Megmaradds és / vagy megujulds

HORVATH Csaba Sandor
Nyugat-magyarorszagi Egyeteme Apdaczai Csere Janos Kar

Alternativ periodizacié a magyar vasuttorténetben

A modern torténelemtudomdny kialakuldasa o6ta létezik a mult egyes szakaszainak
elklilonitése a tobbitdl. A torténészek sok esetben vitatjak egymas errdl alkotott tedridit, és
mashol hazzak meg az altaluk kredlt idGegyenesen a vdlasztévonalakat. Az id6vel valé
foglalkozas U] keletl dolognak szamit a tarsadalomtorténetben. Francois Hartog, az Annales
iskola egyik ismert torténésze példaul ,,szakadékokat” 1at az id6ben és erre épiti fel ujszeri
elméletét, amely a torténetiség rendjeit meghatarozza. A magyarul 2006-ban megjelent A
torténetiség rendjei™® ciml munkajaban részletesen kifejti az ezzel kapcsolatos koncepcidjat.
Hartog a kozelmult torténelmi eseményeit vette goércs6 ala, és az itt felbukkand ,réseket”
emelte ki, mint példaul az eurdpai vildgban az elsé vilaghaboru utan, majd 1945-ben is. Ekkor
a folytonossag megszakad, és két korszak rajzolodik ki.™> A kérdés, mik lehetnek ezek a rések,
korszakhatarok? A magyar torténelemben is megvannak azok a periédusok, melyeket
gyakran téves modon hermetikusan elzartan kiilonitenek el egymastdl az iskolai oktatasban
és a szobeszédben is. Ezek azonban csak modern korunk vivmanyai. A klasszikus,
politikatorténeti id6felosztds mellett azonban |étezhet alternativ klasszifikacid is, ilyetén
modon akdr a technikatorténet egyes korszakalkoté vivmanyait is tekinthetjik
toréspontoknak, melyek egy Uj éra kezdetét jelenthetik. Célom, hogy jelen tanulmanyban a
hazai vasuttorténet egy alternativ periodizacidjat felvazoljam, amelyre azért van szikség,
mert a torténészek legtobb esetben a klasszikus, az orszag torténelmében is fordulépontot
jelenté eseményekre koncentralé korszakoldst haszndljak monografidikban vezérfonalként,
melyet nem lehet hibaként aposztrofdlni, de — meglatdsom szerint — a magyarorszagi
vasutfejl6dést kevésbé egzakt médon mutatja be. Ambar mas perspektivat eredményezhet a
vasuttorténetben a magyarorszagi vasuthaldozat alakuldasanak téréspontjaira helyezni a
hangsulyt. A kérdés tehat: a magyar vasuttorténetben hol hdzhatok meg azok a
korszakhatdrok, melyeket nem feltétlenil politikai, hanem jelentds vasuthdalézat(fejlesztés)i
valtozasok eredményeztek, s amelyek térszervez6 hatassal is birtak?

Az alternativ periodizacié bemutatdsa el6tt kronoldgiai sorrendben egy — a teljesség igénye
nélkili — rovid historiografiai attekintést adok a 20. szazadban keletkezett magyar
vasuthistoriai  kotetekrdl, melyek eltér6 mddon értelmezték a korszakolast. Ehelyiltt
hangsulyosabb elemet képeznek a 20. szdzad masodik felében keletkezett munkak, hiszen
ezek érintik az id6ben hozzank kozelebb esé periddusokat is. Az els@, altalam vdlasztott
szintetizald munka Kerkdpoly Ivan nevéhez fliz6dik. Az 1943-ban megjelent kotet a Vasuti
féldrajz és térténet’® cimet viseli, és négy korszakra osztja a magyar vasut torténetét, melyek
vég- és kezdBpontjai nem térnek el a politikatoérténet kordbban meghatarozott
toréspontjaitol. Az els6 a kezdetektél 1849-ig, a masodik 1849-t6l 1867-ig, a harmadik a

' Hartog, Francois: A térténetiség rendjei. Prezentizmus és id6tapasztalat. Bp., L’Harmattan — Atelier,
2006.

> m. 13.

1 Kerkapoly Ivan: Vasuti foldrajz és torténet. Bp., Kiralyi Magyar Egyetemi Nyomda, 1943. (A
tovabbiakban: Kerkapoly 1943.)
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kiegyezéstsl 1918-ig, végiil a negyedik 1919-t3l a negyvenes évek elejéig tart.'” A példa
aldtamasztja, hogy nem alternativ id6sikkal dolgozott a szerz6.

A kovetkez6 konyv a 20. szazad masodik felében irédott. Az egyik legjelent8sebb magyar
vasuttorténész Majdan Janos A ,vasszekér” diadala™ cimii monografidja 1987-ben latott
napvilagot, és a hazai vasutépités torténetét mutatja be 1914-ig. Az el6z6 példanal sokkal
részletesebb periodizadldst hasznal a szerz6, dambar itt sincs jelent8s eltérés a
politikatorténett6l. Az 1832-36-0s orszaggylilési vita vezeti be az elsé nagyobb korszakot,
amely az 1848-as szabadsagharc és forradalom leverésével végzGdik. Ezt kdveti az 1849-t6l
1867-ig, majd a kiegyezést6l 1914-ig tart az utolsd nagy szakasz. Ezeket tobb részre osztja a
szerz6, és ehelyltt megjelennek olyan toréspontok, mint példaul az allamositas vagy Baross
Gabor tevékenysége. Megjegyezend6, hogy Majdan kilon fejezetet szentel ,az olcséd
vasutaknak”, tehat esetében a helyiérdek( vasutak feltlinése a vasuttorténet egy relevans
szegmensét alkotja.'® Osszességében elmondhatjuk errél a monografiardl, hogy egy sokkal
pontosabb korszakolast hasznal vezérfonalként, de alapjaban véve még mindig szilardan koti
magat a politikatorténeti eseményekhez.

