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Borza Viktor

1. Bevezetés

A fejlett nyugat-eurdpai orszagok
vasutvallalatai az 1970-es évekre
ugyanazokkal a problémakkal
néztek szembe, mint jelenleg a
MAV Zrt. gy abban a szerencsés
helyzetben vagyunk, hogy a sza-
mos megoldasi kisérlet koziil ne-
kiink csak a legmegfelelGbbet
kell kivalasztanunk, nincs sziik-
ség kisérletezésre. A cikk bemu-
tatja az Uzleti eredményessége
alapjan legsikeresebb kozosségi
személykozlekedési modellt, és
annak hazai alkalmazasi lehetd-
ségét. Objektiv valtozok alapjan,
javaslatot tesz az adaptacié mére-
tezési paraméter rendszerére is.

2. Ismert probléma

Az 1980-as évek elejéig a vasiti
kozlekedés az eurdpai orszagok
mindegyikében mély valsagba
keriilt a szabad versenyen alapul6
kozati- és 1égi utasszallitas dra-
mai térhoditasa miatt. Tovabb fo-
kozta a vasut lemaradasat, hogy
az autopalya- és repiilStér beru-
hazasok elsGbbséget ¢€lveztek ép-
pen a két nem kotottpalyas szek-
tor dinamikus gazdasagi noveke-
dése miatt. A nagy, nemzeti vas-
utvallalatok helyzete egyre kila-
tastalanabba valt. A klasszikus
kozgazdasagi szamitasok alapjan
egyértelmiien rafizetéses vasuti
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| VASUTI KOZLEKEDES
Lehet nyereseges a vasuti

kozszolgaltatas - az integralt
utemes menetrend gazdasagi

kozlekedést — az adofizetSkre su-
lyos terhet rova — sokhelyiitt csak
a kozvélemény egy széles koré-
nek romantikus szimpatija tar-
totta életben.

A kornyezettudatos gondolko-
dasmod elbtérbe helyezddése az
1990-es évek Ota 1) erSt adott a
vasut modernizacidjanak, am ez
az alapvet6 problémak felszamo-
lasat célzod torekvésektdl fligget-
leniil, ,,minddssze” annyit jelent,
hogy Eurdpaban jelenleg elsSbb-
séget élveznek a grandiézus vas-
uti beruhazasok. Ez persze a gaz-
dasagossag terén nem jelent mi-
ndségi javulast, de a korabbiaknal
is nagyobb Osszegl kozpénz fel-
hasznalasaval a vasat ismét ké-
pessé valt arra, hogy vonzo alter-
nativat jelentsen. [1]

Napjainkban zajlik ugyanak-
kor a varhatéan érdemi szerkezet-
valtast eredményezd vasiti libera-
lizacié folyamata is. A folyamat
még épp hogy elkezdddott, az
eredményei — az egyértelmien
pozitiv varakozasok ellenére — ma
még kevéssé érezhetGek. Szeren-
csére a hazai vasutak részvétele a
liberalizacios folyamatban az uni-
0s tagsagunk miatt ma mar elke-
riillhetetlen, ezért ismét lehetGség
nyilik a szektor részproblémainak
— amilyen példaul a vasuti sze-
mélyszallitas — vizsgalatara.

Hazankban a vasati személy-
szallitas az elmult évtizedben ke-

alapjai

riillt szembe a Nyugat-Eur6pabol

mar jol ismert problémakkal:

* az egyéni kozlekedés altala-
nos korl elérhetGsége miatti
versenyhatrany;

» cloregedett infrastruktira és
jarméallomany;

* csOkkend utasszam,;

* novekvd vallalati (iizletagi)
veszteség.

Mivel Eurdpa fejlettebb része

a benniinket jelenleg sulyté prob-
lémakkal mar mintegy 30 éve
szembekeriilt, nincs mas teen-
dénk, mint szamba venni az ed-
dig sziiletett megoldasokat, és ki-
véalasztani — majd kozelebbrél
megvizsgalni — azt, amelyik ered-
ményre vezetett.

3. A Francia Modell

A modell alapismérvei:

» csak ,kihasznalt” vonatokat
indit;

* utasmegtartds — jarmd- és inf-
rastruktira-fejlesztéssel;

* piacszegmentalt preferencia-
megkozelités;

* nagy sebességli vonatok

(TGV);

* hipermodern elGvarosi vo-

natok és halozat (RER).

Az elgondolas alapja az elemi
kozgazdasagtan. Az elsG lépés a
szamviteli hatékonysag javitasa,
amennyiben csak megfeleld ke-
reslet esetén nyujt szolgaltatast az
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operator — ezért nevezhetd a mo-

dell masképpen keresletvezérelt

szolgaltatdsi modellnek is. A

szemléletmod legfGbb hatranya,

hogy nem veszi figyelembe sem a

vasuti kozlekedés (allandd kolt-

ség dominancia), sem a k6zosségi
kozlekedés (keresleti aszimmet-
ria) alapvetd sajatossagait, szigo-
raan a szamviteli koltségesokken-

tés szdndékat tartja szem elStt. A

vasuti kozlekedés koltségszerke-

zete késGbb, a svajci modell tar-
gyalasa kapcsan kertil kifejtésre.

A keresleti aszimmetria els6-
sorban a napi csucsidészakokhoz

(1. abra) kot6d6 keresletingado-

zé4s sajatossagara vezethetd visz-

sza, melyre (hazai vonatkozas-

ban) szemléletes példa lehet a vi-

déki nagyvarosok és a f@varos

kozotti utazasok intenzitasanak
napi ingadozasa. Ebben a szeg-
mensben jellemz38en:

» reggel 9 és 10 ora kozotti érke-
zéssel a fovaros felé iranyuld;

* délutan 13 és 17 o6ra kozotti
indulassal pedig a fGvarosbol
indul6 utazasi igény dominal.

Az aszimmetria kétréti:

* egyrészt az iranyok tekinteté-
ben reggel a fGvaros felé, dél-
utdn pedig éppen a vidéki tele-
piilések felé nagyobb a forga-
lom, mint szemkdzti irAnyban;

* masrészt a reggeli cstcsforga-
lom joval koncentraltabban je-
lentkezik, mint a délutani.

Ha tehat egy operator (szol-
galtato) eldonti, hogy a hatékony-
sag érdekében szigorian csak

Utasszém

o

75% feletti kihasznaltsag mellett

indit vonatokat, akkor

* kis kvantalassal (motorvonat
eleve kizart) kozlekedteti jar-
miiparkjat, ami élettartamanak
legnagyobb részében kihasz-
nalatlanul all, (raadasul ez bo-
nyolult és draga tolatasi tech-

rrrrrr

tojarmtivek  aszimmetrikus

felhasznalasat is kezelni kell);
» vagy csak reggel, a fGvaros fe-

1¢ indit vonatot.

Az utdbbi valasztas nyilvan-
valéan nem megoldas, hiszen ha
nincs lehet8ség délutan a vissza-
utazasra, akkor a reggeli vonatot
sem veszi igénybe senki.

A szamviteli hatékonysag ja-
vitasaval egyidejlileg még opti-
malis esetben is utasvesztés ko-
vetkezik be, hiszen a ,nem ki-
hasznalt” vonatok utasait a mo-
dell kizarja a szolgaltatasbol. Ha-
16zati szinten még rosszabb az
eredmény a kirekesztett és el-
vesztett utasok azon része miatt,
akik visszauton, vagy atszallas
utan egy ,megfelelden kihasz-
nalt” vonattal utaztak volna.

Ezt a jelenséget szemlélteti a
MAV Zrt. 2004/2005 évi menet-
rendjében koltségesokkentési cél-
lal bevezetett drasztikus szolgalta-
tasi kinalatcsokkentés eredménye
is. Az intézkedés a tarsasag szami-
tasai szerint a legkevésbé kihasz-
nalt jaratokat érintette, igy az el6-
zetes tervek szerint a 11%-os telje-
sitménycsokkenés kevesebb, mint
3%-nyi utazast érintett volna. A

Utasszam
BB B
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3% a kozvetleniil érintett (szolgal-
tatasbol fizikailag kizart) utazasok
tekintetében valoszintileg kozel
helytallo, mégis az eredmény 8%-
os bevételkiesés lett az el6z6 év

diszkontalt értékéhez képest. [2]
A 2005. évi kinalatcsokkentés

a tervezett 11%-kal szemben a

valosagban csak 5,7% volt, még-

is az utaskilométer teljesitmény
naturalis értéke (ez all a legkoze-
lebb a tényleges bevételekhez)

6,4%-kal csokkent! [3], [4]
AMAV Zrt. Személyszallitasi

Uzletaganak (SZU) koltségszer-

kezete harom f6 részbdl tevédik

Ossze: [4]

* 30% sajat koltségek;

* 30% vontatasi koltségek a Gé-
pészeti Uzletagnak fizetendd
vontatasi dij forméjaban;

* 40% palya koltségek a Palya-
vasttnak fizetendd halozat-
hozzaférési dij formajaban.
A SZU koltségei jelentSsen

megndttek 2005. évben, de ha

minden fliggetlen hatastél meg-
tisztitjuk, akkor is a legjobb eset-
ben valtozatlannak tekinthetd
ugy, hogy (a naturdliacsokkenés
képzetes hatasai miatt) a Palya-
vasati Uzletag (PU) felé 3%-kal
kevesebb  hal6zat-hozzaférési

(palyahasznalati) dijat, a Gépé-

szeti Uzletag (GU) felé pedig

4%-kal kevesebb vontatdsi dijat
fizetett. A SZU koltségszerkezete
alapjan a sajat teljesitménnyel

Osszefliggd koltségek tehat 0,3 -4

+ 0,4 -3 =2,4%-kal néttek (a na-

gyobb medddteljesitmények’, és

|

“oaoa
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A szabadidds és a napi forgalom egy heti, illetve egy (munka)napi megoszldsa

1 utasszéllitds nélkiili eszk6z- és személyzetmozgatas
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a rendszerleallasi veszteségek,
valamint a hosszabb 4llasid6k
miatt). Koltségesokkenés helyett
mar a SZU tekintetében is kolt-
ségnovekedést sikeriilt elérni,
csak éppen a veszteségét atterhel-
ték a PU-re és a GU-re. [4]

A PU eredménye 2005-ben
15%-kal csokkent, de ennek oka
elsGsorban a tevékenység kiszer-
vezésekben talalhatd. Ha a telje-
sitmény-fiiggetlen hatasoktol itt
is megtisztitjuk az adatokat, ak-
kor a koltségek a diszkontalt ba-
zisértéken maradnak. Ekozben a
SZU-t81 szarmazé bevételek a
mar emlitett 3%-kal csokkentek.
Hasonl6 helyzettel talalkozha-
tunk a GU eredményének vizsg-
lata soran is. Az Osszes koltség
2%-kal ndétt, de hatasvizsgalat
utédn itt is megegyezhetiink a val-
tozatlan bazisértékben, mikozben
a SZU-t6] szarmazé bevételek
4%-kal csokkentek. [4]

Osszességében tehat a kindlat-
csokkentéssel sikeriilt a MAV
szervezeti szétvalasztas utani tor-
ténetének legnagyobb eredmény-
csokkenését elérni, ahol nemcsak
a bevételek csokkentek a kivant-
nal nagyobb mértékben, de az
eredeti céllal szemben, koltség-
csokkenés helyett még nétt is a
raforditds mértéke, mar tizletagi
szinten vizsgalva is, de vallalati
szinten a hatas fokozott mérték-
ben tapasztalhato.

Koénnyen belathatd, hogy a
legkoriiltekintébben végrehaj-
tott jaratszamcsokkentés is
utasvesztést eredményez még
akkor is, ha ez amugy hatékony-
sagjavulast eredményezne, azaz
valoban nagyobb mértékd kolt-
ségcsokkentést okozna, mint
amekkora bevételkiesést. A
csokkend utazédsszam ugyanak-
kor, az EU fenntarthato fejlé-
dést célul tiiz6 gazdasagpoliti-
kéja [5] mellett, nem megenged-
hetd. Az utasok megtartasa ér-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

dekében a Francia Modellben
latvanyos — és rendkiviil koltsé-
ges — infrastruktura- és jarmi-
fejlesztés sziikséges a vasuti
kozlekedés attraktivitdsdnak no-
velése érdekében.

A Francia Vasat mar az 1970-
es évek Ota élen jar a nagy sebes-
ségl vasuti kozlekedés (TGV) ki-
épitése és lizemeltetése terén.
Mara Franciaorszagban megépiilt
egy a legtobb nagyvarost maga-
ban foglal6, 270-300 km/h sebes-
ségli kozlekedésre alkalmas, el-
kiilonitett vasuti palyahalozat. A
TGV latvanyos sikere egyben
elGsegitette a nyugat-eurdpai
nagy sebességli halozat jelenleg
is folyamatban 1év§ kiépiilését. A
rendszer olyan vonzo alternativa-
ja a légi kozlekedésnek (kényel-
mesebb és kozepes tavolsadgon
gyorsabb is), hogy egyes vi-
szonylatokon tobb légitarsasag
repiilégép helyett a vonatokon
bérel helyet, és Ggy juttatja célba
sajat utasait.

A mindségi tavolsagi szeg-
mens mellett a parizsi elGvarosi
kozlekedés (RER) is latvanyos
fejlesztésen esett at, a legkorsze-
riibb technologiat képviseld —
szintén meglehetdsen koltséges —
beruhazasok révén. Mégis, a két
szegmens novekedése sem képes
ellensulyozni a teljes agazat pi-
acvesztését. Mindossze a stan-

dard szegmensbdl elvesztett uta-

saik egy részét sikeriil a masik

két szegmens — eurd-milliardok
aran elért — novekedésével meg-
tartani.

Osszefoglalva az eredmény:
* novekv utasszam a preferalt

szegmensekben — a hagyoma-

nyos szegmensek rovasara

(kannibalizacio);

* a teljes vasuti kozlekedés tar-
tosan csokkend piacrészesedé-
se az agazaton beliil;

* eurdpa legdragibb vasuti
rendszere (allami tdmogatas
mértéke az infrastruktira- és
jarmiiberuhazéasokat is figye-
lembe véve).

Természetesen a Francia Mo-
dellként hivatkozott keresletve-
zérelt szolgaltatasi magatartas
nem jellemzi tokéletesen a fran-
ciaorszagi vasutpiacot, ahogyan
ez a fajta tulajdonosi elvaras sem
csak Franciaorszagban fordul
eld. Mégis, jelzés értékkel bir, ha
Osszehasonlitjuk az Alpokat at-
szel$ utvonalakon szallitott telje-
sitmények agazatonkénti alaku-
lasat a francia és a svajci korrido-
rokon, az Integralt Utemes Me-
netrend (ITF?) svéjci bevezetését
kovetd 20 évben (2. dbra). Erde-
kes fejlemény, hogy 2008-ban
mar a Francia Vasit is az ITF be-
vezetését tervezi (persze mas
névvel illetve).

2. abra
Transzalpin forgalom alakuldsa 1980-2002 kozott Svajcban és Franciaorszagban

2 Integrierte Taktfahrplan (Integralt Utemes Menetrend) — A kozosségi kozlekedés dgazatainak 6sszehangoldsaval megvaldsitott rendszeres, ki-
szamithato, iitemes és szimmetrikus kinalatot biztosité személy- és druszallitisi menetrendszerkezet.
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4. A Svajci Modell

A modell alapismérvei:

* 1982 ota kinélati menetrend (a
csucsforgalmi iddszakokra mé-
retezett alapmenetrend érvé-
nyes egész nap €s egész héten);

* a bevezetéskor Nyugat-Euro-
pa legoregebb jarmiparkja
uzemelt;

» alacsony jellemz6 fGvonali
palyasebesség (80-140 km/h);

* 1982-92 kozott minimalis
koltségli, csak ,,pontszerd”
infrastruktara-beruhazas tor-
tént;

» az litemes vasuti menetrendre
épilé orszagos kozlekedési
szovetség (széleskord inter-
modalis 6sszefogds — minima-
lis inveszticioval) kialakitasa.
Els6ként Svajcban vezettek be

litemes menetrendre €piild, tobb-

1épcsGs komplex kozosségi koz-
lekedési struktarat (ITF). Az ITF
joval talmutat a szimpla iitemes-
ségen: a gyakori és konnyen
megjegyezhet§ jaratinditas sziik-

séges, de nem elégséges feltétel a

kozosségi kozlekedés versenyké-

pessé tételéhez az egyéni kozle-
kedéssel szemben. Elengedhetet-

1981 1982-2004

len egy halozati rendszerszerke-
zet kialakitdsa, ami biztositja,
hogy barmely két pont kozott ki-
szamithatod, rendszeres és szim-
metrikus Osszekottetés alljon ren-
delkezésre, optimalis atszallasi
kapcsolatok révén. Az utazasi
igények dont6 tobbsége szimmet-
rikus, azaz ha valahova eluta-
zunk, akkor onnan el8bb-utobb
tobbnyire vissza is akarunk térni.
Ezért fontos elvaras egy kozleke-
dési rendszertSl, hogy az altala
biztositott eljutasi lehetGségek
barmely viszonylat mindkét ira-
nyaban azonos mindségben allja-
nak az igénybevevd rendelkezé-
sére. Hidba tudunk valahova re-
mek csatlakozasokkal, néhany
perces atszallasi veszteségidGvel
eljutni, ha a visszatton hosszan
kell varakoznunk az atszallasok
alkalmaval. Ilyen esetben — ha te-
hetjiik — mar az odauthoz is mas
kozlekedési moédot keresiink.

Az ITF elSkészitése és kidol-
gozasa mintegy tiz éven at zajlott,
végil 1982. majus 23-an ,,Oran-
ként egy vonat” mottoval vezette
be az SBB’. Az ITF egyszerre
21%-os kinalatnovelést jelentett,
mindossze 4% koltségnovekedés

| |
| |
| |

3. ébra
Napi eljutdsi lehetdségek szama [db vonat] néhény jellemzé viszonylaton az ITF bevezetése elGtt,
a bevezetés utén és a Bahn2000 elsé etap (2004, december 12.) megvalésulésat kovetsen

3 SBB/CFF/FFS/VSS — Svijci Szovetségi Vasutak
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aran. Az 1980-as évek alatt a
Svéjcban miikodé szamos ma-
gan-vasutvallalat, valamint a va-
rosi kozlekedési és autobusz-val-
lalatok is csatlakoztak a rendszer-
hez, amelyet azota is folyamato-
san fejlesztenek, hogy minél job-
ban kielégitse az utazokozonség
igényeit. Ezt a munkét latszik
igazolni az a tény, hogy Svéjcban,
a 2004. decemberi menetrendval-
tds évében, mar 55%-kal tobbet
utaztak vonattal, mint az ITF be-
vezetése el6tt. [7]

A 2004. decemberi menetrend-
valtas (a Bahn2000 program ,,elsé
felvondsanak™ startja) egy Ujabb
minGségi ugrast jelentett. (3. ab-
ra) A Bahn2000 program az ITF
elsG 5 évének tapasztalatai alap-
jan hatarozott meg egy koherens
infrastruktira-fejlesztési és jar-
miibeszerzési akcidtervet. A prog-
ram eredményeképpen a lehetd
legkisebb  koltségfelhasznalas
mellett, egy hatékony kapacitas-
és ezzel egyiitt kinalatbdviilés va-
l6sulhatott meg, az egész halozat
tekintetében. Az 0j rendszer mar a
bevezetése utani elsé negyedév-
ben tovabbi 7,5% utazasszam no-
vekedést eredményezett. [8]

h 4
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A Svéjcban alkalmazott kinala-
ti szolgaltatasi modell arra a saja-
tossagra €pit, hogy a vasuti kozle-
kedésben a raforditasok Osszetételét
az alland6 koltség dominélja.
Mivel a kinalati teljesitménynek (a
kozlekedtetett vonatok darabsza-
ma ¢és viszonylatuk hossza) nincs
jelent8s befolyasa a koltségekre,
Svéjcban a meglévé kozosségi
kozlekedési kapacitast napkozben
a csucsidészakokon kiviil is majd-
nem ,cstcsra jaratjak”. Csak igy
individualizalhatd a kozosségi
kozlekedés annyira, hogy verseny-
képességet biztositson a személy-
gépjarmiivekkel szemben. Ha az
orszagos kozforgalmi halozat bar-
mely két hozzaférési pontja kozott
legalabb 6ranként, egy konnyen at-
lathaté rendszerben biztositott az
eljutas, akkor mar csak az egyéni
kozlekedéshez hasonlo eljutasi se-
bességet kell nydjtani ahhoz, hogy
a kozosségi kozlekedés versenyké-
pes alternativat biztositson a sze-
mélygépjarmi-hasznalattal szem-
ben. Az ITF mindezt a nagy sebes-
ségli palydk hianyaban is képes
biztositani a gyors, par perces at-
szallasokra épiil6 szimmetrikus
menetrendszerkezet altal.

Bar az ITF — kedvezd tarsadal-
mi hatésa révén — Svajcban jelen-
tdsen széthuzta a cstcsidGszako-
kat, azért természetesen szép
szammal kozlekednek ,,nem meg-
felelden kihasznalt” jaratok is.
Felmeriilhet tehat a kérdés, nem
lehetne-e tovabb javitani az
amugy is figyelemremélto svajci
kozosségi kozlekedeési eredménye-
ket, ha az , alacsony kihasznalt-
saggal” kozlekedoé vonatokat/bu-
szokat nem kozlekedtetnék. A va-
lasz egyértelmii nem! Bar Svéjc-
ban nem is probalkoztak ilyesmi-
vel, tobb ITF alkalmazoé orszagban
(pl. Ausztriaban) kisérleteztek ez-
zel a megoldassal. Ennek eredmé-
nyeként azonnal jelentGsen vissza-
esett az utazasszam még azokon a

4 Modal split - a tomegkozlekedés és egyéni (gépjarmii) kozlekedés ardnya, szézalékban kifejezve
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viszonylatokon is, ahol csak olyan
jaratokat sziintettek meg, ame-
lyekkel az év legtobb napjan
egyetlen utas sem utazott. A jelen-
ség magyarazata a rendszer ren-
delkezésre-allasdban keresendd.

Egy napkozben orankénti ja-
ratkovetéssel kozlekedd viszony-
lat egyetlen jaratanak megsziinte-
tése a teljes rendszert tekintve
kétoras rendszerleéllast eredmé-
nyez, mégpedig a teljes halozat
minden olyan potencialis eljutasi
utvonalan, amely az adott vi-
szonylaton athalad. Mivel az em-
berek egyre nagyobb hanyada vi-
szonylag kiszamithatatlan napi-
rend szerint él, egy kétoras vara-
kozas elvi lehetGsége olyan ki-
szolgaltatottsag-érzetet kelt, ami
inkdbb az egyéni kozlekedés
hasznéalata felé orientalja Gket.

A vasuti személyszallitasra
éppugy igaz, mint a szolgaltata-
sokra altalaban, hogy nem kész-
letezheto, ezért a fogyasztoi
igényt, a felmeriilésének idején és
helyén kell kielégiteni. Ellenkezs
esetben a cég elveszitheti az ligy-
felet, akinek a visszaszerzése jo-
val koltségesebb, mint a megtar-
tasa lett volna. Ugyancsak igaz a
szolgaltatasok alapvetd problé-
maja, hogy az alapvetden fix ka-
pacitdsok miatt, a fenntartisa a
kereslettdl fiiggetleniil, allanddan
koltségekkel jar. [10]

A Sviéjci Modellben mar a ke-
reslet meghatarozésa is joval kolt-
ségtakarékosabb, mint a Francia
Modell esetében. Az el6z6ekbdl
kovetkezik, hogy értelmetlen az
utasok szaméanak jaratonkénti
meghatarozasa, az egyes hal6zat-
elemek igénybevételérdl pedig a
(viszonylati) menetjegyek értéke-
sitésének melléktermékeként, kii-
16n raforditas nélkiil tudomast
szerez az operator.

Osszefoglalasul a svajci koz-
lekedési rendszer (ITF) legfonto-
sabb eredményei: [11]

* a vasut részesedése a Modal
Splitben* az eurdpai atlag
négyszerese;

+ tartdésan és dinamikusan no-
vekvQ utazasszam a teljes aga-
zatban (2004. évben minden
egyes svajci allampolgar atla-
gosan 45 alkalommal utazott
vonattal);

* nyereséges vasuti személy-
szallitas; (1)

+ csak az SBB 3000 kilométeres
halozatat figyelembe véve az
eredmények a kovetkezdk:
 évi 320 milli6 utas,

* 3 milliard CHF személy-
szallitasi bevétel,

* 11 ezer személyszallitasi al-
kalmazott,

* 14,3 milliard utaskilométer,

* 60 milli6 tonna elszallitott

5. A Svajci Modell gazdasagi
alapjai

A Svajci Modell abbol a tapaszta-
latbol indul ki, hogy ,,nincs dra-
gabb az 4ll6 vonatnal”. A kozos-
ségi kozlekedés fontos sajatossa-
ga az alacsony valtoz6 koltség-
arany. A hazai vasuti személy-
szallitas tekintetében a legfonto-
sabb koltségtényezok:

1. a halézat-hozzéaférési és egyéb
az infrastruktiraval osszefiig-
g6 dijak;

2. a vontatasi és egyéb gépészeti
dijak;

3. a jarmipark értékcsokkenési
és karbantartasi koltségei;

4. a személyszallitasi alaptevé-
kenységgel Gsszefliggd human
szolgaltatasok;

5. ingatlan, pénziigyi-szamviteli,
tarsasagi és ligykezelési szol-
galtatasok;

6. marketing koltségek.

Ad 1. A halozat-hozzaférési
(palyahasznalati), legalabbis az
azt dominal6 vonatkozlekedtetési
dij vonatkilométer, és/vagy
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elegytonnakm teljesitményre ve-
titve keriil meghatarozasra, ezért
sokan valtozo koltségként azono-
sitjak. Ez azonban elvi tévedés,
mert a palyaval kapcsolatos kolt-
ségek dontd része teljesen fiigget-
len az azt igénybevevs kozleke-
dési teljesitménytol.

