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Abstract

The main function of public transport systems is the mobility which contributes to the com-
petitiveness and to the appropriate quality of life and cohesion of the society. The main actors
of the transportation systems are the passengers, the suppliers of services and the decision-ma-
king authorities and organizations (like the government, local governments and the professional
authorities). In the present study, the authors provide thorough insight into the state of passenger
rail transport between Hungary and Romania, including the possibilities for development in the
future. The study is a historical overview based on international and domestic secondary research
results. In selecting the literature, we processed regional railway transport and transport histo-
ry secondary sources. According to the research, in both countries, railways continue to play a
significant role in passenger transport. The maintenance of rail traffic between countries requi-
res the cooperation of neighbouring states. Fares and services should be attractive and simple.
This is especially true if different languages and different currencies are used on both sides of
the border. The development of cross-border traffic can bring important benefits to both larger
and smaller regions (e.g. labour market, investment, etc.). In this light, the modernization of the
infrastructure and the vehicle fleet in line with the expectations of the 21st century is important.
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Bevezetés

Magyarorszag és Romdnia kapcsolatdt — a nehéz torténelmi 6rokség ellenére, vagy ép-
pen azzal egyiitt — sok tekintetben az egymdsra utaltsdg jellemzi. A két orszag gaz-
dasagi egylittm(ikodése, azon beliil a kétoldald arucsereforgalom erételjes, Romania
Magyarorszag egyik legfontosabb exportpiaca. Szamos magyar vallalat befektetéként
is jelen van Romdnidban, mindamellett, kiilonosen 2010 6ta a magyar kormany kiemelt
figyelmet biztosit — beleértve az dllampolgarsag megszerzésének lehet6ségét is — a roma-
niai magyarsdg szdmdra. A trianoni békeszerz6dést kovetd szdz év alatt a két orszag
kapcsolatat alapvetden a bizalom hidnya jellemezte mindkét oldalrdl, ami er6teljesen kita-
pinthat6 volt — tobbek kozott — a kétoldald vastiti osszekottetés fejlesztésének elmaradasa-
ban. Az utébbi évtizedekben azonban, az EU tagjaként, kiilondsen, ha Romania is csatla-
kozik a Schengeni Gvezethez, a két orszag el6tt egyre inkabb esély nyilhat a kapcsolatok
fejlesztésének win-win tipusi megkozelitésére. Tény, hogy akdr iizleti, akdr magancélu
kapcsolat motivélja, mindkét orszdg polgdrai részér6l igény van az utazdsi lehet6ségek
szamottevd javitdsara. A romdniai magyarsag és azt anyaorszag kapcsolata az utébbi széz
évben soha nem volt annyira mentes a formalis akadélyokt6l, mint napjainkban. Erdélyi,
partiumi fiatalok rendszeresen jarnak Magyarorszagra, sokan nalunk tanulnak és vallal-
nak munkdat, mig a Romdnidba, kiilonosen Erdély egyes részeibe irdnyulé magyar beutazé
forgalom is szdmottevo.

363



A két orszdg teleptiléseit 6sszekapcsold kozlekedési infrastruktiira fejlesztésének sziik-
ségessége nyilvdnvald. A vastt rdaddsul faziskésésben is van, hiszen a koziiti fejlesztések
—igaz nem tdl gyors litemben — mdr tobb helyen is folyamatban vannak (pl. a 43. sz. fout
autopalyava fejlesztése és Osszekotése az Arad-Temesvar irdnyaban épiild részben mar
elkésziilt palyaszakasszal, tovabba az épiil6 M4 aut6pdlya, valamint a kivitelezés alatt all6
észak-erdélyi autdpdlya beldthat6 id6n beliili 6sszekapcesoldsa). A maindl szamottevéen
gyorsabb, kényelmesebb, de megfizethet6 modern vasiti Osszekottetés mindenképpen
vonzo alternativat jelenthet sokaknak a gépkocsi haszndlatdval szemben.

Mind Magyarorszag (2004. méjus 1-jét6l), mind Roménia (2007. janudr 1-jét6l) tagja az
Eurépai Unidnak, ami a vimellendrzés megsziinését és a hatarellen6rzés jelent6s egysze-
riisodését vonta maga utan. A kozosségi kozlekedési kapcsolatok ennek ellenére a legtobb
helyen nem, vagy alig fejlédtek. Romdnia kozeljovoben védrhaté csatlakozdsa a Schengeni
Ovezethez a mai hatdratkel6helyeken til tovabbi 4j kapcsolatokat tud megnyitni, elsésor-
ban a koziiti hatdrdtkelési lehetoségek kozott, de a vastiti lehet6ségek mellett sem szabad
sz6 nélkiil elmenni. Munkénk célja a Magyarorszdg és Romdnia kozotti vastiti személy-
szallitas jelenlegi helyzetének ismertetése, valamint a kotottpalyds személyszallitds fej-
lesztési vonalainak vizsgdlata és javaslatok megfogalmazasa. Cikkiinkben foglalkozunk
amagyarorszagi €s aromdniai vastti kozlekedés rovid torténetével, majd a két szomszédos
orszag kozotti egykori €s jelenlegi vastitvonalakkal, illetve az eurépai TEN-T torzshalézat
magyarorszagi és romdniai hdl6zati folyoséinak regiondlis jelent&ségével.

A magyar és a roman vasuthalézat torténetének attekintése utdn megvizsgéltuk a mualt-
beli és a jelenlegi nemzetkozi vasuti Osszekottetéseket a két dj orszag kozott. HAIDU Z.
(2019) konyvében kiemeli, hogy a rendszervaltozds utdn a két orszdg szamadra a hatartér-
ség fejlesztésének kiemelt célja a hatarok atjarhatésaganak fejlesztése, ezen beliil kiemelt
teriiletként fogalmazddott meg az tithdldzat és a vasuthdlézat nagyaranyu fejlesztésének
igénye. A hatdrokon dtnyul6 infrastruktira, ezen beliil kiilonosen a vasuti személyszallitas
fejlesztésével, problémadival, torténelmével foglakozé széleskorl hazai és nemzetkozi iro-
dalom all rendelkezésre. A szerzok célja az emlitett szekunder forrdsok felhasznaldsaval
Osszefoglald attekintést nyujtani a tavolsagi €s a hatdrokon dtnyuld vastiti személyszalli-
tds ujjaélesztésének lehetséges fejlesztési koncepcidirdl. A szakirodalmak kivalasztasandl
a szerzOk els6sorban a regiondlis, vastti kozlekedési és kozlekedéstorténeti szekunder for-
rasokat dolgoztdk fel. A tanulmany {6 kérdése, hogy magyar €s romdn vastt multjardl és
jelenérdl szol6 torténeti attekintés révén milyen kovetkeztetések javaslatok fogalmazhatdk
meg a vaslti kozlekedés kétoldalu kapcsolatainak jovojére vonatkozodan.

A magyarorszagi vasuti kozlekedés rovid torténete

Az elsd magyarorszdgi vasttvonal (Pest—Vac) 1846-o0s dtaddsa 6ta eltelt kozel 175 év
alatt, a folyamatosan boviil6 magyar vastuthalézat képes volt betdlteni az iparosodo tarsa-
dalom igényeit, kozben mintegy motorjat képezte a korabeli fejloédésnek.

