VASUT A VAROSBAN:
ROZSDAOVEZETI REGENERACIO ES UJ SZEREPKOROK

Fleischer Tamas'

BEVEZETES

A vasutvonalak kiépitése a 19. szdzad kozepén elsGsorban az orszagos kapcsolatok
megteremtésének a lehetdségében jelentett nagy valtozast. Elotte a szarazfoldi kozle-
kedés a gyaloglastdl eltekintve a 16, vagy mas allat altal vontatott szekereken, hintokon
illetve a folydvizeken mozgatott jArmiiveken torténd utazasra korlatozodott. Ezek a
mozgasi médok egyrészt leszlikitették azokat a kapcsolati irdnyokat, ahova a széllitas
egyaltalan lehetséges volt, masrészt tavolsagban is erdsen korlatoztdk a rendszeresen
elérhetdnek tekinthetd célpontokat. A vasut kiépitésével kertiltek az orszag kiilonb6zo
régioi kolesondsen kiszamithato fizikai kapcesolatba egymassal. Ennek megfeleléen a
vasuti halozat korai fejlesztésekor a tavoli kapcsolatok megteremtésén, ha ugy tetszik
az orszagos gerincvonalak lefektetésén volt a hangsuly, ez volt a vasut elsddleges sze-
repe.

Az elsO évtizedek tapasztalata volt, hogy a vasutvonal mentén a kapcsolatok fol-
er6sodtek, mégpedig a vasutallomés korzetét alkotdé hisz-harminc kilométeres von-
zaskorzethez képest is, ahonnan tovabbra is a hagyomanyos méddokon lehetett az allo-
mast megkozeliteni. Kidertilt, hogy a ’térképre keriiléshez’ a szallitasi haldzatba vald
bevonodashoz ezeknek a vonzaskorzeti hattérteriileteknek is sziikségiik van vasiti
kapcsolatokra, a f6 vonalakat eléré mellékhalozatokra.

Mig az orszagos halozat fejlesztése orszagos, birodalmi, stratégiai érdek volt, ad-
dig a kimarado hattérteriiletek érdeksérelmeit elsdsorban az adott régidoban €16k, ottani
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gazdak, véllalkozok, termeldk érezték. Eltérd érvelésre, és eltérd finanszirozasi konst-
rukciodra volt sziikség ahhoz, hogy a helyi szlikségleteknek megfeleld vonalak megépi-
tése egyaltalan szoba kertiljon.

A HELYI ERDEKU VASUTAK PALYAIVE

Az 1880. évi XXXI. sz. torvény teremtette meg a jogi hatteret ahhoz, hogy az ezt
kezdeményez0 teriileti tarsuldsok a sajat koltségiikre részvénytarsasagi formaban meg-
¢épitsék — a févonali kovetelményekhez képest egyszerlibb miiszaki paraméterekkel —
az altaluk sziikségesnek itélt helyi haldzatszakaszokat, majd tizemeltetésre atadjak egy
erre felkésziilt vasuttarsasagnak. Az igy megépiilt helyi hal6zatok alkottak a kiilon-
b62z6 helyi érdekii vasutakat, HEV-eket. A finanszirozasi és jogi részletektd] eltekintve
funkciojdban a legkorabbi hazai HEV a mér a vonatkozo torvény életbelépése elbtt
1877-ben megépiilt Arad—Korosvolgyi vasit volt, mig az eddigi legutolsé hazai HEV
szakasz a Szeged—Hodmezdvasarhely kozotti, divatosan tram-train-nek nevezett,
2021. szeptemberi atadasra épiilé vonal.

A helyi érdekii vasutak hosszu id6 alatt megtériild infrastrukturalis beruhézasok,
melyeket ehhez képest rovidebb ¢€lettartaml helyi vallalkozasokban, termelési kapcso-
latokban, gazdasagi perspektivaban gondolkodo6 helyi polgarok fizettek, és szamos
esetben csOdbe mentek, — esetleg a sajat vallakozasuk valtozésai miatt, de késbb a
gépkocsi megjelenésével esetenként a vasuti rdhordo funkcid foloslegessé valasatol is.
A helyi érdekii vasutak hol kényszerbél, hol rendelkezés nyomén fokozatosan a MAV
halézatdhoz kertiltek.

