds elmaraddsara és a valddi kdzlekedés-
politikai szemlélet hiGnydra vezethetd vissza. A
Lténylegesen |étezd vadkapitalizmus® évtize-
deiben a gyorsforgalmi Gthdlozat fejlesztésé-
nek elsébbsége gyakorlatilaog megkérddjelez-
hetetlen volt, és ez a szemlélet egészen a NER-
korszakig fennmaradt.

Magyarorszgon és dltaldban  Délkelet-
Eurépdban alig akadtak olyan szakpolitikusok,
akik atfogd kozlekedéspolitikai szemléletben
gondolkodtak. A klimavdltozds pedig -
amennyiben egydltaldn megjelent a déntés-
hozdk latéterében - legfeliebb harmadiagos
szempontként szerepelt. Az eurdpai unids
csatlakozassal megjelend éghajlatvédelmi és
kozlekedéspolitikai prioritGsok ugyan részben
modositottdk ezt a szemléletet, a vasit
azonban 2004 utdn is tébbnyire olyan
problémanak szdmitott a politikai déntéshozok
szemében, amellyel csak kényszerbdl
foglalkoztak — tisztelet a kevés kivételnek.

Magyarorszag autdpdlya-hdaldzaténak lakos-
sdgardnyos hossza ma is Eurbpa élme-
zbnyébe tartozik. A politikailag is jovedelmezd
gyorsforgalmi  Gtépitések szinte féktelendl
folytatodtak: a cél az dllamhatdrok mielébbi
elérése volt, még ott is, ahol a tényleges vagy
varhaté forgalom nem indokolta négysdvos
gyorsforgalmi Gt vagy teljes értékl autdpalya
épitését. Ennek egyik dallatorvosi lova a vasdti
kapcsolat nélkil megépitett Uj mohdcsi hid és
a hozzd tervezett kdzati infrastruktara.

A kevésbé elbtérben 1&vo vizi kdzlekedés az
ipari forradalom idején még jelentds szerepet
toltétt be. Magyarorszagon is folyamatosan
korszerUsitették, idével azonban a szdrazféldi,



majd a légi és vezetékes szdllitds arnyékdba
szorult. Az 1989 utdni idészak viszonylag kevés
megrdzkodtatdst hozott az dgazat szdmara, a
piaci folyamatok azonban a folyami és tavi
hajozdst is jelentdsen visszaszoritottdk. Az
utdbbi évtizedben ehhez tarsult a klimavalto-
zGs okozta vizszint-ingadozdsok egyre sulyo-
sabb hatdsa. A kikétéfejlesztéseken kival alig
tértént érdemi intézkedés a vizi kdzlekedés fej-
lesztése  vagy  problémdinak  kezelése
érdekében.

llyen kérdlmények koézott az emlitett, vasati és
varosi kdzlekedést érintd korszakos kdzleke-
désfejlesztések” az elmult béd harminc évben
sem valosultak meg. Kevés kivétel kézé tartozik
a csonkdn megépitett, koncepciondlisan tébb
ponton vitathatd, ugyanakkor a mindennapi
kozlekedésben j6l haszndlhatd M4-es metrd-
vonal. A kisebb Iéptéku fejlesztések kdzul kuldn
emlitést érdemel a budapesti fonddé villa-
moshdlézat, amely egyértelmuien igazolta a
raforditott kdzpénzek hasznossagat.

A magyar kézlekedés térténete azt mutatja,
hogy a legnagyobb elérelépések mindig akkor
szulettek, amikor vildgos nemzetstratégiai
célok, technoldgiai nyitottsdg és hosszu tavu
szakpolitikai gondolkodas taldalkozott. A jelen
kihivasaira is csak ilyen szemlélettel adhato
érdemi vdlasz. A Masodik Reformkor Part
kézlekedéspolitikai programja erre a torté-
nelmi tapasztalatra épdil.

b) Jelenlegi helyzet

A rendszervdltds ota a legjelentésebb vasuti
fejlesztés a Déli Koérvasut kiépitése, amely a
NER-korszak végén - jelentésen tdldrazott
formdban, vitathatd kérdlmények kézt — indult
el[2] A projektnek ugyanakkor még csak az

elsé fazisai valdsultak meg, a befejezés
finanszirozGsa még nincs biztositva.

Az utdbbi években néhdny fontos korridor-
vonal korszerusitd felljitdsa is megvaldsult,
dontéen eurdpai uniés forrasbdl, Uj haldzati
kapacitasok létrehozdsa nélkul. Ez illeszkedik a
Transzeurbpai Kdzlekedési Haldzat (TEN-T)
kiépitését célzd6 unibs politikdhoz. Az igazi
vasUtfejlesztések hiGnya mellett a folyamatot
hétrdltatjo, hogy a magyar dllam tovabbra is
alulfinanszirozza a pdlyavasutat, mikézben -
akdr a nagytérség néhdny masik orszdga -
sajat koltségvetési forrasbdl szinte kizardlag a
gyorsforgalmi athdalézatot fejleszti. A vasut-
fejlesztésekhez tdbbnyire csak az eurdpai
unidés tdmogatdsok lehivasdhoz szikséges
minimdlis hazai énrészt biztositjak.

A hélézati redundancia vizsgdlata azt mutatja,
hogy a legnagyobb forgalmi jelentéségu
févonalak és masodliagos korridorvonalak
kozUl tébb ma is egyvaganyy, illetve kllénb6z6
forgalmi korlatozasokkal terhelt. Ez csdkkenti a
hélézat kapacitasat és ndveli sérulékenységét.
Az eurbpai uniés forrdsok Gjbdli megnyildsa
ugyan felgyorsithatja a hdlézat korszerUsitését,
a tartés forrGshiGnnyal kdzdd vasdti
infrastruktdra-kezelé azonban a mar feldjitott
vonalakat sem képes minden esetben
megfelel6 muszaki szinvonalon fenntartani.

A Budapestet délrdl elkertld, elsésorban
teherszdllitdsi célu VO vasdti korridor projektje
tovabbra is felfiggesztett dllopotban van.
Révidebb tvon sem a pénzugyi lehetdségek,
sem a kdzlekedési igények nem indokoljak
megvalositasat.

A nagysebességl vasithdlézat (NSV) kiépité-
se a NER-korszakban elsdsorban politikai kom-



munikacids elemként jelent meg. A jelenlegi
kormdany ugyanakkor a kordbban felflUggesz-
tett tervezési folyamat folytatdsat tervezi, ezzel
napirenden tartva a beruhdzas eldkészitését.

A mintegy 210-215 ezer kilométer hosszU
magyar kézathalézaton belll oz orszégos,
dllami kezelésU kdzutak hossza megkdzelitdleg
32 700 kilométer, ami a teljes haldzat mintegy
15 szdzalékat teszi ki. Az dnkormdanyzati kezelé-
sU helyi athdlézat hossza ezzel szemben 180-
190 ezer kilométer, vagyis a hdlézat mintegy 85
szdzaléka.[3] Ugyanakkor a teljes kézati forga-
lom hozzdvetéleg 70—75 szdzaléka az orsz&gos
kézGthdlézaton bonyolodik le.

Az orszdgos kdzathdldzat dllapotat a Magyar
Kézat Nonprofit Zrt. egységes, muszeres és
vizudlis vizsgdlatokon alapuldé mobdszertan
szerint értékeli négy f&6 mutatd alapjan: a
burkolat dllapota, az egyenetlenség (IRI), a
nyomvalydsodds és a teherbirds. Az érté-
kelések szerint az orszdgos Uthdldzatot sulyos
szerkezeti problémdk jellemzik: az utak 50—
54%-a rossz vagy nem megdfelelé dllapoty,
mikézben minddssze 15-20%-uk tekinthetd
jonak.[3] Mintegy 12-13 ezer kilométernyi
Utszakasz azonnali vagy révid tava beavat-
kozast igényel.

Az elmult évek tendencidi nem egyértelmuek.
Bar toébb féuti és gyorsforgalmi Utszakasz
feldjitdsa megtortént, a teljes hdldzat mUszaki
dllapota 6sszességében inkdbb stagndl. Az
autépdlydk és autbutak egyuttes hossza ma
mar meghaladja az 1900 kilométert. Mivel a
gyorsforgalmi Uthdldzat fenntartdsa kiemelt
prioritdst élvez, annak dllapota dltaldban
kedvezébb. Ezzel szemben a mellékathdlézat —
ktlébnésen az alsébbrendd utak - dllapota
tovabb romlik, részben az alulfinanszirozottsag,

részben a ndévekvd forgalmi terhelés kdvet-
keztében.

A nehézgépjarmu-forgalom novekedése -
kUlénésen a logisztikai és az e-kereskedelmi
szektor bdvulésével — tovdbb gyorsitia az
Utburkolatok elhaszndlédasat. Bar az dallam
jelentdés forrasokat fordit a kdézdati infra-
struktardra - a réforditds GDP-ardnyosan az
Eurépai Unié egyik legmagasabb értéke[4] —, e
forrGsok legnagyobb része tovdbbra is a
gyorsforgalmi athdldzat fejlesztésére irGnyul.

Az 6nkormdnyzati Uthdldzat helyzete még
kedvezétlenebb. Becslések szerint a helyi utak
jelentds része alacsony muszaki szinvonald, és
egyes telepuléseken a burkolt utak ardnya ma
sem éri el a 60-70%-ot. Az 6nkormdanyzatok
korldtozott pénzlgyi mozgdstere miatt a
fenntartdsi és felljitdsi ciklusok rendszeresen
elmaradnak a szukségestdl, ami az athdlézat
fokozatos leromldsdhoz vezet.

A helyzet értékelésekor mdbdszertani kulén-
bségeket is figyelembe kell venni. Mig az
orszgos koézutakrdl egységes és Ossze-
hasonlithaté  dllapotfelmérések  készulnek,
addig az 6nkormdnyzati utak adatgydijtése
decentralizalt, eltér6 mobdszertand és sok
esetben hidnyos. Ez részben magyardzza a
statisztikai adatok, a lakossGg mindennapi
tapasztalatai és a tényleges muszaki dllapot
kozotti  eltéréseket. A Kozponti  Statisztikai
Hivatal elsésorban a hdlézat hosszdra és
szerkezetére vonatkoz6 adatokat k6zdl, mig a
Magyar Koézat részletes muszaki dllapot-
felméréseket készit.

A jelenlegi kormdny kisérletet tesz a
harmincéves autopdlya-koncesszids rendszer
felllvizsgdlatara és dtalakitdsara. Emellett



politikai szdndék mutatkozik a mdsodlagos
vidéki koézUthdlozat feldjitdsanak  felgyorsi-
tasdra. E téren a kordbbi kormanyok is értek el
eredményeket, ugyanakkor orszdgos szinten a
mellékathdlézat datlagos  dllapota  tovabb
romlik. Ez indokolttd teszi a nagyrészt mdar
kiépult gyorsforgalmi  Gthdlézat  tovabbi
bdvitésének, valamint a még hatralévé
beruhdzdsok Utemezésének és szlkséges-
ségének fellllvizsgdlatat.

A folyami hajézas helyzete tovabbra is ellent-
monddsos. Ezzel is &sszefuggésben varhatdan
er6sédni fog a politikai nyomas a dunai
vizlépcsék kiépitésének napirendre tlzésére.

A jelenlegi kézlekedésfejlesztési  politika
tovabbra is a gyorsforgalmi kdézdti infra-
struktdra bdvitésére épdl, mikdzben a
meglévé hdlozat fenntartasa és a vasuti
infrastruktara korszertisitése tartésan
alulfinanszirozott. A Mdasodik Reformkor Part
dllaspontja  szerint a kévetkezd évtized
elsédleges feladata nem dj kézlekedési

folyosék ~ épitése, - hanem  a .. meglévé
infrastruktara muszaki dllapotanak
helyredliitdsa és a hdldzat egészének

kiegyensulyozott fejlesztése.
c) Vasutstratégiai célok

Alapelvink, hogy a kdzlekedési infrastruktara
fejlesztése az egyéni és a kdzdsségi kdzlekedés
igényeit kiegyensulyozott maddon szolgdljo.
Ennek kiinduldpontja a menetrendalapu terve-
zés. Els6 1épésként meg kell hatdrozni, hogy a
jelenben és a belathatd jévében mekkora
kozlekedési igényt kivanunk kiszolgdini az
egyes viszonylatokon, majd ehhez igazodva
egyéves, tizéves és harmincéves idétavra kell
megtervezni a kivinatos menetrendet.

A mért és elbre jelzett személy- és aruforgalmi
igényekhez kell hozzdrendelni a kozdsségi
kézlekedés menetrendjébdl levezethetd telje-
sitménykdvetelményeket: az elérendd utazdsi
idbket, az atszdlldsi kapcsolatok mindségét,
valamint a szlkséges sebességi és kapacitdsi
paramétereket a vasuti és kdzati  infra-
struktaran. Ennek alapjan célszerlG meghatd-
rozni a szukséges infrastruktira méretét és fej-
lesztési irGnyait. A politika feladata mindehhez
a kiszdmithatd szabdlyozdsi és finanszirozdsi
koérnyezet biztositasa.

Magyarorszdg érdeke, hogy ne csupdn a
korszerl logisztika és az Internet of Things
alkalimazdsdban foglalion el eldkeld helyet,
hanem a Transzeurdpai Kozlekedési Halozat
(TEN-T) fejlesztésében is tdllépjen a puszta
allagmegabvason és konszolidacion. Ma gyak-
ran eléfordul, hogy egy felujitott vasuti korri-
doron a vonatok ismét elérik a kiépitési sebes-
séget, azonban a karbantartads tartdés alul-
finanszirozottsdga miatt néhany éven belll
djra korlGtozdsokat kell érvénybe Iéptetni. Ez
hatvanyozottan igaz a févonalakhoz csatlako-
26 hdlbzati elemekre.

