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VASÚTI KÖZLEKEDÉSBorza Viktor

Lehet nyereséges a vasúti 
közszolgáltatás -  az integrált 
ütemes menetrend gazdasági 

alapjai
1. Bevezetés

A fejlett nyugat-európai országok 
vasútvállalatai az 1970-es évekre 
ugyanazokkal a problémákkal 
néztek szembe, mint jelenleg a 
MÁV Zrt. így abban a szerencsés 
helyzetben vagyunk, hogy a szá
mos megoldási kísérlet közül ne
künk csak a legmegfelelőbbet 
kell kiválasztanunk, nincs szük
ség kísérletezésre. A cikk bemu
tatja az üzleti eredményessége 
alapján legsikeresebb közösségi 
személyközlekedési modellt, és 
annak hazai alkalmazási lehető
ségét. Objektív változók alapján, 
javaslatot tesz az adaptáció mére
tezési paraméter rendszerére is.

2. Ismert probléma

Az 1980-as évek elejéig a vasúti 
közlekedés az európai országok 
mindegyikében mély válságba 
került a szabad versenyen alapuló 
közúti- és légi utasszállítás drá
mai térhódítása miatt. Tovább fo
kozta a vasút lemaradását, hogy 
az autópálya- és repülőtér beru
házások elsőbbséget élveztek ép
pen a két nem kötöttpályás szek
tor dinamikus gazdasági növeke
dése miatt. A nagy, nemzeti vas- 
útvállalatok helyzete egyre kilá- 
tástalanabbá vált. A klasszikus 
közgazdasági számítások alapján 
egyértelműen ráfizetéses vasúti

közlekedést -  az adófizetőkre sú
lyos terhet róva -  sokhelyütt csak 
a közvélemény egy széles köré
nek romantikus szimpátiája tar
totta életben.

A környezettudatos gondolko
dásmód előtérbe helyeződése az 
1990-es évek óta új erőt adott a 
vasút modernizációjának, ám ez 
az alapvető problémák felszámo
lását célzó törekvésektől függet
lenül, „mindössze” annyit jelent, 
hogy Európában jelenleg elsőbb
séget élveznek a grandiózus vas
úti beruházások. Ez persze a gaz
daságosság terén nem jelent mi
nőségijavulást, de a korábbiaknál 
is nagyobb összegű közpénz fel- 
használásával a vasút ismét ké
pessé vált arra, hogy vonzó alter
natívát jelentsen. [1]

Napjainkban zajlik ugyanak
kor a várhatóan érdemi szerkezet- 
váltást eredményező vasúti libera
lizáció folyamata is. A folyamat 
még épp hogy elkezdődött, az 
eredményei -  az egyértelműen 
pozitív várakozások ellenére -  ma 
még kevéssé érezhetőek. Szeren
csére a hazai vasutak részvétele a 
liberalizációs folyamatban az uni
ós tagságunk miatt ma már elke
rülhetetlen, ezért ismét lehetőség 
nyílik a szektor részproblémáinak
-  amilyen például a vasúti sze
mélyszállítás -  vizsgálatára.

Hazánkban a vasúti személy- 
szállítás az elmúlt évtizedben ke

rült szembe a Nyugat-Európából 
már jól ismert problémákkal:
• az egyéni közlekedés általá

nos körű elérhetősége miatti 
versenyhátrány;

• elöregedett infrastruktúra és 
járműállomány;

• csökkenő utasszám;
• növekvő vállalati (üzletági) 

veszteség.
Mivel Európa fejlettebb része 

a bennünket jelenleg súlytó prob
lémákkal már mintegy 30 éve 
szembekerült, nincs más teen
dőnk, mint számba venni az ed
dig született megoldásokat, és ki
választani -  majd közelebbről 
megvizsgálni -  azt, amelyik ered
ményre vezetett.

3. A Francia Modell

A modell alapismérvei:
• csak „kihasznált” vonatokat 

indít;
• utasmegtartás -  jármű- és inf

rastruktúra-fejlesztéssel;
• piacszegmentált preferencia

megközelítés;
• nagy sebességű vonatok 

(TGV);
• hipermodern elővárosi vo

natok és hálózat (RER).
Az elgondolás alapja az elemi 

közgazdaságtan. Az első lépés a 
számviteli hatékonyság javítása, 
amennyiben csak megfelelő ke
reslet esetén nyújt szolgáltatást az



operátor -  ezért nevezhető a mo
dell másképpen keresletvezérelt 
szolgáltatási modellnek is. A 
szemléletmód legfőbb hátránya, 
hogy nem veszi figyelembe sem a 
vasúti közlekedés (állandó költ
ség dominancia), sem a közösségi 
közlekedés (keresleti aszimmet
ria) alapvető sajátosságait, szigo
rúan a számviteli költségcsökken
tés szándékát tartja szem előtt. A 
vasúti közlekedés költségszerke
zete később, a svájci modell tár
gyalása kapcsán kerül kifejtésre.

A keresleti aszimmetria első
sorban a napi csúcsidőszakokhoz 
(7. ábra) kötődő keresletingado
zás sajátosságára vezethető visz- 
sza, melyre (hazai vonatkozás
ban) szemléletes példa lehet a vi
déki nagyvárosok és a főváros 
közötti utazások intenzitásának 
napi ingadozása. Ebben a szeg
mensben jellemzően:
• reggel 9 és 10 óra közötti érke

zéssel a főváros felé irányuló;
• délután 13 és 17 óra közötti 

indulással pedig a fővárosból 
induló utazási igény dominál.

Az aszimmetria kétrétű:
• egyrészt az irányok tekinteté

ben reggel a főváros felé, dél
után pedig éppen a vidéki tele
pülések felé nagyobb a forga
lom, mint szemközti irányban;

• másrészt a reggeli csúcsforga
lomjóval koncentráltabban je 
lentkezik, mint a délutáni.
Ha tehát egy operátor (szol

gáltató) eldönti, hogy a hatékony
ság érdekében szigorúan csak

Utasszám

75% feletti kihasználtság mellett 
indít vonatokat, akkor
• kis kvantálással (motorvonat 

eleve kizárt) közlekedteti jár
műparkját, ami élettartamának 
legnagyobb részében kihasz
nálatlanul áll, (ráadásul ez bo
nyolult és drága tolatási tech
nológiát is igényel, de a vonta
tójárművek aszimmetrikus 
felhasználását is kezelni kell);

• vagy csak reggel, a főváros fe
lé indít vonatot.
Az utóbbi választás nyilván

valóan nem megoldás, hiszen ha 
nincs lehetőség délután a vissza
utazásra, akkor a reggeli vonatot 
sem veszi igénybe senki.

A számviteli hatékonyság ja
vításával egyidejűleg még opti
mális esetben is utasvesztés kö
vetkezik be, hiszen a „nem ki
használt” vonatok utasait a mo
dell kizárja a szolgáltatásból. Há
lózati szinten még rosszabb az 
eredmény a kirekesztett és el
vesztett utasok azon része miatt, 
akik visszaúton, vagy átszállás 
után egy „megfelelően kihasz
nált” vonattal utaztak volna.

Ezt a jelenséget szemlélteti a 
MÁV Zrt. 2004/2005 évi menet
rendjében költségcsökkentési cél
lal bevezetett drasztikus szolgálta
tási kínálatcsökkentés eredménye 
is. Az intézkedés a társaság számí
tásai szerint a legkevésbé kihasz
nált járatokat érintette, így az elő
zetes tervek szerint a 11%-os telje
sítménycsökkenés kevesebb, mint 
3%-nyi utazást érintett volna. A

3% a közvetlenül érintett (szolgál
tatásból fizikailag kizárt) utazások 
tekintetében valószínűleg közel 
helytálló, mégis az eredmény 8%- 
os bevételkiesés lett az előző év 
diszkontált értékéhez képest. [2] 

A 2005. évi kínálatcsökkentés 
a tervezett 11%-kal szemben a 
valóságban csak 5,7% volt, még
is az utaskilométer teljesítmény 
naturális értéke (ez áll a legköze
lebb a tényleges bevételekhez) 
6,4%-kal csökkent! [3], [4]

A MÁV Zrt. Személyszállítási 
Üzletágának (SZÜ) költségszer
kezete három fő részből tevődik 
össze: [4]
• 30% saját költségek;
• 30% vontatási költségek a Gé

pészeti Üzletágnak fizetendő 
vontatási díj formájában;

• 40% pálya költségek a Pálya
vasúinak fizetendő hálózat
hozzáférési díj formájában. 
A SZÜ költségei jelentősen

megnőttek 2005. évben, de ha 
minden független hatástól meg
tisztítjuk, akkor is a legjobb eset
ben változatlannak tekinthető 
úgy, hogy (a naturáliacsökkenés 
képzetes hatásai miatt) a Pálya
vasúti Üzletág (PÜ) felé 3%-kal 
kevesebb hálózat-hozzáférési 
(pályahasználati) díjat, a Gépé
szeti Üzletág (GÜ) felé pedig 
4%-kal kevesebb vontatási díjat 
fizetett. A SZÜ költségszerkezete 
alapján a saját teljesítménnyel 
összefüggő költségek tehát 0,3 • 4 
+ 0,4 ■ 3 = 2,4%-kal nőttek (a na
gyobb meddő teljesítmények1, és