A kozlekedési infrastruktira a
kozgazdasagtan tipikus példaja
arra, hogy demonstralja a hatal-
mas beruhézasi igénybdl szarma-
z6 amortizacios koltségek domi-
nanciajat az tizemeltetési koltség-
szerkezetben. Az értékcsokkenés-
hez viszonyitva a fenntartasi kolt-
ségek elhanyagolhatéak. De még
az elhanyagolhaté fenntartasi
koltségeken beliil is masodrendd
a teljesitménytdl fliggd lizemelte-
tési koltséghanyad. Az épitésnél
megfelelden méretezett palya ge-
neralis allapota nem romlik szig-
nifikansan nagyobb mértékben,
ha komoly forgalmat bonyolit,
mintha egyetlen vonat sem kozle-
kedik rajta. A palyavasati kolt-
ségelemeket vizsgalva megalla-
pithato, hogy egy standard vasuti
pélya allapotara joval komolyabb
hatast gyakorol az idGjaras, mint
a forgalombol szarmaz6 igénybe-
vétel. Az infrastruktira valtozo
koltségeit elsGsorban a palyaele-
mek kopéasa eredményezi. A pa-
lyavasiti valtozd koltségek ara-
nya minddsszesen a teljes koltség
mintegy 2,5%-a. [12]

A pélyavasati  koltségek
97,5%-4nak nagyobb része flig-
getlen a teljesitménytdl, egy ki-
sebb része pedig kozvetve fiigg
tle. A teljesitménytSl részben
fliggd koltségek az adott globalis
teljesitményszint lebonyolitasa-
hoz sziikséges forgalomiranyita-
si- €s vasitbiztonsagi huméan/m-
szaki raforditasok kovetkezmé-
nyeként jelentkeznek. A globalis
teljesitményszintet a kozszolgal-
tatasi minimum hatarozza meg. A
Francia és a Svajci Modellben is
ugyanolyan nagysagrend( cstcs-
idGszaki forgalmat kell lebonyo-
litania a személyszallitasi rend-
szernek. Ebbdl kovetkezben tar-
gyalasunkban (ami a két modell
Osszehasonlitasat célozza) a telje-

sitménytdl részben fliggd koltsé-
geket az éallando koltségek kozé
soroljuk, szem elGtt tartva, hogy
ez az eljaras csak egy bizonyos
intervallumban (adott infrastruk-
turdlis szinvonalon és jarmd-
mennyiség mellett) alkalmazhato
a torzitas veszélye nélkiil.

A palyavasuti koltségek real-
értéke, az el6z8 megallapitasok-
kal 6sszhangban, évrdl évre kozel
azonos. Ebbdl kovetkezGen,
évente csaknem ugyanakkora
koltségvetés finanszirozasat kell
megoldani. A palyavasuti bevéte-
lek a 2001/12 (EK) iranyelvnek
megfelelden allami tdmogatasbol
és palyahasznalati dijbol tevéd-
hetnek 6ssze. A kiadasokat ponto-
san fedeznie kell a bevételeknek
— a palyavasut nem (lehet) profit-
orientalt egység. Mivel az allami
timogatas mértéke exogén valto-
z0, kiiktathatjuk a targyalasbol.
Mindezek alapjan a palyahaszna-
lati dijakbol szarmazo bevétel
aggregalt értéke, az operatorok
kozlekedési teljesitményétdl flig-
getleniil, ceteris paribus valtozat-
lan marad.

Ha tehat az operatorok ugy ki-
véannak sporolni, hogy az adott évi
menetvonal dijakkal kalkulalva a
kovetkez6 évben 10%-kal csok-
kentik a vonataik szamat, akkor
azzal lesznek kénytelenek szem-
besiilni, hogy a (fajlagos) palya-
hasznalati dijak a kovetkezl év-
ben hozzavetSleg 10%-kal fognak
realértéken emelkedni. A palya-
vasit — az exogén valtozokat nem
tekintve — mindig az adott évre
megrendelt vonatok szama alap-
jan hatdrozza meg az érvényes pa-
lyahasznalati dijtablazatot. fgy te-
hat nem lehet sporolni, csak utast
vesziteni. [13], [14], [15]

Ad 2. A vontatasi dij is hasonlo
alapelvek szerint keriil meghatéro-
zasra, mint a palyahasznélati dij.
Itt a gépészeti Osszkoltség keriil
szétosztasra az eldre bejelentett
teljesitménynek megfeleléen. A
[dij/kilométer] alak ellenére tehat
a vontatasi dij egésze sem tekint-
het§ véltozo koltségnek. A gépé-
szeti koltségek teljesitménytdl
fliggd része csak a vontatdjarmii-
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vek elhasznalodasabol (nem sza-
mitva az idGalapa karbantartas so-
ran felmerild raforditast) és a von-
tatasi energia-felhasznalas valtozo
1részébdl tevodik Ossze. Meglepd-
nek tinhet a megallapitas, de tel-
jes egészében még a vontatasi
energia-felhasznalds sem fiigg
kozvetleniil a kozlekedési teljesit-
ménytSl. Erdekes adatra bukkan-
hatunk a Francia Modell kapcséan
mér emlitett 2005. évi MAV sze-
mélyszallitasi kinalatcsokkentési
intézkedés hatasainak vizsgalata
kozben. A GU altal méréssel re-
gisztralt villamosenergia [MWh]
naturalia (a teljesitménycsokken-
tés ellenére) 2004-r61 2005-re nem
valtozott!

Ha a véarakozasainknak meg-
felelden, legalabb a vontatési
energia-felhasznalas tisztdn val-
tozOokoltség volna, akkor a fajla-
gos fogyasztas értékének, évrdl-
évre legalabbis kozel azonosnak
kellene lenni. 2004-r8l 2005-re
azonban a fajlagos fogyasztas ér-
téke 2,1%-kal, 13,54 kWh/
vonatkm-r81 13,83 kWh/vonatkm-
re novekedett! A fajlagos érték
novekedésének okai lehetnek a
teljesitményfliggetlen koltségosz-
szetevOk: a haloézati (elektromos
ellenallas) veszteség, valamint a
vontatojarmiivek igen jelentSs al-
las kozbeni energiafogyasztasa. A
jelenség magyarazatdhoz azon-
ban sziikségiink van egy teljesit-
ménnyel forditottan aranyos 0sz-
szetevdre is, ellenkezs esetben ki
kellene jelenteniink, hogy egy
mozdony ugyanannyit fogyaszt
allas, mint vontatas kozben. Nos,
a legvaloszinlibb ok a vonatok
hosszaban keresendd. Kevesebb
vonattal csak Ggy lehet a cstcs-
id8szakokban jelentkezd hasonlo
utasszamot elszallitani, ha hosz-
szabb vonatokat kozlekedtetiink.
Marpedig a hosszabb vonat to-
vabbitasa energiaigényesebb.

Ad 3. A koz0sségi személy-
kozlekedés versenyképessége ér-
dekében, a jarmiiparknak egyre
komolyabb mindségi, kényelmi
kovetelményeknek kell megfe-
lelnie. Ezzel ardnyosan a jarmd-
vek fajlagos bekertilési értéke is
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novekszik. A folyamat eredmé-
nyeképpen a kozlekedési-eszkoz
lizemeltetésben amuigy is nagy
allandokoltség  hanyad még
hangstlyosabba valik. Egyrészt
a nagyobb érték az értékcsokke-
nési koltségszintet is megnoveli,
masrészt a karbantartasi koltsé-
geknek is egyre nagyobb részét
emészti fel a teljesitménytdl fig-
getlen iizemeltetés (kényelmi-,
biztonsagi berendezések). A kor-
szerl jarmifenntartasi eljarasok
— amelyek egyre kevésbé épiil-
nek a teljesitmény-fiiggetlen
idGalapu szabalyozasra, — ellené-
re a jarmiiizemeltetés kis valto-
zOkoltség hanyada a miszaki
szinvonal fejlddésével tovabb
csokken.

Ad 4. A munkaerd-foglalkoz-
tatas koltségei tipikusan a teljesit-
ménytS] részben fliggd koltségek
korébe tartoznak. Nyilvanvaléan
nem lehet az értékesitéssel foglal-
kozokat csak a vonat indulasa
el6tti néhany percig alkalmazni,
ahogyan az utazészemélyzet sem
keriilhet ki az alkalmazasbol vo-
natérkezés utan. Adott hal6zathoz
¢és dolgozo jarmiiparkhoz, 1énye-
gében ugyanakkora huméanallo-
maény sziikséges, fliggetleniil at-
t6l, hogy mekkora az igénybevé-
teliikkel megvalositott tényleges
teljesitmény.

Ad 5. és 6. A vallalati- és mar-
keting koltségek teljes egészében
allandé koltségnek mindsiilnek,
az értékiik egyaltalan nem fiigg a
teljesitménytol.

A 2004. augusztus 29-én a
Dunakanyar térségében beveze-
tett 0j, zonazo-iitemes kozlekedé-
si rendszer kapcsan lehetGség
nyilt a teljesitmény és koltségval-
tozas hazai koriilmények kozti
megfigyelésére. Az 1j menetrend-
ben 30%-kal b&viilt a vonatkilo-
méter-teljesitmény, mindossze
0,4% koltségnovekedés mellett.
A kirivoan alacsony koltségnove-
kedés a z6nazo struktura és a jo-
val hatékonyabb eszkozallokacio
hatasaként realizalodott. Ilyen
kedvezd valtozas csak a specialis
esetben volt lehetséges. A sze-
mélyszallitasi tevékenység valto-

z0koltség aranyat halézati szinten
vizsgéalva, jelenleg mintegy 4%
adodik a teljes koltséghez viszo-
nyitva (4. abra). [16]

A bevezetett 0j menetrend ha-
tasara, a bevételek ellenben je-
lentSs mértékben nének, raadasul
(az elsé év végéig) novekvd
litemben. A bevezetés elsG évé-
ben a két vonal egészén, atlago-
san 10%-kal nétt az utazasok
szama. A novekedést jol érzékel-
tetd részadat a célcsoporthoz tar-
tozé6 Vac allomason értékesitett
teljes ara havijegyek okozta be-
vétel-novekedés, ami 2005. au-
gusztusdban reédlértéken tobb,
mint 50%-os mértékli volt, az
egy évvel korabbi bazishoz ké-
pest. [17]

AC

VC (véltozé koltség)

Halozati szinten ugyanakkor
éppen az ellenkezd folyamat ha-
tasa figyelhetd meg. A mar emli-
tett 5,7%-os kinalatcsOkkentés
hatasara 6,4%-kal csokkent az
utasszam. Empirikus 0Osszeflig-
gés-vizsgalat alapjan megallapit-
hato, hogy — a koltségekkel ellen-
tétben — a bevételek és a teljesit-
mény kozott egyenes aranyq, lo-
garitmikus fiiggvényszeri kap-
csolat all fenn (5. abra). A jelen-
ség okai a Francia Modell kap-
csan mar emlitésre keriiltek.

Ha a koltségek és a bevételek
aggregalt teljesitményfiiggveé-
nyeit mértékhelyesen Osszegez-
ziik, a személyszéllitasi tevé-
kenység lizleti nyereségét/vesz-
teségét kapjuk meg. A vasiti

—
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\1J

FC (allandé koltség)

>100%

|

jelenlegi teljesitményszint

4. dbra
A vasiti személyszillités koltségszerkezete (C)
a kibocsatott teljesitmény (Q) fiiggvényében
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Jeleniegi teljesitményszint
A

oFirens bovkee

5. dbra
A vaslti személyszallitas empirikus bevétel-teljesitmény (I(Q)) fiiggvénye
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személyszallitdis — néhany ITF-
alkalmazo6 vasuttarsasag kivéte-
lével — Eurépaban mindeniitt
veszteséges, ezért egyeldre élet-
szer(ibb az lizleti veszteség telje-
sitményfiiggvényét bemutatni
(6. abra).

A MAV jelenlegi szolgaltata-
si szintjén a tovabbi teljesit-
ménycsokkentés mar az alapte-
vékenység 1étjogosultsagat fe-
nyegeti, ezért a bevételek csok-
kenése a teljesitménnyel egyiitt
novekvo mértékben csokken. Az
elvesztett utasok visszaszerzése,
vagy 0j utasok nyerése ugyanak-
kor roppant nehéz feladat, ezért
a bevételek novekedése a telje-
sitménnyel egyiitt csokkend
mértékben novekszik. Ha a deg-
ressziv bevételgorbét kivonjuk a
koltségfiiggvénybdl, egy mini-
mumértékkel rendelkezd veszte-
ségfiiggvényt kapunk. Egy raci-
onalisan mikodd személyszalli-
tasi operator célja éppen ennek a
minimumpontnak a megtalalasa,
azaz az optimalis teljesitmény-
szinten valé miikodés biztosita-
sa. A minimalis veszteségszintet
a svajci tapasztalatok és az ed-
dig targyaltak alapjan az ITF
biztositja. Amint az a kovetke-
zO6kben bemutatasra kertl, az In-
tegralt Utemes Menetrendre
¢épilé kozlekedési rendszerben
¢éppen addig a szintig kell novel-

1. tablazat

ni a teljesitményt, ameddig a ha-

tarbevétel értéke meghaladja a

hatarkoltséget.

Osszefoglaldsul a vasiti sze-
mélyszallitas legfontosabb gaz-
dasagi jellemzsi, adott eszkoz-
szinten (valtozatlan infrastrukta-
ra, jarmtallomany és humanerd-
forras mellett):

* marginalis a valtoz6 koltségek
aranya;

* a kinalatcsokkentés hatarkolt-
ség-megtakaritasa kisebb a
hatarbevétel csokkenésnél;

e tltemes (ITF) menetrendi
struktiraban a kinélatnovelés
hatarbevétele jelentGsen meg-
haladja a hatarkoltséget.

névekv’veszteség
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6. A gazdasagos teljesitmény-
szint definialasa litemes (ITF)
menetrend esetén

A teljesitményszint meghataroza-
sahoz, els6ként vegyiik példaul
egy  el6varosi  vasttvonal
utasszam adatait. Az 1. tablazat
ugyan egy valosadgos vonalcso-
port adatait foglalja 6ssze, de ara-
nyait és trendjeit tekintve altala-
nosnak is vehetS. A ,B” zona a
nagyvarostol tavolabb (>40 km),
az ,,A” és ,C” zonak pedig a
nagyvaros kozelében (<40 km)
helyezkednek el.

Attol figgetleniil, hogy a
Svéajci vagy a Francia modell
alapjan szervezzik a térség koz-

6. abra ’
A személyszallitasi veszteség (TC-l) alakulasa a teljesitmény (Q) fiiggvényében

Egy elévarosi vonalcsoport irdnyonkénti utazasszam megoszlisa munkanapokon

ELOVAROSBOL A NAGYVAROS IRANYABA - REGGELI CSUCSIDOSZAK

[utas] 4o6raelétt| 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 | 9-10 |10 6ra utan
A zona <120 (atl.50)/6ra 360 900| 2220| 2100| 1200 600 | <250 (atl.70)/6ra
B zona <100 (atl.30)/6ra 200 750 1210 1190 700 300| <170 (atl.40)/6ra
C zéna <80 (atl.25)/6ra| 240| 680| 940| 1060| 760| 320| <120 (atl.30)/6ra

"NAGYVAROSBOL AZ ELOVAROS IRANYABA - DELUTANI CSUCSIDOSZAK

[utas] 13 6ra el6tt [ 13-14 [ 1415 | 15-16 | 16-17 | 17-18 [ 18-19 | 19-20 | 20 6ra utan
Azéna | <250 (atl70)/ora | 460| 830| 1430| 1510| 1390| 880| 680 <400 (atl.120)/6ra
Bzéna | <180 (atl40)/ora | 280 460| 810| 880| 830| 510 370| <250 (atl.80)/6ra
Czéna | <130 (atl30)/ora | 290 410| 760| 830 750 490 450| <200 (atl.50)/6ra
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lekedését, elsként a csucsids-

szakokra kell koncentralnunk. Az

adatok alapjan a reggeli csticsidG-
szak 6 és 8 oOra kozotti idGtartama

a szik keresztmetszet. Szintén

fiiggetlen az alkalmazott modell-

t6l, hogy a tavolabbi zOna utasait

a gyorsabb eljutas és a hatékony

eszkozallokacié miatt egyarant,

valamilyen alkalmasan megva-
lasztott gyorsabb jarattipussal ,,at
kell emelni” az el8véros belsd hé-
jan. A jaratstirliség fels6 korlatjat

a gyorsabb jarattipus idGnyerési

mértéke jeloli ki. Ha az adott zo6-

nan belil a gyorsabb vonat

12 perccel gyorsabb a mindentitt

megalld személyvonatnal, akkor

az utdbbi tipus legfeljebb 20 per-
cenként indithatdé — megfeleld

(legalabb 4 perces) térkozi kove-

tést biztosito infrastruktarat felté-

telezve (12 + 4 + 4 = 20). Ha 20-

22 perccel gyorsabb, akkor mér

csak (22 +4 + 4 =30) féloras sze-

mélyvonati kovetés biztosithato,
mert egy attraktiv menetrendben
nem alkalmazhaté a személyvo-
nat szamadra tovabbi jelentSs idG-
veszteséget okozo elGztetés.
Mivel a tavolabbrol utazok

dragabb jeggyel utaznak, igy faj-
lagosan értékesebbek a vasuttar-
sasag szamara. Nekik kedvezve,
biztositsunk a példankban 20 per-
ces idOnyereséget, ezaltal féloras
itemet. A féloras kovetés a belsd
végallomasi (jellemz&en fejpa-
lyaudvari) kapacitas szempontja-
bol sem igen stirithetd, hiszen igy
egyetlen haromzoénas vonal
(csoport) tekintetében maris 6 vo-
nat indul és/vagy érkezik egy ora-
ban. A csucsorak vizsgalata alap-
jan megallapithatod, hogy a meg-
hatarozott 6ranként két vonat in-
ditasa mellett, az optimalis sze-
relvénynagysag:

* 1. tipusi szerelvény (1000
iil8hely) az ,,A” zonaban;

+ 2. tipust szerelvény (550 il6-
hely) a ,,B” és ,,C”" zénakban.
Igy a legrosszabb esetben sem

haladja meg a 10%-ot az 4116 uta-

sok szama. A tovabbi szamitasok-
hoz sziikséges a szerelvények
forduléasi idejének ismerete. EIG-
varosban optimalis fordulo ese-
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tén, ez az érték atlagosan 3 ora.

fgy a sziikséges szerelvényszam:

» 1. tipusu szerelvény — 3[0ra] -
2[db/6ra] = 6 db;

+ 2. tipusu szerelvény — 3[0ra] -
2[db/6ra] -2 =12 db.

A Francia Modell nyilvan csak
a csucsidészakokban, akkor is
csak a csucsiranyokban tartja fenn
a féloras kozlekedést, hiszen a 7-
8%-o0s kihasznaltsaggal kozleke-
dG jaratok rontandk a gazdasagos-
sagot kevéssé tiikr6z6, mégis an-
nak mérésére alkalmazott teljesit-
ménymutatét. Napkozben csak
valamilyen minimumszolgéltatéast
biztositana zonanként 1-1 szerel-
vénnyel, azaz 5 db 1. tipust és
10 db 2. tipusu szerelvény, vala-
mint a mozdonyvezetdk és az uta-
z6személyzet a nap nagy részében
kihasznalatlanul éllna. Mivel a
Svajci Modell a MAV 70-71-es
vonalain bevezetett menetrend és
a svajci vasutak sajét tapasztalatai
szerint is minimum 8-13% tobb-
let-utast eredményez, a masik
iranybol tekintve a Francia Mo-
dell legaléabb ugyanennyivel csok-
kenti a bevételeket. Es amit meg-
nyer, az mindossze a 4%-os valto-
z6 koltséghanyad egy része.

A Sviéjci Modell a bels6 z6-
nakban a csucsid6n kiviil is fenn-
tartja a féloras ltemes kozleke-
dést, és a kiilsG zonaban is legfel-
jebb oOras ttemre ritkitja a frek-
venciat. Kétorankénti kozlekedés
mar nem biztosit kell6 mobilitast,
igy nem versenyképes az egyéni
kozlekedéssel. A 60 és a 30 perces
kovetés kozotti, valamint az egy-
és kétoras titem kozotti barmilyen
érték viszont nem felel meg az
iitemes kozlekedés ,,clock-face”
szabalyanak: egyazon jarattipus
minden Ordban, csakis ugyanab-
ban a percben indulhat.

A szerelvény-felhasznalas egy
optimalisabb allok4cidja valositha-
t6 meg, ha a ,,B” és ,,C” z6nik
mellett az ,,A” zénaban is ugyan-
olyan szerelvénytipust kozlekedte-
tiink. Ehhez sziikséges, hogy a 2.
tipusa szerelvény konnyen és
gyorsan megdupléazhat6 (motorvo-
nat) legyen. Ebben az esetben reg-
gel 6 és 8 oOra kozott mind a négy

vonatot, de délutdn 15 és 18 o6ra
kozott mar csak oranként egy vo-
natot, azaz Osszesen harmat kell
két egységgel kozlekedtetni. A reg-
geli +1 szerelvény, mivel csak na-
pi egy haromoras ciklusban kertil
felhasznalasra, konnyen kigazdal-
kodhat6 a karbantartasi munkala-
tok gondos megtervezésével.

A cstcsforgalmi utazésaram-
latok altal meghatarozott infra-
struktira és jarmdigény kijelol
egy globalis teljesitményszintet.
A Sviéjci Modell (ITF) az adott
szinten kibocsathatd maximalis
teljesitményt célozza. Mivel a
szinten maradva a teljesitmény-
noveléssel a bevételek nagyobb
mértékben novekednek mint a
koltségek, az ITF maximalja a
hatékonysagot. Ha az utazasi igé-
nyek tovéabbi teljesitménynove-
lést indokolnak, ahhoz mar inf-
rastruktira-beruhdzas  és/vagy
jarmibeszerzés sziikséges. Ezzel
viszont mar egy magasabb globa-
lis teljesitményszintet ériink el,
ahol az ITF ugyancsak a haté-
konysdgmaximumhoz igazitja a
teljesitményszintet (7. abra).

A globélis teljesitménylépcss-
kon lefelé lépdelve érdemes egy
masodik példa segitségével a leg-
alsoé szintet is megvizsgalni. A ha-
zai mellékvonalak nagy részén
mar csak egy vélt minimalis szol-
galtatast végez a vasit. Bar a
fennall6 diszkriminativ hozzaal-
las objektiv tényekkel nehezen
indokolhatd, valamiféle torténel-
mi hagyomanyok alapjan a mel-
lékvonali jarattervezés a vasuti
dolgozdk mellett, a ,miiszakba
jar6” munkasok, valamint a dia-
kok érdekeinek figyelembevéte-
lére korlatozodik. A térségi koz-
pontot tekintve a kivant érkezé-
si/indulasi id6k emiatt altalaban
négy Oraérték koril alakulnak:
6:00; 8:00; 14:00 és 22:00. Mivel
a kisforgalmi mellékvonalak ér-
telemszertien egyszersmind re-
cesszios gazdasagi kornyezetben
talalhatoak, ritka a 3, de a 2 m(-
szakos foglalkoztatas is. Mara
ezért a 22:00 eldtti/utani érkezé-
si/indulasi igény a legtobb kistér-
ségben megsziint.
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A mellékvonalak (szakaszai-
nak) topologiaja alapvetGen két-
féle lehet:

* az egyik végén 1évE térségi
kozpontba vezeti be a vonal
menti kistérségi forgalmat;

* két térségi kozpontot kot Osz-
sze a vonal menti Kkistérség
egyidejl kiszolgalasaval.
Természetesen a hosszabb vo-

nalak tobb, az el6z6ekben jellem-

zett szakaszbol is felépiilhetnek.

Egy-egy ilyen szakasz altalaban

40-60 perces menetidével keriil

kiszolgalasra. Jelenleg, az elss ti-

pusi mellékvonal(szakasz) ese-
tén egy, a masodiknal két jarmii
sziikséges az ,,igények” kielégité-
séhez. Ha itt, a szolgaltatas legal-
s6 szintjén az ITF alapjan kiva-
nunk hatékonysagot novelni, az
elsd esetben kétoras, a masodik-
ban Oras itemet biztosithatunk,
jelentds koltségnovekedés nélkiil.

Mivel az ITF — a kell§ mobili-
tas biztositasa érdekében — defi-
nicié szerint legalabb oras litemet
jelent, az elsG eset szigoruan véve
a legals6 szint alatt talalhato.
Ilyenkor felvetddik a kérdés, va-
jon fenntarthaté-e egyaltalan a
vasuti szolgaltatas? Hosszabb ta-
von minden megmarado6 vasatvo-
nalon biztositani kell a hatékony
mikodéshez sziikséges legalabb
oras frekvenciat, amelyre két t
kinalkozik. Az egyik az infra-
struktira fejlesztése (rovidebb
menetidével novelhetS a jaratsi-
riség) és/vagy a jarmiiszam no-

ATC

velése. A masik pedig a megsziin-

tetési hataron 1év6 vonalak mint-

egy felének felszamolasaval
megfeleld infrastruktiura- és jar-
miialap csoportosithaté at a meg-
maradd vonalak 6ras rendszerre
val6 atallitdsahoz. Addig azonban
ésszeri kompromisszum a két-
oras iitem, ami maris egy nagy-
sagrendi ugrast jelent a korabbi
szolgéltatasi szinthez képest.