A Magyar Allamvasutak (MAV) Magyarorszdg egyik legpatindsabb kozlekedési val-
lalata. Az 1867-es kiegyezést kovetden az dllam mind jelent6sebb szerepet vallalt a vasut-
hédlézat fejlesztésében, ehhez pedig felhatalmazdst kért és kapott jelentds mértéki, a vasut
fejlesztésére fordithat dllamkolcson felvételére. Ez a jelents pénziigyi keret tette lehe-
tové az allam szamadra, hogy felvdsarolja a cs6dbe ment Cs. Kir. szabadalmazott Magyar
Ejszaki Vastttarsasdgot és az dltala épitett Pest-Hatvan-Losonc-Selmecbédnya vasitvo-
nalat. A K6zmunka- és Kozlekedési Minisztérium 1869-ben ugy dontott, hogy az dllami
tulajdonba vett vasutvonal és a hamarosan dtadandé Zakany-Zagrab vonal neve Magyar
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Kirélyi Allamvasqtak legyen. Ezt az évet tekintjiik a MAV alapitdsi évének, és a megvasa-
rolt vonal lett a MAV els6 vastitvonala. Az elsé (magant6kébdl épiilt) vastitvonalat (33 km)
hamarosan kovette a Pest-Szolnok vasit megépitése.

A magyar vasit I. vilighaborig terjedd korszaka szerencsésen egybeesett az orszdgnak
az eurépai gazdasagi rendszerbe val intenziv beintegralodasaval és a vastti szallitasnak,
mint fejlédésben 1évo szallitdsi dgazatnak nemzetkozi viszonylatban is meghatarozd, fel-
lendiilésben 1€v{ iitemével. Ebben az id6szakban az orszag, az egyes régidk és telepiilések
gazdasdgi fellendiilésének egyik alapfeltétele volt a megfeleld vasuthalézat kiépitése, illetve
a vasuti kapcsolat 1étesitése. Ennek az igénynek megfelel6en néhdny évtized leforgdsa alatt
jott 1étre a nyugati orszdgok vasuthdlézatdhoz felzark6zé magyar vastthdlézat (KOLLER
L.2003). A magyar vastthdlézat legnagyobb kiterjedését az 1. vilaghaboru kezdetére érte
el, ekkor a Magyar Kirdlysdg Eurépa masodik legstirtibb vastthdl6zataval rendelkezett
(MAJDAN J. 2010). Baross Gabor kozlekedéspolitikai koncepcidjanak kdoszonhetden a vasut
turisztikai funkcidja is kidomborodott, hiszen az tj tarifapolitika nemcsak dltaldban véve
tette elérhet6vé mindenki szdmadra a vasiiti utazast, hanem példdul a fiird6- és nyaral6he-
lyek elérését is olcsobba tette (HORVATH Cs. S. 2016).

Az els6 vildghdbori sordn a hadiszallitds egyik legfontosabb szerepldje a vastit volt,
amelyrdl elmondhatjuk, hogy ennek a fontos stratégiai szerepnek lett ,,dldozata”. A padovai
fegyversziinet és a Trianoni békekotés kozti idészakban a kisantant (Csehszlovdkia, Roma-
nia, Szerb-Horvat-Szlovén Kirdlysag) orszdgainak politikusai mind-mind szemiik el6tt tar-
tottdk a vastiti palydk és a gordiil6anyag jelentds részének megszerzését (MAIDAN J. 2001).

Az 1. vilaghaborut kovetd teriileti valtozasok jelentds hatdst gyakoroltak a tarsasag éle-
tére, és a pokhdlohoz hasonlo, az eredeti, a Kdrpdt medence természetes térszerkezeté-
hez illeszkedd vonalrendszer szétesett. Az els6 vildghdboru el6tt a Magyar Kirdlysdgnak
— mivel nyugaton, északon és északkeleten a Monarchidval volt hatdros — csupdn 6t
orszaghatdra és négy vastiti hatdrallomdsa volt idegen dllamok (Romadnia, Szerbia) vas-
utjaival. Az 4j hatdrok 49 vasttvonalat vagtak at, melyek koziil 42 esetében katonai, stra-
tégiai okokbdl nyilt vonalon hiztdk meg a hatdrvonalat. Ezzel elszakitottdk egymadstol
anagyvarosokat — vastiti csomopontokat — €s mezdgazdasagi kornyezetiiket (MISZLAY Zs.
2009). A magyar-romdn hatdr menti nagyvarosok HARDI €s szerzotarsai (2009) szerint
tulajdonképpen a torténelmi Partium és a délebbre fekvé Béanat vérosait jelentik, ame-
lyek a torténelmi Magyarorszag alfoldi vdrosainak azon tagjai voltak, amelyek Erdély
felé lattak el kozvetit6d szerepet. Ez nyomon kovethetjiik Debrecen példdjan keresztiil is.
A korébbi jol miikodd, kiterjedt gravitacios zonaval rendelkezd varos egyik pillanatrol
a masikra az orszag perifériajan taldlta magat, gazdasagi, kulturdlis és emberi kapcsolatai
elvesztek (SULI-ZAKAR I.—KECSKES T. 2015).

A magyar vastthdlézat az eurépai fejlédést kovetve jott 1étre és a I1. vildghabort id6sza-
kdig tobbé-kevésbé 1épést tudott tartani a miiszaki fejlodéssel (hdlozatsiirliség, kétvaganyd
vonalak ardnya, villamositott vonalak ardnya, pdlydra engedélyezett sebesség, hézagnél-
miitargyak, biztositoberendezés, jarmivek stb.).

Jelenleg a tomegkozlekedés ardnya nemzetkozi 6sszehasonlitdsban még kedvez&nek
mondhato, de a rendszervéltozast kovetd évtizedekben a tarsadalmi, gazdasdgi folyama-
tok, valamint a rendszeresen elmarad6 infrastruktirafejlesztés miatt a magyar vasitndl
piacvesztés kovetkezett be. A hazai személyszdllitdsi adatokban folyamatos csokkenés
tapasztalhat6 az 1970-es évektol, a motorizacio fejlédésével a vastt fokozatosan kiszorult
a hagyomanyos kozlekedési piacrol. Az 1990-es évektdl a piacgazdasdg megjelenésével,
a kordbban mesterségesen fenntartott gazdasdgi kornyezetben 1évé vastt 6sszeomlott,
mivel a vastti kozlekedést érintd kedvezbtlen hatdsok egyszerre, egyidejtileg, ,,sokksze-
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riien” érvényesiiltek (TOTH G. et al. 2012). Mindezek a vastiti személy- és druszallitasi
teljesitmények visszaeséséhez vezettek (TOTH G. ET AL. 2014). A 2010-es év mélypontja
utédn a fejlesztések és vasutfeldjitdsok hatdsdra a visszaesés megdllt, s6t az elmult 10 évben
mintegy 10 millié fével novekedett az utasok szdma. Az elmult évek csokkend utasszam
tendencidja 2017-ben megfordult, és jelenleg meghaladja az évi 140 milli6 utast.

Napjainkban a MAV-csoport Magyarorszig legnagyobb, legfontosabb kététtpalyas koz-
lekedési szolgéltatdja. A cégesoport 30 tagvallalatdnak feladatai kozé tartozik tobbek kozott
apélyahdl6zat tizemeltetése, a személyszallitds, a vontatds, a karbantartds, illetve a jarmi-
gydrtas. A MAV-csoport kb. 38000 munkavillalot foglalkoztat. 2007. jilius 1-jén alakult
meg a személyszallité lednyvdllalat, a MAV-START Zrt. 2014-ben 6sszevondsra keriilt
a szintén 2007-ben kialakitott MAV-Gépészet Zrt.,a MAV-Trakci6 Zrt., és a MAV-START
Zrt. Az j tarsasdg neve MAV-START Zrt. lett, mely a vontatds és gépészeti képességet is
magdba integrélt véllalatként miikddik. A magyarorszagi vastti személyszillitds forgal-
ménak 85%-at a MAV-START Zrt. bonyolitja (SOMOGYI B.— MICHALKO G. 2016). A MAV-
START Zrt. az egyetlen eurdpai vasittarsasdg, amelyik sajat jairmiigyartdsi képességgel
rendelkezik!