Idő [nap]
H K Sz Cs Sz V

1. ábra
A szabadidős és a napi forgalom egy heti, illetve egy (munka)napi megoszlása

1 utasszállítás nélküli eszköz- és személyzetmozgatás
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a rendszerleállási veszteségek, 
valamint a hosszabb állásidők 
miatt). Költségcsökkenés helyett 
már a SZÜ tekintetében is költ
ségnövekedést sikerült elérni, 
csak éppen a veszteségét átterhel
ték a PÜ-re és a GÜ-re. [4]

A PÜ eredménye 2005-ben 
15%-kal csökkent, de ennek oka 
elsősorban a tevékenység kiszer
vezésekben található. Ha a telje
sítmény-független hatásoktól itt 
is megtisztítjuk az adatokat, ak
kor a költségek a diszkontált bá
zisértéken maradnak. Eközben a 
SZÜ-től származó bevételek a 
már említett 3%-kal csökkentek. 
Hasonló helyzettel találkozha
tunk a GÜ eredményének vizsgá
lata során is. Az összes költség 
2%-kal nőtt, de hatásvizsgálat 
után itt is megegyezhetünk a vál
tozatlan bázisértékben, miközben 
a SZÜ-től származó bevételek 
4%-kal csökkentek. [4]

Összességében tehát a kínálat
csökkentéssel sikerült a MÁV 
szervezeti szétválasztás utáni tör
ténetének legnagyobb eredmény- 
csökkenését elérni, ahol nemcsak 
a bevételek csökkentek a kívánt
nál nagyobb mértékben, de az 
eredeti céllal szemben, költség- 
csökkenés helyett még nőtt is a 
ráfordítás mértéke, már üzletági 
szinten vizsgálva is, de vállalati 
szinten a hatás fokozott mérték
ben tapasztalható.

Könnyen belátható, hogy a 
legkörültekintőbben végrehaj
tott járatszámcsökkentés is
utasvesztést eredményez még 
akkor is, ha ez amúgy hatékony
ságjavulást eredményezne, azaz 
valóban nagyobb mértékű költ
ségcsökkentést okozna, mint 
amekkora bevételkiesést. A 
csökkenő utazásszám ugyanak
kor, az EU fenntartható fejlő
dést célul tűző gazdaságpoliti
kája [5] mellett, nem megenged
hető. Az utasok megtartása ér

dekében a Francia Modellben 
látványos -  és rendkívül költsé
ges -  infrastruktúra- és jármű- 
fejlesztés szükséges a vasúti 
közlekedés attraktivitásának nö
velése érdekében.

A Francia Vasút már az 1970- 
es évek óta élenjár a nagy sebes
ségű vasúti közlekedés (TGV) ki
építése és üzemeltetése terén. 
Mára Franciaországban megépült 
egy a legtöbb nagyvárost magá
ban foglaló, 270-300 km/h sebes
ségű közlekedésre alkalmas, el
különített vasúti pályahálózat. A 
TGV látványos sikere egyben 
elősegítette a nyugat-európai 
nagy sebességű hálózat jelenleg 
is folyamatban lévő kiépülését. A 
rendszer olyan vonzó alternatívá
ja a légi közlekedésnek (kényel
mesebb és közepes távolságon 
gyorsabb is), hogy egyes vi
szonylatokon több légitársaság 
repülőgép helyett a vonatokon 
bérel helyet, és úgy juttatja célba 
saját utasait.

A minőségi távolsági szeg
mens mellett a párizsi elővárosi 
közlekedés (RER) is látványos 
fejlesztésen esett át, a legkorsze
rűbb technológiát képviselő -  
szintén meglehetősen költséges -  
beruházások révén. Mégis, a két 
szegmens növekedése sem képes 
ellensúlyozni a teljes ágazat pi
acvesztését. Mindössze a stan

dard szegmensből elvesztett uta
saik egy részét sikerül a másik 
két szegmens -  euró-milliárdok 
árán elért -  növekedésével meg
tartani.

Összefoglalva az eredmény:
• növekvő utasszám a preferált 

szegmensekben -  a hagyomá
nyos szegmensek rovására 
(kannibalizáció);

• a teljes vasúti közlekedés tar
tósan csökkenő piacrészesedé
se az ágazaton belül;

• európa legdrágább vasúti 
rendszere (állami támogatás 
mértéke az infrastruktúra- és 
járműberuházásokat is figye
lembe véve).
Természetesen a Francia Mo

dellként hivatkozott keresletve
zérelt szolgáltatási magatartás 
nem jellemzi tökéletesen a fran
ciaországi vasútpiacot, ahogyan 
ez a fajta tulajdonosi elvárás sem 
csak Franciaországban fordul 
elő. Mégis, jelzés értékkel bír, ha 
összehasonlítjuk az Alpokat át
szelő útvonalakon szállított telje
sítmények ágazatonkénti alaku
lását a francia és a svájci korrido
rokon, az Integrált Ütemes Me
netrend (ITF2) svájci bevezetését 
követő 20 évben (2. ábra). Érde
kes fejlemény, hogy 2008-ban 
már a Francia Vasút is az ITF be
vezetését tervezi (persze más 
névvel illetve).

2. ábra
Transzalpin forgalom alakulása 1980-2002 között Svájcban és Franciaországban

2 Integrierte Taktfahrplan (Integrált Ütemes Menetrend) -  A közösségi közlekedés ágazatainak összehangolásával megvalósított rendszeres, ki
számítható, ütemes és szimmetrikus kínálatot biztosító személy- és áruszállítási menetrendszerkezet.
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4. A Svájci Modell

A modell alapismérvei:
• 1982 óta kínálati menetrend (a 

csúcsforgalmi időszakokra mé
retezett alapmenetrend érvé
nyes egész nap és egész héten);

• a bevezetéskor Nyugat-Euró- 
pa legöregebb járműparkja 
üzemelt;

• alacsony jellemző fővonali 
pályasebesség (80-140 km/h);

• 1982-92 között minimális 
költségű, csak „pontszerű” 
infrastruktúra-beruházás tör
tént;

• az ütemes vasúti menetrendre 
épülő országos közlekedési 
szövetség (széleskörű inter- 
modális összefogás -  minimá
lis invesztícióval) kialakítása. 
Elsőként Svájcban vezettek be

ütemes menetrendre épülő, több
lépcsős komplex közösségi köz
lekedési struktúrát (ITF). Az ITF 
jóval túlmutat a szimpla ütemes
ségen: a gyakori és könnyen 
megjegyezhető járatindítás szük
séges, de nem elégséges feltétel a 
közösségi közlekedés versenyké
pessé tételéhez az egyéni közle
kedéssel szemben. Elengedhetet

len egy hálózati rendszerszerke
zet kialakítása, ami biztosítja, 
hogy bármely két pont között ki
számítható, rendszeres és szim
metrikus összeköttetés álljon ren
delkezésre, optimális átszállási 
kapcsolatok révén. Az utazási 
igények döntő többsége szimmet
rikus, azaz ha valahová eluta
zunk, akkor onnan előbb-utóbb 
többnyire vissza is akarunk térni. 
Ezért fontos elvárás egy közleke
dési rendszertől, hogy az általa 
biztosított eljutási lehetőségek 
bármely viszonylat mindkét irá
nyában azonos minőségben állja
nak az igénybevevő rendelkezé
sére. Hiába tudunk valahová re
mek csatlakozásokkal, néhány 
perces átszállási veszteségidővel 
eljutni, ha a visszaúton hosszan 
kell várakoznunk az átszállások 
alkalmával. Ilyen esetben -  ha te
hetjük -  már az odaúthoz is más 
közlekedési módot keresünk.

Az ITF előkészítése és kidol
gozása mintegy tíz éven át zajlott, 
végül 1982. május 23-án „Órán
ként egy vonat” mottóval vezette 
be az SBB3. Az ITF egyszerre 
21%-os kínálatnövelést jelentett, 
mindössze 4% költségnövekedés

árán. Az 1980-as évek alatt a 
Svájcban működő számos ma- 
gán-vasútvállalat, valamint a vá
rosi közlekedési és autóbusz-vál- 
lalatok is csatlakoztak a rendszer
hez, amelyet azóta is folyamato
san fejlesztenek, hogy minél job
ban kielégítse az utazóközönség 
igényeit. Ezt a munkát látszik 
igazolni az a tény, hogy Svájcban, 
a 2004. decemberi menetrendvál
tás évében, már 55%-kal többet 
utaztak vonattal, mint az ITF be
vezetése előtt. [7]

A 2004. decemberi menetrend- 
váltás (a Bahn2000 program „első 
felvonásának” startja) egy újabb 
minőségi ugrást jelentett. (3. áb
ra) A Bahn2000 program az ITF 
első 5 évének tapasztalatai alap
ján határozott meg egy koherens 
infrastruktúra-fejlesztési és jár
műbeszerzési akciótervet. A prog
ram eredményeképpen a lehető 
legkisebb költségfelhasználás 
mellett, egy hatékony kapacitás- 
és ezzel együtt kínálatbővülés va
lósulhatott meg, az egész hálózat 
tekintetében. Az új rendszer már a 
bevezetése utáni első negyedév
ben további 7,5% utazásszám nö
vekedést eredményezett. [8]

1981 1982-2004 90 100
3. ábra

Napi eljutási lehetőségek száma [db vonat] néhány jellemző viszonylaton az ITF bevezetése előtt, 
a bevezetés után és a Bahn2000 első etap (2004. december 12.) megvalósulását követően

