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Bevezetés, mellékvasút-történet 2007-től 2010-ig

A támogatás Magyarország vasúttörténetének legsötétebb korszakában adott mentőövet 
a Magyar Közlekedési Klub tevékenységéhez, és a vasútjukért küzdő településeknek.

2006. nyarán 28 vasútvonal bezárását hirdette meg az akkori kormány,  

és 2007. március 4-étől 14 vonalon végre is hajtotta az ítéletet:

Vonal Viszonylat Vonalhossz

13 Pápa–Környe 86

14 Pápa–Csorna (2010. július 4-én újraindult) 37

24 Zalabér–Zalaszentgrót 6

27 Lepsény–Hajmáskér 31

62 (Barcs)–Sellye–Villány 58

76 Diósjenő–Romhány 18

84 Kisterenye–Kál-Kápolna 55

88 Mezőcsát–Hejőkeresztúr 17

95 Kazincbarcika–Rudabánya 15

112 Nyíradony–Nagykálló 23

129 Murony–Békés 8

151 Kunszentmiklós–Dunapataj 50

152 Fülöpszállás–Kecskemét 39

153 Kiskőrös–Kalocsa 31

Összesen 474

2007. folyamán további 64 vonalat vizsgáltak bezárási szándékkal. 500 fő napi 
utasszám volt az életben maradás feltétele. Végül 2007. október 26-án jelent meg az a 
38 vasútvonalat tartalmazó lista (1. sz. melléklet), melyet 2008-ban már nem kívántak 
az országos hálózatban tartani. Térségi vasútként működhetnek, ha erre üzemeltető 
akad. Az önkormányzatoknak 1 hetet adtak, hogy jelentkezzenek az átvételre. 10 vonal-
ról jelentkeztek önkormányzatok, bátorságukért megérdemlik, hogy megnevezzük őket:

2/b Almásfüzitő-Esztergom  
Dunaalmás 
Esztergom 
Lábatlan 
Neszmély 
Nyergesújfalu 
Süttő 
Tát 
Tokod 

5 Székesfehérvár-Komárom 
Komárom 

22 Körmend-Zalalövő 	
Körmend 
Nádasd 
Szőce 
Zalaháshágy 
Zalalövő 

37 Balatonmáriafürdői elágazás-
Somogyszob 	
Marcali 

42 Mezőfalva elágazás-Paks 
Bölcske 

65 Villány-Mohács 	
Mohács 

78b Balassagyarmat-Ipolytarnóc 
Balassagyarmat 
Hugyag 
Ipolytarnóc 
Litke 
Ludányhalászi 
Nógrádszakál 
Őrhalom 
Szécsény
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A települések önkormányzatai, térségi és civil szervezetek regionális fórumokon 
mérkőztek meg a bezárást akaró Gazdasági és Közlekedési Minisztériummal. Végül az 
erős társadalmi ellenállás és a térségi üzemeltetés jogi feltételeinek hiánya miatt 2007. 
decemberében nem került sor vonalbezárásra.  2008. szeptemberében pedig örömteli 
bejelentést tett az akkori közlekedési minisztérium, miszerint a 2010. decemberi me-
netrendváltásig minden vonal az országos hálózatban marad.

A 2008. őszén bekövetkezett gazdasági világválság azonban keresztülhúzta számí-
tásainkat. 2009. augusztusában került nyilvánosságra a kormány újabb vonalbezárási 
terve. 52 vonalról szóltak sajtóhírek, végül 33 vonal került fel a halállistára. Az előző 
években megszokott társadalmi egyeztető fórumok nem voltak, a háttérben a polgár-
mesterekkel egyezkedtek. 

A 2009. november végén szervezett Vasúti Tour de Hongrie utazásunk során Raj-
ka, Villány, Mezőhegyes, Battonya, Vésztő, Mátészalka, Fehérgyarmat, Putnok, Esz-
tergom helyszíneken találkoztunk helyi vezetőkkel, bátorítottuk vasútmegtartó törek-
véseiket, szerveztük a médiát. Beadványokat, sajtónyilatkozatokat írtunk. Nemzetkö-
zi szervezetek is tiltakoztak, az osztrák Fahrgast magyar közlekedési miniszterhez írt 
levelét mellékeljük. (2. sz. melléklet). Az erős polgármesterek, országgyűlési képvi-
selők közbenjárására végül a 33 vonalból „csak” 24-e zártak be.

2009. december 13-án megszűnt járatok:

Vonal Viszonylat Vonalhossz

3 Almásfüzitő–Esztergom-Kertváros (2010. dec. 13-án újraindult) 38

5 Székesfehérvár–Komárom (2010. július 4-én újraindult) 82

22 Körmend–Zalalövő 23

37 Balatonmáriafürdői elágazás–Somogyszob 52

42 Mezőfalva elágazás–Paks 40

45 Börgönd–Sárbogárd (2010. dec. 13-án újraindult) 30

47 Godisa–Komló (2010. dec. 13-án újraindult) 19

64 Pécs–Pécsvárad 23

77 Galgamácsa–Vácrátót 15

87 Szilvásvárad–Putnok 34

98 Abaújszántó–Hidasnémeti (2010. dec. 13-án újraindult) 30

103 Karcag–Tiszafüred (2010. július 4-én újraindult) 45

107 Sáránd–Létavértes 20

113 Fehérgyarmat–Zajta (2010. dec. 13-án újraindult) 25

114 Csenger–Kocsord-alsó (2010. dec. 13-án újraindult) 25

117 Ohat-Pusztakócs–Tiszalök 65

118 Nyíregyháza KK–Balsa-Tiszapart 39

119 Herminatanya–Dombrád 28

126 Kisszénás–Kondoros 6

107 Sáránd-Létavértes Sáránd
Létavértes 
Hosszúpályi 
Derecske 

117 Tiszalök-Ohat-Pusztakócs 
Polgár 
Tiszacsege 
Újtikos 

127b Vésztő–Kőrösnagyharsány
Vésztő
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127 Vésztő–Körösnagyharsány 32

130 Hódmezővásárhely–Makó 34

142 Lajosmizse–Kecskemét (2010. július 4-én újraindult) 25

148 Kecskemét KK–Kiskőrös KK 54

149 Törökfái–Kiskunmajsa KK 44

Összesen 828

2010. májusában vasútbarát kormány vette át az ország vezetését. 2010. nyarán ill. 
a decemberi menetrendváltáskor 10 vonalat újraindítottak. Visszakapta teljes menet-
rendjét a táblázatban nem szereplő Veszprém - Zirc vonalszakasz is, mely az előző idő-
szakban csak hétvégenként üzemelt. 2011-ben tervezik még a Szilvásvárad - Putnok 
vonal újraindítását is. 

És mi lesz a még bezárt 27 vasútvonallal? Az újranyitás több vonalon felcsillantotta 
a reményt. Erről is igyekszünk beszámolni ebben a kis írásban, és megmenekült vona-
lak túlélési esélyeiről is szólunk. 

A projekt célja és eredménye

A mellékvonali vasúthálózat megszüntetése helyett virágzó Eurégiót! pro-
jektötletét az Európában már sikeresen működő Eurégiós térségi vasutak adták. 
(A Város, vidék, vasút kiadványainkból sokan megismerhették a sikeres német 
példákat.)
Két ország közötti térségi vasutakra már hazánkban is voltak/vannak kezdeményezések, 
pl. a Mezőhegyes–Battonya–Ópécska–Arad vonalra hatástanulmány is készült Interreg 
támogatás keretében. Ugyancsak erős szándék van a Balassagyarmat–Ipolytarnóc–Lo-
sonc határközi vasútra is, itt csak egyetlen tollvonás szükséges, mely megrendeli a 
menetrendet, még a pályát sem kell újjáépíteni. 

Nem volt nehéz felismerni, hogy a határközi személyforgalom újraindítása meg-
mentheti a halálra ítélt vasutakat – és a halálra ítélt térségeket. (Pályázatunk 2008. 
évi beadása idején listán lévő 38 vonalnak  harmada ilyen volt.) Egyrészt a pályafel-
újítás és újjáépítés munkát ad a helyi munkaerőnek, másrészt a vasútüzem beindu-
lása életet visz a térségbe. Budapesttől 200-300 km-re lévő települések juthatnak el 
fél óra alatt a 30 km-re lévő természetes központjukhoz Losoncra, Kassára, Szatmár-
németibe, Nagyváradra, Aradra, Temesvárra…

A felsorolt városokban uniós forrásokból nagyarányú fejlesztések folynak, így a 
határ menti magyar lakosság is részese lehet e fejlődésnek. Az EU infrastrukturális és 
humán pályázatokkal támogatja a határközi együttműködéseket:

Magyarország-Szlovákia Határon Átnyúló Együttműködési Program 
Magyarország-Románia Határon Átnyúló Együttműködési Program.
A pályázati források szerzésére további lehetőség, ha a térség fejlesztésében ér-

dekelt szervezetek EGTC-be tömörülnek. Az EGTC mozaikszó magyar fordítása: eu-
rópai csoportosulás területi együttműködésre ()  Az Európai Unió által életre hívott 
forma lehetővé teszi, hogy két ország határ menti kistérségei közösen alakítsák ki 
fejlesztési stratégiájukat, tervezzenek projekteket, és önálló „gazdasági társaság-
ként” közvetlenül Brüsszeltől pályázhassanak forrásokra. A lehetőség tehát adott, 
csak közös gondolkodására, együttműködésre és a pályázatíráshoz kellő bátorsággal 
rendelkező térségi szervezetekre van szükséges. Ebben az együttműködésben a fő 
motivátor akár egy civil szervezet is lehet. 

http://www.mkk.zpok.hu/doc/hu_aps_positivbeispiele_aufl2_070622_klein.pdf
http://www.husk-cbc.eu/
http://www.huro-cbc.eu/
http://translate.google.hu/translate?hl=hu&sl=ro&u=http://www.huro-cbc.eu/uploads/editors/file/GUIDELINES%2520on%2520EGTC%281%29.pdf&ei=7Jx_TOOwN4_Iswbcp5DlDw&sa=X&oi=translate&ct=result&resnum=4&ved=0CCYQ7gEwAw&prev=/search%3Fq%3Degtc%2Bk%25C3%25A9zik%25C3%25B6nyv%26hl%3Dhu
http://translate.google.hu/translate?hl=hu&sl=ro&u=http://www.huro-cbc.eu/uploads/editors/file/GUIDELINES%2520on%2520EGTC%281%29.pdf&ei=7Jx_TOOwN4_Iswbcp5DlDw&sa=X&oi=translate&ct=result&resnum=4&ved=0CCYQ7gEwAw&prev=/search%3Fq%3Degtc%2Bk%25C3%25A9zik%25C3%25B6nyv%26hl%3Dhu
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Társadalmi igény a határközi vasutak újraindítására 

Köller László/MÁV Zrt. előadása alapján a 2010. június 29-én, az Ipoly-völgyi vasút megvalósít-

hatósága konferencián

Balassagyarmat–Ipolytarnóc–Losonc viszonylatban nemcsak a hidaknak, hanem a 
vasúti kapcsolatnak is kezdeményezője, motiválója egy civil szervezet, az Ipoly-hidak 
Újjáépítéséért Polgári Társulás, akit projektpartnernek választottunk. A projekt 
egyik célja volt, hogy más határmenti térségeknek példát és reményt adjunk, hasonló 
együttműködésre és pályázat beadására biztassuk. Közös kiadványunk az Életet a vas-
útnak, életet a térségnek  Az Ipoly-völgyi vasút.

Munkánkat nem mondhatjuk eredménytelennek. Az ábra szerinti, leginkább akart 
határátmenetekhez szükséges Vésztő–Körösnagyharsány vonal kivételével mind meg-
maradt, illetve újraindult. Reménykedünk, hogy a jelenlegi kormány ígérete szerint 
Mátészalka és Szatmárnémeti között a határközi személyforgalom is újraindul

A projekt célja volt az is, hogy a vasúti mellékvonalak életképességét, népszerűségét, 
utasszámát növeljük, nem csak a határ menti régiókban, hanem az ország egész területén.

A Támogatói rugalmasság lehetővé tette, hogy az épp aktuális politikai helyzet 
függvényében cselekedjünk, így a 2009. évi bezárás ellen is tudtunk olyan tiltakozó 
utazásokat, rendezvényeket szervezni, mely nem szerepelt a projkekttervben. A pro-
jektidőszak alatt legalább 5000 kilométert utaztunk mellékvonalakon, felmérve a helyi 
társadalmi igényeket, a vonal állapotát, a települési vezetők hozzáállását. 24 vonalon 
volt személyes kapcsolatunk helyi önkormányzatokkal, térségi szervezetekkel. „A vas-
útvonal újraindításában szerepet játszott a Magyar Közlekedési Klub által szervezett 
tiltakozás is a 2009. évi bezárás ellen”- mondta Tilki Attila országgyűlési képviselő a 
Fehérgyarmat – Zajta vonal újraindítása alkalmával. A Kál-Kápolna  - Kisterenye és az 
Óhat-Pusztakócs – Tiszacsege vonalról pedig célirányosan keresték meg szervezetün-

http://mkk.zpok.hu/doc/eletet-a-vasutnak.pdf
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ket, hogy segítsünk a személyszállítás újraindításában. 
A projektidőszak alatt 3 alkalommal összesen 14 ezer példányban adtuk Magyarország 

épp aktuális vasúttérképet http://www.mkk.zpok.hu. E hiánypótló kiadvány rendkívül nagy 
népszerűségnek örvend az utazóközönség, a vasutasok és időnként még a szakmai dön-
téshozók körében is. Hátoldalán magyar és német nyelvű ismertető szöveggel, turisztikai 
ajánlóval, fotókkal, a vasúti kedvezmények ismertetésével. Az egész országban és német 
nyelvterületen is terjesztettük önkénteseink segítségével. A projektidőszak meghosszab-
bításának köszönhető, hogy a 2010. december 12-i helyzetet mutató térképből több ezer 
darabot 2011-ben is tudunk terjeszteni, többek között a március 3-6 közötti UTAZÁS 
2011 kiállításon, a több szervezettel közös Zöld Sarok standon.