Tartésan javitani kell a kététtpdlyds infrastruk-
tara dllapotdt, ami ndéveli a vasut verseny-
képességét, tehermentesiti a koézGthdlézatot
és mérsékli annak fenntartdsi koltségeit.
Emellett célzott kapacitdsbdvitdé beruhdzd-
sokra is szUkség van: két- vagy tébb-
vaganyusitasokra, hidnyzo hdaldzati kapcso-
latok kiépitésére és a villamositas felgyorsi-
tdséra. A jelenlegi, 40% alatti villamositdsi
aranyt[5] utemesen ndvelni kell, ami az egyik
eléfeltétele a vasti teherszdllitds térnyeré-
sének. HosszU tavu célunk a teljes villamositds.
A személyszdllitdsban kdzéptavon akkumu-
lGtoros motorvonatok alkalmazdséaval, vala-



mint a dizelzemu jarmuvek karbonsemleges
Uzemanyagokra térténd fokozatos atallita-
séval szédmolunk.[6]

A vonatbefolydsold rendszerek terdletén
célunk az ERTMS/ETCS fokozatos, orszégos
bevezetése, szemben a jelenlegi kb. 12%-os
kiepitettséggel. Ennek sordn tdmaszkodni
kivinunk a cseh és svdjci tapasztalatokra,
kUlénds tekintettel a regiondlis vasat-
hélézatokon bevalt mdszaki megolddasokra. A
nemzetkdzi technoldgiai  egyuttmukodést
tdmogatjuk, ugyanakkor a fejlesztéseket
teljesitményelven, oligarchikus  érdekektdl
mentesen, a bizonyitott magyar ipari és
mérndki  tudds  integralasaval  kivanjuk
megvaldsitani. A Kézponti Forgalomiranyitas
(KOFI) rendszerét orszagos szinten ki kell
terjeszteni, beleértve a jelenleg csak korlatozott
korben, kisérleti jelleggel alkalmazott regiondlis
megoldasokat is. Ez is a térségi vasithdldzatok
kéltséghatékonyabb, megbizhatdbb és rugal-
masabb Uzemeltetését szolgalhatja.

A koézlekedés digitalizacidja és az Internet of
Things (loT) mUkédési elv alkalmazdsa csak
megfelelé muUszaki infrastruktdrara épulhet.
Korszer( és jo dllapotd hardver nélkul a digitdlis
rendszerek sem képesek megbizhatoan
muUkédni. Ugyanakkor mar részlegesen kiépi-
tett hdlézatokban is jelentésen javithatjok a
rendelkezésre all6 kapacitdsok kihasznalasat,
valomint hatékonyabbd tehetik az UGzem-
zavarok és rendkivuli helyzetek kezelését.

A Masodik Reformkor Part kbzlekedéspolitikaja
az infrastruktarat nem énmagdért, hanem a
kézlekedési szolgdltatds mindségéért fejleszti.
A siker mércéje nem az atadott beruhGzasok
szama vagy értéke, hanem az, hogy az orszag
kézlekedési rendszere gyorsabbd, megbizha-
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tébbd, biztonsdgosabbd és fenntarthatébbad
valik-e. Ezért a kbvetkezd évtizedek elsédleges
feladata nem a latvanyberuhézasok folyta-
tdsa, hanem a meglévé hdldzat korszerd-
sitése, a hianyzd kapcsolatok pétiasa, vala-
mint egy hosszd tavon fenntarthato, menet-
rendalapu és digitdlisan tamogatott kdzle-
kedési rendszer megteremtése.

A torténeti fejezetben ismertetett okok alapjan
helyes és eléremutatd dontés a Déli Kérvasat
hdrom-, majd négyvagdnyd kiépitése. Ezzel
szemben a Budapestet délrdl elkerulé VO
vasUti korridor megvaldsitdsa jelenleg nem
élvez elsébbséget. A rendelkezésre Aall6
beruhdzdsi forrGsokat mindenekeldtt a
budapesti hdldzat szik keresztmetszeteinek
felszGmoldsara, valamint a pdlyavasut tartds
alulfinanszirozottsdgdabdl  eredé  forgalmi
korlatozdsok megszintetésére kell forditani.[7]
Ugy haszndlhatok ki telies mértékben a
meglévd vasuthdlozat kapacitasai: a Déli
Korvasut teljes kiépitéséhez szikséges, még
hidnyzé beruhdzdsokat meg kell valositani, és
hosszU tévon biztositani kell a palyafenntartés
kiszimithaté  finanszirozdsdt. A magyar
vasuthdlézat a KGST iddszakdban a maindl
lényegesen nagyobb drumennyiséget s
képes volt kezelni, mikdzben az agglomerdcids
személyforgalom még messze elmaradt a
mai, illetve a varhatd igényektdl.[8]
Amennyiben az Eurdpai Unid és a magyar
gazdasdag sikeresen alkalmazkodik a karbon-
semleges dtmenet kihivasaihoz, és a varhaté

forgalmi igények ezt indokolijgk, a VO
megvalositdsat haladéktalanul meg kell
kezdeni. A fejlesztést teljes hosszdban

villamositott, megerdsitett pdlydn, a hidnyzo
haldzati kapcsolatok kiépitésével, elsésorban —
de nem kizérdlag — teherszdllitdsi célokat
szolgdl6 korridorként kell megvaldsitani.



Az igy megerdsitett hagyomdnyos vast-
hdlézat egyben a nagysebességl vasUt-
halézat (NSV) gazdasdgi és forgalmi megala-
pozdsdanak is legfontosabb elbfeltétele. Az elsé
magyarorszagi nagysebességu vasutvonalat
Bécs irdnydba, pozsonyi ledgazdssal célszeru
kiépiteni. Ez  koéltséghatékony  maddon
kapcsolhatjo  Magyarorszdgot a tervezett
Pozsony—Brdnn nagysebességl vasutvonal-
hoz, ezen keresztul pedig a kialakuld cseh és
lengyel nagysebességu vasati halézatokhoz.

Ukrajna és a Balkdn irdnydba is meg kell
kezdeni a nagysebességu vasuti kapcsolatok
eldékészitését, szoros egyuttmukéddésben a
szomszédos orszagokkal. E projektek megvald-
sithatésagat ugyanakkor alapvetéen meg-
hatGrozza a gozdasdgi, energetikai és
geopolitikai  kérnyezet. Amilyen mértékben
Magyarorszdg és a térség orszagai sikeresen
néznek szembe ezekkel az alapvetd
kihivasokkal, olyan mértékben valhat gazda-
sdgilag is indokolttd a lembergi és kijevi,
valomint a bukaresti és isztambuli nagy-
sebességu vasuti kapcsolatok kiépitése.

A délkeleti NSV-korridor tébb nyomvonalvalto-
zatban is megvaldsithatd. Indokolt vizsgdini
egy temesvari alféldi, illetve egy Erdélyen
atvezetd hegyvidéki ag lehetéségét is. A
hegyvidéki szakaszokon nem minden esetben
indokolt a 250 km/h feletti nagysebességu
pdlya kiépitése; a 160-200 km/h sebességre
alkalmas, emelt sebességli pdlya tébb
szakaszon gazdasdgosabb és muszakilag is
megfeleld alternativat jelenthet.

A térségi vasuthdalézatot nem fenntarthatatlan
tehernek, hanem nemzeti 6rékségunk részé-
nek tekintjuk.
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Olyan infrastruktaranak, jelentds kdzlekedési,
gazdasdgi és kérnyezetvédelmi tartaléknak,
amelyet elédeinktdl S6rokdltink, korszerdsi-
tentnk kell majd mukéddképes dllapotban
kell tovabbadnunk a kévetkezd nemzedék-
eknek.

Az immdar egy évszdzada el-elmaradozd
fejlesztések kovetkeztében a térségi vasut-
vonalak jelentés részét ma az dllam
gazdasagilag fenntarthatatlon mddon Uze-
melteti. Ekdzben tébb tucat vonalat mdar
megszintettek, a személyszdllitdssal rendel-
kez6 vas(thdlézat hossza pedig 6000
kilométer ald csokkent[9] Ezen helyzet
kezelése érdekében egyszerlbb Uzemeltetési
és forgalmi szabvanyok kidolgozasara, beve-
zetésére van szukség.

A személyforgalom nélkuli vasatvonalak egy
részén ma mdar teherszdllitds sem zaijlik,
végleges megszintetésukrdél azonban az
dllam nem doéntétt, részben a rekultivacioé
magas koltségei miatt. A pdlyavasitnak
elvileg ezeket a vonalakat is Uzemképes
dllapotban kellene fenntartanio, a gyakorlat-
ban azonban a minimdlis karbantartds erre
nem elegendd. Szdmos vonalszakasz mara
jarhatatlannd  valt, a haszndlaton  kivdli
infrastruktdra pedig folyamatosan pusztul.

Ahol ugyanakkor a teherforgalom vagy o
hdlézati redundancia miatt tovdbbra is
szikség van személyforgalom  nélkuli
vasutvonalra, ott elséként a személyszallitds
Ujrainditdsanak lehetéségét kell megvizsgaini.
llyen esetekben csupdn a személyszdallitds
hatarkoltségével kell szadmolni. A gyakorlatban
eléfordulhat, hogy adott — példaul faszdallitGsra
még alkalmas - vasdtvonalon a jelenlegi
dllapotdban nem biztosithaté versenyképes



kozszolgdlati személyszdllitds. llyenkor elsé
lépésként a pdlyasebességet kell helyredllitani,
valamint helyredliitani kell a leromlott vagy
megszUnt utaskiszolgdld létesitményeket.

Az orszGgos személyszdallitds-fejlesztési terve-
zés részeként elsébbségi sorrendet kell
feldllitani a korszerUlsitendd és Ujraaktivalandd
vasUtvonalak kdzétt. A szikséges  finan-
szirozGst tébb Utemben, fokozatos hdaldzat-
fejlesztés keretében kell biztositani, szorosan
illeszkedve az orszdgos menetrendalapd
tervezéshez. Ennek részeként néhdny évente
menetrend- és szolgdltatasfejlesztési progra-
mot, orszgosan és nemzetkoézileg koordindit
fejlesztési terviépést kell végrehajtani.

A hatdron atnylld regiondlis vasithdlézatok
fejlesztését a szomszédos orszdgok kormd-
nyaival, regiondlis énkormdnyzataival és
kozlekedésszervezd intézményeivel szoros
egyuttmuUkaddésben kivanjuk megvaldsitani. Az
Eszaki-kozéphegység térségében példaul
indokoltnak  tartjuk egy szlovdk—-magyar
regiondlis vasuttarsasag létrenozasat. A GYSEV
példajadhoz hasonléan ez mukddhet integrait
palyafenntartoként és vasiti szolgdltatoként,
de a pdlyahdélézat mukddtetése és a személy-
szdllitds kuldén szervezeti keretek kozoétt is
térténhet.

Hasonlé egytttmukodési lehetdséget kindl a
Debrecen és Szabadka koz6tti térség is, ahol a
meglévé és joévében kiépuld tramtrain-
héloézatok egy kdzds, hatdron atnyuld regio-
ndlis Uzemeltetd 1étrehozasat indokolhatjak. A
pdlydk tulajdonviszonyai eltéréek marad-
hatnak, ugyanakkor a jarmubeszerzést és
Uzemeltetést célszerl 6sszehangoltan, kézds
palydztatdsok keretében megvalésitani.

d) A kézGthdlézat stratégiai fejlesztési iranyai

A kordbban megvaldsitott gyorsforgalmi
athdlézat tovabbi bdvitését tudatosan vissza-
fogjuk. A meglévé hdaldzat megfeleld fenn-
tartdsa mellett kdzlekedési, gazdasdgi és
tadrsadalmi haszon szempontjabdl két straté-
giai irdnyt tartunk indokoltnak.

(1) Bizonyos, jelenleg még csak tervezett
gyorsforgalmi Gtszakaszok megvaldsitasardl
tudatosan lemondunk  kézlekedéspolitikai,
vidékfejlesztési, valamint éghaijlat- és termé-
szetvédelmi megfontoldsok alapjan. Hosszu
tdvon sem tartjuk indokoltnak a budapesti
autépdlya-kérgyurd teljes kiépitését, és egyes
alacsonyabb forgalma hatdrszakaszok eseté-
ben is célszerdbbnek latjuk a féati kapcsolat
fenntartdsat. Célunk, hogy a nemzetkoz
druforgalom nagyobb része vasutra tere-
16djdn, ne névekedjen a szikségesnél tovabb a
kézati forgalom. A teljes kord, 2x2 sévos
gyorsforgalmi  hdalézat  kiépitése szdmos
térségben varhatban nem térilne meg
gazdasdagilag, mikézben tovabbi  kozdti
forgalmat generdina. Ezzel szemben a vasut-
halézat célirdnyos fejlesztése elbsegitheti a
kozlekedési modvaltdst, és érdemben hozzd-
jarulhat Magyarorszag karbonmentesitési cél-
jainak megvaldsitdsahoz.

(2) A gyorsforgalmi Gthdlézatot kizarélag ott
fejlesztjuk tovabb, ahol azt valés forgalmi
problémdk indokoljdk. Budapest—Esztergom
térségében példdul célzott kapacitdsbdvitée-
seket és a vasUt részleges kétvaganyusitasat
tartjuk indokoltnak az autépdlya-kérgyurd
tovabbi erdltetése helyett. A mar kiépitett
gyorsforgalmi hdlézatot alapvetéen értéknek
tekintjuk, ugyanakkor a fejlesztések sordn
kodvetkezetesebben kellett volna érvényesiteni



a koéltséghatékonysagi, valamint az éghaijlat-
és természetvédelmi szempontokat. Alap-
elviink, hogy mindenutt elséként a kotott-
pdlyas infrastruktarat kell fejleszteni, és ehhez
igazodva kell meghatdrozni a pdarhuzamos
vagy késébbi kdzati beruhdzdsok szikséges
mértékét.

A masodlagos kdzathdlézat — dllapotanak
javitdsa érdekében elsd Iépésként integrdljuk
az 6nkormanyzati Gthdlézatot az orszdgos
dtdllapot-monitoring rendszerbe. Ez egységes
indikatorrendszeren alapuld adatbdzist hoz
létre, amely egyszerre tdmogatja a helyi
dontéshozatalt és az dllami finanszirozdsi
forrGsok objektiv elosztasat.