Osszefoglalva, ha versenyké-
pes, gazdasagos vasutat akarunk
uzemeltetni, akkor:

» az eszkozparknak és az inf-
rastruktirdnak — barmilyen
menetrend esetén — a csucs-
forgalmi igényekhez kell iga-
zodnia;

* az elhanyagolhatdé mértékd
valtozokoltség-tartalom miatt
a csucsiddszakival (kozel)
megegyezl jaratslirliség nem
igényel szamottev§ tobbletra-
forditast;

* acsucsiddn kiviil is — legalabb
— oranként kozlekedd vonatok
a cstcsiddszakok széthuzoda-
séhoz, ezaltal (jarmiibeszerzés
nélkil) zsafoltsagesokkenés-
hez vezetnek; Az egyéni koz-
lekedési igények kozosségi ki-
szolgélasaval — a tapasztalatok
alapjan — 8-13% tobblet-utas
nyerhetd.

7. Konkluzio

A hazai vasutat jellemz6 valsag-
helyzet Nyugat-Eurépaban mar

1
1
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1
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1
1
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7. dbra
Globalis teljesitmény-koltséglépcsdk (TC) a kibocsatas (Q) nagyléptékii valtozasaval
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30 éve eldallt. A probléma orvos-
laséara sziiletett szamos megoldasi
ut koziil a Svajci Modell bizo-
nyult jarhatonak, hiszen Eurdpa-
ban nyereséges vasuti személy-
szallitasi tevékenységet, kizarolag
ITF-alkalmaz6 vasutak végeznek.
Hazank jelenlegi makrogazdasagi
teljesitGképességi szintjérdl szem-
lélve, a Svajci Modell tovabbi
fontos tulajdonsaga, hogy azon-
nali szolgaltatasi szinvonal-emel-
kedést jelent, komolyabb beruha-
zasi igény nélkiil. Mivel a tapasz-
talatok alapjan mintegy 4% kolt-
ségnovekedés aran 1-7 év alatt
nagysagrendileg 10-40%-os bevé-
tel-ndvekedés érhetd el, az ITF
mar rovidtavon jelentSsen mér-
sékli a vasutvallalat millidrdos
nagysagrend(, adoforinttal kom-
penzalt veszteségét. Az ITF tehat
amellett, hogy kedvezd iranyu el-
tolodast eredményez a modal
splitben, ezaltal csokkentve a koz-
lekedés tarsadalmi- és externalis
koltségeit, kozvetleniil is teher-
csokkenést eredményez az allam
koltségvetése, vagyis az adofize-
t6k szamara.

Megcserélve a viszonyitasi
alapot, adodik a kérdes:

vajon mi indokolja, hogy az
ITF helyett fenntartsunk egy bar-
milyen mas: dragabb és rosszabb
vasuti kozlekedési rendszert?

Mara elmondhatd, hogy a
2006. decemberi menetrendval-
tassal, immar a MAV is bevezet-
te héalozatanak egy jelentGs ré-
szén az ITF rendszeri menetren-
det. Ahol bevezetésre keriilt, ott a
standardizalt és jol atlathato koz-
lekedési rendszer maris megsziin-
tette a korabbi lokalis privilégiu-
mokat és egységesen egy atlago-
san magasabb szolgaltatasi szin-
vonalat biztosit. Az alapvetd
rendszerparamétereket — kozvet-
len vagy atszallasos egy viszony-
lat, hol milyen az litemidd, vagy
hogy hova jér InterCity és az hol
all meg — a korabbi gyakorlattal
ellentétben, ezhttal nem valami-
féle ,,uralkodoi akarat” dontotte
el, hanem az ITF objektiv, konti-
nentalis szinten standardizalt
standardjai.
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Hazank a kozeljovében jo
eséllyel véghezvihet egy nagyrészt
unios forrasbol finanszirozott 4tfo-
g6 vasut-korszerdsitési programot,
ha kellden atgondolt, koherens
projekteket dolgozunk ki. Sajnos
néhany hétnél tovabb €16 koncep-
cioknak mindig is hijan voltunk
(nemcsak a vasuti szektorban), az
ITF azonban ebben is segit. A kon-
cepcidalkotashoz sziikséges, egy-
szerlien értelmezhetd peremfelté-
teleket mar évtizedekkel ezel6tt ki-
dolgoztak helyettiink (kiprobaltak
és bevalt), az ITF hazai adaptacio-
ja a mar bevezetett vonalakon vila-
gosan megmutatja, hogy a halozat
mely elemei szorulnak fejlesztésre.
Ami még ennél is fontosabb: az
ITF azt is megmutatja, hogy mi az,
amit nem érdemes fejleszteni. Ez
az a kérdés, amire korabban egyet-
len , koncepcié” sem adott valaszt,
pedig éppen ezzel lehet javitani a
beruhazasi forrasok felhasznélasi
hatékonysagat.

AMAV Zrt. kéltségstruktiraja-
nak még mindig kozel a felét (45%)
a személyi jellegli raforditasok te-
szik ki, igy nem elhanyagolhat6 az
ITF fajlagosan alacsonyabb hu-
manerdforras-igénye. Az tlitemes
kozlekedés egyik természetes ve-
lejardja, hogy a vasuti technologia,
iitemid6nként (tobbnyire 6ranként)
pontosan ugyanigy megismétls-
dik. Amig egy egyvaganyt vasit-
vonalon a nem iitemes menetrend-
ben akar a vonal minden allomésa-
ra eshet egy-egy vonattalalkozas,
addig az itemes menetrendben a
keresztezés mindig pontosan
ugyanazon az allomason torténik.
A rendszeresség kovetkezménye-
ként, a teljes halozaton elvégezhe-
t6 a szolgalati helyek szamanak és
feladatainak egy hathat6s raciona-
lizacioja, amelynek kovetkeztében
jelentSs létszam takarithatdé meg.
Aréanyaban azonban joval nagyobb
humanerdforras-megtakaritas rea-
lizalhat6 az iranyitasi szinten. Az
ITF transzparencidja és periodici-
tdsa miatt toredékére esik a terve-
zési feladatok mértéke, raadasul a
megmarad6 feladatok legnagyobb
részének elvégzéséhez sem sziik-
séges specialis, vasuti tudas.

Az Eurépai Unié kozlekedés-
politikdjanak megfelelGen, napja-
inkban zajlé vasut-liberalizacios
folyamatok elSrehaladésaval, egy-
re kritikusabb elvaras az egymaés-
sal versengd vasttvallalatok pa-
lyakapacitashoz val6 hozzaférésé-
nek diszkriminaciomentes biztosi-
tasa. A diszkriminaciomentesség
altalanos feltétele a standardokra
¢épiils, objektiv szabalyozas. Vas-
uti palyakapacitas-elosztas terén,
ezt az elvarast elégiti ki az Integ-
ralt Utemes Menetrend. [18]

Mindezen el6nyok egyszer-
smind rengeteg érdeksérelemmel
is jarnak. A korabbi, kevéssé atlat-
hat6é rendszer ismerdi, haszonél-
vez8i és kedvezményezettjei, a
privilégiumaik megsziinésével
aranyosan, varhatéan egyre na-
gyobb szdmban novelik majd to-
vabb, az ITF ellenzGinek korét. A
cikk megirasanak idején még csak
az 0j menetrend els6 négy honap-
jénak eredményei allnak rendel-
kezésre, amelybll maris latszik,
hogy az ITF menetrend(i vonala-
kon mér decemberben megallt az
utasszam csokkenése, januarban
minimélis novekedésnek is indult.
Az utasszam a marciusi menetdij-
emelés ellenére is az el6zd évi
szinten alakult, mik6zben a nem
ITF menetrend(i vonalakon &pri-
lisra mar 10%-kal csokkent. Ha
sikertil a teljes halozatra bevezet-
ni a rendszert, és ahhoz id6vel a
tarskozlekedési agak is csatlakoz-
nak, akkor a svajci (és mas ITF al-
kalmaz6) vasutak példaja alapjan
joggal varhatjuk, hogy akar mér
10 éven beliil nyereséges lehet a
vasuti személyszallitasunk.
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VASUTI KOZLEKEDES

Budapest vasuti fejpalyaudvari
es korforgalmi kozlekedesenek
osszehangolasa

Mottd: Ma a 19. szazadban kiépult
vasutat hasznaljuk. Meddig meg?

1. Bevezetés

Az eurdpai nagyvarosok kozleke-
dési rendszereiben gyakori, hogy
az eredetileg sugaras elrendezés-
ben a varos széléig bevezetd vas-
utvonalakat a varosmag alatt —
néha folott — osszekotik, és atlos
szerkezet jon létre. Ebben a rend-
szerben a vonatok két tavolabbi
végpont kozott kozlekednek, mi-
kozben a nagyvaros centruma-
ban, vagy annak kozelében halad-
va az utasokat céljukhoz a lehet
legkozelebb viszik. Ez a kozleke-
désszervezési és Uzemeltetési
megoldas, ahol a megfeleld palya
rendelkezésre all, mind az el§va-
rosi, mind pedig a tavolsagi for-
galomban hasznélatos.'

A kozlekedési szakemberek
altal hosszi 1d6 ota, folyamatosan
hangoztatott megallapitas, hogy
Magyarorszag és a fovaros kozle-
kedési szerkezete tilzottan cent-
ralis-sugaras, és szamtalan javas-
lat sziiletett a sugaras halozat ki-

rr sz

egészitésére, gylirds és tangencia-

1 pl. Berlin, Madrid, Briisszel, Vars6 stb.
2 a tovabbiakban BKSz

lis halézati elemek fejlesztésére.

A kozuthaloézat ilyen iranyu fej-

lesztése gdzerdvel folyik, a ko-

tottpalyas rendszerek gyftirtis vo-
nalai viszont csak tervezetekben
szerepelnek.

A kozelmult években a Buda-
pesti Kozlekedési Szovetség? vas-
uti lehetGségeinek szambavétele
soran szakmai korokben hangsu-
lyosan megjelent a Korvasat va-
rosi kozlekedési igényeket ki-
szolgalod felhasznalasanak lehe-
tosége.’ Az e javaslatot partolok
egy kozlekedésszervezési és egy
vasuttechnikai szempontot nem
vesznek kell§ sullyal figyelembe:
e a Korvasuat vonalvezetése nem

esik egybe a nagy utasdram-

latok iranyaval;

e a Korvasaut csoméponti allo-
masain szamottevd kapacitas-
folosleg a sugar irdnyu févo-
nalak terhelése, és a tehervo-
natok szamara sziikséges 1d6-
csatornak miatt nincs.
Budapest és vonzaskorzete

kozforgalmu kozlekedése fejlesz-

tésének kérdésében az utobbi né-
hany évben szdmos tanulmany
késziilt. Eltekintve a szakmai ko-
rokben generalt vitak részleteitdl,
megallapithaté az egyetértés ab-
ban, hogy az el6nyds eljutési
id6k, a kornyezetkimélS techno-
logia és a viszonylag kis helyfog-
lalas a kotottpalyas kozlekedés-
nek a jovGben is kiemelt szerepet
biztosithatnak az el6varosi kozle-
kedésben.

A fovarosi kozlekedés gondja-
nak megoldasat nem a nagyvas-
uton kell keresni; a févarosi koz-
forgalmu kozlekedés varhato ala-
kulasa vizsgalatanak a vasuti sze-
mélyszallitas érdekeit kiemelten
kell kezelnie, de az elGvarosi vas-
uti  kozlekedés fejlesztésekor
mindent meg kell tenni a kapcso-
16d6 varosi kozlekedés fejleszté-
se érdekében is. 4 fejlesztés alap-
vetd célkitiizése tehat a varoskor-
nyéki agglomeracio utasmeny-
nyiségének minél nagyobb mérté-
kii vasutra terelése, a szolgaltatas
mindségének javitasaval és a va-

3 Irodalomjegyzék [4] alapjan a két vazolt itvonal: Déli pu., Nyugati, Rékosrendez5i delta, Pongréc 1iti j deltavagany, K&bénya als6, Ferencvé-
ros, Kelenfoldi delta, Déli pu.; és Déli pu., Nyugati, Rikosrendez8, korvasit, K8banya fels6, K6banya als6, Budapest-Ferencvaros, Kelen-

foldi delta, Déli pu.
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rosi kozosségi kozlekedéssel mi-
nél tobb és kedvezdbb csatlako-
zasi pontjainak kialakitasaval.

A budapesti elévarosi vasuti
kozlekedés eredményességének
kulcskérdése a varoson beliili at-
szallasi kapcsolatok minél na-
gyobb szamu és eredményesebb
kialakitasa, ahol az utasok minél
kevesebb gyaloglasra, 1épcsdja-
rasra kényszeriilnek. A hagyoma-
nyosan meglévd varosi kozosségi
kozlekedési kapcsolatok korsze-
risitése mellett alapvets fejlesz-
tési célkitlizés lehet a kapcsolati
pontok reélis hatarokon beliili b6-
vitése, ez a folyamat azonban
nem csOkkentheti jelentGsen az
elévarosi vonatok atlagos utazasi
sebességét €s ezaltal a vonalak at-
bocsato képességét. Alapvetd cél-
kitiizés tehat, hogy a kedvezd va-
rosi atszallasi kapcsolatok maxi-
malis mértékben noveljék a vasit
szerepét az agglomeracios sze-
mélyszallitas teriiletén, de nem
cél a varosi kozosségi kozlekedés
feladatainak jelentés mértékii at-
vétele. Természetesen kapacitdsa-
nak hatardaig a nagyvasut részt
vehet és részt is vesz a fovdros
belsd kozforgalmi kozlekedési fel-
adatainak ellatasaban is.

Mindhérom budapesti fejpa-
lyaudvarra kidolgozott komplex
fejlesztési javaslatunk* egymassal
Osszefliggésben tartalmazza a
tavlati, egységes mintamenet-
rendre épitett technologiai fej-
lesztési igényeket, az erre épitett
infrastruktara-fejlesztési  sziik-
ségleteket €s a megvalositando
elévarosi szolgaltatds jarmiigé-
nyét. Mindezen fejlesztések ak-
kor is sziikségesek, ha tavlatban
megvalosul a varos alatti Ossze-
kottetés, mert az infrastruktara al-
talunk megfogalmazott egyen-
kapacitas-kiépitése nincs ellentét-
ben a fold alatti kapcsolat kiépité-
sének nagyvonalt programjaval,
s6t ennek az egyenkapacitas ki-

épitésének  végrehajtasa a
nagyivli program el6feltételének
tekinthetd.

A budapesti vastathalézaton az
atlos Osszekottetés az eddigiekben
csak tavlati tervekben szerepelt,
noha régota torekvés van az agg-
lomeracio ellentétes égtaj felé esd
telepiiléseinek kozvetlen Ossze-
kottetésére. Az intézkedéseket
tobbnyire az utasok kivansagaval
indokoltak és indokoljak, a valos
motivum azonban a fGvarosi fej-
pélyaudvarokon keletkezd kapaci-
tasproblémak enyhitése, vagy sze-
relvény-gazdalkodasi szempont
volt. Tobbé-kevésbé ez a helyzet a
tavolsagi forgalomban is.

A jegyeladasok alapjan a ta-
volsagi forgalomban Budapesten
atutazok aranyit a MAV Sze-
mélyszallitasi Uzletaga 5-7%-ra
teszi®. Nincs tehét elég utas, a Ke-
leti palyaudvart elkeriil6 rendsze-
res, Utemes tavolsagi viszonyla-
tokhoz. Ezért is helyes a
Budapest-Keleti palyaudvar koz-
ponti szerepének fejlesztése és
hosszl tdvii megtartasa. Az atlés
utasok igényeit jO csatlakozasi
rendszerrel is ki lehet elégiteni.
Kapacitas szempontjabol indiffe-
rens, hogy egyes viszonylatokat —
példaul Miskolc — Gy&r — Ossze-
fliznek, a forgalmi zavarok hatasa
azonban az atlés vonatokkal je-
lentGsen megnovekszik. Néhany
hagyomanyos, a Keleti palyaud-
vart elkeriilé idényvonat, példaul
Keszthely — Miskolc stb., az ak-
tudlis menetrendekben mindig
szerepelhet, ezek hatdsa azonban
nem relevans.

1d6r6l-idére az elévarosi for-
galomban is megjelentek ugyne-
vezett elkeriilé vonatok, ezeket
azonban az utazok6zonség nem
kedvelte meg, és egy Cegléd —
Vac viszonylati munkasvonat
kivételével® tiszavirdg életliek
voltak. Az atlos el6varosi vi-
szonylatokat, amelyek Gjabban a

BKSz kapcséan, vagy mas otlet
nyoman szoba keriilnek, erds
fenntartassal kell kezelni. Az el6-
vérosi utasok dont6 tobbsége a
lakdovezet €s a centrum (munka-
hely, iskola, szolgaltatasok) ko-
zott kozlekedik és csak kivétele-
sen egy masik lakoovezetbe. Ta-
pasztalatunk szerint az 4tlés vo-
natok, amelyek a jelenlegi halo-
zaton a varoskozpontot sziikség-
képpen elkeriilik, szadmottevd
utast aligha vonzanak. Ez a szak-
mai véleményiink, amelyet a vi-
szonylati jegykiadas bevezetése
utdn érdemes lesz ellendrizni.
Addigra mar bizonyosan a 4-es
metro és a meghosszabbitott 1-es
villamos  4ltal  modositott
utasaramlatok lesznek mérhetSk.

A kozelmultban ismét a szak-
mai kozvélemény elé keriilt a
Nyugati palyaudvart a Déli pa-
lyaudvarral, illetve Kelenfolddel,
a Duna alatt osszekoté alagut —
évtizedekkel ezelStt késziilt igen
koltséges beruhazast valoszintsi-
t6 — taviati terve, amely nyilvan
mindségileg Uj helyzetet
teremthet”. Nem kétséges ugyan-
akkor, hogy ez csak a csatlakozo
vonalszakaszok integralt fejlesz-
tésével egyiitt hozhatja majd meg
az elvart eredményt.

Ennek f6 elénye — Gsszhang-
ban az el6z8 gondolatokkal —
ugyancsak az agglomeracio és a
centrum jobb kapcsolataban, nem
pedig az agglomeraci6 egymastol
tavol fekvd, de azonos funkcioja
térségeinek Osszekotésében van,
bar az utobbi sem hétrany.

Er6s kételyek mertilnek fel vi-
szont az olyan, legtijabb elképze-
lésekkel szemben, mint a Kelen-
fold — Déli pu. — Nyugati pu. —
K&8béanya — Ferencvaros — Kelen-
fold korjarat, mert:
® mint az el6zoekben emlitettiik

a torténelmileg kialakult pa-

lyakon egy valéban hatékony,

stirid forgalmu viszonylatra

4 Irodalomjegyzék [1]; [2] és [3] — cikk formajaban megjelentek a Kozlekedéstudoméanyi Szemle kordbbi szdmaiban

5 2005. évi adat

6 ,,cs0rg6”-nek becézték, a 60-as évektdl kozlekedett (még 1990-ben is!) a Dunakeszi és az Istvantelki jarmiijavitokba miiszakkezdésre és mii-

szakzaras utan
7 Irodalomjegyzék [4], [6]
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nincs kapacitds; ugyanis a ko-
rabbi tanulmanyainkban is ja-
vasolt sugariranyu elévarosi
kozlekedés kimeriti a rendel-
kezésre allo — és egyen-
kapacitast biztositd fejleszté-
sek kovetkeztében kialakuld —
infrastruktura lehetdségeit, a
koriranyG forgalom a kozos
szakaszokon mar lehetetlenné
valna, és a csatlakozo pontokon
(pl. Rakos, Rakosrendezd)
igen koltséges feliilépitéseket,
atemeléseket, 1) teriileteket
igényelne;

e a sziikséges, merSben 4j kapa-
citasok 1étesitése a stirti beépi-
tettség és a kiilonszintd ke-
resztezések miatt feleslegesen
nagy koltséggel jarna;

e akiilvarosban vezet jaratokra
nincs jelents utasigény, illet-
ve az mas modon hatékonyab-
ban teljesithetS. Az un. belso
korjarat funkciojat nagyrészt
a meghosszabbitott 1-es villa-
mos teljesiti, mig a kiils6 kor-
jarat helyett az Obuda — K8ba-
nya felsé — Bp.-Kelenfold
kapcsolat indokolt esetben
konnyebben megvalosithato.
Egy rovid, esetleg kozéptavon

megvalosithatd lehetGség azon-

ban atlos viszonylat szervezésére
vasttiizemi célszerliségi szem-
pontbol akkor is adodik, ha fenn-
tartjuk azt az alapelvet, hogy
minden el6varosi vonatnak be

kell mennie a centrumba, azaz a

fejpalyaudvarra. Budapest-Déli

palyaudvar és a bevezetd ketts-
vaganyu palya adott kapacitasa
miatt a Budapest-Kelenfold —

Bicske viszonylata, cstcsforga-

lomban kozlekedd betétjaratokat

elsé renden Kelenfoldon kell for-
ditani. Minden feltétel rendelke-
zésre all viszont hogy ezt, vagy
mas jaratot a pesti oldalra, célsze-
rien Kdbanya-Kispestre — nem
csak cstcsforgalmi idGszakban —
atvezessék. Ez a megoldas csak
tizemszervezési intézkedéseket

(és tobbletszerelvényt) igényel.

Két-harom menetrendi iddszak

utan eldonthetd, hogy van-e kelld

érdeklGdés az utazokozonség ré-
szérdl. Ezt a kisérleti jellegti jara-

tot — integralva a ceglédi vonal
menetrendjével — Vecsésig érde-
mes kozlekedtetni a repiilGtér és a
Dél-budai térség kozott G Ossze-
kottetés létesitésével attraktiv ki-
nalatot nytjtva.

2. Kiilfoldi példak a nagyvarosok
vasuti halézatanak fejlesztésére

Az eurépai nagyvéarosok vasuti
héaloézatanak geometriai elrende-
zése a mintegy 150 éves fejlodés
eredményeként 6t csoportba so-
rolhatd, ezeket az I. dbran is
szemléltetjiik:

1. a vasutépitések idejétdl kezd-
ve 4tmend palyaudvarral ren-
delkez6 varosok (ezeket csak
a rend kedvéért emlitjik);

2. nagyvarosok, sugarasan elhe-
lyezked6 személypalyaudva-
rokkal, amelyek kozott csak va-
rosi tomegkozlekedési, tobb-
nyire metré kapcsolat van. Az
ellentétes iranyban fekvG régi-

a) sugaras elrendezés

4.
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ok kozvetlen forgalmat dontd-
en a varosi kozlekedés kozbe-
iktataséval, csekély mértékben
a fejpalyaudvarokat elkeriild
vonatokkal oldjak meg (pl. Bu-
dapest, London, Périzs). Parizs
példaja viszont azért figyelem-
re méltd, mert ott elévarosi vo-
nalakat kotottek Ossze a Szajna
partjan futd vonallal (RER3);

. nagyvarosok, egy kozponti f6-

palyaudvarral, ahova a vonalak
a varost megkeriilve futnak 6sz-
sze. A sugarasan elhelyezkedd
kisebb palyaudvarok szerepe
marginalis (Bukarest, Frankfurt,
Miinchen, Milano, Ziirich);

a tobb, jelentds palyaudvarral
rendelkez6 véarosok fontosabb
vonalainak 0sszekotése (a 19.
szazadban megépilt vagany-
részek felhasznalasaval), a va-
ros centrumat tobbé-kevésbé
elkeriil6 modon (erre szdmos
példat ismeriink: Bécs, Briisz-
szel, Koppenhaga emlithetd);

b) fopalyaundvar elrendezés

¢) palyaudvarok dsszekétése a
varoskdzpont elkeriilésével

d) atlos 6sszekotés
(felszini vagy felszin alatti)

1. dbra
A nagyvarosok vasuthalézatanak tipikus elrendezései
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5. az eredetileg sugaras elrende-
z¢sl palyaudvarok utolag 6sz-
szekOtve a varosmag alatt, a
varos kozponti részét feltard
allomésokkal/megallokkal
(Madrid, Varso).

Altaldnos tendenciaként meg-
figyelhetS a kozponti fopalyaud-
var kialakitasara iranyulé torek-
vés, és jabban az interoperabilis
kozlekedési rendszerek létesitése.

A 4. és az 5. esetben, ahol a
palyaudvarok 6sszekotését utdlag
valositottadk meg, a szolgaltatasi
szegmens harom alapvaltozatat
kiilonboztethetjiik meg:

e kvazi metr6 vonalak, amelyek
az elGvarosokba is kifutnak;

e az el6varosi vonalak 6sszeko-
tése;

e az eldvarosi és a tavolsagi for-
galom éaltal egyarant hasznalt
vonalak, amelyek a dolog ter-
mészete szerint legalabb
négyvaganyuak.

Elmondhat6, hogy a budapes-
ti vastthalozat tovabbfejlesztésé-
nek lehetséges elvi megoldasait
szamos kiilfoldi példaval illuszt-
ralhatjuk, de ra kell mutatnunk az
eltérésekre is. A leggyakrabban
idézett Varsé esetében példaul
felszinkozeli vonalvezetés valo-
sult meg (a Visztulan hid van, és
nem foly6 alatti alagut) egy
olyan torténelmi helyzetben,
amikor az épitkezést meglevé ut-
cak és épiiletek nem akadalyoz-
tak. Madrid példaja mutat a leg-
inkédbb hasonlatossagot a buda-
pesti vasuti halézathoz. Az ott
megvalosult korszertisités maso-
lasdhoz azonban, a kétségtelentil
meglévl topografiai hasonlosa-
goknal konkrétabb indokok
sziikségesek. Figyelemre mélto
Parizs példéja is, ahol elGvarosi
vonalak Gsszekotése mondhatd
igen sikeresnek.

A magyar vasathalozat tavlati
fejlesztése tigyében is legfEbb
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ideje meghozni azt a dontést,

hogy Budapesten

e a tivolsagi vonatokat vezet-
jiik-e at (Varso);

e varosi gyorsvasati halozatot
épitiink (Berlin, S-Bahn);
vagy

e az el6varosi kozlekedés fej-
lesztését szorgalmazzuk (4 la
Parizs).

