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OSSZEFOGLALAS

Dolgozatom els6 fejezetében attekintem a magyar vasuthaldézat adottsagait,
személyszallitasi szempontbol. A  nagyobb hazai véarosok kozti lehetséges
osszekottetésekre fektetek kiilonds hangsulyt. Utana ismertetem az 1982-es évi menetrend
tavolsagi vonatait. Az ebben taldlhato menetrendi szerkezet hosszii ideig valtozatlan
maradt az 1980-as évek folyaman. A rendszervaltozas utan, bar a vasuti személyszallitas
teljesitményei visszaestek, mégis fejlddés volt megfigyelheté a tavolsagi vonatok
menetrendi kindlataban. Ebbdl az 1991-t61 kiépiild IC haldzat €s az 1994-t61 kezdddden
létrehozott orszagot atszeld, atlés vonatok emelhetdk ki. A 2000-2001-es menetrend volt
az utolsd, melyben szdmos Budapestet érintd atlos vonat kozlekedett. Ezt néhany éves
megtorpanas kovette, amikor nem igazan volt a hosszatavi koncepcid a vasuti
menetrendet illetéen. 2006-t6]l mindezt 6rvendetes fejlodés kovette az integralt iitemes
menetrend fokozatosan torténd bevezetésével. Egyetlen hidnyossadganak, a kelet-nyugat
irany  kozvetlen vonatok hidnyanak kikiiszobolésére teszek néhany, a jelenlegi
menetrendbe is beilleszthetd konkrét javaslatot. Végiil pedig néhany objektiv adat
segitségével, tablazatokban hasonlitom 0Ossze az elmult 30 ¢év egy-egy jellegzetes
menetrendjét. Dolgozatom célja, hogy atfogd képet adjak a tavolsagi vasuti
személyszallitas multjarol és jelenérdl, a témat hianypo6tld modon, irodalomkutatas
jelleggel feldolgozva. Ez nagyban hozzasegithet a jelenlegi helyzet jobb megitéléséhez,
az litemes, kinalati menetrend nagy eldrelépést hozo jelentdségének felismeréséhez. A
téma aktualitasat az adja, hogy a tavolsagi kozosségi kozlekedésben a vastutnak szdnnak

meghatarozo szerepet.



SUMMARY

The aim of the study is to analyse recent situation and formulate suggestions on further

development of Hungarian railway passenger traffic focusing on inter-city connections.

The first chapter of the work gives an overview of properties of the Hungarian railway
network from the view point of the passenger traffic. It focuses on possible direct
connections between the Hungarian cities. Next I present the long-distance train services
based on the railway timetable of 1982. The structure of this timetable had not been
changed for several years, it remained almost the same during the 1980s. After the change
of the regime, there has been a considerable development in the supply of long-distance
train services, however the number of railway passengers has decreased. The newly
introduced InterCity network and the new direct long-distance connections between the
Eastern and the Western part of the country through Budapest constituted the main
elements of the development. The timetable of 2000 was the last one in which we can
find several diagonal trains between the two parts of Hungary. This period was followed
by years of hesitation lacking long-term conceptional thinking on railway timetable. The
Integrated Periodic Timetable had been introduced gradually since 2006. It was a big
headway in the supply of passenger train services. It had only one disadvantage, East-
West direct train connections were cancelled from the timetable. In my study I give some
suggestions to recreate these direct connections. These modifications can be integrated
into the recent timetable. Finally, I compare the typical timetables of the last 30 years in
tables, based on some objective data. While general purpose of my dissertation is to give
a complex overview on the development of long-distance train services in the last 30
years and on characteristics of the recent situation, my work can help to understand the
significance of the Integrated Periodic Timetable as well. Recent political will to give the
railways a determining function in the long-distance public transport gives the actuality of

the topic.
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BEVEZETES

Dolgozatomban arra teszek kisérletet, hogy bemutassam a nagyobb hazai varosok kdzotti
személyszallitd vonatok kindlatanak elmult hdrom évtizedét. A témanak a jelentdségét az
adja, hogy halozati szinten alig feldolgozott, ugyanakkor a maltbol a jelenen at a jovo felé
mutatd irdnyt adhat. A témanak aktualitdst ad, hogy jelenleg komoly politikai szandék
van arra, hogy a téavolsadgi kozosségi kozlekedés terén a vasut szerepe legyen a
meghatérozo, a parhuzamossagok megsziintetésével. Aprilis 15.-t61 Budapest és Miskolc
kozott teljesen, Budapest és Gyor kozott pedig minimdlisra csokken a tavolsagi
autdbuszjaratok szama, ezen feliil csokkentik a Budapest-Szeged-Hodmezdvasarhely és
Budapest-Szombathely  viszonylati  autobuszok szdmat is. A fentieck koziil
Hodmezdvasarhely kivételével a vasut kedvezd adottsdgokkal rendelkezik, hogy
versenyképes szolgaltatast nyjtson. Az atlos kdzvetlen vonatok hianya, és kedvezotlen
budapesti  atszallasi  kényszer (tobb viszonylatban csak varosi kozlekedés
igénybevételével lehetséges) miatt azonban az utasok nem elhanyagolhat6 része szdmara
a most megsziintetésre keriild autdbuszjaratok kedvezObb eljutast biztositottak, ezért
mindenképpen foglalkozni kell ennek a probléméanak a kikiiszobolésével. PL a
gyorplusz.hu hirportal cikke szerint a Budapest-GyOr autdbuszjdratot igénybe vevo
hallgatok a kedvezObb atszallasi lehet6ség miatt valasztjdk az autobuszt a vonattal

szemben.

Vasuti személyszallitas témajaban gyakran lehet talalkozni kiragadott példakkal, hogy 20,
30, 40 évvel ezeldtt, vagy még korabbi idOpontban egy-egy adott relacidban egy-egy
mindségi vonat menetideje, utazasi sebessége nem egy esetben a jelenleginél is
kedvezObb volt, dacara az eltelt idonek, és technikai fejlédésnek. Ugyanakkor ezek a
példak onmagukban nem alkalmasak arra, hogy atfogd képet adjanak a kérdésrdl. A
késObbiek soran ezért relacionként Osszehasonlitom a legmagasabb utazéasi (esetleg
eljutasi) sebességet, és megemlitem, hogy mi all a Iényegesebb valtozasok vagy éppen

ennek hianyanak hatterében.

A részletes elemzés eldtt feltétleniil rogziteni kell, hogy pontosan mi alkotja a
vizsgalatom targyat. A tovabbiakban kizar6lag a tavolsdgi Osszekottetésekre
koncentralok. A tavolsagi kategoridn a régiokat 6sszekotd, jellemzden megyéken ativeld

kapcsolatokat értem. Ennek hatarat a hazai telepiilés-€s régio szerkezetben célszerti 100



km-nél meghuzni, ezért csak az e feletti dsszekottetésekkel foglalkozom. A tavolsagi
forgalomban kezdetben az expressz-€s gyorsvonatok voltak meghatarozdak, ami *90-es
évek elejétdl kiegésziilt a sebesvonatokkal €s InterCity vonatokkal. Néhany relacioban
személyvonatok is biztositottak tavolsagi kapcsolatokat, azonban szdmos esetben lizemi
célbol kozlekedtek hosszabb tavon, utas szemmel nézve indokolatlanul hosszu allomasi
tartozkodasi idokkel. Ezeknek a vonatoknak a menetrendjét sziikséges lenne egyesével
megvizsgalni, hogy a tavolsagi vagy a helyi szerepilk volt vélhetéen a jobban
meghatarozo, azonban erre a halozati szintli és hosszabb id6t atfogd elemzés miatt nincs
lehetdség, csak emlités szintjén fogok hivatkozni ré a késdbbiekben. Az orszag méretébol
adédoan ¢jszakai menetrendi fekvésii vonatok alig kozlekedtek, eltekintve néhany
nemzetkdzi vonattol ill. postavonattol, amelyeket csekély belfoldi jelentdségiik miatt

szintén figyelmen kiviil hagyok az elemzés soran.

Nagyobb hazai véarosok alatt a megyeszékhelyeket értem, kiegésziilve Sopronnal,
Nagykanizsaval ¢s Hodmezdvasarhellyel, elobbi kettd része az orszag 20 legnépesebb
varosanak, és vasuti szempontbdl is jelentdsnek mondhatok. Tavolsagi forgalomban
meghataroz6 a szabadidés motivacioji utazds, az idegenforgalom szerepe, ezért
mindenképpen indokolt a balatoni nyari Osszekottetéseket vizsgalni, az északi-parton
Balatonfiired, a déli-parton pedig Si6fok, mint idegenforgalomban fontosabb varosok
bevonasaval. Kiemelt figyelmet forditok az atlés kapcsolatokra, azok iddbeli-térbeli
alakulasara. Ugyanakkor az elsdsorban nemzetkdzi szerepet betoltd, orszdgon beliili
forgalomban nem meghatdrozé fOvonalak vonataira nem terjed ki a vizsgalatom, ez a
Miskolc-Hidasnémeti és a Piispokladany-Biharkeresztes vonalakat jelenti. Sajatos
helyzetébdl adoddan a Budapest-Szob vonal is kimarad, hiszen belfoldi tavolsagi szerepe

nincs, elévarosi és nemzetkozi személyforgalom van csak rajta.

Dolgozatom alapvetden irodalomkutatas jellegli, a rendelkezésre allo6 szamos adat, nagy

mennyiségll informacio szintetizalasabol sziiletett.



1. HALOZATI ADOTTSAGOK, A LEHETSEGES
OSSZEKOTTETESEK ISMERTETESE

»A magyar kereskedelem ¢és iparfejlddés gyiilpontja Budapest, ez az orszag szive,
mellynek irdnyaban gy lehet tekinteni az egyes kozlekedési vonalokat, mint megannyi
féeret, mely a szivbiil a vérforgést az orszag véghataraig eszkozli. E szerint Budapestriil,
ezt mint koézpontot tekintve, ugy kell a févonalokat vezetni, hogy azok hazénkat
vildgkapcsolatba juttassak, s e jotéteményt lehetdleg minden orszadg részbe arasszak.”

(Széchenyi Istvan: Javaslat a magyar kozlekedési ligy rendezésériil)

Széchenyi 4 f6-¢s 4 mellékvonal kiépitését javasolta. Elképzelése, a fovaros kozpontu
vasuti halozat a vastutvonalak létesitése sordn megvalosult a 19. szdzad masodik felében.
A tovabbiakban roviden ismertetem a mai orszaghatarok koz¢ esé fOvonalnak kiépiild
vasutvonalakat, amelyek meghatarozdak a tavolsagi személyszallitdsban, kiilon részben
vizsgalva a Dunatol keletre elhelyezkedd orszagrészt és a Dunantult. A kiilonvalasztast az
indokolja, hogy a Dunan folyami atkel6 alig épiilt, a két halozatrész csak Budapesten és

Bajanal csatlakozott és csatlakozik ma is egymashoz.

Pestrdl vasttvonal épiilt Szolnokon, Debrecenen €s Nyiregyhdzan a4t Miskolcra, amihez
Szajolnal csatlakozott az aradi vonal, amely Békéscsabat is érintette. A szolnoki vonalb6l
agaztattak ki a Cegléd-Kecskemét-Szeged-Temesvar vasutvonalat. Budapestr6l Hatvanon
at Salgotarjanba, illetve Miskolcot Hatvan fel6l a févaros iranyaba keriilo nélkiil bekotve
keésobb létesiilt fontos vastutvonal. Ebben az orszagrészében meg kell emliteni a Budapest-
Kelebia vasutvonalat, amely Szabadkat és Ujvidéket érintve a belgradi nemzetkdzi
fdvonal része volt. Debrecenbdl keleti iranyban, Szatmar felé épiilt vasut fOvonali
jelleggel, ma Nyirabranynal metszi a hatart. Miskolcrol (ill. Szerencsrdl) északi €s
¢szakkeleti iranyban indultak ki tovabbi fOvonalak, Kassan at a Felvidékre, illetve
Satoraljatjhelyen at Karpataljara és Galicia felé. Az utobbi néhany vasutvonal belf6ldi
jelentésége a trianoni hatarok kovetkeztében szamottevien csdkkent, hiszen belfoldi
szempontbol zsak-fovonalakka valtak. Szabadka és Kassa esetében a hatar tuloldalara
keriilt 1-1 nagyobb varos, Satoraljatjhely pedig elveszitette csomoponti jellegét, és csak a
kozelében elhelyezkedd Sarospatakkal egylitt maradt belfoldi utasforgalomban fontosabb
célallomas. A Debrecen-Nyirdbrany vasutvonal lényegében mellékvonalld mindsiilt
vissza. Gyakorlatilag egyetlen, eredetileg is transzverzalisnak szant fOvonal épiilt az

Alfoldon, mégpedig a Nagyvarad-Szeged-Szabadka-Eszék kozott, amelynek eredeti



végpontja Fiume lett volna, az Alféld és az Adriai-tenger kozotti Osszekottetést
megvalositva, gabonaszallitds céljabol. Ezt a fovonalat Kotegyannal illetve Roszkénél
metszi a trianoni hatar, igy korabbi szerepét elveszitette, kiilonosen, hogy Nagyvarad ¢€s
Szabadka, mint a vonal fontosabb allomasai, a trianoni hatarokon kiviilre estek. Nem
tekinthet6 6nallé transzverzalis vonalnak, de fontos 0sszekotd szerepet valosit meg a
Szolnok ¢és Hatvan kozott htzodd sinpar. A Debrecen-Nyiregyhdza-Miskolc(-Kassa)
vonalrész transzverzalis kapcsolatot hozott létre, azonban nem kozlekedéspolitikai
megfontolasbdl, hanem vasuttorténeti okokbol valdsult meg a fenti vonalvezetése.
Szintén vasuttorténeti okokbol épiilt ki a Budapest-Ujszasz-Szolnok vonal, a Tisza-parti
varost 2 kiilonb6zd, egyforma hossziisdgi vasuttal Osszekotve a fovarossal. Ma ez
kedvezd adottsagnak mondhato, hiszen igy Budapest és Szolnok ko6zott nagyobb
Osszkapacitasu vasuti forgalmat tesz lehetdvé, €s vaganyzarak illetve lizemzavarok esetén

alternativ utirdnyt biztosit.

A kovetkezOkben a vazlatosan ismertetett fovonali halozat lehetséges Osszekottetéseit,
csomoépontjait, alternativ utirdnyait mutatom be a fenti orszagrészre vonatkozdan. A
sugaras halozatb6l adoddan minden megyeszékhely jol elérhetd a fdvarosbol. A trianoni
békediktatum eldtt Szeged fontos csomoOpont volt, hiszen a Budapest-Temesvar, illetve
Nagyvarad-Esz€ék vonalak metszésében fekiidt. Utana azonban egyediill a (Budapest-
)Cegléd-Kecskemét vasutvonal maradt a tavolsagi személyszallitisban meghatarozo, a
Szeged-Békéscsaba(-Gyula) vonalszakasz szerepe regionalis forgalomra korlatozodott.
Szegedrdl Miskolc csak kertilével érhetd el vasuton, ugyanakkor Hatvan feldl 1ényegesen
rovidebb uton, mint Debrecent ¢és Nyiregyhdzat érintve. A Szeged-Debrecen(-
Nyiregyhdza) vasuti kapcsolat Trianon el6tt Nagyvarad érintésével rovidebb uton
lehetséges volt, mint napjainkban, de Nagyvarad és Debrecen k6zott csak helyi érdekli
vasutnak kiépiild palyan, ilyen iranyt févonal sosem létezett, valojaban a Békéscsaba-
Debrecen vastti szakasz hianyzott. A Szeged-Szolnok kapcsolat lehetdsége, kiilondsen a
ceglédi deltavagany igénybevételével jonak mondhatd. A napfény varosabdl Egerbe csak
szolnoki irdnyvaltdssal ¢és keriildvel lehet kozvetlen vasuti Osszekottetést Iétesitent,
azonban a két varos kozott a kozuti kapcsolat lehetdsége sem nevezhetd idealisnak.
Szabadka és kornyékének elcsatoldsa miatt Szegedrdl Baja és a Dél-Dunantul csak
hatalmas keriildvel, ¢és kétszeri iranyvaltadssal érhetd el vasuton, ezért tavolsagi
személyforgalomban nem célszerii ilyen viszonylatokat 1étrehozni, noha a multban volt ra

példa. Kecskemétrdl viszont egyszeri irdny-és egyben vonatatdsi nem valtdssal



kozlekedhet vonat Bajara, ¢s a Duna-hidon majd Bataszéken at Dombovarra, 0jabb
iranyvaltassal és mozdonycserével pedig tovabb akéar Kaposvarig vagy Nagykanizsaig.
Kecskemét vasuti kapcsolata —a ceglédi deltavaganynak miatt- kedvezdnek mondhatd
Szolnokkal, Debrecennel ¢s Nyiregyhazaval is, Eger és Miskolc vonatkozasaban pedig
ugyanaz igaz, mint amit Szegednél megallapitottam. Kecskemétnél meg kell jegyezni,
hogy Cegléden kiviil, Lajosmizse feldl is 6sszekdti vasutvonal Budapesttel, rdadasul ez 8
km-rel rovidebb, de a vonal palyaallapota (60 km/h-ds palyasebess€ég) miatt nem
tekinthetd személyszallitdsban alternativ Utiranynak. Az Alféld taldn legfontosabb vastti
csomopontja Szolnok. Eger és Miskolc kivételével az Osszes Dunatol keletre 1€vo
megyeszékhely felé vezet keriild vonalvezetés nélkiili vasuti palya, és az emlitett két
varos esetében sem nevezhetd igazdn nagynak a Hatvanon keresztiili keriild hossza a
kozati kapcsolat lehetdségéhez képest. Békéscsabardl csak Szeged illetve Szolnok(-
Budapest) felé iranyul vasuti févonal, a tobbi nagyobb varosba a vastt nem tesz lehetové
kedvezOnek mondhatd utiranyt. Eger és Miskolc felé mindez kevésbé kedvezdtlen,
Debrecen ¢€és Nyiregyhdza felé viszont olyannyira, hogy nem igazdn meriilhet fel
kozvetlen vonat Iétrehozéasa ezen a két varos felé. A Debrecen-Fiizesabony vasutvonal
kozvetlen kapcsolatot tesz lehetdvé a hajdisagi megyeszékhely és Eger kozott, illetve
alternativ utirany része Budapest és Debrecen kozo6tt, azonban a villamositds €s
gyorsvonatok kozlekedésének hidnya ¢€s a 80 km/h-&s palyasebesség miatt mégsem
tekinthetd igazi fdvonalnak, noha az orszagos torzshaldzatba van besorolva. Debrecenbdl
vasuton jol elérhetd a fovaros, Szolnok és Nyiregyhdza, tovabba Miskolc felé is vezet
Nyiregyhazan at villamositott févonal, némi keriilovel a kozathoz képest. Ebben a szintén
csomoponti varosban 4gazik ki a matészalkai fovonal is (ami eredetileg HEV-nek épiilt
ki). Nyiregyhdza Budapestrdl két utirdnyon is 270 km-re fekszik vasuton, mindkettd
villamositott fovonal. Egyik Debrecen, Szolnok, ill. Kecskemét és Szeged, a masik
Miskolc és Eger (esetleg Salgodtarjan) felé tesz lehetévé Osszekottetést. Zahony felé
fontos, kétvaganyu nemzetkoézi vasutvonal kiindulopontja a varos. A tobbi
megyeszékhely egymadssal valod lehetséges tavolsagi Osszekottetéseit indirekten mar
ismertettem. Erdemes megjegyezni, hogy egyediil Salgotarjanba nem vezet villamositott
vasutvonal, ez a legalacsonyabb népességli megyeszékhely a Dunatdl keletre, és
didkvarosnak sem tekinthets, noha egy kihelyezett foiskolai kar van a vérosban. Eppen

ezért kevésbé fontos varosként tekintek ra a tavolsagi 6sszekottetések vizsgalatakor.



A keleti orszagrészbél a hazai idegenforgalomban meghatiroz6 fontossagi Balaton
elérése gyakorlatilag csak a fOvarost érintd, atlos vonatok kozlekedtetésével lehetséges.
Kecskemétrdl és Szegedrdl déli, a bajai Duna-hidat érintd utvonal is elképzelhetd, de
iranyvaltds és mozdonycsere is sziikséges, az ¢érintett vasutvonalak kedvezdtlen
palyasebességeirdl nem is szolva, rdadasul Budapesten at még ezekbdl a varosokbdl is

rovidebb kapcsolat hozhato létre.
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1. abra: sugaras, Budapest iranyu kozlekedésben résztvevo vasiti fovonalak térképe

A Dunanttlon kevésbé jellemz0 a sugaras vonalak talsulya a févonalak tekintetében.
Természetesen itt is kiépiiltek a fovarossal valo Gsszekottetést szolgaldé vonalak, melyek
az alabbiak: Buda-Kanizsa, Kelenf6ld-Pécs, a kanizsai vonalhoz csatlakozo
Székesfehérvar-Veszprém-Szombathely, illetve a nyugati iranybol elkezdett Bruck-Gyor-
Komarom-Kelenfold szakaszok. Az osztrak érdekeltségti Déli Vasut kivitelezésében
keésziiltek el az észak-déli irdnyu transzverzalis Sopron-Szombathely-Kanizsa és a
Komarom-Székesfehérvar vonalak, tovabba a Kanizsa-Barcs kozo6tti vonalszakasz, amit
tovabbvezettek a baranyai megyeszékhelyig, Pécsig. Osszekoté fovonalként létesiiltek a

Gyor-Kiscell, mai nevén Celldomolk és a Bataszék-Dombovar-Zakany(ma Gyékényes)



kozotti vasati palyak. A Budapest-Tapolca vasutvonalat a MAV épitette ki. Hogy a Déli
Vasut palyajat elkeriilje, a pécsi vonalbol Pusztaszabolcs allomésnal agazott ki, és
Borgondon at érte el Szabadbattyant, ahol a Déli Vasut allomasanak érintésével vett
iranyt a Balaton északi partja felé. A Dunanttlon tobb, eredetileg helyi érdekii vasutnak
kiépiild vonalszakaszon kozlekedtek tévolsagi vonatok is, néhanyat koziilik
fovonalasitottak. Mindezek koziil ki kell emelni a Boba-Ukk-Zalaegerszeg-Zalalovo-

Bajansenye vasutvonalat, amely a V. szamu paneuropai korridor részét képezi.