Az idében ez utdn kdvetkezs kétet Czére Béla A vasit térténete® ciml kdnyve unikalis
érték(i, hiszen a kotott palyas kozlekedési eszkdz historidjat egyetemes és magyar
vonatkozasban is atfogd munka a 20. szazad eleje 6ta nem jelent meg Magyarorszagon.
Periodizacidjat tekintve nagy valtozast nem figyelhetiink meg. Az els6 id6szakot, A magyar
vasutak héskora, a kezdetektdl egészen 1867-ig datalddik, de ezen beliil egy forduldpontként
jelenik meg, Czére szavaival élve: , Az elbukott szabadsdgharc azutdn egy uj fejezetet nyitott
meg a nemzet térténelmében, igy a magyarorszdgi kézlekedés térténetében is.”*' A
kovetkez6 idészak a kiegyezéstdl 1914-ig tart, amelyben a hazai vasuthaldzat szinte a teljes
kifejlettségét elérte.? Végil a kovetkezs fejezetben Iényegesen révidebb terjedelemben ir a
szerz§ a 20. szdzad magyar vasutjardl is, ahol 6sszességében az elsé vilaghabora alatti
id6szakkal és a trianoni békediktatum negativ hatdsaival foglalkozik, majd emliti a két
vildghabord kozotti periddust, kilon kiemelve a mdsodikat, zarasként pedig az 1945 utdni
eseményeket taglalja.”®> Osszefoglalva elmondhatjuk, hogy Czére hidnypétlé kotetében is a
jelentésebb hazai politikatorténeti események képezik a forduldpontokat, amely egy ilyen
atfogd munka esetében teljesen érthet6 és helytadllé. Emlitést érdemel emellett Czére Béla
Magyarorszdg kézlekedése a 19. szdzadban®® és Magyarorszdg kézlekedése a 20. szdzadban
1. ciml munkaja is. Ezeknek a fentiekhez hasonld részletes elemzését azért nem tartom
sziikségszer(inek, mert a magyar vasutakat leir6 fejezetek a szerz6 kordbban idézett
konyvébdl szarmaznak, 1ényegi eltérést pedig nem tartalmaznak.

A Kovéacs Léaszlo 4&ltal szerkesztett hétkdtetes Magyar vasuttorténet” az  egyik
legrelevansabb és legmodernebb munkanak szamit. A hét kotet tagoldasa részint a
korszakolds, részint a nagy anyagmennyiség eredménye. Az elsé kotet a kezdetektdl 1875-ig

' Kerkapoly 1943. 5.

'® Majdan Janos: A ,vasszekér’ diadala. A magyarorszagi vasUtépités 1914-ig. Bp., Kossuth Kiad,
1987
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% Czére Béla: A vasUt torténete. Bp., Corvina, 1989. (A tovabbiakban: Czére 1989.)
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24 Czére Béla: Magyarorszag kozlekedése a 19. szazadban. 1780-1914. Bp., MAV Rt., 1997

% Czére Béla: Magyarorszag kozlekedése a 20. szazadban. Bp., MAV Rt. é. n.

% Kovacs LaszIo (szerk.): Magyar vasuttorténet. 1-7. Bp., Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 1995—
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vazolja az eseményeket, az ezt kovetd kettd pedig ,a hazai vasutak kialakuldsanak
legfontosabb fejezetét alkotja, mely 1876-t6l a szdzadforduldig tart”®’, fékuszalva Tisza
Kalman és Baross Gabor korara. A negyedik rész a szazadfordulotol az elsé vilaghaboru
el6estéjéig taglalja a vasut fejlédését, mig az 6tddik 1915-t6l 1944-ig. A hatodik pedig 1945-
t6l 1972-ig, végul az utolsd 1973-tdl 1998-ig tart, amely a kiadast megel6z6 év.

Megemlitend6 még Majdan Janos el6szér 1991-ben, majd 2010-ben Ujonnan megjelent
Modernizdcié — vasut — tdrsadalom®® ciml tanulmanykétete is. Ebben a szerz§
kronologikusan haladva publikalja irasait. Az elsé tanulmany a kezdetekt8l az els6 felelGs
magyar minisztérium miikodéséig vazolja a vasutiigyeket.”” Ez utan éles hatarvonalakat nem
taldlunk az egyes fejezetek kozott, de fontos momentumma vdlik a helyiérdekd vasutak
létrehozasa® és Baross Gabor tevékenysége® is. A kotet végén viszont van egy tanulmany A
magyar hatdr két oldaldn® cimmel, melyben Majdan az els§ vildaghdbord utani hazai
vasuthaldzat alakuldsat ismerteti szakaszokra lebontva. Az els§ periddust a trianoni
békediktatum  életbelépése vezeti be, melynek kovetkeztében Magyarorszag
hozzavet6legesen elveszitette vasuthalézatanak 2/3-at. Ennek hatasait is boncolgatja az ird
egészen az 1930-as évek masodik feléig.>® Utdna kévetezik az 1938-tél 1945-ig tartd
periddus, amely esetében Majdan a trianoni békerendszer revizidjaval foglalkozik,
kezdGépontként az 1938-as Anschlusst megjelolve, mig a végpontot 1945, a masodik
vildghdboru befejezése jelentette.>* Az ezt kovets alfejezetben a parizsi békekonferencian
megallapitott hatarok hatdsait ismerteti Majdan a magyar vasuthaldzat tekintetében
egészen 1960-ig>°, majd A vasutak megsziintetésének (1960-1990) a korszaka keril gércsé
ala, amikor a gazdasagtalannak itélt, sokszor csonka vonalakat politikai dontések
kovetkeztében felszamoltak, ezzel a kordbbi vasuthalézat gyokeresen atalakult.®® A
tanulmany zdarofejezete a hatarok megnyitdsdval foglalkozik, ahol a nyitéévszam 1990,
amikortdl kezdve a hatdr két oldalan futd, kordbban egy vonalat képez6 szakaszokon ismét
megindult a forgalom, igy az eddig egymdstél hermetikusan elzart terileteken, régidkban a
természetes térszerkezet visszaallitdsa megkezdédott.>’ A tanulmanykétet és az imént
részletesebben taglalt utolsé fejezete nem ragaszkodik mereven az egyes, magyar
torténelmet alapjaban meghatarozé politikatdrténeti eseményekhez, fordulépontokhoz,
mely Ujszer(iséget jelent a hazai vasuttorténet-irasban még akkor is, ha a haldzatfejlesztés
természetszer(leg politikai dontések kdvetkeztében sok esetben mas irdnyvonalat vett.

Mindent egybevetve megallapithatjuk, hogy a magyar vasuttorténeti munkak
korszakolasat legtdbbszor az egyes, az orszdg torténelmében is forduldpontot jelentd
események hatarozzak meg. Hangsulyozandé azonban, hogy ezt nem lehet hibaként
aposztrofalni, mindazonaltal a vasuthaldzat fejlédését és visszafejlédését meggy6z6désem
szerint mds toréspontok alapjan is lehet klasszifikalni.

7. m. 2. kétet, 5.