Bar egyelére hasonld végeredménnyel, de eltérd palyat jartak be a fovaros kor-
ny¢ki HEV vonalak.

A BUDAPESTI ES KORNYEKI HELYI ERDEKU VASUTAK

A fOvaros kornyékén a helyi érdekii vasutak eleve két technoldgiai partner kdzé
szorulva miikodtek: az egyik a mashol is jelen 16vé nagyvasit, a MAV, mig a masik a
HEV-ekkel 1ényegében egyidében kiépiilésnek indult villamosok. Emellett, ahogy a
villamosok, ¢és kordbban a vasut esetében is, az aldgazaton beliil is tobb konkurens
HEV villalat harcolt egymassal is a megfelelé tvonalak koncesszios jogainak a meg-
szerzéséért. Intézményi szempontbol a budapesti HEV-ek torténete cs6dok, beolvada-
sok, atnevezések, és féleg harom, négy vagy tobb betlis roviditések végellathatatlan
torténete. (1d. Budapesti helyiérdeki vasut). Ha valami trend kiolvashato a valtozasok-
bol, akkor az a helyi politika és a kdzponti politika viszonyanak a mindenkori tiikro-
z6dése. Er6sodd févarosi hataskor idején a villamosiizem vonta magahoz HEV vona-
lak kezelését, mig az erds és centralizalé kézponti politika (pl. 1952 MAV-BEV, 2017
MAV-HEV) rendre a MAV-hoz csatolta a HEV-¢k tulajdonosi jogait.
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A févarosi HEV halozat masik jellegzetessége, hogy karakteresen nem vasutallo-
masokra rahordé szerepet lat el (mint altalaban a HEV rendszerek) hanem inkabb a
fokozatosan kiépiilt, a févarosbol szétsugarzo vasutvonalak kozotti teriileteken, (ese-
tenként vasutvonal mentén) szintén sugar iranyu, eldvaros—varos kapcsolatot biztositd
szerepet hordoz.

Kilenc vonalcsoportot érdemes megkiilonboztetni, amelyek — az esetleg hozzajuk
kapcsolodé szarnyvonalaikkal egyiitt — valamely idészakban HEV formaban iizemel-
tek, vagy ma is tizemelnek. Ezek koziil kettd, a Szentlérinc és a Budafok csoport teljes
egészében villamosként miikodik. Tovabbi harom csoport pedig, igy a Lajosmizse, az
Esztergom ¢€s a Veresegyhdz iranytiak nagyvasuti izemmé valtak. Négy halozatrész, a
szentendrei (HYS), a rackevei (H6), a csepeli (H7) valamint a g6dolldi (H8 és H9) mii-
kodik ma is HEV formaban.

A Nagyvarad tértd] Pestszentldrinc felé az Ull6i Giton 1887 tavaszan megnyitott
vonal volt a legelsd, még az elsé budapesti villamost is megeldzte néhany honappal.
Késobbi elagazasa a kispesti oldalon az Ady Endre uti ag. Befelé bovitésekkel a Lu-
dovikatol, majd a nyolcadik keriiletet harantolva a Népszinhaz utcan at a Rokus kor-
haztol indult, gyakorlatilag a BSZKRT keretében is mar villamosként, bar formalisan
csak 1949-ben sziint meg névleg is a viszonylatokat fenntarté6 HEV vallalat. Kiils6
szakaszain ma az 50-es illetve a 42-es villamos jar.

A Gellért tér és Budafok kozotti HEV vonal 1899-ben nyilt meg, 1909-re Nagyté-
tényig, 1914-re pedig Torokbalintig terjedd agakkal. 1942-ben a belsé végallomasa a
Moricz Zsigmond kortérre kertilt, 1963-t61 43 illetve 41-es villamos vette at a viszony-
lat kiszolgalasat, utobbi csak Budaorsig, a tovabbi szakasz megsziint.

