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HATTERGYAR

2026 nyaran szinte hétrol hétre érkezik bejelentés a Kozlekedé-
si es Beruhazasi Miniszteriumbol: hol egy ujranyitott mellék-
vonalrol, hol bérelt osztrak vagy sved mozdonyokrol, hol egy
tobb szaz milliard forintos intézményi atalakitdsrol. Ez a Flizet
abbol indul ki, mi tortént eddig — majd megnézi, honnan
indult a magyar vasut, mit hagyott orokiil a Fidesz-korszak, és

mit csinaltak masképp Pragaban és Varsoban.
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I. FEJEZET
Amit Vitezy bejelentett

A Hattérgyar-Flizet ebben a fejezetben tényszeriien, értékelés nélkiil veszi

szamba, mi tortént eddig.

2026 nyaran szinte hétrol hétre érkezik bejelentés a Kozlekedési
és Beruhazasi Minisztériumbol: hol egy ujranyitott mellékvonalrdl,
hol bérelt osztrak vagy svéd mozdonyokrol, hol egy tobb szaz

milliard forintos intézményi atalakitasrol.

Vitézy David, a Tisza-kormany kozlekedési és beruhazasi minisz-
tere 2026 majusaban vette at a tarcat, és az azota eltelt hetekben
sorozatban jelentette be a magyar vasut helyzetét érint6 intézkedése-
ket. Az els6 szaz nap egyik kézponti eleme az volt, hogy a miniszté-
rium atvilagitotta az el6z6 kormanyzat, Lazar Janos idején kotott
szerzodéseket. A miniszter tajékoztatasa szerint a vizsgalat mintegy
286 milliard forintnyi, a korabbi tarcavezetés altal , kikozmetikazott”
koltségvetési tételt tart fel, és napirendre keriilt a mohacsi Duna-hid,
a Budapest—Belgrad vasutvonal és a 35 évre szolo autépalya-

koncesszio feliilvizsgalata is.

A rovid tavu intézkedések kozott a legfeltlin6bb a kiilfoldi, bérelt
jarmiivek tizembe allitdsa volt. A MAV-Start és a MAV Rail Tours az
elmult honapokban hasznalt Siemens Vectron villamosmozdonyokat

vett bérbe az osztrak European Locomotive Leasing (ELL) lizingcég-
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t6l, valamint tizentt, 1981 és 1985 kozott gyartott Henschel dizel-
mozdonyt egy svéd lizingcégtdl. Ezek a gépek els6ként az észak-
balatoni vonalon alltak forgalomba, a cél a nyari szezon kiszolgalasa-
nak javitasa volt. A tarca emellett nyilvanosan felvetette, hogy akar
hasznalt német (Deutsche Bahn) személykocsik és mozdonyok

beszerzése is szoba johet.

ADATOK — AZ ELSO HETEK MERLEGE

Az uni6s helyreallitasi terv (RRF) modositott, 2026 janiusaban
briisszeli jovahagyast kapott valtozataban a 10,43 milliard euros
keretbdl 2,8 millidrd eur6 jut a fenntarthaté kozlekedésre, ezen beliil
1,8 milliard eur6 kifejezetten vasuti jarmiivekre és egy uj allami
gordiiléallomany-kezel6 tarsasag, a ROSCO tokéjére. A kormany
2026 juniusaban 639,6 milliard forintot csoportositott at erre a célra,

még a tényleges unios kifizetés megérkezése elott.

Intézményi szinten két Gj szerepl6 sziiletik: a Nemzeti Kozlekedés-
szervezo, amely fokozatosan atveszi az allami el6varosi, regionalis €és
orszagos személyszallitas megrendelGi szerepét, valamint a ROSCO,
az allami gordiil6allomany-kezeld és -lizingelo tarsasag, amelynek
indul6, 250 millié forintos alaptdkéjét a tervek szerint a teljes 639,6

milliard forintos 6sszegre emelik.

A miniszter szerint erre azért van sziikség, mert a vasuti kozszolgalta-
tasi piac 2033-as megnyitasaval megsziinik a MAV kizarélagossaga,
és a leend6 versenytarsaknak egyenld eséllyel kell hozzaférniiik a jar-

miiparkhoz.
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A latvanyos bejelentések mellett zajlik a hal6zat allapotanak
javitasa is. Idén nyaron palyafeldjitasi program indult a legnagyobb
forgalmu vonalak sebességkorlatozasainak (,,lasstjeleinek™) csokken-
tésére. Ujraindult a személyforgalom tobb, kordbban bezart vonalon:
2026. augusztus 1-jét6l a Dombdévar—-Komlo6 vasutvonalon, amelyet
2023-ban Lazar Janos dontése nyoman zartak be, valamint tervben
van a Miskolc Tiszai palyaudvar és Tiszaudjvaros kozotti villamositott
szakasz és a Vac—Diosjen0 vonal djranyitasa is. Megkezdddott az
észak-balatoni vasutvonal Szabadbattyan—Lepsény szakaszanak két-
vaganyusitasi tervezése, amely oranként 160 kilométeres sebességet

tenne lehetové.

A minisztérium emellett helyreallitotta a nyilvanos menetrendsze-
riségi adatszolgaltatast: az EMIG vonatkovet6 rendszer és a
Vonatinfo, amelyek Lazar Janos idején elérhetetlenné valtak, ismét
miikodnek, és juliustol a GYSEV is havi rendszerességgel kozzéteszi

a palyaallapotra és a sebességkorlatozasokra vonatkozo6 adatokat.

A személyszallitasi intézkedések mellett érdemes megemliteni
egy kevésbé latvanyos, de a vasuti rendszer egészét érintd problémat
is: a magyar vasuti arufuvarozas 2026 nyaran komoly bevételkiesés-
sel szembesiilt, miutan egy korabbi allami tamogatasi forma meg-
sziint. Az RCH — az orszag legnagyobb egyeskocsi-fuvarozasi szol-
galtatja — az év els6 o6t honapjaban mar kétmilliard forintos

csokkenést konyvelt el a haldzat-hozzaférési dijbevételekben, és
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2026 juliusatol kezd6dden dsszesen mintegy 6tszaz dolgozo 1étszam-
leépitését jelentette be, jellemzoen nyugdijazasok és korengedményes
nyugdijazasok formajaban. Ez a fejlemény jol mutatja, hogy a vasuti
rendszer nem csak a személyszallitas, hanem az aruszallitas oldalan
is érzékeny pontokon all, és hogy a minisztérium rovid tava személy-
szallitasi sikerei mogott tovabbra is megoldatlan strukturalis

problémak huzodnak.

Ezek az intézkedések egyelOre toredékei egy nagyobb, még
formalodo stratégianak. A minisztérium 2026. jalius 10-én, a
vasutasnapi linnepségen jelentette be, hogy ,uj alapokra” kivanja
helyezni a vasutfejlesztés finanszirozasat, a részletek azonban
egyel6re nem ismertek. Az biztos, hogy a Tisza-kormany vasutpoliti-
kajanak megitélése két, egymassal szorosan 6sszefiiggd kérdésen fog
mulni: sikeriil-e az uniés forrasokat ténylegesen lehivni és beruhazas-
ra forditani, valamint sikeriil-e a jelenlegi, lathatban improvizativ
lépéseket — a lizingelt mozdonyokat, az Gjranyitott mellékvonalakat
— hosszu tavy, intézményi stratégiava alakitani. Ehhez érdemes
megvizsgalni, honnan indult a magyar vasut, és mit csinaltak

masképp a szomszédok.
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IT. FEJEZET
Hogyan jutottunk idaig?