Magyar–Szlovák eurégiós vasútként üzemelhetnek

75, 78b Az Ipoly-völgyi vasút: Párkány–Ipolyság–
Balassagyarmat–Ipolytarnóc-Losonc

Története: 
A Párkány–Ipolyság–Balassagyar
mat–Losonc vonalat a helyiek 
nevezik Ipoly-völgyi vasútnak, 
hivatalosan sohasem viselte ezt 
a nevet. Ez a vasút teremtette 
meg az összeköttetést 1891-től 
Béccsel, majd a Budapest–Ba-
lassagyarmat szakasz 1896-os 
üzembe helyezése után a fővá-
rossal, másrészt egy Budapestet 
elkerülő szállítási útirányt is adott. 
A trianoni határ által megszabdalt 
vonalon a II. világháború után 
már nem indították újra a for-
galmat, 1963-ban pedig 6,3 km 
hosszan Drégelypalánk és Hont 
között felszedték a síneket. 

A jelen:
A megmaradt 75 Drégelypalánk - Balassagyarmat és a 78b Balassagyarmat - Ipolytarnóc 
szakasz 2008-ig minden bezárási listán szerepelt, de a magyar és szlovák példaértékű 
összefogás megmentette. A térség pályázatot nyert a vasút megvalósíthatósági tanulmá-
nyára a Magyar-Szlovák Határközi Együttműködési Program keretében. (Keretes írás.)

A jövő:
Bezárás helyett – Virágzó Eurégiót!  
Megvalósíthatósági tanulmány az Ipoly-völgyi vasút működtetésére

A gazdasági előrejelzéseket a Nemzetközi Bankárképző Központ és a szlovák Gömör-
Malahont Regionális Fejlesztési Ügynökség végezte. A javasolt fejlesztések, re-

http://www.mkk.zpok.hu
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konstrukciók között szerepel a 
Drégelypalánk – Hont vonalsza-
kasz újraépítése.

A kezdeti lépés (A változat) 
a meglévő pályakapacitáson a 
70 km/óra sebesség elérése és 
a gördülőállomány fejlesztése. 
Kezdetben felújított Bz is köz-
lekedhet, de a vágy persze a 
Desiro. A járatok Losoncig törté-
nő meghosszabbításának költsé-
ge nem jelentős. A MÁV-tól ígé-
retet kaptak, hogy az Ipolytarnóc 
- Losonc szakaszon újraindul a 
menetrendszerű forgalom.

 További lépés (B változat) 
a Drégelypalánk–Hont közöt-
ti szakasz megépítése, illetve 
a határ szlovákiai szakaszán 
szükséges pályarekonstrukció 
megvalósítása. Ez teremti meg 
a vasúti csatlakozást Losonc és 
Párkány csomópontokon ke-
resztül K-Ny-i, ill. É-D-i irányba, 
a vasút jelenlegi funkciójának 
bővítésével a Losonc–Szécsény–
Balassagyarmat–Ipolyság–Csa-
ta szakasz alternatív lehető-
séget teremt a Kassa–Pozsony 
összeköttetésre, a Gyügy–Zólyom viszonylat újraindítása közvetlen kapcsolatot Bu-
dapest és a Magas-Tátra között.

A Tanulmány javasolja térségi vasúti szervezet felállítását a 90-es évek kísérleti 
vasútjainak tapasztalatai alapján (Nógrád vidéki Térségi Vasút!), mely későbbi sza-
kaszban működését a határon túlra is kiterjesztheti.

A vasút üzemeltetésére több szervezeti alternatívát dolgoztak ki:
•	 maradhat a jelenlegi helyzet (MÁV ill. Szlovák Vasutak),
•	 működhet térségi vasút leányvállalatként, vagy
•	 integrált térségi társaság kezelésében.
Közszolgáltatási szerződés minden esetben szükséges. Térségi vasútként is ma-

radhat MÁV tulajdonban, önkormányzati (jelképes) szerepvállalással, mely formáció 
előnye az önálló szervezetből adódó pályázóképesség.

A gyakorlati megvalósításhoz jó esélyt ad, hogy az Ipoly völgye térség fejlesztésé-
ben érdekelt szervezetek EGTC-be tömörültek. 

 „Az Ipoly-völgyi vasút mintaprojekt lehet további magyar-szlovák határközi vona-
lak újraindítására, de más határviszonylatok számára is.” – mondta Becsó Zsolt, Pásztó 
országgyűlési képviselője. 

Megvalósíthatósági tanulmány az Ipoly-völgyi vasút működtetésére 

A „Megvalósíthatósági tanulmány az Ipoly-völgyi vasút működtetésére” elnevezésű 
pályázat a Magyarország-Szlovákia Határon Átnyúló Együttműködési Program 2007-
2013 keretén belül valósult meg.  A pályázat célja a határ menti terület gazdasági ver-
senyképességének erősítése, az elérhetőség javításával. A pályázatot 112 091,00 EUR 
értékben az Európai unió ERDF alapja illetve a két ország a nemzeti társfinanszírozás 
keretén belül támogatja, kiegészülve a projektpartnernek önrészével. 

A projektben a határ mindkét oldaláról bekapcsolódtak szervezetek: a magyar ha-
társzakaszt, mint vezető pályázó, a Neogradiensis Régió Egyesület és partnere a Nóg-
rád Megyei Területfejlesztési Ügynökség Kht. képviseli, a szlovákiai oldal vezető 
partnere a Középső Ipoly-mente Regionális Fejlesztési Ügynökség együttműködve 
a Neogradiensis Eurorégió losonci székhelyű szervezetével és nem utolsó sorban az 
Ipoly-hidak Újjáépítéséért Polgári Társulással, amely eddig is nagyon sok erőfeszí-
tést tett a vasúti közlekedés visszaállítása érdekében. 

A középső Ipoly-mente sajnos nem büszkélkedhet színvonalas úthálózattal és a 
meglevő utak minősége is sokszor hagy kivetnivalót maga után. Vasúti közlekedésről 
térségünkben pedig csak a szállítás terén beszélhetünk. Ahhoz, hogy az illetékes ha-
tóságok érdemben foglalkozzanak az Ipoly-völgyi vasút – ezen belül a személyszállí-
tás újraindításának kérdésével is - elengedhetetlenül fontos, hogy igényeinket pontos 
adatokkal, gazdasági előrejelzésekkel is alá tudjuk támasztani.  A vasúti közlekedés 
elérhetővé tételével munkahelyeket lehet megőrizni, illetve a szolgáltatás kiterjeszté-
se új munkahelyeket hoz létre. A határon való átjárhatóság megteremtésével vasúton 
is biztosítható a hivatás- és teherforgalom, az idegenforgalmi célpontok elérése. A 
Drégelypalánk–Hont közötti szakasz megépítése, illetve a határ szlovákiai szakaszán 
szükséges pályarekonstrukció megvalósítása megteremti a vasúti csatlakozást Losonc 
és Párkány csomópontokon keresztül kelet-nyugati ill. észak-déli irányban is, ami a 
térség gazdaságát erősíti, mivel köztudott, hogy a nagyobb (munkahelyteremtő) beru-
házások, fejlesztések színhelyének egyik meghatározó tényezője az adott térség elér-
hetősége. A vasúti kapcsolat megteremtésének indokoltsága mindkét ország részéről 
eddig is számos dokumentumban és rendezvényen megfogalmazódott, viszont ezeket 
alátámasztó átfogó, mindenre kiterjedő tanulmány eddig nem állt rendelkezésünkre. 

A projekt egyik legfontosabb eredménye egy határon átnyúló hatásokat bemutató 
megvalósíthatósági tanulmány, melynek elsőrangú célja az illetékes minisztériumok, 
országos ill. regionális vasúti társaságok és illetékes szervezetek felé prezentálni elkép-
zeléseink megvalósításának szükségességét, annak közlekedésfejlesztési, gazdasági és 
ennél fogva szociálpolitikai hatásait is a határtérség fejlődését illetően.

Lőrincz Mária, igazgató
Középső Ipoly-mente Regionális Fejlesztési Ügynökség,

Nagykürtös, Szlovákia
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84. Kál-Kápolna-Kisterenye–(Salgótarján–Fülek–Losonc)

A Kál-Kápolna–Kisterenye vonal 2007. 
március 4-étől szünetel. Bezárása ellen 
óriási társadalmi tiltakozás volt, a leg-
nagyobb az akkor bezárt 14 vonal kö-
zött. 4553 magánszemély, 14 település 
önkormányzata, számos térségi vállal-
kozás nyújtott be tiltakozó beadványt, 
mindhiába.  

A vonalat 2010-ben sem indították 
újra, de az újranyitások láttán az itt élők-
ben is felcsillant a remény. 2010. őszén 
a térség a Magyar Közlekedési Klub se-
gítségét kérte újraindítási törekvéseihez.

A vonal Salgótarjánon keresztül kap-
csolódik a somoskőújfalui határátkelőhöz, 
így akár Fülek és Losonc viszonylatú jára-
tok is közlekedhetnének a recski vonalon. 

A térség a Mátra vasút lehetősé-
gei című előterjesztésben mutatja be 
a vasút újraindítására vonatkozó ter-
veit, mely térségfejlesztő hatással van 
a vonalmenti és a vonal közeli telepü-
lésekre. Néhány érvet kiemelünk, és a 
3. mellékletben csatoljuk a Magda Gyula 
térségmenedzser előterjesztését.

1.	 A vasútvonal jó állapotban van, jelenleg is folyik rajta teherszállítás Recsk és Kál-
Kápolna, valamint Mátramindszent és Kisterenye között. 

2.	 Recsk és Kisterenye között 500 db talpfa és 20-30 szál sín cseréjére van szükség, 
mely nem nagyobb, mint a minden évben szereplő rendszeres karbantartási té-
tel. Alaposabb karbantartás után a védelmi és biztosító berendezések használhatók. 
Verpeléten, Tarnaszentmárián, Sirokban, Recsken, Mátraderecskén, Mátraballán és 
Mátramindszenten is az állomásépületek jó állapotban vannak, a vonal műszakilag 
kis beavatkozással újraindítható.

3.	 A térségből 1,5-2 millió tonna követ szállítanak évente, tehát a mátrai kőbányák, 
továbbá az erdészeti üzemek, ipari létesítmények termékeinek szállítása miatt a 
pálya fenntartása indokolt. 

4.	 A vonal települései évek óta tiltakoznak a közúti teherszállítás ellen. A Levegő Mun-
kacsoport és a Magyar Közlekedési Klub is támogatta akciójuknak a 2415, 2416, 
2417, 3208, és 24 számú közutakat terhelő kamionforgalma ellen.

5.	 A kamionokkal terhelt közutakon életveszély az autós és a buszos közlekedés is! 
Nemcsak a kátyúk és az előzés, hanem a teljes útszélességben kilengő szembejövő 
pótkocsi miatt is. (Biztonságos közlekedéshez való jog!)

6.	 A vonalban van potenciál, mint ahogy azt a mellékelt anyag is szemlélteti. A terve-
zetben szereplő vasútüzem 100 fő részére teremtene közvetve munkalehetőséget, 
és az ezzel párhuzamosan a recski ércbánya megnyitásával további 1600-2200 fő 
részére lesz munka.
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7.	 A személyszállítás autóbuszra terelése nem sikerült. Gyakorlatilag É-D irányú kö-
zösségi közlekedés nincs, megszűnt a ráhordás a Kál-Kápolnai és a Kisterenyei vas-
úti csatlakozásokra. A térség településeinek egymás közti közlekedése megoldatlan. 
Pl. Füzesabony térségi központhoz tartozó alsóvonali települések csak Egeren ke-
resztül, egész napos utazással tudják ügyeiket intézni.

8.	 A térségben óriási a turisztikai potenciál, melyet a rossz utak és a vasút hiánya miatt 
nem tudnak a települések kihasználni. Vasútra felfűzve azonban jól be tudnák mu-
tatni a látnivalókat és a jelenlegi fél nap helyett akár 1 hétre is a térségben tartani a 
turistát. Mindezzel visszaszereznék a vasút miatt elvesztett turistákat, megélhetés 
adva a vendéglátásból, szállásadásból élőknek. A gyógyturusztikai potenciáljuk is 
kiemelkedő, a mátraderecskei MOFETTA szolgáltatásai 2011-től pl. már társadalmi 
biztosítással is igénybe vehetőek.
A vasút újraindítását első lépésben a MÁV-START üzemeltetésében képzelik el az 

érintettek. Később közhasznú társaságot hoznának létre önkormányzatok, vállalkozá-
sok, civil szervezetek (pl. a Bakonyvasút mintájára létrehozott Mátra-vasút Szövetség) 
és a vasúti szolgáltató részvételével. Utóbbi továbbra is lehet a MÁV-START, de más 
vasútvállalkozás is.  A lényeg a pályázóképesség, a létrehozott Kht. olyan tevékenysé-
gekre, fejlesztésekre is szerezhet forrásokat, mely a MÁV számára nem elérhető.  

Az üzemeltetést a MÁV által megszokottól eltérően valósítanák meg. Több gondot 
fordítanának az állomások küllemére, az épületek kihasználtságára. Minden karban-
tartási feladatot, amit egy átlagember otthon el tud végezni, a vasúti szolgálattevő 
végezne. A forgalmista munkakörét bővítenék: nyelveket beszélő turisztikai menedzser 
is lenne, forgalmi jutalékkal premizálva.

A Kál-Kápolna–Kisterenye vasútvonal újraindításának segítésére a Magyar Közleke-
dési Klub pályázatot nyert, melynek keretében 2011. januárban konferenciára kerül sor. 
Ennek összefoglalóját utólag csatoljuk az anyaghoz.