Budapest Ferencvéros és Lajosmizse kozott 1889-ben nyilt meg HEV vonal, a
Csaszarfiird6 és Esztergom kozott pedig 1895-ben. Utdbbi belsd vége 1896-t6l az ak-
kor elkésziilt hidon at Angyalfold majd a Nyugat palyaudvar lett. 1931-ben mindkét
vonal a MAV halozatanak a részévé valt. A Rakospalota-Ujpest—Veresegyhdz—Vac
HEV vonal 1911-ben nyilt meg, mar par év milva a MAV iizemeltette, de formalisan
1949-ig HEV statuszban miikodott.

A ma is HEV-ként miik6dd vonalak koziil a rackevei elsé szakasza, a Kozvagohid
¢s Soroksar kozott 1887-ben nyilt meg. A hosszabbitasokon kiviil 1912 és 1978 kozott
egy csepeli, 1958 ¢és 1976 kozott egy taksonyi szarnyvonal is tartozott hozza.

A Kerepesi ut és Cinkota kozott 1888-ban létesiilt HEV vonal, godollsi £6 4ga és
a csomori szarny mellett a tizes évektdl rakosszentmihdlyi és rakospalotai szarnyvo-
nalai is miikddtek, utdbbiakat villamos vette at, majd részben megsziintek.
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1. abra. Atnézeti térkép a fovaros helyi érdekii vasitairél, az 1930-as évekbol

Ugyancsak 1888-ban épiilt ki a Filatorigattol Szentendrere a HEV. 1929 és 69 ko-
z0tt egy Aquincum—Obuda szarny is tartozott hozza. Belsé vége 1895-t6] a Margit
hidhoz, 1970-t6l a Batthyany térre kertilt.

A Bordros tér és Csepel kozott 1951 ota jar a gyorsvasut, 1959 és 68 kozott egy
harosi szarnyvonala is miikodott.

Az 1930-as években késziilt Atnézeti térképen (1. abra) nem szerepelnek a MAV
vonalak, (ahol a Lajosmizséig, Esztergomig ¢és Vacratotig terjedd szakaszok egyértel-
miilen sugaras iranyok); nincs rajta a szentlérinci villamos (mind a két dga sugér ira-
nyu); és értelemszertien nem lehet rajta a hisz évvel késobb épiilt csepeli gyorsvasut
(szintén sugaras kapcsolat). A térképen feltiintetett szentendrei és rackevei HEV szin-
tén sugaras iranyu, ahogy a godolldi és budafoki HEV f6 aga is.

Azt lehet tehat mondani, hogy a HEV vonalak és a korabban HEV vonalként meg-
¢épiilt vonalak dontéen atmetszik, és nem feltarjak vagy osszekapcsoljak a Budapest
belso keriileteit koriilvevo atmeneti zonat, a korabbi ipari teriileteket, mai barna zonat,
vagy rozsda dvezetet. Egyes szarnyvonal szakaszokrol mondhato el, hogy merdlege-
sek a f0 sugar irdnyokra, azaz a barna dvezeten belill 1étesitenek kapcsolatot. Ilyen a
Budan a Budafok—Budaors szakasz, a Csepel szigeten a Pesterzsébet—Csepel, Pesten
pedig kiils6 korvasuttal parhuzamos Nagyicce—Rékospalota szakasz. Virtualisan ezek
a szakaszok akar 6ssze is lennének kapcsolhatdk, hiszen egy azonos kiilsé korvasuti
gylrti mentén helyezkedtek el, — azonban sajnos a mult id6 hasznalata indokolt, mert
ezek a szakaszok nem léteznek, felszamolt, vagy ahhoz kozelallo egykori villamosvo-
nalak révid szakaszair6l van szo.

Ahhoz, hogy a rozsdadvezet rehabilitacidja meginduljon, arra is sziikség van, hogy
e terliletek ne passziv fliggd helyzetben legyenek méshol elhelyezkedd varosi kdzpon-
toktol, hanem a zonan beliil is kialakuljanak komplex funkcidkkal rendelkezd alkoz-
pontok. A kozlekedés azzal tudja tdmogatni alkdzpontok képzddését, ha eldsegiti,
hogy a térség egyes részei kapcsolati gocokka valhassanak. Ehhez tobbiranyu kapcso-
latok taldlkoztatdsara van sziikség.