A magyar vasut mai allapota nem egyetlen kormanyzat mulasz-
tasa. Tobb mint fél évszdzados, folyamatos alulfinanszirozds
terméke, amelyet a rendszervaltdas sem oldott meg, csak

dtmentett egy piacgazdasagi keretbe.

A hanyatlas gyokerei — 1959-tol a rendszervaltasig

A dualizmus koraban, 1846 és 1914 kozoétt a magyar vasuthalozat
Eurdpa élvonalaba tartozott: az orszag stird, jol kiépitett halozattal
rendelkezett, amely a gazdasagi fejlédés egyik motorja volt. A két
vilaghaboru pusztitasa, majd a szocialista tervgazdasag utpreferencia-
ja ezt a poziciot fokozatosan felszamolta. Az els6 nagyobb vonalbe-
zarasi hullam 1959-ben indult, els6sorban a Trianon altal kettévagott,
kisforgalmu hatar menti vonalakat érintve. 1968-ban egy haldzat-
ésszertisitési koncepcié mintegy 1500 kilométernyi vasutvonal fel-
szamolasat iranyozta el6 — ennek jelentds része meg is valosult. A
vontatas korszertisitése az 1960-as években dizelprogrammal kezd6-
dott, majd az 1973-as olajvalsag hatasara 1974-t6l a villamositas

kertilt elotérbe: 1990-re a halozat 28 szazaléka valt villamositotta.
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A rendszervaltas nem hozott djabb tdmeges bezarasi hullamot, de
alapvetOen megvaltoztatta a vasut gazdasagi kornyezetét. A szocialis-
ta nagyipar Osszeomlasaval a wvasuti aruszallitas visszaesett, a
lakossag motorizacibja felgyorsult, a MAV pedig — amelyet 1993.
junius 30-an alakitottak at egyszemélyes, 100 szazalékban allami
tulajdonu részvénytarsasagga — tartos finanszirozasi valsagba kertilt.
A egykor jelentds mozdony- és jarmtigyarto kapacitassal rendelkez0
véllalatcsoportbél (a MAVAG termékeit kordbban vildgszerte ismer-
ték) a kilencvenes évekre csak néhany, kronikusan alulfinanszirozott
jarmujavito lizem maradt, amelyeket késobb részben vagy egészben

privatizaltak.

Az unios csatlakozas és az elmaradt esély

Magyarorszag 2004-es unios csatlakozasa elméletileg uj korszakot
nyithatott volna a vasutfejlesztésben: a kohézios és strukturalis
alapok, majd a 2007-2013-as és 2014-2020-as unios koltségvetési
ciklusok jelentds forrasokat biztositottak volna a tagallamoknak
infrastruktira-fejlesztésre. A magyar fejlesztéspolitika azonban —
sok szakértd és az Egyensuly Intézet altal készitett orszagelemzés
szerint is — tartésan a kozuti beruhazasokat részesitette elonyben a

vasuti fejlesztésekkel szemben. Ennek eredményeként Magyarorszag
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mara ,,kétsebességes orszagga” valt: az autopalya-haldzat kiépitettsé-
ge regionalisan versenyképes, mikoézben a wvasuti infrastruktira

folyamatosan romlott.

,»A palydk jo allapotban tartdsahoz iranyadoan 40 évenkén-
ti ujjaépités lenne sziikséges — ehhez képest 2010 és 2024
kozott minddssze mintegy 700 kilométernyi févonal esett at

teljes korti rekonstrukcion.”

A szamok o©nmagukért beszélnek. A magyar vasuthalozat teljes
hossza ma mintegy 8200-8500 kilométer, ebbdl a személyforgalom-
ban ténylegesen hasznalt szakaszok hossza 5900-6900 kilométer
koriil mozog — a pontos szam forrasonként eltér, mivel a hal6zat
folyamatosan zsugorodik. 2007 6ta kozel 500 kilométernyi vonalat
zartak be. A jelenlegi {item mellett a ma megépiilo uj palyaszakaszo-
kat kozel 90 év mulva lehetne majd ujra cserélni, szemben a

miiszakilag indokolt 40 éves ciklussal.

A jarmipark helyzete még rosszabb képet mutat: a kivanatos
allapot fenntartasahoz évi atlagosan 60 0j személykocsi beszerzésére
volna sziikség, ezzel szemben az elmult hisz évben 6sszesen mintegy
800 személykocsi-egyenértékii dj jarmi allt forgalomba — 400
darabbal kevesebb a sziikségesnél. Ha ez a trend folytatddik, a most

beszerzett jarmiiveket majd 60 éves korukban lehetne lecserélni.
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A MAVAG oroksége és az elveszett gyartoi kapacitas

A magyar vasuttorténet egyik kevéessé emlegetett vesztesége az
egykori hazai jarmii- és mozdonygyart6 ipar felszamolodasa. A
MAVAG (Magyar Allamvasutak Gépgyara) termékeit a huszadik
szazad elsO felében vilagszerte ismerték és exportaltak, a vallalat
komoly tervezési és gyartasi kompetenciaval rendelkezett. Ez a
kapacitas a szocialista korszak COMECON-munkamegosztasaban
fokozatosan leépiilt — a mozdonygyartas jelentds része a Szovjetuni-
oba és Csehszlovakiaba koncentralodott —, majd a rendszervaltas

utani privatizaciés hullamban végképp szétforgacsolddott.

Ezzel Magyarorszag éppen azt az ipari hatteret veszitette el,
amely Lengyelorszagban (Pesa, Newag) vagy Csehorszagban (Sko-
da) ma is a hazai vasutfejlesztés egyik motorja: olyan gyartoi
kapacitast, amely egyszerre képes kiszolgalni a belf6ldi keresletet,
munkahelyeket teremteni, és politikai tamogatottsagot épiteni a
folyamatos beruhazas mogé. Ez a hiany az egyik olyan strukturalis
hatrany, amelyet sem a Fidesz-kormanyok, sem a Tisza-kormany
nem tud rovid tavon pétolni — legfeljebb a lengyel vagy cseh
gyartoktol torténd beszerzéssel athidalni, ahogy azt a GYSEV

InterCity-motorvonat rendelése is mutatja.
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A tarsadalmi ar

A haldzat zsugorodasanak és elhanyagolasanak kozvetlen tarsadalmi
kovetkezménye van: a magyar lakossag mintegy 40 szazaléka €l 5
kilométernél tavolabb a legkdzelebbi vasutallomastol, szemben a 31
szazalékos unios atlaggal. A mellékvonalak bezarasa és a jaratritkita-
sok tartosan konzervaljak a tertileti egyenlotlenségeket — kiilondsen
az orszag keleti és északkeleti perifériain, ahol a vasut gyakran az
egyetlen tomegkdzlekedési alternativa volt az elnéptelenedd telepiilé-
seken. Ez az 06rokség, ez a tobb évtizedes strukturalis lemaradas volt
az a talaj, amelyre a 2010 utan hatalomra keriild Fidesz-kormanyzat
vasutpolitikaja épiilt — és amelyet, ahogy a kovetkez6 fejezet

bemutatja, csak részlegesen sikertilt felszamolnia.

