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ABSZTRAKT: A tanulmdny célja a hazai vidéki térségek kozforgalmu kozlekedéssel vald
elldtottsdgdnak attekintd bemutatésa, a kozuti és a vasiti személyszallitdsra fékuszélva.
Ez a felosztas gyakorlatilag a Voldntarsasdgok és a MAV szolgéltatasait jelenti, a tobbi
szerepld jelenléte a piacon jelképesnek tekinthetd. A tanulmény a vasuti és a kozuti sze-
mélyszéllitdst egyiittesen kezeli, bemutatva a két aldgazat piaci szerepét és annak valto-
zésait az elmalt szaz év 6t kiilonbdz8 idbszakaszaban. A két aldgazat versenye és egyiitt-
mikddése, kiegészitd és/vagy helyettesitd szerepe 1étezésiikkel egyidds. A vasuti techno-
16gia kordbban jelent meg, és forradalmi véltozasokat okozott a helyvéltoztatdsokban,
a kozuti kozlekedés térnyerésével, el8szor az autdbusz, majd a személygépkocsi elterje-
désével azonban a vasut szerepe - a vidéki teriileteken - jelent8sen lecsokkent, néhol
meg is szfint.

A regiondlis vasuti halézat fejlédése, els@sorban gazdasagi okokbdl, mar XX. szdzad
elsé harmadaban megallt. A szdzad mésodik fele a vilagon szinte mindeniitt a regionalis
személyszallitas visszaszoruldsat hozta el, mely a személyszéllitdsra haszndlt vasiti pa-
lyahal4zat hosszdnak cs6kkenésében is tiikroz8dott. A folyamat Magyarorszagon elsGsor-
ban a hetvenes években, valamint 2006-2009 koz6tt ment végbe. A vonatokat jellemzéen
autébuszok pétoltdk, és ennek - a koltségmegtakaritds mellett - jelentds szocioldgiai ha-
tésai voltak.

2010 dta a vasuti kozlekedés hazankban djra a kdzlekedéspolitika fékuszaba keriilt,
jelentds fejlesztések zajlanak, a mellékvonalak sorsa azonban hosszi tdvon rendezetlen.
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A vasti és autébusz-kozlekedés fokozottabb dsszehangoldsdra, az egységes kinélat kiala-
kitdsa érdekében szdmos intézkedés torténik, a két aldgazat egyre kevésbé versenytarsa
egymdasnak, kiegészit szerepiik er8sodik.
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ABSTRACT: The study aims to present the provision of public transport in Hungarian rural areas
in terms of road and rail passenger transport. This division practically means the services of Voldn
companies [National bus and coach operator] and MAV [Hungarian State Railways], since the
presence of other market participants is symbolic. What makes this study peculiar is that it does
not focus exclusively on rail or road passenger transport, but deals with them together, showing
the market role of the two sub-sectors and the changes that have taken place in this fi eldThe
complementary and/or substitute role of the two sub-sectors as well as their competition and
cooperation are as old as their existence.

The idea that unprofi tablextension lines would be used only for freight transport emerged
at the beginning of the 19th century, while the road passenger transport service only began in an
organized form in the late 1920s. Before World War I, bus transport developed step by step, but by
this time railway developments had stagnated. After World War 11, the development trajectories of
the two passenger transport sectors diverged sharply: the volume of bus transport was growing,
while the volume and scope of rail passenger transport declined more slowly for the fi rstime. In
the 1970s, the network was drastically curtailed within the framework of the Transport Policy
Concept, but this did not yet have a signifi cantmpact on rail passenger traffi c.The content of this
concept resonated greatly in both public life and the literature, as the retention or termination of a
given line was not necessarily decided by the size of the line’s passenger traffi ¢,but by local power
relations.

By the 1980s, the network structure of the two forms of passenger transport had stabilized,
but in the case of rail, a steady decline was observed in the number of passengers, which took a
drastic form after the change of regime. The volume of bus traffi conly recorded a more signifi cant
decline in the years before and after the regime change, and in the last few years. In contrast, the
development of the regional railway network dates back to the 20th century. The second half of the
century brought about a decline in regional passenger transport in almost every part of the world,
which also manifested itself in a reduction in the length of the railway network used for passenger
transport. This process took place in Hungary mainly in the 1970s and between 2006 and 2009.
Trains were typically replaced by buses, which had signifi cansocial eff ectin addition to cost
savings (eg. there are no seats face to face in buses therefore the passengers are not able to chat
easily).
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Nowadays, the operating costs of buses can no longer be covered by revenues, which can be
explained by the growth of private transport, and the decrease in the number of passengers and
revenues. Since 2010, railway transport in Hungary has returned to the focus of transport policy
and significant developments are taking place. However, the fate of sidelines are unsettled in the
long run. Several measures are being taken to increase the coordination of rail and bus transport
services to create a single supply. The two sub-sectors compete less with each other and their
complementary role is being strengthened.

Bevezetés

A hazai vidéki térségek kozlekedésének, f6képp a hazdnkban két hangsulyos sze-
mélyszallitdsi méd, azaz a kozuti és a vasuti személyszallitds fejlédését tobb ta-
nulmény is targyalta mar (14sd Erd8si 2002; Szabd 2005). Tanulményunkban arra
toreksziink, hogy a kétfajta kozlekedési mddot egyiittesen mutassuk be, a kdzfor-
galmu és nem egyéni kozlekedési eszkdzok Gsszessége képezi vizsgalatunk tar-
gyat. A kezdetektdl egészen a napjainkig terjedéen, ot szakaszra bontva mutatjuk
be a két személyszdllitasi forma alakuldsanak dinamikdjat a vidéki térségekben,
kiilonos tekintettel a vasiti mellékvonalakat érint valtozdsokra, az aldgazatok
piaci részesedésére és a koztiik fennalld versenyre. A XX. szdzad elejéig a vasit
jelentette a fejlédést, de a kozuti kozlekedés elterjedése nyoman a kotsttpélyds
kozlekedés fokozatosan vesztett jelent3ségébdl, és ez a folyamat mar a harmincas
években a vastit finanszirozasi nehézségeihez (a helyi érdeki vonalak 4llamosita-
séhoz), az 6tvenes évektdl pedig vasitvonalak megsziintetéséhez vezetett. Kez-
detben az egyre inkabb teret nyerd autdbuszok csékkentették a vasut utasszdmat,
tobb mellékvonalon ki is valtottdk a vasuti kozlekedést, a rendszervaltozds utdn
viszont a meger8s6dé egyéni kizlekedés (személygépkocsi-hasznalat) térnyerése
gyengiti mind a vasut, mind az autébuszos aldgazat piaci pozicidit, és rontja gaz-
dasdgos lizemeltetésiiket.

A kilencvenes években a MAV és a Voldn még egyméssal is versenyezve
igyekezett fejleszteni szolgaltatasait, kiillondsen a perspektivikusabb, tdvolsagi
vonalakon, ennek eredményeként indokolatlan parhuzamossagok alakultak ki.
2007 Gta egyre erdteljesebben zajlik a parhuzamos kapacitdsok leépitése, illetve
Osszehangoldsa. Az intézkedések fékuszaban 2009-ig a vasiti hdlézat méretének
csOkkentése allt, a folyamat sordn tobb vasiti mellékvonal forgalmat kézitra te-
relték, a févonalakon pedig az litemes menetrendre vald attéréssel a kindlat siiri-
tése zajlott. 2010-t8l, akdr az autdbusz-kdzlekedés visszaszoritdsaval is, a vasit
fejlesztése keriilt eltérbe. A folyamat célja egy olyan Gsszehangolt, hatékony
helyk6zi menetrendi kinélat kialakitdsa, amely kdrnyezeti és finanszirozdsi szem-
pontbdl egyarant fenntarthatd, amelyben mind a vasttnak, mind az autébusznak
van szerepe, és a vidéki térségekben él6k szamara a két aldgazat egytittesen biz-
tositja az eljutdsi lehet&ségeket, akar a személygépkocsi-hasznélattal is verseny-
képes kinélatot nydjtva.
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Torténeti szakaszok
A kezdetektdl a I1. vildghdboriig

A hazai vidéki térségekben a vasut mint személyszallitasi forma jéval kordbban
megjelent, mint a kozuti személyszallitas. A vidéket feltard, a vidéki varosokat a f6-
varos vérkeringésébe bekotd legfontosabb vasuti févonalak mar az 1870-es évek
kozepére megépiiltek. A f6vonalakkal padrhuzamosan a mellékvonal-hélézat - f6leg
a vidéki térségekben - is b4viilésnek indult, olyannyira, hogy mar 1902-ben felme-
riilt a gondolat, hogy a nem rentabilis mellékvonalakat csak alkalmi teherszallitas-
ra haszndlndk, a személyszallitast pedig az akkor megjelend automobilokkal
oldandk meg (ez id§ téjt a vidéki térségekben még kiemelkedd fontossagu volt a
vasuti teherszallitds, igy teljes megsziintetésitk nem meriilt fel).