E cikk szerzlinek az a véle-
ménye, hogy Budapest esetében
az els6 valtozat nem bir kellS je-
lentSséggel, a masodik a metrd
halozat kiépitésével teljesiil majd,
rendkiviil fontos viszont a harma-
dik célkitlizés minél sikeresebb
teljesitése.

3. A budapesti vasuti halézat
tavlati fejlesztése

A koréabbi tanulményaink alapjat
képezl, elvégzett vizsgalatok ta-
pasztalataibol a kovetkezOkben
néhany Osszegz6 megallapitast
lehet megfogalmazni a Nyugati —
Déli alagut kiépitésével Gsszeflig-
gésben.

A Keleti palyaudvar fopalyaud-
varként iizemel. A most folyamat-
ban 1év0 fejlesztéseket végre kell
hajtani (Keleti — Rakos kozt két
tobbletvagany épitése; 4 vaganyos
el6varosi palyaudvar épitése, Feri-
hegyi gyorsvastt bekdotése).® Ide
érkezik tovabbra is a nagykatai, a
hatvani és a kunszentmiklosi el-
varosi forgalom.

A szoban forg6 alagit megépi-
tésével a Keleti szerepe nem val-
tozik, a reprezentativ vonatoknak
tovabbra is célalloméasa marad.

A Nyugati palyaudvar kisebb
lehet, mint ma. A Westend
CityCenter alatti, a csarnoki és a
csarnokkal szemben allo, Ossze-
sen 17 vagany elegendd lesz. A
sziikséges fejlesztéseket itt is
végre kell majd hajtani’ — a kor-
manyzati negyed részére a

8 azaz minden fejlesztést, amelyek az [1] tanulményban megfogalmazast nyertek
9 a Nyugati bejaratdig minden fejlesztést, amelyeket a [2] tanulmény 6sszefoglaléan tartalmaz

Podmaniczky u. felli rész leha-
sithato, a Vaci-ut fel6li oldal gya-
korlatilag mar felszabadult. Az
alagit megépiilése esetére sem
javasolhatok kiilvarosi fordulo-
allomasok a tavolsagi vonatok ré-
szére; az alaguton atmen$ vaga-
nyokhoz az alsé allomas a 18. —
20. vaganyok alatti teriileten (a
ceglédi var6 mellett) épithetd
meg. Az alagitba bevezetd ram-
pak nyomvonalat miel&bb ki kell
jelolni.

A Deéli palyaudvar a biztosito-
berendezések korszertisitésével, a
kelenfoldi allomas és a metro-
csatlakozas kiépitésével és a tar-
noki mésodik vagany megépité-
sével az (jelenlegi) alagit szlik
kapacitasaval is oranként 12 vo-
natot tud fogadni.

Az alagit megépitése esetén
kisebb palyaudvar elegendd, de
az a balatoni és velencei-tavi, ba-
jai és domboévari forgalom vég-
pontja marad.

A Déli és a Nyugati palyaud-
var tervezett foldalatti osszekoté-
sevel kialakitott alagutba csak
elévarosi  (els6 kozelitésben
észak-dél irdnyd) vonatok jarnak
be, 5 és —sziikség esetén — 4 per-
ces kovetési tavolsaggal. A
nyomvonal kijelolésére késGbb
valtozatok vizsgalata sziikséges
(példaul a kijarat Kelenfold felé,
vagy a Budapest Centrum megal-
16 helye stb.).

Uj fordul6alloméasok épitése
(4tlés  tavolsagi forgalomhoz)
nem javasolt. Zugléi, nagy kor-
vasiti korforgalom: vasatiizemi
¢és beruhazasi szempontbol (2
plusz vagany) nem célszerd. A
Nyugati és a Déli péalyaudvar
alatt is ki kell alakitani egy-egy
széles peronos megallohelyet,
mely megfelels, mozgdlépcsds
kapcsolattal rendelkezik a varosi
kozlekedés és a fels palyaudvar
utastere felé.
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3.1. A budapesti személypa-
lyaudvarok szerepének rogzi-
tése, és célkitiizések a forga-
lom fejlesztésére

A MAV budapesti halozatanak
atlos Osszekottetését  egy
tanulmany' a Nyugati és Déli pa-
lyaudvarok kozott irdnyozza eld,
és tartalmaz a varoskozpont alatt
egy nagyforgalmu, jo varosi koz-
lekedési kapcsolatokkal rendel-
kez6 megallohelyet.

A haloézat ilyetén fejlesztésé-
vel, teljes, vagy részleges mérték-
ben, a kovetkezd célkitlizések tel-
jesithetdk:

1. a Budapesten athalad6 tavol-
sagi tranzit személyforgalom
elGsegitése;

2. a Budapestre/r6l iranyuld for-
galomban a tavolsagi utasok
szamara tobblet uticélok at-
szallas nélkiili gyors, kényel-
mes elérése;

3. a Budapesten athalad6 tranzit
elévarosi forgalom megkony-
nyitése és tomegessé tétele;

4. az elGvarosi forgalomban tobb
uticél gyorsabb, kevesebb at-
szallassal torténd elérése;

5. az adott viszonylatban szé-
mottevd kapacitas-bovités a
varosi kozlekedésben.

A varhat6 forgalom nagysaga-
bol kovetkezik, hogy az 6t, a for-
galmi szegmensben sziikséges,
kapacitds négyvaganya palyaval
realizalhato. (A kiilfoldi példak is
négyvaganyu palyak.) Vizsgal-
juk, hogy a felsrolt célok milyen
mértékben indokolhatok valos,
vagy latens utazasi igényekkel,
hogyan hat mindez a févaros koz-
lekedési rendszerére, és milyen
kompromisszumok kinalkoznak.
e ad 1. El6z6 hivatkozasunkat

megismételve, a Budapesten

athalado tranzit tavolsagi for-
galom ez id§ szerint 5-7%-0s
mértékd, és optimista progno-

zis szerint sem novekszik 10%

folé, tehat nem képvisel nagy

utastomeget. A szoba johetd

10 Irodalomjegyzék [4]

tranzit iranyok szamara folya-
matosan rendelkezésre all a
Déli Osszekotd hid, amelyen
at rovidebb ezen vonatok ut-
vonala. A 100-as vonal és a
Dunéantal kapcsolata Keleti
fopalyaudvar szerepével ke-
zelhetd.

ad 2. A budapesti fejpalyaud-
varok nagy értéke, hogy ko-
zel vannak a varos centruma-
hoz, tehat az utasok jelentls
része kozvetlen gyalogléassal,
vagy egyetlen varosi kozleke-
dési jarat igénybevételével el-
éri uticéljat. Ez egy sarkala-
tos pozitivum, amelyet a kite-
lepitésiikre vonatkozd varos-
fejlesztdi otletektSl mindig is
meg kell védeni. Egy 4j vas-
utallomas a Kossuth-tér, vagy
az Erzsébet-tér alatt termé-
szetesen tovabbi lehetGsége-
ket kinal.

ad 3. A harom fejpalyaudvar-
ra befuté elSvarosi vonalak
kapcsolata  nyilvanvaldan
csak az azonos palyaudvart
érinté vonalak kozott nevez-
het6 jonak, ha véarosi kozleke-
dési eszkozt is igénybe kell
venni, az atszallasokkal jaro
faradtsag és idOveszteség a
hivatasforgalomban résztvevo
elévarosi utasokat a munka-
hely és/vagy iskola megva-
lasztasanal eleve elriasztja, il-
letve akinek mddjaban all, a
kozati kozlekedést valasztja.
Az agglomeracio egyes szeg-
mensei kozott ingdzok szama
nem jelentSs, de tipikusan la-
tens igénnyel allunk szemben.
Feltehet6, hogy a munkahe-
lyek és a tanintézetek
specializacidja a jovGben erd-
sOdni fog. Ennek a forgalmi
szegmensnek a nagysagara
vonatkozoan egyelére még
megbizhaté becsléssel sem
rendelkeziink, sziikséges tehat
egy korrekt utasforgalmi fel-
mérés, elsGsorban az eladott
bérletjegyek elemzése, de

377

mindenekelStt tranzit elGva-
rosi viszonylat beinditdsa a
Déli Osszekots hidon, kisér-
leti jelleggel. Az atlos iranyt
tranzit Osszekottetés mellett —
szemben a Korvasut haszné-
latéval — jelent8s forgalom-
technikai érvek sorakoznak:
o az északkeleti és délnyugati
régiok kozott a legrovidebb,
és leggyorsabb kapcsolat;
0 a sugariranyu elévarosi vo-
natok egy részének tranzit
iranyba valé elterelése nem
hatékony megoldas. A fejpa-
lyaudvarokat elkerilé vi-
szonylatban kozlekedd eld-
varosi vonatok a csekély ki-
hasznalds miatt sorra meg-
sziintek. A varoson athalado
egységes rendszerben kozle-
ked6 vonatoknal ez a prob-
léma nem mertl fel;
oa Korvastaton szamottevd
személyszallitds a Korvasut
és a sugdariranyu fGvonalak
metszésében fekvs alloma-
sok mar lekotott vaganyka-
pacitasa miatt nem szervez-
het6. A hiadnyz6 kapacitas
csak bonyolult és igen kolt-
séges bujtatasok épitésével
realizalhato.

e ad 4. A Budapesten érkezd/in-
dulo eldvarosi forgalom egy, a
varoskozpontban levé megal-
l16hellyel bizonyosan sokat
nyer, és jelent0s lesz az a je-
lenleg gépkocsival kozlekedd
utasréteg, akik az atszallas-
mentes gyors eljutas lehetdsé-
gével élve a kozosségi kozle-
kedést valasztjak.

e ad 5. Az 0j Osszekottetés a va-
rosi kozlekedés tervezdi eldtt
egy tovabbi metr6 vonalként
jelenik meg. Ezt a szerepet
nem szabad talbecsiilni, mert
a vonalvezetés nagymérték-
ben parhuzamos a meglevd, il-
letve el6bb megépilé vona-
lakkal. Kétségtelen, hogy a
Févaros 1V., XV, és XI.,
XXII. keriiletei k6zott mind-
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ségileg sokkal jobb kapcsolat

lesz egy 4-5 percenként kozle-

kedd gyorsvasut altal.

Az el6z6 megallapitasokbol
az a kovetkeztetés adodik, hogy a
két palyaudvart osszekoté vona-
lat dontben az elévarosi forgalom
szamara kell kialakitani. Tobbfé-
le jormfi, (tdvolsagi vonatok, met-
r6 szerelvények) kozlekedtetését
el kell keriilni. Amennyiben kis
részben tavolsagi vonatok kozle-
kedtetésére is sor keriil, ezeket az
elévarosi vonatok altal determi-
nalt alagitszelvényhez illesztett
villamos motorvonatokkal kell
kozlekedtetni. Kiilon metr6 sze-
relvényekre pedig nyilvan nincs
sziikség.

3.2. Uj lehetségek az elévarosi
és a tavolsagi személy-, illetve
az elovarosi forgalom lebo-
nyolitasara a személypalyaud-
varok kozvetlen osszekotése
altal

Budapest-Nyugati és -Déli palya-
udvar Duna alatti kézvetlen Gsz-
szekottetése olyan 10 szituaciot
eredményez, amely sziikségessé
teszi a nagy személy-palyaudva-
rok kozotti forgalom megosztasa-
nak Ujratervezését, és ujolag fol-
meriil a kézponti palyaudvar sze-
repének rogzitése. A Budapestre
bevezet6 vonalak varhat6 forgal-
mi struktirdjanak elemzése — és
az érintett MAV szaktényezdkkel
folytatott konzultacié — alapjan a
tovabbi elemzésekben Budapest-
Keleti palyaudvar kozponti fopad-
lyaudvar szerepét hosszi tdvon
megtartottnak tekintjiik. Mind a
szomszédos orszagok, mind Ma-
gyarorszag keleti és nyugati régi-
01 kozott szikkség van jO vasuti
kapcsolatra. A forgalom nagysaga
azonban nem indokolja a ,,min-
denhonnan-mindenhova” 4tmend
vonatok teljes rendszerét, na-
gyobb viszont anndl, hogy a véro-
si kozlekedés kozbeiktatasara
hagyatkozzunk."

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3.2.1. Budapest—Keleti pu.

A tavlati forgalom-megosztasi
konstrukcioban tehat Budapest-
Keleti palyaudvar szerepe valto-
zatlan marad az alagutas Ossze-
kottetés mellett is, mind a koz-
ponti fOpalyaudvari funkcio,
mind az onnan induld elévérosi
forgalom fejallomasaként.

A Keleti fopalyaudvar alkal-
mas a nemzetkozi és belfoldi EC,
EN, IC és gyorsvonat-forgalom
koncentralt csatlakoz6 forgalma-
nak lebonyolitasara a kovetkezd
szempontok szerint:

e a nemzetkoézi vonatok kezdd
és végpontja Budapest, a vo-
natok zart, lehetGleg iranyval-
tos szerelvényekkel kozleked-
nek, a kiilonb6zd koézvetlen
kocsijaratok megsziinnek, né-
hany kivétel lehet az EN vo-
natok hélo- és fekvBkocsi-ja-
rataiban Budapestt6l délre,
maximum  Beograd  és
Timisoara viszonylatokban;

e a nemzetkézi vonatok Buda-
pest és a kiilonbozs célallo-
masok kozott jellemzden kettd
oranként kozlekednek;

e a belfoldi varoskozi IC és
gyorsvonatok Budapest-Keleti
pu.-on iranyvaltassal kb. 32
perces tartdzkodassal kozle-
kednek. A tartézkodasi id6t a
koOlcsonds csatlakozasok, a
kényelmes utascsere, valamint
az el6fordulo késések kovet-
kezményeinek mérséklése in-
dokoljék;

e a belfoldi forgalomban az
iranyvaltos szerelvények al-
kalmazasaval moéd nyilik a
Keleti palyaudvar érintésével
atlos forgalom bevezetésére
is, ezt azonban a mérsékelt
utasigényre és foként a felso-
rolt zavarérzékenységre vald
tekintettel nem ajanljuk;

o clkészitett menetrend-javasla-
tunk szerint a Keleti pu. — Ke-
lenfold kozotti nemzetkozi és
belfoldi Osszesitett vonatgya-

11 ez id6 szerint a Budapesten dtmend 4tl6s forgalom 5-7%-0s mértékii.

12 l4sd a 2. 4brat

korisag kb. 10 perces, amely-
ben esetenként egy-egy mind-
ségi ROLA, vagy TEC vonat-
és mozdonymenet is forga-
lomba helyezhetd.

3.2.2. A Budapest-Nyugati pu. —
Déli pu. osszekéttetés, és az érin-
tett palyaudvarok forgalma

A 3.1. pontban vazolt lehet8ségek
koziil a lehetSleg minél tobb utas
szamara kedvezd és
koltséghatékony valtozatot —
amely dontGen az elGvarosi for-
galmat szolgalja — kiemelve, és a
Duna alatti ) palya kihasznalasat
oranként 12 vonatparban meg-
szabva, 4 db huszperces gyakori-
sagu viszonylat atvezetésére van
mod. Tanulmanyunkban lehetsé-
ges és javasolt alternativaként
ezeknek a viszonylatoknak min-
tamenetrendjét dolgoztuk ki.
Ezek" (2. abra):
e , A” Nagymaros — Vac — Tata-
banya — Oroszlany,
e B’ Albertirsa — Monor — Gar-
dony — Székesfehérvar
e ,C” Dunakeszi — Képosztas-
megyer — Szazhalombatta —

Pusztaszabolcs,

o ,D” Vecsés — Ferihegy 1 — Bu-
dafok — Haros.

Javaslatunkban figyelembe vet-
tiikk, hogy a Déli palyaudvarrol ki-
indul6 elévérosi forgalom mintegy
fele a Nyugati palyaudvarinak.
Minden Déli pélyaudvart érints
elévarosi viszonylatot célszertd te-
hat a szemben levG 70-es és 100-as
vonallal 6sszekapcsolni. A Duna-
bal parti vonalak forgalmat
teljeskortien viszont nem kell az
alaguton atvezetni, mert nincs mod
Ujabb fordulé palyaudvar épitésére,
a szerelvények kiilsG végallomésig
valé kozlekedtetése pedig folosle-
ges tobbletfutasi teljesitménnyel
jarna amellett, hogy az érintett vo-
nalak forgalma igy is telitett.

Ennek megfelelGen tavlatban
is a Nyugati palyaudvaron marad
a kovetkezd viszonylatok fordulo
alloméasa:
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2. abra
Eldvarosi viszonylatok a Budapest-Nyugati - Budapest Kelenfold alagiton keresztil

¢ Budapest — Esztergom,

Budapest — Starovo atmenet,
e Budapest — Szob, z6nazo vo-

natok,

e Budapest — Cegléd, z6nazo
vonatok,

e Budapest — Veresegyhaz — Vic,

e Budapest — Lajosmizse.

A repiilStéri kapesolat tavlati
alakulasara még nem lehet szak-
szeri prognézist adni. Amennyi-
ben a néhany éven beliil megvalo-
sulni remélt FEREX" beviltja a
hozza fiizott reményeket, folmertil
a Nyugati palyaudvar és a repiil6-
tér osszekotésének igénye is."

13 FerihegyiExpressz

3.3. Budapest vasuti elovarosi
és varoskozi kozlekedeési infra-
strukturajanak integralt fej-
lesztésével osszefiiggo jelento-
sebb személyszallitasi, forga-
lomszervezési és menetrendi
intézkedések

A palyavasuti tzletag 2006 évi
tanulmanya" szerint a 160 éves
magyar vasut vazolt 19. és 20.-ik
szazadban grof Széchenyi Istvan
elvei szerint kialakult Buda-
pest—centrikus halozata a 21. sza-
zadban fokozatosan Kozép-Eur6-
pa egyik legfontosabb kdzpontja-

14 lasd a 3. dbran vézolt hdrom lehetséges valtozatot

15 Irodalomjegyzék [4]
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va alakulhat a térség nemzetkozi
és belfoldi kozlekedésében.

A varhaté reélis szolgaltatasi
és annak megfeleld fejlesztési
igények meghatirozasat szdmos
kiilfoldi és hazai, évtizedes ta-
pasztalat—felmérés el6zte meg. A
kiilonboz6 elgondolasokat, terve-
ket az érdekelt szakértdk a részes
kozlekedési agak tervezd szak-
szolgalataival tobb lépcsdben,
munkabizottsdgokban egyeztet-
ték, az eredeti célkitlizések a meg-
valésithatd kozérdekl javaslatok
szerint szamos korrekcioval mo-
dosultak munka kozben. Egyes
menetrendi megoldasok két valto-
zatban késziiltek annak érdekeé-
ben, hogy a szolgaltatasokban,
tizemeltetésben az elénydk és hat-
ranyok gondos mérlegelésével az
optimalis valtozat megvalositasra
késziiljenek — szakszerd — tanul-
manyok és javaslatok.

Menetrendi, személyszallitasi
és forgalomszervezési szempont-
bol a Palyavasati Uzletag 2006.
évi tanulmanyéval kapcsolatos
szakvéleményeket a kovetkezok-
ben foglaljuk dssze.

A MAV nagyobb szerepvélla-
lasa a varosi kozlekedésben, az
utazOkozonség, a kozlekedési
agak tervszerd egyiittmiikodése,
valamint a kiilonbozd koltségek
kolcsonos és aranyos megosztasa
szempontjabol egyarant elényos.

Az utasigények és a koltségve-
tési hattér szempontjabol figyelem-
be vettiik, hogy a tavlati fejlesztési
tervek elkészitésére, jovahagyasara
cca. 15-20 év (4-5 kormanyzati
ciklus) is sziikséges lehet.

A varoskozi forgalomban az ét-
16s rendszerii kozlekedés évtize-
dek Ota vitatott eldnyeit, hatranya-
it bemutat6 két valtozat értékelése
mutatta, hogy a viszonylag cse-
kély atutazo forgalom fejlesztése,
és az lizemi szempontbol kedve-
z6bb vaganyfoglaltsagi id6 mellett
és ellenére, a fokozottabb zavarér-
zékenység miatt szamos hétrany-
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nyal jar; kiilonos tekintettel arra,
hogy a Duna jobb partjan a torzs-
vonalak jelentGs részén egyvaga-
nyu palydk vannak. A tavlatban
varhat6 személy- és aruforgalom
nagysagrendje gazdasagosan alta-
laban nem indokolja a kettGsvaga-
nyu kozlekedés — koltséges — ki-
alakitasat, s6t az eurdpai folyosok
altal nem érintett hal6zat-részeken
az egyvaganyu palyak szinten-
tartidsa sem latszik megoldottnak.

A palyavasuti tanulmanyban a
budapesti vérosi kapcsolatok javi-
tasara két (kis és nagy korgylirt)
valtozatdban javasolt megoldas
esetén elkeriilhetetlen volna a
négyvaganyu vegyes forgalom, és
ez szintén zavarérzékeny menet-
rendi struktirahoz (nemzetkozi,
belfoldi, eldvarosi kovetS vonatok,
peron-megoldasok, stb.) vezet.

A jelentSs koltséggel megvalo-
sithato fejlesztések helyproblémai,
zaj és varosképi hatésai, a lakossag
varhat6 tiltakozasa sem hagyhato
figyelmen kiviil. A korgyfirts meg-
oldds nem minden szempontbol
elényos az érdekelt utazok6zonség
részér6l, mert a varosi forgalom
kombinélésa miatt a korforgalom-
ba integralt vonat menettartama
egyes relaciokban az utazasi (elju-
tasi) id6 jelentSs meghosszabbita-
sat idézi elG.

A budapesti varosszerkezet je-
lenlegi és a jovGben még stir(ibb
beépitettsége mar nem teszi lehe-
tévé a varoskozi vonatok atveze-
tését és visszaforditasat valame-
lyik kiilvarosi éallomasra. Ilyen
megoldés esetén Rakos — Keleti
pu. — Kelenfold kozott mindkét
iranyban megdupldzédna a vo-
natgyakorisag, melyet a Duna hi-
don tervezett és a teherforgalom
szempontjabol a jovében nélkii-
16zhetetlen, j, I1I. vigdnyon sem
lehetne lebonyolitani.

Az el6varosi forgalomban a ja-
vasolt Nyugati — Kelenfold kozotti
) alagutas vasut — vérosi kozleke-
dés — foleg a belvarosi utasérdekek

16 lasd: 2. melléklet
17 lasd FLIRT motorvonatok
18 részletesen lasd Irodalomjegyzék [7]
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miatt kettGs vaganyh palyaval sza-
mos személyszallitasi elénnyel jar-
hat, igy méltanyos, hogy a kozos
beruhazas koltségei a forgalomban
részes kozlekedési agazatok kozott
megfelelS aranyban és garanciaval
megoszthatok legyenek.

3.4. A budapesti vasuti inf-
rastruktura tavlati fejlesztése

3.4.1. A tovabbfejlesztés indokai
és iranyelvei

A mar elhatarozott, részben terve-
zés alatt allo, és az 1. mellékletben
felsorolt infrastruktira-fejlesztési
projektek megvaldsitasaval — jelen-
legi ismereteink szerint 2013-ig —a
budapesti elévarosi forgalomban a
jelenlegihez képest 60%-kal na-
gyobb vonatgyakorisaig mellett
40%-kal boviilé iilShely-kinalatot
lehet ny(jtani és jelentGsen megno-
velhets a bevezetett litemes menet-
rendekkel a fejpalyaudvarokrol, il-
letve fejpalyaudvarokra kozlekedd
vonatok szdma.'® A szinvonalasabb
szolgaltatas, 0j jarmiivek stb. ered-
ményeként a napi utasszam 75
ezerr6l 100-110 ezerre novekszik.
Amennyiben a jobb szolgaltatas,
vagy a kedvezG tarifa még nagyobb
kozonséget vonz, és egyes vonala-
kon megismétlédik a Budapest —
Esztergom vonalon tapasztalt fel-
lendiilés, akkor a menetrendi szer-
kezet megtartisaval, és nagyobb
befogaddképességli vonatszerelve-
nyek tizembe allitasaval lehet a no-
vekv@ forgalmat kezelni. (A villa-
mos motorvonatokboél igen rugal-
masan képezhetSk az utasszamhoz
illesztett szerelvények.'”)

A késbbbiekben, mintegy
2015 utan, a kozéptavu fejleszté-
sek altal rendelkezésre all6 kapa-
cités is elégtelenné valhat, mikoz-
ben a vasti szolgéltatasok attrak-
tivitasaval kapcsolatos tarsadalmi
(eur6pai) elvaras is nagyobb lesz.
Ekkor minden szolgaltatasi szeg-
mens (nemzetkozi, regionalis,

elGvarosi személy, valamint a te-
herforgalom) egyiittes érdekeit fi-
gyelembe vevd, Osszehangolt ka-
pacitas-bovitések lesznek sziiksé-
gesek, amelyek mind a vonali,
mind a palyaudvari kapacitasokat
érintik, a kovetkezOk szerint:

e vonali kapacitasok. A vonali
kapacitasok bGvitése elsdsor-
ban a Budapestrdl kiinduld
legfontosabb  févonalakon
lesz aktualis, ahol a jaratgya-
korisag a vegyes forgalmu
kettGsvaganyt palyakon elég-
telenné valik. A megoldas
kulcsa az eurdpai nagy sebes-
ségii halozat hazankat érintd
vonalainak kiépitése. Ezek
egybeesnek a legfrekvental-
tabb févonalakkal. Kiépitésiik
lehetdvé teszi a meglevd pa-
lydkon parhuzamos menet-
rend-szerkezet alkalmazésa-
val az el6varosi forgalom je-
lent&s stiritését. E16szor a Bu-
dapest — Ferihegy — Cegléd
szakasz megépitése indokolt,
mialtal a 100a és a 120a vona-
lakon az emlitett profiltiszti-
tas realizalhato;'®

e mivel a nagy sebességli vona-
tok a hagyomanyos fejpalya-
udvarokrol indulnak, és a ha-
gyoményos palyarol csak a va-
roshataron tal térnek le, sziik-
séges lesz a bels§ szakaszok
kiegészitése, elsGsorban a Fe-
rihegyi repiilStér korzetében;

e a tranzit tehervonatok a buda-
pesti halézatot jelent8sen
igénybe veszik. Amennyiben
az aruforgalom az EU kozle-
kedéstervezSinek elgondolasa
¢s az energiavalsag kényszeri-
t6 hatasa folytan fokozottan
vasttra terel6dik, sziikség le-
het az aruforgalom szdmara
Budapesttl délre, 0j Osszeko-
t6 vonal épitésére;'”

e palyaudvari kapacitisok. A
nagy pélyaudvarokon a rendel-
kezésre 4ll6 hely korlatai és
egy¢éb kényszeritS koriilmények

19 ez régi elgondolds — amelyet ,,Vo-nak neveztek — arra, hogy a teherforgalom elkeriilje Budapestet. Aktualizdlhat6 tanulméanytervek is késziltek réla.
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miatt extenziv bovités nem le-
hetséges. Amennyiben a forga-
lom nagysaga indokolni fogja,
(lakossadg szama, utazasi igé-
nyek és szokasok, szamos
egy¢b tényez0) a fejpalyaudvar-
okon sziikséges vonatforditasok
mennyiségét a ket palyaudvar
osszekotesével lehet csokkente-
ni, és igy a palyaudvarok és a
vonalak kapacitasat tavlatban
is egyenertéken kell tartani.