A bezarasok logikaja

Erdemes hangstilyozni, hogy a magyar vastitvonal-bezardsok nem
egyetlen politikai korszakhoz kothetok, hanem egy évtizedeken
ativeld, onmagat er6sitd folyamat részei. A minta szinte mindig
ugyanaz: egy alulfinanszirozott vonalon el6bb elmarad a karbantar-
tas, ez sebességkorlatozasokhoz és roml6 menetrendszer(iséghez
vezet, ami csokkenti az utasszamot, a csokkend utasszam pedig
indokként szolgal a szolgaltatas — el6bb potlobusszal, majd a palya
tényleges felszedésével torténé — megsziintetéséhez. A rendszerval-

tas utan, az Antall- és az els6 Orban-kormany idején is késziiltek
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tervek tomeges mellékvonal-bezarasokra, ezek azonban akkor még
nem valosultak meg. A 2000-es évek végen, majd kiiléonosen 2023-
ban — mar a Lazar Janos vezette tarca idején — viszont tiz vonalon
sziintették meg egyszerre a személyforgalmat, kozéjiik tartozott a
Domboévar—Komlé vonal is, amelynek 2026 augusztusi Gjranyitasarol
az 1. fejezet szamolt be. A mezdcsati és a debreceni térség vonalainak
sorsa jol illusztralja ezt a mechanizmust: a kilencvenes évek kézepén
megkezdddott allomas-visszafejlesztések és jaratritkitasok évtizedek-

kel kés6bb, fokozatosan vezettek a forgalom teljes megsziinéséhez.

A HALOZAT SZAMOKBAN — AZ ELMULT KET EVTIZED

A magyarorszagi vasuthalozat teljes hossza a 2020-as évek kézepén
8200-8500 kilométer koriil alakult, ebb6l a személyforgalomban
ténylegesen hasznalt szakaszok hossza az évek soran 6900 kilométer-
r6l 5900 kilométerre csokkent. A pdalydk mintegy fele — egyes
felmérések szerint 4000-5000 kilométere — szorulna azonnali feltji-
tasra, vagyis az infrastrukttira to6bb mint fele nem felel meg a mai

kozlekedésbiztonsagi elvarasoknak.
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A Fidesz-éra oroksege (2010-2025)

A masfél evtizedes Fidesz-kormadnyzds vasttpolitikdja nem
irhato le sem egyértelmii sikertorténetként, sem teljes csodkent.
Volt néhany valodi, nagy volumenii beruhdzds — de ezek dr-
nyékaban rendszerszintii elhanyagolds és az utolsé két-hdrom

évben egy kifejezett ledllds zajlott.

Amit felépitettek

A korszak legnagyobb, legtobbet vitatott vasuti projektje a Budapest—
Belgrad vasutvonal volt: egy nagyjabol ezermilliard forintos, részben
kinai finanszirozasu és kinai vallalati részvétellel megvalosulod
beruhazas, amelynek célja a két févaros kozotti menetidé nyolc
orarol két ora negyven percre csokkentése volt. A vonal magyar
szakaszanak miszaki atadasa és a személyforgalom engedélyezése
2026 elejére, egy német auditcég (TUV) jelentésének fiiggvényében
valosult meg. A kormanyzat emellett 2010 és 2024 kozott 0sszesen
103 vasuti projektet valdsitott meg sajat beszamoloja szerint, €és
mintegy 1800 kilométernyi vasuti palyat udjitott fel — ez a szam
azonban a teljes haldzat allapotromlasanak titemét nem tudta ellensu-
lyozni, csak lassitani. A GYSEV esetében a magyar allam megvasa-
rolta a Strabag Zrt. {izletrészét, igy kétharmados tobbségi tulajdonos-

sa valt, ami lehet6vé tette a tarsasag nagyobb szerepvallalasat az
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orszag nyugati felének vasuti kiszolgalasaban, és 2022-ben elindult
egy 11 darabos InterCity-motorvonat flotta beszerzése is, unios

hitelbdl (EIB) finanszirozva.

Fontos elem volt a varmegye- és orszagbérlet bevezetése, amely a
kedvezmény- és tarifareformmal egyiitt érdemben megnovelte a
vasutat és a helykozi buszt valasztok szamat — ezt a Tisza-kormany
idején is a rendszer egyik sikereként emlitik. Az Eurdpai Beruhazasi
Banktol felvett, egymilliard eur6s hitel — amelyet a kormany
tovabbi egymilliard eur6 sajat forrassal egészitett ki — az elmaradt
karbantartasok és kisebb fejlesztések, példaul a szolnoki palyaudvar

valtokorzetének atépitésének finanszirozasara szolgalt.

Amit elmulasztottak — és amit leallitottak

A mérleg masik oldalan joval hosszabb és stulyosabb a lista. A kozuti
fejlesztések tartds els6bbséget élveztek a vasutival szemben:
Magyarorszag a kozutak fenntartasara is csak a GDP 0,18 szazalékat
forditotta, ami mar énmagaban elmarad a visegradi orszagok 0,26
szazalékos atlagatol — a vasutra juto arany ennél is kedvezo6tlenebb
volt. A vasuti palyak allapota a 2010-es, mar akkor is magasnak
szamito 40 szazalékos sebességkorlatozasi aranyrol 2025-re 50
szazalékra romlott: vagyis a személyforgalomban hasznalt halézat

fele valamilyen miiszaki okbol korlatozott sebességgel jarhato csak.
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EGY SZIMBOLIKUS UGY: A DUNAKESZI JARMUJAVITO
CSODJE

Vitézy David szerint a magyar vasut helyzetét jelentGsen rontotta,
hogy a MAV jarmiijavit6it magankézbe adték, majd a magyar vago-
nok javitasa helyett egy orosz—egyiptomi vagonprojektre helyez6dott
a hangsily — ennek végiil a Dunakeszi Jarmijavité csddje lett a

kovetkezménye, tovabb sziikitve a hazai karbantartasi kapacitasokat.

A korszak utolso szakasza, nagyjabdl 2022 és 2025 kozott, a vasut-
fejlesztés szempontjabol kifejezett visszalépést hozott. Lazar Janos
épitési és kozlekedési miniszterként leallitotta a régota tervezett
motorvonat-beszerzéseket, leéllitotta a HEV-flotta megiijitasat, és —
a Tisza-kormany beszamoloi szerint — mintegy tiz mellékvonalat
zartak be, koztiik a Dombdovar—-Komlo6 vonalat 2023-ban. Ezzel par-
huzamosan a rendelkezésre all6 forrasokat olyan presztizsberuhaza-
sokra csoportositottak, mint a mohacsi Duna-hid — amelynek kolt-
ségvetése nagyjabdl 400—451 milliard forintra rugott, és amelynek
kétszer két savos kialakitasat biraloi szerint kizarolag a kivitelezo,
Szijj Laszl6 Duna Aszfalt nevli cégének profitérdekei indokoltak —
vagy a kormanyzati épiiletberuhazasok, amelyek egylittes 0sszege a
Budai Varra forditott kiadasokkal egyiitt akar az 1000 milliard

forintot is megkdzelithette.
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A Budapest—Belgrad vasttvonal dokumentacidjanak egy részét tiz
évre titkositottak, ami hosszu ideig lehetetlenné tette a projekt
fiiggetlen ellendrzését. A motorvonat-beszerzések helyett — Vitézy
David szavaival élve — inkabb ,,0j irodahazra vagy a Mohacsi hid
tilméretezésére” jutott forras. Ezt a korszakot foglalta 6ssze tomoren
egy 2026 majusi nyilatkozataban a jelenlegi miniszter: szerinte Lazar
Janos minisztersége alatt ,gyakorlatilag leallt minden jelent6sebb
vasuti fejlesztés”, mikézben az allam t6bb szaz milliard forintot

forditott reprezentativ épiiletekre.