A kdzuti személyszallitas a folyamatosan kiépiild, szilard burkolattal ellatott
uthélézatnak koszonhet8en jelent meg, el8szor tavolsagi jaratok formdjdban,
amelyeket az akkori posta tizemeltetett. Az els jaratokat mar az I. vildghdborit
megel8z8en elinditottak, s ezek f6ként nagyobb varosok és tidiil8helyek kozott
kozlekedtek (példdul Kérolyvéros - Plitvicei tavak), vagy olyan varoskdrnyéki tér-
ségekben, ahova nem jutott el a vasut, ugyanakkor rentébilis kereslet mutatko-
zott valamilyen kézforgalmi kézlekedési eszkdz irdnt (példdul Soroksar - Al-
sénémedi) (Frisnyak 2001).

A szervezett, menetrend szerinti helykozi autébusz-kozlekedés megindula-
sdra viszont 1927-ig vérni kellett (P4sti 2011), ekkor indult el az autébusz-forga-
lom a Magyar Kirélyi Allamvasutak Autékdzlekedési Rt. (MAVART) szervezésében,
20 vonalon, &sszesen 1 138 km hosszusdgban. A buszkdzlekedésnek elsdsorban
azokban a térségekben volt jelent8sége, ahol egyaltaldn nem volt vasiti szolgal-
tatds, vagy a meglévd vasutvonal nem elégitette ki a folyamatosan névekvé ke-
resletet (Lengyel, Szabé 2005). A MAVART, illetve az 1934 végéts]l MAVAUT néven
ismert jogutddja gyorsan fejlesztette az autdbusz-haldzatot. A jaratok tobbsége a
f6véros és a vasittal nem, vagy csak atszéllassal elérhetd idegenforgalmi térségek
(péld4ul Balaton) kozott teremtett dsszekottetést, és f8képp nydron, a fiirds-
idényben kozlekedtek (Pédsti 2011). A MAVART mellett maganvallalkozdk is indi-
tottak jaratokat, {gy elmondhatd, hogy ezen kezdeti idészakban az autébusz-
vonalak létrehozasdban az dltalanos gazdaségi fejlettségnél nagyobb szerepe volt
a véllalkozdi szellemnek, valamint az Gtviszonyoknak (Erd8si 2002).

A vidéki térségekben a megyeszékhelyek és az adott térség teleptilései ko-
z3tti autdbuszvonalakat f8képp azokon a helyeken bdvitették, amelyek a trianoni
hatdrmegvonds kdvetkeztében periférikus helyzetbe keriiltek, illetve a megyék
hagyoményos peremvidékein (Ormdnsag, Abauj, Szatmar, Bereg stb.). Kisebb, tér-
ségen beliili autébuszhalézat-bdvitésre szinte csak a jémdduy, f6leg németek 4ltal
lakott tajakon (a V5lgységben, Eszak-Bécskaban, a Pilisben, a Mosoni-stksagon,
Kelet-Baranyéban stb.) keriilt sor. Uj viszonylatokat hoztak létre tovabba a



A vidéki térségek kozforgalmu kozlekedési hdlzatdnak fejlédése Magyarorszdgon... 93

Dundntuli- és az Eszaki-kézéphegységben megnyitott tij banyak megkozelitése
érdekében.

Fontos megjegyezni, hogy az 1920-as és 1930-as évek autébuszhaldzat-fejlesz-
tését a vasutfejlesztés nem befolydsolta, mivel (ij vasttvonal a mai Magyarorszig
teriiletén egydltalan nem épiilt, olyannyira, hogy még a nehezen nélkiilozhetd
(mint a Baja - Dunapataj, Bataszék - Mohdcs) vonalakat sem épitették meg, mivel
az mar akkoriban meghaladta az orszdg anyagi erejét (Erd8si 1985). A tavolségi au-
tébusz-kdzlekedés néhdny viszonylaton (f8leg a f8varos felé) ugyan mar alternati-
vat nyujtott a vasuti kozlekedéssel szemben, az orszig nagyobb részén azonban
még nem tudott versenyezni a vasuttal (Erdési 1991).

A 11 vildghdboru és az 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepcié kozott

A 1L vildghdborat kovetSen a vidéki térségekben a koziti személyszallitas gyoke-
res véaltozdson esett 4t. A varosok (elsé kdrben a megyeszékhelyek) extenziv ipa-
rositasa elszivta a munkaerdt a falvakbdl, illetve a foglalkoztatdsi atrétegzédés
kovetkeztében a falvakbdl megindult az ingdzds a jarasi kézpontokba, megye-
székhelyekre, ami Gjabb és Ujabb keresletet generalt, ennek eredményeként pedig
folyamatosan b&viilt a hdldzat, s az adott vonalakon gyakrabban kozlekedtek az
autdbuszok (Beluszky 2003).

Az autébusz-hélézat fejlédése az 1950-es években leképezte az extenziv ipa-
rosités altal indukélt gazdasagi valtozdsok teriileti sajatossagait: a leggyorsabban
a kozéphegységeink vonulataival egyez8 energiatengelyek (Veszprém, Fejér, Ko-
mdrom-Esztergom, Négrad, Borsod-Abauj-Zemplén megye) és a Mecsek mentén,
f8ként a rovid és kdzéptavolsdga vonzaskirzeti vonalakon béviiltek, a kitermeld
és nehéziparban munkat vallalé ingdzé tomegek keresletének kielégitése érdeké-
ben (Erd§si 2002). A megyeszékhelyek és a nehézipari telepiilésegyiittesek mel-
lett fontos kozuti személykozlekedési csomépontokka véltak a kozépfoku
kdzpontok szerepét betdlts kozépvarosok, illetve egyes kisvarosok vonzaskorzeti
kozlekedésének tovabbfejlesztésére is sor keriilt. Az autdbusz-halézat folyamatos
béviilésének eredményeképp 1956-ra mar a falvak mintegy 85%-a elérhetd volt
autdbusszal, tiz évvel késdbb, 1966-ra pedig mar az orszag telepiilésdllomanyanak
95%-a be volt kétve az autébusz-halézatba (Erddsi 2002).

Az autbbusz-hélézat azonban nemcsak a munkaerdpiaci dtalakuldsoknak ko-
szonhet8en béviilt, az oktatds és az egészségligy teriiletén is torténtek valtozasok
(P4sti 2011); 4ltaldnosan elérhetévé vélt a kozépiskolai oktatds, és az intézmények
a varosokban kaptak helyet. A nagymérvii ingdzds az 1960-as években vilt dltald-
nossd, ekkor kezdddtek meg a korzetesitési folyamatok (altalanos iskoldk, terme-
18szdvetkezetek korzetesitése) (Beluszky 2003). Erd8si megéllapitotta, hogy az
autébusz-hélézat fejlédési iitemének teriileti kiilonbségei csak bizonyos idésza-
kokban (1945-1956 kdzott) mutattak dsszefliggést az dltaldnos gazdaségi-tarsa-
dalmi fejlédéssel, illetve annak akkori megjelenési formajéaval, az iparosodéssal.
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1960-tdl kezdve viszont az autébusz-haldzat stirtisége folyamatosan kiegyenlité-
dott (Erdési 1987).

A kozati személyszéllitassal szemben a vasuti személyszallitas a I1. vildgha-
borut kévetden, egészen az 1960-as évekig nem sokat véltozott. Az 1960-as évek
misodik felétdl kezdédBen a vasuti févonalld atépitett mellékvonalszakaszokon
kdzvetlen gyorsvonatokat inditottak a f6varosbdl a vidéki Magyarorszag kozepes
méret(i iparvérosaiba (mint Zalaegerszeg, Kazincbarcika, 0zd), valamint tovabbi
més vidéki varosokba (példdul Maké, Métészalka, Nyirbator) (ErdSsi 1991).