A feldjitdsi programok sordn olyan prioritdsi
modellt alkalmazunk, amely a forgalmi
terhelést, a muszaki dllapotot, a kdzleke.
désbiztonsagi kockdzatokat és a gazdasdagi
hatdsokat egyardnt figyelembe veszi. Mivel az
orszdgos koézutak viselik a forgalom doéntd
részét, ezek rehabilitdcidja tovdbbra s
elsédleges jelentdségu. Ezzel pdrhuzamosan
azonban meg kell kezdeni az énkormdnyzati
athdlozat felzarkoztatdsat is célzott dallami
tdmogatdsi programokkal, valomint alternativ
finanszirozasi forrdsok bevonasaval.

e) Egyéb kézlekedési és szdlllitasi infrastruktarék

A csbvezetékes energiaszdllits halozati straté-
gidjat a karbonsemleges energetikai rendszer
kialakuldsaval ésszhangban Gjra kell tervezni.

Célunk olyan decentralizdlt energiarendszer
létrehozdsa, amelyben a helyi és térségi
energiasejtek a lehetd legnagyobb mér-
tékben helyben dliitjgk eld, taroljgk és
haszndljdk fel az energidt intelligens halozati

megolddsok alkalmazasaval.

Ezzel egyutt tovabbra is szikség lesz korszerd,
nagy Uzembiztonsagul orszdgos és nemzetkdzi
energiahdlézatokra, amelyek biztositjigk a
rendszer rugalmassagat, tartalékkapacitasat
és ellendllé-képességét. Ennek részeként ki kel
épiteni a0z ipari kdzpontokat  kiszolgdld
z6ldhidrogén-hdlézatot is. A fosszilis energia-
hordozék fokozatos kivezetésével pdarhuza-
mosan meg kell vizsgalni a meglévé cséveze-
tékek  utdhasznositdsdnak  lehetdségeit,
példaul biometdn vagy mds fenntarthatod
energiahordozok szdllitasara.

A Masodik Reformkor Part infrastruktara-
politikajanak alapelve, hogy a kdzlekedési
hdlézatot egységes rendszerként kell kezelni.
Nem az a cél hogy mindendron Ujabb és
Ujabb beruhdzdasok induljanak, hanem hogy a
meglévéd infrastruktdra ismét megbizhatdan,
nagy kapacitassal és fenntarthaté moddon
mikédjoén. A fejlesztések elsGbbségi sorrendjét
nem politikai presztizs, hanem a kdbzlekedési
igények, a koéltséghatékonysag, a halozati
ellendllo-képesség, valamint az éghajlat- és
természetvédelmi szempontok alapjan kell
meghatarozni. Csak erre az alapra épllhetnek
azok az uj beruhdzasok, amelyek hosszu tavon
valéban névelik Magyarorszag versenyképes-
ségét, mobilitasat és fenntarthatésagat.



2. Aruszallitas és logisztika

Az aruszdllitast és a logisztikat 6nalld stratégiai
terlletként kezeljuk. A modern kdzlekedési
infrastruktarak  toérténetileg tébbnyire az
druszdllitds igényeire épultek, és csak ezt
kévetden valtak a személyszdllitds meghata-
rozd eszkbzeivé. Bar a kdzpolitikai vitdkban
rendszerint a személykdzlekedés kap nagyobb
figyelmet, meggydz8désunk, hogy a gazda-
sdg versenyképességének és a kozlekedési
rendszerek fenntarthaté mukdédésének egyik
alapfeltétele a hatékony aruszallitas.

Kozds érdekunk, hogy az aru- és személy-
szdllitds szempontjai és igényei kiegyensu-
lyozottan jelenjenek meg politikai vizionkban
és kormanyzati gyakorlatunkban. JoI mikédd
druszdllitdsi  és logisztikai rendszer nélkul
ugyanis a boltok polcai sem telnek meg aruval.

A jol mUikédd teherszdllitds nem csupdn a
gazdasagi névekedés eldfeltétele, hanem a
kézlekedési infrastruktara fenntarthaté finan-
szirozasanak is egyik legfontosabb pillére. Ezért
politikank az aruszdllitas és a személyszallitas
érdekeit nem egymdssal szembedllitio,
hanem egymast erdsité rendszerként kezeli.
Olyan integralt logisztikai és kdzlekedési
hélézat  kialakitasara  térekszink, amely
egyszerre szolgdlja a gazdasag verseny-
képességét, a tarsadalom mobilitasat és
Magyarorszag éghajlatvédelmi célkitlizéseit.

a) Az eddigi fejlédési palya

Vildgszinten is érvényesuld tendencia, amely
Magyarorszgon is erételjesen megmutat-
kozott, hogy a vasuti szdllitds — mint a modern
szdllitdsi modok kdzul elséként megjelend
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megoldds - jelentds teret veszitett a feltérekvéd
kézGti és légi szdllitdssal szemben, azok
rugalmassdaga és hatékonysaga miatt. A nagy
nemzetgazdasagok kézUl ez a folyamat a
legszéls6ségesebb mbddon az Egyesult
Allamokban zajlott le. Az Egyesult KirGlysdg
példdjat kdvetve a vasut Eszak-Amerikaba is
elhozta ezt a rendkivul hatékony, témeges
drufuvarozasra és tdvolsagi kdzlekedésre
egyardnt alkalmas szdllitdsi médot, meg-
alapozva az Egyesult Allamok térbeli terjesz-
kedését és gazdasagi felemelkedését. Késdbb
az- egyéni_ kozati ‘és a légi  kbzlekedés
térnyerésével a vasuti személyszallitds csak-
nem megszint, az druszdllitds pedig jelen-
tésen visszaszorult és atalakult. Helyzete ma is
ellentmonddsos.  Vasutvdllalatai  egyfeldl
tovabbra is rendkivul hatékonyak a tdmeges
druszdllitdsban, és korszerl vasutiparral is
rendelkezik az orszdg, masfeldl a vasati
infrastruktdra jelentds része elavult, az iparadg
szerkezete pedig kiegyensdlyozatian, és
tébbnyire elmarad a globdlis élvonaltdl. Egy-
egy sikeres vasuti projekt mellett, amely egy (j
vasuti reneszansz kezdetét jelezhetné, szdmos
kudarcot Iatunk. Az Egyesult Allamok vasutjai
mindmadig nem tudtak teljesen kilabalni abbdl
a kedvezétlen helyzetbdl, amelybe a 20. szdzad
elsé felében keruitek.

Ehhez képest Magyarorszdg kedvezébb hely-
zetben van - igaz, nem feltétlendl az aru-
szdllitds fajlagos hatékonysaga tekintetében,
és féként nem sajat lehetéségeihez mérten.

A késdi 20. szdzad ota a vasit a vildg szamos
térségében Uj aranykordt éli. Egy jol mUkdédd
vasUti rendszer ugyanakkor rendkivul 6sszetett



struktdra. Ez nemcsak az egyes jarmuUvekre
vagy technikai eszkézokre igaz, hanem
intézményi, szabdlyozdsi és Uzemeltetési
szinten is — szemben a modern tehergépjar-
muvekkel, amelyek egyetlen ember, csaldd
vagy vdllalkozds haszndlatdban dallhatnak. A
vasut sokszereplds rendszer, amely magas
szintd szakmai kultdrdt, hozzdérté kozle-
kedéspolitikat és a helyzet magaslatan allé
ipari hétteret igényel. Ez az, ami csak kevés
orszGgnak sikerdl igazan jol.

Magyarorszigon a vasuti  teherszdllitds
részardnya még mindig valamivel az eurdpai
atlag felett van. A ,posztkommunista vad-
kapitalizmus® elsé éveiben azonban dramoai
visszaesés kodvetkezett be, mind a szdllitott
drumennyiségben, mind — még inkdbb - a
vasut részardnydban. Ennek oka egyrészt a
tdmeges druszdllitdsra épuld gazdasdagi
dgazatok (nehézipar stb.) visszaesése volt,
mdsrészt az, hogy a kordbban viszonylag jol
mMukédd rendszerhez tébb alkalommal is
szerencsétlentl nydlitok hozzd. Emellett a
magyar vasuti jarmuipart gyakorlatilag veszni
hagytdk, nem utols6 sorban pedig a
kozlekedéspolitikai vizib és a szakpolitikai
hozzGértés tartds hidnya felerSsitette a
kedvezdtlen folyamatokat.

Ezzel pdrhuzamosan a kézuti Aruszdallitasi
szektort joval gyorsabban és rugalmasabban
sikerdlt privatizalni és korszerdsiteni. Az egyik
legsikeresebb hazai drufuvarozé vallalatot az a
Wdberer Gyorgy hozta Iétre, aki az allami kdzati
kozlekedési szektorbdl érkezett. A kdzUti
fuvarozds szinte teljes egésze fejlédni tudott,
mikézben — idészakos és tartds problémai
ellenére — hosszU éveken Gt viszonylag szerény
dtlagos nyereségességgel szolgdlta a magyar
gazdasagot. Ekdzben kombindit fuvarozdssal,
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illetve szdllitmanyozdssal csak kevés, erre
szakosodott vallalkozas foglalkozott.

Ahhoz, hogy ez a helyzet — barmilyen nehéz-
kesen — megvdltozzon, &s a kombindilt szallitds
a ma mar tapasztalhatd fejlédési pdlydara
dlljion, hdrom meghatdrozé tényezdre volt
szUkség: az Eurdpai Unid kodzlekedéspolitikai
Osztdnzésére, az éghajlatvédelmi és piaci
elvarésok erdsédésére, valomint a kozdti
fuvarozast sdjtdé munkaerdhidnyra.

Az Eurépai Unid kdzlekedéspolitikai prioritasai
és célkitizései egyre inkdbb a piacnyitds és a
vasat részardnydnak névelése irdnydba
hatottak. Ez 5(nmagdaban a hazai gyakorlatban
nem bizonyult elegendének az érdemi valto-
zGsokhoz.

Ahogy sulyosbodik az éghajlatvaltozds, egyre
tébb ugyfél szdmara — részben a kdzvélemény
nyomasdra — presztizskérdéssé, sét sok eset-
ben valédi meggydzddéssé valt a logisztikai és
szdllitdsi szolgdltatdsok karbonmentesitése,
illetve az értékldnc ,zolditése”. E torekvések
helyenként mdar szédmottevd piaci nyomdst
jelentettek — amennyiben érvényesuini tudott
az az alapelv, hogy ,az ugyfél parancsol’ —,
ugyanakkor a piac egészét tekintve tovabbra
is viszonylag szlk szegmenst érintettek.

Az attérést feltehetéen a logisztikai és kozati
fuvarozdsi dgazatot sUjtd munkaerdhidny
hozta el. A személyzeti problémdk mara sza-
mos meghatdrozd kézati szerepldt arra kész-
tetnek, hogy az Uzletvesztés elkertlése érdeké-
ben belépjen az intermoddlis szdllitas piacara.
[10]

Mindekdzben az aruszdllitds helyzete Eurdpa-
szerte felemas, vagy taldn még anndl is



kedvezétlenebb. Ami az emisszidcsdkkentési
és a modal shift célkitlzéseket illeti, ma mar
egyre vildgosabban latszik, hogy az Eurdpai
Unié ,fej nélkuli szégeket gydrtott” gyakor-
latlag nem sikertlt idGben létrehozni azt az
intézményi, &sztdénzési és  finanszirozdsi
eszkdzrendszert, amelytdl redlisan elvarhatd
lenne a kétszdmjegyl modal shift. Tisztelet a
kevés kivételnek — elsdsorban Svdjc, amely
orszg eredményeit épp szomszédos
szerepldk restsége fogja vissza —, a vasut
részardnya évek 6ta vagy stagndl, vagy lassan
csokken, minden célkitlizés és részeredmény
ellenére.

A nagy technologiai projektek elhdzéddasa —
mint az ERTMS/ETCS egységes eurdpai vonat-
befolydsolé rendszer vagy a digitdlis kézép-
Utkdz6 bevezetése — szintén visszafogja a
vasuti teherszdllitds fejlédését. Hidnyuk vagy
késedelmes bevezetésik okaddlyozza oz
interoperabilitast, vagyis a valdban hatarokon
atnydldé nemzetkdzi vasati - drufuvarozdst.
2023-ra a vasut 6sszeurdpai részesedése a
szarazféldi  teherszdllitdsi  teljesitményben
minddssze 12% koérnyékére csokkent, holott
ennek tébb mint a dupldjgndl kellene
tartanunk.[11]

Sem az infrastruktdra, sem az Uzleti kdrnyezet,
sem a vasUtizemi oldal nincs felkészulve arra,
hogy a kézutrél témegesen atterel6dd aru-
szdllitdsi igényeket kiszolgdlja, és ered-
ményesen felvegye a versenyt az Internet of
Things vildgdban mukédd kézuti logisztikGval.
A vasuti reneszdnsz jorészt néhany kivaltsdgos
orszdg személyszdllitdsra korlGtozodik, a
kombindlt  darufuvarozds  dsszességében
stagndl, a hagyomdnyos vasati Uzletdgak
pedig fokozatosan visszaszorulnak. Az egyszer
elvesztett fuvarok visszaszerzése adott piaci és
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szabdlyozdsi kdérnyezetben rendkivil nehéz,
sok esetben szinte lehetetlen.[12]

A 21 szézadban azonban az aruszallitas
fejlédését mar nem elsésorban a térténeti
orékség, hanem az eurdpai integracio, a
klimavédelmi célok, a technologiai fejlédés és
a munkaerdpiaci valtozdsok alakitjak. Ezek
egyuttesen Uj korszakot nyitottak a logisz-
tikaban.

b) Kivénatos fejlédési irany

Ezzel a lehangold eurdpai képpel szemben a
Mdsodik Reformkor Part vizidja az, hogy
Magyarorszag sajat adottsdgaihoz és lehet6-
ségeihez mérten kiemelkedéen teljesitsen.
Olyan hatékony, sajdt legjobb hagyoma-
nyainkhoz mélté vasati rendszert kivénunk
létrehozni, amely lehetévé teszi a kdzlekedés
energetikai optimalizalasat, valamint a kézati,
vasuti, vizi és csévezetékes szdllitdsi modok
kozotti valdban hatékony munkamegosztdst.