Targyilagos mérleg

Fontos leszogezni: a fenti kritikdk jelentds része a jelenlegi
kormanyzat szereplditdl, els6sorban Vitézy Davidtol szarmazik, ezért
politikai szempontbdl nem semlegesek — ugyanakkor a mogottik
allé szamszerQ tények (a sebességkorlatozasok aranyanak romlasa, a
bezart vonalak listaja, a mohacsi hid koltségvetése, a motorvonat-
beszerzések leallitasa) széles korben, tobb filiggetlen forrasbol is
megerdsitést nyertek. Osszességében a Fidesz-korméanyzas vasutpoli-
tikaja inkonzisztens képet mutat: néhany nagy, gyakran presztizsjel-
legli beruhazas valosult meg, mikdzben a halozat egésze — kiilono-
sen a mellékvonalak és a jarmiipark — tovabb 6regedett és zsugoro-
dott. Ez az Orokség, ez a felemas mérleg az, amivel a Tisza-

kormanynak és Vitézy Davidnak szembe kell néznie.
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A keésések nyelvén

A statisztikak a halozat romlasanak iitemét is jol mutatjak. 2023-ban
a MAV vonatai 6sszesen kozel hdrommillié percet — atszamitva
mintegy 6t év nyolc hénapot — késtek, ami a magyar vasuttorténet
addigi legrosszabb mutatéja volt. A minisztérium és a MAV maga is
elismerte, hogy a késések dont0 része kozvetleniil a palyaallapot
romlasara vezethetd vissza: a palyahibak miatt a vonatoknak lassita-
niuk kell, egyes szakaszokat pedig id6szakosan le kell zarni. A
kormanyzat 2024-ben, még Lazar Janos minisztersége idején jelen-
tette be a MAV Infrastruktiira Versenyképesség-javité Programjat,
amely 2035-ig 6sszesen 1500 milliard forintot iranyozna el6 a vastti
palyak, allomasok és jarmiivek korszerlsitésére — ez a program
azonban inkabb hosszu tavu szandéknyilatkozatként, mintsem tétele-
sen finanszirozott beruhazasi tervként létezett a kormanyvaltas
pillanataban, és a Tisza-kormany feladata lett eldénteni, mennyiben

épiti be a sajat stratégiajaba.

Torténelmi 1éptékben szemlélve a korszakot: az 1980-as évek
masodik felét6l kezdve a palyaberuhdzasok volumene folyamatosan
és jelent6sen elmaradt a sziikséges amortizacios potlastol, és ez a
trend a Fidesz-kormanyzas tizenot éve alatt sem fordult meg
érdemben — legfeljebb lassult. A 2010 és 2024 k6zotti mintegy 700
kilométeres févonal-rekonstrukcio, bar 6nmagaban szamottevd telje-

sitmény, az évi atlagban sziikséges litemnek csak toredékét jelentette.
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IV. FEJEZET

A Tisza-kormanyzas — varhato
iranyok es dilemmak

ELEMZES ES VALOSZINUSITES — NEM TENYKOZLES

Ez a fejezet elhagyja a tények targyilagos ismertetésének regiszterét:
itt szakpolitikai értékelés, valdszintisités és Osszehasonlitd elemzés
kovetkezik arrél, milyen iranyba mozdulhat a magyar vasutpolitika
— és mit érdemes tanulni azoktol az orszagoktol, amelyek ugyanab-
bol a kiindulasi helyzetb6l, az allamszocializmus 6rokségébol és
hasonlé uniés forrasokbdl indulva, masfél-két évtized alatt

latvanyosan mas eredményt értek el.

A lizingelés mint tiinetkezelés

Vitézy David eddigi intézkedései — az osztrak és svéd cegektol
bérelt mozdonyok, a német hasznalt kocsik lehetséges beszerzése —
racionalis valasznak tlinnek egy akut valsaghelyzetre, de stratégianak
nem tekinthet6k. A bérelt Vectron mozdonyok esete jol mutatja a
probléma jellegét: ugyanolyan tipusi gépekre a MAV-nak kedvezd
vasarlasi szerzddése lett volna, amelyet politikai okokra hivatkozva
még Lazar Janos allitott le, igy most a vasuttarsasag ugyanazt a
mozdonytipust bérli piaci aron, amelyet korabban kedvezményesen

megvasarolhatott volna. Ez az epizod 6nmagaban jelzi, mennyire
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torékeny és politikai ciklusoknak kiszolgaltatott volt eddig a magyar
jarmiifejlesztési politika: egy kormanyvaltas siman semmissé tehet

egy tébb éves el6készitd munkat.

A lizingelt, 40-60 éves hasznalt jarmiivek iizembe allitasa
belathato idon beliil javithat a kapacitashianyon, de nem old meg
strukturalis problémakat: sem a palyak allapotat, sem a menetrend-
szerliséget nem javitja érdemben, ha a mogottes infrastruktira
valtozatlan marad. A valodi kérdés az, hogy a ROSCO és a Nemzeti
Kozlekedésszervezo létrehozasa mogott allo 1,8 milliard eurds unios
forras ténylegesen 1j jarmiivek beszerzéséhez vezet-e, vagy — mint a
magyar unios forraslehivasok térténetében nem egyszer el6fordult —
a veégrehajtas elhizodik, csuszik, esetleg részben mas célra

csoportositjak at.

,»A kérdés nem az, hogy Vitézy Davidnak van-e szandéka a
vasut fejlesztésére. A kérdés az, hogy eqy 2026 augusztusdig
teljesitend6 unios hatarido, egy 2033-as piacnyitdsi
kényszer és eqy évtizedes forrashidany mellett mennyi

mozgastere marad valddi stratégiaalkotasra.”
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Mennyit ér valéjaban az 1,8 milliard euro?

Erdemes ezt az Osszeget aranyaiban is szemiigyre venni. Az 1,8
milliard euros vasuti gordiiloallomany-keret latvanyos szam, de ha a
lengyel vagy cseh gyakorlathoz mérjiik, korantsem kiugro: Lengyel-
orszag csak a PKP Intercity két évtizedes unids tarsfinanszirozasu
beruhazasi portfolioja 2,6 milliard eur6t tett ki, mikdzben az orszag
ezzel parhuzamosan egy 18 milliard eurds nagysebességli halozatot is
épit, és a 2021-2027-es ciklusban énmagaban 8 milliard eur6t fordit
infrastruktirara. A magyar 1,8 milliard euré tehat inkabb egy
elmaradt évtized behozasanak kezdo lépése, mintsem egy Lengyelor-
szaghoz vagy akar Csehorszaghoz mérhet6 nagysagrendii program.
Raadasul ez az 6sszeg egyetlen, egyszeri unios forrascihason beliil all
rendelkezésre, mig a cseh és lengyel modellben a lényeg éppen a
tobb egymast kovetd ciklusban megismételt, folyamatos forrasfel-
hasznalas — ezt a folyamatossagot Magyarorszagnak még

bizonyitania kell.