3 SBB/CFF/FFS/VSS -  Svájci Szövetségi Vasutak
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A Svájcban alkalmazott kínála
ti szolgáltatási modell arra a sajá
tosságra épít, hogy a vasúti közle
kedésben a ráfordítások összetételét 
az állandó költség dominálja. 
Mivel a kínálati teljesítménynek (a 
közlekedtetett vonatok darabszá
ma és viszonylatuk hossza) nincs 
jelentős befolyása a költségekre, 
Svájcban a meglévő közösségi 
közlekedési kapacitást napközben 
a csúcsidőszakokon kívül is majd
nem „csúcsra járatják”. Csak így 
individualizálható a közösségi 
közlekedés annyira, hogy verseny- 
képességet biztosítson a személy
gépjárművekkel szemben. Ha az 
országos közforgalmi hálózat bár
mely két hozzáférési pontja között 
legalább óránként, egy könnyen át
látható rendszerben biztosított az 
eljutás, akkor már csak az egyéni 
közlekedéshez hasonló eljutási se
bességet kell nyújtani ahhoz, hogy 
a közösségi közlekedés versenyké
pes alternatívát biztosítson a sze
mélygépjármű-használattal szem
ben. Az ITF mindezt a nagy sebes
ségű pályák hiányában is képes 
biztosítani a gyors, pár perces át
szállásokra épülő szimmetrikus 
menetrendszerkezet által.

Bár az ITF -  kedvező társadal
mi hatása révén -  Svájcban jelen
tősen széthúzta a csúcsidőszako
kat, azért természetesen szép 
számmal közlekednek „nem meg
felelően kihasznált” járatok is. 
Felmerülhet tehát a kérdés, nem 
lehetne-e tovább javítani az 
amúgy is figyelemreméltó svájci 
közösségi közlekedési eredménye
ket, ha az „alacsony kihasznált
sággal” közlekedő vonatokat/bu
szokat nem közlekedtetnék. A vá
lasz egyértelmű nem! Bár Svájc
ban nem is próbálkoztak ilyesmi
vel, több ITF alkalmazó országban 
(pl. Ausztriában) kísérleteztek ez
zel a megoldással. Ennek eredmé
nyeként azonnal jelentősen vissza
esett az utazásszám még azokon a

viszonylatokon is, ahol csak olyan 
járatokat szüntettek meg, ame
lyekkel az év legtöbb napján 
egyetlen utas sem utazott. A jelen
ség magyarázata a rendszer ren- 
delkezésre-állásában keresendő.

Egy napközben óránkénti já
ratkövetéssel közlekedő viszony
lat egyetlen járatának megszűnte
tése a teljes rendszert tekintve 
kétórás rendszerleállást eredmé
nyez, mégpedig a teljes hálózat 
minden olyan potenciális eljutási 
útvonalán, amely az adott vi
szonylaton áthalad. Mivel az em
berek egyre nagyobb hányada vi
szonylag kiszámíthatatlan napi
rend szerint él, egy kétórás vára
kozás elvi lehetősége olyan ki- 
szolgáltatottság-érzetet kelt, ami 
inkább az egyéni közlekedés 
használata felé orientálja őket.

A vasúti személyszállításra 
éppúgy igaz, mint a szolgáltatá
sokra általában, hogy nem kész
letezhető, ezért a fogyasztói 
igényt, a felmerülésének idején és 
helyén kell kielégíteni. Ellenkező 
esetben a cég elveszítheti az ügy
felet, akinek a visszaszerzése jó
val költségesebb, mint a megtar
tása lett volna. Ugyancsak igaz a 
szolgáltatások alapvető problé
mája, hogy az alapvetően fix ka
pacitások miatt, a fenntartása a 
kereslettől függetlenül, állandóan 
költségekkel jár. [10]

A Svájci Modellben már a ke
reslet meghatározása is jóval költ
ségtakarékosabb, mint a Francia 
Modell esetében. Az előzőekből 
következik, hogy értelmetlen az 
utasok számának járatonkénti 
meghatározása, az egyes hálózat
elemek igénybevételéről pedig a 
(viszonylati) menetjegyek értéke
sítésének melléktermékeként, kü
lön ráfordítás nélkül tudomást 
szerez az operátor.

Összefoglalásul a svájci köz
lekedési rendszer (ITF) legfonto
sabb eredményei: [11]

• a vasút részesedése a Modal 
Splitben4 az európai átlag 
négyszerese;

• tartósan és dinamikusan nö
vekvő utazásszám a teljes ága
zatban (2004. évben minden 
egyes svájci állampolgár átla
gosan 45 alkalommal utazott 
vonattal);

• nyereséges vasúti személy- 
szállítás; (!)

• csak az SBB 3000 kilométeres 
hálózatát figyelembe véve az 
eredmények a következők:
• évi 320 millió utas,
• 3 milliárd CHF személy- 

szállítási bevétel,
• 11 ezer személyszállítási al

kalmazott,
• 14,3 milliárd utaskilométer,
• 60 millió tonna elszállított 

árú.

5. A Svájci Modell gazdasági 
alapjai

A Svájci Modell abból a tapaszta
latból indul ki, hogy „nincs drá
gább az álló vonatnál”. A közös
ségi közlekedés fontos sajátossá
ga az alacsony változó költség
arány. A hazai vasúti személy- 
szállítás tekintetében a legfonto
sabb költségtényezők:
1. a hálózat-hozzáférési és egyéb 

az infrastruktúrával összefüg
gő díjak;

2. a vontatási és egyéb gépészeti 
díjak;

3. a járműpark értékcsökkenési 
és karbantartási költségei;

4. a személyszállítási alaptevé
kenységgel összefüggő humán 
szolgáltatások;

5. ingatlan, pénzügyi-számviteli, 
társasági és ügykezelési szol
gáltatások;

6. marketing költségek.
Ad 1. A hálózat-hozzáférési 

(pályahasználati), legalábbis az 
azt domináló vonatközlekedtetési 
díj vonatkilométer, és/vagy

4 Modal splít - a tömegközlekedés és egyéni (gépjármű) közlekedés aránya, százalékban kifejezve
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elegytonnakm teljesítményre ve
títve kerül meghatározásra, ezért 
sokan változó költségként azono
sítják. Ez azonban elvi tévedés, 
mert a pályával kapcsolatos költ
ségek döntő része teljesen függet
len az azt igénybevevő közleke
dési teljesítménytől.

A közlekedési infrastruktúra a 
közgazdaságtan tipikus példája 
arra, hogy demonstrálja a hatal
mas beruházási igényből szárma
zó amortizációs költségek domi
nanciáját az üzemeltetési költség- 
szerkezetben. Az értékcsökkenés
hez viszonyítva a fenntartási költ
ségek elhanyagolhatóak. De még 
az elhanyagolható fenntartási 
költségeken belül is másodrendű 
a teljesítménytől függő üzemelte
tési költséghányad. Az építésnél 
megfelelően méretezett pálya ge
nerális állapota nem romlik szig
nifikánsan nagyobb mértékben, 
ha komoly forgalmat bonyolít, 
mintha egyetlen vonat sem közle
kedik rajta. A pályavasúti költ
ségelemeket vizsgálva megálla
pítható, hogy egy standard vasúti 
pálya állapotára jóval komolyabb 
hatást gyakorol az időjárás, mint 
a forgalomból származó igénybe
vétel. Az infrastruktúra változó 
költségeit elsősorban a pályaele
mek kopása eredményezi. A pá
lyavasúti változó költségek ará
nya mindösszesen a teljes költség 
mintegy 2,5%-a. [12]

A pályavasúti költségek 
97,5%-ának nagyobb része füg
getlen a teljesítménytől, egy ki
sebb része pedig közvetve függ 
tőle. A teljesítménytől részben 
függő költségek az adott globális 
teljesítményszint lebonyolításá
hoz szükséges forgalomirányítá
si- és vasútbiztonsági humán/mű
szaki ráfordítások következmé
nyeként jelentkeznek. A globális 
teljesítményszintet a közszolgál
tatási minimum határozza meg. A 
Francia és a Svájci Modellben is 
ugyanolyan nagyságrendű csúcs
időszaki forgalmat kell lebonyo
lítania a személyszállítási rend
szernek. Ebből következően tár
gyalásunkban (ami a két modell 
összehasonlítását célozza) a telje

sítménytől részben függő költsé
geket az állandó költségek közé 
soroljuk, szem előtt tartva, hogy 
ez az eljárás csak egy bizonyos 
intervallumban (adott infrastruk
turális színvonalon és jármű
mennyiség mellett) alkalmazható 
a torzítás veszélye nélkül.

A pályavasúti költségek reál
értéke, az előző megállapítások
kal összhangban, évről évre közel 
azonos. Ebből következően, 
évente csaknem ugyanakkora 
költségvetés finanszírozását kell 
megoldani. A pályavasúti bevéte
lek a 2001/12 (EK) irányelvnek 
megfelelően állami támogatásból 
és pályahasználati díjból tevőd
hetnek össze. Akiadásokat ponto
san fedeznie kell a bevételeknek
-  a pályavasút nem (lehet) profit- 
orientált egység. Mivel az állami 
támogatás mértéke exogén válto
zó, kiiktathatjuk a tárgyalásból. 
Mindezek alapján a pályahaszná
lati díjakból származó bevétel 
aggregált értéke, az operátorok 
közlekedési teljesítményétől füg
getlenül, ceteris paribus változat
lan marad.