3.4.2. Az dsszekoto alagut para-
méterei és vonalvezetése

Az évtizedek mulva megvalosit-
hat6 Bp.-Nyugati palyaudvart a
Déli pélyaudvar alatti mélyallo-
mason at Kelenfolddel 6sszekotd
alagutas palya paramétereit ez
id6 szerint csak korvonalazni le-
het. A megvalositas idejére nyil-
vén 0j forgalomszervezési elvek
és miiszaki megvalositasi lehetd-
ségek is elGtérbe keriilnek. Ilyen
kérdés példaul két egyvaganyu,
vagy egy kettGsvaganyu alagut
kiképzése. Azzal, hogy az alagu-
tat csak el6varosi vonatok koézle-
kedésére tervezziik, jelentds kolt-
ségmegtakaritas érhetd el a rovi-
debb allomasok, és az alkalmaz-
hat6 meredekebb lejték altal. A
tavolsagi vonatok a megallokban
sziikséges hosszabb tartdzkodasi
idd, és a menetrendi bizonytalan-
sag miatt a forgalmi kapacitast is
drasztikusan csokkentenék.
Az alaguti palyaszakasz java-
solt miiszaki paraméterei:
e 25kV fesziiltséggel villamosi-
tott kettésvaganyu pélya;
e megengedett sebesség: 70km/h;
e mértékadd emelkedd: 35%o;
e peronok hossza: 220m, ez 2
darab 6-részes, vagy 3 darab
4-részes motorvonat befoga-
dasara alkalmas, tehat 600
il6helyes, 1100 férShelyes

szerelvényeket jelent. 4 per-

cenkénti kozlekedés esetén

Oranként és iranyonként 15

vonattal szamolva 9000 ilG-

hely és 16500 férShely-kapa-
citas adodik;

e (irszelvény: emeletes vonatok
kozlekedése eleve nem zarha-
to ki, bar ezeknél az utascsere
ideje kissé nagyobb, mint a
szokasos vonatoknal.

Az alagitba bevezet§ rampat
mind a 70-es, mind a 100-as vo-
nalbol meg kell épiteni, és a tér-
szin alatt kiilon szintben vezetve,
a mélyallomas el6tt irdny szerint
Osszefonni.

Az alagitpalya vonalvezetésé-
re két alapvetd megoldas kinalko-
zik, éspedig:

e a Nyugati palyaudvar — Buda-
pest-Kelenfold kozvetlen 6sz-
szekottetés, vagy

e a Nyugati palyaudvar — Déli
palyaudvar 6sszekottetés.

Az el6bbi valtozat utasforgal-
mi szempontbol dontSen eldnyo-
sebb, mert igy Déli palyaudvar jo
varosi kozlekedési kapcsolataira
alapozva tovabbra is fontos
intermodalis csomépont marad,
ezért a masodik megoldas esetén
is biztositani kell a Déli alatti
megallohely kialakitasat. Az
alagutpalyanak és allomasainak,
valamint felszini kozlekedési
kapcsolatainak megtervezése ter-
mészetesen sokrétd, idGigényes
feladat, amelynek {6 kiindulo
pontjait is elézetes megfontolas
targyava kell tenni. Az eddigi
vizsgalatok azt mutatjak, hogy az
0j kettGsvaganya alagitpalyat
Déli pu. mélyallomas utan to-
vabbvezetve Bp.-Kelenfold allo-
masba célszerl bekotni.

A 3. abra vazolja az el6varosi
forgalomban igy kialakitott tavla-
ti menetrend-modell szerint, a
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fejpalyaudvarok  megvéltozott
szerepe mellett a befutd vonalak
megvalosithaté vonatgyakorisagat.
A 3. melléklet a fejpalyaudvarok
peronvagany-sziikséglet valtoza-
sat szemlélteti, alagutépités eldtt
és utan.

3.4.3. Az alagutépitéssel kapcso-
latos palyafejlesztések és atalaki-
tasok

A tavlati fejlesztések soran is

mindvégig szem el6tt kell tartani a

kapacitasok egyensulyanak kove-

telményét. Az alagit kapacitisa
lehetGvé teszi oranként 16 vonat-
par menetrend szerinti kozlekedé-
sét, ezeket folyamatosan és zavar-
mentesen oda be és ki kell vezetni.

ElGrelathatolag sziikség lesz:
e negyedik vagany épitésére

Rakosrendez8 — Rékospalota-

Ujpest kozott;

e harmadik vagany épiteésére
Raékospalota-Ujpest — Duna-
keszi kozott;

e ateljes négy vagany kiépitésé-
re — ha addig nem torténik
meg —Varosliget elagazastol
K&banya-Kispestig;

e Bp.-Kelenfold allomas atépi-
tésére.

Ezek a nagyvonalt beruhaza-
sok — amelyek koltségei nem
mellesleg az alagit épitésének
koltségével azonosra tehetSk —
egyben feltételei a Személyszalli-
tasi Uzletag tavlati vonatgyakori-
sagi igényei teljesithetGségének.

A Budapestet érinto vasutha-
lozat tavlati fejlesztési feladatai a
kozéptavu fejlesztések szerves
folytatasaként  valosulhatnak
meg. A kiindul6 allapot tehat a
kozéptava fejlesztések realizala-
sa, éspedig:

1. afejpalyaudvarok és a kozvet-
leniil csatlakoz6 palyaszaka-
szok rehabilitacioja;

20 a 2013-ig végrehajtani tervezett fejlesztéseket kivetSen az alagit megépitéséig a helyzet érdemben nem viltozik;

21 A véroskozpont és a Ferihegyi Repiil6tér vasati kapcsolatainak kialakitésara korabban igen sok lehetséges véltozat terve késziilt el, amelyek
értékelése sordn a MAV ZRt igazgatosaga 2005. végén dontott a Keleti palyaudvari végallomas, majd a K8bénya—eldgazas 20, K6banya-Kis-
pest, Ferihegy 2 terminal Gtvonalrél. Ez a véltozat az6ta a FEREX (FERIHEGYI EXPRESS) néven ismert a koztudatban. Tekintettel arra,
hogy az 0j vasttvonal megépitése rendkiviil koltséges (el6zetes becslések szerint mintegy 47 millidrd Ft.) és mivel ebben a kérdésben terve-
zési munkdk kivételével tényleges munkavégzés még nem tortént, a lehetséges alternativak Gjragondolasat igényli a tervezett Nyugati — Dé-
li alagit esetleges megvaldsuldsa is, hiszen akkor a Nyugati palyaudvar szerepe megvaltozik, némiképp felértékelddik. A kiilonboz lehets-
ségek (lasd: 3. dbra) megosztotték a szakmai kdzvéleményt — és a kapcsolatos vitk jelenleg is tartanak.
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3. abra

Lajosmizse

Vonatgyakorisag a budapesti elévarosi forgalomban (a tavlati menetrendek szerint)

2. 10j atszallasi pont a Hungaria-
koratnal Rékosrendez8 he-
lyett;

3. az egyvaganyi vonalakon
részleges masodik vagany épi-
tése és villamositas;

4. a repilStéri gyorsvasit vala-
mely valtozatanak megléte.”!
Ezek a munkalatok dontd rész-

ben az elavult infrastruktira pot-

lasat jelentik, és feltételét képezik
annak, hogy a vasuti kozlekedés
miikodGképességét megdrizve,
legalabb a budapesti el6varosi
forgalomban — mint az orszagos
kozlekedéspolitika éltal rarott leg-
fontosabb szolgaltatasi szegmens-
ben — korszerti szolgaltatast nyujt-
son. Beruhazas-technikai, és eu-
ropai uniés tamogatasok szem-
pontjabol célszerti médon a ,,Bu-
dapesti elGvarosi forgalom fej-
lesztése” c. projekt a munkalatok
jelentGs részét, a remélhetd unios
forras figyelembe vételével, tar-

talmazni fogja. A kozéptava cél
tehat az elmaradott allapotbol va-
16 felzark6zas egy atlagos eurdpai
szinvonalra. A személyforgalom-
ban az utasszam 40%-os néveke-
désével és ezzel lépést tarto kind-
lattal szamolunk. Mas széval ez
azt is jelenti, hogy a vasit része-
sedése az elGvarosi forgalomban
enyhén novekedni fog. Erre a ko-
vetkeztetésre az ad alapot, hogy a
hivatasforgalomban a gépkocsi a
jelentds kozutfejlesztések ellenére
egyre kevésbé hasznalhato (a va-
ros centruméaban egyszerlien
nincs hely), tovabba ott, ahol a
vasuti szolgaltatasban valamelyes
fejlesztés tortént — példaul 0j jar-
miivek forgalomba allitdsaval — az
utasok szama megndtt. Rendkiviil
sok tanulmény és felmérés igazol-
ja, hogy a Budapestre rendszere-
sen bejar6 agglomeracios lakos-
sagnak alig felét szolgalja ki a ko-
z0sségi kozlekedés (MAYV, Volan

autobusz és a BKV varoshatart at-

16pS HEV vonalai és autobusz-ja-
ratai), ennek az utasmeny-

nyiségnek is csak harmadat szal-
litja jelenleg a MAV. A potenci-
alis utasmennyiség tehat lehetd-
vé teszi a jobb szolgaltatassal a
vasuti utasszam akar kétszerezé-
sét is (ezt a megallapitast az esz-
tergomi vonalon a kozelmult té-
nyei igazoltak). Mindazon fej-
lesztési programok, melyeket ta-
nulmanyunkban korvonalazunk
redlis utas-igények kielégitését
szolgaljak!

A budapesti elGvarosi forga-
lomban a modal split kedvezd
valtozasa tehat a kozéptava fej-
lesztések eredményeként biztosra
vehetd, a novekedés mértéke
azonban a szolgaltatas éltalanos
Jjavulasatol figg.

A vasuti kozlekedés attraktivi-
tasa a kovetkez$ paraméterekkel
jellemezhetd:
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o eljutasi id6 (utazési sebesség);
jaratgyakorisag;
o utazési komfort a jarm{iveken
és a vasut kornyezetében;
o megbizhatosag, biztonsag.
Ezeknek a mutatoknak a fo-
lyamatos fejlesztése az élet ter-
mészetes kihivasa, amely a vas-
uti infrastruktira tovabbi fejlesz-
tését teszi sziikségessé. Elegendd
az eurOpai nagy sebességii halo-
zatra utalni, mikézben a magyar
vasut a kereken fele akkora se-
bességet is csak egy rovid vonal-
szakaszon képes elérni. Bizonyos
fovonalakon pedig a gyorsvonati
szolgaltatast azért szlintetik meg,
mert a palya allapota miatt a
gyorsvonatok utazasi sebessége
az 50 km/h-t sem érné el. Az inf-
rastruktira tovabbi fejlesztése te-
hat nyilvdnval6éan elengedhetet-
len. A jelen tanulmanyban ezeket
a mar ma is aktualis, eldre latha-

)

to fejlesztéseket , taviatiként”
targyaltuk, mert nem remélhetd,
hogy a legsiirgetébbnek tartott
, kozéptavu” feladatokon tulme-
noen finanszirozasi lehetoség
adodna.

EttS] figgetleniil a 3.4. pont-
ban felsorolt fejlesztések, (ame-
lyek harom gytijté projektbe so-
rolhatok) Gigymint:

e alegfontosabb nagy sebességl
vonalszakaszok kiépitése;

e a tranzit teherforgalom utvo-
nalainak kiépitése;

e a budapesti fejpalyaudvarok

Osszekotése

a magyar vasutak 21. szézadi
versenyképességének a kulcsa. A
jelenlegi ismereteinknek megfe-
lel részletes felsorolast a 4. mel-
lékletben foglaltuk Ossze.

E fejlesztések célja és értelme
természetesen nem a vasut, mint
kozlekedési alagazat szakmai ér-

1. melléklet
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deke, hanem az az életminGség,
amelyet a vasat altal nyujtott
gyors, kényelmes és kdrnyezetba-
rat kozlekedés valosit meg, akar
egy energidban szlikolkodd kor-
szakban is. Hissziik, hogy a jelen
cikkben ismertetett fejlesztési 1é-
pések altal a vasttrendszer egyes
elemeinek kapacitasa folyamato-
san Osszhangban lesz. Az egyes
beruhazési projekteket a forga-
lom novekedésének iitemében le-
het realizalni. Nem hallgathato el
azonban az az aggodalom sem,
amely indokolt amiatt, hogy a ko-
zelmultban és napjainkban még-
oly csekély beruhdzési forrast
igényl6, de a vasut mikodése
szempontjabol rendkiviil fontos
rehabilitaciok is lealltak, illetve
halasztast szenvedtek.

T
1. melléklet |

A budapesti elévarosi vasiti forgalom fejlesztéséhez szilkséges hianypotlasok és

beruhazasok az infra i

1 Budapest-Déli pu. -
Tatabanya 1

A oral Bilapota & kozeimuiban vgrehaitolt Korszersfies eredmenyekent, & Kitzott SIvarosi
Ivonatgyakorisagnak megfelel. A még aktudlis munkalatok a tévolsagi dsszekottetések miatt
ySzikségesek. (ISPA)

1Az Eszaki Osszekdtd Vastti Hid szerkezetének cseréje. (EIB 4.)

2. (Budapest-Nyugati

ﬁ@ﬂméﬂycsere, kitérék épitése, és biztositd berendezés — korszerisités a Dunahid —
IPiliscsaba (bez.) szakaszon. (EIB 4.)

pu. ) - Rak & _
Esztergom

:Felépnménycsem és biztosité berendezés-korszenlsités a Piliscsaba — Esztergom szakaszon,
Leanyvar — Dorog kézott masodik végany épitése

A vonal villamositasa.

Budapest —Déli pu. biztositéberendezés csergje.

30/a Budapest-Déli pu.

Budapest —Kelenféld — Tamok méasodik vagany.

Pusztaszabolcs

- Székesfehérvar 'A vonal részét képezi az V. paneurdpai folyosénak, teljes felljitasa és részben emelt sebességl
|kiépitése a Kohézids Projektek keretében torténik

40/a Budapest- TErd— elagazas és Erd allomas rehabilitécidja, (az utébbi egyszeniisitéséel.)

Kelenfdld - 1ldBkaézben a vonal altalanos rehabilitacitja is esedékessé \alik, ez a tawlsagi forgalom miatt is

Iszikséges, és mint az V.B. paneurdpai folyoso6 része a Kohézits projektek keretében torténik.

18
IBudapest -Nyugati pu. — Rakosrendez6 kozétt a felhagyott lokalvagany  Uijaépitésével
négyvaganyos kapcsolat

70. Budapest-Nyugati

A Hungaria kondti felliljaré térségében Uj megallé létesitése csatlakozassal az 1-es villamoshoz.

pu. - Szob

osrendez6 pu. atmend vaganyainak rehabilitacidja.

\Vac

[
I

ospalota-Ujpest dllomas korszerUsitése. (EIB 4.)

4llomas korszerUsitése.

Veresegyhéz - Vac

71. Rakospalota-Ujpest —IKézéptavon felépitménycsere, és lokalis kivételektdl eltekintve 80 km/h sebesség biztositasa
szlkséges.

IBudapest -Keleti palyaudvaron 4 elévarosi peromvégany épitése.

st-Keleti

80/a. Bud

:Eudapast -Keleti pu. — Rakos kézdtt, az elévérosi vonatok szamadra 2 vagany megépitésével
Inégyvaganyu pélya kialakitasa

pu. - Hatvan

|K6b§1ya fels6 allomas korszertsitése, Uj peronok épitése a kozuti csomopont felé jo
Lmegk¢

IRAkos dllomas atmend vaganyainak, és biztositoberendezésének rehabilitacidja.

Godolls dllomas korszerUsitése

Budapest -Nyugati pu. korszerUsités befejezése, Uj biztositéberendezés telepitése;

100/a. Budap

'._Binapest-Nyugati pu. — varosligeti elagazas kozott két Uj vonali vagany kiépitése;

Nyugati pu. - Cegléd

A Budapest -Nyugati pu. (kiz.) — Vecsés ( kiz.) vonalszakasz korszenisitése.

120/a. (Budapest-Keleti
pu.) - Rakos — Szolnok

A jelentés mértékben megtortént, de forrashiany miatt felfiggesztett rehabilitaciot a Tapidszecsd
— Ujszasz szakaszon is el kell végezni. (ISPA)

142. (Budapest-Nyugati
pu.) - Kébanya-Kispest
— Lajosmizse

A vasutvonal és az Ull6i Ut kildnszint( keresztezése.

Pélyarehabilitacio a Kispest — Dabas szakaszon. (Gyélig 60, tovabb Dabasig 90 km/h sebesség
figyelembevételéwel.)

1A vonal villamositasa

IMegiegyzés: Az elvégzett prébamenetek azt mutattak, hogy Dabas — Lajosmizse kozott a
Isebesség 80 Km/h —a val6 felemelése — érdemleges miszaki beavatkozés nélkil — csak
jadminisztrativ eljarast igényel.

150. (Budapest-Keleti
pu.) - Budapest-
Ferencvaros -
Kunszentmiklés - Tass

1Soroksartdl az orszaghatarig a vonal igen elawilt dllapotban van. Felljitasa, s6t emelt sebességi
Iiépitése szamos programban szerepelt, de forrashidny miatt rendre torsiték. Az elévarosi és a
Itéavolsagi forgalom egyarént indokolja az elmaradt rehabilitaci
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2. melléklet
E4 Kft A személyszallité vonatok tavlatban varhaté mennyisége Budapesten
2007 janudr [
é
Véroskozi forgalom : o El6varosi forgalom
vonal- nemzetkdzi | belféldi ssszesen vonal- nemzetkdzi | belféldi Gsszesen
csoport ERK IND T ERK IND csoport RK IND ' ERK IND
1 2 3 | 4 5 6 1 2 3 | 4 5 6
l : I | ’ I
, Budapest-Keleti fépalyaudva Budapesten ; Budapest-Keleti fépalyaudva [
7 \ Ssszesen / i \
1 17 17 | 28 28 90 2024 vonat ||| - 1 114
20-25 5 5 T 12 12 34 naponta S0a g = il 0
40-41 7 2 T ¢ 7 28 i ) 114
80 7 T 17 7 28 A ] s ¥ o 0
81 4 4 | 4 4 16 | H 46
87 - - 18 8 16 | 120a 23 22 | - = 0
90 7 7.1 - 2 14 ’ ! 0
100-101 5 5 | 2 22 54 . . 1 4 76
120 17 7 1 - : 34 T 150a [ o8 0
140 - - 1 18 16 32 ) o 114
150 8 8 | 8 8 32 REREX i 57 0
Osszesen| 77 77y 112 112 378 i Osszesen| 23 23 | 209 209 464
. ‘ | X i —¥
[ Tajékoztaté jellegli adatok ¥ > 378 il Az elévarosi vonatok mennyisége a 19 6ras
| i ] 464 7| zemidé /20-30 perces gyakorisag szerint
Budapest-Keleti f6palyaudvar | Osszes vonat 842 kalkulaliva
Budapest-Nyugati palyaudvarj—— : Budapest-Nyugati palyaudvar
| | |
2 - - 57 57 114
I = 5 1
G 2 "o “ 70 23 23 | 57 57 160
! 70a° - - I 57 57 114
130 ) ) l ¥ 4 o 71 = - | 38 38 76
Osszesen| 7 T b 1T 7 28 . 100a 23 23 I 57 57 160
v | v 142 - - |38 38 76
. Eureglo Bp - Sturovo - Nove-Zamky 3 8 sszesen| 46 46 | 304 304 700
| i 700 |4 - —
Budapest-Nyugatl palyaudvar | Osszes vonat 728 > Bp-Nyugati - Kaposztasmegyer
[—I Budapest-Déli palyaudvar : i Budapest-Déli palyaudvar |
[ | ' | l
29 | 16 16 32 = 1a Bicske 1 57 57 114
30 D 16 32 [ ¥ 30a Gérdony ' 57 57 114
20 csak belfoldi | 8 8 16 342 | a0a Erdfelss | 57 114
42 vonatok | 8 8 16 112 Szazhalombatta
I
gyorsvonat megallasok
46 : 8 8 16 454 P : 171 171 342
Osszesen| - | - | 56 56 12 Osszesvonat | Budapest-Déli palyaudvar

* Az alagut megépltése utén

A tablazat a fejlesztések teljes korli megwvaldsitasa utani helyzetre vonatkozéan mutatja az ésszes budapesti személyszallitd {
vonatmennyiséget, palyaudvaronként. —
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3. melléklet 4. melléklet
Tavlati infrastruktura-fejlesztési
feladatok a budapesti vastthalézaton,
kb. 2014-2020
(a slirgs rehabilitaciok, és kézéptava
fejlesztések folytatasaként)

12

i

I 2007 januar l

o
@ autdrakodd

1. Az elGvarosi és a BKSz forgalom fej-

lesztése érdekében:

e Budapest- Nyugati és Déli pu. alagutas
Osszekotése, valamint az alagutas
palya kapacitasanak kihasznéalasa
végett szilkséges fejlesztések:

o a 70-es vonalon Rakosrendezé —
Rakospalota-Ujpest kézott negyedik,
Rékospalota-Ujpest — Dunakeszi ko-
z6tt harmadik vagany épitése; *

o0 a 100-as vonalon a teljes négyva-
ganyu palya Bp.- Nyugati pu. — K6-
banya-Kispest kdzott;

o Bp. Kelenfold allomas kezd&pont
fel6li allomasfejének atépitése az

® alagut fel6l érkezé kettésvaganyu

pélya, és a Déli Osszekéts hid feldl
érkez6 harmadik vagany korrekt
bevezetése érdekében.

o Egyéb fejlesztések:

o a 71-es vonalon masodik vagany
épitése Rakospalota-Ujpest — Ve-
resegyhaz kozott;

0 a 142-es vonalon részleges maso-
dik vagany épités. ( Pestszentimre-

¥ fels6 — Gyal kozott );

o0 a 150a vonalon masodik vagany
épitése Bp.- Soroksari ut — Tak-
sony kozott; **

0 igény esetén a Kdrvasut utasforgal-
mi létesitményeinek, és az un.
Marcheggi hid helyreallitasa.

2. A nagy sebességii varoskozi kap-

csolatok érdekében:

o Ferihegy 3 dllomas és kapcsolatainak
kiépitése:

0 a kdzéptavon megvalésitott FEREX
kiegészitése, azaz Ferihegy 3 és
Rakos, illetve Kébanya-Kispest ko-
z06tt kettGs-vaganyd kapcesolat;

0 a Szolnok felé vezet6 nagy sebes-
ségli palya inditdésa az (j
Ferihegy3 alloméasbdl.

3. A teherforgalom érdekében:

o Az 1-es vonalon Bp.-Ferencvaros — Ke-
lenféld — Biatorbagy kozoétt harmadik
vagany épitése. Ez egyarant szolgal-
n4 a nagy sebesség( palya Gydr felé

o torténé kivezetését, az elévarosi for-

galmat, és a Zsambéki medence felé

tervezett vasutbdvitést is.
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Budapest-Jézsefvaros: 2005-t9! a forgalom sziinetel

* A 70. sz. Budapest-Szobi févonalon vérhaté fejleszté-
si igények nagyban fiiggnek attél, hogy a vonalat
a nemzetkdzi személy- és teherforgalom milyen
mértékben terheli. Tekintettel az Gsszes koril-
& ményre, érdekiinkben &ll, hogy a nemzetkézi for-
galmat Komérom és Rajka irényéba tereljik. Mél-
tnyos megegyezés keretében ra kell szoritani a
- szlovék felet, hogy legalabb, vagy a teher, vagy a
o személyforgalmat ne Sturové atmenetben kezel-
jik. Ha ez nem sikeril, vagy le kell mondani a tér-
ségben az eldvarosi forgalom stratégiailag els6-
rend( fejlesztésérdl, vagy igen koltséges beruha-
asokra kény Ullnk, lyek forrasat mas fel-
adatok megoldasara kellene forditani.
** Ez a bdvités nagymértékben a véaroskozi és a teher-
forgalom érdekében is szilkséges.
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Malatinszky Sandor

A FLIRT motorvonatok megjele-
nése 2006. decemberében jelen-
t6s mindségi valtozast eredmé-
nyezett a budapesti elSvarosi
kozlekedésben. A Bussnang-i
székhelyti Stadler Rail AG jarmi-
vei mind a miiszaki megoldasaik,
mind pedig a kiviteliik minSsége
tekintetében a vilagszint élvona-
lat képviselik napjainkban. Svajci
jarmivek forgalomba allitdsa a
hazai halézaton nem az elsG eset
a magyar vasutak torténetében. A
svajci-magyar kapcsolatok gyo-
kerei ezen a teriileten az 1840-es
évek elejéig nydlnak vissza. Ek-
kor telepedett le Budan a Viziva-
rosban, az Embach-ban sziiletett
fiatal 6ntSmester Ganz Abrahdam.
Az 1868-as kiegyezés utan ha-
zankba latogatd svajci vallalko-
zOk koziil tobben is tevékenyenen
részt vettek Magyarorszag fel-
gyorsult ipari fejlesztésében. A
bazeli Internationale Gesellshaft
fir Bergbahenen megbizasabol
Budéra érkezd Cathry Szaléz Fe-
renc, a svabhegyi fogaskereki
vasut épitGje példaul részt vett a
pozsonyi Duna-hid létrehozasa-
ban is. A svajci vasuti jarmtigyar-
tok elsGsorban fogaskerekii jar-
miiveket szallitottak a Magyaror-
szag teriiletén létesitett hegyi pa-
lyakra, de kozlekedtek az alpesi
orszagbol szarmazé goézmoz-
donyok a Gotthard Bahn és a
Jura-Simplon Bahn villamositasa
utin a MAV hal6zatén is.