Nem elhanyagolhat6o kockazat az sem, hogy az RRF-forrasokhoz
kotott, 2026 augusztus végi teljesitési hataridé rendkiviil feszes
litemezést kényszerit ki: a kormanynak a tényleges unios kifizetés
megérkezése elott, még 2026 juniusaban el6 kellett teremtenie a
639,6 milliard forintos 6sszeget hitelfelvétel utjan, ami énmagaban is
noveli a koltségvetési hianyt — a Pénziigyminisztérium szamitasa

szerint az RRF-hitelek egyiittesen mintegy 0,6 szazalékponttal
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emelik a GDP-aranyos hianyt. Ez azt jelenti, hogy a vasutfejlesztés
finanszirozasa szorosan 6sszefonodik egy tagabb, fesziilt koltségveté-
si helyzettel, amelyben a kormanynak egyszerre kell megfelelnie az
unios jogallamisagi és korrupcioellenes meérfoldkdoveknek, és

kordaban tartania a hianyt.

A 2033-as piacnyitas arnyéka

A magyar vasuti kozszolgaltatasi rendszer 2023 decembere Ota tiz
évre sz0lo, kozvetleniil odaitélt szerzddések alapjan miikddik a
MAV-Start, a GYSEV és a MAV-HEV esetében. Ezek a szerzédések
2033-ban jarnak le, és az unios szabalyozas szerint ezutan a kézszol-
galtatasok megrendelése egyre inkabb versenyeztetés felé kell hogy
mozduljon — vagyis a MAV allami monopéliuma véget ér. Ez az
egyik legfontosabb strukturalis kényszer, amely alatt Vitézy David
dolgozik: az altala létrehozott ROSCO és Nemzeti Kozlekedésszer-
vez6 elméletileg éppen azt a célt szolgalna, hogy a leend6 piaci
szereplok — legyen sz6 akar nemzetkozi, akar hazai maganiizemelte-
tokrél — egyenld eséllyel férjenek hozza az allami tulajdonu jarmii-
parkhoz, ahelyett hogy a MAV megtartand kizarélagos elényét. Ez az
elképzelés szakpolitikai szempontbdl értelmes, de rendkiviil sziik
idokeretben, jelent6s intézményi atalakitassal kell megvalositani —

mindossze hét év all rendelkezésre.
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Csehorszag: a folytonossag modellje

Ha van olyan szomszédos orszag, amelynek vasutpolitikajat érdemes
tanulmanyoznia a magyar dontéshozoknak, az minden bizonnyal
Csehorszag — és nem azért, mert Praga valamilyen csodaszert talalt
volna, hanem mert a cseh vasutfejlesztés torténete a folytonossag
tankonyvi példaja. A torténet 1993-ban kezd6dott, amikor a frissen
onallosult Csehorszag nekilatott az ugynevezett tranzitfolyosok
(tranzitni koridory) kiépitésének: a Décin—Praga—Ceska Ttebova—
Brno—Breclav vonalon indult meg az els6 korridor korszeriisitése,
amelyet fokozatosan harom tovabbi korridor kdvetett, 6sszesen 1442
kilométeren, a kilencvenes évek elején rogzitett paneuropai kozleke-
dési folyosokhoz igazodva. Ezeket a vonalakat allami forrasbol, 160
kilométer/6ras sebességre modernizaltak — ez gyakorlatilag zajvédé
falak épitését, vaganyegyenesitéseket, allomas- és peronfeltjitasokat,
valamint szintbeni atjarok kivaltasat jelentette. Mar maga ez a
kilencvenes—kétezres évekbeli korridorprogram is 190 milliard
koronas (mai arfolyamon nagyjabol 1500 milliard forintos) tétel volt
— vagyis nagysagrendileg annyi, mint amennyit a Fidesz-kormany-
zat 2010 és 2024 kozott a teljes magyar vasuti palyahalézatra fordi-

tott.

1994-ben Uj vasuti torvény teremtette meg a jogi kereteket a
regionalis vonalak levalasztasara és — korlatozott mértékben —

maganositasara, majd 2003-ban valasztottak szét intézményileg is a
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palyamiikodtetést és a személyszallitast: megalakult a Sprava
7elezni¢ni dopravni cesty (SZDC, 2020 6ta egyszeriien Sprava
Zeleznic), amely a palya tulajdonosaként és fenntart6jaként miikodik,
mig a Ceské drahy (Cseh Allamvasutak) részvénytarsasagi forméban,
onalléan gazdalkod6 nemzeti fuvarozoként folytatta tovabb a sze-
mélyszallitast. 2007-ben az aruszallitast is onallo leanyvallalatba, a
CD Cargéba szervezték ki. Ez a szétvalasztds — amelyet Magyaror-
szagon a Nemzeti Kozlekedésszervez6 és a ROSCO felallitasaval
csak 2026-ban kezdenek megkdézeliteni — harminc éve biztositja a

cseh rendszer atlathatosagat és tervezhetoséget.

A finanszirozas intézményi hattere is koran stabilizalodott: az
Allami Kozlekedési Infrastruktira Alap (SFDI) mar a kétezres évek
végén évi 70-90 milliard koronas (mai arfolyamon 1100-1400
milliard forintos) nagysagrendii forrast osztott szét Gt- és vasttfej-
lesztésre — 2007-ben példaul 45 milliard korona hazai forras mellett
tovabbi 32 milliard korona érkezett unios alapokbdl, dsszesen 77
milliard koronas éves keretet adva. Ez az 6sszeg — évente, folyama-
tosan, harom évtizeden at — messze meghaladja azt, amit Magyaror-
szag akar egyetlen nagy unios forraslehivasi hullamban is

mozgositani tud.
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A CSEH JARMUPIAC ELEVENSEGE — FRISS SZERZODE-
SEK

2024 marciusdban a Ceské drahy 84,5 millidrd koronas (kb. 1350
milliard forintos) keretszerzddést irt ki akar 133 darab uj, kétaram-
rendszeri EMU400 el6varosi motorvonatra a pragai és kozép-csehor-
szagi halézatra; a tendert 2026 nyaran a hazai Skoda Group nyerte
36,4 milliard koronas ajanlattal, megel6zve a Stadlert, a Siemenst és
az Alstomot — ez volt a cseh vasuttorténet legnagyobb egyedi
beszerzési tendere. Emellett 2019 és 2021 kozott kiilon keretszerzo-
dések sziilettek RegioPanter eldvarosi motorvonatokra (6sszesen
mintegy 15,4 millidrd korona értékben), 2024-ben pedig a Skoda
Group és az ABB szallitott els6 alkalommal akkumulatoros hajtasu
(BEMU) szerelvényeket a nem villamositott mellékvonalakra, 3,5
milliard korona értékben. A maganpiac is aktiv: a német tulajdonu
ARRIVA fuvaroz6 2025-ben hét milliard koronaért rendelt 22 darab,
200 km/6réas sebességre képes Skoda-motorvonatot a Praga—Plzefi—
Cheb vonalra — jelezve, hogy a liberalizalt cseh piacon a magansze-

repldk is versenyképes aron tudnak 1j jarmiiveket beszerezni.