% Majdan Janos: Modernizacio — vasut — tarsadalom. Tanulmanyok a vasitépités hatasarél a 19—20.
szazadban. Baja, E6tvds Jézsef Féiskolai Kiadd, 2010. Eredetileg megjelent: (A tovabbiakban: Majdan
2010.)
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Az alternativ vasuti korszakolas

Az dltalam az elkdvetkezendbkben vazolandd periodizacio egy opcidt kivan nyujtani azok
szamara, akik a magyar vasutépitést és -haldzatfejlesztés mads perspektivabdl kivanjak
vizsgalni. F6bb toréspontjaim a hazai vasuthalézat minéségét meghatarozé eseményekre és
dontésekre fdkuszalnak, melynek adott esetben egybe is eshetnek relevansabb hazai,
torténelmi momentumokkal. Mindemellett az egyes id6hatarokat nem kezelem mereven,
hanem egységként tekintek az egész hazai vasuthalézat-fejl6édésre. Egyuttal a korabbi,
klasszikus periodizaciot sem vetem el!

1. Az orszagos vasutak kiépulése (a kezdetekt6l 1880-ig)

A reformkorban kezdtek el foglalkozni Magyarorszagon el6szor a vasut otletével. Az 1825—
1827-es orszaggylilés részletesen vitatta a kozlekedés fejlesztését, ahol nagy figyelmet
szenteltek a jarhatd utak kiépitésének.*® Széchenyi Istvan tobb irdsaban is vizsgalta a hazai
utak viszontagsagos helyzetét, mint pl. Hitel cimé munkajaban.>® Ez utan nem kellett sokat
varni, hogy a diétdn napirendre keriljon a vasut meghonositasanak elsé felvetése. Ezt
kovet6en az 1832-36 kozotti orszaggyllés torvényt is alkotott orszagunk utépitésével
kapcsolatban, melynek f6 irdnyvonalat a vaspdlyak megépitése jelentette. Az 1836. évi az
Orszdg kéz-javat és a kereskedését gyarapito magdnos vdllalatokrél szélé torvény 13
vasutépitési iranyvonalat jeldlt meg jelentSsebb kilénbségek meghatarozasa nélkil.*® Az
els6 vasuti torvény eredményeként hamarosan hazankban is megjelent az els6é kotottpalyas
kozlekedési eszkdz*. 1846-ban nyitjak meg az elsé hazai vasutakat. Junius 1-jén adjak at a
forgalomnak a pozsony—nagyszombati |évasutat, mig nem sokkal késébb, julius 15-én
megindul az els§ géziizem( szerelvény Pest és Vac kozétt is.*? Ezzel Magyarorszag is belép
azon orszagok sordba, akik rendelkeznek a kozlekedést forradalmasité eszkodzzel, a
gbzmeghajtasu vasuttal. Az 1848-49-es szabadsdgharc és forradalom leveréséig a
Széchenyi—felé koncepcid jelentette a f6 fejlesztési irdnyvonalat, miszerint Pest-Buda
kozponttal épliljon egy abbdl kiinduld sugaras halézat, amelybél négy f6 iranyvonalat jelolt
ki.** A javaslatot az 1848. évi orszaggylilés elfogadta és a korabbi vasuti torvényt hatalyon
kiviil helyezték.** Vildgos utdn Czére szerint Uj fejezet nyilt a magyarorszagi kozlekedés
torténetében is, hiszen elmiltak az osztrak érdekek érvényesiilésének akadalyai.”> 1849 utan
a birodalom centralizaciés torekvései jatszottak a legfontosabb szerepet a magyar
vasUthalézat kiépitésében is, mely innentél kezdve allami feliigyelet alatt folytatodott.*® A
maganvasuti rendszer 1854-ben jelent meg ismételten a Monarchidban. Az épitkezések
egyértelmlen a Bécs kdzpontusagot hangsulyoztak, amellyel a cél egyértelmien az volt,

%8 Széchenyi Istvan: A magyar kozlekedési tgyrél. Bp., Kényvértékesitd Vallalat, 1987. (A
tovabbiakban: Széchenyi 1987.) 6.
% Grof Széchenyi Istvan: Hitel. Pest, Petrozai Trattner J. M. és Karolyi Istvan Kényvnyomtatd Intézet,
1830. 109.
0 1836. évi az Orszag kéz-javat és kereskedését gyarapitd maganos vallalatokrol szol6 torvénycikk
www.1000ev.hu 2011.09.23. 13.15

Nem vettem a sorba az 1827-ben megnyilt, Pestrél K6banyara vezetd lebegévasutat, mert nem
valtotta be a hozza fliz6tt igéreteket, és hamar megsziintették.
*2 Frisnyak Zsuzsa: A magyarorszagi kozlekedés kronikaja 1780—2000. Bp., Historia — MTA
Torténettudomanyi Intézete, 2001. (A tovabbiakban: Frisnyak, 2001.) 31.
*3 Széchenyi 1987. 57-58.
*1848. évi XXX. a felelés ministerségnek a kbézlekedési targyak iranti teenddirél sz616 térvénycikk
www.1000ev.hu 2011.09.23. 13.45
¥ Czére 1989. 88.
6 Majdan 1987. 53.
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hogy a magyarorszagi kozlekedési haldzat szerves részét képezze az 0Osszbirodalmi
rendszernek.*” Voltak biraléi ennek az irdnyvonalnak, akik féként az Orszagos Magyar
Gazdasagi Egylet (OMGE) soraibdl keriiltek ki. A Lonyai Menyhért vezette munkacsoport
kidllt a Pest-Buda kozpontu fejlesztés mellett és felmerilt naluk mar a madsod- és
harmadrend(i vonalak kiépitése is, amelyek az orszagos halézat kiépitését szolgaltak volna.*®
A koveteléseikben igazi attérést a kiegyezés hozta meg. Az 1867. évi XVI. toérvénycikk
kimondta, hogy a vasutakat mindkét orszag teriiletén ugyanugy kell kezelni.*® Innentdl
kezdve a gazdasdagi kiegyezés lehet6vé tette a magyarorszagi kapitalizmus gyorsabb tem
fejlédését, amely a hazai vasutépitésre is élénkiten fog hatni.>® Vegyes vasuti rendszer valt
uralkodéva hazankban, ahol a maganvasut mellett megjelent az allamvasut is. Grof Mikd
Imre kozlekedésligyi miniszter az OMGE és Széchenyi koncepcidjat tartotta leginkdbb szem
el6tt, és allami koltségek terhére kivanta kiépiteni a tervezett févonalakat.>® A kormany
egyértelmd célja az volt, hogy csak azokat a vonalakat finanszirozza, amelyeket az orszag
szempontjabdl a legfontosabbnak tartott, emellett a , vasutmentes vidékeken” fektessenek
le sineket. A masik koncepcid pedig, hogy Bécstél fliggetlen kilkereskedelmet alakitsanak
ki.>? JelentSs esemény a Magyar Allamvasutak (MAV) megalapitasa is, amely egyértelmden
kifejezte a kormany allasfoglalasat az allamositas mellett.”® Mindemellett 1880-ra néhany
szakasztdl eltekintve az orszag févonali strukturaja kiéplil, de az 1873-as pénziigyi valsag
ranyomja a bélyegét a fejlesztésekre is. Ebben a periddusban egyre tobb vasut keril at a
MAV kezelésébe.>® Létrejonnek Magyarorszag nemzetkdzi vasuti Gsszekottetései, és a
vasutépitésben a kulféldi t6ke a meghatdrozd.> 1880 végére 7079 km-nyi haldzattal
rendelkezik hazank.”® Ezzel egy hosszi és érdekes korszak lezarul a magyar vasutépités
torténetében, de 1867 utan sor kerll a kordbbi Bécs-kdzpontu halézat torzuldsainak
korrekcidjara. Az igazi attorést és az épitések fellendiilését azonban a helyiérdek( vasutak
megjelenése hozza el. (lasd: melléklet 1. térkép)