A Dunantul 6sszes megyeszékhelye ill. Sopron és Nagykanizsa megyei jog varosok és a
fovaros kozott jonak mondhatd vasuti kapcsolat lehetséges, villamositott vastutvonal
egyediil Szekszardot kertili el. Budapest é¢s Szombathely k6zo6tt rdadasul 3 —részben azért
egyezO- utirdnyon képzelhetd el, Székesfehérvar-Veszprém feldl, illetve Gydr-Csorna
vagy Gyor-Papa-Celldomolk érintésével. Pécsrdl Barcson ¢€s Nagykanizsan at
Szombathelyre, ill. tovdbb Sopronba visz kedvezd vonalvezetésii vasuti fovonal. A
baranyai megyeszékhelyrdl Nagykanizsa keriildvel, Kaposvar érintésével is elérhetd,
végig villamositott palyan, irdnyvaltas nélkiil. Kaposvar érintésével Fonyodra, onnan
tovabb Keszthely vagy Siofok fel¢ Balaton partjara is lehet vonatokat inditani, azonban a
regiondlisnak besorolt Kaposvar-Fonydd vasttvonal alacsony palyasebessége kedvezdtlen
adottsdg. A Pécs-Bataszék (azota részlegesen felszamolt) vasutvonal lehetévé tett Bajan
keresztiil kelet-nyugati transzverzalis Osszekottetést, de a vastvonal kanyargds
vonalvezetése €s mellékvonali jellege miatt ez csak sziikkségmegoldas volt. Pécsrdl a
nagyobb dunanttli varosok nézve még Székesfehérvarra tesz lehetdveé a vastti halozat
nagyobb keriild nélkiili kapcsolatot, a budapesti févonalat Sarbogardnal elhagyva. A
Pécs-GyOr Osszekottetés csak némi keriilovel lehetséges, mert Székesfehérvar és Gyor
kozott nem létezik kozvetlen vasttvonal. A két utdbbi véaros kozott Komdrom ill.
Veszprém ¢érintésével lehetséges kozvetlen vonatokat kozlekedtetni, utobbi hatranya,
hogy a Bakonyon atvezetd vonalrész palyasebessége igen alacsony. Kaposvarrdl a mar
emlitett modon Nagykanizsa-Szombathely-Sopron felé¢ vezet vasiti févonal. A somogyi
megyeszeékhelyrdl a vasati hdlozat Gyoérbe és Veszprémbe nem, de Székesfehérvarra
lehetove teszi a kozvetlen, jelentds keriild nélkiili eljutasi lehetdség létrehozasat, igaz,
mozdonycsere sziikséges hozza. Szekszardrol Székesfehérvarra, esetleg Komaromon at
egészen Gydrig teszi lehetdvé atszallas nélkiili tavolsagi kapcsolat létesitését a vasuti
infrastruktura. A tolnai varosbol tovabbi célallomasok is elképzelhetdk, Bataszék felol

Kaposvar, ill. Nagykanizsa, Székesfehérvar feldl pedig Veszprém ¢és Szombathely.



Székesfehérvar fontos vasuti csomopont, Tatabanya és GyoOr kivételével az Osszes
dunanttli megyeszékhely ¢és Nagykanizsa keriild nélkiil elérhetd innen vastton.
Tatabanya viszont egyaltalan nem, csak Budapesten at. Nagykanizsa is vasuti csomopont,
innen Szombathely-Sopron, Pécs, Kaposvar és Székestfehérvar(-Budapest) felé indulnak
ki vasuti fovonalak. Zalaegerszeget nem érinti a Nagykanizsa-Szombathely vastutvonal,
igy Pécs és Kaposvar (és Nagykanizsa) felé csak iranyvaltassal lehetséges kozvetlen
vonatot inditani, noha ett6l eltekintve kedvezd, rovid utvonalon kozlekedhetnének a
vonatok az emlitett varosok felé, Szombathely és Sopron irdnydban viszont ez a hatrany
nem all fenn. Zalaegerszegrdol a bobai delta megépitésével immar iranyvaltas nélkiil is
elérheté Veszprém, Székesfehérvar és a fovaros, rovidebb menettartamot eredményezve.
Székesfehérvarra Ukk-Tapolca feldl alternativ, minddssze 4 km-rel hosszabb ttvonal is
l1étezik, igaz, villamositds nélkiili vonalakon. Szombathely vasuti haldzati szempontbol
igen kedvezd fekvésli csomopont, minden dunantili megyeszékhely irdnyaban, tovabba
Sopron, Nagykanizsa és a Balaton felé is létezik kedvezd vonalvezetésii vasuti palya.
Gyor rdadasul keét kiilonbozé irdnybol, Csorna és Celldomolk feldl is megkozelithetd,
utobbi jelenti a hosszabb utiranyt. Veszprémet csak egy vasuti fovonal érinti, ami
Székesfehérvar, Budapest, a masik irdnyban pedig Zalaegerszeg ¢s Szombathely fel¢ ad
lehetdséget a tavolsagi forgalomba valé bekapcsolasara. Gydrbe a Bakonyon &t
kozéphegységi jellegli, alacsony palyasebességli vasutvonal vezet, déli irdnyba pedig
korabban létezett a Veszprém-Als6ors vasutvonal, ami a Balatonhoz vezetett, de ezt
sajnalatos modon 1972-ben felszamoltak. Veszprém foldrajzi helyzete, északra a Bakony,
del felé a Balaton eredményezte azt, hogy nem épiilhettek a varost €rintd transzverzalis
fovonalak. Tatabanya némiképpen hasonlit Veszprémhez, szintén csak egy sugarirany
fdvonal érinti a mellékvonalakat figyelmen kiviil hagyva. Ez a fovonal értelemszerlien
Budapest, illetve masik irdnyban, tobb fel¢ elagazva Gydr, Sopron, Szombathely ¢és
Zalaegerszeg célallomast értelmes tavolsagi viszonylatok Ilétrehozasara biztosit
lehetdséget. Gyor a tobbi megyeszékhellyel 1étesithetd vasuti kapcsolatait indirekten mar
bemutattam. Koziilik a Zalaegerszeg fel¢ iranyuld tekinthetd transzverzalisnak,
Zalaszentivanig azonos utirdnyon Nagykanizsa felé is létre lehetne hozni. A Veszprém-
Als6ors vasutvonal megsziintetése kovetkeztében Gyorbdl a Balaton felé csak szamottevd
keriildvel lehet személyszallito vonatot inditani. Fontos azonban megjegyezni, hogy a
celldomolki deltavagany hasznélataval iranyvaltas és mozdonycsere nélkiil, kizardlag

févonalakon elérhetdvé tehetd vasiton a Balaton északi partja.
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2. abra: a transzverzalis vonatok 4ltal a miltban és jelenben érintett vastitvonalak

Mar utaltam ra, hogy a Dunan vasuti folyami alig épiilt, ami mintegy kettészakitja hazank
vasuti halozatat. Budapesten egy egyvaganyu, de eldvarosi mellékvonal részét képezo, €s
egy kétvaganyt, villamositott vasuti hid koti 6ssze a Duna jobb ¢€s bal partjat. A kettd
koziil csak az utdbbin képzelhetd el értelmes tavolsagi, atlos jellegi Osszekottetés
létrehozéasa. Azonban a hid a tehervonatok forgalmaban is fontos szerepet tolt be, igénybe
vehetd kapacitasa meglehetdsen korlatozott, a magyar vasuthalozat kritikus pontjanak

"o

mondhat6 kiilonosen, hogy semmilyen keriilditvonala nem képzelhetd el (Almasfiizito-
Budapest viszonylatdban sem, tekintve az érintett vasutvonalak rendkiviil alacsony
palyasebességét, ami tavolsagi kozlekedésben elfogadhatatlan). 1940-ban vasuti sinpart is
fektettek a dunafoldvari kozati hidra, azonban a Duna bal partjan csak sugariranyt és
rdadasul szarnyvonalhoz csatlakozott, igy tavolsagi vonatok sohasem kozlekedtek rajta.
Az évszam is mutatja, hogy katonai jelentdsége volt a hid vasiti kozlekedésre alkalmassa
tételének. A hid utols6 feltjitasakor a sineket felszedték. Magyarorszag déli részén,

Bajanal taladlhatd vasuti Duna-hid. A déli orszagrész két legnagyobb varosa, Pécs és

Szeged kozott azonban a mar ismertetett okok (megfeleld csatlakozoé vonalak hianya)



miatt nem tesz lehetdvé kapcsolatot, igy a transzverzalis személyszallitdé vonatok
tekintetében nem tud igazan fontos szerepet betdlteni, jollehet Kecskemét-Kaposvar-

Nagykanizsa viszonylatu vonatok kozlekedését lehetdvé teszi.

Budapesten, a déli vasuti 6sszekoté hidon at az alabbi atlos Osszekottetések hozhatok
létre: (Satoraljatjhely/Nyiregyhaza-)Miskolc (és Eger) feldl a Keleti palyaudvar
érintésével vagy akar elkeriilésével nyugati irdnyban Gy6r, Sopron, Szombathely, szintén
nyugati iranyban Székesfehérvar-Szombathely vagy Zalaegerszeg, délnyugati iranyban a
Balaton és Nagykanizsa, déli iranyban pedig Pécs, esetleg Kaposvar célallomasu atlos
vonat létesithetd. Nyiregyhdza-Debrecen feldl ugyanezek a dunantali végpontok
képzelhetok el, Szolnokrdl Cegléd feldl kozlekedd vonat esetében csak budapesti
fejpalyaudvar érintése nélkiil. Ennek eldnye, hogy nincs idéveszteség a mozdonycserével
¢s iranyvaltassal, hatranya viszont, hogy a csak Budapestig utaz6 vagy ott felszallo utasok
a varoskozpont eléréséhez varosi tomegkozlekedés igénybevételére kényszeriilnek.
Kozvetlen atlos vonat hianya esetén Debrecen fel6l az 0jszdszi vonalon kozlekedd
vonatok az elonyosebbek, amelyek lehetdve teszik ill. tennék az egyszeri, azonos
palyaudvaron torténd atszallast. Békéscsaba iranyabol a budapesti keriilé Gtvonal miatt a
nagykanizsai, kaposvari €s pécsi célalloméas nem célszerti, csak a Budapestrdl nyugati
iranyban tovabbkdzlekedd 4atlos vonatok jelenthetnek értelmes kozvetlen Osszekottetést,
illetve nyaron a balatoni célallomdsuak is. Keleti palyaudvart érint6 €s elkertild jaratok is
eléképzelhetok. Szegedre ugyanez mondhatd el, azzal kiegészitve, hogy csak
fejpalyaudvar érintése nélkiili atlos kapcsolatra van lehetdség a budapesti vasutvonalak
varoson beliili vonalvezetésiik, egymassal vald kapcsolatuk folytan, ami kedvezdtlen
adottsdg. Ennek oka, hogy Ko&banya-Kispestrdl Keleti-padlyaudvarra nem vezet
villamositott vaganykapcsolat, a Nyugati-palyaudvarrdl a Déli-6sszekotd vasuti hid pedig
csak a korvastton, nagy keriildvel érhet6 el. igy Szeged és a nyugati orszagrész kozott
Budapest kozpontjat elkeriild atlos vonattal lehet Osszekottetést létrehozni vagy az

atszallo utasok varosi kozlekedést is igénybe kell, hogy vegyenek.

A magyar vasttvonalak besoroldsa tekintetében a 2005. évi vastti torvény harom
kategoriat kiilonboztet meg. Az els6 ,,A” kategoridba a transz-eurdpai vasuti aruszallitasi
halézat részét képezd vonalak tartoznak, 6sszhosszuk 2622 km, ami a teljes 7596 km-es
hazai halézat 35%-4at adja. Nagyobb résziik valamelyik hazankon éathalad6 paneurdpai
korridorhoz tartozik. A IV. korridor altal érintet magyarorszagi vasutvonalak a (Rajka-

)Hegyeshalom-Budapest-Cegléd-Szolnok-Lokoshéaza, illetve a Szob-Budapest szakaszok
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(utobbi személyszallitasban csak nemzetkdzi €s eldvarosi szerepet tolt be). Az V. korridor
hazai utvonala a kovetkezd: Zahony-Nyiregyhdza-Debrecen-Budapest-Székesfehérvar-
Boba-Zalaegerszeg-Bajansenye. (Nyiregyhaza ¢s Budapest kozott eredetileg a Miskolc
feloli vonal volt kijelolve a folyosonak, de Nyiregyhaza-Mezézombor egyvaganyt
szakasza €és Budapest-Aszod kozti vonalvezetése miatt modositottdk a debreceni vonalra).
Az V/b korridor Budapestrél Zagrabot (majd azon at Fiumét) Dombdvar-Gyékényes
érintésével éri el, a plocei kikotdbe iranyuldé V/c korridor hazai szakasza pedig a
Budapest-Dombovar-Pécs-Magyarbdly vasutvonal. Belfoldi személyszallitasban kevésbé
jelentés a X. szdmu helsinki folyos6, magyarorszagi szakasza a Budapest-Kelebia
vasutvonalat jelenti. A fenti besorolasnak a fejlesztésekben van Oridsi jelentdsége, mert
unids forrasokra lehet palydzni korszertisitésiikhoz. Magyarorszag ¢€lt is ezzel a
lehetdséggel, ennek jegyében Ujult meg a Budapest-Cegléd-Szolnok-Lokoshaza vonal,
illetve zajlik a Budapest-Szé¢kesfehérvar illetve Szajol-Plispokladany vastutvonalak
atépitése. Az V. szamu korridor részét képezd Boba-Zalaegerszeg-Bajansenye szakaszon
pedig komolyabb nyomvonal athelyezésre, villamositasra €és deltavaganyok kiépitésére is
sor keriilt. Zalalové és Bajansenye kozotti szakasza uj épitésu, 2000. decemberében adtak
at, egyértelmiien a nemzetkdzi 6sszekottetést szolgalja. Még Magyarorszag unios tagsagat
megel6zben, de szintén uniés forrasokbol valosult meg a Budapest-Ujszasz-Szolnok
vasutvonal korszerlisitése. A fentieken kiviil csak a GYSEV altal atvett vonalain tortént a
kozelmultban jelentds palyakorszeriisités és egyben villamositds, Sopron-Szombathely-
Szentgotthard kozott. Komoly tervek vannak a Gyodr-Sopron vonal kétvaganyutsitasara is.
Még az 1990-es években zajlott a Budapest-Gyor-Hegyeshalom vasutvonal atépitése,
mely Tata ¢és Hegyeshalom kozott 160 km/h-4s palyasebességet tesz lehetove,
egyediiliként az orszdgban. Sajnalatos mdédon a helsinki folyosdék unids palyézati
pénzekbdl valo felajitadsan, atépitésén kiviil (ill. a GYSEV vonalain kiviil) komolyabb
vasuti infrastruktura-fejlesztés nem varhatdo hazankban, ezért a jelenlegi helyzetet,
palyasebességeket adottsagnak kell tekinteni a személyszallitd vonatok kozlekedtetése
szempontjabol. A ,,B” kategoriaba tartoznak az orszadgos fOvonalak, 6sszekotd vonalak,
2276 km-es hosszal, ami a halozat 30%-at adja. JellemzOen nem villamositott vonalakrol
van sz, jelentds résziik inkadbb 6sszekotd jellegli vonal, tavolsagi személyszallitdé vonatok
kozlekedése nélkiil. A ,,C” kategdridba a regiondlis és mellékvonalak tartoznak, amelyre
nem terjed ki a tanulmanyom. A villamositott vasttvonalak hossza 2722 km, tobbeé-
kevésbé az ,,A” kategéridba sorolt vonalakat fedi le, a hazai hal6zat 36%-at adja.

Személyszallitast érintden az egyes 0Osszekotd vonalak villamositdsanak hidnya a
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sziikkséges mozdonycserék terén jelent problémat, ¢és okoz megndvekedett
menettartamokat. Oriasi problémét jelent a kétvaganyt vasttvonalak rendkiviil alacsony
aranya, mindossze 15%, 1173 km kétvaganyu a teljes halozatbol. Az ellenkezd irdnyban
kozlekedd személyszallitd vonatok igy sokszor varakozasra kényszeriilnek, €és egy—egy

vonat késése szlikségszeriien tovabbi késéseket valt ki.

A személyszallitas €s vasuti infrastruktira kapcsolataban a f6ldrajzi elhelyezkedés mellett
az alkalmazhatd palyasebességek jelentenek meghatirozo tényezét, amelyek nagyban
befolyasoljak a vasuti tdvolsagi kapcsolatok mindségét, attraktivitasat. A kovetkezdkben
ismertetem a hazai, a jelenben vagy a multban belféldi gyorsvonati kozlekedést
megvalositd fovonalak palyasebességét. A jelolések a kovetkezOk: az adott
palyasebességli szakasz végpontjait kotdjel valasztja el egymastol, a sebességek pedig ,,/”
jellel elvalasztva, a szakaszok végpontjaihoz igazodva sorrendben vannak feltiintetve.
Néhany kisebb eldgaz6 allomas esetében zardjelben megadtam a vasutvonal forgalmi
végpontjat vagy kezddpontjat, illetve zardjelben feltlintettem a nagyobb érintett
vasutallomasokat abban az esetben is, ha palyasebesség szempontjabol nem képeznek
hatart. Tovabba harom vasttvonalat tobb két részre bontva tiintettem fel az
attekinthetdség kedvéért, mert sok érintett llomasan valtozik a palyasebesség. Az adatok

az alabbiak:

eKelenfold-Biatorbagy-Tata-(Gyor-)Hegyeshalom 120/140/160 km/h

eSz¢kestehérvar-Komarom 80 km/h

o Gyor-Petdéhaza-Fertdszentmiklos-Pinnye-Sopron 120/100/120/100 km/h

o Gyor-Celldomolk 100 km/h

o¢Gyor-Veszprémvarsany-Bakonyszentlaszlo-Zirc-Veszprém 60/50/40/60 km/h *

eSopron-Harka-Szombathely 80/120 km/h

eCsorna-Porpac(-Szombathely) 100 km/h

eSzombathely-Vasvar-Pacsony-EgervarVasboldogasszony-Zalaszentivan  100/80/100/80
km/h

eZalaszentivan-Gelse-Nagykanizsa 100/80 km/h

eSz¢kestehérvar-Varpalota-Hajmaskér-Herend- Ajka-Celldomolk100/80/100/80/100 km/h

oCelldomolk-Porpac-Szombathely 100/120 km/h

eBoba-Zalaszentivan-Zalaegerszeg- Andrashida-Bajansenye 100/80/60/100 km/h

eBalatonszentgyorgy-Tapolca-Ukk 80 km/h

eSzabadbattyan-Tapolca 80 km/h

eKelenfold- Albertfalva-Téarnok-Székesfehérvar-Lepsény 80/100/120/120 km/h

e[ epsény-Balatonszentgyorgy-Zalakomar-Nagykanizsa-Murakeresztur
80/90/100/100km/h

eKaposvar-Fonyod 60 km/h

eKelenf1d-Erd-Dombovar-Vasarosdombo-Sasd-Pécs 100/120/100/110/120 km/h

eDombovar-Kaposvar-Gyékényes 60/80 km/h
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ePusztaszabolcs-Mezdfalva-Paks 100/60 km/h
eSzékesfehérvar-Borgond-Sarbogard 80/60 km/h
o(Sarbogard-)Rétszilas-Szekszard-Decs-Bataszek 100/60/40 km/h
eDombodvar-Bataszek 80 km/h

o (Nagykanizsa-)Murakeresztur-Ortilos-Szent1érinc(-Pécs) 100/80 km/h

o (Pécs-Pécs kiilvaros-Pécsvarad 80/40 km/h) **

o Aszdd-Galgamacs-Nogradkovesd-Balassagyarmat 80/60/40 km/h

eBudapest Keleti-Rakos-(Miskolc-)Mezézombor-Satoraljaujhely 80/120/80 km/h
eHatvan-Selyp-(Salgotarjan-)Somoskdujfalu 100/60 km/h
eHatvan-Ujszasz(-Szolnok) 100 km/h

eFiizesabony-Eger 100 km/h

eMiskolc Tiszai pu.-Miskolc Goméri pu.-Banréve-Ozd 40/100/80 km/h

eBudapest Nyugati-Kdbanya Kispest-(Cegléd-Szolnok-Debrecen-)Zahony 80/120 km/h
eDebrecen-Fiizesabony 80 km/h

o(Debrecen-) Apata-Matészalka-Zajta 80/50 km/h
eRakos-Ujszasz-Szolnok-Murony-(Békéscsaba-)Lékdshaza 100/120/120/100 km/h
¢(Szolnok-)Tiszateny6-Hodmezdvasarhely-Makéd 80/60 km/h

eSzeged-Szeged Rokus-Békéscsaba-Gyula 70/80/80 km/h
oCegléd-Kiskunfélegyhaza-Szeged rendez6-Szeged 120/100/60 km/h
eFerencvaros-Soroksari ut-Soroksar-(Kiskunhalas-)Kelebia 80/100/80 km/h
eBatasz¢k-(Baja-)Kiskunhalas 100 km/h

eKiskunhalas-Kiskunfélegyhaza 100 km/h

* 1ényegében mellékvonal

**: a Pécs-Bataszék mellékvonal ma is 1étez6 szakasza, de a multban tavolsagi vonatok is

kozlekedtek a teljes vonalon

A fenti adatokbol vilagosan latszik, hogy a magyar vasuti halézat févonali
palyasebességei alacsonynak mondhatdk, villamositott vasutvonalak esetében a vonatok
sebességének 6 korlatjat jelentik, de dizelvontatdsu vasttvonalakon is sok esetben nem a
vontatdéjarmii, hanem a palya jelent korlatot a vonatoknal alkalmazhato sebesség
tekintetében. Meg kell emliteni az alland6 jellegli sebességkorlatozasokat is, amelyeknek
0sszhossza csaknem 3500 km-t tesz ki a teljes haldozaton, bossziisdgot és iddveszteséget

okozva a személyszallitd vonatok utasai szamara.