A cseh rendszer masik fontos, korabban Pesa (lengyel) gyart6tol
rendelt DMU120 dizel-motorvonatai (2021-ben 160 darabos, 14
milliard koronas keretszerzddés) jol mutatjak, hogy a régioé vasutipari
piaca mar ma is hatarokon atnyulva miikddik: a csehek lengyel
gyartotol, a lengyelek részben nyugat-eurdpai konzorciumoktol, a

magyarok pedig egyeldre osztrak és svéd lizingcégekt6l szereznek be
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jarmiiveket — a kiilonbség csak az, hogy a cseh és lengyel beszerzé-
sek tulajdonlast és hossza tavu flottafejlesztést jelentenek, mig a

magyar beszerzések egyeldre tulnyomorészt atmeneti bérletek.

A cseh modell masik fontos eleme az infrastruktira-kezeld és a
személyszallito tarsasagok szétvalasztasa, ami lehetdve tette, hogy
maganvallalkozok — mint a RegioJet vagy a Leo Express — verse-
nyezzenek az allami Ceskymi drahami a nyereséges févonalakon,
mikozben az allam a regionalis kdzszolgaltatast finanszirozza. Ez a
verseny, a magyar helyzettel szemben, nem fenyegetésként, hanem
szolgaltatasjavito tényezoként jelenik meg a cseh rendszerben —
mert az infrastruktira és a rendszeres modernizacio megfeleld alapot
biztosit hozza. A cseh vastti nagysebességili fejlesztés (a Praga—
Brno—Ostrava vonalak tervezett VRT-halozata) egyeldre lassabban
halad — a Sprava Zeleznic 2022-es, 37 milliard koronas beruhazasi
kerete még a hagyomanyos korridorprojektek finanszirozasara sem
volt elegendd, és a nagysebességii el0készitésre 2023-ban minddssze
1,25 milliard koronat forditottak —, ez jelzi, hogy még a cseh
rendszer is korlatokba iitk6zik, ha egyszerre kell a meglévd halozatot
karbantartani és egy teljesen Uj rendszert tervezni. A cseh ,titok”
tehat nem egyetlen nagy projektben rejlik, hanem abban, hogy a
beruhazasi iitem — még ha hullamz6 is — kormanyvaltasoktol fiig-
getleniil, harom évtizeden at fenntarthatd6 maradt, és az unios
forrasokat rendszeresen, ismétlodé palyazati korokben, tervezhet6

modon hivtak le.
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Lengyelorszag: a nagyszabasu allami program és a CPK

Lengyelorszag esete még latvanyosabb, és talan még tanulsagosabb
is, mert Varso nem csupan a meglévo halozatot modernizalja, hanem
egy vadonattj nagysebességli vasuti rendszert épit ki a semmibdl —
méghozza egy évtizedeken ativeld, jogszabalyban rogzitett, tobbéves
program keretében. A lengyel vasutfejlesztés gerincét a Krajowy
Program Kolejowy (Orszagos Vasutti Program, KPK) adja, amely
2015-ben valtotta fel a korabbi Tobbéves Vasutberuhazasi Programot,
és amelyet a kormany 2023 augusztusaban ,,KPK 2030” néven, a
2032-ig tartd idOszakra frissitett, igazitva a 2021-2027-es unios
pénziigyi ciklushoz. A program teljes értéke a legfrissebb, 2025-6s
kormanyzati adatok szerint 170 milliard zloty (nagyjabol 40 ezer
milliard forint) — ebbdl 2024 végéig mar 77,2 milliard zlotynyi
munkat szamlaztak le, 60 milliard zloty értékl projekt zarult le
teljesen, és tovabbi 33,5 milliard zloty értéki beruhazas volt
folyamatban. A PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK) vezérigaz-
gatdja szerint ez évi atlagban mintegy 20 milliard zlotys (kb. 1700
milliard forintos), tehat évente megismétlodé beruhazasi iitemet
jelent — ez 6nmagaban majdnem haromszorosa annak az egyszeri,
639,6 milliard forintos 6sszegnek, amelyet a magyar kormany 2026-

ban a teljes vasuti gordiil6allomany-fejlesztésre mozgositott.
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A KPK FOLYTONOSSAGA — EGY 2015 OTA TARTO
PROGRAM

Andrzej Adamczyk korabbi lengyel infrastrukturalis miniszter a
2023-as programfrissités bejelentésekor kifejezetten azt hangsilyoz-
ta, hogy a vasttfejlesztés ,,ugyanolyan dinamikusan folytatédik, mint
2015 6ta” — vagyis a program négy egymast kovetd kormanyzati
ciklust élt tul valtozatlan lendiilettel, fiiggetleniil attdl, hogy kdzben

Lengyelorszagban is éles politikai fordulatok torténtek.

A konkrét projektek listaja jol mutatja a program sokrétiiségét. A
PKP PLK egyszerre viszi végig a Podleze—Tymbark/Mszana Dolna
Uj vasutvonal épitését, a Chabowka—Nowy Sacz vonal (104-es szamu
vasutvonal) modernizaciojat — amely révén Krakkobdl Zakopanéba
90 percre csokkenhet a menetid6 —, valamint tucatnyi tovabbi,
egyenként tobb milliard zlotys regionalis korridorprojektet. Ek6zben
a régi6s kozlekedési tarsasdgok — mint a sziléziai Koleje Slaskie
vagy a pomeraniai tartomanyi vasut — a nemzeti helyreallitasi
tervbdl (KPO) kapott uniés forrasbdl rendelnek 1j motorvonatokat a
hazai gyartéktdl: a Koleje Slaskie és Szilézia tartomany énkormany-
zata 2025-ben egynegyed milliard zlotyt kapott a KPO-bdl tiz darab
négyrészes Newag Impuls 2 motorvonat beszerzésére, mig Pomera-
nia tartomany 2025 novemberében 80 milli6 zlotys alapszerzddést
kotott a Newaggal két Impuls 2 szerelvényre, tiz tovabbi jarmi
opcios lehivasaval, amivel a szerzodés értéke akar 478 millié zlotyra

is nohet.
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A PKP Intercity — a lengyel tavolsagi személyszallito — két
évtized alatt 6sszesen 5,3 milliard zlotynyi (1,25 milliard euros)
uniés tdmogatast kapott jarmiifejlesztésre, a teljes, unios tarsfinanszi-
rozasu beruhazasi portféliojanak értéke elérte a 11 milliard zlotyt (2,6
milliard eurdt). 2007 és 2020 kozott a tarsasag hatvan Pendolino,
Flirt és Dart szerelvényt, negyvenot személykocsit, negyven Griffin
EU160 sorozatu és tiz Pesa Gama mozdonyt szerzett be. A legutébbi,
a lengyel unios helyreallitasi tervb6él (KPO) finanszirozott projekt
678 millio eurds dsszkoltséggel 56 1) NEWAG Griffin EU160 villa-
mosmozdony és 248 felyjitott személykocsi beszerzését jelenti, a
projekt unids tamogatasi aranya 76 szazalék — vagyis a lengyel

allam a beruhazas negyedét fedezi csak sajat forrasbol.