A célok megvalésitds@nak kulcsa nem né-
hany latvanyos beruhazés, hanem a szabd-
lyozdsi, intézményi, technolégiai és gazdasagi
feltételek o6sszehangolt fejlesztése. Olyan
mukodési  kdrnyezetet kivanunk  kialakitani,
amely képes felgyorsitani a modal shift folya-
matat. Célunk, hogy a kombindlt fuvarozds
rugalmassagban megkoézelitse a tisztan kdzati
druszdllitdst, mikdzben ar-érték ardnyban és
megbizhatésdgban akdr meg is haladja azt.

A Mdsodik Reformkor Part messzemenden
tdmogatja a Hungrail Vastipari Egyesulés
dltal kidolgozott, a tagvallalatok kdzremu-
kbdésével részben mdr a gyakorlatba is
dtUltetett  Vasati  Arufuvarozdsi  Gazda-
sdgossagi és Teljesitményndveld Akcidtervet



(VAGTA). A VAGTA tUlnyombrészt olyan sza-
bdalyozasi és 6sztdnzési javaslatokat foglal
magdban, amelyek szakmai pdrbeszéden
alapuld kormdanyzati szerepvdllaldst, valamint
a magdn- és az dllami szektor hatékony
egyuttmuUkddését feltételezik.

A Masodik Reformkor Part ugyanakkor nem
csupan a jelenlegi rendszer hatékonyabb
mikédtetésében gondolkodik. Olyan dj szol-
gditatasi modellt kivanunk kialakitani, amely a
vasati aruszallitast rugalmassagban, megbiz-
hatésagban és ugyfélélményben is kdzelebb
viszi a korszerU kdzati logisztika szinvonaldhoz.
A szabdlyozasi reformokat ezért technologiai
és szervezeti innovacioval kapcsoljuk éssze.

A hagyomanyos vasuti teherszdllitds mind-
eddig addés maradt egy igazdn vonzd,
hatékony, arban és megbizhatdsdgban ver-
senyképes szolgdltatasi kindlattal. Szdmos
viszonylaton, ahol a kamionok folyamatosan
araszolnak, a vasut mindéssze heti egy-két
alkalommmal kindl szolgdltatast. A vasUti
jarmduipar korszerusitése is messze elmaradt a
kézdati jarmdipar innovacios Uutemétdl: ma is
nagyrészt 19-20. szdzadi megolddsokra épul, a
vasuti jarmuavek pedig idejuk jelentés részét
nem termeléssel, hanem félredllitva, a
megfelel6 forgalmi helyzetre, vonatképzésre
vagy karbantartasra varakozva téltik. Ezen is
valtoztatni kell, ha valédi modal shiftet
szeretnénk elérni.

Ezért a Mdasodik Reformkor Part egy Kér-
InterCity konténerlogisztikai rendszer beveze-
tését kezdeményezi Magyarorszdgon a kon-
szoliddlt és fejlesztendd févonali vasat-
halézatunkra alapozva, amely rendszert
eurdpai unids szinten is ki kell épiteni. Az
autépdlydkon kigyéz6 kamionsorok helyett

Utemes menetrend szerint kdzlekedd konté-
nervonatok szdllitandk az aruk egyre nagyobb
részét. Ezek az InterCity-vonatokhoz hasonléan
viszonylag  sUrin  elhelyezkedé  Gtrako-
pontokon dlinGdnak meg - az igényektdl
fuggben akdr 40-80-100 kilométerenként —,
ott, ahol tébb jelentds, rendszeres Aarukibo-
csaté vagy arufogadd vallalkozds taldlhato.

Az atraképontokon a felsévezeték alatt is
biztonsGgosan Uzemeltethetd rakoddrobotok
néhdny perc alatt fel- és lerakndk a kon-
ténerizdlt arut. A kamionoknak nem kellene
egyszerre a vonattal az atrakdhelyen tartéz-
kodniuk: a rakodérendszer maskor is at tudja
mozgatni a megfelelé6 csereszekrényt vagy
konténert a tarold és a kamion kozétt, de
vonatok kozétt, valamint kdzvetlentl a vonat és
a kamion kézétt is lehetséges az atrakds.

A Konténer-InterCity-vonalak jellemzéen olyan
korforgalmak, amelyek egymdashoz kapcsolé-
dva akdr foldrésznyi halézatokat, logisztikai
rendszert alkothatnak. A féldrajzi és aruforgalmi
adottsagoktdl fuggden a Koér-IC-khez linedris
vagy mds hdldzati struktardk is kapcsoloéd-
hatnak, példdul az alpesi tranzitforgalomban
Németorszdg és Olaszorszg &sszekapcso-
lasara.

A konténervonatok Uzemeltetését — a sze-
meélyszallitdshoz hasonléan — kézszolgdltatds-
nak tekintjuk. Az Gzemeltetési jogot meghatd-
rozott idékdzoénként pdlydzati Gton lehetne
elnyerni. A verseny egyrészt az Uzemeltetési
pdlydzatok sordn, mdsrészt a piaci alapd
szdllitmdnyozdsi  szolgdltatGsok  terdletén
érvényesuine.

A karbonmentesitett kézati aruszallitds elséd-
leges feladata az elsd és az utolsé mérfold



kiszolgdalasa. A logisztika minél szélesebb kord
konténerizGlasat 6sztdéndzzUk, beleértve a
kulénféle szabvanyositott csereszekrények al-
kalmazdsét is, mindenekelétt versenyképes
konténerszdllitasi szolgaltatasok kialakitGsaval.
[13]

Az egyeskocsis és kocsicsoportos darufuva-
rozdsi rendszerek egy részét — ahol ezt a piaci
igények indokoljgk — tovdbbra is fenntartjuk
tdmogatott, illetve kdzszolgditatasi modellben.
Szerepének java részét azonban fokozatosan
atveheti a konténerizélasra és technoldgiai
innovdciéra épuld kombindlt fuvarozds. A
jelenleg kamionokkal vagy vasati egyes-
kocsikkal tovdbbitott daruk jelentds része
automatizdlt, konténerizalt  eréforrdsokra
épuld, a regiondlis vasuthdlézatot is hasznositd
kombindlt rendszerben gazdasdgosabban
szdllithaté. A hagyomdnyos irGnyvonati
tomegadru-szdllitdst ugyanakkor tovabbra is
maganvasati tarsasdgok végeznék kereske-
delmi alapon, korszerdsitett jGrmtdllomdannyal
és folyamatosan fejlesztett infrastruktardn.

A jévébeni nagysebességl vasuthdldzaton
elssorban expressz darabdrus aruszallitds
valésithatd  meg  dedikdlt  tehermotor-
vonatokkal, déntéen az éjszakai idészakban. (A
napi karbantartast kdvetd prébamenet helyett
irnyonként 1-2 tehervonat kdzlekedhetne az
elsé hajnali személyvonatok elétt.)

Célunk nem egyszerden a vasuti aruszallitas
részaranyanak névelése, hanem egy olyan
orszagos, hovatovabb eurépai léptéku logisz-
tikai rendszer kialakitdsa, amelyben minden
szdllitasi méd azt a feladatot Iatja el, amelyre
muszakilag, gazdasdgilag és kérnyezet-
védelmi szempontbdl a legalkalmasabb. A
vasut a nagyobb témegl és tavolsagu
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szdllitas gerince, a kézut pedig az elsé és az
utolsé mérfdld kiszolgaldja.

A folyami hajoézasra a Mdsodik Reformkor Part
tovabbra is igényt tart, korszerlsitését pedig
tédmogatja, célzottan, a szakmdaval egyeztetett
szempontrendszer mentén. Az igények és
lehetéségek fuggvényében a Duna mellett
mds folydszakaszokon is vizsgdljuk és
tdmogatjuk a vizi aruszallitds Gjrainditasat. A
hajozas fejlesztését és fenntartdsat ossze-
hangoljuk a folydinkat érintd vizgazddlkoddsi,
energetikai, 6kolégiai, klima- és gazdasag-
politikai célokkal, valomint a természeti
adottsGgokkal.

Figyelemmel kisérjuk mind a tengeri dru-
szdllitds nemzetkdzi trendjeit és fejleményeit,
mind pedig a jelenleg még koncepciondlis
vagy Kisérleti fejlesztési szakaszban 1évé U
szdllitdsi mobdokat. Ugyanakkor a hagyo-
madnyos vasUthdldzat korszerlsitése és
kapacitdsdnak bdvitése hossza tavon s
kozlekedéspolitikdnk egyik elsédleges célja
marad. A lengyel NEVOMO-rendszer, amely
magneses levitacids technoldgidra épul, azért
figyelemre mélt, mert nem kalénalld
pdlyarendszerrel szdmol, hanem meglévé
vasUti infrastruktdra hasznositasaval. Ugyan-
akkor azt is igazolni kell, hogy az ilyen rendszer
bevezetésével varhatd forgalmi és Uzemel-
tetési konfliktusok a gyakorlatban miként
kezelhetok.

Kdzlekedéspolitikank alapelve  ugyanakkor
valtozatlan: tdmogatjuk az innovaciot, de csak
akkor, ha az bizonyitottan javitia a teljes
rendszer teljesitményét. Magyarorszdg sza-
mara nem az 6ncélt technoldgiai presztizs-
beruhdzasok, hanem a meglévé kézlekedési
halézat kbvetkezetes korszerdsitése, a kombi-



nalt fuvarozas fejlesztése és a karbonmentes
logisztika megteremtése jelenti a valodi
versenyelonyt.

c) Magyarorszdg szerepe a nemzetkézi Gru-
szdllitGsban és logisztikdban

Foldrajzi elhelyezkedésébdl &s méretébdl adod-
déan Magyarorszdg jelentés tranzitorszag. A
meglévo és a tervezett kdzlekedési haldzatok
szdmottevd logisztikai potencidlt teremtenek.
Ugyanakkor fel kell ismerntnk, hogy ezen a
terdleten nincsenek automatizmusok. Nem
elegendd példaul kiépiteni a Budapest—
Belgrad—Pireusz vasUti korridort: ettél még
nem jelennek meg maguktdl a logisztikai
vallalatok, hogy telephelyek Incolatat hozzak
létre a Kunsag tanyavildgaban — badrmennyire
kivinatos  lenne is ez = A koézlekedési
infrastruktGra  megléte csupdn oz egyik
alopfeltétel. Ahhoz, hogy ezt a potencidlt
fenntarthatd moddon ki tudjuk haszndini,
ugyanilyen fontos a kiszdmithaté gazdasdagi
koérnyezet, a fejlett szdllitdsi és szallitmanyozdsi
piac, valamint a magas szinvonall logisztikai
szolgdaltatasi hattér.

Az Internet of Things és az automatizdcid
fejlesztése terén Magyarorszdgot az eurdpai
élvonalban szeretnénk latni, tekintettel a
logisztikai dgazat gazdasdgi jelentéségére,
fejlédési potencidljgra és kedvezd hazai
informatikai adottsagaira. Ha tanulékonyak
lesztnk, és a technologiai fejlédést megfeleld
szocidlis érzékenységgel kezeljuk, akkor a
kezdeti hibdk jelentds része elkerulhetd lesz.
Ugyanakkor fontosnak tartjuk felhivni a
figyelmet az dgazat tdlzott automatizaciojabol
és ,embertelenedésébdl’ fakadd tarsadalmi
kockdzatokra is.
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Célunk, hogy Magyarorszdg ne pusztan
athaladé orszag legyen az eurdpai arufor-
galomban, hanem a magas hozzaadott érté-
ki logisztikai, szallitmdanyozasi és kézlekedési
szolgditatasok egyik meghatdarozé regiondlis
kbzpontjgva vdljon. A  kdzlekedéspolitika
feladata nem csupdn az infrastruktdra bizto-
sitdsa, hanem olyan gazdasagi és szabd-
lyozasi kérnyezet kialakitasa is, amely ezt a
fejlédést hosszu tavon lehetévé teszi.



3. Személykozlekedés

a) Egyéni és kézosségi kézlekedés

Az aut6 zsenidlis taldlmany: rugalmassagaval
alapjaiban alakitotta at élettinket, kitagitotta a
tér és az id6 hatdrait. Ugyanakkor az egyéni
motorizdlt kézlekedés a vildg szdmos problé-
mdjanak egyik forrdséva is valt. Egyszerre
jelent kiemelkedd vivmanyt és komoly terhet.

Polgari szemlélettnkbdl kdvetkezik, hogy nem
kivinunk lemondani az egyéni koézlekedés
elényeirdl, ugyanakkor felelésen szeretnénk
élni  veltk. Nem ragaszkodunk
mindendron. Politikank tekintettel van az
autdsokra, de azokra is, akik barmilyen okbdl
nem kivinnak autét haszndini, vagy szeretnék
elkertini a sajat gépkocsi birtokldsdnak terheit.
Ha 6szinték vagyunk, bizonyos korlGtozdsok
vagy onmérséklet végsd soron az autdsok
szdmara is kedvezdbb feltételeket teremt-
hetnek. Elég arra gondolni, hogy a KRESZ azért
is létezik, hogy ne kellilen elszenvednunk
masoktdl azt, amit nekink sem szabad
elkovetnunk.

hozzd

Ehhez azonban szukség van némi elérelatasro,
hiszen Magyarorszagon is erésen érzelmi kér-
déssé valt az egyéni kdzlekedés, és sokak sza-
mara meghatdrozd értéket jelent a sajat autd.
Ez a kétédés ugyanakkor jelentés gazdasagi és
tarsadalmi kdvetkezményekkel is jr.

Vilag- és orszdgszerte nagyon sok csaldd havi
koltségvetésének ardnytalanul nagy részét
forditia auto(k) tulajdonldsdra és fenntartd-
sara. Van, aki csak ugy érzi, hogy az élete a
sajat autétdl fugg, mdashol azonban valdban
nehéz nélkule 1étezni.
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A kdzlekedés egésze a klimavdltozas egyik
legjelentésebb okozdja. Ezen belll a kézati kéz-
lekedés, kuléndsen az egyéni autdhaszndlat jar
az élen.