A fejezet tartalmat Osszefoglalva megallapithatjuk, hogy a halozati adottsdgok a
vasutvonalak foldrajzi helyzetébdl adoddan a lehetséges és értelmes Osszekottetéseket

térben, a vasuti palyak allapota pedig az eljutasi sebességet korlatozza jelentdsen.
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2. AZ 1980-AS EVEK OSSZEKOTTETESEINEK
BEMUTATASA

A bevezetés soran mar utaltam ra, hogy 1982-vel kezdem a vizsgalatot, ezt tekintem
bazisévnek. Az 1980-as évekre egy hosszabb ideig fennallo, stabilnak mondhaté
menetrendi szerkezet volt jellemz6, mind a tavolsagi Osszekottetések konkrét

viszonylatait illetéen, mind az adott viszonylatok napi jaratszamaban.

2.1 Az 1982-es menetrend tavolsagi gyors-és
expresszvonatainak viszonylatainak ismertetése

A tévolsagi kozlekedésben a legmagasabb szolgéltatdsi szinvonalat a helyjegykoteles
expresszvonatok jelentették, amelyek a fovarost kototték ossze a megyeszékhelyekkel
illetve a Balatonnal, feladatuk erre korlatozodott. A megallasuk szdma nagyon alacsony
volt, jellemzden a célalloméson kiviil maximum 2-3. Az igy elért idOmegtakaritassal volt
elérhetd, hogy a mai leggyorsabb személyszallitdé vonatoknal kiss€ magasabb utazasi
sebességgel kozlekedhettek. Példaul a balatoni expresszvonatok nem 4lltak meg
Székesfehérvar allomason, a Debrecenen at Nyiregyhdzara kozlekeddk Szolnokon, a
szegediek Cegléden, Budapest-Miskolc k6zott pedig non-stop expresszvonati kozlekedés
volt. Naponta ugyanakkor csak 1-2 jarat kozlekedett egy-egy adott viszonylaton.
Budapestet Gydron at Sopronnal napi 2, ebbdl az egyik Szombathelyre is vitt kocsikat,
Veszprémen 4t Szombathellyel napi 2, Nagykanizsaval és Keszthellyel napi 1, nyaron
Fonyoddal tovabbi egy, Kaposvarral napi egy egészen Gyékényesig kozlekedd, Péccsel
napi 2 expresszvonatpar kototte dssze. Kiilon érdekesség volt ebben az idészakban, hogy
a Zalaegerszegre kozlekedd napi 1 expresszvonatpar a Balaton északi partjan kozlekedett
(a Budapest-Zalaegerszeg kozvetlen gyorsvonatokhoz hasonléan). Nyaron ez kiegésziilt
egy Budapest-Balatonflired kozotti vonatparral. A keleti orszagrészt expresszvonatai a
kovetkezOen alakultak: Budapest ¢és Miskolc ko6zott napi 1, Budapest-Debrecen-
Nyiregyhdza kozott napi 2, Budapest-Kecskemét-Szeged kozott napi 2, Budapest-
Szolnok-Békéscsaba kozott is napi 2 expresszvonatpar Iétesitett kapcsolatot, utobbibdl

egy Gyulaig jart. Létezett még egy Budapest-Miskolc-Nyiregyhdza-Debrecen viszonylatu
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vonat is, amely az expresszvonatok kozil egyediiliként valositott meg transzverzalis

kapcsolatot is Miskolc és Debrecen kozott.

Ebben az 1iddszakban orszagot 4tszeld atlés vonatokrél nemigen beszélhetiink,
ugyanakkor szamos transzverzalis kapcsolatot Iétesitd vonat kozlekedett. EIlobbi
kategoridba lényegében csak a Miskolcrol Budapesten at Szombathelyre, kozvetlen
kocsikkal Sopronba kézlekedd gyorsvonatpar, illetve az 1985-t61 Miskolcrél Budapesten
at Pécsre kozlekedd gyorsvonatpar tartoznak. A Dunanttlon 2 transzverzalis vonatpar
kozlekedett Szombathely és Pécs kozott, az egyik Nagykanizsa-Kaposvar utiranyon at, a
masik Nagykanizsa-Barcs fel6l. Celldomolkon at Kaposvarra is indult Szombathelyrol
kozvetlen vonat, téli-nyari Gsszekottetést megvaldsitva a Balatonnal. Pécsrdl tovabbi
iranyokba 1is jartak transzverzalis vonatok. Az egyik ilyen viszonylat Pécs-
Székesfehérvar-Gyor, ami 3 dunantuli megyeszékhelyet kapcsolt 6ssze egymassal napi
egy alkalommal. A maésik irdnyban Szegedre kozlekedett napi 1, szabad-és
munkasziinetes napokon napi 2 kdzvetlen jarat (oda-vissza). A halozatrol szol6 fejezetben
ugyanakkor utaltunk ra, hogy ez a kapcsolat keriild ttirdnnyal, 2-szeres iranyvaltassal jart
egylitt, tovabba alacsony utazasi sebessége miatt kedvezOnek nem volt mondhato. A
keleti orszagrészben az el6z6 bekezdésben mar emlitett Debrecen-Miskole kozotti
vonatparon kiviil 4 transzverzalis vonatpar létezett. Ezek koziil a legjelentdsebb a
Miskole-Nyiregyhaza-Debrecen-Szolnok-Cegléd-Kecskemét-Szeged kozott kozlekedod
gyorsvonatpar, 5 megyeszékhelyet érintett, 0sszekapcsolva az Alfold nagyobb varosait.
Miskole és Szeged kozott ugyanakkor a fenti utvonal igen jelentds keriilot jelentett.
Erdekesség volt a hétvégi napokon Debrecen-Szolnok-Hatvan-Salgétarjan kozotti
vonatpar, ami Salgétarjdn esetében az egyetlen nem budapesti irdnyban kozlekedd
tavolsagi vonatot jelentette. Hasonloan szabad-¢s munkasziinetes napokon jart a Szeged-
Szolnok-Jaszberény-Hatvan-Eger ko6zotti vonatpdr, ami a népszerli idegenforgalmi ¢és
féiskolaval is rendelkez0 Eger varosat kapcsolta 0ssze a dél-alféldi régidval, tobbek
kozott az egyetemi varossal, Szegeddel. Egyértelmiien az idegenforgalmat szolgélta a
Deberecen-Eger-Szilvasvarad viszonylata, hétvégénként kozlekedd vonatpar. Eger
vasutallomasat nem is ¢érintette, deltavagadny kapcsolaton egybdl Egervar vasuti

megallohely felé vette az iranyt.

Kiilon kell foglalkoznunk a nyari f6szezonban a vidéki varosokat a Balatonnal 6sszekotd
idényvonatokkal. A keleti orszagrészbdl féidényben napi két kdzvetlen gyorsvonatpar

biztositotta az eljutast, az egyik Budapest érintésével a Balaton déli partjan, Keszthelyen
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at, Miskolcrol Tapolcara, a masik Nyiregyhdza-Debrecen-Szolnok fel6l Keszthelyre
kozlekedett, szintén a déli parton. Utobbi nem érintett budapesti fejpalyaudvart,
egyediiliként az atlos vonatok koziil. Mar tettem utalast az egyik Kaposvar-Szombathely
kozti vonatparra, ami Osszekapcsolta a Balatont, jelesiil a Tapolca-Keszthely-Fonyod
kozotti részét ezekkel a varosokkal. Szombathelyrdl ezen feliil hétvégente Balatonfliredre
is indult kozvetlen jarat. Féidényben Pécsrdl egy tovabbi vonatpar is létezett szabad-¢s
munkasziinetes napokon, ami Fonyddon at Siofokra vitt kozvetlen kocsikat. Gyorbol
Veszprém-Csajag érintésével Zankara a Balaton északi partjan, Szekszardrol pedig
Bataszék-Dombovar-Kaposvar tutiranyon Fonyddra jart hétvégi napokon egy-egy
gyorsitott személyvonatpar. Mindkettd utazési sebessége igen alacsony volt, elsdsorban a
kedvezbtlen halozati adottsigok miatt. FErdekesség, hogy a Kaposvar-Fonyod
vasutvonalon a fentieken kiviill még egy tdvolsagi balatoni idényvonat kozlekedett
szabad-és munkasziinetes napokon, mégpedig Szegedrdl, Kiskunfélegyhdza-Kinkunhalas-

Baja-Bataszek-Dombovar feldl.

A nemzetkdzi vonatok tobbsége belfoldi forgalomban nem volt igénybe vehetd, Ausztria,
azaz Nyugat-Europa irdnydban egyik sem. Ez természetesen az orszag akkori politikai

helyzetével magyarazhato.

A tovabbiakban régidkként ismertetem, hogy a fenti expressz és transzverzalis vonatokon
felil milyen, elsésorban gyors-, vonatok vettek részt a tévolsagi személyszallitas
lebonyolitasdban, ezek szinte kivétel nélkiil Budapestrdl indultak vagy érkeztek (az atlos
balatoni idényvonatokat leszdmitva). Ezekrél a gyorsvonatokrol elmondhat6, hogy az
azonos viszonylatiak menettartama tobb esetben jelentdsen eltért, részben a kiilonbozd

megallasi szam, részben egy-egy jarat hosszl allomasi tartozkodasi ideje miatt.

Az Eszak-Dunantul legjelentésebb vasutvonala a Budapest-Gy6r-Hegyeshalom vonal,
amihez Gydrben csatlakozik a Gydr-Sopron GYSEV vonal. Budapest ¢s Gyor kozott csak
napi 2, visszautban 4 gyorsvonat kozlekedett az expresszvonatok mellett, tobbségiik
soproni kozvetlen kocsikat tovabbitva, ill. egy Budapest-GyOr viszonylati személyvonat
is vitt soproni kozvetlen vonatrészt. Budapest és Gyoér kozott személyvonatok
egészitették ki a kinalatot. Gyor és Celldomolk kozott csak 2 tavolsagi vonat kozlekedett
bekapcsolva Papat a gyorsvonati haldzatba, az egyik a mar emlitett Miskolc-Szombathely
atlos vonat egyik része, a masik egy Budapest-Celldomolk gyorsvonatpar. Masik jelentds
¢észak-dunantali vastutvonal a Székesfehérvar-Szombathely, ahol 1 tovabbi Budapestrdl

indul6d gyorsvonatpar egészitette ki az expresszvonatokat. Mar utalas szinten emlitettem,
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hogy a Budapest-Zalaegerszeg kozvetlen vonatok a Balaton északi partja feldl érték el
Ukk allomast, ez az expresszvonaton feliil napi 2 gyorsvonatpart jelentett. Ennek eldnye
volt, hogy Zalaegerszeg €s a Balaton kozott kdzvetlen kapcsolatot 1étesitett, csak 4 km-rel
volt hosszabb, mint a Székesfehérvar-Veszprém-Boba-Ukk utirdny, és ugyanugy 1
iranyvaltasra volt sziikség, mint az utobbi utvonalon. A Dé¢l-Dunanttl fontos vasutvonala
huzodik Budapest és Nagykanizsa kozott. A vonalon végig csak 3 illetve visszautban €s
nyaron 4 gyorsvonat jart a Kanizsa expresszen kiviil. A nyari iidiildvonatok végéallomasa
jellemzden Keszthely volt, €s személyvonatok is részt vettek a Balaton és a fovaros kozti
forgalomban. Utobbi megallapitas az €szaki partra is igaz. A napi gyors-€s expresszvonati
Osszekottetések szama Budapest és Siofok illetve Balatonfiired viszonylatban a mellékelt
tablazatokbol kiolvashato. A Dé¢l-Dunantul legnagyobb varosa Pécs, amit a 2
expresszvonat mellett 2 gyorsvonatpar kotott 6ssze Budapesttel. A fovarosbol Kaposvarra
az expressz mellett napi 2 gyorsvonatpar biztositott eljutasi lehetdséget, 1 Gyékényesig
kozlekedett beldle. Budapestrdl Szekszardon at Bajara napi 3, az ekkor Ujnak szdmitod

atomerOmi varosaba, Paksra napi 2 gyorsvonat kozlekedett.

A keleti orszagrész Budapest iranyu tavolsagi gyorsvonatai a kdvetkezOképpen alakultak:
Miskolcra napi 10, visszaitban 9 gyorsvonat kozlekedett, ami kiegésziilt vasarnapi
mentesitd vonatokkal a fovaros irdnyaba. A miskolci vonatok koziil 2 Ozdig, 1
Satoraljaujhelyig kozlekedett. Miskolc ebben az idében az orszdg masodik legnagyobb
varosa volt, nehézipari kozpont, ahol jelentds szami munkas dolgozott, ez magyarazhatja,
hogy a tobbi varoshoz képest sok kozvetlen vonat kapcsolta Ossze Budapesttel. A
fenticken feliil személyvonatok is bdvitették a kinalatot a 2 varos kozott. Ozd és a
Miskolc-Banréve(-Ozd)  vasutvonal —melletti Kazincbarcika ebben az idében
jelentésebbnek mondhaté iparvarosok voltak, ez indokolja a févarossal vald kozvetlen
Osszekottetést. Napi két alkalommal kozvetlen gyorsvonat biztositotta Eger és a fovaros
kozti kapcsolatot. A Budapest-Cegléd-Szolnok-Deberecen-Nyiregyhaza-Zahony vonalon
6 gyorsvonatpar kozlekedett naponta, a vonatok koziil nem mind ment el Zahonyig.
Budapestrél Debrecenen at Matészalkara is jart egy kozvetlen tavolsagi személyvonat,
ami kiegésziilt pénteken a fovaros feldl, vasarnap pedig a fovaros fel¢ kozlekedd 3-3
személy-vagy gyorsvonattal. Békéscsabara Budapestrdl a 2 expressz mellett csak 1
gyorsvonat jart naponta, viszont tobb személyvonat is részt vett a tavolsagi kapcsolat
megvalositasaban. Szolnokon, Szentesen ¢és Hodmezdvasarhelyen at kozvetlen

gyorsvonati Osszekottetés létezett Budapest €s Mako kozott, igaz, alacsony utazési
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sebességgel. Szegedre szintén csak néhany kozvetlen vonat kozlekedett a fOvarosbol,
ebbdl 2 volt gyorsvonat, ami péntek ill. vasarnap este kiegésziilt 1-1 mentesitd vonattal, a
tobbi vasttvonalhoz hasonléan pénteken Budapest felé¢, vasarnap pedig feldl.
Kiskunfélegyhdzaig szamos személyvonat kozlekedett, amelyek tavolsagi dsszekottetést
is biztositottak pl. Budapest ¢s Kecskemét kozott. A Budapest-Kelebia vastutvonal nem
nevezhetd belfoldi személyszallitdas szempontjabdl jelentdsnek, ennek megteleléen csak
napi 2 gyorsvonatpar volt igénybe vehetd, ebbdl is az egyik —ebben az iddben

szokatlanul- nemzetkozi volt.

2.2 Jelentosebb valtozasok az évtized folyaman

Az 1980-as évekre egy stabil, kialakult menetrendi strukttra volt jellemzd. Ezért igazan
jelentds valtozasokrol tulajdonképpen nem beszélhetiink. Ha mégis ilyet keresiink, akkor
a Pécs-Miskolc kozvetlen vonatpart kell eldszér megemliteniink, amit 1985-ben vezettek
be. Erdekesség, hogy Miskolc-Pécs irdnyban 35 perccel rovidebb volt a menettartama,
mint ellenkezd iranyban. 1988-ban azonban ezt a kdzvetlen vonatot megsziintették, Pécs
illetve Miskolc és a fovaros kozotti 1-1 gyorsvonatta szedték szét. Erdekesség, hogy
1984-ben ¢és 1985-ben a Nyiregyhaza-Fonydd fiirdésvonatok Székesfehérvart elkeriilve,
Pusztaszabolcson at kozlekedtek, igy hosszabb szakaszt tehettek meg villamos
vontatassal. A Balaton mindkét partjan csokkent a gyorsvonatok szdma, az €szaki parton
nagyobb, a délin kisebb mértékben, és a déli parton kozlekedd 2 expresszvonatbol
gyorsvonat lett, 1984 ¢s 1986 kozott, két 1épcsdben. A pécsi vonalat érintd valtozas volt,
hogy 1984-ben Domboviarig, a kdvetkezd évben pedig Pécsig késziilt el a villamositas,
ami a menettartamokra is kedvezden hatott Budapest ¢és Pécs kozott 15-20 perccel
csokkent. Sajatsagos utvonalon kozlekedett 1985-ben a minddssze egy menetrendi
1dészakot megéld Pécsrdl pénteken és vasarnap, Gyorbdl vissza szombaton és hétfon
induld Pécs-Kaposvar-Fonydd-Székesfehérvar-Gyor viszonylati vonat. Az utvonalbdl
adédoan - jollehet csak bizonyos nyari napokon, de mégis- kozvetlen Osszekottetést
hozott 1étre Kaposvar ¢s Székesfehérvar kozott. 1985-t6l a Szeged-Eger gyorsvonat ebben
az iranyban pénteki napokon is jart. Tovabbi 6sszekottetésbeli valtozas volt, hogy 1986-
tol szabad-és munkasziinetes napokon a Pécs-Barcs-Szombathely vonat Sopronig jart,
igaz Sopron és Szombathely ko6zott minden alloméason és megallohelyen megallt, a

késobbi sebesvonatokhoz hasonldan. Az 1987-ben életbe 1épd menetrendben szokatlan
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modon két nyugati, Ausztridba kozlekedd nemzetkézi vonatpar is igénybe vehetd volt
belfoldi utazasra Gyodrig, a kovetkezd évben viszont mar csak egy. A zalaegerszegi
célallomasu vonatok kivételével a Balaton északi partjan ett6l az évtdl jellemzden csak
tavolsagi személyvonatok jartak, néhdny nyari mentesitdé gyorsvonattal kiegésziilve.
1984-t61 Szekszardrol immar Balatonszentgyorgyig jart a hétvégi idényvonat, viszont
1988-ban ez a jarat teljesen megsziint. Az évtized végén, 1988-ban Bukarest és Varso
kozott nemzetkdzi vonatot inditottak, ami Magyarorszdgon belfdldi forgalomban is
igénybe veheto volt, Békéscsaba és Miskole kozott valositott meg kdzvetlen kapcsolatot,
illetve Szolnok-Miskolc viszonylatban kozlekedett a rovidebb, hatvani tutvonalon,
szemben a Szeged-Miskolc vonatparral. Az évtized utols6 néhany évében kisebb
visszaesés volt megfigyelhetd a tavolsadgi vonatok kinalataban, tobbek kozott csokkent a
Budapest-Miskolc kozotti vonatok szama, 1988-ban megsziint a Budapest-Paks kézvetlen
vonat, 1989-ben pedig a Salgotarjan-Debrecen kozvetlen Osszekottetés, és Szeged-Pécs
kozvetlen viszonylat sem létezett mar naponta. Néhany 11j kapcsolat is 1étesiilt. 1989-t61 a
mai kor IC-k egyfajta elddjének tekinthetd vonatot inditottak Miskole-Nyiregyhaza-
Debrecen-Budapest ttvonalon. A késdbbi években a fenti viszonylaton 1-3 vonatpar jart.
Az expresszvonatokat érintd valtozas volt, hogy tobb allomason alltak meg, mint
korabban, pl. Debrecen ¢és Budapest kozott 1985-t61 mar Szolnok és Cegléd, 1988-t6l
pedig Kdébanya-Kispest allomason. A mindségi vonatok tekintetében érdemes erre a
jelenségre odafigyelni, mert késObb is volt példa hasonld tendenciara, a megalldsok

szamanak novelésére.

A fentiekbél képet kaphatunk az évtized tavolsagi gyors-és expresszvonatairol. Erdemes
hozzatenni, hogy az 1980-as években a vasut sokkal inkabb meghatarozé szerepet jatszott
a tavolsagi személykozlekedésben, mint a rendszervaltds utdn, ami az alacsony
motorizacios szintnek is koszonhetd volt. Tovabba ebben az idében a vasuti palyakon
intenziv teherszallitds zajlott, ami korlatozta a személyszallito vonatok szamara
rendelkezésre allo palya-kapacitast. Eppen ezért a tobb utas elszallitdsa csak a mainal
lényegesen hosszabb szerelvényekkel volt lehetséges. Ezt kovette egy teljesitménybeli
visszaesés, egyben a tavolsagi vonatok kinalatdnak atalakuldsa, ami a kovetkezd fejezet

témajat képezi.
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3. ARENDSZERVALTAS UTANI OSSZEKOTTETESEK

A rendszervaltas utan a tavolsagi vonatok kinalata meglepé médon nem mutatott nagyobb
visszaesést, sOt mindségi vonatok tekintetében dinamikus fejlédés indult meg.
Mindekozben a vasut személyszallitasi teljesitményei az 1990-es évek kozepéig
drasztikusan csokkentek, 1990-ben még 208,2 millid utasfé/év, 1992-ben mar csak 171,5
, 1994-ben pedig mar 155,8 millid6 utasfé/év volt, majd 153-155 millié utasfdé/év érték
koriil stabilizalodott. az évtized végéig. A személyszallitas visszaesése részben az orszag
gazdasagi helyzetével, részben a motorizacido novekedésével magyarazhatd. Az 1990-es
évekre nem volt jellemzd a stabil, statikus jellegii menetrendi szerkezet. Eppen ezért
konkrét menetrendet nem mutatok be részletesen, hanem az ujdonsagokra és rovid életii

kozvetlen osszekottetésekre helyezem a hangsulyt.