Svabhegyi Fogaskerekii Vasut
gbézmozdonyai

Alig tobb mint 100 esztendd telt
el az utan, hogy 1. Lipot csaszar
1703. oktober 23-an kelt kivalt-
saglevelével a torok hodoltsag

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

VASUTI KOZLEKEDES

| VASUTI KOZLEKEDES _
Svajci mozdonyok és motorkocsik

a magyar vasutak halozatan

utan elnéptelenedett két telepii-
1ést szabad kiralyi varosok rang-
jara emelte, amikor Buda ismét
az orszag kozigazgatasi, a nyo-
méaban halad6 Pest pedig hazank
legfontosabb ipari és kereskedel-
mi kézpontjava valt. 1833-ban, a
varszinhazban helyett kapott kas-
sai tarsulat kozremiikodésével
Kolozsvar, Miskolc és Balatonfi-
red utan Budan is megalakult az
elsé alland6é szinhaz. 1837-ben
Vorésmarty Mihaly tinnepi jaté-
kaval a Pesti Magyarszinhdz, a
késGbbi Nemzeti Szinhaz is meg-
kezdte miikodését. 1847-ben Pes-
ten elkésziilt a grof Széchenyi Fe-
renc altal 1802-ben alapitott
Nemzeti Mtzeum alland6 épiile-
te. Az 1831-ben, Pozsonyban
megalakult tudos tarsasag, a Ma-
gyar Tudoméanyos Akadémia iilé-
seit Duna parti épiiletének felalli-
tasaig grof Teleki Jozsef elnok la-
kasarol a Nemzeti Mizeumba he-
lyezte 4t. Pest varosa a reformkor
végére hazank nem csak ipari és
kereskedelmi, hanem kulturalis
kozpontja is lett. Az jjasziiletett
pesti polgarsag, a régi rangjat
visszanyert fGvarosban letelepe-
d6 hivatalnokok és arisztokratak -
a torok hodoltsag utan betelepi-
tett svab lakossag szorgos keze
nyoman ismét termdre fordult -
budai sz6l6kben meghuz6dd
préshazak és vincellérlakasok
mellett csinos kis nyari lakokat
emeltek. 1846-ban vasarolt telket
a Svabhegy oldalaban baro Eot-
vos Jozsef a 19. szdzadban 1jja-
szlletett magyar szellemi élet
egyik legkivalobb képviseldje.
Gorgey tabornok vezérkaraval az
— orbanhegyi sz610k, és gyimol-
csos kertek kozott meghtzodo —
Ora villa teraszarol iranyitotta

Buda varanak 1849-es ostromat.
Jokai Mdr, aki a munkasainak a
sajat két kezével segitett a sziklas
hegyoldalon a terep rendezésé-
ben, a kozépkori Buda fallal ko-
rilkeritett varosat egykor friss
vizzel taplalo bévizi forras, a Va-
roskut mellett telepedett le 1854-
ben. A lassan benépesiilé hegyvi-
dék szOloskerti dilSutjainak vé-
gén megbuvo kis kocsmakbol at-
alakitott hires éttermek, a kozeli
kirandul6 helyek a hétvégeken a
budai és pesti polgarok kedvenc
nyari tartdzkodasi helyévé valtak.
1868 juliusatol a hegyvidéki vil-
lak tulajdonosai és a kozelben 1é-
v6 Diszn6f6hoz, illetve a
Szépjuhdsznéhoz cimzett étter-
mek latogatéi a Lanchid budai
hidf6jét6l mar 1ovasiton utazhat-
tak a Zugligetig. Talan a grof Szé-
chenyi Istvan altal is hasznalt
bolcs eldrelatas vezette Buda va-
rosénak eloljarosagat — amellyel
a sok évtizedes lemaradast a leg-
korszertibb eszkozok és talalma-
nyok meghonositasaval igyekez-
tek bepotolni — amikor a Nikolaus
Riggenbach szabadalmanak hasz-
nositasara létrehozott
Internationalen Gesellschaft fiir
Bergbahnen (Hegyipalya Epitd
Nemzetkozi Tarsulat) képviseld-
jének kérésére engedélyt adott a
Varosmajortol a Didsarok men-
tén a Svabhegyre vezetd, gézvon-
tatasu, fogaskerekd vasut épitésé-
re. A Riggenbach altal épitett elsé
eurépai fogaskerekli vasit mar
1871. majusa Ota sikerrel tizemelt
Svajcban. A Vierwaldstitti-to
partjanal fekvd Vitznau-bol indu-
16 palya Rigi hegy cstcsaig veze-
t6 masodik szakasza 1873-ban
készilt el. Ezzel egy idGben
azonban mar javaban folyt az
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épitkezés a hegy tulso oldalan az
Arth-Goldau kozségbdl szintén a
hegycsticsra mend  masik,
Riggenbach-féle palyan.

A Buda Szabad Kiralyi Véaros
engedélye  alapjan  épitett
Riggenbach-rendszerti  fogas-
létraval felszerelt svabhegyi vo-
nalon — a vilagon a harmadikként
— 1874. jGnius 25-én indult meg a
forgalom. A 2883 m hosszuy,
102,5 0/00 legnagyobb emelke-
déssel késziilt palyan a volgy és a
hegyallomas kozott egy kozépal-
lomast is létesitettek. A forgalom
kiszolgalasara a svajci érdekelt-
ségl tarsasag Nikolaus
Riggenbach tervei alapjan a
Schweizerische Lokomotiv- und
Maschienenfabrik (SLM)
Winterthur-i mozdonygyéraban
harom fogaskerekii mozdonyt
rendelt (/. tablazat). A vonalon
talalhatoé legnagyobb emelkedés
nem igényelte a palya mintjan, a
svajci, Vitznau-Rigi Vastton
tizembe helyezett jarmivekhez
hasonlo, 4116 szerkezet(i kazannal
épitett lokomotivokat. A Svabhe-
gyi Fogaskerekii Vasut két futo-
kerékparral megszerkesztett, 1-3
palyaszami mozdonyai vizszin-
tes tengelyli hosszkazannal ké-
sziiltek. Az 4llokazdnnak a
hosszkazan felsG szélénél joval
magasabban 1évé mennyezete
golyvafallal csatlakozott a hossz-
kazanhoz. Az allokazan mennye-
zet magasan valo elhelyezésnek
célja a nagyobb géztér kialakita-
sa és a gézhengereket miikodtetd
minél szarazabb g6z Osszegytj-
tése volt. Az allokazan ferdén ki-
alakitott mennyezetének dolés-
szoge a palya legnagyobb emel-
kedéséhez igazodott. A mozdo-
nyokon kezdetben nem volt g6z-
dom a megfeleld szarazsagu teli-
tett g6z Osszegytjtésére. A gbz-
hengereket taplalo gézgytijtd cs6
a tlizszekrény felett kialakitott
g6zgyjté térbdl indult. A gbz-
szabalyzo szelep a kazénon kiviil
kapott helyet (1. dbra).

A késébb elvégzett korszert-
sitések és kazan atalakitdsok so-
ran a mozdonyok hosszkazanja-
nak masodik Ovén nagyméreti

gb6zdomot helyeztek el, amelyet a
g0zgylijté csdvel is OsszekOtot-
tek. Ekkor az eredeti rovid fuist-
szekrényt, tgynevezett hosszu,
amerikai fiistszekrénnyel valtot-
tak fel. A vizszintesen elhelyezett
gbézhengerek egy mindkét végén
lendkerekekkel felszerelt kozve-
tité tengelyt hajtottak meg,
amely lassito fogaskerék attétel-
lel csatlakozott a fogaslétraba be-
lekapaszkod6 nagy fogaskerék-

1. tablazat
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hez. A jobb oldali lendkerekek
kiils§ feliiletére illeszkedett a ve-
zetBallasrol kezelhetd, fékbeté-
tekkel ellatott szalagfék. A fiit6
oldalan is volt egy hasonlé be-
rendezés, amely azonban a moz-
donysator alatt 1évS, szintén a
fogaslétraba kapaszkodd fogas-
kerékkel is felszerelt futokerék-
part fékezte. A sirlodasos fékbe-
rendezéseken kiviil lejtmenetben
a Rigi Vasuton is alkalmazott

A Svabhegyi Fogaskerekii Vasit SLM Winterthur-i gyariban, 1873-ban épitett
g6zmozdonyainak miiszaki adatai.

Sorozat és palyaszam: 1-3
Gyartasi év: 1873
Gyartomii: SLM
Winterthur
Gyari szam:
Nyomtavolsig [mm] 1435
Tengelyelrendezés: 2
Hossza iitkozok kozott [mm] 6660
Szélsé tengelytiv [mm] 3100
Hajto- és kapesoltkerék
atméré [mm] -
Futékerék atméré [mm] 650
Engedélyezett sebesség [km/h]
Ures tomeg [t] 30
Szolgilati tomeg [t] 33.5
Tapadas [t] -
A gépezet adatai
Gozhengerek szima 2
Goézhengeritmérd [mm] 330
| Dugattyiléket [mm] 450
A kazin adatai
Goznyomas [bar] 9
Tiizesovek szima: 174
Tiizesovek kiilsé atmérdje [mm] 40
Tiizcsovek hossza [mm] 2200
Tiizesovek fiitéfeliilete [m’] 48,1
Tiizszekrény fiitéfeliilete [m’] 58
sszes fitofeliilet [m’] 53,9
Rostély feliilet [m’] 1
Felvehet6 vizkészlet [m”] 1,2
Felveheto szénkészlet [t] 1

1. abra
A Svéabhegyi Fogaskerek(i Vas(t részére az SLM Winterthur-i gyaréban, 1873-ban épitett
fogaskerekii mozdonyok jellegrajza
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rendszernek megfelelGen a gbz-
hengerekbe beszivott, Osszestiri-
tett leveg6t hasznaltdk a szerel-
vények fékezésére. A fékberen-
dezésként miikod6 gbzhengerek
beszivott és Osszesfiritett levegd
altal valo talzott mértékd felme-
legitésének megel6zésére a hen-
gerekbe vizet vezettek be.

A svabhegyi vonalon kezdet-
ben télen sziinetelt a forgalom.
Ennek megfeleléen a vasuat
Hernalser Wagon-Fabrik AG.
bécsi gyaraban késziilt 10 darab
személykocsija nyitott volt (2.
abra). Az utasokat leereszthet6
ponyva védte az es6tll és a rossz
id6t6l. Szerkezetiik hasonld volt
a Rigi hegyipalyan forgalomba
allitott kocsikéhoz. A kocsiknak
kilenc sorban elhelyezett 54 il6-
helyiik volt. Egyik végiikon fé-
kezGallast alakitottak ki, amelyet
a Rigi vasuaton kozlekedd jarmii-
vektdl eltérGen a kocsik tetején
helyeztek el. A fékez6 allasok
minél magasabban valo elhelye-
zésének a célja az volt, hogy a
fékezOnek lehetSség szerint ha-
rom kocsis szerelvény esetén is
jO ralatasa legyen a palyara. A
kocsik egyik tengelyére a fogas-
létraba belekapaszkodo fogaske-
reket és mellette egy féktarcsat
is felékeltek, amelyek a fékezd
altal kezelt szalagfékkel miikodo
fékberendezés részét képezték.
A nem fékezett kerékpar tenge-
lyén a kerekek szabadon futot-
tak, igy a jarmtvek a kissugara
palyaivekben is csendesen ha-
ladtak. A vonalon forgalomba 4l-
litott harom teherkocsi egyszeri
szerkezet(i, nyitott jarmd volt.
Futomiiviik a személykocsikéval
megegyezett. A kéményiikkel a
volgyallomas felé forditott moz-
donyok a vonatok végén haladva
toltak fel a legfeljebb harom ko-
csibol 4llo szerelvényeket Svab-
hegy allomasra. Volgymenetben
a mozdony a szerelvény elején
haladt. A kocsik biztonsagi ok-
bol nem voltak a mozdonyhoz
kapcsolva. A vonatok sebessége
mind a hegy-, mind pedig a
volgymenetben 9 km/h volt. En-
nek megfeleléen a menetid§ a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

két végallomas kozott hegyme-
netben 17 perc, volgymenetben
valamivel hosszabb, 25 perc
volt. Az elszigetelten miikodd
vasit részére a Varosmajorban
javitomthelyt létesitettek. A vas-
ut a vonal 1874. jinius 25-én
tortént megnyitasa és az 1874.
oktober 19-i elsd ideiglenes téli
leallitasa kozott atlagosan napi
7-8 vonatparral kozel 92 ezer
utast szallitott. Az elsé né¢hany
honap kedvezd tapasztalatai

alapjan a vasutat lizemeltetd
svajci tarsasag 1875-ben egy to-
vabbi mozdonyt és két személy-
kocsit allitott forgalomba.

A Térsasag Aarau-i gépgyara-
ban késziilt 11 palyaszamui loko-
motiv szerkezete a Winterthur-i
mozdonyokétol eltérd volt (3.
abra). A legszembet(inGbb eltérés
a kazanjanak kialakitasdban mu-
tatkozott. Hosszkazanjanak fels
széle mar az é4llokazan mennye-
zetével egy szintben volt. A kazan
az allokazan els6 ovén kialakitott
gb6zdommal késziilt, amelyen ru-
goterhelésli biztonsagi szelepet
helyeztek el. A mozdony a
Winterthur-i lokomotivoktol elté-
réen kéményével a hegy felé for-
ditva kozlekedett a svabhegyi vo-
nalon.

A Svabhegyi Fogaskerekii Vasut szerelvénye

A Svabhegyi Fogaskerekii Vasut 11 palyaszamia g6zmozdonya
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A mozdonykazéanok taplalasa-
ra hasznalt kemény viz lagyitasa-
ra a hazai vasutak torténetében
eldszor kazantapviz-kezelési elja-
rast dolgoztak ki és vezettek be a
Svabhegyi Fogaskerekd Vastton.
1890-ben a vonalat a Széchenyi
hegyi végallomasig meghosszab-
bitottdk. 1910-t61 a korabban ok-
tober 15. és aprilis 15. kozott
rendszeresen megtartott lizem-
sziinet helyett bevezették a téli
lizemet. 1917-ben a
megnodvekedett forgalom lebo-
nyolitdsara Svajcbol egy tovabbi
hasznalt mozdonyt véaséroltak (4.
abra). A 14 palyaszamu
lokomotiv' allokazanjanak hossz-
tengelye ferde volt, és a 11 palya-
szdmu mozdonyhoz hasonl6éan
kéményével a hegy fel¢ forditva
kozlekedett. A g6zmozdonyok
1929 juliusaig voltak lizemben a
Svéabhegyi Fogaskerekii Vasuton.
Az egyik Winterthur-ban késziilt
mozdonyt a Kozlekedési Muze-
um védetté nyilvanitva sokaig
még Orizte, feltjitasara azonban
mar nem kertilt sor.

A Svabhegyi Fogaskerekii
Vasut villamos motorkocsijai

Az 1922-ben létrehozott Buda-
pest Székesfovarosi Kozlekedési
Részvénytarsasag a budapesti vil-
lamos vonalak mellett a Svabhe-
gyl Fogaskerekdi Vasut kezelését
is atvette. A tarsasag hatarozatot
hozott a hegyek oldalara felhtizo-
do budai keriiletek kozlekedésé-
ben egyre nagyobb jelentGségili
fogaspalyan a vallalat profiljaba
nem ill6 géziizem felszdmolasara
és a vonal feltjitdsara. A vonalat
a BSzKRt villamoshéalézatan al-
kalmazott 550 V fesziiltségl
egyenaramu rendszerrel villamo-
sitottak. A palya villamositasaval
egy idGben kicserélték a felépit-
ményt, megsziintették az 1874-
6ta miikodd kiilonleges szerkeze-
tl tolo valtokat és a meglévd ko-
zépéllomas mellett a vonalon to-

vabbi két forgalmi kitérdt 1étesi-
tettek. A forgalom lebonyolitasa-
hoz a svéjci fogaskerekii vasuta-
kon széles korben hasznalatos
Rowan-rendszeri motorkocsik
tizembe helyezését hataroztak el,
amelyekhez sziikség esetén egy
vagy két kocsit is hozza lehetett
kapcsolni (5. abra). A motorko-
csik részét alkotd, kéttengelyes
villamos mozdonyok jarmiiszer-
kezeti részének tervezésével a
BSzKRt a Winterthur-i SLM cé-
get bizta meg. A mozdonyokhoz
kapcsolt egytengelyes kocsik ter-
vezését a Ganz gyar végezte. A
motorkocsik villamos berendezé-
seit a Ganz villamossagi Rt. ter-
vezte és szallitotta.
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A motorkocsik a hegy- és lejt-
menetben egyarant 13,5 km/h en-
gedélyezett sebességgel kozle-
kedtek. A mozdonyokba beépitett
két darab 140 LE (103 kW) telje-
sitmény, vegyesgerjesztési von-
tatomotor a lejtmenetek alkalma-
val fékezés kozben termelt villa-
mos energia jelentds részét — tel-
jes terhelés esetén a 40 %-at — a
hél6zatba visszataplalta. A moz-
donyok kerékparjait oldhat6 lanc-
hajtassal kapcsoltdk a motorok
altal hajtott fogaskerék tengelyei-
hez igy sziikség esetén a varos-
majori forgalmi telep

Riggenbach-rendszeri
fogaslétraval fel nem szerelt va-
ganyain adhéziés lizemmodban

4. dbra
A Svabhegyi Fogaskerekii Vasit 14 palyaszamu, eredetileg az Arth-Rigi-Bahn részére
épitett g6zmozdonya

5. dbra
A Svébhegyi Fogaskerek(i Vasit Rowan-rendszer(, villamos motorkocsijanak jellegrajza

1 A 200 0/00 emelkedésii fogaspalyaval rendelkez6 Arth-Rigi-Bahn részére, az Aarau-i gépgyérban, 1875-ben épitett lokomotiv eredeti palyasza-
ma is 14 volt, amelyet a Svabhegyi Fogaskerekii Vasuton tortént iizembe helyezése utén is megtartottak.
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kozlekedtek. A fogasiizem kove-
telményeinek megfelelden a jar-
miiveket a visszataplalo és az el-
lenallasos villamosfék mellett két
egymastol fiiggetleniil, kézzel
miikodtethetd csavaros szalag-
fékkel valamint biztonsagi centri-
fugalis fékkel is felszerelték. A
BSzKRt 1929-ben Osszesen
nyolc Rowan-rendszerd villamos
motorkocsit helyezett lizembe.
Az els6 két mozdony jarmiszer-
kezeti részét a svajci cég
Winterthur-i gyara készitette. A
tobbi mozdonyt és a nyolc kocsit
a Ganz gyar szallitotta. A villa-
mos Uzem bevezetésével az Uj
megallohelyek és allomésok léte-
sitése miatt a menetidd is
megnovekedett, ezzel szemben
lehet8ség nyilt a vonatok csucs-
idGben 15 percenként val6 indita-
sara. A Rowan-rendszer(i villa-
mos motorkocsik 1973-ig, a pa-
lya Strub-rendszeri fogasléccel
valo  korszer(isitéséig voltak
lizemben a Svabhegyi Fogaskere-
ki Vasuton (6. abra).

A Rimamurany-Salgétarjani
Vasmii Rt. fogaskerekii mozdo-
nyai

A salgotarjani fogaskerekii
vasut

A gomori és borsodi vashamo-
rokban még szorgos kezek for-
maltdk a napoleoni haborikon
meggazdagodott foldbirtokosok
és pesti buzakereskedSk palotait
diszit6 vasracsokat és vaskerité-
seket, mikozben hazankban is
lassan elkezd8dott az ipari forra-
dalom. Clark Adam még Anglia-
bdl hozatta a Lanc-hid épitéséhez
felhasznalt kovacsolt lanctago-
kat, de a hidat diszit6 ontvények
mar a kozelben Budan, a Viziva-
rosban, a fiatal svajci ontémester,
Ganz Abrahdm 1844-ben alapi-
tott ontodéjében késziiltek. 1846-
ban grof Széchenyi Istvan az elsd
balatoni g6zhajé utan, felavatta a
Pest - Vac kozotti vasutat, ahova
az els6 gézmozdonyok Belgium-
bol a Cockerill cég Seraing-i gya-
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6. bra

A Svabhegyi Fogaskerekii Vastt Rowan-rendszerii villamos motorkocsija
Svabhegy allomason

rabol érkeztek. Ugyanabban az
id6ben mar a Gomori Vasmiivels
Egyesiilet képvisel6i Bécsben a
Magyar Kozépponti Vasuttirsa-
sag részére az Ozdi vasgyarban
késziilt sinek szallitdsara tettek
ajanlatot, ahol 1847-ben a meg-
szokott vizikerekek helyett mar
g6zgépek hajtottak a hengerszé-
keket és a megmunkalé gépeket.

A vasuti palyak és a volgyeket,
vizfolyasokat ativel§ nagyteherbi-
rast hidak, g6zgépek, vasuti jar-
miivek és hajok épitéséhez nagy
mennyiség(, megbizhato, szerke-
zeti anyagokra, elsGsorban koény-
nyen megmunkalhatd, hengerelt
acéltermékekre, lemezekre, sinek-
re ¢és kilonféle acélidomokra volt
szilkség. A gomori és borsodi
vasérc-el6fordulasokra telepitett
kohok kozelében felallitott, fegy-
verek, j6 minségli szerszamok és
hasznalati eszkozok eldallitasara
berendezett vashamorok azonban
nem birtdk a versenyt az ujfajta
vasfinomitasi eljarasokkal dolgo-
z6 Nyugat-eurépai tizemekkel,
amelyek abban az id8ben a nyers-
vas mindségének javitdsdra mér
elterjedten alkalmaztdk a Henry
Cort-féle eljarast, az Gigy nevezett
kavart vasgyartast. A vasgyartas
szerkezete alig tobb mint a két év-
tized alatt hazankban is jelentGsen
atalakult. A kozeli erdSkben kiter-
melt biikkfakbol égetett faszénre
és a bovizli hegyi patakok altal
hajtott vizi kerekkel termelt ener-
gia felhasznalasara épitett vasha-

morokat a kor igényeinek megfe-
lel§ tizemek valtottak fel. A Cort-
féle eljaras az acél elGallitasahoz
sziikséges nyersvas mellett négy-
szer, Otszor annyi kOszenet igé-
nyelt. A vasérctelepek és jo min6-
ségli barnaszén elGfordulasok ko-
zOtti nagy tavolsag, a megfeleld
utak és a vasuthal6zat hianya, va-
lamint a hazai szélsGséges idGjara-
si viszonyok, abban az id6ben le-
hetetlenné tették a vasfinomitas-
hoz sziikséges kdszén nagy tavol-
sagokra valo gazdaségos szallité-
sat. Ezért, mikozben a nyersvas
eldallitasanak feladata részben to-
vabbra is a gobmori vasére elGfor-
dulasokra telepitett kiskohok fel-
adata maradt, a vas feldolgozaséara
a borsodi és nogradi szénmezdokon
1 vasfinomitokat és hengermiive-
ket allitottak fel. Az 0j vasfinomi-
t6 lizemek helyének kivalasztasa-
kor a szénmezOk kozelsége mel-
lett legalabb olyan fontos szem-
pont volt az akkor a vasipari ter-
mékek legnagyobb felvevd piaca-
ként miikodS vasaroknak helyet
ado Pest és Debrecen vérosok ta-
volsaga is. fgy jott 1étre a Gomori
Vasmiivel§ Egyesiilet 1847-ben
lizembe helyezett 6zdi vasmiive
mellett 1863-tol miikodo
borsodnadasdi vasfeldolgozo tize-
me, a Salgoétarjani Vasfinomitod
Térsulat szintén a gomori kohok-
ban termelt nyersvas feldolgoza-
sdra, 1969-ben létesitett salgotar-
jani gyartelepe és az allami beru-
hazassal épiilt DidsgyOri Vasgyar.