A vasuti mellékvonalak megsziintetésének szele azonban mar ebben az ids-
szakban is érezhetd volt (1. tdbl4zat): 1959-60-ban a périzsi békeszerz8désben
megéllapitott dllamhatér 4ltal levdgott 6t szdrnyvonal forgalmat sziintették meg
59 km hosszisagban, ez azonban akkor még kevés feladatot rétt a buszkdzleke-
désre (Szabd 2005).

1. tbldzat: 1959-60-ban megsziintetett vasuti mellékvonalak
Branch-line closures around 1959-60

Vastitvonal Megye Vonalhossz (km) A megsziintetés idGpontja
Kérmend - Pinkamindszent Vas 10 1959. szeptember 30.
Szbreg - Vedreshédza Csongrad 6 1959. szeptember 30.
Szombathely - Bicsi Vas 11 1959. december 31.
Bacsalmés - Olegyen Bécs-Kiskun 20 1960. szeptember 30.
Bécsalmas - Csikéria Bécs-Kiskun 12 1960. oktdber 31.

Forrds: Erddsi 1985 alapjdn sajdt szerkesztés

Nem szabad azonban megfeledkezniink arrél, hogy a mai viszonyokhoz ha-
sonldan, az 1960-as években is meglehet8sen szélsdséges volt a vasiti kozlekedés
infrastrukturdlis dllapota. Mig a f6vonalakon megkezdték a villamositast, illetve a
gbzvontatasu szerelvényeket dizelvontatdsuakra cserélték le, addig a vidéki mel-
l1ékvonalak tobbségén még gézmozdonyok, illetve eléregedett motorkocsik kozle-
kedtek, amelyek a vasuti palyadllapotok kovetkeztében lassiak, a vasuti kocsik
pedig kényelmetlenek voltak. Ilyen viszonyok kozott szinte egyértelmd volt - £6-
leg a vidéki térségekben - az autbusz-kézlekedés gyors térnyerése (Pasti 2011).

Az 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepci6 és utéélete

Az 1968-as év fordulépont volt a hazai kozlekedés torténelmében, mivel ekkor ke-
riilt elfogaddsra az egész szocialista idészak legfontosabb kozlekedési valtozasait
tartalmazd 1968. évi IV. Tc (Vasuti Térvény és Kozlekedéspolitikai Koncepcid), az-
az révidebb nevén az 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepcid.

A koncepcid az aktudlis helyzet mellett ismertette a vasuti és kozuti kozleke-
désre jellemzd tendencidkat is: a vasiti forgalom 70 szdzaléka a halézat 30 szdza-
1ékdn bonyolddott le, mig a 2 000 km hossztsagu kis forgalmd vonalhélézatra a
személyszallitdsnak csupdn 3 szdzaléka jutott (Szalkai 2008). A koncepcié legfon-
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tosabb tartalmi eleme - s egyben legnagyobb visszhangot kivaltd intézkedése - a
kis forgalmu mellék- és szarnyvonalak forgalménak kézitra terelése volt: a doku-
mentum 2 000 km hosszisdgon javasolta a vasuti kozlekedés teljes felszdmolasat
(Lieszkovszky 2007). A térvényhozdk a koncepciétdl tavlati célként azt vartdk,
hogy a févonalakon sikertil korszer(ibb vasiti kézlekedést biztositani, mig a mel-
lékvonalak vasuti forgalmat a stir(ibb és kényelmesebb buszokkal helyettesitik
(Szalkai 2008).

Az Orszaggy(ilés a koncepcidt elfogadta, s ennek hatdsaként 1969-1976 ko-
z6tt 536 km-en sziint meg a normdl nyomtavd, személyszallitdst is végzd vasiti
kdzlekedés. Az 1978-t4] 1982-ig tarté mellékvonal-felszdmolds masodik hulldma-
ként tjabb 150 km-en szlint meg a vasuti személyszallitds (Szalkai 2008). Osszes-
ségében 1968 és 1982 kdzott 576 km normal, 360 km keskeny nyomtavi és 677 km
gazdasdgi vasutvonalat szdmoltak fel Magyarorszagon (Erd8si 1991).

Egy adott vonal megmaradasat vagy megsziintetését nem feltétleniil az utas-
forgalom nagysdga, mint inkdbb a helyi politikai eréviszonyok dontétték el. Ekkor
alakult ki az a - valéjdban sohasem bizonyitott - vélekedés, hogy a menetrendet
szandékosan tgy éllitotték Gssze, hogy az sem iskoldba, sem munkdba, sem piacra ja-
rasra nem volt megfeleld, gy konnytiszerrel mondhattak ra, hogy nem vonzé az uta-
z0k6z6nség szdmdra. A vonalbezdrdsok soran jellemz8en a vasutmegsziintetések
tovagy(ir(iz8 teriiletfejlesztési hatésait (telepiilések visszafejldése, munkaer8mozgés
stb.) sem vették figyelembe (Komlds 2003). A megsziintetett vonalak jelentds része az
orszag gazdaségilag legfejletlenebb régidiban helyezkedett el, ahol a lakossag igé-
nyelte az olcsé utazasi lehet8séget (ami valamilyen szocidlpolitikai, pl. didkkedvez-
mény), vagy az autébuszéndl alacsonyabb tarifa formdjdban 6lt testet. Akkoriban
szamos hétranyos helyzet(i vidéki térségben szinte a vasit volt az egyetlen koldok-
zsindr a teleptilések és a munkahelyeket biztosité kozpontok, az iskolavarosok, vala-
mint a kulturdlis, egészségligyi, kozhivatali intézményekkel rendelkez8 varosok
kozott (Rixer 1994), ezt a szerepet azonban fokozatosan dtvette az autdbusz, és {gy te-
leptilések nem maradtak ell4tatlanul.

A megsziintetett vasitvonalak teriileti elhelyezkedését (2. tablazat) vizsgal-
va megéllapithatjuk, hogy azok nagyobb része a Dunantilon helyezkedett el, a
mellékvonalak jobbara a nyugati és déli hatdrok mentén taldlhaté periférikus
helyzet( telepiiléseket kototték dssze. Ezzel szemben a keleti orszdgrészben a
kozlekedési koncepcid részeként minddssze kilenc vonalat szdmoltak fel (Lengyel,
Szabd 2005).

Lathatd, hogy a felszdmolandé vonalak hossza az idével névekedett. 1969-75
kozott t8képp az orszéghatdrhoz kozeli vonalcsonkokat (mint Baja - Gara, Baja - Her-
cegszantd, Sellye - Drvasztdra-Zalata), valamint az orszag belsS teriiletein a révid
mellékvonalakat (F4bidnsebestyén - Arpddhalom, Kecskemét — Kerekegyhdza,
Szombathely - Rum) szdmoltdk fel. 1974-t8l kezdve a periférikus tertiletek gazda-
sdgtalannak itélt, az el6bbieknél jéval hosszabb vonalait zartak be, amely legin-
kdbb Gy8r-Moson-Sopron, Somogy és Vas megyét érintette (Erddsi 1985). A
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2. téblazat: Az 1968-as Kozlekedési Koncepcid részeként megsziintetett
normal nyomtdva vasttvonalak
Normal-gauge railway line closures as part of the Transport Policy Concept

Vastitvonal Megye Vonalhossz (km) A megsziintetés idépontja
Meggyespuszta - Als6drs Veszprém 11 1969. december 31.
Veresegyhdz - Gdoll8 Pest 11 1970. julius 1.
Sellye - Drdvasztéra-Zalata Baranya 9 1970. december 31.
Kétegyhdza - Elek Békés 7 1970. december 31.
Harkényfiird$ - Dravaszabolcs Baranya 8 1971. jnius 30.
Baja - Gara Bécs-Kiskun 19 1971. november 30.
Kistjszéllas - Dévavanya Szolnok - Békés 30 1971. december 31.
Kaba - Nddudvar Hajdu-Bihar 10 1971. december 31.
Veszprém kiils - Meggyespuszta Veszprém 11 1972. marcius 31.
Fabidnsebestyén - Arpadhalom Csongrad 9 1972. szeptember 30.
Baja - Hercegszantd Bécs-Kiskun 31 1972. december 31.
Kisvérda - Baktaléranthaza Szabolcs-Szatmér 27 1972. december 31.
Moha-rakod¢ - Kincsesbanya Fejér 4 1973. marcius 31.
Sérmellék - Zalaszentgrét Zala 33 1974. méjus 25.
Sarvar - Répcevis Vas 41 1974. méjus 25.
Szombathely - Rum Vas 22 1974. majus 25.
Hetényegyhdza - Kerekegyhdza Bécs-Kiskun 9 1974. december 31.
Zalabér-Batyk - Baijti eldgazas Zala - Vas 38 1975. junius 1.
Mez8tur - Ttrkeve Szolnok 16 1975. szeptember 1.
Tokod - Sérisap Esztergom 8 1976. julius 31.
Pécs - Harkdnyfiird$ Baranya 32 1976. augusztus 31.
Kaposvar - Szigetvar Somogy - Baranya 51 1976. december 31.
Nagyatdd - Barcs Somogy 39 1976. december 31.
Cegléd - Hanthéza Pest 20 1978. december 31.
Kaposmérg - Kozéprigde Somogy 50 1979. december 31.
Zalalov§ - Bajansenye Zala - Vas 19 1980. december 31.
Nagyharsény - Beremend Baranya 11 1982. augusztus 31.
Osszesen 576

Forrds: Erddsi 1985 alapjdn sajdt szerkesztés

tédblazatban szerepld vonalakon tdl szdmos keskeny nyomkoz(i vasit, valamint a
Fert8vidéki HEV-hez tartozé Celldémdlk - Fert8szentmiklds vasttvonal is meg-
sziint (utébbi 1979-ben).