102 Kál-Kápolna–Kisújszállás, a kisterenyei vonal déli testvére

A Kisterenye–Kál-Kápolna vonal déli folytatása. Valamikor egy vonalként, a Mátra-Kö-
rös vidéki HÉV-ként működödött, és a délen egészen a romániai Hollódig tartott. Így, 
ha a kisterenyei vonalról beszélünk nem mehetünk el szó nélkül a Kisújszállás – Kál-
Kápolna vonal mellett sem.

2009-ben a vonal Kisköre–Kisújszállás szakaszát be akarták zárni, de a helyi utazó-
közönség és a települési önkormányzatok ellenállásának köszönhetően megmenekült. 
A kisterenyei vonal szükségességét 2009. október 27-i Kisújszállási lakossági egyeztető 
fórumon is felvetették: ezen a vonalon jutnak el az alföldiek jó levegőre, gyógyüdü-
lőhelyekre. A Mátrából és Salgótarján környékéről, és a későbbiekben Szlovákiából 
viszont a Tisza-tóra. Szóba került az is, hogy a vonatok Kál-Kápolnán ne forduljanak 
vissza, hanem menjenek tovább Recskig, mely a kisterenyei vonal újraéleszésének egy 
kezdőlépése lehetne. A két vonal összenyitása menetrendi szintű egyeztetés, érdemes 
ezzel is foglalkozni a Kál-Kápolna–Kisterenye vonal újraindítási változatai között. 

Egy biztos, a Kál-Kápolna–Kisterenye vonal újraindítása a Tisza-tavi vonalszakasz-
nak is érdeke. A 102-es vonal önkormányzatait és a Tisza-tavi Térségfejlesztési Taná-
csot is kértük, hogy támogassák a 84-es vonal újraindítását.
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Tervezett menetrend Kál-Kápolna–Kisterenye vonalra

(Készítette: Nehéz Görgy, MKK tag)

Salgótarjánból 4:47 6:47 10:47 12:47 14:47 16:47 18:47 20:48

Hatvanból     4:19 6:19 10:19 12:19 14:19 16:19 18:35 21:01

Kisterenye 4:52 6:52 10:52 12:52 14:52 16:52 18:55 21:02

Nemti 5:03 7:03 11:03 13:03 15:03 17:03 19:06 21:13

Mátramindszent 5:09 7:09 11:09 13:09 15:09 17:09 19:12 21:19

Mátraballa 5:22 7:22 11:22 13:22 15:22 17:22 19:25 21:32

Mátraderecske 5:33 7:33 11:33 13:33 15:33 17:33 19:36 21:43

Recsk-Parádfürdő érk. 5:40 7:40 11:40 13:40 15:40 17:40 19:43 21:50

Recsk-Parádfürdő ind. 5:41 7:41 11:41 13:41 15:41 17:41 19:43

Sirok 5:51 7:51 11:51 13:51 15:51 17:51 19:53

Kőkútpuszta 5:55 7:55 11:55 13:55 15:55 17:55 19:57

Tarnaszentmária 5:59 7:59 11:59 13:59 15:59 17:59 20:01

Verpelét 6:03 8:03 12:03 14:03 16:03 18:03 20:05

Feldebrő 6:09 8:09 12:09 14:09 16:09 18:09 20:11

Aldebrő 6:14 8:14 12:14 14:14 16:14 18:14 20:16

Tófau 6:16 8:16 12:16 14:16 16:16 18:16 20:18

Kápolna 6:19 8:19 12:19 14:19 16:19 18:19 20:21

Kál-Kápolna     6:24 8:24 12:24 14:24 16:24 18:24 20:26  

Budapestre 6:28 8:28 12:28 14:28 16:28 18:28 20:28

Egerbe (csatlakozással 

Miskolcra) 6:43 8:43 12:43 14:43 16:43 18:43 20:43

Kisújszállásra 6:45 9:37 14:48 16:48 19:37 21:27

Budapestről 6:36 8:42 10:42 14:42 16:42 18:42 20:42

Miskolcról  

(csatlakozással Egerből)

6:26 

6:51 8:27 10:27 14:27 16:27 18:27 20:27

Kisújszállásról     6:13 8:19   13:15 16:21 18:21    

Kál-Kápolna 6:56 8:46 10:46 14:46 16:46 18:46 20:46

Kápolna 7:02 8:52 10:52 14:52 16:52 18:52 20:52

Tófalu 7:05 8:55 10:55 14:55 16:55 18:55 20:55

Aldebrő 7:08 8:58 10:58 14:58 16:58 18:58 20:58

Feldebrő 7:13 9:03 11:03 15:03 17:03 19:03 21:03

Verpelét 7:20 9:10 11:10 15:10 17:10 19:10 21:10

Tarnaszentmária 7:24 9:14 11:14 15:14 17:14 19:14 21:14

Kőkútpuszta 7:28 9:18 11:18 15:18 17:18 19:18 21:18

Sirok 7:31 9:21 11:21 15:21 17:21 19:21 21:21

Recsk-Parádfürdő érk. 7:40 9:30 11:30 15:30 17:30 19:30 21:30

Recsk-Parádfürdő ind. 4:00 6:00 7:50 9:30 12:00 16:00 18:00 20:00

Mátraderecske 4:07 6:07 7:57 9:37 12:07 16:07 18:07 20:07

Mátraballa 4:19 6:19 8:09 9:49 12:19 16:19 18:19 20:19

Mátramindszent 4:32 6:32 8:22 9:52 12:32 16:32 18:32 20:32

Nemti 4:37 6:37 8:27 10:07 12:37 16:37 18:37 20:37

Kisterenye 4:48 6:48 8:38 10:18 12:48 16:48 18:48 20:48    

Salgótarjánba 5:19 7:19 9:19 10:19 13:19 17:19 19:19 21:19

Hatvanba 5:48 7:48 8:48 10:48 13:48 17:48 19:48 20:48
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87 Szilvásvárad–Putnok 
(Írta Neumann István)

Jelenlegi helyzet

A kormány képviselői többször megerősítették: a vízkárok elhárítása után a vonal felső, 
2009-ben bezárt részét újranyitják. A lopás- és árvízkárokat, földcsuszamlást szenve-
dett vonalat 2010-ben ésszerű költségkereteken belül már nem lehetett helyreállítani, 
ezért 2011-re csúszott az eredetileg 2010 nyárra ígért reaktiválás. A pályaállapotok 
miatt már rövid távon csak a vonal rehabilitációja, újragondolása mellett képzelhető el 
a jövő, a vasút turisztikai és hivatásforgalmi hasznosítása. Ennek akkor van gazdasági 
rációja, ha a térség vasúti és közúti közlekedését átszervezik összhangban a területfej-
lesztési célkitűzésekkel.

A vonal két fő problémája

1.	 A leamortizált pálya miatt elfogadhatatlanul hosszú az eljutási idő, a buszvona-
lak vonalvezetése és menetrendje egyáltalán nem veszi figyelembe a vasutat.

2.	 A bányászat felszámolása következtében a kistérség gyengélkedik, a turisztikai 
potenciál egyelőre csak a vonal alsó szakaszán kerül kiaknázásra; ebből kifolyó-
lag az utasforgalom drámai mértékben esett vissza, markáns hétvégi csúcsok 
mellett (diákok, hazajárók).

Kibontakozási lehetőségek

A 87-es vonal az ország egyik legszebb hegyi vasútvonala, mely tömegeket vonzó tu-
risztikai célpontokat szolgál ki (Szilvásvárad, Bélapátfalva, Szarvaskő). A vonal szüne-
telő felső szakasza mentén viszont nem áll rendelkezésre megfelelő infrastruktúra. Az 
idegenforgalmi potenciál feltárása esetén a vasútra is alapozó destination management 
a kistérség elkeserítő helyzetéből való egyik kitörési lehetőséget kínálna, mely egyben 
segítene megalapozni a vasútvonal létjogosultságát.

A két megyére kiterjedő vasútvonalat nem szabad a csatlakozó vonalaktól és a két 
végén levő városok helyi közlekedésétől elszigetelten kezelni: 

•	 Egerben a vasúti közlekedés átrendeződése és új megállóhelyek létrehozása 
esetén a vonatok 
1.	 a városi közlekedésben vehetnek részt, 
2.	 helyközi forgalomban a kistérség lakosságának igényeit jóval rugalmasab-

ban lehetne kiszolgálni (bevásárlás, belváros elérhetősége), 
3.	 a gyorsabb eljutási idő és kedvezőbb csatlakozások miatt távolsági forgalom-

ban a vonal ráhordó szerepe jóval nagyobb lehet.
•	 Kiskapud Ózd határában található megállóhely, utasforgalma elhanyagolható volt. 

Pályarehabilitáció és a helyközi buszmenetrend ráhangolása, illetve ráhordó helyi 
járat bevezetése esetén nem csak javulna Ózd megközelíthetősége a felső 87-as 
vonal által feltárt települések felől, de megteremthető Eger–Ózd vasúti össze-
köttetése is (jelenleg csak közúton). Korszerűsítés esetén a vasúti eljutási idő 
megegyezhet a buszos szinttel (kb. 1:20), így a vonatokat és buszokat egyaránt 
kétóránként lehetne közlekedtetni Szilvásváradig, a teljesen párhuzamos Szilvás-
várad-Eger viszonylatot pedig korszerűsítés és városi integráció után a vasút ki-
szolgálná. Ily módon a vasút és közút együtt felváltva biztosítaná az óránkénti 
Ózd–Eger kapcsolatot, kétóránként kiszolgálva az eltérő Ózd–Szilvásvárad útvo-
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nalakba eső kisebb településeket; egyik órában Kiskapud felől átszállásmentesen, 
másik órában szilvásváradi átszállással (integrációt és órás ütemet feltételezve a 
felgyorsított alsó szakaszon, közvetlen vonat kétóránként közlekedne).

•	 Jelenleg nincs megoldva a határon túli kapcsolat, valamint Szilvásvárad és Eger 
felvidékiek körében is népszerű célpontok megközelítése tömegközlekedéssel. A 
87-es vonalat összefüggésben a gyengélkedő 92-es vasútvonallal és a szintén 
2009-ben megszüntetett, azelőtt alig kihasznált, nem hatékonyan üzemeltetett 
határátmenettel célszerű megvizsgálni. 
1.	 Ózd-Miskolc viszonylatában le kell rövidíteni az eljutási időt és a vonalat 

korszerűsíteni kell, többek közt a feleslegessé vált megállóhelyek megszün-
tetése és a bánrévei delta üzembe helyezése által. A 92-es vonal forgalmát 
bánrévei irányváltás helyett a deltán át célszerű átvezetni Ózd felé, Bánréve 
delta megállóhely létesítése mellett. 

2.	 2009-ig önálló vonatszámmal rendelkező mozdonyos szerelvény (illetve egy 
időben InterPici motorkocsi) hidalta át napi két alkalommal a kevesebb, mint 
egy kilométeres Bánréve–Lénártfalva távot. Ehelyett – illetve a semmi he-
lyett – célszerű a 87-esen közlekedő motorkocsival biztosítani Bánréve állo-
más és a határátmenet kiszolgálását. A 87-es felső szakaszának rehabilitá-
cióján kívül ideális lenne, ha a Kassa-Rozsnyó-Losonc vasútvonal korszerű, 
ütemes kiszolgálása valósulna meg, ebben az esetben indokolt a kétórás 
motorkocsis határátmenet Sajólénártfalva határállomásig. Amennyiben a 
délszlovákiai vasúti közlekedés fejlesztése a kérdéses viszonylaton nem va-
lósul meg, megfontolandó az a lehetőség, hogy a motorkocsi továbbközle-
kedne Lénártfalván túl legalább a következő csomópontig (Feled vagy Pelsőc), 
de elképzelhető Rozsnyó jobb vasúti kapcsolatának megteremtése a szüne-
telő 167-es dobsinai vonal megállóhelyei motorkocsi általi kiszolgálásával.

Az Eger–Szilvásvárad–Putnok vasútvonal nem csak felbecsülhetetlen eszmei érté-
ket képvisel, a térségi közlekedés újragondolásával a vasút Észak-Borsodban és hatá-
ron túl is újra közelebbre hozhatja egymáshoz az embereket.

98 Abaújszántó–Hidasnémeti 
Neumann István, Somodi Mária

A 2009-ben bezárt szakaszt 2010. december 12-én, nagy lakossági öröm közepette 
indították újra. Az árvízkárok már a nyáron sikerült helyrehozni. A vasútvonal érinti 
legészakabbi városunkat, a hordójáról is nevezetes Göncöt, a magyar bibliafordítások 
bölcsőjét, Vizsolyt (igaz, a község közelében még nem sikerült megállót létesíteni) és 
a csodás váráról méltán híres Boldogkőváralját (szintén egy kiadós sétányi távolságra). 

A vonal Eurégiós vasútként is érdekes. Gönc és Hidasnémeti térségéből sokan jár-
nak Kassára középiskolába. Jóval közelebb van, mint Miskolc, és nem hátrány hogy 
szlovákból érettségit kell tenniük. Kassa a térség természetes központja, iparilag fejlet-
tebb mint a magyar oldal. Ugyanakkor Szlovákiából sokan költöztek át, vettek nyaralót 
Magyarországon. Kistérségi összefogásban egy olyan szolid kis vasútturisztikai pro-
jektre van itt kilátás, mely mintát szolgálhatna más térségek és vasútvonalak számára. 
Csak a helyi önkormányzatok, térségi szervezetek akaratán, erején múlik az Ipoly-
völgyiekéhez hasonló projekt, melyet az EU is támogatna. Nagy előnybe vannak az 
Ipoly-völgyiekkel szemben, hogy a villamosított Hidasnémeti-Kassa fővonalon jelenleg 
is menetrend szerinti közlekedés, és ellentétben a szlovák Párkány – Csata szakasszal, 
sem a magyar sem a szlovák szakaszát nem fenyegeti a bezárás veszélye.
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További mellékvonalak vonalszám szerinti sorrendben
Neumann István, Somodi Mária

3. Esztergom–Almásfüzitő

Egy év szüneteltetés után 2010. december 12-ével indult újra forgalom, a legtöbb járat 
Komáromig közlekedik. A teherszállítás, többek közt az esztergomi Suzuki-gyár állandó 
teherforgalmat generál, így a pálya fenntartása indokolt. Pár évvel ezelőtt még Süttőig 
közvetlen budapesti Desirók is jártak – ám a csekély érdeklődés miatt ezek a járatok 
elhaltak. A vasútállomások sincsenek messze a településektől: a nagy konkurenciát itt 
a végig párhuzamos 10-es úton közlekedő volánbuszok jelentik. A sűrűn lakott térséget 
a túlzsúfolt Budapesti agglomeráció részeként kellene tekintenünk, ugyanazon közleke-
déspolitikai szempontokkal: minőségi vasúti szolgáltatás, a vasúti személyközlekedés 
előnybe részesítése az autóbusszal szemben.