A MAV-START Zrt. a hazai 7273 km-es vastithalézaton 6sszesen 1344 ponton (pélya-
udvar, vasttdllomds, megdllohely) szolgdlja ki az utasokat, napi tobb ezer jarattal. A val-
lalat f6 feladata a kozszolgaltatasi személyszallitas. Szolgaltatasi tevékenységét 1863 sze-
mélykocsi, 467 motorkocsi, 976 (dizel/villamos) mozdony segitségével latja el. Az egyik
legnagyobb hazai foglalkoztato, jelenleg tobb mint 14 000 munkavallal6 végzi mindennapi
feladatként az utasok kiszolgdldsat.

Az elmult évtizedekben végbement valtozasok (példdul: motorizacio, kozlekedés fejlé-
dése, utazasi szokdsok €s igények valtozdsa, dlgltahzacm kornyezetvédelem stb.) éreztetik
kornyezeti hatdsukat, mely a vasit szdmdra is kihivds €s reagdlnia sziikséges. A MAV-
START Zrt. és a MAV-csoport a feliigyeleti szervekkel, minisztériumokkal egyiittmiikodve
a szolgdltatasi stratégia hdrom pilléren nyugvé fejlesztésébe kezdett. A fejlesztési stratégia
harom pillére: menetrendi fejlesztés, jarmifejlesztés, és értékesités fejlesztés.

Magyarorszagon napjainkban a masik személyszallitoi szolgaltaté a Gydr-Sopron-
Ebenfurti Vasut Zrt. (GYSEV). A villalat Magyarorszdgon és Ausztridban miikodd
4347 km-es péalyahdlézatot fenntart6 és lizemeltet6 integralt vasittarsasdg. A tarsasig
anyugat-magyarorszagi régié vasuti kozlekedésében jétszik fontos szerepet, kiszolgélja az
ausztriai burgerlandi lakosok ingdz6 forgalmat, bekapcsolja Sopront Bécs irdnyéba, illetve
jelentds regiondlis szerepet 14t el Szombathely térségében.

A romaniai vasutak torténetének rovid attekintése

Romadnia vastthdl6zatdnak hossza 10777 km, amelyb6l 4029 km villamositott. A halé-
zat 0sszekapcsolddik a pdneurdpai vasithdlézatokkal, személyszallitdsi és teherfuvarozasi
szolgaltatdsokat nyujtva mds eurdpai orszagok szamara.

A jelenlegi Romadnia teriiletén az els6 vasttvonalat 1854-ben nyitottdk meg. Ez a Ban-
sdgban 1év6 Oravicabdnya (Oravita) és a Duna egyik kikotSje, Bdzids (Bazias) kozott
haladt. A vasttvonal épitésének f6 célja a Bansdg szénbdnydiban (Stdjerlakanina és kor-
nyéke) kitermelt szén elszallitdsa volt. A Bukarest—Gyurgyevo (Giurgiu) vonal volt az elsé
vaslt, amelyet az akkori Roman Kirdlysdg teriiletén épitettek. A vonal épitését az angol
John Trevor-Barkley cég végezte 1865 és 1869 kozott.

1866-ban a német Strousberg konzorciumi szerz&dést kotott egy 915 km hosszu vastt-
vonal épitésére Varcsaro telepiilést6l (Varciorova) a Roman Kirdlysdg északi részen elhe-
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lyezked6 Roménvdsdr (Roman) vdrosdig, Pitesti, Bukarest, Bodzavédsar (Buzdu), Brajla
(Brdila), Galac (Galati) és Tekucs (Tecuci) vdrosokon keresztiil. Ezt a fontos vasttvonalat
kiilonboz6 szakaszokban nyitottdk meg. Az els§ szakasz 1872-ben nyilt meg [Pitesti—
Bukarest—Galac (Galati)-Romdnvésar (Roman)], mig a Varcsar6—Pitesti rész 1878-ban
nyilt meg. 1880 janudrjaban a romdn parlament megszavazta a Varcsar6—Romanvasar
vonal tulajdonjogdnak dllami tulajdonba vételét, a Cdile Ferate Romane (CFR) igazga-
tasa alatt. 1889-re a vasttvonalak teljes hossza elérte az 1377 km-t. A romdn allam volt
a Romdn Kirdlysdg 0sszes vasitvonaldnak tulajdonosa.

1918-ban a Romdn Kirdlysag, Erdély, Bansdg, Besszardbia és Bukovina torténelmi ré-
gio6i egyesiiltek. A kordbban Ausztria-Magyarorszag és az Orosz Birodalom teriiletén fekvd
vastutvonalak a CFR igazgatdsa ala keriiltek. A Besszardbia teriiletén levs vastitvonalak-
ndl sziikség volt a vonalak 4tépitésére, mivel az Oroszorszagban a nyomtdv szélesebb volt,
mint a romdn Un. normal nyomtdvu vasutakndl (TURNOCK, D.2004). A kisantant szovetsé-
ges dllamok szdmdra stratégiailag fontos volt, hogy kozvetlen vastiti kapcsolat jojjon 1étre
koztiik, ezért 1924-ben elkésziilt a Nadab és Nagyszalonta kozotti 35 km-es vonalszakasz,
amely biztositotta a kdzvetlen Osszekottetést Jugoszlavia, Roménia és Csehszlovédkia kozott.

A masodik bécsi dontés 1940 6szén visszacsatolta az észak-erdélyi teriileteket Magyar-
orszaghoz. Az Uj hatdrok kialakitdsa miatt azonban Székelyfold nem volt vastiton elérhetd.
A megoldast a Szeretfalva (Sardtel)-Déda kozotti 48 km hossziisdgu vonal épitése jelen-
tette, amelyet 1942-ben adtak 4t a forgalomnak. A II. vilighdborud vége utdn a békeszer-
70dés kovetkeztében az észak-erdélyi teriilet djra romdn fennhatdsdg ald keriilt, 6sszes
vasttvonala a CFR tulajdondba keriilt.

1947 utan, mint mds szocialista orszagokban, a vastt az dllam gyors iparosoddsanak jel-
képe volt. Nagyon jelent6s mértéki beruhdzas tortént a vastti infrastruktiraba, mint példdul
kiilonféle 4j vonalak épitése, villamositds és a vonal kétvaganyusitasa (TURNOCK, D. 2005).

Jelenleg hat tdrsasdg végez személyszdllitd szolgéltatast Romaniaban (1. tdbldzat). Az
uralkodé szerepld tovdbbra is a torténelmi iizemeltetd, mely 1880 6ta miikodik, a CFR
Calatori, a Romédn Nemzeti Vastt (CFR) utasszallité iizletdga. Ezen kiviil 6t tovabbi
magankézben levé lizemeltetd végez személyszallitasi szolgaltatast. Egyrészt a févonalakon
versenyeznek a CFR Cilatori szolgdltatdsaval, masrészt a CFR Infrastructura-tdl lizingelt
mellékvonalakon vasiiti személyszallitasi szolgaltatast tizemeltetnek (RAYMOND, G. 2017).