2.A helyiérdekii vasutak kora (1880-1920)

A fellendiilést az 1880. évi XXXI. a helyiérdek(i vasutakrol®’ és az 1888. évi IV. a helyi érdeki
vasutakrél sz6l6 1880. évi XXXI. térvényczikk mddositdsdrdl és kiegészitésérél® intézkeds
torvények kovetkeztében megépillé vicindlisok hoztak. A két torvény nagyaranyl
mellékvonal-épitkezéseket inditott el. A szazadforduléra 8532 km hosszi HEV-vonal volt
Uzemben az 1880-at megel6z6 74 km-rel szemben.”® Ez egyuttal azt is jelenti, hogy a
helyiérdekl vasutak torténete visszanyulik az 1880-at megel6z6 periddusra, hiszen a fentebb
emlitett OMGE-nek voltak javaslatai 1865-ben az ,olcsé vasutakrél” szélé tanulmanyaban a

" Czére 1989. 89.

*® Majdan, 1987. 73-76.

49 1867. évi XVI. a magyar korona orszagai és O Felsége tébbi kiralysagai és orszagai kbzott vam- és
kereskedelmi szovetségrdl sz016 térvénycikk www.1000ev.hu 2011.09.23. 14.07

%0 Czére 1989. 99.

*" Majdan 1987. 77-79.

%2 | 'm. 85-86.

%% Czére 1989. 101.

> Majdan 1987. 108—113.

*° Frisnyak 2001. X.

% m.77.

°" 1880. évi XXXI. a helyi érdekii vasutakrél szol6 torvénycikk www.1000ev.hu 2011.09.24. 10.11

%8 1888. évi IV. a helyiérdekii vasutakrol sz616 1880. évi XXXI. térvényczikk médositasarol és
kiegészitésérél szold torvénycikk www.1000ev.hu 2011.09.24. 10.13

% Rimdczi Miklds: Magyarorszag vasithaldzatanak fejlddése 1876 és 1900 kozétt. In: Kovacs LaszIlo
(szerk.): Magyar vasuttorténet 1846-2000. 3. kétet, Bp., MAV Rt., 1995-1999. 113.
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masod- és harmadrend(i vasutakrél. Uttdré jelent8ségl volt az 1875-6s arad—k&rosvolgyi
engedélyezése6°, mely példat statudlt a rurdlis tarsadalomnak arrdl, hogy lehet olcsén, a
vonal menti vidék 6nerejére tamaszkodva és annak érdekeit szem el6tt tartva meghonositani
az érintett terlleten a kotottpélyas kozlekedési eszkozt.”! Az 1880. évi térvény kimondta,
hogy a létrehozandd vonalak ,az illeté vidék forgalmi és kbzgazdasdgi igényeinek
megfeleljenek”®®. Ezzel egy vasutépitési hulldam indult meg Magyarorszagon. A folyamat a
kistérségi érdekérvényesités életbelépését is jelentette, és a helyiérdek( épitkezések uj, és
kozvetlen kornyezetikre hatd fejlesztési impulzust remélnek a féhalézathoz csatlakozo
mellékvonalak megépiiltétsl.® Baross Gabor minisztersége idején nagy gondot forditottak a
magyar vasuthalézat és ezen belil a helyiérdek(i vasutak fejlesztésére is. ** Az & hivatali
idejében adta ki az orszaggyllés a kordbban idézett 1888. évi IV. torvénycikket, mellyel
modositottak és kiegészitették a korabbi torvényt, mely tovabbi konnyitéseket foglalt
magdaba.®® Az dllam szerepvillaldsa a kozlekedési infrastruktira fejlesztésében tovabbra is
folyamatos, mig a magant6ke a helyi igények kielégitésével a Budapest®® kézpontu
horizontalis haldzatot vertikdlisan egésziti a vicindlisok létrehozasaval. Az épitkezések
csucspontjat a szazadfordulod el6tti évek jelentik. 1895-ben 774 km, 1896-ban 949 km, 1897-
ben 774 km, 1898-ban 620 km, 1899-ben 583 km uj mellékvonalat helyeztek lizembe. Ennek
eredményeként a helyiérdekd vasuti szakaszok hossza 1918-ra eléri a tobb mint 13 ezer km-
t.%” Uzemeltetésiik zdmmel a MAV kezében volt.®® Nem szabad azonban azt sem elfejteniink,
hogy tovabbi févonalakat is atadtak a forgalomnak. igy 1884-re a Komarom—Budapest
(Kelenfold—Ujszény)®® szakasz megnyitasdval megvaldsult a régdta vart Bécs—Budapest
kozvetlen Osszekottetés Gy6ron keresztil, és befejez6dott a févarosba befutd févonalak
allamositasa is.”® Az els6 vilaghaboru el6estéjére a magyarorszagi kdzforgalmu vasuthaldzat
hossza elérte a 22.869 km-t, ebbdl 21.258 km volt rendes, 1611 km keskeny nyomtavolsagu.
Az orszag vasuts(ir(isége (7,1 km/100 km) megkozelitette a fejlett eurdpai orszagok és
megelGzte a dél- és kelet-eurdpai allamok hasonlé mutatdit.”* 1914. junius 28-atél a
vasutaink szerepe megvaltozott. A békés célok helyett elGtérbe kerllt a haborus forgalom.
Komolyabb halézatbévitésre ebben a periddusban nem keriilt sor, csupan a meglévé vonalak
teljesit6képességének a fokozdsa volt a cél. Nem mellékesen 1914-re a vasut csaknem
minden telepllés szamara elérhetd tavolsagon belil volt, igy ez a tovabbi szamottevébb
bévitéseket nem indokolta.”” Tévhit lenne azonban azt gondolni, hogy tovabbi helyiérdek
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vonalakat nem adtak at a haborus id6szakban, hiszen példaul 1915-re készilt el a
Zabok—Stubica vicinalis is a maga 13,5 km-nyi hosszaval.”> A padovai fegyversziinet alairasa
utan hazankban a legnagyobb feladatot a helyreadllitds és a béketargyalasokra valo
felkészlés jelentette.”* A magyar gazdasagi és nemzeti piaci érdekek alapjan létrehozott
sugaras vasuti haldzat az utédallamok politikusai és katonai szakemberei el6tt nyilvanvaldak
voltak. Az uj allamok hatdrainak kialakitasakor figyelembe vették a ,korgy(rik” stratégiai
jelent6ségét, és célul tlzték ki azok megszerzését. A béketdrgyaldsokkor kevés sz6 esett a
vasUtrél, de az utédallamok anndl inkdbb kivantdk azokat megszerezni.”” Végil az 1920.
junius 4-én alairt trianoni békediktatum alapjan Magyarorszdg normal nyomtavolsagu
vasUthdlézata 8704 km-re redukalédott, mig ezen felil minddsszesen 268 km-nyi
keskenyvaganyl héalézat maradt meg.”® A veszteség a normal nyomtavot tekintve elérte a
12.553 km-t, ami annyit jelentett, hogy hazank vasutvonalainak hozzavet6legesen 60%-a az
utédallamokhoz keriilt.”” A terileti és vele egyitt a kotott palyas kozlekedési szakaszainak
elvesztése mellett Magyarorszag vasuti gordul6anyaganak jelentds részét is elveszitette.”® A
helyiérdek( vasutakat tekintve 4701 km hosszusagu egykori vicinalis vonal maradt orszagunk
teriletén, ami 65%-os veszteséget jelent.”® Hetvendt HEV teljes egészében az Uj orszagokhoz
kerlilt, mig tovabbi husz csak részben. MindGssze negyvenegy vonal maradt az trianoni
hatdreltolds utan hazank teriletén érintetlenil.®