13. Pápa–Tatabánya

2007-ben szüntették meg a 94 kilométeres vonal 86 kilométerét (a Környéig tartó 
nyolcat viszont felújították az oroszlányi vonal részeként). Legalábbis bizonyos ré-
szein teherszállítás is van, sőt, nemrég egy cserkészeket szállító különvonat is köz-
lekedett a vonal nyugati szakaszán. A Bakonnyal párhuzamosan futó vonal erőssé-
ge volt a kisbéri és veszprémvarsányi kedvező csatlakozás: ezeken az állomásokon 
általában mindenhonnan mindenhova át lehetett szállni, bevárta egymást a négy 
vonat. A Veszprémvarsánynál keresztező 11-es Győr-Veszprém vonal meg is maradt, 
a Kisbéren keresztező 5-ös Komárom-Székesfehérvár vonal pedig az elsők között 
indult újra, így lehetőség nyílna a kedvező csatlakozások visszaállítására is. A VEKE 
győri tagszervezete tanulmányt készített, mely a vonal nyugati részét a győri elővá-
rosi közlekedés egyik lehetséges elemeként mutatja be. Ennek alapján javasolják a 
kormánynak, hogy nyissák újra ezt a szakaszt, egységet alkotva a szintén újranyílt 
Pápa–Csorna vonallal, valamint a 10-es és 11-es vonalak elővárosi szakaszaival.

22. Körmend–Zalalövő

Ugyan nincs teherszállítás a tavaly bezárt 23 kilométeres vonalon, ám mivel két – 
most felértékelődő és felfejlesztett – fővonalat köt össze, megtartására mindenképp 
szükség van, hiszen a tranzitforgalom is jelentős szerepe lehetne. Időről-időre fel-
röppen a híre annak, hogy a környéken terjeszkedő GySEV (amely a 2006-os me-
netrendváltással vette át a csatlakozó szentgotthárdi vonalat) a Körmend–Zalalövő 
szakaszt is átvenné. Ez esetben akár a villamosítása sem kizárt, tekintettel arra, 
hogy mindkét végpontja villamosított vonalon helyezkedik el. A vonal megmara-
dása esetén az eddigi technológiával – kalauz nélküli szóló motorkocsi – alacsony 
költségen visszaállítható a személyszállítás, aminek különösen a csatlakozó vonalak 
korszerűsítésének és a térségbeli közlekedés-integrációs törekvéseknek köszönhe-
tően lenne értelme.

http://papacsorna.fw.hu/
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24. Zalaszentgrót–Zalabér-Batyk

Alkalmi teherszállítása 2007-ben leállott. A hat kilométeres vonal annak idején a leg-
rövidebb volt, személyszállítása azonban régen sem volt túl nagy volumenű, aminek 
oka elsősorban az átszállásmentes zalaegerszegi eljutás hiányában keresendő – a köz-
vetlen busz az utasok többségének kedvezőbb volt. Közvetlen járatok üzembe állítása 
esetén valószínűleg volna valós igény a valamikori Türje–Balatonszentgyörgy vonal 
utolsó maradékára, a 100. város vasúti összeköttetésére. Az is elképzelhető, hogy csak 
csúcsidőben, betétjáratként kellene ezeket a közvetlen vonatokat beállítani a majdani 
nyugat-dunántúli ütemes menetrendi szerkezetbe, és a többi napszakban (vagy felvált-
va, a közbeeső települések más részeit feltárva) buszjáratokkal kiegészíteni a kínálatot. 
A lényeg itt is az óránkénti eljutási lehetőség megteremtése, fenntartható módon a 
keresletre méretezett kapacitással.

27. Lepsény–Csajág–Hajmáskér(–Veszprém)

A Lepsény–Veszprém vonalat 2000-ben „kettévágták” Hajmáskérnél, immár csak átszál-
lás mellett lehetett bemenni a megyeszékhelyre, ami ilyen rövid útvonalon sok utast 
hátrányosan érintette. A rossz csatlakozások okozták a Balaton árnyékában tengődő, ám 
teherszállítást szakaszosan ma is bonyolító vonal vesztét: bár a Lepsény és Csajág közti 
összeköttetés a Balaton „körbevonatozhatóságát” teremthette volna meg, erre menet-
rend szerint sosem került sor – mi több, a székesfehérvári kerülővel rendszerint gyor-
sabban lehetett elérni Lepsényt, így az interrégiós és távolsági forgalomban a vonal nem 
töltötte be lehetséges szerepét. (Ezzel szemben nem tűnik elvont gondolatnak, hogy 11, 
27, 49 menetrendi mezőket magába foglaló, 200 kilométeres Győr–Veszprém–Dombó-
vár vasúti pályát fővonallá lehetett volna fejleszteni, melyen helyi és távolsági forgalom 
egyaránt folyna. Ezzel szemben ha nem lépnek fel erélyesen a Bakonyvasút érdekében, 
lassan akár a teljes egykori HÉV vonal az enyészeté lenne. Mondani sem kell, a 49-es 
vonal kiesése nem használt a Lepsény–Veszprém viszonylat kihasználtságának.) A ma – 
már az északi parton is – használatos Desirókkal olyan viszonylatok is ki lehetne szolgál-
ni, ahol irányváltás szükséges, Csajág és Hajmáskér között pedig – többek közt – a nyári 
győri fürdővonatok is visszaállhatnának. A közvetlen eljutási lehetőségek megteremtése 
mellett a közlekedés integrációja átlagon felett segítené a 27-es és 11-es vonalban rej-
lő lehetőségek kiaknázását: különösen, de nem csak Veszprémben a helyi és helyközi 
buszjáratokat a vasúti menetrendhez kellene igazítani és – amíg az átfogó tarifaközösség 
meg nem valósul – legalább Veszprém vasútállomása és belvárosa közt lehetővé kellene 
tenni, hogy a vonatjeggyel és -bérlettel be lehessen utazni a városközpontba.

Új helyzetet teremtene, ha a MÁV a gyakori kenesei löszfalomlások elkerülése ér-
dekében a régóta tervezett Hajmáskér–Vilonya–Balatonfűzfő útirányon át kötné be 
az északi partot a vasúthálózatba, felhagyva a kritikus kenesei szakaszt (a Vilonya–
Balatonfűzfő vonal iparvasúti összeköttetésként létezik).

37. Balatonszentgyörgy–Somogyszob

Már a 2007-es első körben felmerült a „megszüntetésre esélyesek” között, s 2008-
ban szintén a menetrendjébe volt nyomva a később kitolt, majd törölt halálos ítélet. A 
2009-es dömpinget nem élte túl a Somogy megye északi és középső részét – menet-
rendi mezőkben gondolkodva a 30-as és 41-es fővonalat – összekötő mellékvonal. A 
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négy (munkanapokon öt) pár vonat legnagyobb hibája nem is azok közlekedési idő-
pontja, hanem a – hazánkban oly fájóan gyakori – interregionalitás (átszállásmentes 
összeköttetés) hiánya volt. A járatok, bár Keszthelyről indultak (sőt, az egyik Tapolcá-
ról), de a térségi központot, Nagyatádot egyik sem érte el – nem úgy a párhuzamos 
buszjáratok. Az átszállási kényszer így elűzte a vonatok utasainak jó részét, s inkább 
csak a megyeszékhely felé igyekvők döntöttek a kétkocsis Bz-k mellett.

Bizonyos mértékű teherszállítás mindig is jellemezte a vonalat, Marcaliból, valamint 
a mesztegnyői kisvasút felől is voltak szállítások – utóbbit utasai vonal megszüntetésével 
már nem tudják vonaton megközelíteni. A vonal újranyitásának főleg a térségi közle-
kedés integrációja és a nagyatádi vonallal való összekötés esetén lenne jövője. Minden 
második Nagyatád–Somogyszob járat továbbközlekedhetne Keszthelyig, sőt Tapolcáig.

42. Mezőfalva–Paks

Érthetetlennek tűnő döntés volt az atomerőmű kiszolgálása miatt szükségeltetett mel-
lékvonal személyszállításának megszüntetése: a vonalat stratégiai jelentőssége miatt 
a továbbiakban is fenn kell tartani, így csupán a helyi utasok nem használhatják majd. 
Igaz, a napi három Paksig és három Dunaföldvárig közlekedő vonat nem teljesen a he-
lyi igényekhez alkalmazkodott, s mi tagadás, a vonal közbenső állomásai sem feksze-
nek közel a településmagokhoz. Az újranyitásért kevés helyi hallatta hangját (nem úgy, 
mint például a Győr–Veszprém, vagy a Pápa–Csorna vonalak esetében), a valós igények 
figyelembe vételével, a korszerű intermodalitás és az integrált közlekedés megterem-
tése mellett érdemes újra felvenni a személyszállítást, ami többletkiadással alig járna. 
Sőt, a térségi közlekedés jobb megszervezése mellett és színvonalasabb szolgáltatás 
esetén a személyvonatok minden bizonnyal jobb kihasználtsággal közlekednek. Ezáltal 
a vonal nem csak nagyritkán az erőmű miatt lenne használatban, a személyszállítás 
a határköltségnél nagyobb bevételt hozna és jobban megérné, fenntartani. A vonal 
barátai csatlakoztak a 2010. októberi Vonatváró hétvégéhez. Prospektusukat a 4. sz. 
mellékletként csatoljuk.

62. Sellye–Villány

Ez a vonal volt az első az új évezredben, amely felől a személyszállítást közútra terel-
ték át: 2006. május 8-án a Barcs–, pontosabban Középrigóc–Sellye szakaszon a pá-
lya szinte járhatatlan állapota miatt rendeltek el üzemszünetet – egyelőre autóbuszos 
pótlással (az autóbuszos pótlások sorsával majd egy későbbi epizódban foglalkozunk). 
Ezek után nem jelentett meglepetést, hogy a lassújelekkel tűzdelt, szintén kritikus ál-
lapotú keleti szakaszon is megszűnt a forgalom. Pedig az ország egyik leghátrányosabb 
helyzetűnek számító térségében, az Ormánságban a lakosok is tiltakoztak: a vasúti 
megállók viszonylag közel vannak a falvak központjához, a vonatokkal elérték a fon-
tosabb kistérségi központokat: Sellyét, Siklóst, Villányt – igaz, a Harkányról a megye-
székhelyre vezető közvetlen vonalat még 1976-ban megszüntették, s így vasúton az 
csak nagy kerülővel, átszállással lehetett Pécsre utazni.

Ez a vonal is több érdekességet tartogat a vártnál: az ország legdélebbi vasútállomá-
sát (Kémes), a legdélebbi várost (Siklós), sőt, itt találhatjuk meg az egyik legrövidebb 
ideig működő vonalszakaszát is: a vonal ugyanis eredetileg Barcsot a mai Horvátország 
területén fekvő Pélmonostorral (Beli Manastir) kötötte össze, s ott érte el a Pécsre veze-
tő fővonalat, ám 1920-ban az országhatár meghúzása után az Beremendnél metszette 
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a vasutat, ezáltal egy zsákvonal jött létre, amelyet csak 1969. július 17-én kötöttek ös�-
sze Villánnyal. Így a Nagyharsány–Villány szakasz mindösszesen harmincnyolc évet „élt”.

Bár van fejlesztési potenciál a vonalban és az elmaradott térség fejlődéséhez is 
hozzájárulhatna, rendszeres prédája az eseti síntolvajoknak, már a bezárás előtt is 
siralmas állapotban volt, s a megyeszékhely elérésének nehézkessége sem teszi rózsá-
sabbá a képet. Újraindításához tehát – jelen helyzetben valószínűtlenül – nagy költsé-
geket kellene vállalni. Alternatív hasznosításként a villányi borvidék települései részé-
ről felmerült a szezonális turisztikai nosztalgiajárat, ezt illetően egyelőre nem találtak 
partnert a MÁV-ban, illetve még nem jött össze a célravezető összefogás, forrás.

64. Pécs–Pécsvárad

Bizonyos szempontból a sellyei vonal ikertestvére a pécsváradi: a vonal másik felén 
ugyanis 1997-től részlegesen, illetve 2004 óta teljesen busszal pótolták a pálya rossz 
állapota miatt „ideiglenesen” szünetelő vonatközlekedést, s végül a pécsváradi szárny-
vonalra is lakat került – igaz, csak 2009-ben. Másfelől azonban helyzetük gyökeresen 
más. A Pécs–Pécsvárad szakasz, bár állapota kritikán aluli, de mégsem annyira lepusz-
tult, mint az ormánsági testvér nagyobb része. Igaz, több megálló a településközpont-
tól félreesik, de a vonat a látnivalókban gazdag kisváros, Pécsvárad lakosait közvetle-
nül elvitte a megyeszékhelyre, a városlakók pedig szívesen használták a Dombay-tavi 
kirándulóhelyek, vikendtelepek eléréséhez. Emiatt nem is volt kihasználatlan a járat.

Érdemes azonban pár szót ejteni a vonal másik feléről is: ez ugyanis Pécsvárad és 
Bátaszék közt futott a Mecsek lankáin, kanyargós, néhol alagutakkal tűzdelt vonalve-
zetést téve indokolttá. Ami azonban még fontosabb, hogy így Pécsről keletre indulva 
jóval rövidebb idő alatt lehetett elérni az Alföldet annak nagyvárosaival – így korábban 
erre közlekedett a szegedi gyors is.