A hélézatamputicid legnagyobb vesztese kétségkiviil Somogy megye (azon
beliil is Dél-Somogy) volt, ahol 1976-1979 k3z6tt hdrom vasitvonal is megsziint:
Kaposvar - Szigetvar, Barcs - Kaposvdr, Barcs - Nagyatdd (Szabd 2009). A szom-
szédos Baranya megyében ezzel szemben 12 év kellett ahhoz, hogy 6t 1épésben
bezéarjak a halélra {télt vasitvonalakat (1970-ben a Sellye - Drévasztdra-Zalata,
1971-ben a Harkdny - Dravaszabolcs, 1976-ban a Pécs - Harkany, 1977-ben a So-
mogy megyénél is emlitett Szigetvar - Kaposvar vonal, 1982-ben a Nagyharsdny
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eldgazds - Beremend kozdtti szakasz szlint meg) (Keresztes 2008).

A kdzvéleményben és a szakirodalomban egyardnt nagy visszhangot keltet-
tek a kozlekedéspolitikai koncepcié rendelkezései, f8képp a hatranyos helyzet(,
vidéki térségek vonatkozdsdban, ahol a vasuti mellékvonalak sajatos jelent8ség-
gel birtak (Rixer 1994). A kovetkez8kben (Baldzs 2008; Erd8si 1985, 1987; Rixer
1994; Szabé 2005; Szalkai 2008 alapjan) kifejezetten személykozlekedési szem-
pontbdl elemezziik a vonalbezarasok vidéki térségekre gyakorolt hatésait.

Teriileti- térségi hatds

- A vasutvonalak felszdmoldsaval a vidéki telepiilések lakéi az Sket a kor-
nyezetiikkel és az orszdg més részeivel 6sszekotd legfontosabb, sok eset-
ben egyetlen kozlekedési kapcsolataikat veszitették el. A kiilonbszd
kutatdsok alapjan (14sd Erddsi 1985, 1987; Rixer 1994; Szabd 2005) dssze-
fiiggés mutathatd ki a vasitvonalak megsziintetése és az érintett térségek
hanyatldsa kozott. E teriiletek tarsadalmi-gazdasagi elmaradottsaga to-
vabb mélyiilt, egyes helyeken felgyorsult az elvandorlds folyamata.

- A legtdbb vasutvonal mentén nem épiilt ki parhuzamos kozut, igy a vo-
natpdtlé autébuszok csak nagyobb kitérdkkel tudtak a forgalmat lebonyo-
litani, ami a menetid8 meghosszabbodasat eredményezte. A menetidd
novekménye ott volt kifejezetten jelentds, ahol a telepiilésszerkezeti sajé-
tossdgok miatt a jdratszervezést a legraciondlisabb médon un. karacsony-
fajaratok formdjaban oldottdk meg.

- A vasltmegsziintetés és a pdrhuzamos vonalak hidnya gyakran az ingdz4-
si szokdsok megvaltozasat is magaval hozta (Elek példdul korabban Két-
egyhdzan keresztiil Békéscsaba vonzdsteriiletéhez tartozott, a vonal
felszdmoldsa utdn azonban egyre inkdbb Gyuldhoz vonzddott).

- Abuszkozlekedés teriileti rendszere eltér a vasutak irdnyaitdl, hosszaitdl,
igy feltételezhetjiik, hogy a vasitmegsziintetések a vonzaskorzetek kozot-
ti hatdrokat is 4trajzoltdk.

- Akevés pozitiv hatds egyikeként emlithet8, hogy mig a vasut jobbara el-
keriilte a telepiiléseket, a vasitdllomds/vasiti megélldhely a telepiilés
sz€lén helyezkedett el, addig az autébusz sokkal jobban feltdrja az adott
telepiilést, igy az autébuszmegalldk a lakShelyekhez (sokkal) kdzelebb
vannak, gyorsabban elérhetdk.

Gazdasdgi hatds
- A szallitasi koltségek megnovekedésének eredményeként szallitdsigényes
ipari tizemek szlintek meg (kavics- és t8zegfejtdk, téglagyarak, fafeldolgo-
z6k, malmok, kenderfeldolgozdk). Az is el8fordult, hogy a termelés szlint
meg eldbb, és ez tette feleslegessé a vasuti teherszéllitast. Ezek a folyama-
tok a munka- és az életfeltételek romldsdhoz vezettek, amire a munkaké-
pes falusi lakossdg fokozottabb mértékii elvandorlassal valaszolt.
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- Akozlekedési kdltségek nagyjabdl megkétszerez&dtek, mivel az autébusz-
menetdij akkoriban atlagban a dupléja volt a vasitinak, rdaddsul a vasut-
hoz képest kevés utas élvezett menetdijkedvezményt a buszkszlekedésben
(vasuton példdul a Rum - Szombathely returjegy 11 forint 20 fillérbe ke-
riilt, mig busszal egy irdnyba 12 forint 10 fillér volt a menetdyj).

- Egyes tarsadalmi rétegek azért keriiltek hatrdnyos helyzetbe, mert nem
tudtdk vallalni az ingdzds megnovekedett koltségeit.

- A piacozds visszaszoruldsa (a poggydszszallitas lehet8ségének erds korl4-
tozdsa miatt) f8képp a szegényebb, kiegészits jovedelemként, alkalmilag
piacozdkat érintette, hiszen a buszra nem engedték fel a zsédkokat, kisalla-
tokat stb.

- A buszvezetSk éltal kiadott menetjegyek kisebb korrupcids szokdsokat
hoztak magukkal.

Kényelmi hatds

- A vasuthoz képest az autébuszokon alacsonyabb volt a komfortszint (az
utasok szdmdra hidnyzott a viz, a WC, tovabba nem mindenki jutott il6-
helyhez), illetve sokkal nehezebb volt autébuszon tébb csomagot szallita-
ni, az ezt orvosolni szdndékoz4 megolddsok (mint a kiilén csomagszallité
kisteherauték) nem véltak be.

- Az utasok a kdzlekedés menetrendi biztonsagat is csekélyebbnek érezték
(vélt vagy valds késések és jaratkimaraddsok, az errdl valé tdjékozédas
korlatozott lehet8sége stb.), azaz a Volan lényegesen magasabb arért ala-
csonyabb szinvonalu szolgéltatast nyujtott, ezért egyes vonalakon néhdny
évig kedvezményes autébusz-tarifak voltak érvényben.

Kulturdlis hatds

- Az autébusz a vastuthoz képest tdjékozddés tekintetében sokkal keveseb-
bet nyujt: a vasutdllomas mar tobb szdz méterrdl felismerhetd, ezt egy
autébuszmegall$ kornyezete meg sem kozeliti.

- A vonaton val6 utazds sokkal alkalmasabb a kiilonbdz6 emberi kapcsola-
tok teremtésére és fenntartdsdra; a vonaton jobban beszélgetnek az em-
berek, a régi ismer$sdk kartydznak stb. Ezek a tevékenységek a buszozas
soran visszaszorulnak.

- Bizonyos szabadid8s tevékenységek is visszafejlddtek a vasutmegsziinte-
tések hatdsdra (Somogyban példdul a csokonyavisontai fiird§ forgalma
esett vissza).