Evtizedek 6ta ismert tény, hogy a kdzati kozle-
kedés szerepldi messze nem fizetik meg mind-
azokat a kulsé kéltségeket, amelyek az egyéni
kozlekedés koévetkezményeként a tdrsada-
lomra vagy a kézszolgditatdkra hdrulnak. Ide
tartozik akdr a kovetkezd nemzedékek
csokkend életmindsége is, amelyet ugyan
rendkivil nehéz szémszerUGsiteni és ellen-
tételezni, de nem lehet figyelmen kival hagyni.
Minden eddigi térekvés ellenére sem kerultink
sokkal kézelebb az igazsdgosabb viszonyok-
hoz, ennek terheit pedig valamennyien viseljik
— nem utolsésorban az adoéfizeték, de
hosszabb tdvon maguk az autdsok is.

Az autdk egyéni tulajdonlasa a legtébb eset-
ben nem hatékony. A sajat autd ideje dontd
részében kihaszndlatlanul all. A gardzs fenn-
tartdsa is koltséges, ha pedig kdzterdleti
parkolot haszndlunk, akkor olyan kézterlletet
foglalunk el — gyakran igen alacsony aron -,
amely mds célokat is szolgdlhatna. Mindez
ktléndésen azokban a gazdagabb orszigok-
ban szembetlnd, ahol mar tébb személy-
gépkocsi van, mint lakos.

Egyrészt nem feltétlenll egészséges vagy
természetes dolog goércsésen ragaszkodni a
sajat autdhoz, még akkor sem, ha kétség-
telentl sz&mos elénye és haszna van. A Ma-
gyarorszagon felnévé fiatalabb nemzedékek
mar kevésbé koétédnek a sajat gépkocsi
birtokl@sahoz. Altaldban is valtozik a viszonyuk



a targyakhoz, az eszkdzokhdz és a tulaj-
donldshoz: egyre inkdbb felértékel6dik a
haszndlat és az élmény, mikdzben a tulajdon
jelentésége fokozatosan héttérbe szorul.

Mdsrészt tudomadnyos alapon is be kell
latnunk, hogy tarsadalmi szempontbdl nem
kivinatos az autétulajdon korlétlan altalé-
nossd vdaldsa. Ma sokan az elektromos
autdzast tekintik a megoldasnak. Ez valdban
javitia az autdzds energetikai és kibocsatdsi
meérlegét, a legtdbb problémat azonban
énmagdban nem oldja meg. A gond ugyanis
nem csupdn a meghajtds médja, hanem a
talzott mértékd egyéni kdzlekedés, kuléndsen a
sdrdn lakott teleptiléseken.

Ezért, mikdzben fenntartjuk oz egyéni
kozlekedés lehetéségét, tudatosan meg-
kénnyitjuk azok helyzetét is, akik szivesen
haszndljak a kézésségi kdzlekedést, vagy nem
ragaszkodnak sajat autd birtokldsdhoz, ha-
nem nyitottak az autdmegosztdsra, a taxis
szolgdltatadsokra vagy a jévében az autondm
jarmuvek haszndlatara.

A megoldds a koézlekedésben is ugyanaz:
min&ség a mennyiség helyett.

Az dllam elsddleges feladata olyan minéségi, jol
haszndlhatd kdzosségi kézlekedés kialakitasa
és fenntartGsa, ami megkézeliti az autd rugal-
massagdt. A legfejlettebb, leginkablb polgdri jo-
|éti dllamok a legmagasabb szinvonald témeg-
kézlekedési rendszerekkel is rendelkeznek.

Akdr kisebb autdkrdl, akar autdbmegosztasrol,
akdr elektromos mobilitasrél, de mindenek-
elétt vonzdbb kézésségi kodzlekedésrél beszé-
link, mindegyik egy lépést jelent a helyes
irdnyba. A vasuti kdzlekedés mérlege szdmos
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szempontbdl a legkedvezébb, de a megosztott
elektromos autd is hatékonyabb lehet a
hagyomanyos, egyéni tulajdond jarmudnél.
Nem jelent akkora terhet a csaladi koéltség-
vetésnek, szdmos adminisztrativ és fenntartdsi
feladattdl mentesit, mikdzben a megosztott
Kozautd”  akdr tobbet kdzlekedik, mint
amennyit all. Emiatt felhaszndléra vagy kilo-
meéterre vetitve Iényegesen kevesebb helyet is
foglal. Egyetlen lakétdmbben 6t-tiz kdzésen
haszndlt autd sok esetben elegendd lehet
hudsz-harminc vagy akar étven magantulaj-
dond jarmu helyett.

Ha az autdmegosztds széles kdrben elterjedne,
csak ritkdn kellene hosszabb tévolsagot
gyalogolni  kézautd eléréséhez, mikdzben
szinte bdrmikor kivalaszthatndnk oz adott
feladatra legalkalmasabb jarmdtipust. Az
elényokért cserébe alig veszitenénk rugal-
massagbdl vagy kényelembdl. A megosztott
autét dgy hagyndnk hétro, ahogyan mi
magunk is szeretnénk megtaldini. Emellett a
jarmuvek professziondlis  karbantartGsban
részesllnek a szolgdltatd vagy az autd-
megosztd egyesulet részérdl; rendelkezésre all
a megfeleld biztositas, az ugyfélszolgdlat és a
muszaki segitségnydijtds is. Osszességében
tendt a felhaszndlok szémdra kevesebb
gondot jelenthetnek, mint a sajét tulajdonu
gépkocsik.

A politika feladata mindehhez a megfelel
szabdlyozdsi és 6szténzd kérnyezet kialakitasa.
A kormdnyzat feleléssége kuléndsen a kdzfe-
ladatot ellétd  szolgdltaték muUkddésének
szabdlyozdsa és felUgyelete, a képviseleti
demokrdcia keretei kozott.

A Masodik Reformkor Part célja nem az auté-
haszndlat visszaszoritdsa é6nmagadért, hanem



a valédi kdzlekedési szabadsdg megterem-
tése. Olyan orszagot kivanunk épiteni, ahol az
emberek nem kényszerbdl Ulnek autéba,
hanem azért valasztigk, mert az adott
helyzetben valdbban ez a legjobb megoldads.
Ugyanilyen természetes valasztassa kell valnia
a vasatnak, a témegkézlekedésnek, a kerék-
parnak vagy az autbmegosztasnak is. A kdzle-
kedéspolitika feladata nem egyetlen kbzle-
kedési mdod eldényben részesitése, hanem
annak biztositadsa, hogy mindenki a szamara
legkedvezdbb eszkdzt valaszthassa.

b) A kéz6sségi kdzlekedés integrécidja: esz-
kéz6k és szerepkordk

Az utas szdmdra elsésorban a szolgdltatd
lathatd, de legaldbb ilyen fontos szereplé a
megrendeld is, amely egy adott foldrajzi
terlleten a témegkdzlekedési rendszer
gozddjo. Magyarorszdgon ezt a kevésbé
lathatd  szerepkért jelenleg a  Koézlekedési
Minisztérium |latja el, elsésorban hattér-
intézményel[14] Gtjan, helyi kozlekedés esetén
pedig az 6nkormdnyzatok. A megrendeldi
szerepkorre tdbbféle intézményi és szervezeti
modell létezik, de minden esetben alapvetd
jelentéségl egy erds, integrdld megrendeld
szervezet, amely proaktivan megszervezi és
fejleszti a tdmegkdzlekedést, valamint szdmon
kéri és elszdmoltatja a kuldnbdzd kdzlekedési
aldgazatok szolgdltatéinak teljesitményét.

Politikai vizibnkban a kézszolgaltatds szerepldi
— a megrendelék, az dllami és magan-
szolgdltatdk, a mobilitdsi szolgaltatok és a
hattérintézmények — egyuttesen felelnek a
teljes mobilitasi lanc lefedéséért. Ez magdban
foglalja a gyaloglas, az egyéni mikromobilitasi

PRy

akaddlymentes, intelligensen kialakitott kdzte-
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rek és kdzlekedési csomdbpontok révén, vala-
mint a kdzlekedéshez kapcsolddd kiegészitd
szolgaltatasok — példaul coworking terek, taro-
16k, téltépontok vagy kerékpdar-szervizpontok —
kialakitasat a vasatallomdasokon.

A személykozlekedés operdcids rendszere az
integrdlt Utemes menetrend: egy egész nap
rendszeresen ismétlédd menetrendi struktdro,
amely orszdgosan legaldbb éranként biztosit
eljutasi lehetéséget barmely két pont kdzétt. A
vasut — kotétt pdlyds jellegébdl addéddéan —
biztositjia az 6rds alapitemet, amelyhez a
kozti és egyéb kdz6sségi kdzlekedési eszkdzok
csatlakoznak. Az erre épuldé rendszer olyan
rugalmas, hatékony és vonzd lehet, hogy
helyenként okdr oz iskolakezdés vagy a
muszakvaltdsok idépontjat is érdemes lehet
ahhoz igazitani, hogy a kdzdsségi kdzlekedés
mikor teheti le az iskola vagy gyar kapujaban
utasait. Ezzel egyutt még hatékonyabban
szolgalhatjuk ki oz dsszes utazdsi igényt.

A Mésodik Reformkor Part kevésnek tartja azt a
jelenlegi torvényi kotelezettséget, amely szerint
elegendd naponta két-hdrom alkalommal
(Lengyelorszagban jelenleg négyszer) biztosi-
tani az eljutds lehetéségét. Az igényvezérelt
kozlekedés és a mikromobilitasi szolgaltatdsok
segitségével olyan fenntarthatd kézlekedési
rendszert kivinunk kialakitani, amely még a
ritkan lakott tanydas térségekben is lehetévé
teszi az érankénti kdzlekedési kapcsolatot.

A legforgalmasabb viszonylatokon és nap-
szakokban betétjaratokkal strithetd az alap-
dtem, igy félérds, hdszperces, negyedords
vagy akdr tizperces kovetés is kialakithato.
Ugyanakkor nem tartjuk sztkségesnek tal-
értékelni az atszdlldsmentes eljutdst. Egy kor-
szerl rendszerben azt kell biztositani, hogy az



atszdllds kulturdltan, gyorsan és akaddly-
mentesen térténjen, és az esetek tdlnyomd
tébbségében valéban jol mUkddjon. A jellemzd
atszdllasi kapcesolatokndl a vonatok egymdas-
sal szembeni vaganyokra érkeznek, sok helyen
pedig lehetévé tesszik, hogy az autdbuszok
kozvetlenul a vasuti peron mellett, vagy lega-
labb annak kézvetlen kdzelében dlljonak meg.
A legkedvezétlenebb esetben is legfeljebb egy
ora mulva indul a kdvetkezd csatlakozds, mi-
kézben az dllomdasokon kulturdit varéterek, in-
ternetkapcsolat, vendéglatds és egyéb szol-
gdltatasok alinak az utasok rendelkezésére.

A vasutdllomasokat ismét a telepulések egyik
funkciondlis kézpontjava kivanjuk tenni. Ezzel
elérkeziink egy fontos térfejlesztési kérdés-
kérhéz: a Mdasodik Reformkor Part néhany
alapvetd terlletfejlesztési elvet kivin megho-
nositani a hazai kézigazgatdsban és tervezési
gyakorlatban.

Ennek megfelelbéen a telepllésfejlesztés és a
kozlekedésfejlesztés a jbvében sem valhat el
egymastol.

A vasuti kapcsolattal rendelkezd, dllomdasok és
megdllbhelyek koérnyezetében fekvd terulete-
ket elsédleges fejlesztési dvezetnek kell tekin-
teni, amennyiben ezt mas jelents érdek nem
zarja ki. Ha egy telepulésen (j lakétertletek
kialakitGsara van igény, azokat elsésorban ott
célszerd kijeldlni, ahol mar rendelkezésre Al
vagy viszonylag kénnyen kialakithaté a magas
szinvonald kdzdsségi kdzlekedési kapcsolat.

Az agglomeraciods folyamatok csak részben
tekintheték megvaltoztathatatlan adottsgnak.
Budapest példdjandl maradva: a kikéltézési fo-
lyamat szémos eszkdzzel mérsékelhetd. Elsé-
sorban a keruletek és telepuléskdzpontok fej-
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lesztésével, valamint azzal, hogy minden alap-
vetd életfunkcid helyben is elérhetdvé valjon. A
belvarosi lakoterdletek életminéségét javitani
kivanjuk, részben a fokozatos autdforgalom-
csillapitdst is magukban foglald fejlesztési
programokkal. Az agglomerdcio telepulésein (j
munkahelyeket teremtdnk, fejlesztjik a logisz-
tikat és a lakossdagi szolgdltatGsokat annak
érdekében, hogy ezek a telepuilések ne csupdn
alvovarosok legyenek, és minél kevesebben
kényszeruljenek napi ingdzasra.

A kozlekedésfejlesztésben tovabbra is fontos
cél marad a vdroskdzpontok elérhetdsége,
ugyanakkor hardntirdnyd kapcsolatok kiépi-
tésével egyrészt jobban kiszolgdljuk a meglévd
utazdsi igényeket, mdsrészt csokkentjuk az
autdhaszndlat szikségességét az agglo-
merdcion belll. Ezzel egyidejlleg lehetdséget
teremtUnk arra is, hogy az emberek halézat-
szerlen jarjak be az agglomerdcidt, vagyis Uj,
atlés irnyl kapcsolatok és utazdsi lehetd-
ségek jojjenek étre.

Tadmogatjuk a Budapest Vas(ti Stratégidban
meghatdrozott révid és hosszd tava kdzleke-
désfejlesztési tervek maradéktalan megvalo-
sitGsat, a budapesti vasuti csomopont teljes
kiépitését, valamint a TISZA-kormdany jarmu-
fejlesztési térekvéseit. A hazai vasuti jGrmuipar
raciondlis alapokon térténd  UjjGélesztését
Udvozdljuk, és ahol ez hatékonyabb, elényben
részesitjuk a nagytérségi technologiai és ipari
egyuttmukddeést, globdlis ésszefliggésben is.