A „felesleges információk” rovatba kívánkozna az az érdekesség, mi szerint ez volt 
az egyetlen vonal, amelyen az egyik végállomás neve az érintett megállók és állomá-
sok nevének többségében szerepelt, sőt, a másik végállomáséban is (Pécs: ~-Külváros, 

~-Gyárváros, ~újhely, ~ felső, ~-Vasas és ~várad – csak Vasas-Hird, Hosszúhetény és 
Dombaytó nevéből hiányzik).

A vonal újraindításának mindenképpen van realitása, különösen egy átgondolt, 
komplex Pécs körüli elővárosi közlekedési projekt részeként: a vonatok továbbközle-
kedhetnének Szentlőrincig, vagy akár Szigetvárig. Ez annál is inkább indokolt, hiszen 
amint már rögzítettük, városon belül több helyütt megálltak a vonatok.

76. Diósjenő–Romhány

Bár a nógrádi dombok közt zakatoló vonat maroknyi utasa minden bizonnyal gyönyör-
ködhetett a tájban, a vonal bezárása nem volt nagy meglepetés. A táj szépségeinek 
tanulmányozására azért is juthatott idő: ez a vonal sokáig „büszkélkedhetett” a leg-
rosszabb átlagsebességgel, hiszen a 18 kilométeres távot a vonatnak 55 percébe telt 
legyűrni, a 20 kilométeres óránkénti átlagsebesség pedig akár egy erősebb kerékpártú-
ráról is ismerős lehet – de a XXI. század vasútjához semmiképp sem illik. A szóló Bz-ken 
ennek megfelelően alig akadt utas, hiszen – bár az állomások itt sem esnek messze a 
falvaktól – a vonat nem a térség központjaiba szállította az utasokat, s ha valamelyik 
jó kondiban levő utas mégis a vonal településeinek egyikére igyekezett, jobban járt, ha 
elindult kerékpárral. A bő 20 kilométernyire lévő Vác eléréséhez egy átszállás és egy to-
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vábbi óra szükségeltetett, de nem volt ez másként a megyeszékhely Balassagyarmattal 
sem – a buszok ezzel szemben jobb menetidővel, közvetlenül szállították az utasokat.

A vonal újranyitásának tehát nincs realitása, s mivel már a teherszállításról is csak 
múlt időben beszélhetünk, a személyszállítás esetében mindenképpen be kell látni: 
a közút sokkal jobb alternatívát kínál. A 75-ös vonal korszerűsítése esetén a Diósjenő-
Romhány viszonylat működhetne a kiterjesztett elővárosi rendszer egyik ráhordó mel-
lékágaként. Északi irányban pedig az Ipoly-völgyi vasúti projekt megvalósítása növelné 
annak esélyét, hogy megérje felújítani a leamortizált szárnyvonali pályát. Felmerül, 
hogy miért szűnt meg a viszonylaton a vasúti teherszállítás és vajon jobb feltételek 
mellett a korábbi feladó cégek esetleg hajlandók, ismét vasúton szállíttatni.

77. Vác–Aszód

Magyarország mindössze egyetlen, Budapestet elkerülő vonallal rendelkezik (bajai Du-
na-híd), de a Felvidék felől, a Dunától északra létezik egy másik tranzverzális összeköt-
tetés. A Vác–Aszód(–Hatvan–Szolnok) átmenet egészen a nyolcvanasak évekig jelentős 
volt a teherszállításban. Az országosan másodikként villamosított pálya 15 kilométeres 
Vácrátót–Galgamácsa szakaszán 2009. decemberében szűnt meg a személyforgalom, 
két szélső szakaszát ez a vonal a 71-es veresegyházi és a 78-as balassagyarmati vonal-
lal osztja meg. Teherforgalom szempontjából is halott a vonal, amióta Szolnok korsze-
rű(!) tehervonatképző magasfogadója szünetel és minden forgalmat mesterségesen a 
fővároson átvezetik. Szüneteltetés előtt a személyszállítás volumenére jellemző volt a 
tavaly decemberig itt dolgozott szerelvény: egy Szili + egy Bhv egy vezérlőkocsival. A 
forgalomnak elegendő lett volna egy kisebb motorvonat garnitúra, de a MÁV a megfe-
lelő méretű a kategóriában csak dízeles járművekkel rendelkezik.

Mivel a vonal újranyitása többletköltséggel alig járna, ezért indokolt újraindítani 
a személyforgalmat a budapesti elővárosi rendszer kiterjesztése keretében, a térségi 
közlekedés integrációja és a Pest megyei Közlekedési Szövetség létrehozása mellett. A 
helyi és helyközi összeköttetésen kívül ráhordana a közvetlen elővárosi vonalakra, va-
lamint a távolsági forgalomban is rejteget lehetőségeket.

88. Miskolc–Mezőcsát

A borsodi vonal 17 kilométeres, Hejőkeresztúrig vezető önálló szakaszán 2007. március 
4-e óta szünetel a személyszállítás, ám a teherszállítást nemrégiben újfent felvették 
– itt is az autópálya-építésekhez kapcsolódóan (kissé abszurd, hogy a megszüntetett 
vonalak részleges feléledésüket épp a rivális közúti közlekedésnek köszönhetik – ha 
csak ideig-óráig is).

A vasúttól távol eső falvak sem növelték az utasszámot a vonalon, ahol 2007-ben 
minden megszűnő vonal közül utolsóként (23.50 perckor) ment el az utolsó vonat. A 
zsákvonalnak újranyitására leginkább akkor van esély, ha Miskolc környékén is lét-
rehoznak egy elővárosi vasúti hálózatot a meglévő vonalak átkötésével – észak-déli, 
kelet-nyugati irányban. Ennek első csírája a Füzesabony–Hidasnémeti „átlós” vona-
tokkal már meg is jelent. A mezőcsáti vonatok is Tornanádaskára, a tiszapalkonyaiak 
pedig akár Ózdra közlekedhetnek. De a 98-as vonal alsó Szerencs–Abaújszántó sza-
kaszát is be lehetne vonni a rendszerbe – leginkább akarat kérdése.

Egy másik elképzelés szerint a miskolci észak-déli villamosvonal kerülne kiépí-
tésre, összekötve egy tramtrain rendszerű elővárosi hálózattal. Ebben a változat-
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ban a könnyű, vasútüzemre is berendezett villamosszerelvényekkel Mezőcsát és 
Tiszaújváros felől közvetlenül a belvárosba lehetne utazni, majd a „vidéki villamos” 
a Szentpéteri kapun végighaladva a repülőtér magasságában csatlakozna a 92-es 
vasútvonalhoz, tovább folytatva útját Kazincbarcikáig, ahol egy városi meghos�-
szabbítással feltárná a város nagy részét, helyettesítve a Miskolc-Barcika közvetlen 
helyközi buszjáratokat.

95. Kazincbarcika–Rudabánya

A teherszállítás volt a fő profilja a Sajó menti rövidke mellékvonalnak, ahol a személy-
forgalom az elmúlt évtizedekben már rég nem volt oly jelentős, mint a helyi bányák 
virágzásának idején. A rossz állapotban lévő pályán napi négy pár vonat jelentette a 
szolgáltatást, míg a párhuzamos utakon több mint tucatnyi buszjárat kínált – valljuk be 
– jóval versenyképesebb alternatívát. Bár a kistérség szintén erősen hátrányos helyzetű, 
a vasút személyszállítási célú újraindítása csak a versenyképesség nagymértékű javítá-
sa esetén indokolt, ebben az esetben azonban ez a teljesen leamortizált, lecsupaszított 
szárnyvonal is bevonandó a Miskolc környéki elővárosi hálózatba. Ám ez jó ideig vas-
útbarátok holmi hagymázas ábrándozása maradhat.

107. Debrecen–Létavértes

Derült égből villámcsapásként érkezett tavaly a hír, hogy a kormány „ideiglenesen szü-
neteltetni” fogja a forgalmat a létavértesi, helyiek által csak „földikutyásnak” nevezett 
vonalon (utalva Magyarország legnagyobb földikutya-rezervátumára Hajdúbagoson), 
tehát a Sáránd–Létavértes szakaszon. Kimondva-kimondatlanul is Debrecen elővárosi 
forgalmát látta el a húsz kilométeres vonal, az állomások – hazánkban szokatlanul – a 
falvakon belül helyezkedtek el, s így egyértelműen tekintélyes személyforgalmat bo-
nyolítottak a járatok. Ezek után érthetetlennek tűnt a helyiek számára, hogy milyen 
megfontolásból veszik el a vasútjukat. Az egyik magyarázat a párhuzamos buszjárat-
ban keresendő, mely ezen az oldalon – más, mint Sáránd–Derecske–Nagykereki eseté-
ben – erős alternatívát jelent.

Az újraindítás itt is mindenképpen indokolt, legalább a status quo (tehát a 2009. 
évi nyolc vonatpárt tartalmazó menetrend) megőrzésével. A távlati fejlesztést azon-
ban a Debrecen körüli elővárosi hálózat megteremtését jelenti a város körüli vonalak 
már több ízben említett átkötésével, a közlekedés integrációjával, modern járatszer-
kezet honosításával és idővel korszerű járművek beszerzésével. Természetesen itt is 
tramtrain üzem jöhet szóba, továbbá említeni kell a nagykereki határátmenet vissza-
építésének az ügyét, mely által a 106-107 vonalhálózat másik ága kétpólusú elővárosi 
vonallá, korszerű városközi összeköttetésé lépne elő.

112 Nyíregyháza–Nyíradony

A vonal jelenleg – ellentétben például a 106-107 vonalcsoporttal, ahol jobban lát-
szik, hogy van gazdája a vasútnak – az elhagyatott mellékvonalak archetípusa. A 
2007-es megszüntetés ellen kevesen tiltakoztak, hiszen kevesek használták a vo-
natokat, melyek egyébként a településmagokhoz aránylag közel álltak meg (Cibak 
megálló kedvezőbb elhelyezését a vonalbezárás akadályozta meg). A hanyatlásnak 
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elsősorban a vonatok követési sűrűsége, jobban mondva követési ritkasága volt 
az oka: a napi két pár kedvezőtlen időben közlekedő szerelvény kevesek igényeit 
szolgálta ki. A másik ok pedig a mellékvonalak állandó rákfenéje, a pályasebesség 
volt. Az aránylag jó pályaadottságok, vonalvezetés 60 km/h sebességet tett volna 
lehetővé, ami főleg adminisztratív úton meg lett akadályozva: az utolsó menetrend 
szerinti egy óra tíz perces eljutási idő a mai világunkban soknak mondható a 37 kilo-
méter legyűrésére. A vonalvezetés az elővárosi jellegű közlekedési igények ellátását 
tenne lehetővé, amennyiben a javított, akadálymentesített pályán korszerű motor-
vonatokat lehetne ütemesen közlekedtetni Nyíradonyról Balkányon és Nagykállón át 
Nyíregyházára. A nagyjából párhuzamos közúton jelentős forgalom van, verseny-
képes szolgáltatás esetén bizonyára az itt közlekedő emberek jó része a közösségi 
közlekedést választaná.

A 18 tonnás tengelyterhelésű vonalon teherszállítás sem volt már. A pálya állapota 
főleg egy 1,5-3 kilométeres szakaszon hagy kivetnivalót maga után. A helyiek nem fej-
tenek ki túl nagy nyomást az újraindítás érdekében – aminek a korábban ismert színvo-
nalon aligha lenne értelme. A vonal funkciójának újragondolása mellett, integrált rend-
szerben indokolt lenne a személyszállítás újraindítása. A Nyíradony-Nyíregyháza között 
ütemesen közlekedő motorkocsi helyettesítené a jelenlegi Nagykálló-Nyíregyháza busz-
forgalmat, felváltva a 113-mas vonalon Nyírbátor felől érkező járatokkal. Vasútra ráhor-
dó helyi és helyközi buszjáratstruktúrát kell szervezni, a buszok azonos tarifán (közös 
jegyrendszer) a város és vidék különböző pontjairól a legközelebbi vasútállomásra vigyék 
az embereket. Amennyiben nem teljesen párhuzamosan közlekedik busz és vonat, az is 
lehet működőképes, ha a vonat és busz felváltva képezik a gerincjáratot, hogy részben 
eltérő útvonalon szolgálja ki a lakosság helyváltoztatási igényeit. Nagykálló állomásnál 
biztonságos parkoló és kerékpártároló alkalmatosság kiépítése szükséges.

113 Nyíregyháza–Zajta

Az ország egykori legkeletebbi vasútállomásához vezető vonal végét, a huszonöt kilo-
méteres Fehérgyarmat–Zajta szakaszt vágták csak le 2009-ben, s átmenetileg így lett 
a román határhoz közeli Zajta helyett Fehérgyarmat városa Magyarország legkeletebbi 
állomásának büszke(?) tulajdonosa. Fehérgyarmat egyszer – 1898. augusztus 25. és 
1926. január 1. között – már volt a vasútvonal végállomása, ekkor azonban épp a má-
sik irányból, Szatmárnémeti felől érkeztek a járatok, s később, a trianoni határok meg-
húzása után lett szigetüzem a vonalból, amelyet 1926-ban kötöttek be Kocsord alsónál 
a csengeri vonalba. De újra megfordul egyet a világ és a feje tetejéről visszaáll talpára 
– 2010 decemberében újraindulhatnak a vonatok keletre is.

A zajtai szakasz a szüneteltetett vonalak azon kicsiny csoportjához tartozik, ame-
lyekről megszüntetésig járt közvetlen budapesti vonat is (vasárnap délutánonként), s 
a kihasználtságával sem volt baj – nyilván egy zsákvonal végső szakasza sosem a tö-
mött vonatokról lesz híres, ez nem is várható el. Az utóbbi évek kikényszerített fehér-
gyarmati átszállásai miatt ráadásul inkább tovább csökkent az utasszám.