3.1. Az InterCity vonatok halézatanak kiépiilése 1991-t6l

Min6ségi vonatok terén az InterCity vonatok megjelenése jelentett nagy elérelépést. A
pot-és helyjegykoteles, légkondicionalt kocsikbol kiallitott vonatok elnyerték az utasok
tetsz€sét, rendszeresen elofordult, hogy a vonat induldsa elétt kozvetleniil mar nem
lehetett helyjegyet kapni rad. 1991-ben Budapest és Miskolc kozott inditottdk el a
szolgaltatast, napi 5 vonatparral, igy a 9 évvel kordbbi helyzethez képest 3-mal tobb
mindségi vonat kozlekedett a fdvaros és Miskolc kozott, mind kdzbensé megallas nélkiil.
A kovetkezd évben Debrecen ¢s Nyiregyhaza kapcsolodott be az InterCity kdzlekedésbe
Budapest iranyaban, napi 4 és 1 (pénteki ill. vasarnapi) mentesitd vonatparral ill. vonattal.
Utjukat Budapesttdl Hajduszoboszléig megallas nélkiil tették meg. 1994-ben mar
Budapest és Szeged, tovabba Budapest és Pécs kozott is jartak 1C szerelvények. Elobbi
varosba napi 4 par indult, megduplazva ezzel a mindségi vonatok szamat, minddssze egy,
kecskeméti koztes megallassal. Pécsre napi 3 és egy pénteki mentesitd jarat kozlekedett,
visszautban is napi 3 jart naponta, egy tovabbi vasdrnapi vonattal kiegésziilve. Pécs ¢és
Budapest kozott egészen 1996-ig egyetlen koztes allomdson sem alltak meg az IC
vonatok, igy volt lehetséges a 2 o6ra 35 perces menetidd, ami 88 km/h-4s utazési
sebességnek felel meg. 1994-ben Budapest-Dombovar-Kaposvar-Gyékényes-Zagrab 1C
vonatott is létesitettek, de erre a vonatra nem volt kotelezd a pot-€és helyjegyvaltas, és a
tobbi IC vonathoz képest tobb megalloja volt, jelesiil Sarbogardon, Dombovaron,

Kaposvaron és Somogyszobon a gyékényesi hatératlépés elott. A Budapest-Kelebia
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vasutvonalon 1995-t61 kezdve jart kezdetben napi 2 nemzetkodzi IC vonatpar, de a koztes
megallasok és a kotelezd helybiztositas hianya okan ez sem illett be a belfoldi InterCity
vonatok sordba. A Budapest-Venezia viszonylati Drava nemzetkdzi vonat 1995-ben 1C
megjelolést kapott, de erre is ugyanaz igaz, mint az elobb emlitett vonatokra. 1995-ben
létesiilt a Budapest-GyOr-Sopron ill. Szombathely InterCity 0Osszekottetés, a fenti
varosokon kiviil Tatabanyat €¢s Csornat bekapcsolva a mindségi vonatok haldézataba. Napi
4 jarat ment Szombathelyre, amibdl kettd vitt kocsikat Sopronba, Csorndn szétvalasztva a
két vonatrészt. Ebben az évben Székesfehérvar feldl még jart egy expresszvonatpar is a
vasi varosba, igy a korabbi kettd helyett napi 5 mindségi vonatpar kapcsolta Ossze a
fdvarossal. Egy vonatparral nott a Nyiregyhazara kozlekedd IC-k szadma az 1995-ben
¢letbe 1épé menetrendben. 1997-t61 Kaposvarra ¢és Békéscsabara is indult napi 2-2
belfoldi InterCity vonatpar, tovabbi megyeszékhelyeket bekapcsolva a halozatba. A
Balaton mellé csak 1998-tol jarnak belfoldi, légkondicionalt IC vonatok, ebben az évben
naponta 2, ami nyaron tovabbi két vonatparral egésziilt ki. Kiilonlegesség, hogy a nyari
vonatok koziill az egyik Egerbdl indult, 1999-ben pedig Békéscsabarol, de visszatutban
egyik évben sem volt parjuk az emlitett varosokba. Ezek a vonatok csak Székesfehérvar,
Siofok, Fonyod ¢s Balatonszentgyorgy allomasokon alltak meg a keszthelyi ill.
nagykanizsai célallomasuk elott. 1997-ben nemzetkdzi, hazankban belfoldi atlos
kapcsolatot megvalositdé EuroCity vonat Iétesiilt, amely Debrecen-Miskolc-Budapest-
Gyor-Hegyeshalom-Wien-Frankfurt am Main utvonalon kozlekedett. A kdvetkezd évben
egy tovabbi Miskolc-Budapest-Gydr-Wien EC vonatpar indult. 1998-ban napi 2 non-stop
IC vonat is indult a févarosbol Egerbe, 1 6ra 35 perces menettartammal, 90 km/h-4s
utazasi sebességel. A vonatok tobb menetrendet nem éltek meg. A fenti viszonylatokkal
az IC halozat tobbé-kevésbé kiépiiltnek tekinthetd, noha késdbbi években, az
ezredforduld6 utan még inditottak még néhany 10j viszonylatd IC vonatot. 1996-t6l
kezd6dott el az a tendencia, hogy az IC vonatok néhany tovabbi nagyobb koztes
vasutallomason is megalltak: Debrecen-Nyiregyhaza fel¢ 1996-t6l Szolnok, 1998-tdl
pedig Kdébanya-Kispesten, Pécs felé 1997-t61 Dombovaron és Szentldrincen, Miskolc
felé pedig 1999-t6l (a jaratok tobbsége) Filizesabonyban. Ez a jelenség természetesen
kiss¢ hosszabb menettartamokat eredményezett, jollehet még igy is kevesebb megalloja
volt az IC vonatoknak, mint napjainkban. Bar kozvetleniil nem a tavolsagi
Osszekottetésekben vettek részt, hanem az arra vald rdhordast szolgéltdk az InterPici
vonatok, azon beliil is jellemzden az IC vonatokhoz csatlakoztak, mégis meg kell

emliteniink O6ket. Az 1998/1999-es menetrendben jelentek meg el6szor, lényegében
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mindségi vonatnak tekinthetdk. Az IP vonatnem is hely-és potjegykateles volt, csatlakozd
IC igénybevétele esetén viszont dijmentes volt a potjegy ra. Egyes vasutvonalak esetében
sikeresnek bizonyultak, de Osszességében mégis kudarcnak bizonyult a szolgaltatas,
2010-ben teljesen meg is sziintették. Eleinte Nyiregyhdza-Fehérgyarmat, Nyiregyhaza-
Vésarosnamény, Debrecen-Matészalka(-Csenger), Debrecen-Hajdunanas, Debrecen-
Nyirabrany-Oradea,  Satoraljatjhely-Miskolc, ~Miskolc-Tiszatjvaros, Miskolc-Ozd,
Budapest-Esztergom, Szeged-Békéscsaba ill. Sarbogard-szekszard-Baja viszonylatokon

kozlekedtek.

3.2. Sebesvonatok az 1990-es években
1991-ben hoztdk Iétre a sebesvonat kategoriat, vele parhuzamosan pedig eltorolték a

gyorsvonati potdijat. Kezdetben szinte kizardlag a Balaton kornyékén kozlekedd,
jellemzdéen idényvonatok kaptak sebesvonati besoroldst. Sebesvonatta 1épett, eld ¢€s
Celldomolkig hosszabbodott meg a Pécs-Tapolca vonatpdr. Tavolsagi forgalomban
Budapest-Debrecen-Nyiregyhaza kozott inditottak még sebesvonatokat, amelyek a
gyorsvonatoknal valamivel tobb allomason alltak meg. A lassabb utazdsi sebességli
Szeged-Pécs illetve Budapest-Hodmezdvasarhely-Makoé — viszonylata  jaratok  is
sebesvonatta lettek mindsitve. Megemlitem, hogy regionalis sebesvonatok Miskolc-Ozd
illetve Szeged ¢és Békéscsaba kozott indultak. 1992-ben a Budapest-Salgotarjan kozvetlen
vonatok tobbsége is sebesvonat lett, de ez csak atmeneti jelenség volt. A fenti példak arra
utalnak, hogy a sebesvonati besorolas tekintetében a vonatok utazasi sebessége volt a
meghataroz6 (tobbségilik dizelvontatdsi vonalon jart), nem pedig Onmagdban a
megallasok szdma, noha a kettd nagyon szoros kapcsolatban all egymassal. Zo6nazo jelleg
a balatoni sebesvonatok esetében volt megfigyelhetd, a topart Osszes megallohelyén
megalltak, viszont Utvonaluk maradék részén csak a fontosabb allomasokon. 1993-t61
Budapestrél Aszodon at Balassagyarmatra is indult napi 2 par sebesvonat, Bzmot
szerelvényekbdl kiallitva, beceneve Paloc IC lett. A bajai gyorsvonatok is sebesvonatta
lettek atmindsitve, a korabbinal tobb megallassal. 1994-ben Miskolcra €s Salgdtarjanba
jartak zonazo jellegli sebesvonatok, Hatvantdl szinte minden 4llomason és megallohelyen
megallva, de ez csak ebben az egy menetrendben volt igy, 1995-t61 ujra gyorsvonatok
vették at a szerepiiket. 1996-t6l mar Debrecen-Nyiregyhdza fel¢ is csak mutatoban
talalunk sebesvonatot a menetrendben, ugyanakkor a kelebiai vonalon Kelebia ill.
Kiskunhalas cél-és kiindulasi allomassal hossza évekig jartak zonazo, Kunszentmiklos-

Tass vasutallomastol délre mindenhol megallod sebesvonatok, naponta 2-3 irdnyonként. A
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Budapest-Szekszard-Baja sebesvonatok 1996-t61 dunaujvarosi keriilével kozlekedtek, ami
jelentésen rontotta Budapest €s Szekszard (ill. Baja) kdzott az utazési sebességet. Ebben
az ¢évben még napi 5 part is taldlunk a menetrendben, amelyek tobbeé-kevésbé
haromoranként, litemes jelleggel indultak. A hosszi dizelvontatasti szakaszt magéaban
foglalo, alacsony utazési sebességli Budapest-Hodmezdvasarhely(-Makd) sebesvonatbol
1995-ben kettd, 1996-ban és 1997-ben pedig harom par is kozlekedett. Természetesen a
fentieck nem fedik le az iddszakban kozlekedd Gsszes sebesvonatot, csak a jellemzébb
viszonylatokat. Azonban a fentiekbdl vilagosan latszik, hogy orszagos szinten a
sebesvonatok nem a kordbbi tdvolsagi személyvonatokat potoltak, ez csak a balatoni
relaciokban igaz. Tavolsagi személyvonatok koziil jellemzd viszonylat volt a Budapest-
Békéscsaba, Budapest-Miskolc ¢és Budapest-Kiskunfélegyhaza. Elobbi mar a ’80-as
¢vekben eltiint, de utobbiak wutddjai nem sebes, hanem rovidebb utat bejard

személyvonatok lettek.

3.3. Megsziiné és uj, illetve rovid életii kozvetlen 6sszekottetések
az evtized folyaman
1990-t61 a Miskolc-Szeged gyorsvonatot Hatvan felél, rovidebb utvonalon

kozlekedtettek. Ezzel parhuzamosan korabbi miskolci vonat a Szeged-Debrecen-
Nyiregyhdza szakaszon mar nem jart naponta, csak péntekenként, ellenkezd iranyban
pedig vasarnaponként, és Zahony lett a végpontja. A nehézipar leépiilésével Ozd
elveszitette korabbi jelentéségét, igy a kozvetlen Budapest-Ozd vonat tobb évre kikeriilt a
menetrendbdl, azonban 1996-t61 Gjra jart. Nehezen magyardzhatd a marciustol oktoberig
kozlekedd Szeged-Salgotarjan kozvetlen vonatpar. Nem csoda, hogy csak egy menetrendi
iddészakot €t meg, az 1995 decemberében ¢letbe 1€vot. 1996-ban és 1997-ben két rovid
¢letli transzverzalis vonat is létezett. Az egyik egyértelmiien nemzetkdzi vonat volt,
Belgrad-Moszkva viszonylattal, azonban Rd&szkénél 1épett be hazank teriiletére, és
Szeged-Kecskemét-Szolnok-Deberecen-Nyiregyhaza érintésével érte el a zahonyi
hatarallomast, ebben a két évben Ujra napi szintli kapcsolatot létrehozva a felsorolt
varosok kozott. Pécs-Kaposvar-Fonyod-Székesfehérvar-Komarom-Bratislava ttvonalat
bejard vonatpart is taldlunk a két emlitett menetrendben. Ez egyediilalldé modon napi
szinten valdsitott meg kdzvetlen vasuti kapcsolatot Kaposvar és Székesfehérvar kozott, de
45 ellenkezd iranyban 47 km/h-&s utazasi sebessége a két varos kozott meglehetdsen
alacsonynak mondhat6d. 1998-t61 kezdve a fenti vonat Fonyddtol nem Székesfehérvar,

hanem Tapolca-Celldomolk felé vette az irdnyt, és Szombathelyig kozlekedett. Pécs ¢€s
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Bratislava (Pozsony) kozott még egy, fOvarost elkeriild személyszallitd vonat létezett,
ugyanis a Pécs-Gydr gyorsvonatot 1994-ben meghosszabbitottdk a szlovak fOvarosig.
1997-t61 a vonat Székesfehérvar és GyOr kozott Komarom helyett Veszprém felé
kozlekedett, jelentds menettartam novekedést okozva. 1999-t61 mar tisztan belfoldi vonat
lett, néhany évig hegyeshalmi végéllomdssal. A Dél-Alfoldrél a Balaton 1992-ben
kozvetlen vonattal egyaltalan nem, 1994-t61 pedig csak kiskunfélegyhazi induléssal volt
elérhetd, Szegedrdl ¢és Kecskemétrol csak atszallassal. A Szeged-Pécs kozvetlen
Osszekottetések szama is egyetlen szabad-és munkasziinetes napokon kozlekedd
vonatparra csokkent 1995-ben, majd a Bataszék-Pécs vasutvonal Palotabozsok-Pécsvarad
kozti szakaszanak autobuszra terelésével 1997-ben meg is szliint. Utddja egy Szeged-
Dombovar viszonylatil sebesvonatpar lett, amely hamarosan Kiskunfélegyhazaig rovidiilt.
1995-t61 kezdve a zalaegerszegi gyorsvonatok mar nem a Balaton északi partjan, hanem a
szombathelyi gyorsvonatokkal csatolva, Boba feldl kozlekedtek. 1999-ben egyediilallo
moddon IC potlobuszok jartak Balatonszentgyorgy és Zalaegerszeg kozott, a nagykanizsai
vonal IC vonatathoz csatlakozva. 1996-ban az egyik Satoraljatijhely-Szombathely
vonatpar egészen Zalaegerszegig kozlekedett, azonban ttvonala a févéaros ¢&s
Zalaegerszeg kozott kozel 70 km-rel hosszabb volt a legrovidebbhez képest. Igy Miskolc-
Zalaegerszeg kozott, a rovidebb utat véve tavolsdgnak (nem a tényleges megtettet) csak

54 km/h, visszautban 50 km/h volt az utazési sebessége.

1992-ben  Miskolc-Zagreb, 1994-ben Zahony-Wien, 1995-ben Satoraljajhely-
Sopron/Szombathely(Celldomélk) kozott napi 2, Miskolc-Sopron/Szombathely, 1996-ban
pedig Humenné-Miskolc-Nagykanizsa, Galati-LOkdshaza-Szombathely és Bucuresti-
Tapolca-Szombathely 4tlos vonatparok létesiiltek. Az elsé Nyiregyhdzaig hosszabbodott
meg, a masodikbdl soproni ill. szombathelyi végpontu belféldi vonat lett, a Miskolc-
Sopron vonat pedig Miskolc-Budapest-GyOr-Praha vonatta alakult. Részletesebb

bemutatasuk a kdvetkezd fejezet részét képezik.

4. TAVOLSAGI VONATOK AZ EZREDFORDULON, AZ
ATLOS OSSZEKOTTETESEK ZENITJE

Az 1994-t6] kezdve a MAV utasbarat 1épésnek szanva Budapestet érintd kelet-nyugat
kapcsolatot megvalositd atlos vonatokat hozott 1étre. A haldzatrol szolo elsé fejezetben
ismertettem, hogy milyen 4tlos viszonylatokra van elvi lehetdség. Ezek koziil szdmos

ebben az id6ben megvalosult. Budapesten kdzponti atmend palyaudvar hijan ezek a
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vonatok szinte kivétel nélkiil a Keleti-palyaudvarra érkeztek, €s innen is indultak tovabb
15-30 perces allomasi tartdzkodas €s iranyvaltds utan. A vonatoknak ez a varakozasi ideje
elfogadhaténak mondhatd, az utasok szamara kedvezd volt, hogy a kdzvetlen vonat révén
nem kellett tartaniuk a csatlakozdsmulasztastol. Az atlos vonatok kiilonds sajatossaga
volt, hogy meghatarozoak voltak benne a nemzetkozi kapcsolatot is megvalositok, de
ezek tObbsége nem haladt keresztiil az orszdgon tranzitvonatként, hanem a belfoldi

Osszekottetések érdekében kozlekedtek hazankban hosszabb tdvon, nem csak a fovarosig.

Az utols6 olyan menetrend, amelyben sok 4tloés vonat szerepelt, a 2000/2001-es volt, ez
volt az atlos Osszekottetések zenitje, amit visszafejlodés kovetett e téren. Ebben az évben
a legtobb atlos vonat a Budapest-Miskolc illetve a Budapest-Gyor-Hegyeshalom vonalon
jart. Kiilonlegesség a Miskolc-Budapest-Gyor-Wien illetve a Debrecen-Nyiregyhaza-
Miskolc-Budapest-Wien-Miinchen kozotti EuroCity vonatparok, amelyek mindségi
vonatként valositottak meg atlos Osszekottetést, magas utazasi sebességgel, minimalis
megallasszammal. Debrecen és GyOr kozott egyik irdnyban 16, masik iranyban 37 perccel
rovidebb volt az EC menettartama, mint a Szolnok fel6l kozvetlen kapcsolatot
megvalosité gyorsvonaté, a kozel 100 km-es keriilo ellenére! Ebben az iddben is jart az
elsé kelet-nyugati kapcsolatot megvalositdé gyorsvonat, de Miskolc helyett immar
Satoraljatjhelyrdl indult, és Budapest-Gyor érintésével vitt kdzvetlen kocsikat Sopronba
illetve Szombathelyre. Erdekesség, hogy visszattban a szombathelyi vonatrész ugyanigy
Satoraljatjhelyre kozlekedett, viszont a soproni kocsik nem ehhez a vonathoz voltak
kapcsolva, hanem a masik (Rajka-)Gydr-Miskolc vonathoz, és Ozdig jartak. Egy
negyedik —nem mellesleg nemzetkozi- atldés vonatpar is 1étezett Miskolc €s Gyor kozott,
ami Miskolerol indult pragai célallomassal, Hegyeshalom-Rajka feldl kilépve az
orszagbol. A gydri vasutvonalon kozlekedett egy tovabbi belfoldi 4atlés vonatpar,
Nyiregyhdza-Debrecen-Szolnok-Budapest-Tatabanya-Gydr-Szombathely varosokat
felflizve, Sopron-Zahony kozvetlen kocsikkal. Miskolcot harom tovabbi, részben
nemzetkozi atlés vonatpar érintette, mindketté a Balaton déli partja fel¢ vette az iranyt.
Egyike a Cierna nad Tisou (Agcserny) kiindulasi allomast, Satoraljaujhelynél belépd,
Miskolc-Székesfehérvar-Siofok utvonalon Keszthelyre kozlekedd vonatpar. Ellenkezd
iranyban Nagykanizsa-Eger kozvetlen kocsikat is tovabbitott. Ennek az eldédje volt a
Sirava nemzetkdzi gyorsvonat, amely szintén Keszthelyrél indulva hidasnémeti
hataratlépéssel Humennét (Homonna) érte el. A masik a Miskolc-Keszthely kozotti

gyorsvonatpdr, amely kozvetlen Nyiregyhdza-Zagrab vonatrészt tovabbitott. A Miskolc-
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Pécs kozvetlen 0Osszekottetés a Budapest-(Miskolc-)Krakow vonattal valdsult meg,
amelynek iilokocsijai Pécsig kozlekedtek. A fentiekben immar két példat is mutattam ra,
hogy egyes kozvetlen vonatrészek nem alkottak vonatpart. Erre taldlunk egy tovabbi
érdekes esetet is, raadasul nemzetkozi vonatrol van szo. Az Ovidius nemzetk6zi vonat
nyaron Constantat, egyébként Bucurestit ¢s Budapestet kototte 6ssze. A Romania fel6l
érkez6 vonat a haldkocsi kivételével tovabbkozlekedett Celldomolkre, mégpedig a
Balaton északi partjat érintve, Székesfehérvar-Tapolca felol. Ellenkezd iranyban viszont
Szombathelyrdl indult, ¢s Celldomolk-Papa-Gy6r Gtvonalon érte el a fovarost. Belfoldi
viszonylatban ugyanakkor tobbé-kevésbé megvolt a Celldomolk-Tapolca-Székestfehérvar-
Budapest-Békéscsaba parja, de Gyula végéallomassal! A fentiecken kiviil még egy,
Bucuresti-Lokdshdza-Békéscsaba-Szolnok-Budapest-Székesfehérvar-Szombathely

nemzetkdzi vonatpar valdsitott meg belfoldi atlos Osszekottetést, amihez Lokoshaza-
Zalaegerszeg kozvetlen vonatrész is tartozott. Pénteki napokon az egyik Szeged-Budapest
vonat Székesfehérvarra vitt kozvetlen kocsikat iskolaidoben, amelyek Kobanya-
Kispesttdl Ferencvaros felé vették az iranyt, fejpalyaudvar kihagydsaval. Visszattban
vasarnap kozlekedett vonat, szintén csak iskolaidében, ekkor Cegléd ¢és Szeged kozott a

Miskolc-Szeged gyorsvonathoz kapcsolva.