A Budapesti Mobilitasi Terv gytirti irdnyu kapcsolatok kialakitasaval javasolja el-
érni azt, hogy az atmeneti zona térsége alkozponti szerepkort legyen képes magéhoz
vonzani. Természetesen nincs olyan kovetelmény, hogy minden kozlekedési alagazat
magaban hozzon létre csomépontokat, azaz, hogy feltétleniil a HEV halozaton beliil
kellene ezt a feltételt teljesiteni. Az elemzés arra ramutatott, hogy a HEV halozaton
mennyire felszamolddtak a kordbban kialakult elagazasok, amelyek potencidlis cso-
mopontokka is valhattak volna. A tennivalok megallapitasdhoz viszont komplex koz-
lekedési attekintésre van szilikség,
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A BUDAPESTI VASUTI HALOZAT

A fovaros vasuti haldézatanak a gerincét a tavolsagi vonalak févarosi kiindulasa
jelenti. Széchenyi nagy érdeme volt, hogy mar a palyak kiépitése el6tt atlatta, hogy a
vasut nem egyszertien az addig kdzponti szerepet jarsz6 folyami és tengeri szallitas
kiegészitd eleme, hanem a szarazfoldi kozlekedés eljovendd gerince. Ennek megfele-
16en nem a korabban felmeriilt feladatot kell siirgdsen megoldani (azaz a Duna legko-
zelebbi pontjat, Vukovart 6sszekotni a fiumei kikotdvel, ahogy Kossuth szorgal-
mazta)?, hanem az orszag egészét fizikailag egybekapcsold haldzatot kell megterem-
teni, egyuttal az orszag fovarosat, Budapestet Bécshez foghatdo kdzponti szerepbe
emelni. Ennek megfelelden 1848 januarjaban a Helytartotanacs szamara készitett ter-
vezetében (ma azt mondanank, kdzlekedéspolitikai dokumentumban; Széchenyi 1848)
alapvetd szempont volt, hogy minden vasttvonal Pestrél vagy Budarol induljon ki,
hogy a halézat megerdsitse ennek a varosparnak a kdzponti helyzetét. Ez a elképzelés
¢s az azt kovetkezetesen betarto fejlesztés tokéletesen igazolodott, a szakpolitika sike-
res volt: ezen semmit nem valtoztat az, hogy mai megitélésiink szerint az els6 vilag-
habort utan harmadara csokkent orszagon beliil a fovaros tilzott sulyt képvisel, raada-
sul az ezt kovetd idészakok mindenkori kozpontositd politikai szamadra a talsuly meg-
tartasa, sot fokozasa valt hatalmi érdekké, igy nagyon kevés 1€pés torténik a tertileti
egyensuly elésegitése irdnyaban.

Maga a vasutépités magantarsasagok kiizdelme volt kiillonb6z6 koncessziok el-
nyeréséért, igy az elsének 1846-ban megnyilt Pest—Vac szakasz is a Pest-Bécs Duna
balparti vastutvonal nyit6 szakaszaként épiilt.

A 2. abra jol mutatja, hogy a vasutépitések els6 évtizedei utan a varosegyesités
idejére Budapestet egymastol fliggetlen vasuttarsasagok elkiiloniilt vonalszakaszai ha-
l16ztak be. Az 1870-es évektdl nem csak a varos, hanem a halozatok 6sszekapcsolasarol
1s gondoskodni kellett. Ha ez tulajdonjogilag sikertilt is, a kiilonb6z6 palyaudvarokhoz
kiéptilt szakaszok kapcsolata ma is nehézkes, példaul a belsé korvasit megépiilt sza-
kaszai sem alkotnak egy folyamatosan végigjarhato egységet. Emellett mind a belsd,
mind a kiilsé korvasut befejezetlen, a kettd egyiitt vasuti oldalrol végigjarhato, de va-
rosszerkezeti szempontbdl 6ssze nem tartozo térségeket kapcsol egybe, mig az dtme-
neti zonat feltard ive, ezzel a varos szempontjabol jol hasznosithato funkcidja hiany-
zik. A problémakat a Budapesti Agglomeracidos Vasuti Stratégia (BAVS) bemutato
prezentécioi is elemzik (3. dbra)