Teherszállítás nincs, de a személyszállítás volumene meghaladta jó néhány másik 
mellékvonalét – igaz, ez a szakasz hivatalosan fővonal is volt. További szempont, hogy 
a közút vonalvezetése miatt a vasút jelenlegi komótos tempójában is gyorsabb, egye-
nesebb eljutást biztosított a kistérség meghatározó falvai lakosságának, pláné annak, 
aki vonattal tovább akar utazni. A határátmenet nagy költségigényű visszaépítésé-
ben az észak-délkeleti tehertranzit miatt lehet rációja, ami nyilván nagyban kedvezne 
a vasúti személyszállításnak és a határmenti térségek összenövésének.
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114 Mátészalka–Csenger

A zajtai oldal kistestvérének is lehet nevezni a csengeri vonalat: eredetileg szintén 
Szatmárnémetiig futott (Mátészalkáról), s átmenő vonalként jobb adottságokkal ren-
delkezett, sőt, a határok meghúzása után Csenger, a mai legkeletebbi város maradt az 
utolsó település, amely mindig is jelentősebb volt Zajtánál. Mégis a zajtai lett az elsőd-
leges viszonylat, innen budapesti közvetlen vonatok alig voltak, a járatok zöme csak 
Mátészalkáig közlekedett. Mindenképpen mellékvonalibb hangulat jellemezte tehát a 
vonalat, amelyen szintén nincs teherszállítás, ám a személyszállítás mértéke nem volt 
elhanyagolható.

A vonal újraindításáért, valamint a határátmenet visszaépítéséért több ízben az 
érintett önkormányzatok is lobbiztak, ami a fentiekkel egybevéve indokolja, hogy a 
decemberi menetrendváltástól újra közlekedjenek a vonatok. A pálya Szatmárnémetiig 
meglevő nyomvonalán történő visszaépítése sok helybelinek lehetővé tenné a városi 
munkavállalást.

A 2009-ben bezárt Fehérgyarmat–Zajta és a Kocsord-alsó–Csenger sza-
kaszt is nagy ünnepség közepette indították újra 2010. december 12-én. 
Fónagy János államtitkár ígéretet tett a vonal meghosszabbítására a román 
oldali Szatmárnémetiig.

117 Ohat-Pusztakócs–Nyíregyháza

A vonal Tiszalöktől nyugatra eső, kevésbé forgalmas felén álltak le a motorvonatok 
a 2009-es menetrendváltással. Aránylag kevesen tiltakoztak a döntés ellen, de ha 
nem is látványosan, sokan sajnálták és helytelenítették a vonatok leállítását. A Ti-
szával párhuzamosan kanyargó alföldi pálya több községet és várost fűzött fel, ám 
a három-öt pár vonat ennek ellenére nem túl magas kihasználtsággal ingázott: az 
átszállási kényszer (csak egy pár vonat érte el Szabolcs-Szatmár-Bereg megye-
székhelyét, a többiről két átszállás kellett ehhez) és a hosszú menetidő elriasztotta 

az utasokat. Minden bizonnyal a 
M3-as megépülése sem javított 
a vasút versenyképességén. Kö-
zelebbről nézve viszont a hely-
zet árnyaltabb, mint ami távol-
ról, az eljutási idők ismeretében 
tűnhet. Bizonyos napszakokban, 
viszonylatokon jó kihasználtság-
gal közlekedtek a motorvonatok. 
Ez a körülmény mélyebb vizsgá-
latra, a vonal és az egész térsé-
gi közlekedés újragondolására 
készteti a közlekedésbarátot, a 
lelkiismeretes szakembert. En-
nek első jeleként Tiszacsegén 
kezdeményezik a Karcag-Tisza-
füred járatoknak a településig 
történő meghosszabbítását egy 
összetett területfejlesztési ja-

Fotó: Tiszacsegeiek demonstrációja a vonatért 2010. 

december 29-én
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vaslat részeként. A vonal teljes 
hosszán nincs sok esély az újra-
indításra, viszont komplex vizs-
gálatok, igényfelmérések után, 
a térségi közlekedés megfontolt 
átszervezése, versenyképessé 
tétele által jövője is lehet a Ti-
sza-menti vasútvonalnak.

A vonal teljes hosszán 
nincs sok esély az újraindítás-
ra, viszont komplex vizsgálatok, 
igényfelmérések után, a térségi 
közlekedés megfontolt átszer-
vezése, versenyképessé tétele 
által lehet jövője a Tisza-menti 
vasútvonalnak.

126 Kisszénás–Kondoros

A nem egyszer elrettentő példaként felhozott vonal, a mellékvonalak értelmetlenségének 
mintája, amelyen még a legelvakultabb vasútbarátok is fennakadnak („Lám, egy ittfelejtett 
vonal...”), s mégis, egyben a nagy túlélő. 2007 óta lebeg felette Damoklész kardjaként a 
megszüntetés réme, amely végül hosszas vajúdás után, csak tavaly csapott le. Hazánk 
legrövidebb vonalán évek óta csak három járat közlekedett – ugyanazzal a szóló Bz-vel, 
ám azok is kihasználatlanul. Az ütemesmenetrendesítési lázban ezt majdnem kilencre 
emelték, ám a végén eltekintettek tőle, s maradt a régi, „jól bevált” menetrend. A vonaton 
jellemzően vasutasok utaztak, vagy még ők sem, hiszen a hat kilométeres táv egyik végén 
a csárdájáról híres, hatezer lelkes Kondoros, míg a másikon a pusztaság és a tanyavilág 
közepén fekvő Kisszénás állomása állt. Sokáig paradox módon épp ez, a két végpont kö-
zötti aszfaltút, s így buszos pótlási lehetőség hiánya tartotta életben a vonalat.

A legkisebb forgalmú (a hivatalos mérések 0,7 utast mértek járatonként) vonal új-
raindítására tehát vajmi kevés esély van, az újraindításnak értelme csak a közvetlen el-
jutás előtérbe helyezésével volna: ha a Mezőtúr–Orosháza járatokra kapcsolva az utol-
só kocsi Kisszénáson leakadva Kondorosra menne. Hiszen a Kondoroson áthaladó 44-es 
úton haladó buszok is mind átszállás nélkül juttatják el az utasokat Szarvasra, de így 
akár Mezőtúrig, a közvetlen budapesti vonatokig is el lehetne jutni átszállásmentesen.

127 [Nagyvárad–]Körösnagyharsány–Vésztő–Gyoma

Az északkelet-békési mellékvonal Sebes-Körös melletti, 32 kilométeres ágát nyesték le 
tavaly december 13-án. A tiltakozások itt is viszonylag takaréklángon maradtak, holott 
2006-2007-ben Kaszai János vésztői polgármester, a Vasutas Települések Szövetségének 
elnöke a vasútmegtartás élharcosa volt, és sikerült is vonalát megmenteni. 2009-re azon-
ban Kaszai lemondott az elnökségről, 2010-ben már polgármesteri székért sem is indult. 

Az öt pár vonat mindegyike Vésztőig járt, s az útjuk során érintett állomások is 
rendre távol helyezkednek el a népesebb falvak és Komádi város központjától. Ezek a 
tények predesztinálták a vonal alacsony kihasználtságát – pedig akadt itt érdekesség is, 
méghozzá Magyarország egyetlen megállóhelyi végpontja, azaz olyan végállomás, ahol 
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nincs lehetőség a körüljárásra.
A vonalon teherszállítás 

nincs, így az elhagyatott pálya 
állapota folyamatosan romlik, 
növelve az esetleges újraindí-
tás költségeit. A vonalnak első 
sorban a rövid hiányzó határát-
menet visszaépítése és a teljes 
Vésztő-Nagyvárad pálya reha-
bilitációja esetén lenne létjogo-
sultsága. Ebben az esetben az 
átszállásmentes kapcsolatokon 
is el lehetne gondolni, megvari-
álva a térség egyébként jól kita-
lált jelenlegi fordáit. Az optimá-
lis átszállásmentes megoldások 
bevezetéséhez olyan, regionális 
forgalomra kihegyezett jármű-
vek beszerzésére lenne szükség, melyeket automatikusan szét lehet kapcsolni, hogy a 
vonat két-három része különböző irányokba folytassa útját.

A vonal kapcsolódott a 2010. októberében meghirdetett Vonatváró vonalbejáró 
hétvége akcióhoz, és sikerült egy kis médiafigyelmet felkelteni a vonal iránt. 

129. Murony–Békés

A 2007-es megszüntetési hullám idején Békés lett a legnagyobb, vasút nélküli város a 
maga több mint húszezres lakosságával, ami mindenképp elgondolkodtató tény: vajon 
miért nem volt kifizetődő a város nyolc kilométeres „köldökzsinórjának” fenntartása, 
különösen az akkor már ütemes menetrendhez igazodva? Érdekes, hogy a kisebb Na-
gyatád hasonló vonala az eddigi fellángolások során egyik hivatalosított halállistán sem 
szerepelt – igaz, azon több vonatpár dolgozik.

Tehervonatokkal itt sem találkozhatunk, de a személyszállítás újrafelvételének vol-
na értelme, különösen, ha nem Muronyig, hanem legalább a közeli megyeszékhelyig, 
Békéscsabáig járnának a vonatok – felváltva az ütemesített buszjáratokkal a városok 
jobb feltárása érdekében. Békéscsaba, mint jelentős csomópont, néhány viszonylat 
megfontolt összekötése és a busz-vonat, helyi-helyközi közlekedés integrálása által 
kisebb elővárosi rendszer központjává válhatna. A Kötegyán felől páros órákban érkező 
járatokat például Békésig lehetne meghosszabbítani.

130 Makó–Szolnok

Már 2007-ben megkongatták a vészharangot a vonal felett, ám egészen a tavalyi évig 
egyben maradt a 144 kilométeres vonal egésze, s csak a menetrendváltással csonkolták 
le az utolsó 34 kilométert – ami ráadásul a végpontján, Makón kiválóan csatlakozott a 
Békéscsaba–Újszeged (és viszont) vonatokhoz. Ahogy az északkeleti 113-as vonalon, így 
innen is nem olyan régen volt közvetlen budapesti gyorsvonat – ráadásul minden nap, igaz, 
ehhez 2004-ig kell visszalapozni a menetrendekben. A vonalon a köztes állomások többsé-
gén (Földeák és hazánk leghosszabb nevű állomása, Hódmezővásárhely-Ipartelepek kivé-
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telével) utascsere alig zajlott, ám a Makó és Hódmezővásárhely közti forgalom, valamint a 
jó csatlakozásokra épülő alföldi hálózat szenvedi el leginkább a szüneteltetést.

A vonalszakaszon – a környéken épülő M43-as autópálya miatt – élénk teherszállítás 
folyik, így a pálya folyamatos használata megakadályozza, hogy fémtolvajok dézsmál-
ják meg a síneket, ami itt is növeli az újraindítás esélyeit, amire a fentieket összegezve 
jó esély van. Erre és a térségi vasúti összeköttetések modernizálására a közúti fejlesz-
tések láttán annál inkább szükség van. Következetes közlekedés- és éghajlatvédelmi 
politika esetén egy gyorsforgalmi útfejlesztés átadása előtt kerülne megerősítésre a 
térség közösségi alternatívája, csillapítandó az új vagy javított közúti összeköttetés 
autósforgalom-növelési hatását.

151. Kunszentmiklós-Tass–Dunapataj

Egy különleges sorsú vonalat ismerhetünk meg a 2007. március 3-án leállított viszony-
latban: eredetileg mellékvonalnak épült, aztán szerették volna, ha részévé válik a Bu-
dapestet délről elkerülő vasúti tehermentesítő körgyűrűnek, sőt, tervezték fővonalasí-
tani és továbbépíteni is. Eredetileg elsősorban a mezőgazdasági termények szállítására 
tervezték a Duna bal partján futó vonalat, amelynek vonalvezetése azonban örömtelien 
közel haladt a falvak központjához is, így a személyszállítás is fontos tényezővé válha-
tott. Később aztán – a ’30-as években, amikor megépült az összeköttetés Solt és a Duna 
másik partján fekvő Dunaföldvár közt – komolyabban felmerült a Budapestet elkerülő 
Kecskemét–Fülöpszállás–Solt–Dunaföldvár–Rétszilas vonal kiépítése, amihez azonban a 
továbbra is hiányzott a soha meg nem épített Solt–Fülöpszállás összeköttetés. Hasonlóan 
soha nem épült meg a vonalszakasz sem, amely Dunapatajtól továbbhaladva Kalocsán 
át Bajáig vezetett volna, fővonallá téve a szárnyvonalat. Ami a dolog kuriozitását adja, 
hogy 1956. szeptember 10-étől 1960. április 1-jéig vonatpótlók közlekedtek a viszonyla-
ton, mintegy megelőlegezve a vasút kiépítését, ám végül ebből a tervből sem lett semmi.

A vonalon teherszállítás nincs, s bár a vonatok sebességével – magyarországi vi-
szonylatban – nem volt különösebb gond. Időközben a párhuzamos 51-es főút közvet-
len Volánbuszai nyilván elszívták az utasokat. Visszaszerzésükre leginkább a szolgálta-
tási színvonal jelentős növelésével lenne esély, a 150. vonal következetes ütemesíté-
se és korszerűsítése mellett, közvetlen csatlakozások kialakításával (direkt átszállás a 
korszerű motorkocsi mellett álló zónázó vonatra), ami bizonytalanná teszi rövid távon 
az újraindulást. Viszont a fővonallal egyébként is kezdeni kell valamit a nem túl távoli 
jövőben, pályafelújítás, menetrend- és járműfejlesztés terén.