A vasuti mellékvonal-megsziintetésekkel kapcsolatban egyes szerzék véle-
ménye kozott érezhetd némi kiilonbség. Erdési kategorikusan kijelenti, hogy ,,a
vasutmegsziintetés, a kozuti kozlekedésre utaltsdg az érintett telepiilések mint-
egy 80-85 %-dban csak elmélyitette, fokozta a hatrdnyos helyzetet” (Erd8si 1985,
657.). Szabd ennél drnyaltabban fogalmaz, szerinte ,,az érintett telepiilések gaz-
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daségi életét tehat jorészt negativan befolyasolta a vasutvonalak felszamoldsa, bar
ennek konkrét hatasat igen nehéz kimutatni, hiszen az dltaldnos gazdasagi helyzet-
t8l nehezen elvalaszthatbak ezek a folyamatok” (Szabd 2005, 191.). Ugyanakkor
mindketten megegyeznek abban, hogy a vasitmegsziintetés tavolrdl sem volt sike-
res. ,,A racionalizdlds hatdsairdl Gsszességében elmondhatd, hogy a szarnyvonalak
1959-1982 kozotti felszdmolasi hulldma nem hozta meg a vart eredményt” (Szabé
2005, 190.), illetve a ,,févonalakat 6sszekotd vicinélis vasutak felszdmolésa csupén a
MAV véllalati veszteségét csskkentette” (Erddsi 1985, 659.).

Osszességében megéllapithatjuk, hogy a vidéki térségek lakosséga a tele-
piilés leépiiléseként élte meg a vasutvonal felszdmolasat - még akkor is, ha en-
nek kevés kézzelfoghaté gazdasdgi hatdsa volt -, amelyre erds6dd elvan-
dorléssal valaszoltak. Ugyanakkor azt sem szabad elfelejteniink, s az egész
folyamatban lathatjuk a sajatos ,,6rddgi kor jelleget”: a vasutvonalak felszdmo-
lasanak folyamata az utasok (és az druk) csokkenése kdvetkeztében indult el
(Szabé 2005).

Az 1968-as Kozlekedéspolitikai Koncepci6 és 1990 kozott

Az 1970-es évek végére a meggyorsuld bekstéut-épitések nyoman kozel teljessé
valt az autébuszokkal elérhetd telepiilések szdma, minddssze hat-nyolc térpe-
falu és kozel hisz, a vasut altal kiszolgalt kozség maradt ki a hdlézatbdl. Ugyan-
akkor az 1980-as évek kdzepétdl a banya- és nehézipar fokozatos leépiilésével
parhuzamosan, el8szor a heti gyakorisdggal utazd tédvolsdgi ingdzdk szdma
csokkent, majd az évtized végétdl kezdett apadni a naponta utra kel8 vonzas-
kdrzeti ingaz6k tdmege (Erddsi 2002).

Az 1980-as évek végére a vidéki térségekben egyre inkdbb hattérbe szorult
a megmaradt vasutvonalak jelent8sége a helyi és regiondlis forgalomban. A ki-
vételt ez alél ltaldban az olyan utvonalak jelentették, ahol nem volt megfeleld
a kozati kiépitettség, vagy kifejezetten el6nyds volt a vasutallomads elhelyezke-
dése (P4sti 2011). Egyes vonalakon pedig kifejezetten jelentds volt a teherforga-
lom, amely mellett megfért a személyszallités is.

Az 1990-es évek folyamatai

A rendszervaltdst kovetden a nehézipar folyamatos leépiilése és tovabbi ipardgak
megsziinése kovetkeztében a lakossdg mobilitasi szokédsai alapvetSen megvaltoz-
tak. Az atalakuld kdzlekedési szokdsok hatranyosan érintették a kdzforgalmu
kdzlekedést (Kiss 2004), ugyanakkor a valtozdsok kiildnboz8képp hatottak a kdz-
uti és a vasuti személyszallitasra. A személygépkocsihoz valé kénnyebb hozzaju-
tas révén ugrdsszerlien megnovekedett az auték szdma, és ezzel egyiitt csdkkent
a kozforgalmu kozlekedést igénybe vevSk ardnya.
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Az 1990-es évek kozepétdl a kdzforgalmu kizlekedést igénybevevdk koré-
ben folytatédott a kdzuti személyszéllitds részardnyanak novekedése, mig a
vasuti személyszallitds piacvesztése drasztikus volt ebben az idészakban. A
MAV éves utasszdma a rendszervéltozds id8szakdban 250 millié f8rél 150 milli-
dra zuhant. A vasut nem tudott kell mértékben alkalmazkodni a gyors térsa-
dalmi-gazdasagi véltozdsokhoz (Kiss 2004), és egyre inkdbb azt a szerepet
kezdte betdlteni, amire eredetileg is hivatott volt: a kdzepes és nagy tavolsagu
kozlekedés eszkoze lett (kivéve a févéaros és egyes megyeszékhelyek agglomerd-
cids térségeit) (Erd8si 2002). Budapest elévarosaiban a vastit szerepe a kezdeti
megingds utdn stabilizdlédott és fejlddni kezdett. Mindezek (f6képp az el8bbi-
ek) kovetkeztében viszont egy sajatos helyzet jott 1étre: a pairhuzamos kdzleke-
dés kovetkeztében a MAV és a Volan-vallalatok kdzott az orszag legnagyobb részén
versenyhelyzet alakult ki. Ez ugyan el8nyds volt a keresletet tekintve, gazdasdgi
szempontbdl ugyanakkor egyértelmien hatranyosnak bizonyult (Kiss 2004).

Osszességében azonban a kdzforgalmu kézlekedést igénybe vev utasok
szdma a rendszervaltozdst koveten csokkenni kezdett. Ez megmutatkozott
mind a regiondlis, mind a tdvolsagi forgalomban, erre pedig a kdzlekedési szol-
galtatdk teljesitménycsdkkentéssel valaszoltak. A regiondlis / helykdzi vonalak
esetében f8képp az esti és a hétvégi id8szakokat érintette a cs6kkenés (Pésti
2011). Ugyanakkor a tdvolsdgi forgalomban kézleked$ jaratoknak is voltak regi-
ondlis ,labai”, azaz ezek bdvitése, illetve megsziintetése is hatdssal volt a vidé-
ki térségek varoskdrnyéki kozforgalmu koézlekedési ellatottsdgdra. Egyes
helyeken a vasut, mds helyeken a teriiletileg illetékes Volan-véllalat sziikitette
a forgalmat, mivel azonban a menetrendet megyei szinten egyeztették, a folya-
mat orszdgos szinten komoly eltéréseket mutatott (Pasti 2011).

1997-t6l kezdédBen azonban 1jbdl megindult az utasszdim-névekedés, és az
évtized végére ismét gyarapodott az ingdzdk szdma, bar megyénként komoly
kiilonbségekkel. Az egykor banyaipari és nehézipari megyékben, a szerkezeti
valsag hatdsaként még mindig érzékelhetd volt az utasszdm munkdba jardssal
kapcsolatos csdkkenése (Baranydban, Négradban, Hevesben, illetve Veszprém,
Békés, Jasz-Nagykun-Szolnok, Szabolcs-Szatmér-Bereg megyében). A gazdasa-
gilag prosperalé Gy8r-Moson-Sopron megyében ezzel szemben utasszdm-ng-
vekedést tapasztalhattunk, hasonldan a felsoktatast igénybe vevk szdmdnak
emelkedése kovetkeztében Csongrad, Hajdu-Bihar és Bacs-Kiskun megyékben
(Erddsi 2002).

A hosszu tavua (nem tévolsdgi) ingdzdsban is komoly, nem feltétlentil els-
nyds valtozadsok torténtek. A Marcali kistérségben végzett kutatdsuk alapjan
Varadi és Schwarcz megemliti, hogy a rendszervéltozast kdvet8en a munkdsja-
ratok megszlinésével, illetve Gsszességében a kozforgalmu kozlekedési lehetd-
ségek szlikiilésével a tdvolabbi, tobbek kozott a kaposvari munkahelyek jéval
,tavolabbra” keriiltek a rossz kozlekedési helyzetben 1év6 telepiiléseken é16k-
nek. Ezen emberek szdmdra Marcali lett a munkahelyet biztosité telepiilés, azok
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mellett, akik kordbban is a kistérség kdzpontban dolgoztak (Marcaliban péld4ul min-
den negyedik munkahelyet bejardk toltottek be 2007-ben) (Véradi, Schwarcz 2013).