A vidékfejlesztésben is fontos cél az &tlos
kapcsolatok erdsitése és a kodzlekedési hdldzat
decentralizcidja. A hidnyos infrastruktlra, a
centralizalt jaratszerkezet és az integrdilt Gte-
mes menetrend hiGnya miatt ma is kozel
egyhetes elfoglaltsadgot jelentene az orszdg



beutazdsa az dllamhatdrok kézelében. Ez 6l
mutatja a periférikus térségek strukturdlis el-
maradottsagat, valamint a térségi kapcso-
latok fejletlenségét.

Intermoddlis pdlyaudvar ott Iétesul, ahol az
utasokat kulénbézd irGnyokbdl rd is kel
hordani, illetve tovabb is kell szallitani, jellem-
zéen ott is, ahol vasttvonalak taldlkoznak. Az
adott helyi és helykdzi kodzlekedési eszkdzok
megdlléi is szervesen kapcsolodnak a pdlya-
udvarhoz, és P+R parkoléhelyek is megfeleld
szdmban dlinak rendelkezésre. Amit a vasit-
allomasokrdl megfogalmaztunk, az ezekre a
csomoépontokra fokozottan igaz. A Mdasodik
Reformkor Part arra térekszik, hogy a kdzleke-
dési és dnkormdnyzati szereplék — a kdzigaz-
gatdssal és a magdnszektorral egyutt-
mukédve — komplex szolgdltatokdzpontokat
hozzanak létre.

Ezek nem pusztan atszallasi helyek, hanem a
telepllések mindennapi életének fontos kéz-
pontjai lehetnek.

Vidéken is arra térekszink, hogy a telepulések
élete ismét nagyobb mértékben a kdzlekedési
csomopontok kéré szervezddjon, és ne ma-
radjanak kihaltok azok az atszallédllomasok,
ahol ma egy kavét is legfeljebb automatdbdl
lehet vasdrolni. Az utas érezhesse azt, hogy
valahovd megérkezett — haza vagy egy vonzd
ati célra —, ahol, ha szlkséges vagy kedve
tartjo, szivesen eltélt némi idét: ugyeket intéz-
het, online dolgozhat, megtervezheti kdvetkez6
utazasat, vendéglatd, konyvtdr vagy olvasosa-
rok varjo, vagy akdr elvégezheti bevasarlasat.

A kisebb vidéki dllomdsokon a jellemzéen
bezdrt pénztarhelyiségek feldjitdsaval vagy
dtalakitdsdval a pdlyavasit olyan vegyes
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szolgdltatopontokat alakit ki, ahol a helyi
vallalkozdk termékei mellett vasuti menetjegy,
helyi és vasuti szuvenir is értékesithetd, postai
szolgdltatasokra, alapvetd utazdsi tdjékozta-
tasra és vendéglatasra szamithat az utas.

Lényeges integracios feladat a kézos tarifdlis
megolddsok fejlesztése és fenntartdsa. A
klasszikus jegy- és bérlettermékek mellett a
Mdsodik Reformkor Part tdmogatja az
idéalopl jegyrendszer bevezetését a helyi
koéz6sségi kdzlekedésben — példaul 30, 60 vagy
90 perces jegyek —, valamint mds innovativ
tarifdlis megolddsokat, mint pl. az ,on-off”
mobilalap jegy, ahol a mobilitdsi szolgdltatd
a GPS szerint megtett Gtvonalra mdasnap
automatikusan kiszdmolja a regisztrdit utas
szdmara elérhetd legolcsébb tarifat.

c) Helyi, helykézi, tavolsdgi személykézle-
kedés - és hova legyen a tehervonat?

A tdavolsagi kozlekedés egyértelmien az
InterCity-vonatok, a gyorsvonatok, az inter-
régidk és a tdvolsdgi autdbuszok vilago.
Kevésbé egyértelmu elsé Iatasra a helyi és a
helykézi  kdzlekedés  kozétti  kuldnbség.
Nagyjabdl a varosi és a vidéki kozlekedés
megkulonbdztetésérdl van sz, ez a fogalom-
pdr azonban kevésbé pontos, rdadasul a két
kategoria kdzétt szdmos datfedés létezik. JO
példa erre a budapesti HEV, amely egyszerre
lat el helyi és helykdzi, agglomerdcios kozle-
kedési feladatokat.

Helykdzi forgalomban — vidéken vagy az agg-
lomerdcidkban — az orszdgos vagy regiondlis
szolgdltatd biztositia a telepulések kozotti
kapcsolatokat. A helyi kdzlekedést ezzel szem-
ben jellemzben elkulénult rendszerekben, helyi
azaz varosi szolgdltatok végzik, és azt nem a



minisztérium, hanem az adott énkormdanyzat
rendeli meg. Eléfordul ugyanakkor, hogy egy
varos orszdgos szolgdltatotdl vasdrol helyi
kézlekedési szolgdltatast. Erre példa a MAV
budapesti elévarosi vasati forgalma is, amely
a févaroson bellli megdllok kozétt részben
helyi kézlekedési szerepet is betdlt, budapesti
bérlettel igénybe vehetd. Azokon a telepu-
léseken pedig, ahol nincs kulén megrendelt
helyi kbézlekedés, a helykdzi jaratok Iatjak el a
helyi kbzlekedési igények jelentds részét.

Magyarorszdgon a vasuti féhaldzat, majd a
helyiérdekd vasutak kiépitésével pdrhuza-
mosan elészér a helyi — varosi — kdzlekedés
fejlédott. A Ibvontatdst varosi vasutakon kis-
vartatva a villamos hajtds vdaltotta fel az dllati
erét, majd a kiépulé koér- és sugdrutakat az
elékeld6 hintdk és a gyalogosok mellett a
reformkori omnibuszforgalom vette birtokba.
Csak a 20. szdzad folyamdn fejlédétt ki
fokozatosan a vidéki autébusz-hdlézat, de
nagyjabdl a szdzad kbézepére utasszimban,
késdbb pedig utaskilométerben mért teljesit-
ményben is datvette a vezetd szerepet a
vasUttol. Az a kérilmény, hogy még a vasaton
belll is kulén vildgot jelentett a helyiérdeku
vasut és a tavolsagi kdzlekedést lebonyolitd
dllamvasut — a vasuttarsasdgok sok esetben
kalén allomasokat épitettek, a vonalaik pedig
nem feltétlendl kapcsolédtak egymashoz —,
késdbb szikségessé tette, hogy modern szbval
élve ,integrdljuk’, vagyis osszehangoljuk és
fizikailag is 6sszekdsstk a kildonbozé kdzleke-
dési médokat. Ez a munka Magyarorszgon
mindmaig csak részben valdsult meg.

Elsé latasra ellentmonddsosnak tlinhet, hogy
jelenleg egyrészt tovabb kell erésiteni a haGrom

oz 0z

b) pontot), masrészt jobban szét is kell
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valasztani a helyi, a helykdzi és a tavolsagi
kozlekedést.

Az integrdciot elsésorban az indokolja, hogy az
utas szdmdra csak az szamit, miként jut el A
pontbdl B pontba, ehhez azonban gyakran
tébbféle kozlekedési eszkdzt kell igénybe
vennie. Ha példaul valaki tanydn él, de Budara
szeretne eljutni, egy j0l szervezett kdzlekedési
ldncban j6 eséllyel falubusszal vagy kerék-
parral kezdi az utazdsat, esetleg Voldn-buszra
szdll, majd egy regiondlis vonatrél egy
csomopontban gyorsvonatra valt, végul a
fejpdlyaudvarrdl metréval vagy villamossal éri
el uti céljat. Sokdig mindezt csak kulén-kalén
megvdaltott jegyekkel lehetett megtenni, a
Volan-busz rdaddasul sok helyen néhdny szdz
méterre Alit meg a vasutdllomastdl, hazafelé
pedig elbéfordult, hogy a gyorsvonat érkezésé-
hez nem csatlakozott regiondlis jarat. Mivel az
integracié Magyarorszagon részben mar meg-
valésult, ma a fizetd utas orszagbérlettel vagy
napijeggyel végigutazhatja ezt az Gtvonalat.

A kozlekedési rendszerek szétvalasztésa két f6
okbdl lehet indokolt.

Ha egyetlen vasttvonalon hdrom vagy akar 6t
kllénb6z6 vonattipust kell kdzlekedtetni, mi
tébb, fejleszteniis kellene a szolgdltatdst, a sze-
relvények hamar akaddlyozni kezdik egymast.
llyenkor célszerd kulén infrastruktarat biztosi-
tani a varosi, a helykdzi, a tdvolsagi és a teher-
vasUti forgalom szémara. Ezt a célt szolgdlja
példaul a Déli Kérvasut fejlesztése, de a Lazar
Janos dltal ledllitott repulétéri vasutfejlesztés is
hosszu szakaszon kulénvalasztand az eléva-
rosi és a tavolsagi forgalmat.

A NER id6szakdban a kozpontositds tllzott
mértéket oltott. A jelenlegi MAV Személy-



szdllitds méretéhez hasonld, ennyire koncent-
ralt vallalat alig taldlhaté a vildgon. J6 példa
erre is a budapesti HEV, amely — szerepébdl
addéddéan - hosszd idén at a BKV részeként
mUkoédoétt. Mais gyakorlatilag 6ndlld szervezet-
ként mUkodik a nagy MAV-on belul. Bar nem
feltétlentll ez lesz egy Uj kormdany elsé feladata,
hosszabb tdvon indokolt lehet a jelenlegi
tllméretezett szervezet datalakitGsa, példaul
Voléan-, HEV-, regiondlis és orszagos tavolsagi
tarsasdgok megalakuldsaval, a csoport szintu
szinergidk megtartasa mellett.

Mds orszagokban kuléndllé tehervasiti halo-
zatok vagy dedikalt teherszdllitasi korridorok is
mukdédnek. A magyarorszagi adottsdgok mel-
lett azonban ilyen megoldassal nem szdmo-
lunk. A mar emlitett VO-vonal koncepcidja idd-
rél idére vdltozott: egyes vdltozatai kizardlag
tehervasati haszndlatra épultek volna, de mind
az eredeti elképzelés, mind a legutdbbi
valtozat vegyes forgalommmal szGmol. Ugyan-
akkor lehetnek olyan vasutvonalak, ahol a
teherforgalom az atlagosndl nagyobb szere-
pet kap, akdr els8bbséget élvez a személy-
szdllitéssal szemben.[14]

Célunk, hogy a személy- és teherszdllitds
kUldénb6z6 dgainak érdekeit kiegyensulyozva,
valomint a vasati infrastruktdra és az erd-
forrGsok tudatos fejlesztésével a tehervonatok
ne terhet, hanem hozzdadott értéket jelent-
senek a vasUti rendszer szdmara — vagyis
olyan ,édes teherré” valjanak, amelybdl végsé
soron minden szerepld profitdl.

A személyszdllitds kulonbdzd agai  kdzotti
vildgosabb szerepmegosztds és hatékonyablb
egyuttmuUkddés érdekében kiemelt figyelmet
forditunk a vonatnemek rendszerére is. A MAV
szakemberei — jellemzéen kuldnb6zé kénysze-
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rek hatéséra — az elmult években sokat kisérle-
teztek a vonatnemek és a hozzdjuk tartozd
jarmuallomany atalakitdsaval. Udvozoljuk az
adott erdforrGsok kreativ és céltudatos
felhaszndlasat: példdul a hibrid InterCity—
gyorsvonati rendszer egyes vonalakon valo-
ban a legtdbbet tudja kihozni a rendelkezésre
all6, korlagtozott pdlyo- és jarmukapaci-
tasokbdl. Az adottsdgoktdl és az utazdsi igé-
nyektdl figgden ez lehet dtmeneti, de akar
hosszu tavon is mukédd megoldds.

Ugyanakkor egy bevdlt, mar bizonyitott
rendszert hosszabb tavon stabilan kellene
Uzemben tartani. Az eimdlt idészakban tdébb
olyan, alapvetden sikeres ,vonattermeéket’ is
megszintettek vitathatd vezetdi dontések
nyoman, mint példdul az InterCity-hdlézatot
kiegészitd, népszerl InterPici motorvonatok.
Kedvezdtlen folyamatnak tartjuk azt is, amikor
kUldnb6z6 — sokszor vitathatd — igényeknek
engedve egyre tdbb megdlldst iktatnak be a
tavolsagi jaratok menetrendjébe. Ennek egyik
végpontja az volt, amikor a MAV vezetése
gyakorlatilag kivezette a klasszikus gyors-
vonatokat, mikézben a csokkentett szolgdl-
tatasi szinvonalld InterCity-jaratok a gyakor-
latban mar a gyorsvonatok szerepét vették at.
Nemzetkozi &sszehasonlitGsban megdllapit-
hatd, hogy SzlovakiGban a hagyomdanyos
gyorsvonatok szolgdltatdsi szinvonala maga-
sabb, mint a magyarorszégi InterCityké.[16]

AllGspontunk szerint a gyorsvonatokra hossz(
tévon is szukség van, hiszen ezek jelentik a
tavolsagi vasuti kézlekedés alapszolgdltatd-
sat. A hazai InterCity-hdlézatot ugyanakkor
ismét prémium szolgdltatassa kell fejleszteni,
és szervesen be kell illeszteni az eurdpai
tavolsdgi vasuti hdalézatba. Beldthatd iddn
belll el kellene érni, hogy Eurépa nagyvarosai



koézétt Utemes menetrend legyen érvényben,
legaldbb 6rankénti vonatkévetéssel. (Ha az
egyes orszdgok kialakitjak sajat integralt Gte-
mes menetrendjlket, ennek keretében a nem-
zetkdzi tavolsdgi jaratok ésszehangoldsa az
egyik részfeladatként jelenik meg, a menet-
rendalapu infrastruktara-tervezés sordn is.)

A Mdasodik Reformkor Part tdmogatja az
eurdpai éjszakai vonathdlozat Gjjdépitését és
fejlesztését célzd kezdeményezéseket s,
tdmaszkodva a magyar vasut e terdleten fel-
halmozott tapasztalataira és hagyomanyaira.