152: Fülöpszállás–Kecskemét

A tanyák és kisebb-nagyobb települések közt zakatoló fülöpszállási vonatokon ha nem 
is utaztak tömegek, de a vicinális betöltötte szerepét a helyközi és elővárosi forga-
lomban, mély beágyazottsággal rendelkezik a helyi társadalomban. Nem is búcsúzott 
némán, nagyon sokan jöttek ki, megnézni az utolsó vonatot, menni vele még egy kört, 
több helyen a polgármesterek mondtak beszédet a gyászos alkalomból.  Fontos ténye-
ző, hogy a vonal két ütemes illetve részben ütemes menetrendű fővonal közt fekszik, 
így mindkét csomópontban ha nem is minden irányba, de aránylag jó csatlakozásokat 
lehet biztosítani. A helyi igényeket figyelembe vevő menetrend egészen biztosan javí-
tana a kihasználtságon. Ez a vonal is része lett volna a Kecskemét–Rétszilas elkerülő 
teherforgalmi útvonalnak, ám sem ebből, sem más fejlesztési tervből nem lett semmi.
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A járat tehát hiányzik a helybelieknek, s mivel teherszállítás (ha nem is a teljes hosszán, 
de) alkalmanként van, a pálya karbantartása is folyamatos, ami kedvez a személyforgalom 
újraindításának. Ennek különösen annak fényében van értelme, hogy Kecskemét ön-
kormányzata 2010. őszén bemutatta közlekedési nagyprojektjét, aminek egyik 
lényeges alkotóeleme egy kötöttpályás elővárosi rendszer fokozatos létrehozá-
sa lenne, beleértve a most még szünetelő 152-est és a felszámolt kerekegyházi 
szárnyvonalat. Ezen belül nagy hangsúlyt fektetnek az intermodalitásra, a városi 
és helyközi, kötöttpályás és közúti közlekedés integrációjára, továbbá hamaro-
san napirendre kerül, hogy a Mercedes beruházással kapcsán megnő a napi ingá-
zók száma, valamint a vonal mellett új lakóterületek létesülnek.

A forgalom újraindításakor az esetleges elővárosi projekttől függetlenül megfon-
tolandó, hogy az eddigi fülöpszállási végpont viszonylag kevés utas végcélja, hanem 
inkább tovább utaznak Szabadszállás, Kunszentmiklós/Budapest, valamint Kiskőrös, 
Kalocsa irányába. Ezért nem csak a csatlakozások számítanak, hanem az egyik vagy 
a másik irányba átszállásmentes kapcsolatot célszerű biztosítani. Az egyik változat 
szerint a 152-153 vonalak újraindításának összekötésével közvetlen Kalocsa-Kiskőrös-
Kecskemét összeköttetés biztosítható.

Történelmi érdekesség, hogy a vasútvonalat egy svájci szőlőbirtokos és üzletem-
ber, Wéber Ede építette, aki több kecskeméti vasútvonal tervezésében vett részt. Erről 
tanúskodik a vasúttal párhuzamos kecskeméti utca, de Helvécia is neki köszöni nevét. 
Reméljük, a név itt is kötelez, s a vonalon található település neve is ösztönzőleg hat 
majd a helvét példák követéséhez.

153. Kiskőrös–Kalocsa 

A Petőfi szülővárosa és az érseki székhely közt futó szárnyvonal vonalvezetése nem 
tartozik a legszerencsésebbek közé: tulajdonképpen csak a két végponti állomás ta-
lálható a városok központjához közel (Kalocsa esetében még ez is csak kis jóindulattal 
igaz), így az utasforgalom leginkább a Kiskőrös-Kalocsa viszonylatot és a fővonalra 
való ráhordást szolgálta ki. Továbbá a négy pár vonat sokak számára alkalmatlan idő-
ben közlekedett – ellentétben a busszal.

Az újraindításnak tehát egy gyökeresen új, a fővonali ütemességhez és az utasok igé-
nyeihez alkalmazkodó menetrend esetén van létjogosultsága a köz- és vasúti közlekedés 
integrációja keretében, ami messze nem tűnik megoldhatatlan feladatnak. A járulékos 
költségeket csökkenti, hogy teherszállítás (főleg katonai jellegű) van a vonalon, így nem 
kizárt, hogy ismét személyvonatot fogadjon Magyarország egyik (ha nem a) legszebb 
vasútállomása, amelyet a kalocsai asszonyok „pingáltak” ki népi motívumokkal.

Nyírvidéki Kisvasút

118: Nyíregyháza–Herminatanya–Balsa-Tiszapart
119: Nyíregyháza–Herminatanya–Dombrád

A Felső-Tisza menti keskeny nyomközű hálózatot még a második világháborúban érte 
egy végzetes kár: addig közvetlen Nyíregyháza–Sárospatak viszonylatú, 60 km/h-val 
közlekedő gyorsmotorvonatok közlekedtek a Bodrogközi és Nyírvidéki Kisvasút össze-
kötése révén létrejött Nyírbodrogi Kisvasút gerincvonalán, ám a visszavonuló német 
hadtestek felrobbantották a balsai Tisza-hidat, amelyet azóta sem építettek újjá. Ez a 
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körülmény súlyosbította a helyi forgalomban még sokáig igen jelentős feladatot ellátó 
vasutakat helyzetét. A túlparton már 1978-ban és 1980-ban hirtelenül kivégezték a 
kisvasutakat, azóta is fájó sebet hagyva maga után. Egyedül a nyírvidéki-rétközi háló-
zatra maradt a hosszú agónia, melyet a helybeliek összefogása csak hátráltatni tudott. 
2009. szeptember 17-én től csak Herminatanya és a megyeszékhely közt maradt fenn a 
forgalom, a vég 2009 decemberében következett be, amikor a többi mellékvonallal egy 
időben itt is leállították a csonka-üzemet.

A kisvasút eredetileg is hivatott volt személyszállító funkció betöltésére az igen je-
lentős teherszállítási feladatok mellett, ezért pályája a települések belterületében veze-
tett, s jelentős része volt Nyíregyháza elővárosi és városi forgalmának kiszolgálásában. 
Egy ilyen adottságokkal rendelkező vasutat tőlünk nyugatabbra nagy valószínűséggel 
felkészítettek volna a kor kihívásaira, s villamosítva, új pályákon suhannának az ingá-
zókkal telt szerelvények ütemesen a végállomások között. Itthon ez „persze” másként 
alakult: elsőként 1969-ban felszámolták azt a villamost, mely jobb években 1-1,7 millió 
utast elszállított. Miközben még az ezredforduló körüli években a kisvasút kimondottan 
népszerű volt, bármiféle korszerűsítés évtizedes mellőzése miatt a helybeliek összefo-
gása csak odázni tudta a hanyatlást. Hagyták, hogy még az átlagos mellékvonalaknál 
is jobban lepusztuljon, s addig jártak a vonatok, míg volt, mivel közlekedni. Amikor már 
lassan nem volt a súlyosbodó  eszköz- és pénzhiánytól, közbeszólt a vége. Pedig egyes, 
amúgy is hátrányos helyzetben lévő önkormányzatok átvállalták a MÁV-tól az állomá-
sok gondozását is. Mégis, a forgalom közútra terelése lett a végső megoldás – egyfajta 
helyiérdekhez igazodva a térségbeli buszvállalkozás képében.

A kisvasút újraindításának igénye felmerült Nyíregyháza önkormányzata részéről, 
határozatot is hoztak – igaz, csak a Sóstógyógyfürdőig vezető 8 kilométeres városi 
szakasz érdekelte őket, ám a MÁV üzemeltetési ajánlatát nem találták elfogadhatónak. 
Fontos volna azonban az egész hálózat felélesztése és teljes körű felújítása akár EU-s 
források igénybevételével, hogy a vasút újra biztosíthassa a környék megbízható, jó 
színvonalú közösségi közlekedését.

Kecskeméti Kisvasút
148: Kecskemét–Kiskőrös
149: Kecskemét–Kiskunmajsa

A Nyírvidéki Kisvasúthoz képest a kecskeméti hálózaton a vonatok kisebb kihasznált-
sággal és ritkábban közlekedtek: a két vonalon egyaránt három-három vonatpár rótta 
az Kiskunságot (szemben a Nyírvidék hat párjával). Ennek oka a kiszolgált terület ala-
csony népsűrűsége, hiszen itt javarészt tanyák közt zakatolt 20-30 kilométeres órán-
kénti sebességével az immár csak egykocsis kisvonat. A kőrösi ágon három nagyobb 
település található, Helvécia, Orgovány és Páhi. A majsai ág közepén a híres Bugac ki-
vételével tanyabokrokat szolgált ki a vasút. A végpontokhoz közeledve gyűltek az uta-
sok: az utolsó Kiskunmajsa–Szank szakaszon kimondottan sokan használták a vonatot, 
de Kecskemét irányában az itteni utasoknak a nagyvasút kedvezőbb volt. Bugac és a 
puszta turisztikai vonzerejének kihasználása is inkább közúton történt, mint a kisvas-
úttal, holott emlékezetes utazásokat lehetett tenni a vonattal a végtelennek tűnő ró-
naságokon, az érintetlennek látszó természetben szökellő őzek és repkedő fürjek közt.

Sorsszerű, hogy a 2009-es megszüntetés előtti napon siklott ki az egyik kiskőrösi 
szerelvény síntörés miatt, így azon a vonalon egy nappal előbb következett be a vég. A 
pálya Kecskemét–Bugac viszonylatú turisztikai hasznosítása kívánatos lenne, de jobb 
menetrenddel, felújított pályán és bekötve a városi közlekedésbe a kisvasút elővárosi 
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funkciót is betöltene. A pályafelújítás, majd a járműfejlesztés viszonylag magas költsé-
gekkel járna, de ki tudja megmondani, mennyit ér az utolsó alföldi kisvasút működteté-
se? Ráadásul a városi nagyprojekt keretében akarat is mutatkozik a kisvasút elővárosi 
funkciója kiépítésére. S ha már terítékre került a troli- vagy villamosjárat kiépítése, 
eszünkbe jut nem csak a kecskeméti kisvasút felszámolt Rávágy téri, belvárosi végál-
lomása, hanem a nyíregyházi 760 mm-es villamos története – s miért is ne, Salzburg, 
Tirol és Svájc legújabb keskeny nyomtávú sikertörténetei.

Hogyan tartsuk meg, indítsuk újra vasutunkat?

1.	 Továbbra is a hivatásforgalom az első szempont, a döntő érv: a naponta, hetente 
munkába, iskolába járók kiszolgálása. 

2.	 Jó menetrend. Települési önkormányzatok számára egyeztetési lehetőséget a MÁV-
START, ill. az RKI Irodák, csak élni kell vele, és persze tudni, hogy mi a jó az uta-
soknak.

3.	 Vonzó állomáskép, ráhordás (busz, falubusz, iránytaxi), vonzó kerékpáros és gya-
logos megközelítés, kerékpártároló az állomáson. Mindezért az önkormányzat és a 
lakosság is tehet.

4.	 Párhuzamos buszjárat helyett ráhordást! Ne feledjék, az autóbuszjáratokat egy toll-
vonással, csendben meg lehet szüntetni, egyik napról a másikra. A vasútvonalat 
már nehezebb.

5.	 A turisztikai cél csak másodrendű érv. Elgondolkodtató tény, hogy szinte minden vo-
nalnál szerepel a turisztikai potenciál, mégis sok település és vendéglátó nyilvános 
anyagaiban nem is említi a vasúti megközelíthetőséget. 

6.	 Rendezvények – ugyanaz a helyzet - szinte természetesnek veszik, hogy mindenki 
autóval érkezik egy-egy konferenciára, rendezvényre.  Adjunk leírást a helyszín 
megközelítésére a vasútállomástól, esetleg netán kocsit, kisbuszt küldjünk a vonat-
tal érkezők elé. A rendezvény kezdete és vége igazodjon a vasúti menetrendhez.

Újraindítás
1.	 Csak nagyon erős hivatásforgalmú indok esetén van remény.
2.	 A kezdeményező civil is lehet, de a polgármesterek, önkormányzati képviselők és a 

térség országgyűlési képviselőinek megnyerése, érdekeltté tétele szükséges!
3.	 Kell a kommunikáció, fórum. Egyéni beadványok helyett inkább szervezzünk meg-

beszélést a fentebb említett személyekkel. A beadvány térségi akaratként, polgár-
mesterek, térségi szervezetek akarataként jusson el a legfelső szintű döntéshozó-
hoz. A lobbizás vezetője tárgyalóképes, erős ember legyen – országgyűlési képvise-
lő, vagy polgármester. A színazonosság sem árt.

4.	 A Beadvány ne legyen hosszú, az érvek legyenek világosak, ésszerűek, a fogal-
mazvány legyen korrekt és könnyen érthető. Kezdeti lépésnek tűzzünk ki könnyen 
megvalósítható célt. 

5.	 Vegyük észre azt, ami segítheti ügyünket. Ismeretség, kapcsolatépítés: megtalálni 
azt, aki segít bejutni egy-egy polgármesterhez, képviselőhöz.