A legnagyobb iizemeltet, a CFR Céldtori, jelenleg 360 dizel és 365 elektromos moz-
donnyal, 216 dizel és 33 elektromos motorvonattal, valamint 2288 személyszallité vagon-
nal rendelkezik, koztiik 227 hals- és 22 étkezbkocsival. A CFR Calitori Roméania fébb

1. tdbldazat — Table 1
Személyszallitasi szolgaltatok Romédnidban
Passenger train operators in Romania

Szolgaltato Eves vonat-km (milli6)
CFR Cilitori (CFR) 50,3
RegioTrans 6,0
Transferoviar Calatori (TFC) 3,3
Interregional Calatori (IRC) 1,2
Softrans 0,7
Astra Trans Carpatic 2017. februartdl iizemel

Forrds/Source: RAYMOND, G. 2017
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vérosai €s turisztikai teriiletei kozott nyujt szolgaltatast. A RegioTrans Romania méasodik
legnagyobb utasvonat-iizemeltet§je a CFR Calatori utdn, és a legnagyobb magantulajdond.
A RegioTlrans szolgdltatdsai elsésorban Brass6, Marosludas (Ludusg) / Baldzsfalva (Blaj),
Temesvdr és Arad kornyékén megtaldlhatok. A Transferoviar Calatori kilenc dtvonalon
tizemeltet vasuti személyszallitasi szolgaltatdsokat, amelyek koziil harom Bukarest Nord
teriiletén végzdédik. Az Interregional Caldtori (IRC) személyszallit6 vonatait a romén koz-
lekedési minisztériummal kotott szerz6dés alapjan tizemelteti. A személyszallitasi tevé-
kenységet 2007-ben kezdték Vaskoh (Vascdu), Pusztaholléd (Holod) és Illye (Ciumeghiu)
kozotti dtvonalon. A Softrans csak a févonali CFR hal6zaton miikodik (Craiova—Bukarest—
Constanta és Craiova—Bukarest—Brassd), nem bérel mellékvonalakat. A vallalat Gjépitési
un. Hyperion tipusi motorvonatokkal végzi a személyszallitasi szolgdlatatdst. Az Astra
Trans Carpatic 2017-t61 lizemeltet jaratokat az Arad—Bukarest—Constanta viszonylatban.
A tdrsasag Uj, romdn gyartasu vasuti kocsikat, illetve Danidbol hasznéltan vasarolt motor-
vonatokat kozlekedtet.

Eurépdban dltaldnosan elterjedt gyakorlat, hogy amennyiben egy hatésdg egy adott
dtvonalon személyszallito vonatokat kivan biztositani, a}ja'nlati felhivast tesz kozz€, amely-
ben meghatdrozza a sziikséges szolgdltatasi szinteket. Altalanossagban elmondhatd, hogy
a jegybevételek nem fedezik a felmeriil6 koltségeket, ezért a felhivasban vagy az ajanla-
tokban meghatdrozzdk az dllami tdimogatds mértékét is. Ugyanakkor a romdn kozlekedé-
si minisztérium nem {r ki pdlydzatot a vasiti személyszallitdsi szolgéltatdsokra. A CFR
Infrastructurd drveréseket tart, amelyek sordn a maganvéllalatok ajanlatot tehetnek a nem
atjarhat6 (non-interoperable) vonal lizingelésére, altaldban négy éves id6tartamra. Ebben
az idészakban az tizemeltetd nemcsak a jaratok iizemeltetéséért, hanem a vonal infrastruk-
tdrdjanak karbantartdsaért is felelds.

Napjainkban, Romdnidban az egyetemistdk szdmadra ingyenessé tett személyszallitast
a szolgdltatok vasuti kocsikkal nehezen tudjdk elégséges mindségi szinten biztositani. Az
elmult években aromén gazdasag az Eurdpai Unid szempontjabdl €szrevehetd teljesitményt
ért el (VAsA, L.—RADULESCU, A. 2019).

A beruhdzasok elmaraddsa miatt a vasuti szolgaltatok nehéz helyzetben vannak, mivel
a szolgdltatasi szinvonaluk az eurépai normaktdl sajnos messze elmarad. Kiemelten fontos
ezért az infrastruktira és a jarmiipark minél hamarabb torténd 21. szazadi elvarasoknak
megfelelé modernizacidja, mely nemcsak a tarsadalmi-gazdasdgi elvardsok oldalardl mertiil
fel, hanem kornyezetvédelmi szempontbdl is.

Vastitvonalak Magyarorszag és Romania kozott

Az aldbbi fejezetben roviden bemutatjuk a Magyarorszag és Romdnia kdzotti vasitvona-
lakat. Az 1. dbra szemlélteti a hatdron dtmend felhagyott és jelenleg is forgalmat bonyolité
vonalakat [lasd 1-12] Magyarorszdg és Roménia kozott.

A Zajta—Nagypeleske (Peles) hatdrdtmenet [ldsd: 1] az egykori Fehérgyarmat-Zajta-
Szatmdrnémeti (Satu Mare) vonalon helyezkedett el. A vonal Szatmarnémeti €s Fehérgyar-
mat kozotti szakaszdt a Szatméar—Fehérgyarmati HEV tdrsasdg épittette, ezt a szakaszt
1898-ban adtdk 4t a forgalomnak. Az 1920-as trianoni békeszerz&dés a vonalat Zajtanal ket-
tévagta,igy a Magyarorszag teriiletén maradt vonalszakasz minden kapcsolatat elvesztette
amagyar vastithdl6zat megmaradt részével. A hidnyzé Fehérgyarmat—Kocsord—Matészalka
Osszekotd szakaszt 1926 janudrjaban adtdk at a forgalomnak, igy megsziint a vonal szi-
getiizeme. Eszak-Erdély 1940-es visszacsatoldsakor a hatardtmenetet visszaépitették, igy
1940 decemberét6] négy éven keresztiil a vasitvonal is dsszekapcsolta Métészalkat (és
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1. dbra A mult és a jelen hatdron dthaladé vasiitvonalai Magyarorszdg és Romdnia kozott
Figure 1 Border-crossing railway lines between Hungary and Romanian the past and present
Forrds/Source: DRKE 2011

kozvetve Nyiregyhdzat) Szatmarnémetivel. A masodik vildghdbori utdn azonban djra fel-
bontottak a vastiti kapcsolatokat, amikor Szatmarnémeti visszakeriilt Romédnidhoz. A hidny-
76, kortilbeliil 15 kilométer hossziisdgu Zajta—Szatmarnémeti visszaépitése jelentds javuldst
eredményezne a két megyeszékhely (Nyiregyhdza és Szatmarnémeti), illetve az érintett
kistérségi kozpontok (Fehérgyarmat, Matészalka) kozotti kozosségi kozlekedési kapcesola-
tokban. A vonal a magyarorszagi szakaszdnak jelentds mérték feltjitdsa (100-120 km/h
sebességre alkalmassag) utdn hivatasforgalom lebonyolitdsara is alkalmas lenne, tovabba
lehet&séget biztositana a magyar, illetve roman févonalakhoz torténd csatlakozdsra.

A Csenger—Oviri (Oar) hatdratmenet [l4sd: 2] a Szatmar-Métészalkai HEV tdrsasdg dltal
1908-ban épitett Szatmarnémeti-Matészalka vasitvonalon helyezkedett el. Rovid 12 éves
miikodés utdn ennek a vonalnak folytonossdga is megszakadt a trianoni békediktatum
utdn. A vonal magyarorszdgi végdllomdsa Csenger lett. A romdn oldalon Ovari lett a vég-
4llomés. A masodik bécsi dontés utan 4 évre ez a szakasz ismét a MAV kezelésébe keriilt.
A II. vilaghdboru utdn a hatdron dtmené szakaszt elbontottdk. A romdniai rovid szakaszt
a hetvenes években teljesen elbontottdk, mig a magyarorszagi szakaszon jelenleg napi
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két vonatpar kozlekedik, ami a hivatdsforgalom, munkdéba, iskoldba jards szempontjabol
semmiképpen nem elégséges. A kozeli Csengersima—Pete koziti dtkelén egyre novekvd
forgalmadnak jelentSs része atterelhetd lenne a vastitra, ha djraépiilne a 22 kilométeres (ere-
deti nyomvonalon) roméniai szakasz, illetve feldjitdsra keriilne a magyarorszdgi szakasz,
hogy nagyobb sebességre, litemes menetrendre legyen alkalmas.