Ha tehát az operátorok úgy kí
vánnak spórolni, hogy az adott évi 
menetvonal díjakkal kalkulálva a 
következő évben 10%-kal csök
kentik a vonataik számát, akkor 
azzal lesznek kénytelenek szem
besülni, hogy a (fajlagos) pálya- 
használati díjak a következő év
ben hozzávetőleg 10%-kal fognak 
reálértéken emelkedni. A pálya
vasút -  az exogén változókat nem 
tekintve -  mindig az adott évre 
megrendelt vonatok száma alap
ján határozza meg az érvényes pá
lyahasználati díjtáblázatot. így te
hát nem lehet spórolni, csak utast 
veszíteni. [13], [14], [15]

Ad 2. A vontatási díj is hasonló 
alapelvek szerint kerül meghatáro
zásra, mint a pályahasználati díj. 
Itt a gépészeti összköltség kerül 
szétosztásra az előre bejelentett 
teljesítménynek megfelelően. A 
[díj/kilométer] alak ellenére tehát 
a vontatási díj egésze sem tekint
hető változó költségnek. A gépé
szeti költségek teljesítménytől 
függő része csak a vontatójármű

vek elhasználódásából (nem szá
mítva az időalapú karbantartás so
rán felmerülő ráfordítást) és a von
tatási energia-felhasználás változó 
részéből tevődik össze. Meglepő
nek tűnhet a megállapítás, de tel
jes egészében még a vontatási 
energia-felhasználás sem függ 
közvetlenül a közlekedési teljesít
ménytől. Érdekes adatra bukkan
hatunk a Francia Modell kapcsán 
már említett 2005. évi MÁV sze
mélyszállítási kínálatcsökkentési 
intézkedés hatásainak vizsgálata 
közben. A GÜ által méréssel re
gisztrált villamosenergia [MWh] 
naturália (a teljesítménycsökken
tés ellenére) 2004-ről 2005-re nem 
változott!

Ha a várakozásainknak meg
felelően, legalább a vontatási 
energia-felhasználás tisztán vál
tozóköltség volna, akkor a fajla
gos fogyasztás értékének, évről- 
évre legalábbis közel azonosnak 
kellene lenni. 2004-ről 2005-re 
azonban a fajlagos fogyasztás ér
téke 2,1%-kal, 13,54 kWh/
vonatkm-ről 13,83 kWh/vonatkm- 
re növekedett! A fajlagos érték 
növekedésének okai lehetnek a 
teljesítményfüggetlen költségösz- 
szetevők: a hálózati (elektromos 
ellenállás) veszteség, valamint a 
vontatójárművek igen jelentős ál
lás közbeni energiafogyasztása. A 
jelenség magyarázatához azon
ban szükségünk van egy teljesít
ménnyel fordítottan arányos ösz- 
szetevőre is, ellenkező esetben ki 
kellene jelentenünk, hogy egy 
mozdony ugyanannyit fogyaszt 
állás, mint vontatás közben. Nos, 
a legvalószínűbb ok a vonatok 
hosszában keresendő. Kevesebb 
vonattal csak úgy lehet a csúcs- 
időszakokban jelentkező hasonló 
utasszámot elszállítani, ha hosz- 
szabb vonatokat közlekedtetünk. 
Márpedig a hosszabb vonat to
vábbítása energiaigényesebb.

Ad 3. A közösségi személy- 
közlekedés versenyképessége ér
dekében, a járműparknak egyre 
komolyabb minőségi, kényelmi 
követelményeknek kell megfe
lelnie. Ezzel arányosan a jármű
vek fajlagos bekerülési értéke is
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növekszik. A folyamat eredmé
nyeképpen a közlekedési-eszköz 
üzemeltetésben amúgy is nagy 
állandóköltség hányad még 
hangsúlyosabbá válik. Egyrészt 
a nagyobb érték az értékcsökke
nési költségszintet is megnöveli, 
másrészt a karbantartási költsé
geknek is egyre nagyobb részét 
emészti fel a teljesítménytől füg
getlen üzemeltetés (kényelmi-, 
biztonsági berendezések). A kor
szerű járműfenntartási eljárások
-  amelyek egyre kevésbé épül
nek a teljesítmény-független 
időalapú szabályozásra, -  ellené
re a járműüzemeltetés kis válto
zóköltség hányada a műszaki 
színvonal fejlődésével tovább 
csökken.

Ad 4. A munkaerő-foglalkoz- 
tatás költségei tipikusan a teljesít
ménytől részben függő költségek 
körébe tartoznak. Nyilvánvalóan 
nem lehet az értékesítéssel foglal
kozókat csak a vonat indulása 
előtti néhány percig alkalmazni, 
ahogyan az utazószemélyzet sem 
kerülhet ki az alkalmazásból vo
natérkezés után. Adott hálózathoz 
és dolgozó járműparkhoz, lénye
gében ugyanakkora humánállo
mány szükséges, függetlenül at
tól, hogy mekkora az igénybevé
telükkel megvalósított tényleges 
teljesítmény.

Ad 5. és 6. A vállalati- és mar
keting költségek teljes egészében 
állandó költségnek minősülnek, 
az értékük egyáltalán nem függ a 
teljesítménytől.

A 2004. augusztus 29-én a 
Dunakanyar térségében beveze
tett új, zónázó-ütemes közlekedé
si rendszer kapcsán lehetőség 
nyílt a teljesítmény és költségvál
tozás hazai körülmények közti 
megfigyelésére. Az új menetrend
ben 30%-kal bővült a vonatkilo- 
méter-teljesítmény, mindössze
0,4% költségnövekedés mellett. 
A kirívóan alacsony költségnöve
kedés a zónázó struktúra és a jó 
val hatékonyabb eszközallokáció 
hatásaként realizálódott. Ilyen 
kedvező változás csak a speciális 
esetben volt lehetséges. A sze
mélyszállítási tevékenység válto

zóköltség arányát hálózati szinten 
vizsgálva, jelenleg mintegy 4% 
adódik a teljes költséghez viszo
nyítva (4. ábra). [16]

A bevezetett új menetrend ha
tására, a bevételek ellenben je
lentős mértékben nőnek, ráadásul 
(az első év végéig) növekvő 
ütemben. A bevezetés első évé
ben a két vonal egészén, átlago
san 10%-kal nőtt az utazások 
száma. A növekedést jól érzékel
tető részadat a célcsoporthoz tar
tozó Vác állomáson értékesített 
teljes árú havijegyek okozta be- 
vétel-növekedés, ami 2005. au
gusztusában reálértéken több, 
mint 50%-os mértékű volt, az 
egy évvel korábbi bázishoz ké
pest. [17]

4 C

Hálózati szinten ugyanakkor 
éppen az ellenkező folyamat ha
tása figyelhető meg. A már emlí
tett 5,7%-os kínálatcsökkentés 
hatására 6,4%-kal csökkent az 
utasszám. Empirikus összefüg
gés-vizsgálat alapján megállapít
ható, hogy -  a költségekkel ellen
tétben -  a bevételek és a teljesít
mény között egyenes arányú, lo
garitmikus fuggvényszerű kap
csolat áll fenn (5. ábra). A jelen
ség okai a Francia Modell kap
csán már említésre kerültek.

Ha a költségek és a bevételek 
aggregált teljesítményfüggvé- 
nyeit mértékhelyesen összegez
zük, a személyszállítási tevé
kenység üzleti nyereségét/vesz
teségét kapjuk meg. A vasúti

jelenlegi teljesítményszint

4. ábra
A vasúti személyszállítás költségszerkezete (C) 

a kibocsátott teljesítmény (Q) függvényében

5. ábra
Avasúti személyszállítás empirikus bevétel-teljesítmény (l(Q)) függvénye
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ni a teljesítményt, ameddig a ha
tárbevétel értéke meghaladja a 
határköltséget.

Összefoglalásul a vasúti sze
mélyszállítás legfontosabb gaz
dasági jellemzői, adott eszköz
szinten (változatlan infrastruktú
ra, járműállomány és humánerő
forrás mellett):
• marginális a változó költségek 

aránya;
• a kínálatcsökkentés határkölt- 

ség-megtakarítása kisebb a 
határbevétel csökkenésnél;

• ütemes (ITF) menetrendi 
struktúrában a kínálatnövelés 
határbevétele jelentősen meg
haladja a határköltséget.

6. A gazdaságos teljesítmény
szint definiálása ütemes (ITF) 
menetrend esetén

A teljesítményszint meghatározá
sához, elsőként vegyük például 
egy elővárosi vasútvonal 
utasszám adatait. Az 1. táblázat 
ugyan egy valóságos vonalcso
port adatait foglalja össze, de ará
nyait és trendjeit tekintve általá
nosnak is vehető. A „B” zóna a 
nagyvárostól távolabb (>40 km), 
az „A” és „C” zónák pedig a 
nagyváros közelében (<40 km) 
helyezkednek el.

Attól függetlenül, hogy a 
Svájci vagy a Francia modell 
alapján szervezzük a térség köz

személyszállítás -  néhány ITF- 
alkalmazó vasúttársaság kivéte
lével -  Európában mindenütt 
veszteséges, ezért egyelőre élet
szerűbb az üzleti veszteség telje
sítményfüggvényét bemutatni 
(6. ábra).