LVII. évfolyam 10. szdm

Maria Terézia Magyarorszag
josagos kiralyasszonya a 18. sza-
zad kozepén elindult iparosodasi
folyamat felgyorsitaséra 1766-
ban 25 arany jutalmat t{izott ki a
kitermelhet$ széntelepek felfede-
z6inek. A budai helytartotanacs
ezt az Osszeget megdupldzva,
1768-ban 50 aranyra emelte.
Mégis kozel 100 esztend6t kellett
varni arra, hogy 1861-ben, a Sal-
gotarjanban a Szent Istvan K&-
szénbanya Részvénytarsasag
megkezdje az értékes készén ki-
termelését a nogradi szénmeden-
cében. A mar kiépitett Pest—
Salgotarjan vasat és a mikodo
szénbanydk, illetve a nyersvas ter-
mel8 gdmori vashamorok kozel-
sége 0sztonozte az 1868-ban ala-
pitott Salgoétarjani Vasfinomitod
Térsulat részvényeseit a tervezett
tizem helyének kivalasztasara. Az
1871 novemberében atadott gyar
mikodésében azonban mar kez-
detben komoly problémat okozott
a Salgotarjani K&szénbanya Rt.-
t8l vasérol szén minGsége és ma-
gas ara. Ezért a Salgétarjani Vas-
finomité Tarsulat megvasarolta az
1867-ben Salgo-Eresztvény-
Medves-Vecsekld térségében mar
feltart, de a Salgotarjani KGszén-
banya Rt. altal még meg nem
szerzett telepeket. A Tarsulat a
gyarat a tobb mint 200 m-rel ma-
gasabban fekv§ Salgo banyatelep-
pel egy 790 mm nyomtavolsaga
iparvasuttal kototte Ossze. Az 5
km hosszi palyan a jelentGs szint-
kiilonbséget harom siklopalya
kozbeiktatasaval gy6zték le. Az
tires és a szénnel megrakott csil-
lék vontatasa az alsé siklopalya-
szakasz ¢és a gyar, illetve a sikl6-
palyak kozott, valamint a fels6
siklopalya és a tarnak kozott lo-
vakkal tortént. A Tarjan patak vol-
gyében meghtuzodé gyar alig 10
év alatt jelentds tizemmé fejls-
dott. 1879-ben mar Salgoétarjan-
ban dolgoztik fel a hazai nyers-
vasgyartds 15 %-at, mikozben a
Térsulat salgoi banyajabol felho-
zott szén mennyisége meghaladta
az évi 86 000 tonnat. A siklopa-
lyak és a lovak azonban mar egy-
re nehezebben, csak akadozva

gy6zték az évi 14 000 t készter-
mék elballitisdhoz  sziikséges
szén szallitasat. Ezért a Vasfino-
mité Tarsulat elhatdrozta a szén
szallitasara egy folyamatos, meg-
szakitasok nélkiil iizemeld, gbz-
tizemi fogaspalya felallitasat. A
fogaspalya létesitésénél fontos
szempont volt a régi nyomtavol-
sag megtartidsa és meglévd szén-
szallitd kocsik tovabbi hasznalati
lehetGségének biztositasa, az 0j
gb6zmozdonyok adhézios és fogas
palyaszakaszokon val6 hasznéla-
ta. A 790 mm nyomtavolsagu,
Riggenbach-rendszerli fogas pa-
lyaszakaszokkal megépitett vonal
1881-ben késziilt el. Abban az év-
ben, amikor a koz0s érdekeket
felismerve az akkor mar jelentGs
6zdi és borsodnadasdi feldolgozo
tizemekkel és gomori kohokkal
rendelkez6 GOomori Vasmiiveld
Egyesiilet a Salgétarjani Vasfino-
mitd6  Tarsulattal egyesiilve
Rimamurany-Salgoétarjani Vasmi
Rt. névvel Eszak-Magyarorsza-
gon jelentSs vallalatcsoportot ho-
zott 1étre. A gyari kazanhaztol a
Salgo banyatelepi L. sz. rakodohe-
lyig vezet6 5830 m hosszu palya
két végallomasa kozotti szintkii-
l1onbség 222,6 m volt. A palya
,Kuthazig” vezet§ kozel 2 km
hossza 25,5 0/00 legnagyobb
emelkedGkkel megépitett elsd
szakasza adhézios jellegd volt. A
gyar vizellatasat biztosité Kthaz-
nal kitér6t létesitettek, ahol a
gyarbol jovo tres szerelvények a
feliilr6l érkezd rakott vonatokkal
talalkoztak. A vonalrol az 1930-as
években késziilt leiras szerint a ki-
tér6 mozdonyvalté allomas is volt
egyben, ahol a gyarbol inditott
tires szerelvények tovabbitasat a
fogaskerekli mozdonyok vették
at, a feliilr6l érkez6 rakott szerel-
vényeket pedig adhéziés mozdo-
nyok vitték tovabb. A mozdony-
csere mellett itt tortént és a loko-
motivok vizzel és fiitGanyaggal
val6 kiszerelése is. A Kuthaztol
induld, tobb mint 1 km hosszi fo-
gas palyaszakasz legnagyobb
emelked&je 104,8 0/00 volt. Az
els6 fogas palyaszakasz utan is-
mét egy kozel 1 km hosszi,
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16,5 0/00 legnagyobb emelkeddk-
kel rendelkez6 adhézids szakasz
kovetkezett. A masodik fogas pa-
lyaszakasz hossza mar nem érte el
a 700 m-t. Legnagyobb emelke-
dése 105,4 0/00 volt. Ezt a palya-
részt a Salgd banyatelepi I. sz. ra-
kod6hoz vezetd 1095 m hosszi
adhézios szakasz kovette, ame-
lyen a legnagyobb emelkedG
21,7 0/00 volt. A vonal 51 szelvé-
nyénél 1étesitett elagazashoz a II.
szamt rakodohoz vezetd 407 m
hosszi pélyaszakasz csatlakozott.
A palyat alkotd, vegyesen elhe-
lyezett egymast valtd adhézios és
fogas vonalszakaszok miatt a
Riggenbach-rendszerti fogaslétrat
a palya kozépvonalaban meg-
emelve helyezték el, ugyneveze-
tett magasitott rendszert alkal-
maztak. Ezaltal a jarmtvekre sze-
relt fogaskerekek legalsé pontja
joval magasabbra, a sinkorona fo-
1¢ keriilt. Igy nem okozott gondot
a kozlekedtetésiik az adhézios pa-
lyaszakaszokon, tovabba a jarmi-
vek szerkezete a Svabhegyi vo-
nallal ellentétben- nem igényelt
kiilonleges kialakitasu kitéréket a
felépitményben. Az 0j palya szél-
litasa kapacitasa napi 300 t szén
volt, amelyet 15 darab 2 t teherbi-
rast, 550 mm tengelytavolsagu,
kéttengelyes, rakott kocsikbol allo
szerelvényekkel szallitottak a
gyarba (7. abra).

A vasit az ellenkezd iranyban
felfelé banyafat és a tarnak fenn-
tartasahoz, illetve a szénkiterme-
1és folytatasahoz sziikséges egyéb
termékeket szallitott a salgoi ba-
nyatelepre. A vasut személyszalli-
tasra nem volt berendezve, de
sziikség szerint utasokat is szalli-
tott. A gyartol a Kuthazig vezetd
adhézidés szakasz forgalmat a
Karlsruhe-i Maschienenbau
Gesellschaft cégtdl kordban vasa-
rolt B- és C-tengelyelrendezési
mozdonyok szolgaltdk ki. A
fogaspalyan kozlekedd vonatok
tovabbitasara két darab BI1’-
tengelyelrendezést,
vegyestizemd, szertartalyos loko-
motivot szereztek be a Wiener
Lokomotivfabrik  Floridsdorf-i
mozdonygyaratol. A belso keretes,
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Floridsdorf-i mozdonyok iitk6z6k
kozotti hossza 5200 mm volt. A
sz¢ls6 tengelytavolsaguk
3500 mm, ezen beliil a 640 mm
futokor atmérdji kapcsolt kerék-
parok tavolsaga 1600 mm volt. A
mozdonyok kazanjaban az enge-
délyezett géznyomas 10 bar volt.
A magasan, a kapcsolt kerékparok
folott elhelyezett g6zhengerek egy
kozbens$ tengelyt hajtottak meg,
amely fogaskerék attétellel csatla-
kozott a hajté fogaskerékhez. A
kapcsolt kerékparok a nagy fogas-
kerék tengelyérdl kaptak a hajtast
forgattyik kozvetitésével. A moz-
donyok tomege tiresen 10 t, szol-
galatkész allapotban 12 t volt. A

7. ébra
A salgébanyai banyavasut halozata az 1930-as években késziilt leiras alapjan

gépezet vondereje az adhézids
tizemben 1700 kg (16,68 kN), a
fogas palyaszakaszokon 3500 kg
(34,36 kN), volt. A szerelvények
az adhéziés palyan 12 km/h, a fo-
gas palyan 8 km/h sebességgel
kozlekedtek. A fogas palyaszaka-
szokon kozlekedd mozdonyok
hegy- és volgymenetben mindig a
vonat elején haladtak. A vonatok
végére egy-egy utasok és darabaru
szallitdsara is alkalmas, leveg6-
miikodtetésti fékkel fékezd kocsit
kapcsoltak. A gézmozdonyok tize-
me azonban nem volt probléma-
mentes az akkor legkeskenyebb
nyomtavolsaggal megeépitett
fogaspélyan. A helyzetet tovabb

nehezitette az egyik Floridsdorf-i
mozdony megfutamodasos bal-
esete, amelynek soran 1883. feb-
rudr 2-an a reggeli orakban Salgo
banyara indulé szerelvény mozdo-
nyanak fogaskerekébsl menet
kozben két fog kitorott. A szerel-
vény az elsS fogaspalya végétol a
meredek lejtén visszagurult és a
Kuthaz allomas el6tti ivben a pa-
lyar6l kilépve a volgybe zuhant. A
balesetnek hét haldlos aldozata is
volt, koztlik az egyik a mozdony-
fiit6. A baleset utan a sériilt moz-
dony potlasara a gyar vezetése fel-
vette a kapcsolatot a Winterthur-i
Schweizerische Lokomotivfabrik-
kal. A svajci lizem a szakemberei-



LVIL. évfolyam 10. sz4m

nek alapos helyszini tanulményo-
zasa utan 1883-ban két 0j fogaske-
reki mozdonyt szallitott a salgo-
tarjani palyara. A szintén B1’ ten-
gelyelrendezéssel épiilt iy mozdo-
nyok erGs, kiils§ kerettel késziil-
tek. Nagyméretli g6zhengereiket
az iparvasuti mozdonyokra jel-
lemz8en a kereten kiviil, ferdén
helyezték el. A dugattytik egy for-
gattyus tengelyt hajtottak meg,
amelyre az adhézios kerékpar ko-
zott elhelyezett fogaskereket is
felékeltek. Az adhézios tengelye-
ket hajto csatlorudak kozvetleniil
a forgattyikhoz csatlakoztak. A
korabban — ¢és igy a Floridsdorf-i
mozdonyokon is — alkalmazott
kozbensd tengely elhagyasa miatt
lényegesen egyszer(ibb volt a haj-
tomi szerkezete. A kozbensS fo-
gaskerék attétel elhagyasaval a —
biztonsagot megnovelve — jelentds
mértékben csokkent a fogaslétraba
kapaszkodd nagyfogaskerék ter-
helése is. A palyan kiépitett, maga-
sitott rendszert fogaslétra miatt az
adhézios kerékparok és a forgaty-
tyts tengely kdzépvonal magassa-
ga azonban sziikségszerlien nem
esett egy vonalba.

A magassagkiilonbség miatt a
forgattytkrol tovabb adott er§ a
csatlorudakat hajlité nyomaték-
kal is terhelte. Ennek megfeleld-
en a csatlorudakon a tobbletter-
helés felvételére alkalmas kiilon-
leges, haromszog alaku, racstar-
tos szerkezetet alkalmaztak. A
gépezet kiils6 beomlést
Heusinger vezérmiivel késziilt. A
kulisszaiveket a kerten beliil el-
helyezett excenter rudak mozgat-
tak, amelyek a hajtast a fogaske-
rék tengelyrdl kaptak. A 12 bar
nyomasu kazanban az 4allokazan
mennyezete a hosszkazdn meny-
nyezeténél alacsonyabban he-
lyezkedett el. A hosszkazanban
40 darab tlizcsovet helyeztek el,
amelyeknek a hossza a cs6falak
kozott 1500 mm volt. A mozdo-
nyok vondereje 2500 kg
(24,53 kN) volt. Gépezetiik al-
kalmas volt a lejtmenetek soran a
szerelvények fokozatmentes fé-
kezésére is. A g6zkiomld csdbe
egy szelepet helyeztek el, amely-

nek a segitségével a fékezés so-
ran a hengerek a leveg6t nem a
fiistszekrénybdl, hanem alulrol
kaptak. A mozdonyokra a Svab-
hegyi Fogaskerekli Vastt loko-
motivjaihoz hasonléan két egy-
mastol fiiggetleniil mikodtethetd
mechanikus fékberendezést sze-
reltek. A hajto fogaskerék tenge-
lyére féktarcsat ékeltek, amely-
nek a kiils6 feliiletére féktuskok
illeszkedtek. A masodik, kapcsolt
kerékpar tengelyére egy tovéabbi
fogaskereket szereltek, amelyet
szalagfékkel fékeztek. Az 1883-
ban ilizembe helyezett két moz-
dony az 1873 ota fennallé svajci
gyar els6 vegyes-, adhézios és
fogastizemd g6zmozdonytipusa
volt (8. abra).

A 19-20. szazad forduldjara a
tarndk kozelében meghiuz6do
Salgé banya jelentSs telepiiléssé
fejlodott. A telepen 1874-t61 mar
iskola is mtikodott, 1891-ben pe-
dig elinditottak az ipari oktatast.
A kornyéket egyre tobb turista
kereste fel, akik gyakran igénybe
vették a Salgd hegy oldalaba fel-
kapaszkodé fogaskerekii vasut
szerelvényeit (9. abra). Bar a
vasutnak személyszallitisra nem
volt engedélye, a gyari tisztségvi-
sel6k és a kornyékre latogatd tu-
ristak utazasi igényeinek kielégi-
tésére a szén és anyagszallitoé vo-
natokhoz egy-két személykocsit
is kapcsoltak. Fokozatosan nove-
kedett a gyar szénfelhasznélasa
is, ezért a korabban a tarnakbol
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8. abra
Az SLM Winterthur-i gyaraban a Rimamurany-Salgétarjani Vasmdi Rt. 790 mm nyomtavol-
sagu salgotarjani banyavasutja szamara épitett, vegyes iizemii gézmozdony

o

-~

9. dbra
Az egyik Winterthur-i mozdony Kuthaz alloméason egy
Salgobanyarol érkezd rakott szerelvénnyel
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kikeriilt, meddSként kezelt szén-
por hasznositasara a vonalbol egy
ujabb kidgazassal a szénporhany6
aljanal kiépitett rakodoig egy ko-
zel 800 m hosszl szarnyvonalat
létesitettek. A megndvekedett
szallitasi igények kiszolgalasara
ujabb jarmtiveket allitottak {izem-
be. Az 1883. februar 2-i balest
utan hosszi ideig megérizték a
sérilt 316 gyari szamu
Floridsdorf-i mozdony felhasz-
nalhaté alkatrészeit, igy a kazan-
jat is, A gyar miihelyében 1903-
ban azonban, egy a Winterthur-i
mozdonyokkal azonos kiviteld )
fogaskerekii lokomotivot épitet-
tek. Salg6 banya az 1930-as
években kedvelt kirandulo és
nyaral6 kozpontta valt. A telepen
ebben az id6ben strandot is 1étesi-
tettek. 1934-t61 pedig egy atalaki-
tott barakk épiiletben ferences
rendi szerzetesek vasarnaponként
istentiszteletet is tartottak.
1949-ben a banyak allamosita-
saval a salgo6i banyatizem a Salg6-
tarjani K8szénbanyahoz keriilt. Az
acélgyar 1952-g tovabbra is Salgd
banyardl kapta a szenet, azutin
pedig a vizvalasztordl a zagyvai
banyavasut kozvetitésével. 1953-
tol a fogaskerekii vasutat mar csak
anyagszallitasra és korlatozott
mértékben  személyszallitasra
hasznaltak. A hétvégi kirandulok
korében egyre népszeriibb fogas-
kerekli vasat mdszaki allapota
olyan mértékben leromlott, hogy a
forgalom fenntartasat az izemben
tartd6 Nogradi Szénbanyak mar
nem tudta vallalni. Kudarcba ful-
ladt minden kezdeményezés,
amely az akkor mar tobb mint 75
éve lizemel$ vasutat az egyre no-
vekv§ turistaforgalomra épitve ki-
vanta megmenteni. A fogaskereki
vasuton az utolsé vonat 1956
Oszén kozlekedett. A vasit tizemét
1957-ben leallitottak, hasznalhatd
eszkozeit elszallitottak, a palyat és
a fogaskerekii jarmiiveket elbon-
tottak. Ekkor keriilt a Gazdasagi
Vasutak Igazgatosaganak az alla-
gaba 399,068 palyaszammal a vo-
nal als6 adhézios szakaszan mi-
kods, 1870-ben Karlsruhe-ban
gyartott, C-tengelyelrendezésii
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szertartalyos mozdony. A moz-
dony ma Budapesten a Kozleke-
dési Muzeumban lathato.

Az 6zdi fogaskerekii vasut

A Henry Court altal 1784-ben
szabadalmaztatott kavart vas-
gyartas alig 100 év elteltével ép-
pen ugy a tovabbi fejlédés akada-
lyava valt, mint korabban a vele
felvaltott vashamorokban alkal-
mazott kézi kovacsolas. A kavart
vasgyartast a 19. szdzad végére
fokozatosan felvaltotta a
folytacélgyartas. A Rimamuréany-
Salgoétarjani Vasm( Rt. 6zdi gya-
ranak jelentGs mértéki atépitése
utan 1895-ben indult el a
Siemens-Martin acélgyartas. A
gyar tovabbi bdvitésével a Vasmi
Rt. a Gomor megyében mikods
kis kohoinak jelent8s részét leal-
litva, 1908-t0]1 a nyersvasgyartas
kozpontjat az Gj kohok iizembe
helyezésével Ozdra helyezte at. A
Siemens-Martin eljaras alkalma-
zasa és a nyersvasgyartas soran
keletkez3 hasznos anyaggal azo-
nos mennyiségl salak elhelyezé-
se azonban egyre nagyobb prob-
1émat okozott. Az 6zdi gyarban
keletkezett salak mennyisége mar
a kohok iizembe helyezése el6tt
meghaladta az évi 100 000 ton-
nat. A nyersvas- és acélgyartas
melléktermékeként  keletkezd
nagymennyiségt salak elhelyezé-
sére a helyi adottsagok és a salak-
szallito kocsikban elhelyezett for-
r6 anyag megdermedés el6tt vald
kitiritésének igényét figyelembe
véve csak a gyar kozelében fekvd
Hétes volgyben volt lehetdség. A
salakhany6 szamara kijelolt terii-
letet azonban csak  egy
fogaspalya létesitésével lehetett
megkozeliteni. A kohok épitésé-
vel péarhuzamosan 1905-ben és
1906-ban épitett, alsdhanyoig ve-
zet6 normél nyomtavolsagu, Abt-
rendszerli fogaspalya hossza
950 m, legnagyobb emelkedése
105 0/00 volt. A fogaspélya tize-
mének kiszolgalasara a
Winterthur-i mozdonygyart6l ha-
rom darab, vegyesiizeml géz-
mozdonyt rendeltek.

A Winterthur-i mozdonygyarban
az 60zdi megrendelésre 1906-ban
épitett, C-tengelyelrendezésti,
kéthengeres, ikergépezetti, telitett
g6zzel miikods gépezetd, szertar-
talyos mozdonyok széls6 ten-
gelytavolsaga 3200 mm volt.
910 mm atmérGjli kerékparjaik-
kal az adhéziés vonalakon
35 km/h, a fogas palyaszakaszo-
kon 12 km/h engedélyezett sebes-
séggel kozlekedtek (10. abra).
Mind a kereten kiviil elhelyezett
adhézios, mind pedig a fOkereten
beliil 1évé fogaskerekli gépezet
gbzhengereinek atmérdje
350 mm volt. Az adhézids gépe-
zet hengereinek 16kete 500 mm, a
fogaskerekii gépezeté 450 mm
volt. A fogaskereki gépezet két
688 mm osztokor atmérdji fogas-
kereket hajtott meg a két fogaske-
rék tengelytavolsiga 930 mm
volt. A fogaskerekd hajtomiivet
magaba foglalo keret az els§ és
masodik kerékpar tengelyére ta-
maszkodott. Ezaltal az adhézios
kerékpéarok és a fogaskerék ten-
gelyek vizszintes tavolsaga valto-
zatlan volt. A fogaskerék tenge-
lyek magassagat azonban a ke-
rékpar futofelillet kopéasanak
figgvényében id6rdl idére rend-
szeresen be kellett allitani, annak
érdekében, hogy a fogaskerekek
helyzete a fogasraddal szemben
allandé maradjon. Mind az adhé-
zi6s, mind pedig a fogaskerekd
gépezet kozel megegyezé vono-
er6t szolgaltatott, amelyeknek az
értéke egyiittesen 10 790 kg,
(109,99 kN) volt. A gézhengerek
tolattyuit mindkét gépezetnél,
egyszeri  kialakitasi  Joy-
vezérmi mozgatta. A mozdonyok
viszonylag rovid, az adhézios
izem kovetelményeinek megfe-
lels, vizszintes kozépvonali ka-
zénjaban 160 darab, 44 mm kiilsé
atmérGji tizesovet helyeztek el.
A 2500 mm hosszi tlizcsovek fii-
téfelilete 58,53 m? volt. A kaza-
nok 65 m?* osszes flitéfeliiletének
és a rostély 1,7 m? feliiletének
arany a tehervonati mozdonyokra
jellemz6 értékd volt. A kazan
gbznyomas engedélyezett 12 bar
értéke mellett a mozdonyok telje-
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10. abra
Az SLM Winterthur-i gyaraban a Rimamurany-Salgétarjani Vasmii Rt. 6zdi iparvasttja
szamara épitett, vegyes-, adhézids és fogas iizemii g6zmozdonyok jellegrajza

sitménye 10 km/h sebességen
399 LE (293,7 kW) volt. A moz-
donyok fékberendezése Abt-
rendszert ellennyomasos fék, va-
lamint fogas és adhézios kézifék
volt. Az adhézios kézifék a moz-
donyok mindharom tengelyét, a
fogas kézifék a fogaskerekek ten-
gelyére ékelt két fogasdobot fé-
kezte. A mozdonyok terhelése a
fogaspalyan 50 t volt. A fogaske-
reki vasat személyzete végezte a
hamu-, tormelék- és salakrako-
manyokkal megrakott {iistkocsik
Osszegyljtését, amelyeket azutin
a salakhanyon kitiritve az igé-
nyeknek megfelelden beallitottak
a rakodé helyekre.

A fogaskerekii vasutak szalli-
tasi teljesitménye 1916-ban meg-
haladta a 350 000 tonnat. A
fogaspalyat 1916-17-ben a fels6-
hanyo6i salakonté helyig meg-
hosszabbitottak. 1918-t6l a fo-
gaskereki vasuton szallitottak a
fogaspalya felsé végéhez csatla-
kozo, farkaslyuki banyatelephez
vezet6, 5 km hosszl iparvaga-
nyon érkezG szenet, illetve az
odairanyitott iires kocsikat is. A
szerelvényeket a fogaspalya fel-
s0 pontjatol a banya rakodojaig
¢és vissza adhézios tizemd goz-
mozdonyok tovabbitottak, ame-
lyeket szintén a fogaspalyan vit-
ték fel az adhézios szakaszra.
Ozdon az 1919-ben tortént cseh
megszallast kovetGen két éves
sziinet utan 1921 februarjaban
indult meg Ujra a nyersvasgyar-
tas. A Rimamurany-Salgotarjani
Vasmi Rt.-t Felvidéken, az egy-

kori GOmor varmegye teriiletén
talalhat6 vasbanyaitol 1920. jani-
us 4-t8l a trianoni hatarok elva-
lasztottdk az 6zdi vasgyart6l. Az
6zdi kohok folyamatos nyers-
anyagellatasanak biztositasara a
tarssag megszerezte az 1j hatarokon
beliill maradt egyetlen jelentSs
vasérclel6helyen, Rudabéanyan
mikodd banyat. A banyat kiszol-
galo 14 km hossza 1000 mm
nyomtavolsagi vasathalozatot
1925-ben normal nyomtavolsa-
gura épitették at. A felszamolt
1000 mm nyomtavolsagh vona-
lon kozleked6 gbézmozdonyok
koziil harmat az Ozd-Nédasdi
Iparvastton allitottak forgalom-
ba, egyet pedig 1435 mm nyom-
tavolsagira atépitve a
fogaspalyahoz csatlakozo
farkaslyuki iparvagany kiszolga-
lasara hasznéltak fel a tovabbiak-
ban. A Banréve-Ozd MAV vonal
felépitményének m?erc’isitése
utan a Rudabéanya és Ozd kozott
kozlekedd ércvonatokat az akkor
korszerlinek szamitd 324 soroza-
ti gézmozdonyok vontattdk. A
Miskolc-Banréve-Ozd viszony-
latban ) személyszallitoé vonato-
kat allitottak forgalomba, ame-
lyeket a menetid6 csokkentése
érdekében 342 sorozati mozdo-
nyok tovébbitottak.