Mindent egybevetve megallapithatjuk, hogy 1880-tdl egy rendkivil sikeres vasutépitési
szakasz kezd6dott el Magyarorszag torténelmében a vicindlisok feltlinésével, amelyeknek a
|étrehozdsa az elsé vilaghaboru kitorésével sem ért véget, csupan lelassult. Orszagunk ekkor
rendelkezett a legkiterjedtebb és legs(rlibb vasuthalézattal, mely eurdpai viszonylatban is
élenjaré volt. A periédust végil 1920. junius 4-e zarta le, mely elszakitotta a korabbi
szakaszok tobb mint felét, ezzel elkezd6dott egy Uj id6szak a magyar vasutépités-
torténetben, amely reménytelenil kiizdott a természetes térszerkezet és az arra szabott
kotott pdlyas rendszer jelentés megcsonkitdasakor keletkezett torzulasok ellen.

3. A csonka haloézat Gjjaélesztésére torténd probalkozasok (1920-1959)

Magyarorszag elsé vilaghaborus veresége és az azt kovetd viszontagsagos id6szak Uj
korszakot nyitott meg a honi vasuttorténetben is. Az Gsi kozlekedési folyosdkat a trianoni
békediktatum széttorte, megszlnt létezni a 19. szdzad folyamdan kiépllt egységes
vasuthaldzat. Innentél a feladat nem volt mas, mint az Uj foldrajzi kérnyezethez vald
alkalmazkodas. A békediktatum valamennyi térségi szintet (makrotérség, regionalis térség,
lokdlis terek) érintette, ezért az orszag szallitdsi rendszereinek Ujbdli kiépitése és
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mkodtetése még a hagyomanyos 19. szazadi tradicidk alapjan tortént meg.®' A gazdasagi
élet szétzildlddasa és az inflacié tonkretette a MAV-ot is, melynek a személy- és
teherforgalma visszaesett, és bevételei minimalisra csokkentek. A peng6 1927-es bevezetése
hozott némi enyhilést, mely egészen 1930-ig tartott, és ennek kovetkezményeként
emelkedtek a vasuti bevételek.®? 1927-t6] megindult a vicinélis vasutak &llamositasa, mely
legf6képp a csonka vonalakat érintette. Ez a folyamat egészen 1945-ig tartott, amikor allami
tulajdonba vették a helyiérdekii vasuti kézlekedést kezdeményezé ACSEV® utédjat, a
Szeged—Csanadi Vasutat és a Debrecen—Nyirbatori HEV-et. Ezzel jogilag megsz(intek
hazankban a HEV-ek.®* A két vildghabord kdzétt a normal nyomtavolsagd magyar haldzat
minddsszesen egy 10 km-es vonallal és néhany egészen rovid szakasszal béviilt, ennél
lényegesen jelentésebb volt a keskeny szabvanyu héaldzat tovébbi kiépilése.®> Szamottevs
gyarapodast jelentettek vasuthdaldozatunk tekintetében a revizids torekvések kovetkeztében
visszakapott terlileteken taldlhatd vasuti vonalak. Magyarorszdg vasuthdldzatanak Uzleti
hossza az 1920. évi diktatum aldirdsa utan 8.705,1 km volt, amely a masodik vildghaboru
elGestéjére féként a terilet-visszacsatoldasok kovetkeztében 14.096,6 km-re emelkedett.
Ebbsl tébb mint 90%-kal a MAV rendelkezett.®® A masodik vildghdbord nem kimélte a
vasutat sem, a front elérte a vonalakat is, és a harcvonalakhoz vald felvonulas és utanpdtlas-
szallitas els6dleges eszkozévé valt. Ennek kovetkeztében haldzatunk példatlanul sulyos
karokat szenvedett ebben a periddusban. Az o6sszes haborus karbdl 17% jutott a
kozlekedésre, aminek a kétharmadat a vasuti karok jelentették. A vaganyzat 35%-a, a
hidallomany 85%-a ment tonkre. A mozdonypark 22%-a, a személykocsiknak 17%-a, a
teherkocsiknak pedig a 15%-a volt csak hasznalhatoé allapotban. A sulyos karokat a harcok
elmulasaval azonnal elkezdték helyreallitani.®” A munkalatok, a kezdeti nehézségek és az
inflacid kezelése utan a kormany fokozatosan attért a szovjet tipusu tervgazdasagi modell
bevezetésére és 1947-ben megallapitotta az els6 haroméves tervet (1947-1949). Ennek
keretében, melynek a célkit(izései a tovdbbi helyredllitdsok, a jarmiallomany tovabbi
mennyiségi és mindségi javitdsai és a szallitasi igények maradéktalan ellatasa voltak. Ez
azonban lényegi fejl6dést nem eredményezett a magyar vasuthalézatra levetitve, hiszen a
habord nyomait tovabbra is magan viselte.®® 1950-ben lépett életbe az elsé népgazdasagi
otéves terv, melynek f6 célkitlizése a megndvekedett teherszallitasi igények kielégitése volt.
Ebbdl kifolydlag a vonalhdldzati fejlesztések is f6ként az ipar és a banydaszat fejlédésével
hozhaték 0Osszefliggésbe. 1946 és 1955 kozott 155,6 km-nyi hosszusagban épitettek Uj
szakaszokat hazankban.® Ez a rendszer azonban nem volt hibatlan, a m(kodési zavarokat
magaban hordozta, melynek bizonyitékai a vasuti aruszallitas valsagai (1952, 1956). Emellett
a kozuti motorizdcid is a kotottpdlyas kozlekedési eszkdznek egy folytonosan noévekvé
konkurenciat jelentett.90 Az 6téves terv nem mondhaté sikeresnek, mert nem eredményezte
a kozlekedési agazatok kozott a megfelel6 munkamegosztast és a helyzet nem javult a
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masodik hdroméves terv (1958-1960) idGszakaban sem.”* A targyalt id&szakban is voltak
vasutépitések, de ezek mértéke eltoérpil a 19. szazadhoz képest. 1945 és 1959 kozott 220,3
km-nyi vonalat adtak at a forgalomnak.? Végiil a folyamat eredménye az lett, hogy 1958-ban
az MSZMP Politikai Bizottsaga elfogadta a kozlekedés forgalommegosztasardl szélo
hatarozatot, ami az elsé jele a kdzlekedéspolitika elsé valtozasainak. 1959-t6l megkezdddik a
vasUtvonalak felszdmolasanak idGszaka.”® Ez év végén még 8933 km-nyi kozforgalmd
vasUtvonal Gizemelt hazankban.**