,»Amig Magyarorszagon egyetlen presztizsprojekt, a Buda-
pest—Belgrad vasttvonal nyelte el a rendelkezesre allo
figyelmet és forras jelentGs részét, Lengyelorszag egyszerre
futtat tucatnyi, eqymdssal parhuzamos korridor-moderniza-
cios és flottafejlesztési programot — mikdzben egy teljesen

Uuj nagysebességii halozat épitésébe is belekezdett.”

Ez az uj halozat a Centralny Port Komunikacyjny (CPK) elnevezési
program, amely a Varso melletti 4j nagy repiil6tér koré szervezett
nagysebességili vasuti rendszert épit ki — a projekt koltsége tobb
mint 18 milliard euréra rig, és Lengyelorszag mellett Csehorszagot

is 0sszekotné (a tervezett vonal athaladna a cseh—lengyel hataron). A
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CPK-hoz kapcsolddo, kifejezetten nagysebességli jarmiivekre Kkiirt
beszerzési tender (KDP, Port Polska.KDP) értéke 2,37 milliard euro,
ami a régio egyik legnagyobb egyedi nagysebességlivastit-jarmiibe-
szerzési programjava teszi — 0sszehasonlitasképpen ez 6nmagaban
tobb mint az a teljes 1,8 milliard eurds keret, amelyet Magyarorszag
a teljes vasuti gordiiloallomany megujitasara szan. A CPK emellett
résztvevdje a Rail Baltica projektnek is, amely Lengyelorszagon,
Litvan, Lettorszagon és Esztorszagon at kotné 6ssze Finnorszagot
Németorszaggal — ennek a 870 kilométeres, tobb mint 23 milliard
eurds beruhazasnak a lengyel szakasza mar eldrehaladott allapotban
van, 2026-os befejezési céldatummal. A nagyvarosokat 0sszekoto
gerinchalozat mellett a lengyel allam a kisebb telepiiléseket ér6
Htranszportkirekesztés” enyhitésére is kiilon, 3,1 milliard eurés
programot (Kolej+) mikodtet — ezzel szemben Magyarorszagon
éppen a mellékvonal-halozat volt az, amelyet az elmult években

leginkabb elhanyagoltak és részben bezartak.

A lengyel siker egyik magyarazata az, hogy Varso egymast kovetd
unios koltségvetési ciklusokban (2007-2013, 2014-2020, 2021-
2027, valamint a helyreallitasi alap) folyamatosan, megszakitas
nélkiil és nagy volumenben hivta le és hasznalta fel a rendelkezésre
allo forrasokat, jogszabalyban rogzitett, tobbéves programok (el6bb a
Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych, majd a KPK) keretében,
ezaltal stabil, kiszamithatd keresletet teremtve a hazai vasuti

jarmiipar — els6sorban a Pesa és a Newag gyartok — szamara. Ez a
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hazai ipari kapacitas egyszerre gazdasagpolitikai és politikai tényez6:
munkahelyeket teremt, exportbevételt hoz (a Pesa és a Newag ma
mar nyugat-eurdpai piacokra, példaul Portugaliara is palyazik), és
bels6 politikai tamogatottsagot épit a vasutfejlesztés moge,
fliggetleniil att6l, melyik part van éppen kormanyon — ahogy azt a
program négy kormanyzati cikluson ativel6 folytonossaga is bizo-

nyitja.

Ausztria és Szlovakia: a tagabb keret

A magyar helyzet értékeléséhez érdemes az osztrak és szlovak példat
is roviden szemiigyre venni — mar csak azért is, mert a Vitézy-
minisztérium jelenlegi lizingmegoldasai kozvetleniil ezekhez az
orszagokhoz kot6dnek. Az ELL, amelytsl a MAV a Vectron mozdo-
nyokat bérli, osztrak lizingcég, és az altala kezelt flottat rendszeresen
hasznélja a Cseh Allamvastit is — jelezve, hogy a régiéban kialakult
egy funkcionalis, hatarokon atnyul6 jarmiipiac, amelybe Magyaror-
szag eddig inkabb bérloként, mint tulajdonosként kapcsolodott be.
Szlovékidban a Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) 2025-ben
nyolc kulcsfontossagi modernizaciés projektet fejezett be, ezek
koziil a legnagyobb a zsolnai vasuti csomépont feldjitasa volt, és a
szlovak vasuttarsasag regionalis stratégiaja 2030-ig valamennyi
megyeszéekhely kétvaganyu, villamositott vasuti 6sszekotését tlizte ki

célul. Sem Ausztria, sem Szlovakia nem versenyez olyan léptékben,
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mint Lengyelorszag, de mindkét orszag rendszeres, folyamatos, és —
ez a lényeg — politikai ciklusoktol fiiggetlen modernizacios iitemet
tart fenn, ami éppen az, ami Magyarorszagrol hianyzott az elmult év-

tizedben.

Mi a cseh-lengyel ,,titok”, és atvehet6-e?

Osszegezve: sem Csehorszag, sem Lengyelorszig esetében nem
egyetlen csodaszerr6l van sz06, hanem néhany, egymast erdsitd
tényez0 tartos egyiittallasarol. Eloszor: mindkét orszag évtizedeken
ativelo, jogszabalyban vagy kormanyhatarozatban rogzitett, kor-
manyvaltasoktol nagyrészt fliggetlen beruhazasi programokat
miikédtet — a cseh korridorprogramot 1993 6ta, a lengyel KPK-t
(illetve elddjét) 2015 6ta —, amelyekben az unios forras kiegészitd,
nem helyettesit6 elem. Masodszor: az infrastrukttra-kezel6 szerveze-
tek (Sprava Zeleznic, PKP PLK) intézményi stabilitasa és szakmai
folytonossaga — Csehorszagban mar 2003 o6ta kiilonvalasztva a pa-
lyamiikodtetést és a személyszallitast — lehetGvé teszi a tobbéves,
elore tervezett korridorprogramok végigvitelét. Harmadszor: mindkét
orszag tudatosan épitett hazai jarmiiipari kapacitast (Skoda, Pesa,
Newag), amely rendszeres, sokmilliardos nagysagrendii megrendelé-
sekkel politikai tamogatottsagot is teremt a folyamatos beruhazas
mellett — és amely mellesleg olyan piaci versenyt is €életben tart,

amelyben maganfuvarozok (ARRIVA, RegioJet, Leo Express) is ver-
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senyképes aron tudnak 1j jarmiiveket beszerezni. Negyedszer: egyik
orszag sem tett fel mindent egyetlen presztizsprojektre — a fejleszté-
si forrasokat szétteritették regionalis programok, csomoponti
felujitasok és flottamegujitas kozott, mikozben egy-egy nagyszabasu,
generacios projektet (a cseh nagysebességii hal6zat, a lengyel CPK)
is elinditottak anélkiil, hogy ez veszélyeztette volna a folyamatos

alapkarbantartast.