Az Agerdémajor—Borvely (Berveni) vastiti hatdratmenet [l4sd: 3] a Matészalka-Tibor-
szdllds—Nagykaroly (Carei) vasutvonalon helyezkedik el. Ez a vonal egyike a Magyarorszag
és Romadnia kozott jelenleg is miikod6 6t nemzetkodzi vonalnak. Az 1905-ben a Nagykaroly—
Mitészalka—Csop helyi érdeki vasitként épiilt vonal sajnos még mindig magén hordozza
amellékvonalak jellemzit. Mivel az Agerdémajor megallGhely a legkozelebbi telepiiléstd]
messze helyezkedik el, igy a hatarellenérzés Tiborszéllason torténik meg, a romén olda-
lon pedig Nagykarolyban. Jelenleg nemzetkozi személyvonatok haszndljak a vonalat, bar
kihasznaltsdga messze nem elégiti ki a lehetséges igényeket. Naponta két vonatpar kozle-
kedik Nagykdroly és Matészalka kozott. A vonal fejlesztésével interregiondlis kapcsolat
lenne kiépithetd Ungvar—Csap—Zahony—Matészalka—Nagykdaroly—Zilah tdtvonalon it.

A Nyl’rébrény—Ermihélyfalva (Valea lui Mihai) vasiiti hataratmenet [1dsd: 4] a nem villa-
mositott Debrecen—Nyirdbrany—Ermihalyfalva f6vonalon fekszik. A vonalat 1871-ben épitet-
ték a Debrecen—Nagykaroly—Szatmarnémeti vonal részeként. Ermihélyfalvatél Nagyvarad
(Oradea) és Szatmarnémeti (Satu Mare) felé vannak csatlakozd vonatok. A Debrecen—
Nyirdbrany vonal a Debrecen kornyéki elévarosok kozlekedését is biztositja. Debrecen és
Ermihalyfalva kozott napi harom vonatpdr biztositja a nemzetkozi utasok szaméra az eljutasi
lehetdséget, két vonat egészen Nagyvaradig, egy vonat pedig Szatmarnémetiig kozlekedik.
Ez az egy szerelvény viszont 2019. decemberi menetrendvéltastol kezdve Szamos Eurocity
néven kozlekedik Bécs és Szatmarnémeti kozott Budapest, Piispokladdny és Debrecen érin-
tésével. A kozvetlen jaratbol adédé elényokbdl azonban sokat elvesz a hatdrallomasokon
eltoltott id6, ami mindkét oldalon 20-25 percet tesz ki. Egy megfelelé menetrendi struk-
tdrdval a nemzetkozi forgalomban kozlekedd vonatok 6sszekottethet6k a Magyarorszagon
kozleked6 belfoldi Intercity jaratokkal Budapestre, Nyiregyhazara, és Miskolcra.

A 1égi6 két kozpontjat alkot6é Debrecen és Nagyvarad (Oradea) kozotti kozvetlen vas-
liti osszekottetést Biharpiispokinél a MAV egykori nagyvéradi vonaldhoz csatlakozé
Debrecen—Derecske—Nagykereki—Nagyszant6—Biharpiispoki vonal biztositotta 1911-es
megnyitdsatol kezdve. Az elsé vildghdbord utdn a vonal 10 kilométeres Nagyszanté—Bihar-
plispoki része romdn teriiletre keriilt, de a roman vasuttarsasdg nem inditott itt vonatokat.
1940-t61 egy rovid, 4 éves idGszakra ismét 1étezett a forgalom a vonalon, de a II. vildg-
habord utdn a pdlya hatdron atmend szakaszdt elbontottdk a romén oldalrél. Jelenleg
a Magyarorszdgon meglévs vonalszakasz a MAV 106-os szdmi vonalaként iizemel.

Az ezredfordulé utdn egyre tobb elképzelés latott vilagot, amelyek célja a két régiokozpont
kozti kozvetlen vastiti kapcsolat Gjraépitése, illetve Iétrehozdsa volt, annak érdekében, hogy
arégidk kozotti kapcsolat még erdsebb legyen. Ezek koziil az elképzelések koziil az egyik
a[lasd: 6b] Nagykereki—Nagyszant6 kozotti szakasz visszaépitését célozta meg, visszadllitva
az egykori eredeti allapotot. A két orszdg kozotti személy €s teherszallitas egyik legfonto-
sabb kapuja a Biharkeresztes és Biharpiispoki kozotti [14sd: 6b] vastiti Osszekottetés. A helyi
személyforgalom, a hatdr két oldaldn €16k kiszolgdlasa mellett ez a hatardtmenet biztositja
Nagyvarad, Kolozsvar, Nagykaroly és Szatmarnémeti eurépai hal6zathoz valé nagysebes-
ségli csatlakozdsat. A Tiszavidéki Vastttarsasag éltal épittetett Piispokladany—Nagyvarad
kozotti vasitvonalat 1858-ban adtdk 4t a forgalomnak. A vonalon a trianoni dontést kove-
téen is fenntartottdk a forgalmat. A vasiiti forgalmat a villamositds hidnya mellett tobb
sziik keresztmetszet, lasstjel is korlatozza. A 101-es szamu Piispokladdny—Biharkeresztes
MAV vonal rekonstrukciéja és villamositdsa a kozeljovében megkezdédik (Joo F. 2019).
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A romadn sajté nem kis €llel tuddsitott, hogy a mig magyar oldalon a feldjitds utdn
csak” 100 km/h sebességli egyvagany, villamositott pdlya fog rendelkezésre 4llni, addig
Romédnidban a Biharpiispoki-Kolozsvar szakaszon 160 km/h sebességre alkalmas, 88 km-en
kétvaganyu, villamositott palyat épitenek (BARBULESCU, A. 2020).

A Debrecen—Nagyvarad kozvetlen kapcsolat megteremtését célzo elképzelések koziil
tobb is kapcsolddik ehhez a vonalhoz. Ezek koziil egyik a Nagykereki—Biharkeresztes kap-
csolat kiépitése [lasd: 6a], a masik pedig a 106-os vonalon elhelyezked$ Derecske, vala-
mint a 101-es vonalon elhelyezkedd Berettyoudjfalu kozott vastti palya [lasd: 6c¢] épitése.

A Dévavanya—Szeghalom—Korosharsainy—Korosszeg (Cheresig)-Nagyvarad (Oradea)
vonal hataron 4tlép Kétpuszta—Nagyvarad szakaszat 1887-ben a Bihar HEV tdrsasag
épitette. 1920 utdn az utasszdllitds a hatdr mindkét oldalan mitikodott, de vonatok nem
Iéptek 4t a hatdron. 1944 utdn Korosnagyharsany [1dsd: 7] a magyar oldalon ismét végal-
lomdssd valt, és 1971-ben mdsodszor is lebontottdk a hatarmenti palydt. A romdn oldalon
Korosszeg és Nagyvarad kozott a palya jelenleg is jarhatd. 1997-ben a személyszallitdst
leéllitottak, 2013-ban djrainditottdk, majd 2015-ben ismét ledllitottdk. 2013 és 2015 ko-
zotti idészakban a személyszallitast az Interregional Calatori maganvallalkozas végezte.
A 127-es szami MAV vastitvonalon Kérosnagyharsény és Vészt6 kozott a személyszallitas
2009 decemberét6]l megsziint. Egy itt helyreallitott vastiti 0sszekottetés elsdsorban a kis
telepiilések kozotti forgalom helyi igényeit tudnd kielégiteni. gy a Nagyvéradrél indu-
16 vonatok bevonhatndk a teriiletet Nagyvdrad és kornyéke gazdasagi életébe. 2012-ben
a CBRP-HURO Eur6pai Unids Program keretében megval6dsithatdsdgi tanulmény késziilt

A Békéscsaba—Nagyvarad vasttvonal egyvaganyu, nem villamositott vasttvonal, ame-
lyet az Alfold-Fiumei Vasuttarsasdg épittetett 1871-ben. Békéscsaba és Kotegyan kozotti
szakasz a MAV 128-as vonaldnak részét képezi, a Kotegydn és Nagyszalonta (Salonta)
kozotti [lasd: 8] szakasz a CFR 311 besoroldsi szdmu vonalszakasz, a Nagyszalonta és
Nagyvdrad kozti pdlya a Temesvar—Arad—Nagyvarad (CFR 310) vasttvonalhoz tartozik.
Jelenleg naponta harom par vonat kdzlekedik Békéscsaba és Nagyszalonta kdzott. A vonal
Békéscsaba és Gyula szdmdra elGvarosi vonal jelleggel is miikodhetne, mivel mindkét varos
jelents turisztikai és kulturalis ldtvanyossigokkal rendelkezik. Erdemes lenne a vona-
tokat nemcsak Nagyszalontdig, hanem akar Nagyvaradig is kozlekedtetni, emellett inter-
regondlis kozlekedési médként adnd magat egy Nagyvarad—Gyula—Békéscsaba—Szeged—
Szabadka (Subotica) 6sszekottetés létrehozasa.