Az Eurbpai Unid dltal is 6sztdénzétt piaci
liberalizdcidt  alapvetéen  Udvozoljuk. A
kereskedelmi alapon muUkédd személyszalli-
tasnak ugyanakkor illeszkednie kell az integrait
Utemes menetrendbe, megfeleld teljesitési
garancidk és az utasok szdmdra kedvezd
tarifdlis integracié mellett. Ezen kivul kizardlag a
fennmaradd szabad kapacitdsok vehetdk
igénybe, feltéve hogy a tdébbletkindlat
érdemben nem veszélyezteti a kézszolgdltatas
gazdasdagi fenntarthatésagat. A tavolsagi és
egyéb kereskedelmi szolgdltatdsok mukodd-
tetését pdlydzati rendszerben tartjuk célszerd-
nek, ahol a verseny szabdlyozott keretek kdzott
valésul meg. A magdantdrsasagok tavolsagi
autdbusz-kdzlekedésének elsésorban azokon
a viszonylatokon Iatjuk a helyét, ahol jelenleg
nem dll rendelkezésre megfelelé vasiti szol-
gdiltatas. A klimavalsag idészakaban indokolt-
nak tartjuk azt a szabdlyozdsi lehetéséget is,
hogy az dllam tavolsagi kézuti koncesszidkat
csak korlatozottan adjon ki, kilénésen olyan
dtvonalakon nem, amelyek kdzvetlentl parhu-
zamosak az InterCity-hdlézattal.

A Masodik Reformkor Part személykézlekedési
politikajanak alapelve, hogy minden ember
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szamara biztositani kell a szabad, biztonsdgos
és fenntarthaté mobilitds lehetéségét. Nem
egyetlen  kbzlekedési ~moddot  kivanunk
elényben részesiteni hanem olyan integralt
rendszert épitiink, amelyben az egyéni és a
kbzdsségi kdzlekedés egymast kiegészitve
szolgdlia az embereket. Célunk, hogy a
kbz8sségi kbzlekedés mindségben, rugalmas-
sagban és megbizhatésagban minél inkabb
megkozelitse az egyéni autohasznalat nydj-
totta szabadsagot, minél kisebb kdrnyezeti
terheléssel és nagyobb energiahatékonysag-
gal. A kézlekedeés fejlesztését ezért nem 6nma-
gdban, hanem a telepulésfejlesztés, a gazda-
sagpolitika, a digitalizacié és az életmindség
javitdsanak szerves részeként kezeljuk.



4. Részesedési kozlekedés és
emberkozpontu szolgaltatasok

a) Ember- és ligyfélorientdlt kézlekedés

A kdzlekedés nem énmagdért 1étezik, hanem
az emberért, ahogyan a nemzetgazdasdg is
az itt él6k érdekeit szolgdlja.

Ezt a szemléletet fejezi ki a menetrendalapu
kozlekedéstervezés is: egy-egy kozlekedési
kapcsolat Iétrehozdsa nem éncél, hanem azt
szolgdljo, hogy 0oz emberek és az druk
menetrend szerinti helyvaltoztatdsa megbiz-
hatdéan megvaldsuljon. A Masodik Reformkor
Part ezért fontosnak tartja, hogy ezt a szem-
léletet minden leendd épité- és kdzlekedés-
meérndk, valamint minden valtdkezeld és autd-
buszvezetd mar képzése kezdetén megértse
és magdéva tegye.

b) Az emberi téke motivalasa: integralt élet-
palya-, oktatési és bérmodell

A Masodik Reformkor Part vdllalio mind az
utasok, mind a szdllittatok, mind pedig a kdzle-
kedésben dolgozok politikai képviseletét, &ssz-
hangban tarsadalmi és nemzetgazdasagi vizi-
onkkal. Az intézményi héttér pontos kialakitdsa
szakmai és érdekképviseleti egyeztetések tar-
gya. Ami azonban nem képezheti vita targyat,
az a kdzlekedést haszndaldk és a kdzlekedésben
dolgozok jolétének elsédlegessége.

Ezt a célt szolgdljak az utasokat és a munka-
vallaldkat egyarant 6szténzd javaslataink. Az
utasok szdmdara azt szeretnénk biztositani,
hogy ne csupdn napi egy-két alkalommal
dllion rendelkezésre kozlekedési lehetdség,
hanem egész nap kiszdmithatd, rendszeres
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szolgdltatds mukadjon. A kdzlekedésben dol-
gozdk szdmdara pedig valodi elérelépést jelent-
het az integrdlt életpdlya-, oktatdsi és bér-
modell megvalésitasa.

Az egységes kozlekedési életpdlyamodell a
vasuti és az autébuszos dgazatot kdzds kom-
petenciarendszerbe integrdljo. Belépési szin-
ten egységes kdzlekedési alapképzést vezet-
nénk be, amely minden munkavdallalé szama-
ra biztositand a szikséges kdzlekedésszakmai,
biztonsdagi, digitdlis és ugyfélkezelési alap-
kompetencidkat, mikézben érzékennyé tenné
ket a kozlekedés tarsadalmi szerepére és
integralt mukédésére is. Ez megkoénnyitené az
egyes aldgazatok egyuttmukoddését, valamint
a kdzoéttuk vald atjarast, csdkkentve a jelenlegi
merev szervezeti hatarokat.

A szakosodds szintjeén moduldris képzési rend-
szerre térnénk at, amelyben elkulénuinek o
vasuti és kdzati, a helyi, helykézi és tavolsagi, a
forgalmi, az utaskiszolgdld, valamint a mdszaki
és karbantartdsi szakterlletek. A moduldris
felépités ugyanakkor lehetévé teszi e kompe-
tencidk ésszerl kombindldasat is, ndvelve a
rendszer rugalmassagat.

A rendszer fontos eleme lenne az Orszdgos
Kézlekedési Kompetenciakdzpont, amely a
Kézlekedéstudomanyi Intézet jelenlegi oktatdsi
szervezeti egységeinek datalakitdsaval és
tovabbfejlesztésével jdbnne létre. Feladata az
egységes tananyag gondozdsa, valamint kor-
szerl digitdlis szimuldcids koérnyezet biztosi-
tédsa a leendd jarmuvezeték, forgalmi szolgd-
lattevok és mas kdzlekedési szakemberek kép-



zéséhez. Ez a modell egyszerre réviditené le és
tenné hatékonyabbd a betanuldsi folyamatot,
mikdézben javitand a képzés szinvonaldt és
eredményességét.

Karriertervezési szinten atlathato, tdbbfokozatl
elémeneteli rendszert alakitunk ki, amely
hosszG tava fejlédési perspektivat kindl a
kozlekedésben dolgozéknak. A reform egyik
kulcseleme az egységes, svos, teljesitmény-
és felelésségalapu bérrendszer, amely kiemelt
figyelmet fordit a szakmai hidnytertletekre
(példaul a mozdonyvezetékre, az autbbusz-
vezetdkre vagy a biztositdberendezés-musze-
részekre). Indokolt esetekben regiondlis bérki-
egészités is alkalmazhatdé annak érdekében,
hogy mérsékeljuk a févaros vagy a kulféld ira-
nydba térténd munkaeré-elszivast.

A hossz( tava megtartast lakhatdsi tdmoga-
tassal, szolgdlati lakasprogrammal és kisza-
mithat6 elémeneteli rendszerrel kivanjuk segi-
teni. Célunk, hogy a koéz6sségi kdzlekedést a
modern, technolégiailag fejlett és tarsadal-
milag kiemelten hasznos dgazatok kézé emel-
juk, hangsulyozva a digitalizaciét, a fenntart-
hatésagot, valamint az allam és a magan-
szektor egyuttmuikodésére épuld korszer(
szolgdltatasi kérnyezetet. A kdzlekedési szek-
tort nem hagyomanyos dllami munkahely-
ként, hanem innovativ, nagy tarsadalmi hata-
sU és hossza tdvon kiszamithatd életpdlyat
kindl6 hivatasként kivanjuk bemutatni.

c¢) Kormanyokon dtivelé nemzeti minimum

A kézlekedéspolitika olyan hossza tava nem-
zetstratégiai terulet, amelynek alopvetd céljai
nem vdltozhatnak négyévente. A Masodik
Reformkor Part ezért olyan kézlekedéspolitikai
minimumot kivan kialakitani amely széles
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szakmai és tarsadalmi egyetértésre épdl, és
amelyet az egymast kévetd kormanyok is
kdvetkezetesen képviselhetnek.

Ennek alapelvei a kévetkezdk:

« Kiegyensulyozott kdzlekedés-, vdaros- és
vidékfejlesztési politika.

« A koézlekedés kozel telies karbonmentesi-
tése a koérkérds gazdasdgi szerkezetre vald
atallds részeként, a hatékony klimavéde-
lem és klimaadaptdcid szolgalataban.

« Az integrdlt Gtemes menetrend és a me-
netrendalapd infrastruktdra-tervezés alta-
lGnossa tétele.

+ A kdzlekedési aldgazatok 6sszehangolt fej-
lesztése, integralt kézlekedési rendszer kia-
lakitasa.



5. A minimumtol a nemzeti és

emberi maximumig

Napjainkban — legal@bbis a kézlekedés tert-
letén, de valdszindleg nem kizérdlag ott — az
Eurépai Unié helyes és tdmogatandd célokat
tlzott maga elé, ugyanakkor nem alakitotta ki
azt az atfogd eszkdzrendszert, amely ezek
megvalositasat biztositand. Ennek kdvetkez-
tében Eurbépa — az emberiség nagy részéhez
hasonléan - tovabbra is kedvezdtlen irdnyba
halad: egyre valbészintbb, hogy a 2030-ra és
2050-re kitlzott modvaltasi, valamint karbon-
mentesitési célok jelentds részét nem sikerdl
teljesiteni. A karbonmentesitést leginkabb szol-
gdlé vasuti és kombindlt arufuvarozds rész-
ardnya jelenleg nem ndévekszik, hanem csdk-
ken. A személyszdllitdsban ugyan tébb orszdg-
ban figyelemre méltd elbrelépés tortént, de
ezek az eredmények tovdabbra is rendkivul
egyenetlenul oszlanak meg Eurépdban.

Az dltalunk javasolt nemzeti minimum alkal-
mas arra, hogy — eurdpai Iéptékben is értel-
mezve — mindségi ndvekedési pdlyara dllitsa a
magyar koézlekedést, és hozzdjaruljon egy
ellendlidbb, korkérés gazdasdgi  szerkezet
kialakitdsahoz.

Ez azonban csak az elsé, bar nélkllozhetetlen
lépés. Hosszl tava vizidbnk abbdl indul ki, hogy
civilizadciénk képes alkalmazkodni a valtozd
éghaijlati, kérnyezeti, gazdasdagi és geopolitikai
feltételekhez, és eredményesen védekezni az
ezekbdl fakadd egzisztencidlis kihivasokkal
szemben. Ebben a létfontossagu alkalmaz-
kodasi folyamatban a kézlekedésnek — az
informatikaval kéz a kézben — egyre nagyobb
és egyre tudatosabb szerepet kell vallalnia.
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Ezen tulmenden olyan tarsadalmat és olyan
nemzetgazdasdagot képzellnk el, amely nem
légvarak épitésére, hanem sok ezer tudatos,
egymast erésitd déntésre és fejlesztésre épul.
Olyan Magyarorszagot kivainunk épiteni, amely
a lehetd legtdbbet hozza ki adottsagaibdl és
lehetbségeibdl — beleértve aztis, hogy polgdarai
a kozlekedés segitségével szabadabban,
hatékonyabban és emberibb mddon alakit-
hassdk a térhez és az idéhoéz flzédd viszo-
nyukat.



Jegyzetek

[1] A Magyar Kézat Nonprofit Zrt. hivatalos
adatai szerint (2024) az orszdgos, dllami
kezelésU kdzutak hossza 32 7075 km, a helyi
(6nkormanyzati) kézutaké 189 517 km — ez
osszesen mintegy 222 200 km, valamelyest
meghaladja a szbvegben szerepld 210-215
ezer km-es becslést. Az arényok (kb. 15% allami
| 85% énkormadnyzati, illetve a forgalom 75%-a
az orszagos hdlézaton) egyeznek a hivatalos
adatokkal. Forrds: Magyar Kézat Nonprofit Zrt,
"Az dllami koézathdlézatrol’, internetkozuthu/
kozerdeku-adatok.

[2] sdlyos kérdéseket vet fel, hogy a kivitelezést
a kétes megitélési Mészaros-cégcsoport val-
lalata végzi. Jelentds lakossagi ellendllast val-
tott ki a tajékoztatdsi gyakorlat és a pdrbeszéd
hiényos volta. Jelenleg jelentds (kdz)érdekek
fUzédnek a beruhdzés elére-haladésdhoz, a
szereplék a megoldasokat mozditjak elé.

[3] A Magyar Kézat 2024-es adatai szerint a
0" Mindsitést utak ardnya nmagdban 27,2%
(kb. 8200 km), a ,jo+megfeleld’ kategoria
egyutt 33,5% — magasabb, mint a szévegben
szerepld 15—-20%-0s becslés. A ,rossz vagy nem
megfeleld” (538%) és az azonndli beavat-
kozést igényld szakaszok (13 274 km) adatai
ezzel .« -szembert: - pontosant etyeznek'a
szbvegben szerepld értékekkel. Forrds: Infostart.
hu, 2025.09.10, Magyar Kézat Nonprofit Zrt.
adatai alapjan.

[4] Az ITF (International Transport Forum,
OECD) 2024-es elemzése szerint Magyar-
orszGg — Norvégidval egyutt — a fejlett orsza-
gok kozétt a legmagasabb telies (szarazféldi)
kdzlekedési infrastruktGra-beruhdzds/GDP
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ardnnyal rendelkezik (18%; kordbbi, 2019-es
ITF-adat szerint 22%, ami globdlisan is a
legmagasabbak  kézott volt). Ez a telies
sz@razféldi kdzlekedési infrastruktiréra vonat-
kozik, nem kizarélag a kdzatra — mivel azonban
ennek tainyomé része Magyarorszagon kozati
fejlesztés, relevans aldtdmasztds. Ezzel szem-
ben a kdzutak fenntartdséra forditott GDP-
ardnyos kiadds alacsony: minddssze 0,18%,
ami elmarad a visegradi orszdgok 0,26%-0s
atlagdtdl is. Ez aldtdmasztjo az anyag azon
dliitdsat, hogy a magas dsszberuhdzds
tainyomorészt (j épitésre, nem fenntartdsra
irdnyul. Forrds: ITF, Future transport infra-
structure: Comparing national investments’,
2024; Egyensuly Intézet, ,Magyarorszdg-
kézikdnyv', idézi telexhu/g7, 2025.12.30.