Indokolt az ezredfordulo atlos ill. transzverzalis jellegli balatoni idényvonatait is kiilon
bekezdésben szamba venni. Féidényben naponta két budapesti fejpalyaudvart nem érintd
idényvonat kozlekedett Nyiregyhdza-Debrecen-Szolnok fel6l a Balatonra, az egyik a déli
parton Keszthelyre, a masik az északin Tapolcdra. Szabad-és munkasziinetes napokon
Szeged-Budapest-Székesfehérvar-Tapolca fiirddsvonattal volt elérhetd atszallas nélkiil a
napfény varosabol és Kecskemétrdl a Balaton. A Kiskunfélegyhdza-Kinkunhalas-Baja-
Bataszék-Dombovar sebesvonatpar foidényi hétvégi napokon Kaposvaron at Fonyddig
jart. Erdekesség, hogy igy Kiskunfélegyhazarol 2 kiilonboz6 utvonalon is elérhetévé volt
kozvetlen vonattal a Balaton, a fovaros feldl, és a déli dunai hidon, Bajan keresztiil.
Gyorbol ebben az évben is Veszprém-Csajag fel6l volt kozvetlen személyvonati
Osszekottetés a Balatonnal (Balatonfiireddel), a korabbiakhoz hasonléan csak szabad-és
munkasziinetes napokon. A Pécs-Fonyod-Celldomolk vonat tovabbitotta a kozvetlen
siofoki kozvetlen kocsikat Fonyddig, amelyek szombaton Pécsrdl, vasarnap vissza Pécsre
onallo vonatként kozlekedtek. Ez kiegésziilt egy vasarnapi Fonyod-Pécs iidiildvonattal.
Hétvégi napokon Szombathelyrdl egy balatonfiiredi célallomasu vonat és parja szolgalta a

balatoni idegenforgalmat.
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A dunantali transzverzalis 0sszekottetésekben tobb vonatot talalunk, mint az 1980-as
é¢vekben. Az akkori Sopron-Szombathely-Nagykanizsa-Barcs-Pécs ¢és Szombathely-
Celldomolk-Tapolca-Fonyod-Kaposvar-Pécs vonatparok mellett egy harmadik, vonat is
jart Pécs és Szombathely kozott, Nagykanizsa-Kaposvar érintésével, egy harmadik
utirdnyon. 1998-ra elkésziilt a Nagykanizsa-Gyékényes vonalszakasz villamositasa, igy
Nagykanizsatol Pécsig villamos vontatassal kozlekedhetett. Celldomolkrél Pécsre a
szombathelyi vonatéval megegyezd utvonalon 1 tovabbi vonatpar létesitett kdzvetlen
kapcsolatot. Ezzel télen-nyaron napi 2 kozvetlen vonattal lehetett elérni Pécsrdl a
Balatont (Fonyodot, Keszthelyt, Tapolcat). A Pécs-Székesfehérvar-Gyor sebesvonat
ekkor Veszprém ¢érintésével, ¢és Gyortdl egészen Hegyeshalomig kozlekedett. A
veszprémi utvonal annak ellenére, hogy egy tovabbi megyeszékhelyet kapcsolt be a
kozvetlen 0Osszekottetésbe, nagyon nagy hatrdnnyal rendelkezett, ugyanis a Gyor-
Veszprém szakasz alacsony palyasebessége jelentdés mértékben rontotta a vonat utazasi
sebességét, noha csak 5 km-rel volt hosszabb, mint a komaromi, eredeti utvonala a
vonatnak. Pénteken és vasdrnap tobb kozvetlen mentesité vonat kozlekedett. Mindkét
emlitett napon 1 vonatpar szinesitette a kindlatot Zalaegerszeg-Nagykanizsa-Barcs-Pécs
kozott. Péntek délutan Szombathelyrdl Nagykanizsara, vasarnap délutan pedig egészen
Pécsig indult mentesitd vonat, amely Kaposvar feldl ért a baranyai megyeszékhelyre.
Vasarnaponként egy érdekes viszonylati, Nagykanizsa-Szombathely-Celldomolk-Gyor-
Budapest utvonalu vonat is 1étezett. A keleti orszagrészben napi 2 kdzvetlen vonatrész is
kapcsolatot 1étesitett Miskolc ¢és Szeged kozott (mindkét irdnyban), Szolnok ¢és Hatvan
érintésével. Az egyik hétvégi napokon Szegedrdl Egerbe is vitt kdzvetlen kocsikat, csak
ebben az iranyban. Miskolcrol Szegedre vasarnaponként egy tovabbi kdzvetlen vonat
indult a napfény varosaba, Fiizesabonyban egri kocsikkal kiegésziilve. Szegedrol
Debrecenbe ¢és Nyiregyhdzara (Zahonyba) mar csak pénteken, visszautban vasarnap
létezett kozvetlen vonat, amely nem deltavaganyon elkeriilte Cegléd allomast. Ez a
kozlekedési rend a Szegeden tanulod alfoldi didkok igényihez igazodott. A tobbi napon
csak ceglédi atszallassal volt lehetséges a Szeged-Debrecen vasuti utazas. A Bucuresti-
Krakéw nemzetk6zi vonat ekkor is kdzvetlen eljutést tett lehetévé Békéscsaba és Miskolc
kozott, ugyanakkor ez nem mondhatd tipikus belfoldi viszonylatnak. Miskolc és
Debrecen kozott a mar emlitett nemzetkdzi EC vonatpar mellett napi 1-1 sebesvonat, és
egy Budapest-Miskolc-Debrecen IC vonatpar biztositotta a kozvetlen transzverzalis
Osszekottetést. Debrecenbdl Egerbe egy sebesvonatpar biztositott kozvetlen eljutési

lehetdséget, a tobbi tavolsagi vonathoz viszonyitva alacsony utazasi sebességgel.
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Az atlos ¢€s transzverzalis kapcsolatot megvaldsitd vonatok bemutatdsa utdn vazlatosan
ismertetem a tobbi tadvolsagi vonatot, amelyek tulnyomd tobbsége budapesti kiindulasi
allomassal vagy célallomassal rendelkezett. A  Budapest-Gyor(-Hegyeshalom)
vasutvonalon az atlos €és nemzetkdzi vonatokon kiviil 4 beltoldi IC vonatpar kozlekedett
Budapestrél Gydron és Csornan at Sopronba és Szombathelyre. Ezen kiviil csak néhany
belfoldi (nem atlos) gyorsvonat Iétezett kiilonb6zoé célallomasokkal, ill. kiindulasi
allomasokkal (Sopron, Celldomdlk, Szombathely, ill. Rajka, Gydr, Sopron, Celldomolk).
A nemzetkozi mindségi vonatok Budapest-Keleti palyaudvar és Gyor kozott nem alltak
meg, még Kelenfold allomason sem. Budapest-Székesfehérvar-Szombathely (a
nemzetkozi forgalomban részt vevd atldés vonat mellett) kozott ebben az iranyban napi 4,
ellenkezd ranyban 5 gyors illetve sebesvonat jart, 3-3 kozvetlen zalaegerszegi kocsikkal
a fovaros feldl ill. felé. Az eltérés oka, hogy a Szombathelyr6l este induld postavonatot
figyelembe vettem, ellenben az ¢jjeli, oda induld parjat a bevezetdben foglaltak szerint
nem. A zalai megyeszékhelyet egy Budapest-Székesfehérvar-Boba-Zalaegerszeg kozotti
tovabbi vonatpar kapcsolta be az IC halozatba. Erdekesség, hogy a Balaton északi partjan
kozlekedd vonatok koziil a mar emlitett atlés vonat mellett 2 tovabbi vonatpar Tapolcatol
tovabbkozlekedett Celldomolkre, Stimeg €és a fovaros kozott kozvetlen Osszekottetést
létrehozva, ami csak igy létezett. A Budapest-Székesfehérvar-Tapolca kézotti gyors-€s
sebesvonati Osszekottetések szama a mellékelt tablazatokbol kiolvashatdak, ugyanis a
tavolsagi vonatok mindegyike Tapolcaig/tol kozlekedett a nyari idoszakban, igy egyezik a
balatonfiiredi tablazatban szerepld értékekkel. A Balaton déli partjan kozleked6 vonatok
tobbsége Nagykanizsaig kozlekedett télen-nyaron. A nyari idényvonatok végallomasa ill.
kiindulasi allomasa tobb esetben Fonydd, ill. Keszthely volt, utobbi varosba fdidényben 4
InterCity vonatpar jart, és kozilik csak 1 vitt Nagykanizsara is vonatrészt. Az
Osszekottetések szdma a tdblazatbol kiolvashato. Sidfok és a fOvaros kozott tobb
személyvonat is kozlekedett. Budapest €s Pécs kozotti vonatok koziil az 1C jaratok voltak
a meghatarozoak, a napi 10 kozvetlen kapcsolatbdl 6-ot IC vonat valositott meg. A
Krakkobol Pécsre jovo vonat kivételével a gyors-€s sebesvonatok mind tovabbitottak mas
varosba ill. varosbdl vonatrészt, igy Kaposvarra, vagy azon tal Gyékényesre, ill.
visszautban, tovabba Bajara. A Kaposvart érintd atlés vonatokat mar ismertettem, igy
csak a fOvarossal valo tavolsagi Osszekottetései maradtak ki. Napi 4 kozvetlen vonatpar
létezett, ebbdl 3 Dombovarig pécsi vonatokhoz csatolva, az 9sszesbdl pedig 2 vonatpar
volt InterCity. Utobbibdl az egyik Budapest-Kaposvar-Gyékényes-Nagykanizsa titvonalat

jarta be oda-vissza. Budapestrdl Szekszardra, illetve tovabb Bajara napi 3 kozvetlen
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vonattal lehetett eljutni (ellenkezd irdnyban is megegyezett a lehetdségek szama). Ebbol 2
keriild uton, Dunatjvaros érintésével kozlekedett, megnovelve a menettartamot. Meg kell
emliteni a napi két Sarbogard-Szekszard-Baja kozotti InterPici vonatpart, ami a pécsi IC
vonatokhoz csatlakozott ra-ill. elhordo jelleggel, ezaltal viszonylag kedvezd kapcsolatot

biztositott Baja ill. Tolna megye székhelye €s a fovaros kozott.

A keleti orszagrészbe attérve a Budapestet Salgdtarjannal 6sszekotd kozvetlen vonatokkal
kezdem. Ezekbdl mind a harom vonatpar nemzetkozi volt, Zvolen (Z6lyom) ill. Szczecin
végalloméasokkal. A miskolci vonalon kozlekedd 4tlos vonatokat mar ismertettem.
Budapest ¢és Miskolc kozott napi 7 mindségi, IC vagy EC vonatpar kozlekedett, 1-1 vonat
kivételével flizesabonyi megallassal. A fovarosbol tobbé-kevésbé ilitemes menetrend
alapjan indultak a gyors-és sebesvonatok Miskolc felé, 2 déranként, néhany litemen feliili
jéarattal. Ellenkezd irdnyban viszont ez nem volt elmondhatd. A naponta kozlekedd
vonatok koziil csak 4 par biztositott kdzvetlen kapcsolatot Budapest és Satoraljatijhely
kozott. A Sopron-Ozd kozvetlen kocsikat mar emlitettem, a masik iranyban Budapestig
ment egy 6zdi vonat, a Miskolc-Keszthely vonathoz kapcsolva. Erdekesen alakultak a
fovaros ¢s Eger kozott jard kozvetlen vonatok. Egy kizarolag a 2 varos kozott jaro
sebesvonatpar ¢és a fOvaros felé tarto6 Dobo IC kivételével a tobbi Budapest és
Fiizesabony, illetve visszautban Hatvan és Budapest kozott mas tavolsadgi vonatokkal
egyesitve kozlekedtek, beleértve a Budapest-Eger iranya IC jaratot is. Budapest-Szolnok-
Debrecen-Nyiregyhaza kozott kétoranként volt IC Osszekottetés, ellenkezd iranyban
azonban ehhez képest az elsé és utols6 IC 1-1 oraval korabban ill. késobb indult. A
gyorsvonatok tobbségének a végallomasa ill. kiinduldsi 4llomdsa Zahony vagy
Nyiregyhdza volt. Létezett egy Budapest-Debrecen-Matészalka kozotti sebesvonatpar,
ami pénteken a févarosbol Fehérgyarmatig kozlekedd, vasarnap a fovaros felé Zajtarol
indulé vonattal egésziilt ki, Matészalkanal tdvolabb fekvo telepiiléseket is bekapcsolva a
tavolsadgi  kozvetlen Osszekottetésekbe. A nagyobb varosok kozotti  konkrét
Osszekottetések szdmat a mellékelt tablazatokbol lehet kiolvasni. A fOvaros és
Békéscsaba kozott a 10 kdzvetlen vonatparbol 4 par volt belfoldi vonat, ebbdl 2-2
Gyulaig ill. Gyulatdl jart naponta, pénteken a fovaros felol még egy hosszabbodott meg
Békéscsabatol idaig. Megemlitem, hogy 1étezett Gyula és Szeged kozott kizarolag ebben
az iranyban kozvetlen vonat, de dacara annak, hogy ez atlépi a bevezetdben foglalt 100
km-es hatart, inkabb tekinthetd regionalis, mintsem tavolsagi viszonylatnak. Szolnok ¢&s

Hodmezdvasarhely kozott napi  egy, Budapest-Szolnok-Hoédmezdévasarhely-Mako
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viszonylaton tovabbi egy sebesvonatpar jart, alacsony utazédsi sebességgel. A
Hodmezdvasarhelyrdl Szolnok felé induld vonat végallomésa vasarnap a fovaros volt.
Budapest-Szeged IC vonatbdl 2000-ben csak 4 par létezett, de ezek csak Kdbanya-
Kispesten, Kecskeméten és Kiskunfélegyhazan alltak meg, ezért menettartamuk a mainal
rovidebb volt. A tobbi tdvolsagi kapcsolatot értelemszeriien gyors-€s sebesvonatok
valositottak meg a fovaros felé. A belfoldi személyszallitasban kevésbé jelentds
Budapest-Kelebiai vonalon a 2 nemzetk6zi vonatpar mellett 3 belfoldi sebes-ill.

gyorsvonatpdr is kozlekedett, visszatutban az egyik kiskunhalasi indulédssal.

A fenti néhany oldalbdl jol lathatd, hogy a kozvetlen vonatrészek szines kavalkadja volt
erre a menetrendre a jellemzd, sok esetben még sz6-szoros vonatparrdl sem beszélhetiink.
Az utasok szamara kétségkiviil eldnyds volt, hogy sok esetben megtakarithattdk az
atszallas kényelmetlenségét, ugyanakkor a rendszer hatranya egy-egy vonatrész
jelentdsebb késése esetén megmutatkozott, illetve bonyolult személykocsi-gazdalkodast
igényelt. Az ezredfordulo zenitje utdn megkezdddott az atlos vonatok fokozatos leépitése,

annak eldnyeivel €s hatranyaival egyiitt.

5. MEGTORPANAS MAJD UTEMES MENETREND
BEVEZETESE

5.1. A 2002 és 2005 k6zotti mélypont

Az ¢loz0 fejezetben bemutatott menetrendhez képest kisebb visszafejlodés volt
megfigyelhetd egyes vasttvonalak esetében a kovetkezd években. Nem lehet pontosan
meghatarozni, hogy mélypont melyik évre tehetd, mert vasitvonalanként mas és mas évet
mondhatunk. Az 4tlés vonatok megsziintetése szinte egyik évrdl a masikra kovetkezett
be. A 2002 decemberében életbe 1€pd menetrendben mar csak egy naponta kozlekedd
(Satoraljajhely-)Miskolc-Budapest-GyOr-Szombathely  vonatot taldlunk. Vaséarnapi
napokon Nyiregyhdzarol Gyodrbe is jart még 1 vonat ebben az évben, a kdvetkezében mar
nem. A Bucuresti-Szombathely és Contanta-Celldomolk viszonylat, hazankban atlos
kapcsolatot megvalositd vonatokat is hiaba keressiik mar a menetrendben. Viszont 2002-
tol egy, 2003-t6] pedig kettd, az orszagot atszeld6 nemzetkdzi vonatpar is megvaldsitott
belfoldi kozvetlen dsszekottetést, hazankban Lokdshdza-Békéscsaba-Szolnok-Budapest-
Gyor-Hegyeshalom-Rajka utvonalon kozlekedve. A Budapest-Kelebia vasutvonalon a

2002 és 2004 kozott talaljuk a mélypontot, amikor minddssze 3-3 (egyik évben
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visszautban 4) tavolsadgi sebes- vagy gyorsvonat jart Budapestrél indulva vagy oda
érkezve (nappal), raadasul ezek koziil 1-2 nemzetkdzi vonat volt. 2005 decemberétdl meg
mindig csak irdnyonként 4-4 nem személyvonat szerepelt a menetrendben. A Budapest-
Miskolc vastutvonalon 2003-ban megsziint az a korabbi gyakorlat, hogy a gyors ¢és IC
vonatok valtakozva induljanak, igy utasoknak jobb valasztast kindlva a mindségi €s nem
mindségi vonatok igénybevétele kozott. Az elkdvetkezd években minderre korlatozottabb
lehetdségiik volt. A gyorsvonatok szdma lényegében nem valtozott, de figyelemremélto,
hogy az egyik Budapest-Miskolc-Satoraljaujhely vonat példatlan moédon Hatvanig az
Urpin nemzetkozi vonattal egyesitve kozlekedett a 2002/2003-as ¢és az azt kovetd
menetrendi id6szakban. A Budapest-Szolnok-Debrecen-Nyiregyhdza vonalon 2003
decemberében az IC jaratok szamat jelentdsen novelték, a reggeli €s délutani 6rakban
minden ordban indultak a korabbi kétoras litem helyett. Ezt kovetden 2004-ben viszont a
gyorsvonatok szamat drasztikusan csokkentették, kb. a felére csokkentették, €s ez igy
maradt 2005 decemberében is. Déleldtt a fovarosbol csak reggel 10:00 illetve 9:10 volt az
elsé gyorsvonat indulasi ideje, igy a reggel korabban utazo utasok csak mindségi, potdijas
vonattal utazhattak. Debrecenbdl Budapest fel¢ vasarnap kivételével délutan egy és este
hét ora kozott egyetlen gyorsvonat sem indult, kizarolag IC-k. 2005-ben rdadasul a
Debrecenbdl este hét ora koriil induldé vonat nem tovabbitott Nyiregyhdzarol érkezd
kocsikat, ami azt jelentette, hogy a szabolcsi megyeszékhelyrél a fovarosba 11:48-kor
indult az utolsd kozvetlen, nem pot-€s helyjegykoteles vonat. Ebben a két évben igy az
emlitett vasutvonal tavolsagi vonatai vonatnemek tekintetében egyaltalan nem voltak
kinalatinak nevezhetéek. 2004-ben megsziint a Pécs-Székesfehérvar-Gyor kozvetlen
vonatpar. A kapcsolat jelentdsége miatt végiil 2005-ben, heti hét alkalommal Ujra jart. A
tobbi vasutvonal tavolsagi vonatait illetden jelentdsebb visszaesésrdl nem beszélhetiink,
s0t néhany esetben fejlodésrdl. Pl. 1-gyel ndtt a Budapest-Szombathely kozotti IC
vonatparok szama. Ki kell emelniink a 2004-ben inditott Wien-Pécs viszonylatu Corvinus
IC-t, amely Sopron, Szombathely, Nagykanizsa ¢€s Pécs varosokat kapcsolta Ossze

mindségi vonattal, elsd évében Kaposvart is.

Tanulsagos egy atgondolt koncepcié nélkiili sikertelen kisérletet megemliteni. A MAV
torekedett ra, hogy novelje a minds€gei vonatainak szamat, ezért 2004 decemberében
ujraélesztette, a gyors-€és IC vonatok kozé poziciondlva az expresszvonati kategoriat,
amelyre az elsd tervek szerint fakultativ, majd kotelezd helyjegyvaltast irt eld, igaz a

potjegy ara mindossze 130 Ft lett volna. Miutdn az expresszvonat lényegében a korabbi
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gyorsvonatok helyjegykoteles valtozata lett volna, tobbletszolgaltatds nélkiil, az
elképzelés megbukott, bar a vonatnemet nem sziintették meg, de nagyon révid idon beliil
szinte kivétel nélkiil gyorsvonatta mindsitették vissza Oket. Az elképzelés nem volt

elokészitve sem, ami szintén szerepet jatszott a kudarcban.

Ezt a kisebb visszaesést kovetden, 2006-t6] kezdodott meg az atgondolt, kindlati alapt
menetrendi szerkezet kialakitdsa a hazai személyszallitd vonatok tekintetében, az integralt

utemes menetrend fokozatos bevezetésével.