A kotegyani dllomdsrol régebben nem csak Nagyszalonta felé indultak vonatok, Puszta-
holléd felé is kidgazott itt egy vasiitvonal, a Matrakords-vidéki HEV Részvénytarsasag
altal épittetett, 1899-ben dtadott Vésztd-Kotegyan-Pusztaholldd vonal. Az els6 vildghdbori
utdn a Kotegyani dllomds érdekes szitudcidba keriilt, mivel a békeszerz6désben lefektetet-
tek szerint az dllomdst a felvételi épiilet és az druraktdr kozott vagta volna félbe a hatdr,
késébb hatdrkorrekcidval Magyarorszag teriiletén maradhatott. A hatdr jelenleg pontosan
a Nagyszalonta fel6li valtoknal talalhato, igy mozdonyos szerelvény koriil jarasakor at kell
mennie a mozdonynak Romaniaba.

A két orszag kozti vastiti 0sszekottetés legfontosabb verdere a kétvaganyt, villamosi-
tott Budapest—Szolnok—Békéscsaba—L6koshdza—(Kiirtos)—Arad vasutvonal. A hataratke-
1és Lokoshdza és Kiirtos (Curtici) kozott torténik meg. A vasitvonal Szajol és Arad kozti
szakaszat a Tiszavidéki Vastttarsasdg épittette, lizembehelyezése 1858-ban tortént meg.
A vonal 1920, majd 1945 utén kettészakadt, a magyar oldalon a MAV 120-as vonalaként,
a roman oldalon a CFR 200-as févonaldnak részeként mtikodik. A Szajol-Lokoshaza
vonalszakasz villamositdsa 1974-ben tortént meg. Ez a vonal biztositja a két orszag kozti
teher és személyforgalom dont6 részét.
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Az Aradi és Csanadi Egyesiilt Vasutak €s el6d vasttjai (Arad—Korosvolgyi Vastit €s az
Arad—Csanddi Vastit) a helyiérdek vasutak els6 sikeres hazai példdjanak tekinthet6ek. A tar-
sasdg vasttvonalai behdloztdk Arad, Csandd és Békés varmegyét. Els6 vonaluk az Arad—Bo-
rosjend 58 kilométer hosszisagu vonal volt, amelyen 1877-t81 szallitottak arukat és utasokat.

Az 1. vilidghdboru utdn a vastttarsasag vonalainak kétharmada roman teriiletre kertilt.
Magyarorszag teriiletén maradtak a Széreg—Mezbhegyes—Kétegyhdza, a Mez6hegyes—
Battonya és Kétegyhdza—Elek vonalszakaszok, valamint az AEGV teljes hdlozata. A hatar
Elek és Ottlaka [10], illetve Battonya és Opécska [lasd: 11] kozott metszette a tarsasdg
vonalait. A vasiti palyat mindkét hatdron dtmend vonalndl felbontottdk, igy a hatdron
atmend forgalom mindkét szakaszon megsziint. A Kétegyhaza és Elek kozti rovid szakasz
az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid bezdrasra itélte, dm a romdn oldalon Ottlakara
tovdbbra is jarnak vonatok. Pécska (Pecica) és Battonya kozott a vastti hatarforgalom
1944-ig mikodott. Battonyatdl az orszaghatdrig vezet szakaszt 1978-ban szedték fel. Ujab-
ban a magyar-romdn kistérségi egyiittm{ikodés sordn egyre hangsilyozottabban vetédik
fel az Elek—Ottlaka, illetve a Battonya—Pécska kozotti vasitvonal djranyitdsa, &m ennek
megvaldsuldsdra jelenleg minimdlis esély mutatkozik.

A Hédmez6vasarhely-Maké—Nagyszentmiklési HEV vonala a MAV 130 szamii Szol-
nok-Hédmezovasarhely-Makoé-vasttvonaldnak részeként épiilt 1903-ban. Az I. vildgha-
boru utdn az Apatfalva—Csandd [ldsd: 12] kozotti osszekottetés is megsziint.

Romadnia szdmos, egymastdl kiilonbozd kultdra és korszak néhol viharos, de mégis
érdekes Osszképet adé egyiittese, amelyekhez a hatteret sziklds foly6volgyek és fenyve-
sekkel diszitett hegycsicsok szolgaltatjak. Kiilondsen igaz ez Erdélyre, amelyet négy nép
és négy vallds formalt mai képére, illetve a magyar torténelem és miivészet legnagyobb-
jainak emlékét 6rzi Matyds kiralyt6l Tamasi Aronig. Roménia érdekes, leny(igozé tti célt
szolgdl minden turistanak, zardndoknak stb. (2. dbra). Amint GROTTE J. (2013) cikkében
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megemliti, a vdltozé gazdasagok, tarsadalmak vonzé célpont lehetnek a ,,fapados” turistak
szdmdra. STANCIU S.M. et al. (2011) szerint a nagyon sok turisztikai desztindciéval rendel-
kez§ teriileteknek rendelkezniiik kell az infrastruktira fejlesztéséhez sziikséges fejlesztési
lehet6ségekkel. TOTH G. et al. (2014) kutatasdban leirja, hogy a kozlekedé- si elérhetd-
ség szamos orszag szamara fontos tényezd a vendégéjszakak alakuldsaban. SOMOGYI B.
(2011) tanulménya szerint: ,,Egy megfelel6en rendben tartott varoskaput latva az érkez6
utasban nagyobb foku elégedettségérzet alakul ki, ami a turisztikai koltés novekedésében
olthet testet.”

A két orszdg kozti vasuti kozlekedés fejlesztésének nem csak kozlekedéspolitikai
aspektusai vannak. Bar ebben a régiéban nem jelenik meg olyan mértékil ingdzas, mint
a Nyugat-Dunantul régi6 és Ausztria keleti tartomdnyai (Burgenland, Stdjerorszag, Als6-
Ausztria és Bécs) kozott, a rendelkezésre all6 magyarorszagi statisztikai adatok alapjan
a két orszag kozott szignifikdnsan megjelent a hivatasforgalmi ingdzas is.

AKSH (2015), EGepy T. (2017), valamint DAINOKI €s szerz6tdrsai (2020) tanulmanyaik-
ban kimutattdk, hogy az elmilt id6szakban a Romédnidban munkat vallal6 magyar allam-
polgarok szaima novekedett. A 2011-es népszdmldlds adatai alapjdn ez a szim meghaladta
amasfélezret. A térségben megfigyelhet, hogy tobb, a magyar-roman hatarhoz kozel fekvo
nagyvaros, mint példdul Nagyvdrad, Szatmarnémeti €s Arad urbanizacids vonzaskorzete
atterjed Magyarorszdgra, igy példdul roman allampolgarok vdsarolnak olcsobb magyar-
orszagi ingatlant a hatdr kozelében, és munkdjukat tovdbbra is Romdnidban tartjak fent.
Ebben fontos szerepet jatszhatnak a kialakul6 eurorégiok, mint a Karpatok Eurorégio vagy
a Hajdu-Bihar-Bihor Eurorégid, amelyek eredményesen miikodhetnek kozre a geopolitikai
helyzet javitdsan, a gazdasagi kapcsolatok fejlesztése érdekében (SULI-ZAKAR 1. 2009).