6.	 A Magyar Közlekedési Klub szívesen áll segítségükre, de ígérni semmit sem tudunk.
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Mellékletek

1. sz. melléklet
Az országos működésre nem érdemesített 38 vonal és határkapcsolatai

Vonal Viszonylat Vonalhossz Határkapcsolat

2b Almásfüzitő–Esztergom-Kertváros 38 Szlovákia

5 Székesfehérvár–Komárom 82 Szlovákia

16 Hegyeshalom–Csorna 39 Ausztria

22 Körmend–Zalalövő 23 -

37 Balatonmáriafürdői elágazás–Somogyszob 52 -

39 Balatonfenyves GV–Somogyszentpál 14 -

42 Mezőfalva elágazás–Paks 40 -

45 Börgönd–Sárbogárd 30 -

47 Godisa–Komló 19 -

64 Pécs–Pécsvárad 23 -

65 Villány–Mohács 24 Horvátország

78b Balassagyarmat–Ipolytarnóc OH. 41 Szlovákia

85 Újszász–Vámosgyörk 62 -

87a Eger–Szilvásvárad 34 -

87b Szilvásvárad–Putnok 34 Szlovákia

98 a, b Szerencs–Hidasnémeti 51 Szlovákia

102 Kál-Kápolna–Kisújszállás 74 -

103 Tiszafüred–Karcag 45 -

107 Sáránd–Létavértes 20 Románi

111 Mátészalka–Záhony 57 Ukrajna

113 Mátészalka–Zajta 43 Románia

114 Kocsord alsó–Csenger 25 Románia

117 Tiszalök–Ohat-Pusztakócs 65 -

118 Nyíregyháza–Balsa Tiszapart 39 -

119 Herminatanya–Dombrád 28 -

121b Újszeged–Mezőhegyes 66 Románia

125a Mezőhegyes–Battonya 18 Románia

125 b, c Mezőtúr–Orosháza–Mezőhegyes 98 -

126 Kisszénás–Kondoros 6 -

127a Vésztő–Szeghalom–Gyoma 52 -

127b Vésztő–Körösnagyharsány 32 Románia

128b Szeghalom–Püspökladány 47 -

146a Kiskunfélegyháza–Lakitelek 25 -

146b Lakitelek–Kunszentmárton 29 -

147a Kiskunfélegyháza–Szentes 39 -

147b Szentes - Orosháza 40 -

148 Kecskemét–Törökfái–Kiskőrös 54 -

149 Kecskemét–Törökfái–Kiskunmajsa 52 -

Összesen 1560
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2. sz. melléklet

A FAHRGAST levele a magyar miniszterhez a turisztikai célú 
utazásról

Hónig Péter
Közlekedési, hírközlési és energiaügyi miniszter úrnak
Budapest

Tisztelt Miniszter Úr!

Értesüléseink szerint munkaanyagokban és a sajtóban többek közt az Ön részéről elhangzott az az információ, 
miszerint Ausztria több, mint 50 regionális vasútvonal bezárását tervezi. Ezáltal is igazolni gondolják az Önök 
kabinetjének döntését, miszerint több tucatnyi magyar vasútvonalon megszüntetik a személyszállítást.

Ez az állítás nem felel meg a tényeknek. Valóban létezik egy tanácsadó cég vitatott tanulmánya, amelyben 57 
vasútvonal felülvizsgálatát javasolják, viszont ez irányú kormányzati terv nem létezik, az ÖBB sem készül jelenleg 
ilyen intézkedésekre és nem valószínű, hogy a hivatkozott tanulmány lényeges elemei végrehajtásra kerülnek.

Egy másik súlyos félreértés az a többször ismételt vélekedés, miszerint a vonatkozó EU-alapelvek értelmében 
a  szabadidős  forgalmakat  nem  lehet  figyelembe  venni  az  árkiegészítésnél  és  egy-egy  vasútvonal 
teljesítményének  megítélése során.  Itt  csak  kifejezetten  a  muzeális  vasútvonalakról  és  a  tisztán  turisztikai 
desztinációt  kiszolgáló  vasutakról  van  szó,  nem  pedig  olyan,  a  turizmus  számára  jelentős  térségi 
vasútvonalakról, amelyeknek hivatásforgalmi funkciójuk is van.

Tekintettel az éghajlatvédelem aktuális vitájára hangsúlyozni kívánjuk, hogy a kötöttpályás közlekedés a főbb 
klímavédelmi  eszközök  egyike.  Így  nézve  sokkal  több  vasútra  lenne  szükség,  nem  kevesebbre.  Az 
éghajlatvédelem érdekében a  megújuló energiaforrásokra  való  átállás  feltétlenül  szükséges,  márpedig erre 
csak úgy nyílik lehetőség a rendelkezésre álló rövid időn belül, ha az energiafelhasználás és a közlekedés jóval 
magasabb hatékonysága által  csökken a teljes energiaszükséglet.  Magyarország számára is célravezetőbb 
lenne beruházni a regionális vasútvonalak színvonalának javításába, mint megkockáztatni az éghajlatvédelmi 
célok el nem érése miatti szankciókat.

Tisztelt Miniszter Úr! A vasút nálunk Ausztriában is viták tárgya és problémákkal terhelt. Engedje meg ennek 
ellenére a megjegyzést, hogy – amennyire rálátunk a magyarországi viszonyokra – szakmai és szakpolitikai 
megfontolásokból aggályosnak, sőt a jelen időpontban kimondottan nemkívánatos eredményekre vezetőnek 
tekintjük azt a döntést, hogy a vasút visszavonuljon a térségi közlekedésből.

Rheinland Pfalz német tartomány közlekedési minisztere az Ön SPD-s kollégája, Hendrik Hering. Itt az utóbbi 
években 9 szünetelő vasútvonalon újra megindították a közlekedést és további 7 vonal újraindítását tervbe 
vették. Az integrált ütemes menetrend 1994. évi bevezetése óta nem került sor vasútvonal szüneteltetésére 
Rheinland-Pfalz tartományban, ellenben a vasútvonalak reaktiválása a fenntartható közlekedési politika sikeres 
eszközének  bizonyult.  Ezáltal  tervszerűen  megszüntetik  a  hálózati  hiányosságokat,  közelebb  hozzák 
egymáshoz a kistérségeket. A kötöttpályás hálózatok kiépítésének köszönhetően előre tör az éghajlatot kímélő 
mobilitás  ügye.  Szívesen  segítünk  előkészíteni  a  MÁV  és  a  KHEM  képviselőiből  álló  magyar  delegáció 
látogatását Rheinland-Pfalzban.

További  pozitív  fejleményekre  került  sor  többek  közt  Mallorca,  a  dél-tiroli  Trentino  térség,  Izrael,  Baden-
Württemberg és Líbia térségi vasútközlekedésében is.

Linz, 2009. december 09.

Tisztelettel:

Peter Baalmann s.k.
külföldi ügyek referense
FAHRGAST - Az osztrák utasképviselet, az Európai Utasok Szövetsége (EPF) tagszervezete
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3. sz. melléklet

A MÁTRAVASÚT lehetőségeiről

A „Mátravasút” üzemeltetését a MÁV jelenlegi formájától eltérően szeretnénk meg-
valósítani.

Ez az a vasút,
•	 mely – az akkori kormányhoz közelállók felmérése szerint is – a 2007. márci-

usában bezárt vonalak között személyszállítás vonatkozásában az egyik legki-
használtabb volt,

•	 melyet a több mint 4 000 helyi lakos, több vállalat, és 15 önkormányzat által 
aláírt tiltakozó Beadvány ellenére bezártak,

•	 melynek bezárásával megsértett alapvető emberi jogokat és törvényeket 
Lenkovics Barnabás az állampolgári jogok országgyűlési biztosa kilenc oldalban 
taglalt, de ezt az akkori GKM figyelembe se vette,

•	 melynek a pótlását közúton nem tudták - és nem is lehet kiváltani.  
•	 ahol a segítő szándékot  – az üzemeltetésben -  figyelmen kívül hagyták,
•	 melyet reményeink szerint az új Kormány újra fog indítani.
A vasútvonal a MÁV és a helyi erők által közösen (közös KHT formájában) a rendel-

kezésre álló lehetőségeket összefogva, a munkaerő magasabb minőségű kihasználásá-
val, szigorú költségkontroll mellett hosszútávon üzemeltethető.

Jelenleg a MÁV teljes széttagoltságban üzemel. Ez ilyen formában rendkívül költsé-
ges. Néhány példával illusztrálva:

Ingatlan gazdálkodás: semmilyen, az ingatlannal kapcsolatos tevékenységet nem 
végezhet az ingatlanban dolgozó, egy izzócsere esetenként 10 – 15 000 Ft költséggel 
jár. Ennek következtében egyszerű javítások, karbantartások elmaradnak, emiatt tete-
mes összegű károk keletkeznek (vakolatmállás, ereszcsatorna tisztítás, javítás, stb.).

Kertészeti munkák hónapokat késnek, tehát nincs értelme, vagy rendkívül nagy 
költséggel jár. (pl. fák metszését Miskolcról, vagy Hatvanból érkező munkások végzik, 
akiknek az utazás miatt a hasznos munkaideje gyakorlatilag napi 2-3 óra.)

Az ideiglenesen nem használt létesítmények hasznosítását a túl bürokratikus rend-
szer és az érdektelenség miatt nem tudják megvalósítani, így a cég lehetséges bevé-
teltől esik el. (Több, a MÁV leányvállalatok hatáskörébe tartozó feladatot át kell venni, 
és azokat helyben a legegyszerűbben, legolcsóbban megoldani.)   

Ezek olyan feladatok, melyet (a MÁV-ra vonatkozó szabályok, előírások és bürokrá-
cia alól mentesülve) egy közös KHT formájában sokkal jobban meg tudunk valósítani. 
Gyakorlatra fordítva: amit egy átlagos képességű ember a saját lakásában meg tud 
csinálni, azt, vagy attól egy kicsivel többet itt is el kell végezni. Egy dolgozótól elvárha-
tó a környezet esztétikus állapotban tartása (parkosítás, virágosítás, esetenkénti fes-
tés, mázolás, aktuális dekorálás, ahol lehet, parkolóhely kialakítása és karbantartása) 
különösen akkor, ha a szakmai munka nem tölti ki maximálisan a munkaidejét. Nem 
szabad elfelejtenünk, hogy egy vállalat életében a legnagyobb költség, és éppen ezért 
a legnagyobb érték éppen a munkaerő.

Eddig plusz költséget nem használtunk, de már jelentős összeget magtakarítottunk, 
jelentős az elvégzett állagmegóvás, és legfőképpen  – amire a MÁV-nak nagy szüksége 
van – pozitív kép alakul ki a vasútról. (A jelenlegi szabályozás mellett a MÁV ezt nem 
tudja megvalósítani.)

A dolgozóknak „valódi” szolgáltatókként kell viselkedniük és kiszolgálniuk az ügyfe-
leket, a szolgáltatás szó nemes értelmében. Egy ilyen kis szervezetben megvalósítható 
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és ellenőrizhető a minőségi szolgáltatás, az itt szerzett képzési és motivációs tapasz-
talatok pedig felhasználhatóak a többi vasútvonalon is. A MÁV a szakmai képzésen túl 
eddig erre nem fordított kellő figyelmet, és bár nyilvánvalóan bőven akadnak ellenpél-
dák, de általánosságban a szolgáltatásuk sem kimondottan színvonalasnak, sem igazán 
ügyfél(utas)barátnak nem nevezhető.

A képzés és motiváció hiányának következménye a MÁV dolgozóira annyira jellem-
ző „Nem tudom!” „Nem az én dolgom!” hozzáállás. Döntéshozókat, felelősöket találni 
szinte lehetetlen. Hihetetlen, de a versenyszférában egy kereskedelmi képviselőnek 
sokkal nagyobb döntési jogköre van, sokkal nagyobb kreativitásra van szüksége, mint 
a MÁV-nál egy területi igazgatónak. Sajnos ez tény!

Az általunk javasolt üzemeltetési modell költség nélkül, egy szabadabb formában 
történő átszervezéssel, szemléletváltással, motivációval megvalósítható, és jelentős 
tekintélynövekedést hoz a vasútnak. 

Az állomáson forgalmista helyett idegen nyelvet beszélő, az informatika világában 
otthonosan mozgó, (lehetőség szerint) felsőfokú végzettségű „forgalomszervező me-
nedzser”-ek dolgoznak, akik alapvégzettségüket tekintve programszervező, informati-
kus, idegenforgalmi szakember, logisztikus stb. végzettségűek.

Ő feladatuk a vasúti szakmai munkán túlmenően vasúti közlekedésre alapozott ide-
genforgalom és rendezvényszervezés, kapcsolattartás önkormányzatokkal, civil szer-
vezetekkel. Egy forgalomszervező menedzserhez 3-4 település tartozik: Feladata lesz 
a személyes kapcsolattartást az ügyfelekkel, szállíttatókkal, feladatkörébe tartozik új 
partnerek szervezése. Azokon a településeken is lesznek felelősök, ahol nincs forga-
lomszervező menedzser.

A településeken a rendezvények szervezése és lebonyolítása szintén a menedzserek 
feladata lesz. Itt rendkívül hatékonyan tudják egymást segíteni a munkában. A rendez-
vények lebonyolításán képződő többletbevételekből lehet motiválni a dolgozókat.  

Ez már jelentős plusz forgalomnövekedést hoz személyvonat forgalom vonatkozá-
sában is.

Felsorolás jelleggel néhány a jelenleg megoldatlan problémákból:
•	 Több száz ember és diák biztonságos munkába, iskolába járása oldódik meg.
•	 Eddig elérhetetlen munkahelyek válnak elérhetővé.
•	 Megvalósítható lesz a szakosított általános iskolai oktatás. 
•	 16 középiskola, és 2 felsőfokú oktatási intézmény válik elérhetővé a pedagógu-

sok és diákok számára. 
•	 800 – 1000 gyerek számára elérhetővé válik a testnevelési foglalkozás keretén 

belüli úszásoktatás. (A vasút bezárása előtt ez működött.)
•	 A küszöbön álló Recski Ércbánya beindításával legalább 1500 új munkahely vár-

ható, itt a munkábajárás szintén megoldódik.
•	 Mátraballa határában épülő hőerőmű szintén elérhetővé válik a Tarna völgyében 

élők számára
•	 MÁV részére elérhetetlen EU és V4-es pályázatok válnak elérhetővé.
•	 Jelentősen megnő a vasút presztizse.
•	 Új alapokat rakunk le a vasúti szárnyvonalak üzemeltetésében
•	 Fogalmazzunk bátran:  „Hungarikumot” hozunk létre.
•	 Az elért eredmény látványos, és jól kommunikálható.
Ahhoz, hogy a MÁV valóban megújulhasson, a változásoknak a szervezeten be-

lül mindkét irányból (alulról és felülről egyaránt) meg kell kezdődniük, mert mindkét 
irányból más-más lehetőségek látszódnak.

                                                                                   Előterjesztette: Magda Gyula
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4. sz. melléklet
Mezőfalva–Paks is szeretné visszakapni vasútját
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