5.2. Az (itemes menetrend bevezetése és Kkiterjesztése, a
transzverzalis vonatok valtozasai
A MAV 2004-re kezdte felismerni, hogy a személykdzlekedésben bedltott piaci helyzetét

csak kinalatndveléssel és az utasigényeknek valod jobb megfeleléssel tarthatja meg. Ennek
a jegyében kezdddott meg az litemes menetrendek kidolgozédsa, amelyek a rendelkezésre
all6 eréforrasokkal valositottak meg kinalati menetrendet. El6szor a Budapest-Vav-Szob
elévarosi vonalon alkalmaztdk, részhaldzati szintli, és tdvolsagi vonatokat is magéaban

foglal6 médon a 2006/2007-es menetrendben jelent meg.

Vazlatosan ismertetem az iitemes menetrenddel kapcsolatos fogalmakat. Utemes
menetrend alatt egymast azonos idoben kovetd, kiszamithatd jaratok rendszerét értjiik.
Kin4lati menetrenden az egymast siiriin kvetd jaratokat nevezziik. Utemes menetrendnél
kovetelmény, hogy jol megjegyezhetd legyen az utasok szdmara. Integralt ilitemes
menetrend esetén olyan kozlekedési halozatrol van sz6, amelynek barmely pontjabol
barmely pontjdba néhany atszallassal el lehet jutni, csomopontokat 6sszekotd, litemesen
kozleked6 viszonylatokkal. Utobbinak feltétele az is, hogy a menetrendben legyen egy 60
vagy legfeljebb 120 perces alapiitem, minimum 12 O6rds, megszakitds nélkiili napi
iddintervallumban, a hét minden napjan. Az atszallasok minden irdnybdl minden irdnyba

biztositasa érdekében pedig a menetrendnek szimmetrikusnak kell lennie.

A fenti rovid bevezetés utdn nézziik meg, hogy ez a hazai vasthalozat tavolsagi
vonataiban hogyan jelent meg. 2006 decemberében a MAV az alabbi térképpel
kommunikalta az utasok felé az integralt litemes menetrend kelet-magyarorszagi

bevezetését:
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3. 4bra: a tavolsagi vonatokra is kiterjedd iitemes menetrend térképe 2006-bol

A térképrol jo leolvashatok annak a tdvolsagi vonatokat érintd részletei is. Budapestrol
Egerbe illetve Miskolcon at Satoraljatjhelyre felvaltva oranként, Cegléd-Szolnok-
Debrecen-Nyiregyhaza felél Zahonyba két dranként indultak gyorsvonatok. Ujdonsag és
az integralt litemes menetrend fontos eleme volt a kétoranként kozlekedd Un. kor-1C,
amely  Keleti  palyaudvar-Miskolc-Nyiregyhaza-Debrecen-Szolnok-Cegléd-Nyugati
palyaudvar utvonalat futotta be mindkét iranybol. A koztes 6rdkban Budapest-Miskolc és
Budapest-Nyiregyhdza IC jaratok kozlekedtek, természetesen vonatparokat alkotva.
Szintén 1) elem volt a szegedi un. hibrid-IC, amely a gyorsvonat és az InterCity
Osszevonasaval keletkezett, €s oOranként kozlekedett a fovaros €s Szeged kozott. A
vonattipus létrehozasanak technologiai okai voltak, a Budapest-Cegléd vastutvonalon
szegedi vonatok szamdara fenntartott menetvonalak, és a Cegléd-Szeged egyvaganyt
vasutvonal lehetséges vonatkeresztezési helyeinek korlatjabol —sziiletett ez a
kompromisszumos, de sikeresnek bizonyuld megoldas. Bar a térkép azt mutatja, hogy
Budapestrél Gyoérbe a gyorsvonatok 2 o6rds, Bécsbe az InterCity (inkdbb EuroCity)
vonatok szintén 2 Ords iitemben indultak, ez nem volt teljesen igy, nem tartottak egész
nap szigortian a 2 oras iitemet. Mind a gyorsvonatok, mind az InterCityk napi jaratszama
(a belfoldieket is hozzavéve) magasabb, mint a 2 6ras litembdl adddik. Salgotarjanba mar

csak napi egy, nemzetkdzi gyorsvonatpar kozlekedett, de atszéllassal a gyorsvonatokéhoz
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hasonld eljutési 1d6 allt fenn a Keleti palyaudvar és a nogradi varos kozott, magasabb
napi gyakorisaggal. A térképrdl leolvashatd, hogy mely mellék-vagy éppen fOvonalak
személyvonatai képezték részét az integralt {itemes menetrendnek. Megsziint a
Satoraljatjhely-Budapest-Szombathely/Sopron 4tlés vonat, mely gyakorlatilag az utolso6
volt ebben a kategoridban. A pontossag kedvéért megemlitem, hogy egy mégis maradt, a
Satoraljatjhely-Budapest-Nagykanizsa vonatpar még naponta kozlekedett. A Miskolc-
Szeged kozvetlen vonatrész teljesen eltlint, a Szeged-Zahony kdzvetlen vonat pedig csak
péntekenként ill. ellenkezd irdnyban vasarnaponként jart, a Szegeden tanuld didkok
igényeihez igazodva. Székesfehérvar-Gyor kozotti szakaszara rovidiilt a korabban Pécsrol
induldé vonatpar, amely elédjéhez hasonloan GyOrbdl pénteken €s vasarnap indult, oda
szombaton és hétfon érkezett. A Budapest-Békéscsaba-Lokoshdza vonalon az ekkor zajlo
palyarekonstrukcio miatt ekkor még nem volt lehetdség az iitemes menetrend

bevezetésére.

Erre valo kisérlet nyomait a kovetkezé 2007-2008-as menetrendben talalunk, de ez
békéscsabai indulasi és érkezési iddpontok alapjan nem felelt meg annak a kritériumnak,
hogy azonos ora perckor kozlekedjenek kétoranként vagy oranként a vonatok. Déleldtt
kivételével kozel 6ranként volt kozvetlen vonat Békéscsaba ¢s Budapest kozott. A 2007-
2008-as menetrendben Budapest ¢s GyOr kozott megvaldsult a szigoru, 2 6ras iitem a
gyorsvonatok szegmensében, de visszautban nem. Budapest és Kelebia (estleg csak
Kiskunhalas) kozott kozlekedtek 2 oras iitemben a belfoldi gyorsvonatok ettdl az évtdl
kezdve. Néhany tovabbi vonalon is megtalaljuk az iitemes menetrend elemeit (jellemzden

nem szigoru litemmel), tobbségben a sugaras iranyu fdvonalak vonataihoz csatlakozva.

A 2008-2009-es menetrendben kezdddott meg az ITF (integralt iitemes menetrend)
Dunantulra valo kiterjesztése. Ez a Budapest-Pécs IC vonatok esetében, 2 6ras iitemmel
maradéktalanul, a vonal személyvonatait illetden jo kozelitéssel megvalosult. Ezzel
parhuzamosan megsziint az Gsszes Budapest-Pécs gyorsvonat. Fontos, interregionalis
kapcsolatot valdsitottak meg a Kecskemét és Kaposvar kozott egész nap kétdranként
kozlekeddé Un. délkor vonatok. Egy-egy (hajnali vagy késd esti) vonat végallomasa
Kecsekemét helyett Kiskunhalas volt, a Dunantilon pedig tobb Nagykanizsaig vagy
Gyeékényesig kozlekedett ill. onnan indult. A Budapest-Gydr-Celldomolk(-Szombathely)
viszonylati vonatok délutani kozlekedésében talalhatdo még 2 oOras iitem mindkét
iranyban. A Pécs-Kaposvar-Nagykanizsa-Szombathely vonatpar Kaposvar helyett Barcs

felol kozlekedett, a Pécs-Kaposvar-Fonydd-Szombathely vonatpar dél-dunantali
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végallomésa pedig Kaposvar lett. A Wien-Pécs IC-bdl gyorsvonat lett, Wien (Bécs)
helyett csak Wiener Neustadtig (Bécsujhely) jart, de ugyanazokat a hazai varosokat
kototte Ossze, mint kordbban. A Székesfehérvar-Gyor vonat teljesen megsziint. Budapest-
Szolnok-Békéscsaba viszonylatban 2-2 délel6tti hidnyzd vonat kivételével 60 percenként
jartak vonatok, mindenhonnan azonos 6ra perckor indulva. A kelebiai vonalon viszont a 2

oras litembdl 1-1, déli 6rakban kozlekedd vonatot tordltek, sértve ezzel az ITF alapelvét.

2009 decemberében folytatodott az ITF dunantali bevezetése. A Budapest-
Székesfehérvar-Szombathely gyorsvonatok 2 6réas iitemben indultak, mind zalaegerszegi
kozvetlen vonatrészt is tovabbitott. Budapest és Nagykanizsa kozott jo kozelitéssel 2 oras
itemes kozlekedés valosult meg, gyorsvonatok altal. Ennek részét képezte a Venezia EN
vonat is, amely kevesebb kdzbensd allomason allt meg, igy az litembdl adédo idépontnal
elobb érkezett Nagykanizsara ill. kés6bb indult onnan a févaros felé. A balatoni nyari
menetrendben  Budapest-Székesfehérvar-Balatonfiired  viszonylatdban 2 dranként,
iitemesen kozlekednek a vonatok. Tapolca €s Balatonfiired kozti szakaszon viszont ez a
120 perces ltem hidnyzik, mert megallasaik szama kiilonbozik, felvaltva minden
allomason és megallohelyen, ill. csak a fontosabb Balaton-parti 4dllomasokon allnak meg
az emlitett szakaszon. A pécsi vonalon, gyakorlatilag az el6z0 €évi személyvonatok helyett
Budapest-Pécs viszonylati gyorsvonatokat kozlekedtettek 2 o6rds iitemben, melyek
Sarbogard és Pécs kozott minden allomason és megéallohelyen megalltak. Uj
vonatnemként jelent meg az InterRegio, a délkor vonatok Kecskemét-Dombovar kozott
jarod utddai ill. a Sarbogard-Baja viszonylati vonatok kaptik ezt a besoroldst. Utemiik
szintén 120 perces volt. Ettdl az évtdl kezdve a Wien-Zagreb nemzetkdi vonattal
egyesitve jar a Wien-Pécs vonatpar Wien ¢és Nagykanizsa kozott, utobbi allomdson
jelentésen megndvelve a vonat tartozkodasi idejét. Uj gyorsvonatpar létesiilt Pécs és
Szombathely kozo6tt, Barcs-Nagykanizsa érintésével. A korabbi Szeged-Zahony didkvonat

helyett Miskolcra inditottak kdzvetlen vonatot, Campus expressz néven.

Mindezzel kialakult 1étrejott a hazai fvonalak nagy tobbségére kiterjedd integralt itemes
menetrend, amely alapvetden napjainkra is jellemzd. Néhany kisebb, inkabb kedvezdtlen
valtozast azonban meg kell emliteniink. 2010-ben megsziintek a délkor vonatok utddjai,
Dombovar-Baja személyvonattd rovidiltek. 2012. aprilis 15.-t61 pedig a vonatparok
szamat is drasztikusan csOkkentették ezen a viszonylaton. Baja és Kecskemét kozlekedo

résziik InterRegio besorolast kapott, noha megyehatart 4t nem Iépd vonatokrol van szo.
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Az atszallo utasok szamara meglehetdsen hatranyos, hogy a 2006-t61 Keleti-palyaudvarra

érkez6 ill. onnan induld pécsi IC vonatok 2010-t61 Gjra a Déli palyaudvarra jarnak.

Nagyon roviden meg kell emliteni, hogy 2012. aprilis 15.-t61 tobb szdz személyvonat
kozlekedtetését sziintette meg a MAV-START minisztériumi dontés eredményeképpen.
A tavolsagi vonatokat nagyon csekély mértékben érintette ez a kinalat csokkentés. A
Sarbogard-Baja 2 oranként kozlekedd InterRegio vonataibol sziintettek meg tobbet,
megsziint a Budapest-Szentes sebesvonat, és 3 Budapest-Békéscsaba kozotti beltoldi
vonatpar. A Kaposvar-Szombathely sebesvonat pedig Celldomolkig rovidiilt, ezaltal

jelenleg nem Iétezik kozvetlen vonat a 2 varos kozott.

Osszességében elmondhatjuk, hogy drvendetes fejlédés eredménye a jelenlegi integralt
itemes menetrend, amely korszerlinek tekinthetd. A vasuti infrastruktura jelenlegi
allapota mellett jobb vasGti menetrend nem igazan készitheté. Erzékelhetd javitasi

lehetdséget egy teriileten latok, ez adja a kovetkezo fejezet témajat.

6. JAVASLATOK KOZVETLEN KAPCSOLATOK
VISSZAALLITASARA, UJAK LETESITESERE

Az integralt litemes menetrend orszagos bevezetésével a hazai személyszallitd vonatok
menetrendje sajnalatos médon gyakorlatilag két, a dundntali és a Dunatol keletre
elhelyezkedd orszagrész vasuti részhalozatara valt szét. Mar ismertetett modon az 4tlos,
kelet-nyugat kapcsolatot megvalositd belfoldi vonatok gyakorlatilag teljesen eltlintek a
menetrendi kinalatbdl, kizarolag balatoni idényvonatoknal taldlunk ra példat. Ennél is
komolyabb problémat jelent, hogy a Dunantulrél érkezd €s ide induld vonatok egyike sem
érint azonos budapesti vasttallomast, mint a debreceni és szegedi vasttvonalon
kozlekedd vonatok. A teljesség kedvéért megjegyzem, hogy Debrecenbdl létezik egy
Keleti-palyaudvarra érkezd, ill. onnan indulé vonatpar, a Budapest-Moszkva viszonylatu
Tisza-expressz. Igy lényegében Debrecen, Kecskemét és Szeged ill. a Dunantal vérosai
kozott vastton csak budapesti varosi kozlekedés igénybevételével lehet utazni. Rdadasul
ez is leginkabb autdbuszt (7-es buszcsaldd Zugld ¢és Budapest-Keleti kozott) jelent.
Debrecen az orszag masodik, Szeged pedig a harmadik legnépesebb magyarorszagi varos,
mindkettében nagyobb tudoményegyetemet is talalunk, ezért fontos lenne az atlos

kapcsolatok ujraélesztése, illetve Iétesitése.

A jelenlegi integralt iitemes menetrend tobb év munkdajaval, lépcsonként bevezetve

alakult ki, 0sszességében igen kedvezOnek mondhatd. Egyetlen nagyobb hianyossaga,
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hogy a kelet-nyugat irdnyt belfoldi kapcsolatok nem megfeleléek benne, csak a
nemzetkdzi, Ausztria ¢s Romania felé kozlekedd vonatok esetében biztosit jo csatlakozast
a Keleti-palyaudvaron torténd atszallassal. Az érvényben 1évd {litemes menetrendet
javaslataim sordn annak eldnyei, kinalat alapu volta miatt adottsdgnak tekintem, ¢és a
beldle adodd szamos korlat mellett teszem meg a javaslataimat az atlés kapcsolatok
létrehozasara. Ugyanakkor nem tekintem az litem megbontasanak, ha valamely vonat
budapesti végallomasa megvaltozik, pl. a DéEli palyaudvarrol a Keleti-palyaudvarra.
Tovabbi korlatnak tekintem a 1étesitendd vonatok egyetlen lehetséges forditoalloméasanak,
a Keleti-palyaudvarnak a sziikds kapacitasat, ezért csak olyan konkrét javaslatot teszek,
ahol az egyik jelenleg is 1étez6 vonat végallomasa itt talalhat6. Figyelmet forditok arra is,
hogy az egész szerelvény tovabbkozlekedése biztositott, biztosithatd legyen, €s igy ne
legyen sziikség tolatisra az emlitett dallomason, kizardlag iranyvaltasra ¢€s
mozdonycserére. Konkrét lehetdségek felvazolasanal a jelenleg is 1étezd, iitemen kiviili
vonatok menetrendjét hasznalom alapnak, amennyiben a jelenleg létez6 vonatok nem
kapcsolhatok egy az egyben Ossze. gy példaul a Nyiregyhdza-Debrecen-Szolnok-
Budapest-Keleti vasttvonalon a Tisza expresszét, ami jol megmutatja, hogy hany ora
perckor van lehetdség litemen feliili vonat kozlekedtetésére egy-egy vasttvonalon. A
szerelvényfordulokra azonban nem terjed ki a vizsgédlatom, véleményem szerint ez a
kérdés megoldhatd, amennyiben van r4d szandék, igaz, a jelenleg vonalakra beosztott
jarmucsoportokat kétségkiviil megbontja. A nemzetkodzi kocsikat is tovabbitd vonatokat

ugyanakkor a szerelvény-0sszeallitasok problémaja miatt kivettem a lehetdségek koziil.

Mint mar emlitettem, Nyiregyhaza-Debrecen feldl van lehetdség a vonatok Keleti-
palyaudvarra valo kozlekedtetésének, a Budapest-Ujszasz-Szolnok vasttvonalon. Ezt
mindenképpen indokolt kihasznalni minimum Keleti-palyaudvari atszallas biztositasara,
de lehetdség szerint atlos vonat kozlekedtetésére. A jelenlegi menetrendben azonban csak
egy ilyen vonatot taldlunk. Az eldvarosi vonatok menetrendje Szolnokrdl 6ra 27-kor és
57-kor induldé gyorsvonat kozlekedését teszi lehetévé Budapest felé. Az ora 27-es
idépontokban tobbségében Békéscsaba feldl érkezd vonatok indulnak. A Zéahony-
Debrecen feldl érkezd sebesvonatok viszont minden paros o6ra 10 perckor érkeznek
Szolnokra, igy az Gjszaszi vonalra vald terelésiik nem képzelhetd el, a 17 perces szolnoki
tartozkodas mindenképpen tul hosszii lenne. Ellenkezd irdnyban Budapest-Keletibdl
csaknem minden 6ra 10 perckor indulnak a békéscsabai iranyu vonatok, és ora 40-kor

néhany egyéb, iitemen feliilli nemzetkdzi gyorsvonat vagy nemzetkozi IC. Szolnokra
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utobbiak oOra 2 percre érkeznek, mikozben a Szolnokrdl a Zahonyba mend sebesvonatok
paratlan 6ra 50 perckor indulnak. Igy a Zahonyi gyorsvonatok Ujszasz feldli
kozlekedtetése egyik iranyban sem képzelhetd el. Az IC vonatok esetében sem élhetiink
ezzel a lehetdséggel, mert azzal megbontanank a ceglédi csatlakozasok, mely a hazai
integralt iitemes menetrend egyik fontos eleme. Viszont a Tisza expressz nagyon jo példat
szolgaltat arra, hogy a jelenlegi menetrendbe beillesztheté Budapest-Ujszasz-Szolnok-
Debrecen-Nyiregyhaza-Zahony vonat, mindkét irdnyban. Megjegyzem, hogy Budapest-
Ujszasz-Szolnok-Piispokladany kozott romaniai célallomasa IC-k menetrendjében is
megfigyelhetd ez a lehetdség. Ezek a vonatok (a Tisza ¢s a nemzetkozi IC-k) a Keleti-
palyaudavarrol o6ra 40 perckor indulnak és ora 20 percre érkeznek. A gyOri gyorsvonatok
a Keletibdl ora 38 perckor indulnak és ora 20-ra érkeznek (nem minden o6raban). Ez igen
JO lehetdséget biztosit kozvetlen, Nyiregyhaza-GyOr viszonylatu vonatok létrehozésara,
hiszen a GyOr iranyabol érkezd gyorsvonat adott 6ra 20-kor érkezhetne és 40-kor
indulhatna tovabb Nyiregyhdza felé, mig ellenkezé iranyban a Keletibe 6ra 20-kor
érkezhetne vonat Nyiregyhazardl, ami o6ra 38 perckor indulhatna tovabb Gyor felé. Az
emlitett nemzetkdzi vonatok bevonasa a felvazolt &tlos kapcsolatba nem igazan
lehetséges, a Tisza budapesti érkezésének ill. indulasdnak 6rajaban nem indul ill. érkezik
gyOri gyorsvonat, a nemzetkézi IC-k bevonasa pedig vonatnemek keveredésével jarna,
ami szerelvényfordulok tekintetében sem szerencsés. Az atlés kapcsolat létrehozasa
érdekében igy Nyiregyhdza és Budapest kozott iitemen feliili, a Tiszdhoz nagyon hasonlo
menetrendli gyorsvonatok beillesztését javaslom, amit gyori gyorsvonattal lehet
Osszekapcsolni. A gyOri gyorsvonatok konkrét idépontjai, illetve a Budapest-
Piispokladany kozott a nemzetkdzi vonatok 4ltal foglalttd nem tett iitemen feliili

lehetdségek az alabbi Nyiregyhdza-Gydr vonatok kozlekedtetését teszi lehetové:

eNyiregyhazardl 6:40 koriili indulds, Keleti palyaudvarra 10:20-kor érkezés, 10:38-as

tovabbindulds Gydrbe, ahonnan Sopronba és Szombathelyre kozlekedne tovabb a vonat

ea vonat parja 15:05-kor indulna Szombathelyrél, Sopronbdl a 15:29-es személyvonat
szerelvényét alkotva, vagy részét képezve jarna Gyorig, ahonnan 17:31-es indulassal, a
Keleti-palyaudvarra 19:20-ra érkezve, onnan 19:40-kor tovabbindulva 23:07-re érne

Nyiregyhéazara

eNyiregyhazardl 13:40 és 15:40 koriili induldssal tovabbi 1-1 vonat, ami a Keletibe
17:20-ra, 1ill. 19:20-ra érkezne, majd tovabbkozlekedne Gydrig, Debrecen ¢&s

Piispokladany kozott jelenleg létezd személyvonatokat is kivaltva
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ea fenti 2 vonat parja 6:31-kor és 14:31-kor indulna Gyorbdl, a Keletibe 8:20-as ill.