A MÁV jelenlegi szolgáltatá
si szintjén a további teljesít
ménycsökkentés már az alapte
vékenység létjogosultságát fe
nyegeti, ezért a bevételek csök
kenése a teljesítménnyel együtt 
növekvő mértékben csökken. Az 
elvesztett utasok visszaszerzése, 
vagy új utasok nyerése ugyanak
kor roppant nehéz feladat, ezért 
a bevételek növekedése a telje
sítménnyel együtt csökkenő 
mértékben növekszik. Ha a deg- 
resszív bevételgörbét kivonjuk a 
költségfüggvényből, egy mini
mumértékkel rendelkező veszte
ségfüggvényt kapunk. Egy raci
onálisan működő személyszállí
tási operátor célja éppen ennek a 
minimumpontnak a megtalálása, 
azaz az optimális teljesítmény
szinten való működés biztosítá
sa. A minimális veszteségszintet 
a svájci tapasztalatok és az ed
dig tárgyaltak alapján az ITF 
biztosítja. Amint az a követke
zőkben bemutatásra kerül, az In
tegrált Ütemes Menetrendre 
épülő közlekedési rendszerben 
éppen addig a szintig kell növel

jelenlegi teljesítményszint
,minimális ;|M

M  — "" —I
növekvő veszteség

6. ábra
A személyszállítási veszteség (TC-I) alakulása a teljesítmény (Q) függvényében

1. táblázat
Egy elővárosi vonalcsoport irányonkénti utazásszám megoszlása munkanapokon

ELŐVÁROSBÓL A NAGYVÁROS IRÁNYÁBA -  REGGELI C SÚ CSIDŐ SZAK

[utas] 4 óra előtt 4 - 5 5 - 6 6 - 7 7 - 8 8 - 9 9 - 1 0 10 óra után

A zóna <120 (átl.50)/óra 360 900 2220 2100 1200 600 <250 (átl.70)/óra

B zóna <100 (átl.30)/óra 200 750 1210 1190 700 300 <170 (átl.40)/óra

C zóna <80 (átl.25)/óra 240 680 940 1060 760 320 <120 (átl.30)/óra

NAGYVÁROSBÓL AZ ELŐVÁROS IRÁNYÁBA -  DÉLUTÁNI CSÚCSIDŐSZAK

[utas] 13 óra előtt 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20 óra után

A zóna <250 (átl.70)/óra 460 830 1430 1510 1390 880 680 <400 (átl.l20)/óra

B zóna <180 (átl.40)/óra 280 460 810 880 830 510 370 <250 (átl.80)/óra

C zóna <130 (átl.30)/óra 290 410 760 830 750 490 450 <200 (átl.50)/óra
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lekedését, elsőként a csúcsidő- 
szakokra kell koncentrálnunk. Az 
adatok alapján a reggeli csúcsidő- 
szak 6 és 8 óra közötti időtartama 
a szűk keresztmetszet. Szintén 
független az alkalmazott modell
től, hogy a távolabbi zóna utasait 
a gyorsabb eljutás és a hatékony 
eszközallokáció miatt egyaránt, 
valamilyen alkalmasan megvá
lasztott gyorsabb járattípussal „át 
kell emelni” az előváros belső hé
ján. A járatsűrűség felső korlátját 
a gyorsabb járattípus időnyerési 
mértéke jelöli ki. Ha az adott zó
nán belül a gyorsabb vonat 
12 perccel gyorsabb a mindenütt 
megálló személyvonatnál, akkor 
az utóbbi típus legfeljebb 20 per
cenként indítható -  megfelelő 
(legalább 4 perces) térközi köve
tést biztosító infrastruktúrát felté
telezve (12 + 4 + 4 = 20). Ha 20- 
22 perccel gyorsabb, akkor már 
csak (22 + 4 + 4 = 30) félórás sze- 
mélyvonati követés biztosítható, 
mert egy attraktív menetrendben 
nem alkalmazható a személyvo
nat számára további jelentős idő- 
veszteséget okozó előztetés.

Mivel a távolabbról utazók 
drágább jeggyel utaznak, így faj
lagosan értékesebbek a vasúttár
saság számára. Nekik kedvezve, 
biztosítsunk a példánkban 20 per
ces időnyereséget, ezáltal félórás 
ütemet. A félórás követés a belső 
végállomási (jellemzően fejpá
lyaudvari) kapacitás szempontjá
ból sem igen sűríthető, hiszen így 
egyetlen háromzónás vonal 
(csoport) tekintetében máris 6 vo
nat indul és/vagy érkezik egy órá
ban. A csúcsórák vizsgálata alap
ján megállapítható, hogy a meg
határozott óránként két vonat in
dítása mellett, az optimális sze
relvénynagyság:
• 1. típusú szerelvény (1000 

ülőhely) az „A” zónában;
• 2. típusú szerelvény (550 ülő

hely) a „B” és „C” zónákban, 
így a legrosszabb esetben sem

haladja meg a 10%-ot az álló uta
sok száma. A további számítások
hoz szükséges a szerelvények 
fordulási idejének ismerete. Elő
városban optimális forduló ese

tén, ez az érték átlagosan 3 óra. 
így a szükséges szerelvényszám:
• 1. típusú szerelvény -  3 [óra] •

2[db/óra] = 6 db;
• 2. típusú szerelvény -  3 [óra] •

2[db/óra] -2 =  12 db.
A Francia Modell nyilván csak 

a csúcsidőszakokban, akkor is 
csak a csúcsirányokban tartja fenn 
a félórás közlekedést, hiszen a 7- 
8%-os kihasználtsággal közleke
dőjáratok rontanák a gazdaságos
ságot kevéssé tükröző, mégis an
nak mérésére alkalmazott teljesít
ménymutatót. Napközben csak 
valamilyen minimumszolgáltatást 
biztosítana zónánként 1-1 szerel
vénnyel, azaz 5 db 1. típusú és 
10 db 2. típusú szerelvény, vala
mint a mozdonyvezetők és az uta
zószemélyzet a nap nagy részében 
kihasználatlanul állna. Mivel a 
Svájci Modell a MÁV 70-71-es 
vonalain bevezetett menetrend és 
a svájci vasutak saját tapasztalatai 
szerint is minimum 8-13% több
let-utast eredményez, a másik 
irányból tekintve a Francia Mo
dell legalább ugyanennyivel csök
kenti a bevételeket. És amit meg
nyer, az mindössze a 4%-os válto
zó költséghányad egy része.

A Svájci Modell a belső zó
nákban a csúcsidőn kívül is fenn
tartja a félórás ütemes közleke
dést, és a külső zónában is legfel
jebb órás ütemre ritkítja a frek
venciát. Kétóránkénti közlekedés 
már nem biztosít kellő mobilitást, 
így nem versenyképes az egyéni 
közlekedéssel. A 60 és a 30 perces 
követés közötti, valamint az egy- 
és kétórás ütem közötti bármilyen 
érték viszont nem felel meg az 
ütemes közlekedés „clock-face” 
szabályának: egyazon járattípus 
minden órában, csakis ugyanab
ban a percben indulhat.

A szerelvény-felhasználás egy 
optimálisabb allokációja valósítha
tó meg, ha a „B” és „C” zónák 
mellett az ,A ” zónában is ugyan
olyan szerelvénytípust közlekedte
tünk. Ehhez szükséges, hogy a 2. 
típusú szerelvény könnyen és 
gyorsan megduplázható (motorvo
nat) legyen. Ebben az esetben reg
gel 6 és 8 óra között mind a négy

vonatot, de délután 15 és 18 óra 
között már csak óránként egy vo
natot, azaz összesen hármat kell 
két egységgel közlekedtetni. A reg
geli +1 szerelvény, mivel csak na
pi egy háromórás ciklusban kerül 
felhasználásra, könnyen kigazdál
kodható a karbantartási munkála
tok gondos megtervezésével.

A csúcsforgalmi utazásáram
latok által meghatározott infra
struktúra és járműigény kijelöl 
egy globális teljesítmény szintet. 
A Svájci Modell (ITF) az adott 
szinten kibocsátható maximális 
teljesítményt célozza. Mivel a 
szinten maradva a teljesítmény
növeléssel a bevételek nagyobb 
mértékben növekednek mint a 
költségek, az ITF maximálja a 
hatékonyságot. Ha az utazási igé
nyek további teljesítménynöve
lést indokolnak, ahhoz már inf- 
rastruktúra-beruházás és/vagy 
járműbeszerzés szükséges. Ezzel 
viszont már egy magasabb globá
lis teljesítményszintet érünk el, 
ahol az ITF ugyancsak a haté
konyságmaximumhoz igazítja a 
teljesítményszintet (7. ábra).