Elmondhatjuk tehat, hogy a trianoni békediktdtum utdn Magyarorszdg korabbi teljesen
kiépitett vasuthdalozatanak tobb mint a felét elveszitette, és az ez utan kovetkezd korszak
nem f6ként a vasutépitésekrdl szolt, hanem a megmaradt — sok esetben csonka — szakaszok
gazdasagossa tételérdl és kihasznalasardl, de nem a megszlintetéseir6l. A haborus
pusztitasok utdn a helyredllitdsok megtorténtek, de a kozuti motorizacidval nyilvanvaléva
valt a kormdanyzat szdmdra, hogy a vasut modernizacidra szorul, és ezt a gazdasagtalan
szakaszok felszamolasaban vélték megtaldlni.

4. A vasutak megsziintetésének korszaka (1959-1990)

1959. oktober 1-jén a Kormend—Pinkamindszent és a Sz6reg—Vedreshdaza kozo6tti vonalon
gazdasagtalansagra hivatkozva a teljes vasuti forgalmat felszamoltak, mig Harkanyfirdé és
Dravaszabolcs kdzott a  személyszéllitast  szineteltették.” Ezzel megkezd6détt  a
Magyarorszagon az egyes, nem rentabilis mellékvonalak megszilintetése. Ennek az elsé
szakasza 1959-tGl 1968-ig tartott, amikor a mai orszag nyugati és déli hatarahoz vezetd, révid
un. zsadkvonalakat zartak be, és tobb helyen a vaganyokat is felszedték. Emellett még szdmos
normal nyomtavu ipari és az orszaghatdr felé vezetd vasutvonalon fliggesztették fel a
személyszallitdst.”® Erre a korszakra esett a masodik 6téves terv (1961-1965) is, amely utan
sem tudott hazank Iépést tartani a megnovekedett igényekkel, és ennek nyoman szallitasi
zavarok keletkeztek. A masodik és harmadik 6téves terv kdvetkezményeként (1966-1970)
vonalhaldzati rekonstrukciét folytattak, melynek nyoman a térzshalézat mintegy 3000 km-ét
felujitottdk. Mindemellett folytonosan csdkkent a vasutnak a személyszallitdsban betoltott
szerepe.” llyen korilmények kozott 1968-tél Uj gazdasagiranyitasi rendszer lépett életbe
Magyarorszagon, sok korabbi kotottséget feloldottak és a jovedelmez8ségre, nyereségre
valé torekvés lépett el6térbe.”® Ennek nyomdn dolgozta ki Csanadi Gyorgy, akkori
kozlekedés- és postaligyi miniszter A Magyar Forradalmi Munkds- és Paraszt Kormdny
Kozlekedéspolitikai Koncepcidjat.”® A kormany a tervezetet a vitak utan a 1024/1968. szamu
hatdrozataban rogzitette.'® A munka négy nagyobb egységbdl allt, célkitlizései: a kozut és a
vasut kdzott a munkamegosztas kialakitasa és a nemzetkdzi forgalomba vald bekapcsolédas,
a nagy forgalmu iparvaganyok korszer(sitése, a vonalvillamositas és dizelesités folytatasa,
végll a kis forgalmu, gazdasagtalanul m(ikodé vasuti szakaszok forgalmanak a kézutra vald
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terelése.’® Ilyetén megkezd6détt a  vasutmegsziintetések egy Ujabb  hulldma
Magyarorszagon. A koncepcio kilon része foglalkozik a kisforgalmu vasutvonalakkal, ahol
kiemelik az irék, hogy a meglévé halézat 20%-an a forgalom igen csekély, igy egy
forgalomatterelési programot irdnyoztak el§, amely alapjan 2000 km-nyi szakaszt
sziintetnének meg.'” A tervezet megitélése egyértelmiien negativ, hiszen orszagunk
vasuthaldzatanak szisztematikus szétromboldsat jelentette, és karos hatassal volt a jovébeli
kozlekedésiinkre. Ezt kinyilvanitva 1968-ban kiadta a kormany a IV. a vasutakrdl szolo
torvénycikket, mely a vasut létesitésének, korszerl miikodésének és megsziintetésének
alapvetd szabdlyait hatarozta meg.'® 1978-ban megtértént a koncepcié ,eredményeinek”
Osszevetése, amely alapjan kidertlt, hogy 1977 végéig 1400 km-nyi vasutvonalat szamoltak
fel és sikeresnek kényvelték el a forgalom kézdtra vald terelését is.'®* 1979-ben kiadjak a
modositasat Tovdbbfejlesztett kozlekedéspolitikai koncepcio cimmel. Ez a tervezet a kordbbi
aktualizéldsanak tekinthet6.'® A vasUtmegsziintetések sulyos terileti aranytalansigot
szliltek: a Dunantulon sokkal nagyobb volt ennek aranya és hatdsa is, mint az orszag keleti
felében, Budapest agglomeracidjdban minddsszesen pedig egy személyforgalmu
vasutvonalat’® zartak be.’®” Mindazonaltal nemcsak felszamolasokrél beszélhetiink, hanem
épitkezésekrdl is. Korszakunk kezdetétél, 1959-t6l a politikai rendszervaltozasig rovidebb
szakaszok létesiltek orszagunkban, de ezek aranyat jécskan meghaladta a megsziintetett
vonalaké.'® 1985-ben a kdzforgalmu vasuti halézat 6sszhossza 8034 km-t tett ki*® az 1968.
évi 9353 km-hez'™® képest. Végil ez 1990 végére 7772 km-re csdkkent.! Szignifikans
valtozast jelentett a vontatasi nem atalakitasa, hiszen a villamos vontatas részaranya
folyamatosan névekedett. Az 1970-es évek kdzepétdl viszont a vasut szallitasi tevékenysége
visszaesett, egyre kevesebb arut és személyt széllitottak a magyar vonatok.'*?