Vitézy David minisztériuma szavakban ezt az iranyt koveti: a
ROSCO, a Nemzeti Kozlekedésszervezo és a mellékvonal-ujranyita-
sok mind ebbe a logikaba illeszkednek. A kérdés az, hogy a magyar
politikai rendszer — amelyben az elmult tizentt évben a kormany-
valtas nélkiil is rendszeresen ujrairtak a kozlekedéspolitikai
prioritasokat, és amelyben most is €éles kormanyvaltas tortént —
képes lesz-e olyan intézményi stabilitast teremteni, amilyet a cseh és
a lengyel példa mutat. A 2026 augusztusi RRF-hatarid6, valamint a
2027 végéig rendelkezésre allé kohézids forrasfelhasznalasi hatarid6
rendkiviil sziik idokeretet szab, mikdzben a koltségvetési hiany (RRF
nélkiil szamolva a GDP 7,5 szazaléka) korlatozza a nemzeti koltség-
vetés mozgasterét is. Ha a Tisza-kormany a kdvetkez6 ciklusokban is
fenn tudja tartani a jelenlegi lendiiletet — és ha egy esetleges
jovobeli kormanyvaltas nem irja feliil ismét a teljes stratégiat, ahogy
az Lazar Janos és Vitézy David kozott tortént —, akkor a cseh—

lengyel modell részleges adaptalasa realis forgatokdnyv. Ha nem, a
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lizingelt mozdonyok és az djranyitott mellékvonalak csak egy tjabb,
atmeneti fellendiilési epizodként vonulnak be a magyar vastt torténe-

tébe.
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V. FEJEZET
Osszefoglalas és kovetkeztetések

A magyar vasut dllapota nem egyetlen miniszter vagy egyetlen
kormanyzat szamldjat terheli — de az, hogy mit kezd a jelenle-
gi kormdnyzat ezzel az drokséggel, dont6 modon meghatdroz-

za, milyen lesz a magyar vastt a kévetkezo évtizedben.

Harom megallapitas foglalja 6ssze a Fiizet mondanivaldjat. Az
els6: a magyar vastthalézat mai, kritikus allapota — a halézat felén
érvényben 1év0 sebességkorlatozas, a 40-60 éves atlagéletkoru
jarmiipark, a bezart mellékvonalak — tébb mint fél évszazados,
folyamatos alulfinanszirozas eredménye, amelyet sem a rendszerval-
tas, sem az unios csatlakozas nem tudott megforditani, és amelyet az
elmult kormanyzat utols6 éveiben egy kifejezett, dokumentalt
visszalépés tetézett. A Budapest—Belgrad vastutvonalhoz és a mohacsi
Duna-hidhoz hasonl6 presztizsprojektek a rendelkezésre allo politikai
figyelem és forras jelentds részét lekototték, mikdzben a halozat
gerincét adé mellékvonalak és a mindennapi ingazok altal hasznalt

jarmiipark tovabb oregedett.

A masodik megallapitas: Csehorszag és Lengyelorszag nem azért
jar el6rébb, mert gazdagabb vagy mert szerencsésebb geopolitikai
helyzetben van, hanem mert évtizedeken at, kormanyvaltasoktol

fliggetleniil, tervezhet6 modon és rendszeresen hasznalta fel a
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rendelkezésre allo unids forrasokat — méghozza nem egyetlen mega-
projektre koncentralva, hanem a halozat egészét érintd, parhuzamos
programok sokasagaban. Lengyelorszag emellett egy teljesen uj
nagysebességii halozat épitésébe is belekezdett, mik6zben a meglévo
rendszert is modernizalja; Csehorszag pedig az infrastruktura-kezel6
és az lizemeltetOk szétvalasztasaval olyan versenyt teremtett, amely
— stabil infrastrukturalis alapokon — a szolgaltatas mindségét is ja-

vitotta.

NYITOTT KERDESEK, AMELYEKET A FUZET AZ
OLVASORA Biz

Sikeriil-e a Tisza-kormanynak az 1,8 milliard eurés unios keretet
ténylegesen Uj jarmiivekre forditania a 2026 augusztusi hataridéig,
vagy a végrehajtas elhtzodik? Képes lesz-e a ROSCO és a Nemzeti
Kozlekedésszervez6 valddi intézményi stabilitast teremteni a 2033-as
piacnyitasig, vagy egy jovobeli kormanyvaltds ismét feliilirja az
irdnyt, ahogy az Lézar Janos kinevezésekor tortént? Es vajon a
jelenleg bérelt, hasznalt kiilfoldi jarmiivek atmeneti megoldasként,
vagy — forrashiany esetén — tartos allapotként régziilnek a magyar

vasuton?

A harmadik megallapitas inkabb dilemma, mint tény: a Vitézy David
altal eddig bejelentett intézkedések — a lizingelt mozdonyok, az
yjranyitott mellékvonalak, az atlathatosagi lépések — onmagukban
helyesek és sziikségesek, de nem alkotnak még olyan hosszu tavu,

intézményesitett stratégiat, amilyet a cseh vagy lengyel példa mutat.
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A ROSCO és a Nemzeti Kozlekedésszervez6 létrehozasa jé iranyba
mutat, de a valodi proba az lesz, hogy ezek az intézmények tulélik-e
a kovetkez6 kormanyvaltast, és hogy a most beigért uniés forrasok
ténylegesen begy(ri(iznek-e a magyar vasut mindennapjaiba — vagy
csak egy udjabb fejezetet irnak a magyar vasut masfél évszazados,

igéretekkel és elmaradasokkal tarkitott torténetébe.

A Hattérgyar-Fiizet nem foglal allast abban, hogy Vitézy David
reformja sikeres lesz-e. Amit megallapithatunk: a szandék és a
retorika egyértelmiien a cseh—lengyel tipusu, folytonos, intézménye-
sitett fejlesztés iranyaba mutat, mikdzben a rendelkezésre all6 id6 —
hét év a piacnyitasig, alig tobb mint egy honap az RRF-mérfoldkdvek
teljesitéséig — rendkiviil sziik. Az olvasora marad annak eldontése,
hogy ez elegendd-e egy fél évszazados lemaradas behozasanak meg-

kezdéséhez.

A vasttfejlesztés csak akkor hoz tartos eredményt,

ha tulél egy-eqy valasztasi ciklust.

Van azonban egy tanulsag, amely a cseh és a lengyel példabdl
minden politikai oldal szamara levonhato, fiiggetleniil att6l, hogyan
itéljik meg a Tisza-kormany els6 honapjait: a vasutfejlesztés csak
akkor hoz tartés eredményt, ha tulél egy-egy valasztasi ciklust.

Csehorszagban és Lengyelorszagban a kétezres évek eleje oOta
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tobbszor is tortént kormanyvaltas, gyakran éles politikai fordulattal
— a vasuti korridor-modernizacio és a flottafejlesztés iiteme mégis
alapvet6en folyamatos maradt, mert az intézményi keretek (a Sprava
Zeleznic, a PKP PLK, a tébbéves nemzeti vasuti programok) erdsebb-
nek bizonyultak az aktualis kormanyzati preferenciaknal. Magyaror-
szagon ennek épp az ellenkezgje tortént: egyetlen minisztervaltas —
Lazar Janos és Vitézy David egymasutanja — is elegend6 volt ahhoz,
hogy egy mar megkotott, kedvez6 mozdonyvasarlasi szerzodés
semmivé valjon, és a vasuttarsasag most piaci aron bérelje ugyanazt a
jarmiivet, amelyet korabban kedvezményesen megvehetett volna. Ha
a Tisza-kormany valoban a cseh-lengyel utat akarja jarni, az
intézményi stabilitas megteremtése — nem a bejelentések szama,

hanem azok ttlél6képessége — lesz a valodi mérce.
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