A globális teljesítménylépcső- 
kön lefelé lépdelve érdemes egy 
második példa segítségével a leg
alsó szintet is megvizsgálni. A ha
zai mellékvonalak nagy részén 
már csak egy vélt minimális szol
gáltatást végez a vasút. Bár a 
fennálló diszkriminatív hozzáál
lás objektív tényekkel nehezen 
indokolható, valamiféle történel
mi hagyományok alapján a mel
lékvonali járattervezés a vasúti 
dolgozók mellett, a „műszakba 
járó” munkások, valamint a diá
kok érdekeinek figyelembevéte
lére korlátozódik. A térségi köz
pontot tekintve a kívánt érkezé
si/indulási idők emiatt általában 
négy óraérték körül alakulnak: 
6:00; 8:00; 14:00 és 22:00. Mivel 
a kisforgalmú mellékvonalak ér
telemszerűen egyszersmind re
cessziós gazdasági környezetben 
találhatóak, ritka a 3, de a 2 mű
szakos foglalkoztatás is. Mára 
ezért a 22:00 előtti/utáni érkezé
si/indulási igény a legtöbb kistér
ségben megszűnt.
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A mellékvonalak (szakaszai
nak) topológiája alapvetően két
féle lehet:
• az egyik végén lévő térségi 

központba vezeti be a vonal 
menti kistérségi forgalmat;

• két térségi központot köt ösz- 
sze a vonal menti kistérség 
egyidejű kiszolgálásával. 
Természetesen a hosszabb vo

nalak több, az előzőekben jellem
zett szakaszból is felépülhetnek. 
Egy-egy ilyen szakasz általában 
40-60 perces menetidővel kerül 
kiszolgálásra. Jelenleg, az első tí
pusú mellékvonal(szakasz) ese
tén egy, a másodiknál két jármű 
szükséges az „igények” kielégíté
séhez. Ha itt, a szolgáltatás legal
só szintjén az ITF alapján kívá
nunk hatékonyságot növelni, az 
első esetben kétórás, a második
ban órás ütemet biztosíthatunk, 
jelentős költségnövekedés nélkül.

Mivel az ITF -  a kellő mobili
tás biztosítása érdekében -  defi
níció szerint legalább órás ütemet 
jelent, az első eset szigorúan véve 
a legalsó szint alatt található. 
Ilyenkor felvetődik a kérdés, va
jon fenntartható-e egyáltalán a 
vasúti szolgáltatás? Hosszabb tá
von minden megmaradó vasútvo
nalon biztosítani kell a hatékony 
működéshez szükséges legalább 
órás frekvenciát, amelyre két út 
kínálkozik. Az egyik az infra
struktúra fejlesztése (rövidebb 
menetidővel növelhető a járatsű
rűség) és/vagy a járműszám nö-

* T C

velése. A másik pedig a megszün
tetési határon lévő vonalak mint
egy felének felszámolásával 
megfelelő infrastruktúra- és jár
műalap csoportosítható át a meg
maradó vonalak órás rendszerre 
való átállításához. Addig azonban 
ésszerű kompromisszum a két
órás ütem, ami máris egy nagy
ságrendi ugrást jelent a korábbi 
szolgáltatási szinthez képest.

Összefoglalva, ha versenyké
pes, gazdaságos vasutat akarunk 
üzemeltetni, akkor:
• az eszközparknak és az inf

rastruktúrának -  bármilyen 
menetrend esetén -  a csúcs
forgalmi igényekhez kell iga
zodnia;

• az elhanyagolható mértékű 
változóköltség-tartalom miatt 
a csúcsidőszakival (közel) 
megegyező járatsűrűség nem 
igényel számottevő többletrá
fordítást;

• a csúcsidőn kívül is -  legalább 
-  óránként közlekedő vonatok 
a csúcsidőszakok széthúzódá- 
sához, ezáltal (járműbeszerzés 
nélkül) zsúfoltságcsökkenés
hez vezetnek; Az egyéni köz
lekedési igények közösségi ki
szolgálásával -  a tapasztalatok 
alapján -  8-13% többlet-utas 
nyerhető.

7. Konklúzió

A hazai vasutat jellemző válság- 
helyzet Nyugat-Európában már

30 éve előállt. A probléma orvos
lására született számos megoldási 
út közül a Svájci Modell bizo
nyult járhatónak, hiszen Európá
ban nyereséges vasúti személy- 
szállítási tevékenységet, kizárólag 
ITF-alkalmazó vasutak végeznek. 
Hazánk jelenlegi makrogazdasági 
teljesítőképességi szintjéről szem
lélve, a Svájci Modell további 
fontos tulajdonsága, hogy azon
nali szolgáltatási színvonal-emel- 
kedést jelent, komolyabb beruhá
zási igény nélkül. Mivel a tapasz
talatok alapján mintegy 4% költ
ségnövekedés árán 1-7 év alatt 
nagyságrendileg 10-40%-os bevé
tel-növekedés érhető el, az ITF 
már rövidtávon jelentősen mér
sékli a vasútvállalat milliárdos 
nagyságrendű, adóforinttal kom
penzált veszteségét. Az ITF tehát 
amellett, hogy kedvező irányú el
tolódást eredményez a modal 
splitben, ezáltal csökkentve a köz
lekedés társadalmi- és extemális 
költségeit, közvetlenül is teher
csökkenést eredményez az állam 
költségvetése, vagyis az adófize
tők számára.

Megcserélve a viszonyítási 
alapot, adódik a kérdés:

vajon mi indokolja, hogy az 
ITF helyett fenntartsunk egy bár
milyen más: drágább és rosszabb 
vasúti közlekedési rendszert?

Mára elmondható, hogy a 
2006. decemberi menetrendvál
tással, immár a MÁV is bevezet
te hálózatának egy jelentős ré
szén az ITF rendszerű menetren
det. Ahol bevezetésre került, ott a 
standardizált és jól átlátható köz
lekedési rendszer máris megszűn
tette a korábbi lokális privilégiu
mokat és egységesen egy átlago
san magasabb szolgáltatási szín
vonalat biztosít. Az alapvető 
rendszerparamétereket -  közvet
len vagy átszállásos egy viszony
lat, hol milyen az ütemidő, vagy 
hogy hová jár InterCity és az hol 
áll meg -  a korábbi gyakorlattal 
ellentétben, ezúttal nem valami
féle „uralkodói akarat” döntötte 
el, hanem az ITF objektív, konti
nentális szinten standardizált 
standardjai.

hatékonyság maximum

hatékonyság maximum►
7. ábra

Globális teljesítmény-költséglépcsők (TC) a kibocsátás (Q) nagyléptékű változásával
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Hazánk a közeljövőben jó 
eséllyel véghezvihet egy nagyrészt 
uniós forrásból finanszírozott átfo
gó vasút-korszerűsítési programot, 
ha kellően átgondolt, koherens 
projekteket dolgozunk ki. Sajnos 
néhány hétnél tovább élő koncep
cióknak mindig is híján voltunk 
(nemcsak a vasúti szektorban), az 
ITF azonban ebben is segít. A kon
cepcióalkotáshoz szükséges, egy
szerűen értelmezhető peremfelté
teleket már évtizedekkel ezelőtt ki
dolgozták helyettünk (kipróbálták 
és bevált), az ITF hazai adaptáció
ja a már bevezetett vonalakon vilá
gosan megmutatja, hogy a hálózat 
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 korábban egyet
len „koncepció” sem adott választ, 
pedig éppen ezzel lehet javítani a 
beruházási források felhasználási 
hatékonyságát.

A MÁV Zrt. költségstruktúrájá
nak még mindig közel a felét (45%) 
a személyi jellegű ráfordítások te
szik ki, így nem elhanyagolható az 
ITF fajlagosan alacsonyabb hu
mánerőforrás-igénye. Az ütemes 
közlekedés egyik természetes ve
lejárója, hogy a vasúti technológia, 
ütemidőnként (többnyire óránként) 
pontosan ugyanúgy megismétlő
dik. Amíg egy egyvágányú vasút
vonalon a nem ütemes menetrend
ben akár a vonal minden állomásá
ra eshet egy-egy vonattalálkozás, 
addig az ütemes menetrendben a 
keresztezés mindig pontosan 
ugyanazon az állomáson történik. 
A rendszeresség következménye
ként, a teljes hálózaton elvégezhe
tő a szolgálati helyek számának és 
feladatainak egy hathatós raciona
lizációja, amelynek következtében 
jelentős létszám takarítható meg. 
Arányában azonban jóval nagyobb 
humánerőforrás-megtakarítás rea
lizálható az irányítási szinten. Az 
ITF transzparenciája és periodici
tása miatt töredékére esik a terve
zési feladatok mértéke, ráadásul a 
megmaradó feladatok legnagyobb 
részének elvégzéséhez sem szük
séges speciális, vasúti tudás.

Az Európai Unió közlekedés- 
politikájának megfelelően, napja
inkban zajló vasút-liberalizációs 
folyamatok előrehaladásával, egy
re kritikusabb elvárás az egymás
sal versengő vasútvállalatok pá
lyakapacitáshoz való hozzáférésé
nek diszkriminációmentes biztosí
tása. A diszkriminációmentesség 
általános feltétele a standardokra 
épülő, objektív szabályozás. Vas
úti pályakapacitás-elosztás terén, 
ezt az elvárást elégíti ki az Integ
rált Ütemes Menetrend. [18] 

Mindezen előnyök egyszer
smind rengeteg érdeksérelemmel 
is járnak. A korábbi, kevéssé átlát
ható rendszer ismerői, haszonél
vezői és kedvezményezettjei, a 
privilégiumaik megszűnésével 
arányosan, várhatóan egyre na
gyobb számban növelik majd to
vább, az ITF ellenzőinek körét. A 
cikk megírásának idején még csak 
az új menetrend első négy hónap
jának eredményei állnak rendel
kezésre, amelyből máris látszik, 
hogy az ITF menetrendű vonala
kon már decemberben megállt az 
utasszám csökkenése, januárban 
minimális növekedésnek is indult. 
Az utasszám a márciusi menetdíj
emelés ellenére is az előző évi 
szinten alakult, miközben a nem 
ITF menetrendű vonalakon ápri
lisra már 10%-kal csökkent. Ha 
sikerül a teljes hálózatra bevezet
ni a rendszert, és ahhoz idővel a 
társközlekedési ágak is csatlakoz
nak, akkor a svájci (és más ITF al
kalmazó) vasutak példája alapján 
joggal várhatjuk, hogy akár már 
10 éven belül nyereséges lehet a 
vasúti személyszállításunk.
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VASÚTI KÖZLEKEDÉSDr. Ercsey Zoltán - 
Gittinger Tibor - 
Kisteleki Mihály - 
Vincze Tamás

Budapest vasúti fejpályaudvari 
és körforgalmi közlekedésének 

összehangolása
Mottó: Ma a 19. században kiépült 
vasutat használjuk. Meddig még?