Osszességében megallapithatjuk, hogy a magyar vasut 1959-t8l visszafejl6désének
korszakat élte. Jdllehet sok kisforgalmid és nem jovedelmez6 vonal (zemelt
orszaghatdrunkon beliil, nem feltétleniil a megszlintetésiikkel lehetett volna ezt a problémat
felszamolni. Az akkori politikai dontések kovetkeztében, ardnytalan vasuthalézat alakult ki
Magyarorszagon, mindemellett a kordabban vasuti nagyhatalomnak szamité orszagunkkal
szemben a vonalak korszer(iségét és s(lrliségét tekintve a nyugati allamok behozhatatlan
elényre tettek szert. Egyes régidink vasutellatottsaga drasztikusan csdkkent, és ez a politikai
dontés eredménye, amely a legegyszer(ibb eszkdzdkkel kivanta ,javitani” Magyarorszag
kozlekedését. A rendszervaltozds utan azonban felcsillant a remény, hogy a kordbbi
zsakvasutak és hatarszéli vonalak ujfent épitésiikkor meghatarozott rendeltetés szerint
kozlekedhetnek.
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5. A nemzetkozi kapcsolatok elStérbe keriilése (1991-)

1991 kétségkivil forduldpontot jelentett a magyar vasuttérténetben. A korabbi
gyakorlattdl eltéréen az atutazék szdmdra a nemzetkozi vonatok és a hatar menti forgalmat
lebonyolitd helyi szerelvények mellett megindult a hatar két oldalan futé mellékvonalak
bekapcsoldsa a magyar forgalomba. Ezek a véltozdsok az 1991/1992-es menetrendben
megjelentek.'”® 1991. marcius 1-jével az akkor szovjet-magyar hataron veszi kezdetét ez a
folyamat, amikor a személyforgalom ismét megindul.'** Ez utén folyamatosan nyiltak meg a
hatdrok a korabban kettévagott szakaszok el6tt. Alapveté szemléletvdltozast is
eredményezett a rendszervaltozas, mert a politikai dontéshozék innentdl kezdve nem
akadalyoztdk meg a hatar két oldalan él6k kapcsolattartasat. Ennek egyik eszkdze a vasut,
amelyet ettdl kezdve e térségek fejlesztésére is probalnak felhasznalni.'* A ’90-es években
Uj kozlekedéspolitikai iranyvonal rajzolédott ki Magyarorszagon. Ennek elSkészileteként
aposztrofalhaté az 1993. évi XCV. a vasutrdl sz6lé térvény, mely a vasuti kozlekedésre, az
azzal 6sszefligg6 allami és 6nkormanyzati feladatokra, a vasuti szolgdlat alapvetd szabalyaira
és egyes munkavallaldi jogokra és kotelességekre terjed ki.''® A koncepcid Uj eleme az
Eurépai Unidba vald integralddas elGsegitése, ezen belul pedig az EU-t atszévs TEN''
vonalakhoz kapcsolédd paneurdpai korridorok hazankat érinté szakaszainak mielSbbi
kiépitése. Ez magaban foglalta a szomszédos orszagokkal vald egylttm(ikodés fokozasat és a
regionadlis fejlesztések bdvitését is, végilil, de nem utolsé sorban az emberi élet és a
kérnyezet védelmét is.*® fgy hat elmondhatjuk, hogy a rendszervaltozast kévets periddus
elsé felében Uj szemlélet |épett életbe a vasutfejlesztések terliletén, ahol mas szempontok is
megjelentek: a nemzetkozi kapcsolatok fokozasa, a regionalitas és a kornyezetvédelem.

lgazi &ttérést az 1996. évi XXI.™° és az 1999. évi XCIL'® térvénycikkek jelentettek,
amikortdl kezdve létrejottek Magyarorszagon a teruleti-statisztikai régidék. Ennek nyoman az
egyes régiok tekintetében prioritast élvezett a vasutfejlesztés. Példaként a nyugat-dunantuli
régiot emlitem, mely kedvez6 fekvésének koszonhet6en az V. Paneurépai Folyosé régids
szakaszainak fejlesztésében, a VI. és V. Pdneurdpai Folyosé észak-déli kapcsolatanak
megteremtésében és az Ausztridba atnyulé vonalakon valé nemzetkdzi forgalom
kialakitasaban valt érdekeltté.”®* Ennek mdéra érezhetd hatésai vannak, hiszen a
periférikusnak szamitd Burgenland és a Nyugat-Dunantuli Régid kdzott szorosabb kapcsolat
jott létre. Ezt a célt tlizte ki célul az 1999. junius 21-én aldirt EUREGIO West/Nyugat
Pannonia egyuttmikddés is, mely a kés6bbiekre nézve szamos gazdasagi és tarsadalmi
hatassal jelentkezhet az adott térségben, igy az infrastruktiura fejl6dése, turizmus
el6segitése, munkanélkiiliség csokkenése, természetes térszerkezetek visszaallitdsa. Ennek
f6 haszonélvezéje a Gy8r—Sopron—Ebenfurt Vasut (GYSEV).'”> 2001-ben jelent meg a
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Nyugat-Dunéntuli Régié Terlletfejlesztési Programja'®®, amelynek egyik f6 irdnyvonala a
vasutfejlesztés, hiszen ez a ,régidépités” szempontjabdl prioritast élvez. 2004. majus 1-jétdl
Magyarorszag az Eurdpai Unid tagja. Innentdl kezdve a vasutfejlesztések még nagyobb
intenzitassal folytak. Megjelentek EUREGIO- és az EC-vonatok, melyeknél bécsi orientacio
figyelhet6 meg. Ez végleg Osszekdtotte a két régidt és bebizonyitotta, hogy a vasutnak van
Osszekotd szerepe, mely a korabbi térszerkezet visszaallitasaban is fontos szereppel bir.”** E
példa is szemlélteti, milyen relevans lehet egy kordbban ,elfeledett” kozlekedési eszkoz
szerepe a (nemzetkozi) kapcsolatok Ujraélesztésében.