[5] A KSH hivatalos adata szerint 2022-ben a
villamositott vasati vonalak arénya 40,7% volt.
Egy 2025. decemberi elemzés szerint jelenleg
mdar 45% feletti, szemben az 56,9%-0s uniés
dtlaggal. Forrds: KSH, ,Fenntarthatd fejlédés
indikétorai’; ihohu, ,Autépdlydk: igen, vasat:
nem’, 2025.12.30.

[6] A névényi eredetli biolizemanyagok e te-
kintetben redlis lehetéséget kindlnak. Figye-
lembe kell venni, hogy a jelenlegi BEMU
(Battery Electric Multiple Unit)  ja@rmdvek
viszonylag magas tengelyterhelése miatt nem
alkalmazhatdk a telies magyar hélézaton. A
technolégia ugyanakkor gyorsan fejlédik:
egyes gyartdk mar kisebb tengelyterhelésu
tipusokat fejlesztenek, mikézben a meglévd
dizelmotorok jelentds része datalakithatd, ma
mar jellemzéen gydrilag alkalmas alternativ
tzemanyagok haszndlatara.



[7] vitézy David kézlekedési és beruhdzdsi
miniszter 2026. jdniusi nyilatkozata szerint
jelenleg a magyar vasttvonalak mintegy 40%-
an van érvényben valamilyen forgalom-
korldtozas. Forrds: Magyar Epiték, ,Ujobb
lassUjeleket szdmol fel a MAV: az egyik
legterheltebb vonal van soron’, 2026.06.23.

[8] Ez is azt tdmasztja ald, hogy jelenleg a Déli
Kérvasut teljes kiépitése élvez elsbbbséget. Az
1989 utani VO-koncepcidk ezzel szemben nem
minden esetben rendelkeztek kellben megala-
pozott szakmai hattérrel. Mindez azonban nem
jelenti a VO-koncepcid elvetését, megvald-
sitGbsa azonban jelenleg nem tekinthetd
elsédleges prioritdsnak. Tervezését annak
érdekében folytatni érdemes, hogy szlkség
esetén éveken belll meg lehessen valdsitani.
Az alapkoncepcib helyes, de megvaldsitasara
akkor kerllhet sor, amikor egyrészt sikerul
jelentés elbrelépést elérni a vaslat és a
kombindlt  fuvarozds  javara  torténd
modvdaltdsban, masrészt megerdsitettik a
magyarorszdgi  vasuthdldzat egészét a
pdalyavasat megfelelé finanszirozdsaval, a
karbantartGs hianydbdl ereddé kapacitds-
korldtozGsok mbdszeres felszdmoldsaval, a
helyiérdekl vasithdlézat korszerdsitésével és
a hidnyzb haldzati elemek kiépitésével.

[9] A teljes magyar vasithalbzat hossza kb.
8200-8500 km; ebbdl a személyszdllitdsra
nyitva tartott hdlézat hossza szikult 5900-
6926 km kozé (a forrds, illetve a figyelembe
vett idépont szerint eltér). A kdzforgalmd"
kifejezés pontositdsa is szikséges, mivel ez
alatt formdlison oz dsszes bejarhatd,
kozkezelésld  hdldzatot  értjuk, kivéve a
magdnkezelésl vaganykapcsolatokat (ipar-
vaganyokat), beleértve a tisztén teherfor-
galma vonalakat is. A fészbvegben itt a me-
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netrend szerinti személyszallitdssal rendelkezd
halézatrél beszélink. Forrds: G7/Telex, ,Kétse-
bességes Magyarorszdg: a vasut leépdlt,
mikdzben autdpdlya-nagyhatalom  letttink’,
2025.12.30, HVG.hu, 2024.11.18.

[10] J6 példa erre is a Waberer's, amely az
elmult években jelentdsen bévitette kombindit
fuvarozasi és szdllitmdanyozdsi-logisztikai tevé-
kenységét: vasUtizemi és vasati szdllit-
mdnyoz6 vdllalatcsoportot vasdrolt, a NER
utols6 évében pedig arra térekedett, hogy a
GYSEV Cargo tébbségi tulajdona is az immar
Tiborcz Istvan érdekeltségébe tartozd csoport-
hoz keruljon.

[11] Az Eurostat 2023-as adatai szerint a vast
uniés részesedése a telies (tengeri és
sz@razfoldi) Grufuvarozdsban 5,5%. A kizarolag
szarazféldi modokat  (kézGt+vasit+belvizi)
vizsgdld, az unios kozlekedéspolitikGiban szokd-
sosan haszndlt ,modal split” mutatd szerint
~17-18% volt, szemben a 30%-o0s 2030-as unios

céllal. Forrds: Eurostat, ,Freight transport
statistics — modal split; magyarvasuthu,
2024.01.05.

[12] J6I mutatja ezt a német példa: a német
vasuti szektor egésze is visszaesett, ezen belll

pedig: =6z adllomi - DB Carde: imegs:-0
magdnvasutak javara is jelentds piaci
részesedést vesztett, torténetének egyik

legmélyebb valsagdba kertilve. Az egyik kevés
reménysugarat az jelentheti, hogy a névekvé
védelmi kiaddsok egy része kettds felhasz-
ndlasa infrastruktdrara és technoldgidkra
fordithatd, hiszen a vasuti teherszdllitds a
honvédelem szdmdara is nélkulézhetetlen.

[13] A nyerges pétkocsiknak tovabbra is lehet
szerepuk kontinentdlis viszonylatokon, kiléné-



sen ott, ahol még nem dall rendelkezésre vonz6
vasUti szolgdltatas. A kordbbi RoLa-rendszer —
vagyis a telies kamionok soférrel egyutt
térténd vasuti szdllitdsa — jelentés eréforras-
pazarlassal jart, mert amig a kamion vonaton
utazik, nem termel. Ez kisebb mértékben
ugyan, de a kiséretlen nyerges pétkocsik vasuti
szdllitdsara is igaz. Egy konténerszdllitd vagon
gazdasdgosabb és kénnyebb karban tarthato,
mint egy poétkocsiszdllitd zsebes vagon,
rdaddsul a poétkocsi olyan szerkezeti elemeket
is magdval visz a vasutra, amelyek kizardlag a
kézGti kozlekedéshez szUkségesek, ezért a
vasuti szdllitds sordn holttehernek szamitanak.
Ahogy a legkorszeribb konténeralapl rend-
szerek terjednek, a nyerges pétkocsik vasiti
szdllitdsGnaok szerepe fokozatosan vissza-
szorulhat.

[14] Ledanykori nevén Koézlekedéstudomanyi
Intézet (KTI), amihez regiondlis iroddak kisebb
héldzata is tarsult; jelenlegi nevén Kdzleke-
déstudomanyi és Epitéstigyi Minéségellendrzé
Intézet Személyszallitasi Kézszolgdltatdsi Igaz-
gatésaga.

[15] Mindenesetre szamolni kell azzal, hogy a
tehervas(ti szereplék egyre hatdrozottabban
fogjgk igényelni a forgalomszervezési
els6bbségi rendszer fellilvizsgdlatat. Altalénos
vasutizemi alapelv, hogy a pontos vonat
elsébbséget élvez a madr késésben Iévdvel
szemben. Ez természetesen nem jelenti azt,
hogy ne kellene mindent megtenni a késések
csOkkentéséért, kivéve azt, hogy emiatt a
pontosan kdzlekedé vonatot is ,elverjuk’,
ahogy a vasutas zsargon fogalmaz. Ez a
nagyértéky, illetve idéérzékeny szallitmanyokat
mozgatd tehervonatokra is vonatkozik. A
korszer( logisztika és szdllitmdnyozds meg-
koveteli, hogy a tehervonatok is kiszdmithato
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menetrend szerint kdzlekedjenek. Ez jorészt agy
érhetd e, ha az egész vasuti rendszert
megbizhatobbd tesszik. Ehhez maguk a
tehervasati vdllalatok is jelentésen hozzd-
jarulhatnak, nemcsak fegyelmezett Uzemel-
tetéssel, hanem korszerd, bevalt technologidk
és jarmuvek alkalmazdsaval, valamint a digi-
talizacié révénis.

igéretes lehetéség az osztott meghajtés
alkalmazdsa a tehervasuti kdzlekedésben. A
tehermotorvonatok kedvezdbb menetdinami-
kdja és nagyobb végsebessége lehetévé teszi,
hogy a személy- és tehervonatok jobban
illeszkedjenek egymdshoz. Vasutizemi szem-
pontbdl ez azt jelenti, hogy a menetvonalak
karakterisztikdja kdzelebb kertl egymdshoz,
ami az infrastruktGra kapacitdsanak hatéko-
nyabb kihaszndldsat teszi lehetévé. A
tehermotorvonatok  futdsteljesitménye a
mozdonyvontatdsu szerelvényekhez képest
kedvezdbb lehet, mivel lerdvidilnek a
forduléidék, a tolatds feleslegessé vdlik vagy
automatizdlhatd, a beépitett technoldgiai
redundancia pedig nagyobb Uzembizton-
sdgot és rendkivuli helyzetekben nagyobb
rugalmassagot biztosit.

[16] Mindazondltal Szlovakidban az dllam-
vasUt InterCity-szegmense hosszu évek 6ta a
sajat nehézségeivel kuzd.



Felhasznalt forrasok

Unios és nemzetkozi intézményi forrasok

Eurdpai Bizottsdg. Kohéziés Alap. ec.europa.eu/
regional _policy/funding/cohesion-fund_en

Eurdpai Bizottsdg. Connecting Europe Facility (CEF).
cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-
europe-facility_en

Eurdpai Bizottsag. Vidékfejlesztési politika (Regional
Policy). ec.europa.eu/regional_policy

Eurdépai Bizottsag. Trans-European Transport
Network (TEN-T). transport.ec.europa.eu

Eurépai Beruhdzdsi Bank (EIB). Transport Projects.
eib.org/en/projects/sectors/transporthtm

Eurépai Unié Vasati Ugynoksége (ERA). Report on
Railway Safety and Interoperability in the EU 2026.
era.europa.eu

Eurépai Uni6 Vasti Ugyndksége (ERA). ERTMS /
ETCS. ero.europc.eu/ domoins?roil—operotions/
ertms_en

Eurostat. Freight transport statistics — modal split.
ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained

Eurostat. Railway freight transport statistics.
ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained

ITF — International Transport Forum (OECD). Future
transport infrastructure: Comparing national
investments, 2024; Inland transport infrastructure
investment adatsorok. itf-oecd.org

Hazai statisztikai és hatésagi forrasok

Kézponti Statisztikai Hivatal (KSH). STADAT
statisztikai adatbdzis — TerUleti statisztika, Ut- és
vasUthalézat. ksh.hu/stadat

KSH. A fenntarthaté fejlédés indikatorai —
villamositott vasutvonalak ardnya. ksh.hu

Magyar Kézat Nonprofit Zrt. Az dllami
koézathalozatrdl; forgalomszamidalasi és Gtdllapot-
adatok. internetkozut.hu
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Szakmai és sajtoforrasok

Hungrail Magyar Vasuti Egyesulet. Vasati
Arufuvarozdsi Gazdasagossagi és
Teljesitményndveld Akciéterv (VAGTA). hungrailhu,
2025.02.27.

Magyar Epiték. ,Ujabb lasstjeleket szamol fel a
MAV", 2026.06.23.

G7 [ Telex. ,Kétsebességes Magyarorszag: a vasat
leépult, mikdzben autdpdlya-nagyhatalom lettdnk’,
2025.12.30.

Infostarthu. ,Sokkold szdmok: a Magyar Kozt
elarulta, milyen dllapotban vannak a magyar utak’,
2025.09.10.

iho.hu. ,Autépdlydk: igen, vasut: nem®, 2025.12.30,;
egyéb ERTMS/ETCS és NEVOMO-hirek.

vonattal-termeszetesen.blog.hu. ,Hogy dll az ETCS?',
2026.01.

Egyensdly Intézet. Magyarorszag-kézikonyy, idézi
telexhu/g7, 2025.12.30.

Forbes.hu, HVG.hu. Waberer's Csoport, GYSEV Cargo
tulajdonosvaltas hattéranyagai.

Atlatszo.hu, Index.hu, Mfor.hu. A Déli Kérvasat
kivitelezésének és finanszirozdsdnak hattéranyagai.

Infostarthu, Vilbggazdasag (vg.hu), Promotions.hu.
Vitézy David kdzlekedési miniszter nyilatkozatai,
2026.

Rubicon.hu, Budapest Févéros Levéltara (bparchiv.
hu), Véc.hu. Az elsé magyar vasitvonal (Pest-Vac,
1846) torténete.

Wikiforrés. Petéfi Sandor: Vasaton (1847).

Nevomo |/ MagRail sajtékézlemények (iho.hu,
polandinsight.com, einpresswire.com).



Koszonetnyilvanitas

Ez a kézlekedéspolitikai vaziat a Mdasodik
Reformkor Part kdézlekedési munkacsoport-
janak kézds szakmai munkdja, amely szdmos
egyeztetés, vita és kézds gondolkodds
eredményeként szlletett meg.

Koszonet illeti mindazokat, akik tuddsukkal,
tapasztalataikkal,  javaslataikkal és  épitd
kritikGjukkal hozzdjdrultak a dokumentum
elkészitéséhez.

Bizunk benne, hogy ez a dokumentum
hozzdjérul a kdzlekedés jovéjérdl szo16 szakmai
és tarsadalmi pdrbeszédhez, valamint Ma-
gyarorszdg fenntarthatd, emberkdzpontd és
versenyképes kdzlekedési rendszerének meg-
teremtéséhez.
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