Magyarorszag és Romdnia kapcsolatdban nagyon jelentds a szerepe a kiilkereskede-
lemnek és a befektet6i kapcsolatoknak, amelyet jol tetten érhet6 a nagyvallalatok markans
jelenlétében egymdsndl. A nagy magyar ,,blue chip” vallalatok (pl. Mol, OTP, Richter
Gedeon) pozicidja erds a romdniai piacon, 2017. évi adatok szerint mintegy 12 ezer magyar
tokével mlikodo vallalkozas miikodik Roménidban. A Magyarorszagon taldn nem annyira
latvanyos a romdniai befektetdk jelenléte, de példaul a legjelentosebb a médiaszolgalta-
tasi szektorban erds poziciét magaénak tudé DIGI roméniai tulajdonosa (RCS&RDS SA)
(HORVATH. 2018).

Az alapvetden kedvezd kétoldalu kapcsolatok tovabbi fejlesztésének céljain til — tdgabb
kontextusban — az Eurdpai Unié a tagdllamok kozotti eurdpai kozlekedési hdldzat 1étre-
hozasat tlizte ki célul, amely egyuittal 6sszekapcsolja majd az Eurépai Unidt a szomszé-
dos orszagokkal és a vilag tobbi részével, a ndvekedés €s a versenyképesség elémozditdsa
érdekében. Ez a multimodaélis un. TEN-T torzshdl6zat kilenc f6 kozlekedési folyosot foglal
magdaban, amely Osszekottetést hoz 1étre kelet és nyugat kozott.

A vizsgdlat targyat képez6 két orszdg infrastrukturdlis hdl6zatai a TEN-T halozat két
folyos6jan keresztiil csatlakoznak egymashoz (3. dbra) (EC 2020a, b):

A Keleti/Kelet-mediterrdn folyosé a németorszdgi Bréma, Hamburg és Rostock kiko-
t6it6] halad Csehorszdgon €s Szlovakidn at — egy Ausztridn, majd Magyarorszagon at
a romdniai Constanta kikot6jéig nyul6 dggal — a bulgdriai Burgasz kikotdjéig, dsszekot-
tetéssel Torokorszdg €s a gorogorszagi Szaloniki és Pireusz kikotéi felé, valamint ,ten-
geri autopalya” utjan 6sszekottetést kindlva Ciprussal. A folyosét vasutvonalak, kdzutak,
repiilSterek, kikotok és vasuti-koziti termindlok alkotjdk, és az Elba foly6 belvizi ttja is
a részét képezi. A legjelent6sebb szlik keresztmetszetet a Temesvar és Szofia kozotti vas-
uti szakasz jelenti.

A Rajna—Duna folyoso két dél-németorszagi, pairhuzamosan futé tengely ttjan (az egyik
a Majna és a Duna mentén, a masik Stuttgarton és Miinchenen 4t halad, és egy dga Pragan
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és Zsolndn 4t elnyulik a szlovdk—ukran hatdrig) koti 0ssze Strasbourgot és Mannheimot
Ausztridn, Szlovdkidn és Magyarorszdgon dt a roméniai Constanta és Galati kikotSivel.
A folyosoét vasitvonalak, kozutak, repiilSterek, kikotdk és vasuti-koziti terminalok alkot-
jék, és részét képezi a Majna és a Majna—Duna-csatorna belvizi dtjainak rendszere, a Duna
Kelheim alatti teljes szakasza, valamint a Szava foly6 is. A kulcsfontossagu projektek:
a szlik keresztmetszetek megsziintetése a belvizi utak és a Stuttgart—Ulm és Miinchen—
Freilassing kozotti vastti szakaszok mentén.

® BALTIC - ADRIATIC ® RHINE-ALPINE
@ NORTH SEA - BALTIC © ATLANTIC

® MEDITERRANEAN ® NORTH SEA - MEDITERRANEAN
® ORIENT / EAST-MED T —

& SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN

3. dbra Ten T folyosék Magyarorszagon
Figure 3 Ten T Corridors in Hungary
Forrds/Source: EC 2020a

A 2.tdbldzat foglalja 6ssze a két orszag egyes folyosdinak vastiti projektjeit €s az ahhoz
kapcsolodo tevékenységeket.
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2.tdbldzat — Table 2
Vastiti projektek Magyarorszdgon és Roménidban
Rail projects in Hungary and in Romania

Vonal Projekt tevékenység Magyarorszag Romania
Mediterran folyosé

Rijeka—Zagrab tanulmanyok és munkalatok X -

—Budapest (ideértve egy Uj palya épitését és

egy masodik pdlya épitését
Rijeka és a magyar hatar kozott)
Pragersko—Zalalovo hatdron atnyl6 szakasz: X -

tanulmanyok, a munkalatokat
2020 el6tt meg kell kezdeni

Boba—Székesfehérvar  korszertsités X -
Budapest—Miskolc korszertsités X -

—ukran hatar

Keleti/kelet-mediterran folyoso

Pozsony—Hegyeshalom hatdron atnyul6 szakasz, X -
korszertsités
Tata—Biatorbagy korszertsités X -
Budapest—Arad korszertisités Mo-n befejezéshez X X
—Temesvar—Calafat kozel, Roménidban folyamatban
Vidin-Széfia—Burgas  tanulmdnyok és munkédlatok: - X
/TR hatar Vidin—Sofia—Thessaloniki
Szo6fia-Thessaloniki —Athens; korszersités:
—Athén/Pireusz Sz6fia—Burgas/TR hatar
Rajna—Duna folyoso
Bécs—Pozsony nagy sebességii vasitvonalra X
/Bécs—Budapest vonatkozé tanulmédnyok
/Pozsony—Budapest
Budapest—Arad Budapest és Arad kozotti nagy X X
sebességli halézatra vonatkozo
tanulmanyok
Arad—Brass6—Bukarest egyes szakaszok korszertsitése; X X
—Constanta nagy sebességli vasttvonalra

vonatkozé tanulmédnyok
Craiova—Bukarest tanulmanyok és munkélatok X X

Forrds/Source: EC 2020a.b

A vastti kozlekedésnek mar a megjelenésekor is jelent6s szerepe volt az eurdpai kato-
napolitika alakuldsdban. Ezt megfigyelhettiik az els6 vildghdboru utani hatdrkialakitdsnal
is. A legfrissebb hirekben is megfigyelhetjiik a katonapolitika ilyen jellegli megjelené-
sét Romdnidban és a régidban. 2018-ban jelent meg a Rail-2-Sea kezdeményezés, amely
a Gdansk-i és a Constanta-i kikoto vastiti 0sszekottetését hivatott Iétrehozni Lengyelorszag,
Szlovéakia, Magyarorszag €s Romania érintésével. 2020 oktdberében Romania timogatasi
egylittmiikodést irt ald az USA-val (MUTLER, A. 2020) a projekt finanszirozdsara, amely
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sordn mind a kereskedelmi, mind a katonai céld (NATO) széllitmanyok hasznalhatndk
a modernizalt palyat.