16:20-as érkezéssel, majd ora 40 perces indulassal indulna Nyiregyhazara

A fentieket gondolatébresztd lehetdségeknek szantam, valdsziniileg nincs sziikség
mindegyik 4tlos vonat napi szintli kozlekedtetésére, az igények felmérését sziikségesnek
tartom el6tte. A javaslat lehetové teszi, hogy a vonatok barmelyike csak adott napon
kozlekedjen, azonban ha ez nem parban valésul meg, a szerelvényfordulok
bonyolultabbak lesznek. Pénteken és vasarnap (Gydrbdl reggel szombaton és hétfon)
tartom kiilondsen indokoltnak tobb ilyen vonat beillesztésének megfontolasat, amelyek az
utazd didkok szamdra igen jO eljutast biztosithatnak. Miutan a gydri gyorsvonatok
jelenleg is a Keleti-palyaudvarra kozlekednek, az 6sszekapcsolt vonatok igy a jelenleginél

nagyobb kapacitast nem vennének igénybe a fejallomason.

Megjegyzem, hogy GyoOr és Debrecen kozott jelenleg is létezik budapesti varosi
kozlekedés hasznalata nélkiili vastti kapcsolat napi tobb alkalommal, azonos eljutasi
idével a két vasutallomas kozott, igaz csak 2, Budapest-Keleti palyaudvaron és
Szolnokon torténd atszallassal. Lényegében azonban a 7-es buszcsalad igénybe vétele is
két atszallast jelent, rdadasul a BKV jegy tobbletkoltsége is az utast terheli. Az emlitett
két atszallasos kapcsolat 1étrehozasa tudatos menetrendszerkesztés eredménye a szolnoki
csatlakozds biztositdsaval, a Budapest ¢és Békéscsaba kozotti tadvolsagi vonatok
segitségével valosithatd meg. Eppen ezért nagy hibanak tartom, hogy ezt a lehetéséget az

elvira internetes menetrendi keresd alapértelmezésben nem jeleniti meg.

Debrecen feldl Pécsre is 1étrehozhatd kozvetlen vonat a haldzati adottsagok alapjan. A
jelenlegi menetrend alapjan viszont egyszerii mdédon nem valdsithatdé meg, alaposabb
vizsgalatot igényelne a létrehozésa. Ellentétben a Miskolc-Pécs kozvetlen IC jaratok
inditasaval, amire az érvényes menetrend kitlind lehetdséget biztosit. A Miskolcrol indulo
InterCityk ugyanis paratlan 6ra 30 perckor érkeznek a Keleti-palyaudvarra, a pécsi IC-k
pedig paratlan o6ra 56 perckor indulnak a Déli, paros o6ra 3 perckor a Kelenfoldi
palyaudvarrol. A miskolci IC jaratokat igy a Keleti palyaudvarr6l paratlan o6ra 49 perckor
tovabbinditva biztosithato a pécsi vonatok azonos kelenfoldi induldsa. Ellenkezd irdnyban
a pécsi IC-k Kelenfoldrdl paratlan 6ra 58-kor indulnak a Déli palyaudvarra. Ha a Keleti
felé kozlekednének, oda paros ora 13 perce érkezve tovabbindithatok lennének ora 30-kor
Miskolcra. A nemzetk6zi vonatok miatt irdnyonként egy-egy ilyen lehetdséget kell
kihuzni, amely nem teszi lehet6vé a teljes szerelvény tovabbkozlekedését, a Keleti-

palyaudvaron nemkivéanatos tolatast igényelne. Raadasul a fenti Miskolc-Pécs InterCity
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jaratok koziil 3, ellenkezd irdnyban 2 ugy is létrehozhatd, hogy a mar javasolt
Nyiregyhaza-Gy6r vonatparokhoz csatlakozzon a Keleti-palyaudvaron. gy Debrecen és
Pécs kozott azonos palyaudvaron, a jelenleginél sokkal kedvezébb atszallas biztosithatod
lenne. Jelenleg ugyanis rendkiviil rossznak mondhatd ebben a relacidban az atszallas,
hiszen a Pécsrél a vonatok a Déli palyaudvarra érkeznek, ahonnan a debreceni vonatok
indulasi allomasa, a Nyugati-palyaudvar, de még Zuglo vasutallomas is csak két varoson
beliili BKV jarat igénybe vételével érhetd el. Csak Kelenfold és Zuglo kozott képzelhetd
el az atszallas egy BKV jarattal, a 7E és 173E jelzésti autobuszokkal, amelyek atszelik a
varos kozpontjat. Déleldtt a Miskolerol 9:28-kor induld, a Keletibe 11:30-kor induloé 1C-t
célszerli 6sszekapcsolni a Pécsre a Délibdl jelenleg 11:56-kor induld IC vonattal, 11:49-es
Keleti-palyaudvari induléssal, a Dé¢li helyett. A javaslat Nyiregyhaza-Debrecen fel6l
11:20-ra beérd Tisza expresszhez 29 perces atszalldsi idOvel jelentene csatlakozast
Nyiregyhdza-Debrecen feldl Pécsre. Az el6zOhez hasonléan a Miskolcrol Budapestre
15:28-kor illetve 17:28-kor indulé IC is tovabbkozlekedhetne Pécsre (a Keletibdl 17:49-
kor ill. 19:49-kor indulva), a javasolt Nyiregyhaza-Gyo6r atlos vonatokhoz azonos modon
csatlakozva (melyek 17:20-kor és 19:20-kor érkeznének Budapest-Keleti palyaudvarra).
Ellenkezd iranyban a Pécsrél 5:14-kor és 13:14-kor induld IC-k Budapest-Keleti
palyaudvarra vald kozlekedtetésével (oda 8:13-kor ill. 16:13-kor megérkezve), és
Miskolcra vald tovabbinditasadval hozhato 1étre 2 4tlos vonat ugy, hogy a javasolt Gyor-
Nyiregyhdza vonatokhoz csatlakozzon Debrecen-Nyiregyhéaza felé, hiszen azok 8:40-kor
illetve 16:40-kor indulnanak a Keletibdl. Az atszallasi idé 27 perc lenne. Kozottik
természetesen tovabbi IC vonatok is Osszekapcsolhatok, a 7:14, 9:14 és 11:14 pécsi
indulési idejliek. A Pécsrol 15:14-kor, a Keletibdl 18:30-kor induld IC-k nemzetkdzi
jaratok, igy Osszekapcsoldsuk sajnos nem igazdn oldhaté meg. Nem elhanyagolhat6
megjegyzés, hogy a Keleti-palyaudvar ¢s Kelenfold kozott a sziikséges idépontokban
nem kozlekedik személyszallitd vonat, a menetrendbe ezen a szakaszon is beilleszthetd.
A jaratok Osszekapcsoldsanak egyszeri modja miatt naponta kozlekedd Miskolc-Pécs 1C-
ket latok célszeriinek. Osszegezve a fentieket az aldbbi konkrét javaslatot teszem, 1-1

delelotti €s délutani 6sszekapcesolt vonatparra:

ea Miskolcrol 9:28-kor induld IC jarat Gsszekapcsolasa naponta a Pécsre jelenleg a
Délibol 11:56-kor induld jarattal, Keleti-palyaudvar érintésével. Mindez jo atszallast

biztosit naponta Nyiregyhaza-Debrecen-Szolnok fel6l Pécsre
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ea Miskolerol 15:28-kor induld IC Pécsre vald tovabbinditdsa minden nap a Keleti-
palyaudvarrol. Csatlakozds az esetlegesen lértrehozott Nyiregyhaza-Gyor atlos

vonathoz annak kozlekedésének napjain.

ea Pécsrdl 5:14-kor és 13:14-kor indulé IC-k naponta Miskolcra valo
tovabbkozlekedtetése a Keleti-palyaudvaron at. Mindkettd csatlakozna Nyiregyhaza
felé (azok 8:40-es és 16:40-es indulasaihoz) a Gyor-Debrecen-Nyiregyhaza atlos

vonatokhoz, amely napokon azok kozlekednének.

Megjegyzés: a kot IC-k bevonasat az atlos forgalomba —azoknak mar igy is meglehetdsen

hosszi- menettartama €s zavar-érzékenysége miatt nem tartom célszertinek.

A (Satoraljaujhely-)Miskolc-Budapest-GyOr(-Szombathely/Sopron) viszonylati  atlos
vonatok hozhatok létre a legkdnnyebben, pusztan a SZVOR (Személyszallité Vonatok
Osszeallitasi Rendje) megvaltoztatasaval, én mégis ezt kevésbé jelentdsnek tartom, mint a
mar megtett javaslataimat. Ennek oka az, hogy a fenti relaciokban a vonatok
osszekapcsolasaval az eljutasi id6 (a vasutallomésok kozott) nem valtozna, az atszallasi
lehetdség pedig a Keleti-padlyaudvaron biztositott (nem sziikséges BKV jaratokon valo
utazas). Tovéabbd az azonos vonatnemek Osszekapcsolasa 36-40 perces allomasi
tartozkodasi idével jarna, ami meglehetdsen soknak mondhatd. Nem véletlen tehat, hogy
csak harmadik atlos irdnyként foglalkozom vele, és tekintem tovabbi adottsagnak a
megtett javaslataimat, amiben bizonyos vonatokat mar bevontam az 4tlos kapcsolatokba,
igy még egyszer mar nem tehetem meg. Lehetséges kozvetlen gyors-és IC vonatok
létrehozasara is. Utdbbira —figyelembe véve a javasolt Miskolc-Pécs kozvetlen IC
jaratokat- nem sok lehetdség maradt, 1ényegében a Sopronbol 9:10, Szombathelyrél 9:00
idépontokban induld, Budapest-Keleti palyaudvarra 11:54-kor érkezd vonat indithatod
csak tovabb 12:30-kor Miskolcra. Masik iranyban a Miskolcrdl 13:28-kor indulod, a
Keletibe 15:30-kor érkezd, majd Sopronba és Szombathelyre 16:10-kor tovabbinduld
kozvetlen IC hozhato 1étre. Mindkét emlitett jarat szombathelyi kocsijai Graz allomasig
kozlekednek ill. onnan indulnak, de tekintve, hogy a MAV-START allitja ki 6ket, igy a
szerelvények Osszedllitasdnal a nemzetkozi jelleg nem okoz megoldhatatlan problémat.
Tekintve a Miskolc-Gyor kozotti jo atszallasi lehetdségeket, az olyan 4tlés vonatoknak
latom tobb értelmét, ahol tovabbi fontosabb varosok is (leginkabb Sopron é&s
Szombathely) részesiilnek az atszallasmentes kelet-nyugati kapcsolat —id6ben nem
megjelend- eldnyében. Figyelembe véve, hogy a felvetett kozvetlen 1C-k koziil

Miskolcrol kora délutan indul az egyik, gyorsvonat esetében délelotti kozvetlen jaratot
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célszeri létrehozni. Ez Satoraljaujhelyrél 3:51-kor, Miskolerol 5:35-kor gyorsvonat
lehetne, amely a Keletibe 8:00-ra ér, ahonnan 8:38-kor Szombathelyre indulé vonat
szerelvényét alkotnd. Sopronba jelenlegi Gydr-Sopron személyvonat helyett, annak
idejében kozlekedve vinne kozvetlen kocsikat. Parja a Szombathelyrél 13:05-kor,
Sopronb6ol  14:00-kor  induld  budapesti  gyorsvonat  Satoraljaujhelyig  valo
tovabbkozlekedése lehetne, a Keleti palyaudvaron 40 perces tartdozkoddssal. Ez azt
jelentené, hogy ebben az iranyban is 1 délelotti (IC) és 1 délutani (gyors) kozvetlen vonat
jonne létre. A keletrdl nyugatra halad6 vonat esetében kedvezdtlen a meglehetésen korai
indulads, de 2 oraval késobbi kozlekedése esetén elveszne a Nyiregyhdza-Gyor-
Sopron/Szombathely kozvetlen vonat Iétrehozasanak lehetésége. A miskolci
(satoraljatijhelyi) gyorsvonatok Budapest-Székesfehérvar-Szombathely gyorsvonatokhoz
nem kapcsolhatok, mert a Keleti-padlyaudvaron minddssze 4 ill. 7 perces tartozkodast

jelentene, amely nem elegendd, kisebb késés esetén is komoly gondokat okozna.

Békéscsabardl a jelenlegi menetrendi szerkezetben Gydr felé csak vonatnemek
keresztezésével, de Székesfehérvar-Szombathely vagy Zalaegerszeg felé e nélkiil
létrehozhato belfoldi kdzvetlen vonat. Békéscsaba feldl ugyanis ora 50 perckor érkeznek
vonatok a Keleti-palyaudvarra, amelyek koziil a szoba jovoket kdvetkezd ora 5 perckor
tovabbinditva biztosithatd a szombathelyi gyorsvonatok 6ra 19 perces kelenfoldi indulasa.
Szombathely-Székesfehérvar feldl pedig Kelenfoldre paratlan o6ra 38 perckor érkeznek a
vonatok, melyek a Keleti-palyaudvarra 6ra 53 perckor érkezhetnének, igy amennyiben
belfoldi a kovetkezd o6ra 10 perckor Békéscsaba felé induld vonat, a két gyorsvonat
minden tovabbi nélkiil 6sszekapcsolhatd. Kétségkiviil nem egy igazan jelentds atlos
iranyr6l van sz6, de Beékéscsaba mellett bekapcsolnd Veszprémet ¢&s esetleg
Zalaegerszeget is az 4tlos vonatok vérkeringésébe. Veszprém esetében pedig az egyetlen
Keleti palyaudvart érintd vonat lenne, ami a tovabbutazasok szempontjabol is
jelentéséggel bir. Eppen azért napi 1-2 ilyen vonatpar kozlekedtetését indokoltnak tartom,
ha mar a menetrendbdl adéoddan van lehetéség a létrehozasara. Nagyobb hatranya az
lenne ezeknek a vonatoknak, hogy tovabb sziikitenék az amugy is nagyon korlatozott
Kelenfold-Ferencvaros kozotti vasati palyakapacitdsat, kisebb hatranya pedig az, hogy
igy az litemes menetrendben nem minden szombathelyi (Székesfehérvar feldli)
gyorsvonat indulna ill. érkezne azonos budapesti palyaudvarra. A Békéscsabarol 7:18-
kor és 13:18-kor induld gyorsvonat 6sszekapcsoldsa képzelhetd el a Kelenfoldrol 10:19-

kor ill. 16:19-kor indulé szombathelyi gyorsvonatokéval. Szombathely fel6l pedig az
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onnan 10:05-kor, 12:05-kor, pénteki napokon pedig a 8:05-kor indul6 gyorsvonatok
mehetnének tovabb Békéscsabara, a Keleti-palyaudvarrol 14:10-kor, 16:10-kor ill. 12:10-
kor tovabbindulva. Mindezek az elméleti lehetdségek, dontés kérdése, hogy melyet,
melyeket €s milyen napokon valdsitanak meg esetlegesen. A Békéscsaba-Gyor kozvetlen
vonatok hianya nem jelent nagyobb problémat. Ennek oka, hogy a Békéscsaban at
Romaniaba kozlekedd vonatok menetrendjét az Ausztria felé kozlekedd railjetekhez
igazitottdk. A Budapest-Békéscsaba kozotti gyorsvonatok menetrendje a nemzetkozi
vonatokéval megegyez0, csak mas orakban indulnak, hasonléan a Budapest-Gyor(-
Szombathely/Sopron) belfoldi IC-k railjet jaratokéhoz nagyon hasonlé menetrendjeivel.
gy Békéscsaba és Gydr kozott atlagosan 20 perces atszallasi iddvel jonak mondhatd
vasuti kapcsolat van. Kordbban csaknem minden 6raban Iétezett ez a kedvezd atszallasi
lehetdség, de a békéscsabai belfoldi vonatok aprilis 16.-atél valo ritkitasa ota ezek szdma
némileg csokkent. Az litemes menetrend békéscsabai vonalra bevezetése soran felmertilt
az itt kozlekedd tavolsagi vonatok Budapest-Gyor-Szombathely/Sopron IC-kel vald
osszekapcsolasuk, amely végiil nem valosult meg. Romaniai kiindulési vagy célallomast
vonatok esetében ezt nem tartom szerencsének, mivel a Sopron/Szombathely feldl érkezd
teljes szerelvény tovabbkozlekedtetése nem indokolt. Ebben az iranyban még konnyen
megoldhat6 a soproni kocsik lekapcsoldsa, de ellenkezd irdnyban, egy Romaniabol érkezo
vonathoz kocsikat kapcsolni, ezzel a Keleti-palyaudvaron tobblet tolatast kivaltva nem
elonyds megoldas. Kiilondsen, hogy az Arad feldl érkezd nemzetkdzi vonatok sokszor
késnek kisebb-nagyobb mértékben, ami tovabbi problémakat okozna tovabbinditasuk
esetén. Néhany belfoldi vonat esetében az elképzelést megvaldsithatonak tartom, a
vonatnemek keveredése ellenére is. Ezek a Békéscsabardl 7:18-kor és 13:18-kor induld
gyorsvonatok (feltéve, hogy nem Székesfehérvar-Szombathely felé mennek tovabb),
melyek 10:10-kor illetve 16:10-kor indulhatnanak Gyor felé¢ a Keletib6l IC jaratként.
Gyor (Sopron/Szombathely) fel6l egyetlen vonat tovabbinditasa képzelhetd csak el, az
onnan 14:23-kor indul6 IC jaraté, amely a Keletibe 15:54-kor érkezik, ahonnan 16:10-kor
indulhatna tovabb LOkoshazara, immar gyorsvonatként (ha ez nincs Osszekapcsolva
szombathelyi gyorsvonattal). A jo atszalldsi lehetdéségek miatt azonban mindezen
kozvetlen vonatokat nem tartom fontosnak, a Szombathely-Békéscsaba kozvetlen

vonatokban tobb fantaziat latok.

Szegedrol Gydr (Sopron, Szombathely) felé kozvetlen vonat csak alaposabb

megfontolasok utan volna létrehozhat6, noha kétségkiviil indokolt lenne, de a kedvezdtlen
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halézati adottsagok ezt rendkiviil megnehezitik. Szeged, Gydr €s Sopron is egyetemi
varosok, nem megfeledkezve a szegedi vonalon elhelyezkeddé Kecskemétrél sem, ahol
féiskola talalhato, igy egy a fenti varosokat felfliz6 vonatnak, kiilondsen pénteki és
vasarnapi napokon lenne létjogosultsaga. Szeged és Székesfehérvar kozotti kozvetlen
vonatra talalunk precedenst a menetrendben, mégpedig a nyari hétvégi napokon
kozleked6 Szeged-Fonyod viszonylatti Aranyhid expresszt. Ennek mintajara létre lehetne
hozni Szeged-Kecskemét-Ferencvaros-Kelenfold-Székesfehérvar viszonylatti vonatot,
amelyre —igaz csak kozvetlen vonatrészként- taldlunk példat a 2000/2001-es
menetrendben is, a fenti irdnyban pénteki, visszalutban vasarnapi napon. Az Aranyhid
expressz ora 2 percre €r Székesfehérvarra, a szombathelyi vonatok pedig paratlan ora 15
perckor indulnak innen, igy a precedens értéki vonat menetrendjéhez hasonlot
alkalmazva tovabbutazis csatlakozdsa is megoldhaté lenne. Szombathely feldl
Székesfehérvarra pedig ora 38 perckor érkeznek a gyorsvonatok, mig nyaron az Aranyhid
expressz Ora 52 perckor indul, igy ebben az iranyban is biztosithat6 a csatlakozas a bazis
(Fonydd-Szeged) vonathoz hasonlé menetrenddel. Eppen ezért a Szeged-Székesfehérvar
kozvetlen vonat ujraclesztését mindenképpen megfontolanddnak tartom, pénteki é€s
vasarnapi napokon, de mindkét nap mindkét irdnyba, figyelembe véve, hogy Veszprém,
mint tovabbi egyetemi varos felé is csatlakozast biztosithaté vele. Raadasul Kelenfold

allomason gydri irdnyu vonathoz is csatlakozast jelentene.

A Budapest-Székesfehérvar-Nagykanizsa ~ vastutvonal  személyforgalmdban  az
idegenforgalom a meghatdrozd, igy nyaron atlés vonatok kozlekednek a vonalon
(keszthelyi végponttal) Satoraljatjhely-Miskolc, Zahony-Nyiregyhaza-Debrecen fel6l
naponta, Szeged-Kecskemét feldl pedig szabad és munkasziinetes napokon. Miskolcrol
el6-¢és utdszezonban is napi szinten elérhetd a Balaton kozvetlen vonattal. A fenti
relaciokban ez megfeleldnek mondhaté. Erdemes lenne megvizsgalni, hogy a Szeged-
Kecskemét-Fonyod vonat kihasznaltsaga varhatéan hogyan alakulna, ha a vonat naponta
kozlekedne, és nem csak f0szezoni szabad-€s munkasziinetes napokon. Békéscsaba feldl
nem taldlunk kozvetlen vonatot a Balatonra, legalabb nyari hétvégi napokon
mindenképpen indokolt lenne egy ilyen vonatpar 1étrehozasa. Hasonldan igen fajé hiany,
hogy Gy0r €s a Balaton kozott jelenleg egyaltalan nem létezik kdzvetlen vonatpar, még
nyari szabad-¢és munkasziinetes napokon sem. Kordbban a Bakonyon keresztiil, Veszprém
érintésével, rendkiviil alacsony utazéasi sebességgel, és Komarom-Székesfehérvar feldli

jelentds keriildvel is kozlekedett Gyodrbdl Balatonfiiredre vagy éppen Sidfokra
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idényvonat, hétvégi napokon. Mar a halozatrol szolo fejezetben szdndékosan utaltam ra,
hogy Péapa-Celldomolk-Tapolca feldl, Gyorbdl a Balaton északi partjara dizelvonatatdssal
kozvetlen vonat létesithetd. A vonat balatoni végallomasanak Keszthely, vagy Tapolcarol
budapesti irdnyban Zanka-Koveskal ill. Balatonfiired képzelhetd el. Keszthely
idegenforgalom szempontjabol fontos véaros, szdmos latnivaloval, igy talan ez a végpont
az elonyosebb. Zanka-Koveskal végallomas esetében a vonat érintené a szintén népszerii
Badacsonyt, a balatonfiiredi végalloméas pedig tobb Balaton-parti telepiiléshez,
nyaralohelyhez Iétesitene kozvetlen kapcsolatot. Gyor mellett igy Paparol is el lehetne
jutni kézvetlen vonattal a Balatonra. Tekintve, hogy Celldomélkrél nyaron naponta 3
kozvetlen vonat is jar a Balaton iranydba, a gyOri vonatnak célszeri a deltavaganyon

kihagynia ezt az allomast, iranyvaltast és koriiljarast megtakaritva mindezzel.