A rendszerviéltozast kovet8en a vidéki térségekben az apré- és torpefalvak
kozforgalmu kozlekedési ellatottsdga valt kiilondsen kedvezbtlenné. Az 1990-es
években a Volan-vallalatok folyamatosan csokkentették az apré- és torpefalvak-
ba irdnyuld jérataikat, olyannyira, hogy néhany telepiilés vagy teleptilésrész mar
csak napi két-harom jérattal kapcsolddott a kistérségi vagy egyéb fontosabb koz-
pontokhoz. Ekkortajt kezdték el felmondani a nem 6néllé kozigazgatasi egységek
(egyéb lakott beltertilet, kiilteriilet, major, tanyakdzpont) kdzlekedési kiszolgala-
sat, s ez a folyamat a 2000-es években is folytatédott. Ugyanakkor még a kilenc-
venes években is volt olyan telepiilés, amelyet Gjonnan kapcsoltak be az orszagos
autébusz-hélézatba, ilyen példdul Felsészenterzsébet 1993-ban, vagy Gosztola
1996-ban (Erd8si 1999). Ezzel szemben Tornakdpolnan 1992-ben jart utoljara me-
netrend szerinti autébusz, ahogy Nemesmedves és Iborfia sem érhet8 mér el me-
netrend szerinti kézforgalmu kozlekedéssel.

A rendszerviltozast kovet évtizedben nem voltak jellemz8ek a vonalbeza-
rasok, de akadt néhdny kisebb jelentéségli vonal, ahol ledllitottdk a vasuti sze-
mélyforgalmat (mint Zirc -Dudar). Néhany vonalon ideiglenes jelleggel az utasok
szallitasat vasuti dijszabasu, a vasuti menetrendben is szerepld vonatpétlé autd-
buszokkal oldotték meg (példdul a Pincehely - Tamdsi, Lepsény — Dombévér vo-
nalakon). Vérhaté volt azonban, hogy az ideiglenes megoldés tartéssa valik; a
Lepsény - Dombdvar vasttvonal Tamdsi — Enying kozotti szakaszat a kovetd
években szisztematikusan felszdmoltdk (Lieszkovszky 2007).

A MAV anyagi nehézségei azonban mindettd] fiiggetleniil egyre csak ndve-
kedtek, ennek eredményeképp sziiletett meg a 2258/1999. (X. 14) sz. kormanyha-
tarozat, amely alapjdn az akkori kormdanyzat ezer kilométer hosszd pélya-
szakaszon tervezte a vasuti kozlekedés megsziintetését (Komlds 2003; Szabd
2009), 4m ezt végiil nem hajtottak végre. Az MTA kézlekedéstudomanyi "ad hoc"
bizottsdganak jelentése ramutatott arra, hogy a hazai vasuthalézat kb. egyhar-
madat kitev8 mellékvonalakon az 1990-es évek dtlagdban a személyszallitasi tel-
jesitménynek (utaskilométer alapjan) csak 15 szdzaléka valésul meg. Ugyanakkor
mas kutatdsok megéllapitottak, hogy a szdrnyvonalakbdl a bevételeknek mind-
Ossze 8 szazaléka, ugyanakkor a veszteségeknek is csak a 10 szazaléka szdrmazott
(Szabé 2009).

A megsziintetésre kijeldlt mellékvonalak térbeli elhelyezkedését vizsgalva
érdekes jelenséget tapasztalhatunk. Amig 1960-1982 kozott f6ként a nyugati or-
szagrész mellékvonalait sziintették meg, addig a tervezet a keleti orszdgrészben
taldlhaté kisforgalmu vonalakat jeldlte ki, amelyek rdaddsul eleve periférikus tér-
ségekben elhelyezkedd, hitranyos helyzet telepiiléseket kotottek Sssze.
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Viltozdsok 2000 utdn

Az elmult hisz esztend6t tekintve, a vidéki térségek kozforgalmu kozlekedésének
torténetében a regiondlis vasuti kindlat elérhet8ségéhez kothets harom fonto-
sabb esemény tortént:
- 2007. mércius 4. - személyforgalom sziineteltetése (szolgdltatévaltas)
14 vasuti mellékvonalon,
- 2009. december 13. - személyforgalom sziineteltetése (szolgéltatévaltds)
24 vasuti mellékvonalon,
- 2010 - vasuti személyforgalom visszadllitdsa 11 mellékvonalon (2010. jili-
us 4., 2010. december 12.).

2007-es mellékvonali szolgaltatévaltasok

A 2007-ben megsziintetett vasutvonalak kozel 80 szdzaléka héatranyos helyzet(i kis-
térségek telepiiléseit szolgalta ki (Tiner 2007). A bezart vonalak kozott hosszi és
révid szakaszu, rossz és jé dllapotd, kisebb és nagyobb forgalmii egyarant akadt. Az
orszag valamennyi teriiletén kijeloltetek vonalakat szolgéltatévaltasra (1. dbra), de
egyes térségek feliilreprezentéltak voltak, példdul Bacs-Kiskun megyében (Fiilop-
szélls - Kecskemét, Dunapataj - Kunszentmikl4s-Tass, Kalocsa - Kiskdros), és ezzel
a Budapest - Kelebia vasutvonal dsszes csatlakozé mellékvonaldn megsziintették a

1. dbra: A 2007. marcius 4-t8l forgalomsziineteltetésre kijelslt vasuti mellékvonalak
Branch-line closures on 4th March, 2007
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Forrds: Szabd 2009!
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személyszallitast. Ugyanakkor Békés megyében az eredeti tervek szerint 6t mellékvonal
(Szentes - Oroshdza, Kisszénds - Kondoros, Murony - Békés, Mez8hegyes - Battonya,
Vésztd - Korosnagyharsany) bezardsaval szamoltak, ezek koziil azonban 2007-ben vé-
giil csak egyre kertilt lakat (Murony - Békés) (3. tabl4zat).

A ledllitott vonatok helyett a forgalmat autébuszokkal pétoltdk, ezek meg-
szervezése katondsan egyértelm( elvet kovetett: a vonatokat buszokkal kellett
pétolni a teljes utvonalukon, vagy még anndl is hosszabb szakaszon, minden vas-
utallomast és megallShelyet érinteniiik kellett, és hasonld id8savban kellett kdz-
lekedniiik, mint ahogy a kordbban azt a vonat tette. Ennek kdvetkeztében az j
jaratok nem bizonyultak versenyképesnek, mivel a kéztithalézat irdnya sok eset-
ben lényegesen eltért a vasitvonalétdl, igy a buszok a ki- és betérékkel tarkitott,
két végallomds kozotti dtvonalat nem egy esetben kétszer olyan hosszu id§ alatt
tették meg, mint kordbban a vonat. Emellett a vonatpdtlé buszok a vonatok - sok
esetben - eleve rossz, a megsziintetést is el6idéz8 menetrendi fekvését srokolték,
igy ha a viszonylat két végpontja kozott viszonylag kielégitd is volt kozuti eljutas
lehet8sége, akkor sem volt biztos, hogy a vonatpétlé autébuszok a megfelel id6-
sdvban kozlekedtek. Hidba hosszabbitottak meg néhdny vonatpétld jellegi(i auté-

3. tablazat: 2007. mércius 4-én szolgéltatévaltassal megsziintetett vasati mellékvonalak
Branch-line closures on 4th March, 2007 with a change of service provider
Vasutvonal Megye Vonalhossz (km)

Szolgdltatévdltds (vonat helyett Voldn jdrat)

Pédpa - Kornye Gydr-Moson-Sopron - Komdrom-Esztergom 86
Pépa - Csorna Gy6r-Moson-Sopron - Veszprém 37
Zalabér-Batyk - Zalaszentgrét Zala 6
Lepsény - Hajmaskér Veszprém - Fejér 31
Sellye - Villdny Baranya 58
Di6sjend - Romhany Négrad 18
Kisterenye - Kal-Kédpolna Négrad - Heves 55
Mez8csat - Hejlkeresztir Borsod-Abatj-Zemplén 17
Kazincbarcika - Rudabanya Borsod-Abatlj-Zemplén 15
Nyiradony - Nagykallé Hajdd-Bihar - Szabolcs-Szatmar-Bereg 23
Murony - Békés Békés 8
Kunszentmiklds-Tass - Dunapataj Bécs-Kiskun 50
Fiilopszallds - Kecskemét alsé Bécs-Kiskun 39
Kiskéros - Kalocsa Bécs-Kiskun 31

Kordbban kéziitra terelt forgalom (vonatpdtld autdbusz helyett Voldn jdrat)

Pincehely - Tamdsi Tolna 17
Lepsény - Domb4var Fejér - Tolna 94
Tamadsi - Fliged Tolna 22
Barcs - Sellye Somogy - Baranya 43
Pécsvérad - Bataszék Baranya 45
Osszesen 695

Forrds: Szabé 2009
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buszvonalat egyes kozeli varosokig (mint a Pécsvdrad - Bataszék vonalat pétlé au-
tébuszvonal Bajéig, a Kisterenye - Kal-Kdpolna vonalé pedig Salgétarjantdl Egerig),
a vonatokat helyettesitd Volan jaratok tGbbségén az utasok szdma nagyon alacsony
volt, {gy par hénap mulva szdmos viszonylaton csokkent a teljesitmény, majd - minim4-
lis kivételekkel - fokozatosan megsz(intek a jaratok. Nem sokkal a szolgéltatévaltast
kévet8en csak mutatdban maradtak vonatpétlé funkeidju jaratok a megsziintetett
mellékvonalak mentén. Egyes viszonylatokon - ahol erre volt lehetéség — a meglévé
autébusz-hdlézatba integraltdk a vonatpdtld buszokat, amelyek igy beleolvadtak a
Volédn menetrendi strukturajaba.