1. Bevezetés

Az európai nagyvárosok közleke
dési rendszereiben gyakori, hogy 
az eredetileg sugaras elrendezés
ben a város széléig bevezető vas
útvonalakat a városmag alatt -  
néha fölött -  összekötik, és átlós 
szerkezet jön létre. Ebben a rend
szerben a vonatok két távolabbi 
végpont között közlekednek, mi
közben a nagyváros centrumá
ban, vagy annak közelében halad
va az utasokat céljukhoz a lehető 
legközelebb viszik. Ez a közleke
désszervezési és üzemeltetési 
megoldás, ahol a megfelelő pálya 
rendelkezésre áll, mind az elővá
rosi, mind pedig a távolsági for
galomban használatos.'

A közlekedési szakemberek 
által hosszú idő óta, folyamatosan 
hangoztatott megállapítás, hogy 
Magyarország és a főváros közle
kedési szerkezete túlzottan cent- 
rális-sugaras, és számtalan javas
lat született a sugaras hálózat ki
egészítésére, gyűrűs és tangenciá-

lis hálózati elemek fejlesztésére. 
A közúthálózat ilyen irányú fej
lesztése gőzerővel folyik, a kö
töttpályás rendszerek gyűrűs vo
nalai viszont csak tervezetekben 
szerepelnek.

A közelmúlt években a Buda
pesti Közlekedési Szövetség2 vas
úti lehetőségeinek számbavétele 
során szakmai körökben hangsú
lyosan megjelent a Körvasút vá
rosi közlekedési igényeket ki
szolgáló felhasználásának lehe
tősége.3 Az e javaslatot pártolók 
egy közlekedésszervezési és egy 
vasúttechnikai szempontot nem 
vesznek kellő súllyal figyelembe:
• a Körvasút vonalvezetése nem 

esik egybe a nagy utasáram
latok irányával;

• a Körvasút csomóponti állo
másain számottevő kapacitás
fölösleg a sugár irányú fővo
nalak terhelése, és a tehervo
natok számára szükséges idő- 
csatornák miatt nincs. 
Budapest és vonzáskörzete

közforgalmú közlekedése fejlesz

tésének kérdésében az utóbbi né
hány évben számos tanulmány 
készült. Eltekintve a szakmai kö
rökben generált viták részleteitől, 
megállapítható az egyetértés ab
ban, hogy az előnyös eljutási 
idők, a környezetkímélő techno
lógia és a viszonylag kis helyfog
lalás a kötöttpályás közlekedés
nek a jövőben is kiemelt szerepet 
biztosíthatnak az elővárosi közle
kedésben.

A fővárosi közlekedés gondjá
nak megoldását nem a nagyvas- 
úton kell keresni; a fővárosi köz
forgalmú közlekedés várható ala
kulása vizsgálatának a vasúti sze
mélyszállítás érdekeit kiemelten 
kell kezelnie, de az elővárosi vas
úti közlekedés fejlesztésekor 
mindent meg kell tenni a kapcso
lódó városi közlekedés fejleszté
se érdekében is. A fejlesztés alap
vető célkitűzése tehát a városkör
nyéki agglomeráció utasmeny- 
nyiségének minél nagyobb mérté
kű vasútra terelése, a szolgáltatás 
minőségének javításával és a vá-

1 pl. Berlin, Madrid, Brüsszel, Varsó stb.
2 a továbbiakban BKSz
3 Irodalomjegyzék [4] alapján a két vázolt útvonal: Déli pu., Nyugati, Rákosrendezői delta, Pongrác úti új deltavágány, Kőbánya alsó, Ferencvá

ros, Kelenföldi delta, Déli pu.; és Déli pu., Nyugati, Rákosrendező, körvasút, Kőbánya felső, Kőbánya alsó, Budapest-Ferencváros, Kelen
földi delta, Déli pu.



374 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

rosi közösségi közlekedéssel mi
nél több és kedvezőbb csatlako
zási pontjainak kialakításával.

A budapesti elővárosi vasúti 
közlekedés eredményességének 
kulcskérdése a városon belüli át
szállási kapcsolatok minél na
gyobb számú és eredményesebb 
kialakítása, ahol az utasok minél 
kevesebb gyaloglásra, lépcsőjá
rásra kényszerülnek. A hagyomá
nyosan meglévő városi közösségi 
közlekedési kapcsolatok korsze
rűsítése mellett alapvető fejlesz
tési célkitűzés lehet a kapcsolati 
pontok reális határokon belüli bő
vítése, ez a folyamat azonban 
nem csökkentheti jelentősen az 
elővárosi vonatok átlagos utazási 
sebességét és ezáltal a vonalak át
bocsátó képességét. Alapvető cél
kitűzés tehát, hogy a kedvező vá
rosi átszállási kapcsolatok maxi
mális mértékben növeljék a vasút 
szerepét az agglomerációs sze
mélyszállítás területén, de nem 
cél a városi közösségi közlekedés 
feladatainak jelentős mértékű át
vétele. Természetesen kapacitásá
nak határáig a nagyvasút részt 
vehet és részt is vesz a főváros 
belső közforgalmi közlekedési fe l
adatainak ellátásában is.

Mindhárom budapesti fejpá
lyaudvarra kidolgozott komplex 
fejlesztési javaslatunk4 egymással 
összefüggésben tartalmazza a 
távlati, egységes mintamenet
rendre épített technológiai fej
lesztési igényeket, az erre épített 
infrastruktúra-fejlesztési szük
ségleteket és a megvalósítandó 
elővárosi szolgáltatás járműigé
nyét. Mindezen fejlesztések ak
kor is szükségesek, ha távlatban 
megvalósul a város alatti össze
köttetés, mert az infrastruktúra ál
talunk megfogalmazott egyen- 
kapacitás-kiépítése nincs ellentét
ben a föld alatti kapcsolat kiépíté
sének nagyvonalú programjával, 
sőt ennek az egyenkapacitás ki

építésének végrehajtása a 
nagyívű program előfeltételének 
tekinthető.

A budapesti vasúthálózaton az 
átlós összeköttetés az eddigiekben 
csak távlati tervekben szerepelt, 
noha régóta törekvés van az agg
lomeráció ellentétes égtáj felé eső 
településeinek közvetlen össze
köttetésére. Az intézkedéseket 
többnyire az utasok kívánságával 
indokolták és indokolják, a valós 
motívum azonban a fővárosi fej- 
pályaudvarokon keletkező kapaci
tásproblémák enyhítése, vagy sze
relvény-gazdálkodási szempont 
volt. Többé-kevésbé ez a helyzet a 
távolsági forgalomban is.

A jegyeladások alapján a tá
volsági forgalomban Budapesten 
átutazók arányát a MÁV Sze
mélyszállítási Üzletága 5-7%-ra 
teszi5. Nincs tehát elég utas, a Ke
leti pályaudvart elkerülő rendsze
res, ütemes távolsági viszonyla
tokhoz. Ezért is helyes a 
Budapest-Keleti pályaudvar köz
ponti szerepének fejlesztése és 
hosszú távú megtartása. Az átlós 
utasok igényeit jó csatlakozási 
rendszerrel is ki lehet elégíteni. 
Kapacitás szempontjából indiffe- 
rens, hogy egyes viszonylatokat -  
például Miskolc -  Győr -  össze
fűznek, a forgalmi zavarok hatása 
azonban az átlós vonatokkal je
lentősen megnövekszik. Néhány 
hagyományos, a Keleti pályaud
vart elkerülő idényvonat, például 
Keszthely -  Miskolc stb., az ak
tuális menetrendekben mindig 
szerepelhet, ezek hatása azonban 
nem releváns.

Időről-időre az elővárosi for
galomban is megjelentek úgyne
vezett elkerülő vonatok, ezeket 
azonban az utazóközönség nem 
kedvelte meg, és egy Cegléd -  
Vác viszonylatú munkásvonat 
kivételével6 tiszavirág életűek 
voltak. Az átlós elővárosi vi
szonylatokat, amelyek újabban a

BKSz kapcsán, vagy más ötlet 
nyomán szóba kerülnek, erős 
fenntartással kell kezelni. Az elő
városi utasok döntő többsége a 
lakóövezet és a centrum (munka
hely, iskola, szolgáltatások) kö
zött közlekedik és csak kivétele
sen egy másik lakóövezetbe. Ta
pasztalatunk szerint az átlós vo
natok, amelyek a jelenlegi háló
zaton a városközpontot szükség
képpen elkerülik, számottevő 
utast aligha vonzanak. Ez a szak
mai véleményünk, amelyet a vi
szonylati jegykiadás bevezetése 
után érdemes lesz ellenőrizni. 
Addigra már bizonyosan a 4-es 
metró és a meghosszabbított 1-es 
villamos által módosított 
utasáramlatok lesznek mérhetők.