Mir a 2000-es évek elején megjelentek olyan elképzelések, amelyek a TEN-T folyosdk
fejlesztéséhez kapcsoléddan egy Parizs-Bécs-Budapest-Bukarest-Constanta vastiti folyo-
s0 részeként megépiilhetne egy Budapest- Bukarest-Constanta nagysebességii vastiti kap-
csolat, és ez a gondolat 4-5 évente tjra és tjra eldkeriil. A roman és a magyar kozlekedési
minisztérium képvisel6i a 2007. novemberi nagyszebeni k6zos kormanyiilés keretében
irtdk ald a megdllapoddst a nagy sebességfi, az eurdpai vastiti kozlekedési hal6zathoz kap-
csolddo vasttvonal jovobeni megvaldsitdsardl a Budapest—Bukarest—Konstanca vonalon,
majd 2012-ben a Roman Vasittarsasag (CFR) jelentette be, hogy elokésziti a dokumenta-
ciét a Romanidt atszel6 nagysebességii vastit eldzetes megvaldsithatésagi tanulmanyanak
elkészitésérdl szol6 palydzathoz (IHO 2012). 2018 elején jelentek meg a magyar (MFOR
2018) és roman (MONITURUL 2018) sajtéban a két orszdg kiiliigyminisztereinek kozos
szandéknyilatkozatdrdl sz6l6 hirek, melyek szerint a magyar kormdny 1 millidrd forinttal
tdmogatja Budapest és Kolozsvar (Cluj-Napoca) kozotti nagysebességli vastti 0sszekot-
tetésének megvaldsithatsdgi tanulmédnyédnak elkészitését. 2020 janudrjdban megjelent
a tanulményrol sz6l6 kozbeszerzési értesité (MAGYAREPITOK 2020).

A SEESARI (Délkelet-Eurépa Stratégiai Vasuti Innovacids Szovetség) elképzelései
szerint egy nagysebességli vastti halézat/ov fejleszthetd ki a Duna régidban (Bécs—
Ljubljana—Zagrdb—Belgrad—Budapest—Pozsony—Bécs) (4. dbra) (VERLIC, P.—JEMENSEK,
B. 2018). Ez a vasiiti hdlozat 6 fGvarost, €s annak 9 millié lakosat kapcsolnd 0ssze az érin-
tett 6 orszdggal és annak 28 milli6 lakosdval. A Bécs—Graz—Villach és Belgrdd—Budapest
vasutvonalak mar épités alatt dllnak. A vasti halézat teljes hossza 1500 km lenne, lehet-
séges északnyugati €s délkelet-eurdpai kapcsolatokkal. A Duna régié remélhetd vastiti
forradalmanak fontos alapeleme a regiondlis vasutvonalak djjaélesztése, melynek jelen-
t6sége legféképpen abban van, hogy az alapinfrastruktira mar létezik, alacsony kihasz-
naltsdgui vonalakbdl all, és kevésbé fejlett, elhanyagolt teriileteket kapcsolna be a vasit
eurdpai hdldzatdba.

4. dbra A Duna régié elképzelt nagysebességii vasiiti hdlézata
Figure 4 High Speed Rail Network in Danube Region
Forrds/Source: VERLIC, P.—JEMENSEK, B. 2018

376



Osszefoglalis és kovetkeztetések

A vizsgalt két orszdgban a vasiit szerepe tovabbra is jelentds a személyszallitasban. Egy
Uj, hatdrokon atnyilé kozlekedési kapcsolatot mind a helyi és regiondlis szintli hatdsa-
goknak, mind a civil szférdnak tdmogatni sziikséges. Minimum hdrom évre van sziikség
ahhoz, hogy a bevezetett szolgdltatds bebizonyitsa létjogosultsdgat.

A viteldijaknak és a szolgéltatdsoknak vonzénak és egyszertinek kell lenniiik. Ez kiilo-
nosen igaz, ha kiilonbozé nyelvet és eltérd valutat haszndlnak a hatar két oldalan. Erre pél-
daul a z6nds megoldas j6 megoldas lehet. A hatar tiloldalan 1év6 varosba sz6l6 jegyeknek
a helyi kozlekedés haszndlatat is magédba kell foglalnia.

Az Eurdpai Uni6 orszdgaiban jol megfigyelhetd, hogy az ingdzas (commuting) és a turiz-
mus is egyre nagyobb szerepet tolt be az emberek mindennapi életében (EUROBAROMETER
2018). A mai kor szinvonaldnak megfeleld, korszer( infrastruktira és magas szint(i szol-
gdltatas fejlesztésével kornyezetbardt, fenntarthaté munkdba jarasi, turisztikai lehetdséget
lehetne nytjtani a hatar két oldaldn lakok szdméra.

A kotottpalyas kozlekedés teriiletén a szomszédos orszdgok kozotti forgalom fenntar-
tasdhoz a szomszédos allamok egyiittmiikodése sziikséges. Az eltéré miiszaki szabalyoza-
sokhoz valé viszonossagon alapuld kolcsonds megallapodédsok sziikségesek ahhoz, hogy
a kotottpalyds jarmi a szomszédos orszdg palydit haszndlhassa. A két orszdg kozti vastiti
kozlekedés fejlesztése mindkét orszdg szamara létfontossagu.

Ez a fejlesztés tobb irdnyba is elindulhat:

— Egyrészt az interregiondlis egyliittm{ikodés keretei kozott (munkaerépiac, beruhdza-

sok stb.), a hatdr menti térségekben a kapcsolatok fejlesztésével.

— Masrészt a meglevé vonalak feldjitdsaval, modernizacidjaval ,,eurépai szinvonald”

kapcsolat kialakitdsdval.

— Harmadrészt az egyelére még csak elképzelésként felmeriil6 Budapest-Kolozsvar

(-Bukarest) nagysebességli vastit kiépitésével.

Magyarorszdg és Romania az utébbi években erésodd gazdasagi egylittmiikodése,
valamint az utasforgalom igényei mindenképpen indokoljdk a két orszag kozti kozleke-
dési kapcsolatok szamottevé — mennyiségi és mindségi — fejlesztését. Amennyiben a ter-
vezett fejlesztések, beleértve a Budapestet Kolozsvarral 6sszekoté gyorsvasit megépiil,
az szamottevoen megkonnyitené a kozlekedést, vonzobba tenné és novelné a két orszag
kozti turizmust és a rokoni-barati kapcsolatok dpoldsdt, mindennek multiplikator hata-
sa lehet a helyi gazdasagra. Kiilonosen igy lenne ez, amennyiben a gyorsvastt egészen
Bukarestig megépiilne, hiszen magyar szemmel ez egyittal a Kolozsvaron tdli erdélyi
teleptilések jobb megkozelitését is lehetévé tenné, hiszen a gyorsvasit bizonyara megall-
na Marosvdsarhelyen, Brass6ban és mds nagyobb telepiiléseken. Bukaresti néz6pontbol
is kétségtelen elonye lenne az erdélyi telepiilések és természetesen Budapest, illetve mas
magyar varosok jobb megkozelithetdségének.

A gyorsvastiti projekt megvalésuldsa esetén is nagyon fontos szerepe van a két orszagot
Osszekapesold hagyomdnyos vasuti palydk korszer(sitésének, illetve a vastiti logisztikai
egylittmiikodésnek, amelyek nemcsak Erdély belsé telepiiléseinek elérhetdségét, hanem
a hatdr menti kapcsolatok fejlesztését is jobban tudndk segiteni.

A hatdron dtmend forgalom fejlesztése mind az orszdgok, mind a kisebb-nagyobb ré-
gidk szamadra fontos elényoket hordozhat. Ennek kiilonleges aktualitast kolcsonoz, hogy
2021 az vasut eurdpai éve, amely lehetoséget teremthet a tanulmanyban emlitett tervek
megvaldsitdsanak elinditdsdban, valamint egy biztonsdgosabb, vonzébb, fenntarthatobb
és zoldebb kozlekedési kapcsolat fejlesztésében Magyarorszag és Romdnia szdmadra.
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A javulé kozlekedési feltételek nyilvanvaldan éreztetik majd hatdsukat a tovabb boviild
kiilkereskedelemi és befektet6i kapcsolatokban, a helyi-regionélis szint{i gazdasdg fejlodés-
ben és az idegenforgalomban. Mindez hosszabb tdvon elvezethet a maindl is intenzivebb
és kiegyensilyozottabban fejlédé kapcesolatokhoz a két orszag kozott, és segithet a torté-
nelmi milt nehéz 6rokségén valo feliilemelkedésben €s a klesonos bizalom erdsitésében
a magyar €s roman nemzet kozott.
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