Vasuti mellékvonal-bezarasok 2009-ben

A 2009-es dontéseknek mds szakmai alapja volt, mint a 2007-es szolgaltatévélta-
soknak, és mas médszerekkel is zajlott le. A 2007-es eseményektd] eltéréen - ami-
kor utdlagosan egyeztettek az érintett 6nkormdnyzatokkal - 2009-ben el8zetes
egyeztetés zajlott, az autébuszos pétlas pedig nem a vonatok menetrendjét ko-
vetve, hanem integralt szemléletben szervez8dstt. Osszességében 830 km-en
szlint meg a vastti személyszallitasi szolgéltatds (4. tablazat).

Az utasforgalmi kdvetkezmények alig voltak mérhetek. Kiilongsen ott bizo-
nyult kényelmetlennek a szolgéltatévaltds, ahol a mellékvonal kifejezetten egy
stir(i forgalma f6vonalra hordott ré, f6képp, ha a vonatok funkcidjat pétlé uj Vo-
l4n jéaratok nem érintették a vasutallomdst. Tarifalis intézkedés nem segitette az
atallast, a vonatokat és a buszokat nem lehetett ugyanazzal a jeggyel igénybe
venni, igy ha az elvi lehet8ség adott is volt a csatlakozasra, figyelembe kellett
venni a vonatjegy megvasarlasara szant idét is.

Vasuti mellékvonal-tjranyitasok 2010-ben

A kormdanyviéltast kévet8en a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium 2010. julius 4-én a
kévetkezd 6t vasuti mellékvonalon djrainditotta a személyforgalmat: Székesfe-
hérvar - Komarom, Pépa - Csorna, Karcag - Tiszafiired, Lajosmizse - Kecskemét
kdz6tt minden nap, tovébbd a Zirc - Veszprém szakaszon munkanapokon djrain-
dultak a vonatok. A 2010-es decemberi menetrendvaltassal pedig a személy-
szallitasi célbdl djranyitott mellékvonalak kdre tovdbbi hat vonallal béviilt:
Esztergom - Almdsfizit8, Sdrbogard - Székesfehérvar, Dombdvar - Komld, Aba-
Ujszant6 - Hidasnémeti, Fehérgyarmat - Zajta, Csenger — Kocsord alsé. A két djra-
nyitassal 6sszesen 375 kilométeren indult meg Gjra a vasuti személyforgalom.

Ez a ,felldngolds” azonban rovid ideig tartott, mivel két évvel késébb (2012
prilisdban) a vastti jaratok mintegy 10 szdzalékdnak ledllitdsat célzé intézkedés
nagyon jelent§s teljesitménycsokkentéssel jart. Tobb - de nem kizardlag tjra-
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vasutvonal Megye vonalhossz (km)
Almasfuzit - Esztergom-Kertvaros Komdrom-Esztergom 37
Székesfehérvar - Komarom Fejér - Komarom-Esztergom 80
Kérmend - Zalal6vé Vas - Zala 22
Balatonmadriafiirdéi elagazas - Somogyszob Somogy 56
Mezéfalva eldgazds - Paks Fejér - Tolna 40
Boérgdnd - Sarbogard Fejér 30
Godisa - Komlé Baranya 19
Pécs kiilvdros - Pécsvarad Baranya 21
Galgamdcsa - VAcratdt Pest 15
Szilvasvérad - Putnok Heves - Borsod-Abatj-Zemplén 35
Abatjszantd - Hidasnémeti Borsod-Abatij-Zemplén 30
Karcag - Tiszafiired Jéasz-Nagykun-Szolnok 44
Sérénd - Létavértes Hajdu-Bihar 20
Fehérgyarmat - Zajta Szabolcs-Szatmdar-Bereg 25
Csenger - Kocsord alsé Szabolcs-Szatmdar-Bereg 25
Ohat-Pusztakdcs - Tiszalok Hajdu-Bihar - Szabolcs-Szatmar-Bereg 65
Herminatanya - Balsa-Tiszapart Szabolcs-Szatmdar-Bereg 15
Nyiregyhdza dtraké - Dombrad Szabolcs-Szatmdar-Bereg 56
Kisszénds - Kondoros Békés 6
Kordsnagyharsany - Vésztd Békés - Hajdu-Bihar 32
Hédmezvasarhely - Makéi eldgazas Csongrad 34
Lajosmizse - Kecskemét Bécs-Kiskun 25
Kecskemét KK - Kisk8rds KK Bécs-Kiskun 54
Torokfai - Kiskunmajsa KK Bécs-Kiskun 44
Osszesen 830

Forrds: sajdt szerkesztés

nyitott - vonalon jellemz8en napi két vonatparra csokkent a kindlat, a személy-
szallitasi szolgaltatds azonban egyetlen vonalon sem sz(int meg. Ugyanakkor az
atjarhatd kozlekedési rendszer érdekében a legtobb érintett vastutvonalon lehets-
vé valt az utazds a parhuzamos Voldn dtvonalakra érvényes bérletekkel. A regio-
nélis vasuti szolgéltatds versenyképessége érdekében a kiozlekedésért felelds
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium 2013. jinius 15-t8l 15 vonalon 15%, 2014. febru-
4r 15-t8l tovabbi 15 (6sszesen 30) vonalon (1 400 kilométeren) 25% kedvezményt
tartalmazé regionalis tarifa bevezetését rendelte el.

Valtozasok a helykézi autébusz-kozlekedésben 2000-t61 kezd6dGen

A vidéki térségek kozforgalmi autdbusz-kdzlekedésében a XXI. szazad elsd évti-
zedében kevesebb véltozds tortént, mint a vasuti személyszallitas teriiletén. A ki-



106  Lieszkovszky Jézsef Pdl, Hardi Tamds, Acs Baldzs

lencvenes években még a tavolsagi autébusz-kszlekedés fejlesztése volt a jellem-
z8 irdny, ez a folyamat azonban az Gj évezredre lelassult, megallt, s6t, t3bb szol-
géltats elkezdte visszafejleszteni halézatat (Acs 2008). Az utolsé jelentésebb
regiondlis fejlesztésekre az ezredfordulén Biikfiirds térségében, 2005-ben a Nyu-
gat-Dundntdlon, valamint 2008-2009-ben a Vértes Volan teriiletén keriilt sor.

A vastton 2004-t8] fokozatosan bevezetésre és kiterjesztésre keriil§ kindlati
alapt integralt itemes menetrenddel sszhangban, az autdbusz-kozlekedésben is
egyre jellemz8bbé vélt az ,,igényalapi” helyett az iitemes kozlekedés, mely jel-
lemz8en - de nem minden esetben - tobbletkibocsétést jelentett. A folyamat ko-
ordindldsdra a Gazdasigi és Kozlekedési Minisztérium (GKM) 2007-ben a
Kozlekedéstudomdanyi Intézeten (KTI) beliil 1étrehozta a Regiondlis Kozlekedés-
szervezési Irodak haldzatét. Az irodék feladata a menetrendek tarsadalmi egyez-
tetése, az egyes Volan tarsasagok menetrendjeinek egymadssal és a vasuttal valé
Osszehangoldsa lett. Ennek jegyében 2007-t8l kezd6d8en kb. 2015-ig térségrdl
térségre haladva zajlott az autdbusz-menetrend és - hdlézat 4talakitdsa, az integ-
ralt iitemes autébusz- menetrendek bevezetése. El8szor az orszagos vonalakon és
a budapesti el6varosban torténtek jelentds 1épések, majd ezekhez kapcsolddva a
regionalis vonalakon is.