2 Misik fényes példdja a toredékes intézkedés balkdvetkezéseinek a vukovar-fiumei vaspalya terve-
zete, mellyben tobb vidékek érdekeinek keresett kiegyenlitése soha nem menthetd balfogasokra ve-
zetheté vala az orszagot, tan csak azért, mert nem a kozlekedés egész rendszerét, s az egyetemes
érdeket, de vidékekét fogta fel, s ez altal a haza kdzpontjanak, s6t nemzetiségiinknek érdekeit is
megfoghatatlanul melldzte, mint ez alabb bévebben is kitlinik.” (Széchenyi ib. id.)
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2. abra. Budapest vasuti vonalainak kiépit6i: az els6 harom évtized

— Az atszallasi lehetdségek szama jelenleg
korlatozott, sok helyen a vonatok megallas nélkul
haladnak &t metrok, villamosok félott.
— A g6zmozdonyok korabdl 6rokélt, zsakutcat jelentd
fejpalyaudvarok akadalyai a vonatok stiritésének.
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— A Déli 6sszekdté vasiiti hid az orszag egyik

legterheltebb vasuti vonalszakasza. Jelenleg egyediil

ez a hid bir olyan halézati kapcsolattal, mely képes

AZ ELAVULT STRUKTURA NEM TESZI
LEHETOVE A VASUT NAGYOBB
SZEREPVALLALASAT

lebonyolitani a két orszagrész kozotti vastiti

forgalmat.

Forras: Vitézy 2021
3. abra. Az elavult struktura néhany jellegzetes problémaja
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Az 1j vasuti stratégia (BAVS) fontos erénye, hogy (az utébbi évtizedek valameny-
nyi vasttfejlesztési stratégiajatol eltéréen) esetenként egyiitt is elemzik a MAV és a
HEV forgalmat és halozatat. A 4.4bra ramutat arra, hogy utasszamban a teljes orszagos
vasuti utazokozonség haromnegyede (74%-a) a fOvarosi agglomeracidoban jelenik
meg, mégpedig 39,6% a MAV és 34,4% a HEV vonalain.

HEV éves utasforgalma

73
millié fé

MAV éves utasforgalma
61% 84

millié fé
BUDAPESTET ES AZ ELOVAROSOKAT
ERINTO VASUTI FORGALOM

BUDAPESTET NEM ERINTG
ORSZAGOS VASUTI FORGALOM 54
millié fé

Forras: Fiirjes 2021

4. abra. Az orszagos vasuti utasforgalom utasszamokban (2019-es adatok)

Hasonléan kiemeli a fovaros és kérnycke szerepét a vasitforgalomban az egymil-
116 f6s forgalmat meghalado MAYV allomasok sorbarendezése (5. abra)

MAGYARORSZAG EVI 1 MILLIO FOLOTTI UTASFORGALMU ALLOMASAL:
37-BOL 27 A KOZPONTI REGIOBAN TALALHATO

1 MILLIO FO FELETTI UTASFORGALMU ALLOMASOK (MILLIO FO/EV, MAV, 2019)
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5. abra. A vasttallomasok utasforgalma (2019-es adatok)
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A vasutallomasok listdja még nélkiilozi is a HEV allomésokat, ahogy az agglome-
racios vasuthalozatot térképen bemutato 6. abra is. Ugyanakkor az abra jol szemlélteti,
hogy a bels6 korvasut, és ennek megfelelden a halozatat javitd elhatarozott nagysza-
basu fejlesztések is, mennyire a fovarosnak is a belso teriiletein koncentralédnak, és
mennyire harantiranyu kapcsolat nélkiil hagyjak a peremkeriileteket, nem beszélve az
agglomeracios telepiilésekrdl. A fentebbi fejezetekben lattuk, hogy (a térképen nem
szereplé) HEV vonalak azaz a helyi érdekii kapcsolatok sem oldjak ezt az anomaliat,
azaz a rozsdadvezeti vagy mas kiilsé gocpontok, alkdzpontok kialakulésat egyeldre a
vasuthaldzat szerkezete kevéssé képes eldsegiteni

BUDAPEST ES TERSEGE
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~onw 4 millié érintett - budapestiek
és a Budapesthez
életvitelszeriien kapcsolodo
lakossagszam.

Forras: Fiirjes 2021

6. abra. A fovarosi agglomeracio vasuthalozata
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