Az els6 vilaghadbori utin az
elcsatolt tertileteken 1évS erdélyi
és felvidéki vasgyarak termelési
kapacitisanak potlasara a dios-
gy6ri vasgyar mellett jelent8s
mértékben korszertsitették az 6z-
di és a borsodnadasdi acélmiive-
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ket is. Az 6zdi acélmiivek és a
borsodnadasdi lemezgyar terme-
lésének novelése sziikségessé tet-
te az iizemeket kiszolgald ipar-
vasit halozat szallitasi kapacita-
sanak  bdvitését is. A
Rimamurany-Salgoétarjani Vasmd
Rt. 6zdi gyaraban mikods ipar-
vasuti mthelyben, 1923-ban egy
uj fogaskerekii mozdonyt épitet-
tek. A gyar normal nyomtéavolsa-
gu iparvasut halozatan 23 pélya-
szammal izembe helyezett loko-
motiv szerkezete teljesen azonos
volt az 1907-ben forgalomba alli-
tott Schweizerische Lokomotiv-
fabrik Winterthur-i {izemében
gyartott mozdonyok szerkezeté-
vel. A mozdony forgalomba alli-
tasat 1957-ben egy ujabb sajat
készitésl fogaskerekd lokomotiv
izembe helyezése kovette. Az
Ozdi Kohaszati iizemek iparvas-
uti mithelyében épitett 54 palya-
szami. mozdony a Winterthur-i
mozdonyokkal azonos szerkezetd
volt (11. abra). 1964 és 67 kozott
harom vegyes tizemi dizelmoz-
donyt is forgalomba allitottak az
6zdi fogaskerekii vasuton. 1967-
ben a masodik vagany lizembe
helyezésével befejez6dott a
fogaspalya korszeridsitése is. A
gézmozdonyok  1991-ig a
fogaspalya forgalméanak leallita-
saig lzemben maradtak (2.
tablazat). '

A MAV 334 és 434 sorozatu
gbzmozdonyai

A MAV Igazgatosag az Allam-
vasutak héalozatan az els6 vilag-
habort éveiben a hadi szallitasok
miatt keletkezett mozdonyhidnyt
egyre tobb ujbeszerzésii gézmoz-
dony tizembe helyezésével igye-
kezett megsziintetni. A megren-
delések atvétele, a gyartas eloké-
szitése és a lokomotivok Ossze-
szerelése tobb honapot, nagyobb
teljesitményli mozdonyok eseté-
ben egy évnél is hosszabb idGt
vett igénybe még akkor is, ha a
megrendelt mozdony egy mar ko-
rabban gyartott tipus kisebb mo-
dositasokkal készitett valtozata
volt. A MAV 1916-ban a t5bb
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mint 500 darab gézmozdony
széllitdsara adott megrendelést a
talterhelt MAV Gépgyarnak és a
Kassel-i Henschel mozdonygyar-
nak. Ideiglenesen 280 darab, kii-
16nb6z8 tipusu lokomotivot bé-
relt a Porosz Allamvasutaktol és
a vasttvonalak villamositdsaval
feleslegessé valt 32 darab g6z-
mozdonyt, koztik 18 darab C-
tengelyelrendezésti és 14 darab
D-tengelyelrendezésti lokomoti-
vot vasarolt a svajci vasutaktol.

A svijci vasutak halozatan el-
kezdett nagyaranyt vonalvillamo-
sitasok miatt feleslegessé valt C-
tengelyelrendezésti lokomotivok
korabban a Gotthard és a Jura-
Simplon, valamint a Nord-Ost
Bahn vonalain teljesitettek szolga-
latot. A hegyi vonalakra szerkesz-
tett, telitett g6zzel miikodd, ikergé-

ezeti, szerkocsis mozdonyok 2 tablazat
P g e Az SLM Winterthur-i gyaraban és a Rimamurany-Salgétarjani Vasmii Rt.

1881 és 1895 kozott késziltek az Ozdi miihelyében épitett, vegyes-, adhéziés és fogas iizemii gézmozdonyok

' 1 abra
A Winterthur-i mozdonyokkal azonos szerkezetii, 1953-ban az 6zdi gyar miihelyében
épitett, 54 palyaszamd, fogaskerekii lokomotiv

Esslingen-i és Winterthur-i moz- miiszaki adatai
donygyarban. A mozdonyok szer-
kezetileg két f6 csoportba voltak Pslyaszém 4,5,6 23 54
oszthatok. Az els6 csoportba a  Gyartssiév 1905 1923 1953
Nord-Ost és a Jura-Simplon Bahn W.SLM & Ikl MER
i k. interthur iparvasuti iparvasuti
mozdonyi tartoztak (12., 13. dbra). fomiihelye | fSmiihelye
A mésodok csoportot a Gotthard Ozd Ozd
Bahn mozdonyai alkottak (/4. L;yomt]ﬁvgcgl = 1435Cmm
’ 7 . engelyeirendez
dbra). Az els8 csoport mozdonyai —Sﬁﬁgil‘gd i 0
— a gépezetik azonos f0 méretei  “Hajes. 65 kapcsoltkerék stmérd 910 mm
mellett részben a kazanjaik eltér§ Fogaskerekek tengelytdvolsdgaa
méretei €s nyomasa, valamint a to- . kjgaskg:(eﬁke; ha;d:;niiben zgg mm
- 4 4t ALTT 5an askoszri oszt6kor Atmérd mm
mfaguk 'c;sekel}’l mértekd eltérése _g:;gée vezett sebesséy 15 km/h
miatt — 1jabb hirom csoportba vol-  Fres tomeg 17t
tak sorolhatok. A 18 mozdony von-  Szolgslati tomeg 325t
tatasi tulajdonsagait tekintve azon- A gépezet adatai
ban azonos volt. Rovid fiistszekré- (Corengeick szima %
fos - 7 p Gozhengeratmérd 350 mm
nyes kazanjaikban a g&znyomas Dugatty@loket adhézios gépezet: 500 mm,
10-11 bar volt. 14-14,3 tonna ten- fogas gépezet: 450 mm
gelyterhelésiikkel és 6688-6885 kg~ Legnagyobb teljesitménye 399 LE (293,7 kW)
(65,61-67,5 4 kN) tapadési t('jmeg- Vonéerd adhézios: 4000 kg ( 39 240 kN),

fogasiizemi: 5000 kg (44 919 kN),

bdl szamitott vonoerejiikkel a ma-  Vzérma

a2y ( Joy
gyar mozdonyok kozil a MAV  'Akazénadatai
325 sorozatt lokomotivjaihoz ha- __Goznyomas 12 bar
sonlitottak a legjobban, de kis g&z- Tizcsbvek szdma _ 160 db
i o i -\~ kiilso atmérdje 44 mm
nyomasu kazénjaik és elavult szer- T T 5500
kezetli gépezetiik miatt a teljesit- A\ futbfelilete 58.55 m?
ményiik kisebb volt. A MAYV Igaz- Tiizszekrény fiit6feliilete 6,56 m*
gatosag a mozdonyok kiilonbozé Osszes fiitbfelalet 65,01 m’
szerkezeti kivitelét figyelembe vé- A tostély Flulets e
e gy Vizszekrény térfogata 25m°
ve végiil harom csoportba osztva  Szénkészlet T
334,001-008; 334,101-105 és  Fékberendezés Ellennyomasos gozfek, adhézios és
334,201-205 palyaszamokkal so- fogas kezifek

rolta be a C-tengelyelrendezésti lo-
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12. dbra

A MAV 334,000 sorozati g6zmozdonya,
a svéjci Eszak-keleti Vasutrol szarmazo tipus

rrr

komotivokat a jarmiiallagaba. En-
gedélyezett sebességik 55 km/h
volt (3. tablazat).

A 14 darab, D% sorozatu, D ten-
gelyelrendezésti, szerkocsis loko-
motiv 1882 és 1886 kozott késziilt
Miinchenben a J. A. Maffei AG
lokomotivgyaraban a Gotthard-
Bahn részére (15. dbra). A MAV
434 sorozatszammal allitotta for-
galomba a lokomotivokat, ame-
lyeknek a szerkezete a lényegte-
len kis kiilonbségektdl eltekintve
azonos volt. Miiszaki jellemzGik
legjobban a veliik hasonl6 kort és
azonos célra — a dombvidék jelle-
gl palyakon kozleked nehéz te-
hervonatok tovabbitaséra — szer-
kesztett MAV 420 sorozatu loko-
motivokéhoz hasonlitottak, illetve
azokkal megegyeztek. Rovid fiist-
szekrényes kazanjaikban a goz
nyomasa 10 bar volt. A rostély fe-
lillete a 434 sorozati mozdonyo-
kon 2 m?, a 420 sorozati lokomo-
tivokon 2,15 m? volt. Kozel azo-
nos 225, illetve 219 volt a kazan-
ba beépitett fiistcsovek szama.
Nem volt lényeges eltérés a két
mozdonyon alkalmazott fiistcso-
vek kiilsé atmérGjében sem. A
csOfalak tavolsaga azonban a 434
sorozati mozdonyokon csak
4200 mm, a 420 sorozati mozdo-
nyokon 4660 mm volt. Ennek
megfelelSen a 434 sorozati moz-
donyok  Osszes flitGfeliilete
18,5 m?-rel kisebb, 158 m? volt. A
gbzhengerek atmérGje és a du-
gattytk 1okete mindkét sorozatnal
azonos, 520 és 610 mm volt. A te-
litett g6zzel mikods gépezetiiket
vezérl$ tolattytikat mindkét soro-
zatnal a kiils6 kereten beliil he-
lyezték el, a Gotthard Bahn részé-
re épitett mozdonyok Gooch ve-
zérmiivel késziiltek.

13. abra

A MAYV 334,100 sorozatii gszmozdonya,
a svajci Jura-Simplon Vasuitrél szarmazé tipus

14. dbra
A MAV 334,200 sorozatti g6zmozdonya, a svijci Gotthard Vas(trol szarmazé tipus

3. tablazat

A svijci mozdonyok atszamozasa

Mozdony Szerkocsi
U 2|z =
Régi 7 | S| J_ | Seltdsdituma
szém | Soro- | Pélya- Z |5 E E =
zat szdm 5 > 3

3 csatlosok

L. csoport: 3406-3412 3406 334 001 U 10 5 1892. 1. 30.

I1. csoport: 3414-3415 3407 002 VIIL 1.
3409 003 VIIL 11.
3410 004 VIIL 17.
3411 005 VIII. 24.
3412 006 VIIIL 28
3414 007 1895.1X. 2
3415 008 X. 16.

I11. csoport: 3421-3425 3421 334 101 8] 8 5 1890.1I. 1.
3422 102 1I. 20.
3423 103 0. 17:
3424 104 V. 28.
3425 105 VI. 10.

IV. csoport: 3453-3462 3453 334 201 U 85 5 1882. V. 3.
3456 202 V. 4.
3459 203 Y. 3.
3461 204 V. 15
3462 205 V. 29.

4 csatlosok

szamcsoport: 4102-4127 | 4102 434 001 U 85 5 1882. V. 21.
4104 002 V.15
4106 003 V.21
4109 004 VI. 16
4110 005 VI. 28
4111 006 VII 4
4117 007 1883, 111 19.
4118 008 VI; 13.
4119 009 I1I. 28.
4120 010 V. 4.
4122 011 1V. 24,
4123 012 Vs
4126 013 1886. V. 16.
4127 014 V.25;

A 434 sorozati mozdonyok gyobb  kerékdtmér6  miatt

hajto- és kapcsoltkerék atmérdje
a 420 sorozati lokomotivokétol
eltéréen nagyobb, 1170 mm volt.
Engedélyezett sebességiik a na-

45 km/h volt. Nagyobb hajto- és
kapcsoltkerék-atmérdjiik ellenére
a tobb mint hat tonndval kony-
nyebb 420 sorozati mozdonyok-



kal kozel azonos terhelésli vona-
tokat tudtak tovabbitani a magyar
vonalakon. Mindkét sorozatra
felszerelték a hosszu lejtmenete-
ken elleng6zzel valo fékezésre al-
kalmas Le Chatellier-féle készii-
léket. A megvasérolt 434 soroza-
th lokomotivok értékét novelte,
hogy a 14 mozdony kéziil t, né-
hany évvel korabban gyartott 0j
kazdnnal  rendelkezett (4.
tablazat).

A MAV Igazgatosig az els6-
rangu, fGvonali lokomotivokat
szallitasi nehézségekre és a f0-
vonalakon tapasztalhaté vonderd
hidnyra tekintettel kozvetleniil a
megérkezésilk utdn a Balparti
UzletvezetSség teriiletén fekvs
lip6tvari, pozsonyi, érsekajvari,
Budapest-északi és ceglédi fiit6-
hazakhoz allomésitva helyezte
tizembe. A Gépészeti Fosztaly a
mozdonyok iizembe helyezésé-
nél roviduton kiadott rendelke-
zéseket és adatokat Osszefoglal-
va a tovabbi teendSkre és a sziik-
séges atalakitasokra tekintettel
1916. szeptember 25-én
201749/1916 E.Il. szammal ren-
deletet adott ki. Ebben a mozdo-
nyok terhelését illetGen tovabbi
intézkedésig elrendelték a 334
sorozati mozdonyok esetében a
326, a 434 sorozati mozdonyok
esetében a 325 sorozati mozdo-
nyokra vonatkozé terhelési tab-
lazatokban elGirtakat (5.
tablazat). Harom darab érsekuj-
vari 334 sor mozdonyon az ere-
deti 12 mm-es rostélykoznek a
hazai szeneknek jobban megfe-
leld 18, illetve késGbb 25 mm-re
valé megnovelésére adtak ki uta-
sitast. A tobbi még at nem alaki-
tott mozdony esetében az eredeti
rostélyzat megtartdsa mellett el-
rendelték az els6rendli darabos
szénnel valod tlizelést. Késdbb
kiilon rendeletben szabalyoztak
a mozdonyok rostélyainak atala-
kitasat, amely szerint az
istvantelki fémidhelyben bukoé
rostély készitését rendelték meg
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15. dbra
A Gotthardbahn sorozatl, D tengelyelrendezésii, MAV 434 sorozatu,
szerkocsis mozdonyénak jellegrajza

4. tablazat

A MAYV 334 és 434 sorozati mozdonyainak miiszaki adatai

Sorozat és palyaszim 334,001- | 334,101- | 334,201- | 434,001-
008 105 205 014
Gyartasi év 1892,1895 1890 1882|1882, 1883,
1886
Gyartémii: SLM SLM Kessler |J. A Maffei
Winterthur | Winterthur | Esslingen AG
Miinchen
Gyari szam n.a. 1847-1856 | 1263-1413
Nyomtavolsig [mm] 1435 1465 1435 1435
Tengelyelrendezés: C c c D
Sz¢élsé tengelytdv [mm] 3700 3670 3670 3900
Hajto- és 1330 1330 1330 1170
kapesoltkerék atméré [mm]
Engedélyezett sebesség [km/h] 55 55 55 45
Ures tomeg [t] 38 39 37,8 47,5
Szolgalati tomeg [t] 41,89 41,03 41,8 534
Tapadas [t] 41,89 41,03 41,8 534
A gépezet adatai
Goézhengerek szima: 2 2 2 2
Gézhengeritméré [mm] 480 480 480 520
Dugattyaloket [mm] 650 640 640 610
Vonéerd [kg(kN)] 6200(63,76 | 6681(67,54 | 6688(65,60 | 8544((83,8
5) ) 9) 14)
Vezérmii tipusa n.a. Gooch
A kazin adatai
Goznyomis [bar] 11 [ 10 [ 10 10
Tiizesovek szima 215 | 205 | 207 225
Tiizesovek kiilsé Atmérdje [mm] n.a. 50
Tiizesdvek h [mm] 3600 3900 3900 4200
Tiizesovek fiitéfeliilete [m”] 123,1 125,5 126,9 148,5
Tiizszekrény fiitéfeliilete [m”] 8,7 8,7 8,7 9,5
Osszes fiitfeliilet [m”] 131,8 134,2 135,6 158
Rostély feliilet [m”] 1.7 1,8 1,8 2,13
Szerkocsi adatai:
Sorozat és palyaszdm Uy U 334,101- | U 334,201- | U 434,001-
334,001- 105 205 014
008
Tengelyek szima 2 2 2 2
Tomege felszerelve [t] 25,4 25,9 25,9
Felvehet§ vizkészlet [m] 10 8 8,5 8,5
Felvehetd szénkészlet [t] 5 5 5 5
Mozdony és szerkocsi
hossza iitkoz6k kiozott [mm] 14050 14644 14644 14870

valamennyi mozdony szamara a
MAV  szabvanyl egységes,
18 mm rostélytavolsaggal. Ot
darab 334 sor és egy 434 soroza-

ti mozdonyhoz MAV kisérleti
szikrafogd készitését rendeltek
meg az érsektjvari mihelynél.
Az érsekajvari és a szolnoki m-

2 A Magyar Kiralyi Allamvasutak 1944 évben kiadott Menetrendfiiggelékében az U sorozata szerkocsik felvehetd szénkészlete 4,5t



LVIL. évfolyam 10. szam

helyekben fiistszekrény locsolot
rendeltek valamennyi mozdony
szamara. A racsos szikrafogoval
bir6 mozdonyokon a szikrafogo
keretek megtartasival elrendel-
ték a MAV szitaszovet felszere-
lését. A Lipotvarra allomésitott
334,007 és a Pozsonyi flitGhaz-
hoz iranyitott 434,012 palyasza-
mu, valamint tovabbi hét ceglédi
mozdonyon kisérleti jelleggel
gbzfuvo szilikitést rendeltek el,
mégpedig a 334 sorozati moz-
donyok esetében a favocsé at-
mérGjének 90, a 434 sorozath
mozdonyok esetében 100 mm-re
valé csokkentésével. A sikvidék
jellegii vonalakat kiszolgal6 fii-
t6hazakhoz allomasitott mozdo-
nyokrol leszereltették a Le
Chatelier késziiléket, valamint a
hoolvasztét. A kiadott rendelet

5. tablazat

értelmében a mozdonyok atsza-
mozasat szintén a flit6hazak vé-
gezték el. A MAV cégjelet és az
Uj palyaszdmokat a mozdonyok-
ra és a szerkocsikra kromsarga
szinnel, a hadi forgalmi jelolést a
mozdonyokon a pélyaszam alatt
vords szinnel festették fel. A ha-
di forgalmi jelolés a 334,001-
008 és a 334,101-105 psz moz-
donyok esetében IIIZE, a
334,201-205 palyaszami moz-
donyokon III2, a 434 sorozatl
mozdonyokon pedig V42 volt.
Ideiglenes jelleggel 10 mm szé-
les voros csikkal jelolték meg a
tlizszekrény fels6 ¢€lét az alloka-
zan ajtofal burkolatan. A rende-
let tovabbi utasitasokat tartalma-
zott a mozdonyok fEmihelybe
val6 allitasakor a kimosocsavarok
MAYV szabvanyoknak megfeleld

A MAYV 434 sorozati mozdonyainak terhelése a MAV 1944, évi
Menetrendfiiggelékében kozolt adatok alapjan

é J Sebességi esoport (alapsebesség)
33E 3
%; E 5 % %45 km/h | 40 km/h | 35 km/h | 30 km/h | 25 km/h | 20 km/h | 15 km/h
;‘E; [ Vonatterhelés tonnakban
.| - 375 655 775 945 1105 1355 1575
Iy - 515 595 690 800 935 1130 1310
11| XV. 450 520 600 695 805 905 1035
.| - 375 430 500 555 650 725 810
V.| XVI 335 385 445 495 600 675 725
VI.| - 290 340 375 440 490 550 595
VIL|XVII. 260 295 325 380 430 485 505
VIIL.| - 230 260 290 325 400 420 430
IX.|XVIII 205 230 260 295 330 370 -
X.| - 185 210 240 270 305 330 -
XL - 170 195 220 240 270 295 -
XIL| - 160 180 205 225 255 265 -
XIIL.| - 140 160 180 200 225 230 -

abra
A MAV 434 sorozat g6zmozdonya az 1960-as években

atalakitasarol és utolagos elhelye-
z¢&sérdl az allo- és hosszkazanon.
A trianoni békediktatum az 1916-
ban beszerzett svajci mozdonyok
koziil csak hat darab 334 és 6t da-
rab 434 sorozati lokomotivot ha-
gyott a MAV allagéban. A tobbi
mozdony az utédallamok teriile-
tén 1étrehozott Cseh-Szlovéak és a
Romén Allamvasutakhoz kerilt.
A vilaghaborat és az Osszeomlast
kovetd gazdasagi valsag és a vele
jard gazdasagossagi torekvések
miatt a MAV a kisebb teljesitmé-
ny és kedvezbtlen hatasfoka 334
sorozatG lokomotivokat leallitot-
ta, majd 1927-ben leselejtezte. A
434 sorozat mozdonyait tovabbra
is lizemben tartotta, és folytatta a
lokomotivok MAV szabvényai-
nak megfeleld atalakitasat.

Az 1916-ban kiadott rendelet-
ben elSirtakon til a mozdonyok
kazéanjaira Petz-Rejtd-féle viz-
tisztitd berendezést is felszerel-
tek. A mozdonyok koziil négy bi-
zonyosan tal élte a masodik vi-
laghaborat. Az 1950-es évek ele-
jén a 434,007; 009; 011 és a 014
palyaszdmi mozdony volt iizem-
ben a MAV halézatén, a debrece-
ni MAV Igazgatésig teriiletén
Debrecen és Nyiregyhaza Fiito-
hazhoz allomasitva. Utolsé kor-
szer(sitésként a mozdonyok ha-
tosugarat megnovelve az eredeti,
kéttengelyes, U sorozatjeli szer-
kocsijaikat, MAV B sorozatti, ha-
romtengelyd szerkocsikkal val-
tottak fel. A négy mozdonyt 1957
és 1962 kozott vontak ki a forga-
lombol (16. dbra).
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Resume

Viktor Borza: Le service public ferroviaire peut etre bénéficiaire — les bases économiques de I’horaire integré ...362
Les compagnies ferroviaires des pays ouest-européens dévelloppés affrontaient les memes problems ue la compagnie
ferroviaire hongroise MAV société anonyme fermée actuellement. L’auteur présentait quels modeles étaient
introduites pour maitre I’activité commerciale plus efficace par les chemins de fer francais et suisse. Ensuite il analyse
en détail les possibilités de 1’utilisation de ces models,

Dr. Zoltan Ercsey — Tibor Gittinger — Mihaly Kisteleki — Tamds Vincze: L’accordage du trafic des gares termini et du
trafic Giratoire de BUdAPest ...ttt resss e s esse s se s s sesse s s sesassnsas e s s asassssnsss et nes 373
Les auteurs examinent et analysent quelles possibilitées existent pour 1’accordage du transport des passagers
ferroviaire et du trafic giratoire urbain 4 Budapest aux endroit, ou un voie appropriée sont disponibles. Ils examinent
et font propoitions pour la modernisation et pour I’extension de ces connections.

Séandor Malatinszky: Locomotives et voitures motrices helvétiques sur le réseau du chemin de fer hogrois.......... 386
L’auteur analyse dans I’article quels changements importants étaient causés par 1’apparition des voitures motrices
FLIRT de la firme Stadler AG ayant une siege & Bussand en Suisse dans le trafic suburbain de Budapest. Il mentionne
que les racines des relations suisse-hongroises sont datées au debut de I’année 1848 dans ce domaine.

Summary

Viktor Borza: The railway public service can be profitable — the economic bases of the integrated scheduled
BINCIABIE .- ororsmcismssusisinsssminssninss sosnsansiapersnmaras snsessasmransassnsansmenmssssmsndaasb aE AT 6033 F T EA oo RS PSR S H RS USRS SRS USSR 362
The railway companies of the developed West-European countries had to face with the same problems in the
seventies, as the Hungarian MAV closed share company at present. The author presents how successful models have
been introduced by the French and Swiss Railways for the sake of making the business activity more effective.
Thereafter he analyses the domestic utilisation of those models in details.

Dr. Zoltan Ercsey — Tibor Gittinger — Mihaly Kisteleki — Tamds Vincze: The coordination of the traffic of the cul-de-
sac stations and the rotary traffic of BUAAPESt...iuisumisisismsiinmisesisisiosmmemmsmmes susssssemsssisssasmevsssuosssesssvsmorss 373
The authors investigate and analyse, which kind of possibilities are available in Budapest for the co-ordination of the
passenger traffic of the railway and of the urban rotary traffic at places, where an appropriate track is available for
this purpose. They investigate the possibilities and make proposals for the modernisation and enlargement of those
connections.

Sandor Malatinszky: Swiss locomotives and railcars on the network of the Hungarian Railways............ccccceunen. 386
The author analyses in this article, what sort of important changes have resulted in the suburban traffic of Budapest
as a consequence of the appearance of the FLIRT rail cars of the Stadler Rail AG having headquarters in Switzerland.
He mentioned that the roots of the Swiss-Hungarian relations in this field dated back to the beginning of the year
1848.

Zusammenfassung

Borza, Viktor: Kann die 6ffentliche Eisenbahndienstleistung gewinnbringend sein — dier wirtschaftlichen Grundlagen
des integrieTtels TaKEHITPIANG . . oiii. S csifinemsmminsisiminise ossisansasionessss s issssiinssssssssausise ssssassibessmssssssissavissass 362
Die Eisenbahnunternehmen der entwickelten westeuropdischen Linder standen bereits in den 1970-er Jahren den
gleichen Problemen gegeniiber, als gegenwartig die Ungarischen Eisenbahnen Aktiengesellschaft. Der Autor stellt
vor, was fiir ein erfolgreiches Personenverkehrsmodell im Interesse ihrer erfolgreicheren Geschiftstitigkeit
eingefiihrt hatten. Darauf folgend werden die einheimischen Anwendungsméglichkeiten dieser Modelle eingehend
analysiert.

Dr. Ercsey, Zoltan — Gittinger, Tibor — Kisteleki, Mihaly — Vincze, Tamas: Die Harmonisierung des Verkehrs der
Budapester Kopfbahnhofe mit dem OfFentliCHEn VEIKERE. ........ccusmsmsssssorsssnsssssensassssersasssssosssisisssssassissssnssisasssossnsss 373
Die Autoren iiberpriifen und analysieren in dieser Studie, welche Méglichkeiten sich zur Harmonisierung der
Personenbeforderung der Eisenbahnen und des offentlichen Personenverkehrs in Budapest dort ergeben, wo
entsprechende Bahnen zur Verfiigung stehen. Zur Modernisierung, Erweiterung dieser Verbindungen werden auf
Grund der Untersuchungen Vorschlidge unterbreitet.

Malatinszky, Sandor: Schweizerische Lokomotiven und Triebziige auf dem Netz der ungarischen Eisenbahnen .386
Der Autor analysiert in diesem Artikel, dass welche qualitative Anderungen der Auftritt der Triebwagen der Firma
Stadler Rail AG Flirt mit Sitz in Bussnang im Vorstadtverkehr von Budapest mit sich brachte. Es wird erwihnt, dass
die Wurzeln der schweizerisch-ungarischen Beziehungen auf diesem Gebiet ganz bis zu Anfang der 1840er Jahre
zuriickreichen.
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