A tévolsdgi autébusz-kdzlekedés elszdr (2008-ban és 2009-ben) a Budapest
és Zala megye kozotti vonalakon fejlédstt, majd 2010 tavaszdra minden - vasuttal
nem megfelel8en kiszolgdlt - megyei jogi varos (Zalaegerszeg, Nagykanizsa,
Szekszérd, Dunadjvaros, Hédmez8vésarhely, Eger, Salgbtarjan) felé {itemes autd-
busz-menetrendet vezettek be (Acs, Téth 2010). Ezt kdvet8en a kisebb forgalmu
vonalak iitemesitése (Budapestrdl példdul Balassagyarmat és Baja irdnydba),
majd a hardnt irdnyt vonalak rendszerének atalakitdsa kovetkezett (mint a Sze-
ged/Pécs-Székesfehérvar-Gydr/Veszprém, a Szeged-Békéscsaba-Debrecen vagy
a Pécs-Baja-Szeged vonalon). Ezeket a vonalakat egymadssal és a vasuti kinalattal
is 8sszehangoltdk, tovabba egymdshoz is fonddnak és/vagy csatlakoznak, rend-
szert alkotnak (j6 példa erre Baja, Szekszard és Székesfehérvdr esete). A véltoza-
sok a regiondlis kozlekedést csak kis mértékben érintették, de jé példa erre Baja,
ahol a regionalis jaratokat a minden dra 30. percében taldlkozé szegedi, pécsi és
budapesti autébuszokhoz igazitottak.

2012 és 2014 kozott az autdbusz-kozlekedés atszervezésének hivdszava a ,,le-
tisztitds”, azaz a regiondlis és a tdvolsdgi forgalom minél hatdrozottabb elvalasz-
tasa lett. Ennek jegyében 2013. julius 1-jétél a ,,Pécs még gyorsabban” projekt
keretében a teljes dél-dunédntuli tdvolsdgi autébusz-kozlekedést 1j, iitemes ala-
pokra helyezték, s ennek jelentds kihatdsa volt a regiondlis vonalakra is.

2015 és 2019 kozott a halézati és menetrendi véltozdsok nem voltak jelentd-
sek, 2020 nyardn azonban a Voldnbusz feletti tulajdonosi jogok gyakorlasa a
MAV-hoz keriilt, és ezzel egyiitt, elsésorban a tivolsigi menetrendeket illetden,
irdnyvaltas tortént. Ennek jegyében megsziintették a vasuttal parhuzamosnak te-
kintett autépalyds autébuszvonalakat (pl. Budapest - Zalakaros - Nagykanizsa,
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Budapest - Héviz - Zalaegerszeg), 4m ezeket lakossagi és politikai nyomdsra két
hénapon beliil visszadllitottdk. Tobbnyire azonban nem a kordbbi autébusz-menet-
rend 4llt vissza, hanem annak kis mértékben megvaltoztatott verzidja, mely a vas-
uti kozlekedéssel egyiitt, Gn. komodélis? médon értelmezhet8: az autébuszok
induldsi id8pontjai ,felezik” a vasuti kinélat itemét, a két aldgazat felvaltva, egyiit-
tesen kindl eljutasi lehet&ségeket, az idébeli parhuzamossadgokat tehat kiszdrték.

Mindez azért nagy jelent8ségli, mert a vasuti mellékvonalak témakorének
mintegy ellenpdrjaként, évek dta élénk kozlekedésszervezési és szakpolitikai vita
folyt a tavolsagi autdbusz-kozlekedés sziikségességérdl, esetleges megsziintethe-
tésének, kozszolgéltatasbdl vald kivondsanak lehet8ségérdl. 2020 nyaran - a jar-
véanyhelyzet ellenére is - markdnsan megmutatkozott, hogy a tivolsagi auts-
buszokra jelent8s igény van, nem csak az utasok, hanem a helyi érdekképvi-
seletek részérdl is. Az is kideriilt, hogy a tdvolsdgi autdébusz-kozlekedés meg-
sziintetése altal elérhet§ megtakaritds még rendszerszinten sem jelentds, sét, a
Volanbusz szdmadra tobblet koltségtéritési igényt jelent. Masként fogalmazva, az
autdébuszok megsziintetésébdl nem keletkezik forrds a parhuzamos vasuti kozle-
kedési fejlesztések finanszirozdsara, s ez elsésorban arra vezethetd vissza, hogy a
tavolsdgi autébusz-jaratoknal a bevételek jellemz8en fedezik az tizemeltetési
koltségeket.

Osszefoglalva az elmilt évek folyamatait, megallapithatd, hogy el8bb a vas-
uti, majd az autébusz-kozlekedésben is fokozatosan bevezették az iitemes menet-
rendeket, melyek hatdsa mar érintett vidéki, periférikus térségben taldlhaté
vasttvonalat is (példdul Miskolc - Tornanddaska) (Borza et al. 2008).

Osszegzés

A hazai vidéki térségekben a vasuti és a kozuti kozforgalmu kozlekedés idébeli és
térbeli fejlédése meglehetSsen eltér8képp alakult. Amig a vasuthalézat XIX. szdzad
végi komoly fejlédését kovetéen mar a XX. szdzad elején felmeriilt az a gondolat,
hogy a nem rentabilis mellékvonalakat csak teherszéllitasra haszndlnak, addig a
kozuti személyszallitdsi szolgéltatds csak az 1920-as évek végén kezd8dstt meg
szervezett forméban. A 1. vildghdbor el8tt fokozatosan, 1épésrdl 1épésre fejlédott
az autébusz-kozlekedés, viszont ez id6 téjt a vasuti fejlesztések mar stagnéltak.
A 11 vildghdborut kdvetSen erdsen szétvalt a két személyszallitdsi dgazat fejlédési
palyéja: az autdbusz-kdzlekedésé felivelt, mig a vastti személyszallitds volumene és
kiterjedtsége el8szor lassabban csokkent. A hetvenes években a Kézlekedéspolitikai
Koncepcid keretei kozott drasztikusan megnyirbaltak a halézatot, ez azonban még
nem gyakorolt érdemi hatdst a vasuti utasforgalomra. A koncepcié mind a kézélet-
ben, mind a szakirodalomban nagy visszhangot keltett, mivel egy adott vonal meg-
maraddsat vagy megsziintetését nem feltétlentil a vonal utasforgalmanak a nagy-
saga, mint inkabb a helyi eréviszonyok dontotték el.
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Az 1980-es évekre stabilizalédott a két személyszallitasi forma héldzati struk-
tardja, ugyanakkor a vasit esetében a széllitott utasok szdma folyamatos csékkent,
ami a rendszervaltozast kovetSen drasztikus format 6ltétt. Az autébusz-kozleke-

w_n oz

dés volumene igazan csak a rendszervéltozast megel3z8 és az azt kovetd években,
valamint a legutébbi néhany évben konyvelt el komolyabb csokkenést, az 1990-es
évek kozepétdl folytatddott a kozati személyszallitas részaranydnak novekedése,

ron

de teriiletileg eltérd formaban. Elemzésiinkbdl lathatd, hogy nem taldlunk olyan
idészakot, amikor parhuzamosan, egyiitt fejl3dstt volna a két személyszallitasi
dgazat. A 2000-es évek elsd évtizede is szinte csak a ,,vasttrdl szolt”, kétféle érte-
lemben is: egyrészt a vasuti mellékvonalakon a személyforgalom korldtozédsa /
megsziintetése jelentds teljesitménycsokkenést jelentett, masrészt a f6vonalakon
és a megmaradd mellékvonalakon az iitemes, kindlati menetrend bevezetése révén
jelentdsen nétt a kibocsétott teljesitmény, dm ezt az utasforgalom névekedése
csak a budapesti eldvarosi kozlekedésben igazolta vissza.

Jegyzet

1 A Szilvésvérad-Putnok és Debrecen-Nagykereki/Létavértes vonalak tévesen szerepelnek a
térképen, a nagykereki vonal jelenleg is {izemel, s6t, fejlesztés alatt 4ll, a masik kettdn 2009
decemberében tortént szolgaltatévaltas.

2 Azaldgazatok egyiittm(ikodésén alapulé menetrendtervezési megkozelités, mely értelmezhets
sorosan és parhuzamosan is. A lényege az id6beli indokolatlan parhuzamossagok kisz(irése, az
egylittesen értelmezhetd vonat+busz kindlat biztositdsa.
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