A MAV koételékén beliil bar adtak &t Ujabb szakaszokat a forgalomnak, ezek szdma és
hossza csekélynek mondhatd, de torténtek tovabbi megsziintetések is. Néhany HEV-vonalat
a teljesen leromlott mduszaki 4allapota vagy természeti katasztrofa (dradds) miatt
felszamoltak. A vicinalisok sorsa egybefonddott a helyi és orszdgos politikaval. Fejlesztésiiket
nem tudja az dllam finanszirozni, igy bezardsuk el6térbe keriilt, ami pedig sulyos
népszeriiségvesztést okoz.'”> 1991-t6l 2007-ig husz helyiérdekd vasut jutott erre a sorsra.'?
Inkdbb  vonalrekonstrukcios feladatokkal foglalkoztak, melynek eredménye egy
»gyorsforgalmi” szakasz atadasa, a Budapest—Gy6r—Hegyeshalom vonalon 1997 juliusatadl
140-160km/h-s sebességgel kozlekedhettek a szerelvények. 2001 elejére 7831 km-nyi
vasutvonallal rendelkezett orszagunk, mely a 1995-0s adathoz (7606 km) képest cseppet
novekvé tendenciat mutat.*”’

Elmondhatjuk tehat, hogy magyar vasuttorténetben 1991-gyel egy Uj fejezet kezddédik,
amely nem a vasutvonalak elsorvasztasatdél hangos, hanem lehetGségeket lat azok
fejlesztésében. Mi tobb szikségszerl is az Eurdpai Unid kozlekedéspolitikai elveihez valé
igazodas, amelyben prioritast élvez a vasutfejlesztés, mint kornyezetbarat és gyors
kozlekedési eszkoz. Magyarorszagnak ilyetén mdédon adddott egy utolsé alkalom a
nyugathoz valé felzarkdzast tekintve.

Osszegzés

A vasut nem sokkal az elsé sikeres stephensoni kisérlet utan Magyarorszagon is megjelent.
El6szor még csak lévasut formdjaban, majd kevéssel utdna a g6zmeghajtdsu tipus is, mely
innentdl kezdve uralkodéva vélik. A kezdetekt6l 1880-ig tartd elsé periddusban létrejonnek
»Nagymagyarorszagon” a legfontosabb févonalak, melyek vasuthalézatunk strukturdjat
alapvet6en meghatdrozzak. Ezzel lezarul egy kotott palyas épitési hullam, melyet az 1873-as
gazdasagi valsag is visszavet. A kovetkezd impulzus az 1880-ban a mellékvonalak
kivitelezését elGsegitd torvény kiadasa volt, amely serkent6leg hatott. A Budapest kdzpontu,
sugaras vasuti rendszerink horizontalis szerkezetében megjelennek a vertikalis,
transzverzdlis kozlekedést lebonyolitd szakaszok, melyek legtdbbszér a helyi igényeket
elégitik ki. Ezt a lendliletet visszafogja cseppet az els6 vildghabord, de az alatt is épiltek
vicinalisok. lgazi torést az 1920. junius 4-én aldirt trianoni békediktatum jelent, amely
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Campus, 2007. 229.
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orszagunk terlletének — egyuttal vasuthdldzatanak is — nagy részét a szomszédos Uj
allamoknak itéli meg. A korabbi természetes karpat-medencei térszerkezet szétszabdalasat is
jelentette ez, amely karos volt mindenre: gazdasagra, tarsadalomra és a vasutra is.
Vasuthalézatunk csonka maradt, sokhelyltt zsakvasutak keletkeztek vagy, ha azok nem is,
akkor a hatar menti térségekben a kovetkez6 dllomas mar a szomszédos dllamban volt.
JOllehet az els6 vilaghaboru elGestéjére teljesen kiépllt orszagunk vasuthalézata, ez nem
jelentette azt, hogy tovabbi — fGként iparvasuti — szakaszokat nem létesitettek. 1920 utdn Uj
fejezet kezdG6dik a magyar vasuttorténetben. Megkezdddott a kisérlet arra, hogy a
hatdrainkon belll felélesszik a kotott palyds kozlekedést, amelynek a periddusunk masodik
felében egyre nagyobb konkurenciat jelentett a kozuti motorizacié. Folytak épitkezések
ebben a korszakban is, de azok jelentGsége elenyészé a korabbi periddushoz képest. A
masodik vilaghdboru frontjai elérték hazdnkat is, ezzel tovabbi karokat okoztak, melyek
helyredllitdsa azonnal megkezddédott 1945 utdn. Ehelyltt 1959 aposztrofalhatd
korszakhatarként, amikorra nyilvanvalé valt, hogy a vasut nem tudja az eurdpai szintl
igényeket kielégiteni és a fejl6déssel |épést tartani. Ekkor megtorténik az els6
szakaszbezaras, amelyet sok kovet, és kezdetét veszi a megsziintetések kora. Ekkortdl
politikai dontések nyoman a nem rentabilisnak megitélt vonalakat felszamoljak, sokhelyttt
pedig még a vaganyzatot is felszedik, amellyel helyrehozhatatlan karokat okoznak hazai
vasUti rendszeriinknek. 1990, a rendszervaltozas jelenti a kdvetkez6 toréspontot, amikor
felcsillan a remény, hogy a korabbi karpat-medencei vasuti haldzat, ha teljes mértékben nem
is, részeiben ujjaéledhet. Uj szempontok jelennek meg a vasutfejlesztésben: regiondlis
kapcsolatok erdsitése, kornyezetvédelem, infrastruktira nagyobb szinvonalra valé emelése,
amely leginkdbb a Nyugat-Dunantuli régidban realizdlédhat a terilet kedvezd fekvése miatt.
RemélhetSleg nem jott tul kés6n ez az Uj koncepcid, és a magyar vasut némileg
visszaszerezheti a tomegkozlekedésben és aruszéllitdsban betoltott korabbi elsédleges
szerepét.
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