Természetesen tovabbi megsziint atlos, transzverzalis kapcsolatok Iétesitése is indokolt
lenne. PL. a 2010 decemberében teljesen megsziint Gn. délkdr vonatoké, melyek a
2008/2009-es menetrendben jellemzéen Kecskemét €s Kaposvar vagy Nagykanizsa
kozott jartak, a kovetkezd évben viszont mar Dombdvarig rovidiilt a dunantuli szakaszuk.
Kecskemétrdl jelenleg minddssze Bajaig jarnak, pedig a 2008/2009-es menetrendhez
hasonldéan most is volna elméleti lehetdség litemes, 2 oranként vald kozlekedtetésiikre.
Dunantuli végpontjanak az egyetemmel is rendelkezd Kaposvart javaslom a vonatok
talnyomé tobbségének. A Dunantulon hianyzo transzverzalis Osszekottetés a
megsziintetett Pécs-Gydr vonatpar, amely harom megyeszékhelyet kapcsolt Gssze, a fenti
két varoson kiviil Sz€kesfehérvart. A vonat Gjrainditésat sziikségesnek tartom, még akkor
is, ha a leromlott palyadllapotii Sarbogard-Borgond szakasza miatt a korabbinal kissé
hosszabb menettartammal lenne csak ujraéleszthetd. Jelenleg egyetlen kozvetlen Szeged-
Kecskemét-Debrecen-Nyiregyhdza vonatot sem talalunk a menetrendben, viszont olyan
JOk a ceglédi csatlakozasok, hogy a Szeged és Debrecen ill. Nyiregyhdza vasutalloméasok
kozott magasabb a legkedvezdbb eljutasi sebesség, mint a korabbi kozvetlen vonat utazasi
sebessége. [gy bar atszallassal, de a jelenlegi iitemes menetrend kedvezdbbnek mondhato,
kiilondsen, hogy ennek a kedvezd kapcsolatnak a lehetdsége minden 6éraban megvalosul.
Az idegenforgalomban fontos szerepet betoltd és foiskolaval rendelkezd Eger illetve az
egyetemi varos, Szeged kozott is érdemes mérlegelni hétvégi napokon vald kozvetlen
gyorsvonat inditasat, kiilonosen, hogy atszalldsokkal nagyon koriilményes a két varos

kozotti vasati kozlekedés.
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A fenti javaslatok bar nem teljes kortiek, de magukban foglaljadk azokat, amelyeket a
legfontosabbnak tartok, és amelyek a jelenlegi menetrend nagyobb valtoztatisa nélkiil
megvalésithatok. Remélhetéleg a MAV-START illetékesei is felismerik a kozeljovoben a
kelet-nyugat orszdgon beliili vasuti kapcsolatnak jelenlegi nem megfeleld helyzetét, €s

lathatunk majd modositasokat ennek javitasara.
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MELLEKLET

A dolgozathoz téblazatos melléklet tartozik, amelybdl kiolvashatoak, hogy mely nagyobb
hazai varosok kozott 1éteztek kdzvetlen 6sszekottetések, €s milyen napi jaratszam mellett
1982, 1991, 2000 ¢és 2012 években. A jaratszdmokban a tavolsagi személyvonatokat nem
vettem figyelembe. 2012-ben a vonatszam-csokkentés utani allapotot tiintettem fel. A
tablazatokban szerepel a reladcionkénti legmagasabb utazasi sebesség. Amennyiben a
vonat nem a legrovidebb Uton kozlekedett, akkor is a lehetséges rovidebb utat vettem
figyelembe az utazasi sebesség kiszamitdsakor. Ez leginkabb Miskolc-Szeged kozott
eredményezett nagyobb kiilonbséget. Si6fok, Balatonfiired és Fonydd esetében akkor is a
nyari menetrendet vettem alapul, ha ezt kiilon nem mindenhol jeldltem. A tablazatokban

kizarolag a 100 km-nél hosszabb kapcsolatokat tiintettem fel.

A napi jaratszam jelolése a kovetkez6: amennyiben naponta kozlekedd jaratrol van szo,
egyetlen szam jel6li. Ha egy vagy tobb vonat csak pénteken vagy vasarnap jart, a naponta
kozleked6é vonattél + jel valasztja el. A fOvaros irdnyabol vidéki varosok felé ez
alapértelmezésben pénteki nap, Budapest iranydban pedig vasarnapi. El6fordul, hogy
Budapestrdl péntek délutan €s szombat délel6tt is indult mentesitd vonat. Ezeket az els6 +
jel utdn / jellel valasztottam el egymast6l. Amennyiben nem allapithatd meg a mentesitd
vonat kozlekedésének napja az ismertetett fOszabalybol, akkor a nap kezddbetiijét
jeloltem zarojelben (a ,,sz” a szombat €s nem a szerda roviditése). A masodik + jel utan a
balatoni nyari menetrend idOtartamaban kozlekedd tobblet vonatok szama szerepel.
Amennyiben * is van e mellett a szdm mellett, az azt jelenti, hogy az idényvonat csak

szabad ¢és munkasziinetes napokon kozlekedett.

Szeged, Kecskemét illetve Debrecen ¢és Nyiregyhaza kozott jelenleg nincsen kozvetlen
vonat, de olyan kedvezdek az atszallasi lehetOségek, hogy a legnagyobb eljutasi
sebességet feltiintettem, csillaggal jelezve, hogy nem egy jarat utazasi sebességérdl van

SZ0.



A nagyobb hazai varosok kozotti kozvetlen vasuti 6sszekottetések

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Budapest 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Debrecen 8+5+1 | 13+3/1+1 | 17+2+2 | 24+0+2 93 91 86 89
Szeged 4+1 7+1(v) 11+1 | 16+0+1* 85 80 78 81

12+0+1] 13+2/1+1 | 17+1/1 | 23+2+1

Miskolc 90 102 98 92
Pécs 4 5 10 14 74 86 86 83
Gyér 5 5 19 25+0+1 69 70 98 97
Nyiregyhaza 9+2+1 | 11+1+1 | 17+0+2 | 28+0+2 93 90 87 90
Kecskemét 4+1 7+1(v) 11+1 | 16+0+1* 83 82 80 83
Szombathely 5+1(h) 6 13 19 67 66 84 82
Kaposvar 3 3 4 1+1 69 71 78 64
Veszprém 5 4 6 8 67 67 75 70
Békéscsaba 3+1/1 6+1 10 9+2 74 76 74 79
Sopron 4 5 8 10 63 74 89 86
Zalaegerszeg 3 3 5 9+0+1* 62 61 65 73
Eger 2 3 5 8 69 74 77 67
Nagykanizsa 5 5+1 11 9

(nyar) 66 74 74 62
Nagykanizsa 4 5 10+1 8

(tél) 71 74 74 62
Hodmezovasar- 1 1 1 0

hely 52 61 52
Salgoétarjan 2 3 3 0+1 53 58 56 49
Szekszard 3 3 3 1+1 50 62 52 74

114+3/4] 10+4/4 |17+2(sz)] 16+2

Siofok 73 83 76 68
Balatonflired 7+2/1 4+3/2 7+1/1 10 68 67 57 54




Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Debrecen [ 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 | 2012
Budapest 8+3+1 | 14+3/1+1 | 18+2+2 | 24+2+2 91 86 86 87
Szeged 1 0+1 0+1 - 69 67 68 84*
Miskolc 2 3 3 7 83 79 85 92
Gyor - - 2 - 65
Kecskemét 1 0+1 0+1 - 67 65 66 86*
Székesfehérvar | 0+0+1 | 0+0+1 0+0+2 | 0+0+2 70 75 69 70
Szombathely - - 1 - 64
Szolnok 7+4+1 | 14+3/1+1 | 18+3+2 | 24+1+2 85 90 99 96
Tatabanya - - 1 - 62
Sopron - - 1 - 64
Eger 0+1 - 1 - 48 46 45
Salgétarjan 0+1 - - - 65
Siofok 1 0+0+1 1 1 69 74 66 67
Balatonfiired - - 1 1 66 57

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Szeged 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapes? 4+1 8 11+1(p) | 16+1+1%* 85 81 76 80
Debrecen 1 0+1 0+1 - 68 75 67 85*
Miskolc 1 2 2 0-+1 58 69 60 77
Pécs I+1 | 0+1(p-h) - - 51 51
Nyiregyhaza 1 0+1 0+1 0 72 77 66 86*
Székesfehérvar - - 0+1+1 | O+0+1%* 66 70
Szolnok 1+1 2+1 1+1 - 64 72 64
Kaposvar 0+0+1 0+0+1 - - 61 63
Eger 0+1 0+1(sz) 0+1 - 70 65 59
Balatonfired - - 0+1 - 57
Fonydd 0+0+1 0+1 - 0+0+1* 59 63 65




Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Miskolc 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 | 2012
Budapest 11+3+1 13+3 16+3 |23+1/1+1 89 102 98 90
Debrecen 2 3 3 7 89 84 86 92
Szeged 1 2 2+1 0+1 58 68 63 69
Pécs - - 1 - 67
Gyér 1 1 4 - 63 70 89
Kecskemét 1 2 2+1 0+1 72 65 60 69
Szekesfehérvar | 04+0+1 | 0+0+1 1+0+1 0+0+1 67 74 66 61
Szombathely 1 1 1 - 62 64 67
Szolnok 1 3 2+1 - 78 82 98
Tatabanya 1 1 2 - 62 70 68
Békéscsaba - 1 1 - 69 68
Sopron 1 1 1 - 61 66 68
Nagykanizsa _ - 1 -

(tél) 61

Siofok 1 0+0+1 2 1 66 74 64 61

Kozvetlen jaratok szama/nap Lemasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Pécs 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012

Budapest 4 6 10 13 72 98 87 80
Szeged 1+1 0+1/1/2 - 50 50

Miskolc 1 - 64

Gyér 1 1 1 - 65 68 51
Székesfehérvar 1 1 1 - 65 69 63
Szombathely 2 2 3 3+1 59 64 60 54
Veszprém - - 1 - 61

Sopron - 0+1 1 1 53 53 57
Zalaegerszeg - - 0+1 - 51
Nagykanizsa 2 2 2+1 3+1 56 62 57 50
Fonyod (nyar) 1+1 3+1(p) 2+1 1+1 68 69 55 44




Kozvetlen jaratok szama/nap Lemasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Gyor 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 6+1 7 20 25+0+1 67 71 94 97
Debrecen - - 2 - 60
Miskolc 1 1 4 - 75 68 87
Pécs 1 1 1 - 62 65 49
Nyiregyhaza - - 2 - 99
1 1+0+1(sz) 1 -
Székesfehérvar 61 64 36
Szombathely 1 2 6 12 70 64 87 84
Szolnok - - 2 - 64
Békéscsaba - - 1(2) - 66
Zalaegerszeg - - - 2+0+1%* 69
- 0+0+1(sz) - -
Siofok 65
Balatonfured 1 0+0+1 1 - 44 42 37
Kozvetlen jaratok szama/nap Legmagasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Nyiregyhaza 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 8+2+1 | 11+2/1+1 | 17+1+2 | 2911+2 | 90 85 89 88
Szeged 1 0+1 0+1 - 70 55 66 85*
Gyor - - 2 - 86
Kecskemét 1 0+1 0+1 - 70 50 64 87*
Székesfehérvar | 0+0+1 | 0+0+1 0+0+2 | 0+0+2 72 75 71 69
Szombathely - - 1 - 65
Szolnok 7H2+1 | 11+2/1+1 ) 15+2+2 | 30+0+2 85 89 95 94
Tatabanya - - 1 - 64
Sopron - - 1 - 66
Nagykanizsa - - 1 - 59
Siofok 1 1 2 0+0+1 70 74 68 67
Balatonflired - - 1 0+0+1 65 58
Kozvetlen jaratok szama/nap Legmagasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Kecskemét 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 4+1 8 10 16+1+1 85 74 77 66
Debrecen 1 0+1 0+1 - 68 74 71 87*
Miskolc 1 2 2 0+1 72 52 61 76
Eger 0+1 0+1(sz) 0+1 - 61 55
Nyiregyhaza 1 0+1 0+1 - 71 76 68 88*
Székesfehérvar - - 0+1+1 | O+0+1%* 63 60
Fonydéd - - - 0+0+1 58
Balatonflired - - 0+0+1 - 54




Székesfehér- Kobzvetlen jaratok szama/nap Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)
var 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012

Debrecen 0+0+1 | 0+0+1 0+0+2 | 0+0+2 72 77 67 69
Szeged - - 0+1+1 | O+0+1%* 60 72
Miskolc 0+0+1 0+0+1 2 0+0+2 64 76 62 69
Pécs 1 1 1 - 67 68 67

1 1+0+1(sz) 1 -
Gyér 65 68 40
Nyiregyhaza 0+0+1 | 0+0+1 0+0+2 | 0+0+2 73 77 65 68
Kecskemét - - 0+1+1 | 0+0+1* 58 70
Szombathely 3+1 4 5 7 67 67 63 67
Szolnok 0+0+1 0+0+1 2+2 0+0+2 66 76 54
Békéscsaba - - 2 - 60
Zalaegerszeg 2 3 5 7 59 58 67 73
Nagykanizsa 5 SHO+1* 11 9
(nyar) 64 76 74 62
Nagykanizsa 4 5+0+1* | 10+1 8
(tel) 69 76 75 62

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Szolnok 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 | 2012
T+H5/1+ | 1343/1+1 | 1743+2 | 24+0+2

Debrecen 1 86 98 97 98
Szeged 1+1 2 2+1 - 64 68 64 77
Miskolc 1 3 2 - 78 75 66 60
Gyor - - 1 - 61
Nyiregyhaza 7+2+1 | 11+1+1 | 14+1+2 | 22+0+2 86 94 94 96
Székesfehérvar 1 0+0+1 2+2 0+0+2 67 74 59 71
Szombathely - - 2 - 59
Eger 0+1 0+1(sz) 0+1 - 75 65 58
Zalaegerszeg - - 1 - 55
Hodmezovasar- 1 1 2 1
hely 44 56 54 48
Sopron - - 1 - 61
Salgoétarjan 0+1 - - - 104
Balatonfiired - - 0+0+1 0+0+1 61 52
Siofok 0+0+1 0+0+1 0+0+1 0+0+1 66 72 63 66




Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Szombathely | 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 2012
Budapest 5+2 7+1 13+1 19 73 69 86 81
Debrecen - 1 - 59
Miskolc 1 1 1 - 61 63 65
Pécs 2 2 3 3+1 59 64 60 55
Gyor 1+1 2 7+1 13 72 55 79 76
Nyiregyhaza - - 1 - 60
Székesfehérvar | 3+1 5 6 7 55 70 66 66
Szolnok - - 3 - 59
Tatabanya 1+1 2+1 7+1 12 64 57 86 84
Kaposvar 2 1 2 - 58 70 61
Veszprém 4+1 5 6 7 74 72 68 67
Békéscsaba - - 2 - 62
Nagykanizsa 2 2+0+1 2+1 3+1 64 68 68 65
Tapolca (nyar) 1+1 1+1/1 1+1 3 69 61 65 73

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Tatabénya 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Debrecen - - 1 - 57
Miskolc 1 1 2 - 59 66 65
Nyiregyhaza - - 1 - 58
Szombathely 1 2 7 12 63 59 84 83
Szolnok - - 2 - 57
Békéscsaba - - 1 - 62
Sopron 5 5 8 10 61 74 92 89
Zalaegerszeg - - - 2 57

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Kaposvar [ 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 2012
Budapest 3 3 3 1+1 68 83 79 68
0+0+1*] 0+0+1* - -
Szeged 57 60
Kecskemét - - 5(2008) - 39
Szombathely 2 1 2 - 58 67 67




Kozvetlen jaratok szama/nap Lemasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Veszprém 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 4+1 5 7 8 71 78 69 64
Pécs - - 1 - 61
Szombathely 4+1(h) 4 5 7 74 69 68 71
Szolnok - - 1 - 54
Békéscsaba - - 1 - 59
Zalaegerszeg - - 5 7 64 76
Kozvetlen jaratok szama/nap Lemasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Békéscsaba 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 3+1/1/1 5 10 10+1 81 73 75 77
Miskolc - 1 1 - 74 67
Gyor - - 1 - 73
Székesfehérvar - - 2 - 60
Szombathely - - 1 - 59
Tatabanya - - 1 -
Veszprém - - 1 - 57
Zalaegerszeg - - 1 - 57
Balatonfiired - - 1 - 57
Kozvetlen jaratok szama/nap Lemasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Sopron 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 5 5 8 10 62 72 82 79
Debrecen - - 1 - 59
Miskolc 1 1 1 - 58 69 59
Nyiregyhaza - - 1 - 61
Szolnok - - 1 - 58
Tatabanya 5 5 8 10 60 74 89 82
Nagykanizsa - 0+1 1 1 51 50 68
Pécs - 0+1 1 1 56 53 58
Kozvetlen jaratok szama/nap Legmagasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Zalaegerszeg 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest | 3 3 4 11 65 61 69 70
Gyor - - - 4 55
Pécs - - 0+1(v) - 56 53
Veszprém - - 4 7 70 79
Székesfehérvar 3 3 4 7 58 60 71 74
Békéscsaba - - 1 - 59
Szolnok - - 1 - 55
Tatabanya - - - 4 57
Balatonflred 3 3 - - 63




Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Eger 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 | 2012
Budapest 2 3 4 7 63 75 90 66
Debrecen 0+1 - 1 7* 46 47 48
Szeged 0+1 0+1 0+1(v) - 65 62 60
Kecskemét 0+1 0+1 0+1 - 63 57 56
Szolnok 0+1 0+1 0+1 - 72 65 59

Nagykanizsa

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

(nyar) 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 5 5 12+1 9 63 69 69 61
Miskolc - - 1 - 60
Pécs 2 2 4+1 3+1 57 63 57 53
Gyor - - 0+1 - 55
Nyiregyhaza - - 1 - 61
Székesfehérvar 5 5 12+1 9 63 72 72 61
Szombathely 2 2+0+1 2+1 3+1 66 70 72 65
Sopron - 0+1 1 1 48 51 66
Eger - - 1 - 51
Siofok 5 5 12+1 9 64 67 71 59

Nagykanizsa

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

(tél) 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 | 2012
Budapest 5 5 12+1 8 65 69 69 61
Miskolc - - 1 - 60
Pécs 2 2 4+1 3+1 57 63 57 53
Gyor - - 0+1 - 55
Nyiregyhaza - - 1 - 61
Székesfehérvar 5 5 12+1 8 65 72 72 61
Szombathely 2 2+0+1 2+1 3+1 66 70 72 65
Sopron - 0+1 1 1 48 51 66
Eger - - 1 - 52
Siofok 5 5 12+1 8 64 67 71 59

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Fonyéd (nyar) | 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 2012
Pécs 2+3 2+1 2+2 1+1 67 63 55 46
Szekszard 0+1 - - - 41
Szeged 0+1 0+1 - 0+1 58 60 67




Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

siofok (nyar) | 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 2012
Budapest 10+3/1 9+4 18+4 16+3 78 73 68 68
Debrecen 1 1 1 1 68 77 65 67
Szeged - - - 0+1 76
Miskolc 1 1 2 2 63 76 63 56
Gyor - 0+1(sz) - - 63
Nyiregyhaza 1 1 1 1 69 76 64 67
Kecskemét - - - 0+1 71
Szolnok 1 1 1 1 62 77 64 65
Nagykanizsa 5 5+1 11 9 67 72 74 57
Eger - - 1 - 55

Balatonfiired

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

(nyar) 1982 1991 2000 2012 1982 | 1991 2000 2012
Budapest 8+3 4+4 8+1 10+1 74 68 57 51
Debrecen - - 1 1 55 59
Nyiregyhaza - - 1 1 57 60
Szolnok - - 2 1 54 55
Szeged - - 0+1 - 55
Kecskemét - - 0+1 - 53
Békéscsaba - - 1 - 59
Zalaegerszeg 3 3 - - 62 61
Szombathely 0+1 0+1 0+1 1 52 52 46 52
Gyor 0+1 0+1 0+1 42 37

Kozvetlen jaratok szama/nap Legmagasabb utazasi sebesség_; (km/h)
Szekszard 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 3 3 3+1 1+1 55 62 49 67
0+0+1%* - - -
Fonydd 57

Kobzvetlen jaratok szama/nap

Legmagasabb utazasi sebesség (km/h)

Salgétarjan | 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 2 3 3 0+1 56 60 54 51
Debrecen 0+1 - - - 67
Szolnok 0+1 - - - 55

Hédmezdva- Kozvetlen jaratok szama/nap Legmagasabb utazasi sebesség_; (km/h)

sarhely 1982 1991 2000 2012 1982 1991 2000 2012
Budapest 1+1 1+1 1+1 - 46 47 53
Szolnok 1+1 1+1 2 - 39 38 51

Forras: sajat szerkesztés, a Hivalalatos
menetrendek alapjan
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