A közelmúltban ismét a szak
mai közvélemény elé került a 
Nyugati pályaudvart a Déli pá
lyaudvarral, illetve Kelenfölddel, 
a Duna alatt összekötő alagút — 
évtizedekkel ezelőtt készült igen 
költséges beruházást valószínűsí
tő -  távlati terve, amely nyilván 
minőségileg új helyzetet 
teremthet7. Nem kétséges ugyan
akkor, hogy ez csak a csatlakozó 
vonalszakaszok integrált fejlesz
tésével együtt hozhatja majd meg 
az elvárt eredményt.

Ennek fő előnye -  összhang
ban az előző gondolatokkal -  
ugyancsak az agglomeráció és a 
centrum jobb kapcsolatában, nem 
pedig az agglomeráció egymástól 
távol fekvő, de azonos funkciójú 
térségeinek összekötésében van, 
bár az utóbbi sem hátrány.

Erős kételyek merülnek fel vi
szont az olyan, legújabb elképze
lésekkel szemben, mint a Kelen
föld -  Déli pu. -  Nyugati pu. -  
Kőbánya -  Ferencváros -  Kelen
föld körjárat, mert:
• mint az előzőekben említettük 

a történelmileg kialakult pá
lyákon egy valóban hatékony, 
sűrű forgalmú viszonylatra

4  Irodalomjegyzék [1]; [2] és [3] -  cikk formájában megjelentek a Közlekedéstudományi Szemle korábbi számaiban
5 2005. évi adat
6 „csörgő”-nek becézték, a 60-as évektől közlekedett (még 1990-ben is!) a Dunakeszi és az Istvántelki járműjavítókba műszakkezdésre és mű

szakzárás után
7 Irodalomjegyzék [4], [6]
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nincs kapacitás; ugyanis a ko
rábbi tanulmányainkban is ja 
vasolt sugárirányú elővárosi 
közlekedés kimeríti a rendel
kezésre álló -  és egyen- 
kapacitást biztosító fejleszté
sek következtében kialakuló -  
infrastruktúra lehetőségeit; a 
körirányú forgalom a közös 
szakaszokon már lehetetlenné 
válna, és a csatlakozó pontokon 
(pl. Rákos, Rákosrendező) 
igen költséges felülépítéseket, 
átemeléseket, új területeket 
igényelne;

• a szükséges, merőben új kapa
citások létesítése a sűrű beépí
tettség és a különszintű ke
resztezések miatt feleslegesen 
nagy költséggel járna;

• a külvárosban vezető j áratokra 
nincs jelentős utasigény, illet
ve az más módon hatékonyab
ban teljesíthető. Az ún. belső 
körjárat funkcióját nagyrészt 
a meghosszabbított 1-es villa
mos teljesíti, míg a külső kör
járat helyett az Óbuda -  Kőbá
nya felső -  Bp.-Kelenföld 
kapcsolat indokolt esetben 
könnyebben megvalósítható. 
Egy rövid, esetleg középtávon

megvalósítható lehetőség azon
ban átlós viszonylat szervezésére 
vasútüzemi célszerűségi szem
pontból akkor is adódik, ha fenn
tartjuk azt az alapelvet, hogy 
minden elővárosi vonatnak be 
kell mennie a centrumba, azaz a 
fej pályaudvarra. Budapest-Déli 
pályaudvar és a bevezető kettős- 
vágányú pálya adott kapacitása 
miatt a Budapest-Kelenföld -  
Bicske viszonylatú, csúcsforga
lomban közlekedő betétjáratokat 
első renden Kelenföldön kell for
dítani. Minden feltétel rendelke
zésre áll viszont hogy ezt, vagy 
más járatot a pesti oldalra, célsze
rűen Kőbánya-Kispestre -  nem 
csak csúcsforgalmi időszakban -  
átvezessék. Ez a megoldás csak 
üzemszervezési intézkedéseket 
(és többletszerelvényt) igényel. 
Két-három menetrendi időszak 
után eldönthető, hogy van-e kellő 
érdeklődés az utazóközönség ré
széről. Ezt a kísérleti jellegű jára

tot -  integrálva a ceglédi vonal 
menetrendjével -  Vecsésig érde
mes közlekedtetni a repülőtér és a 
Dél-budai térség között új össze
köttetés létesítésével attraktív kí
nálatot nyújtva.

2. Külföldi példák a nagyvárosok 
vasúti hálózatának fejlesztésére

Az európai nagyvárosok vasúti 
hálózatának geometriai elrende
zése a mintegy 150 éves fejlődés 
eredményeként öt csoportba so
rolható, ezeket az 1. ábrán is 
szemléltetjük:
1. a vasútépítések idejétől kezd

ve átmenő pályaudvarral ren
delkező városok (ezeket csak 
a rend kedvéért említjük);

2. nagyvárosok, sugarasan elhe
lyezkedő személypályaudva
rokkal, amelyek között csak vá
rosi tömegközlekedési, több
nyire metró kapcsolat van. Az 
ellentétes irányban fekvő régi-

a) sugaras elrendezés

ók közvetlen forgalmát döntő
en a városi közlekedés közbe
iktatásával, csekély mértékben 
a fejpályaudvarokat elkerülő 
vonatokkal oldják meg (pl. Bu
dapest, London, Párizs). Párizs 
példája viszont azért figyelem
re méltó, mert ott elővárosi vo
nalakat kötöttek össze a Szajna 
partján futó vonallal (RER3);

3. nagyvárosok, egy központi fő
pályaudvarral, ahová a vonalak 
a várost megkerülve futnak ösz- 
sze. A sugarasan elhelyezkedő 
kisebb pályaudvarok szerepe 
marginális (Bukarest, Frankfurt, 
München, Milano, Zürich);

4. a több, jelentős pályaudvarral 
rendelkező városok fontosabb 
vonalainak összekötése (a 19. 
században megépült vágány
részek felhasználásával), a vá
ros centrumát többé-kevésbé 
elkerülő módon (erre számos 
példát ismerünk: Bécs, Brüsz- 
szel, Koppenhága említhető);

b) főpályaudvar elrendezés

c) pályaudvarok összekötése a 
városközpont, elkerülésével

d) átlós összekötés
(felszíni vagy felszín alatti)

1. ábra
A nagyvárosok vasúthálózatának tipikus elrendezései



5. az eredetileg sugaras elrende
zésű pályaudvarok utólag ösz- 
szekötve a városmag alatt, a 
város központi részét feltáró 
állomásokkal/megállókkal 
(Madrid, Varsó).
Általános tendenciaként meg

figyelhető a központi főpályaud
var kialakítására irányuló törek
vés, és újabban az interoperábilis 
közlekedési rendszerek létesítése.

A 4. és az 5. esetben, ahol a 
pályaudvarok összekötését utólag 
valósították meg, a szolgáltatási 
szegmens három alapváltozatát 
különböztethetjük meg:
• kvázi metró vonalak, amelyek 

az elővárosokba is kifutnak;
• az elővárosi vonalak összekö

tése;
• az elővárosi és a távolsági for

galom által egyaránt használt 
vonalak, amelyek a dolog ter
mészete szerint legalább 
négyvágányúak.
Elmondható, hogy a budapes

ti vasúthálózat továbbfejlesztésé
nek lehetséges elvi megoldásait 
számos külföldi példával illuszt
rálhatjuk, de rá kell mutatnunk az 
eltérésekre is. A leggyakrabban 
idézett Varsó esetében például 
felszínközeli vonalvezetés való
sult meg (a Visztulán híd van, és 
nem folyó alatti alagút) egy 
olyan történelmi helyzetben, 
amikor az építkezést meglevő ut
cák és épületek nem akadályoz
ták. Madrid példája mutat a leg
inkább hasonlatosságot a buda
pesti vasúti hálózathoz. Az ott 
megvalósult korszerűsítés máso
lásához azonban, a kétségtelenül 
meglévő topográfiai hasonlósá
goknál konkrétabb indokok 
szükségesek. Figyelemre méltó 
Párizs példája is, ahol elővárosi 
vonalak összekötése mondható 
igen sikeresnek.

A magyar vasúthálózat távlati 
fejlesztése ügyében is legfőbb

ideje meghozni azt a döntést, 
hogy Budapesten
• a távolsági vonatokat vezet- 

jük-e át (Varsó);
• városi gyorsvasúti hálózatot 

építünk (Berlin, S-Bahn); 
vagy

• az elővárosi közlekedés fej
lesztését szorgalmazzuk (á la 
Párizs).
E cikk szerzőinek az a véle

ménye, hogy Budapest esetében 
az első változat nem bír kellő je
lentőséggel, a második a metró 
hálózat kiépítésével teljesül majd, 
rendkívül fontos viszont a harma
dik célkitűzés minél sikeresebb 
teljesítése.

3. A budapesti vasúti hálózat 
távlati fejlesztése

A korábbi tanulmányaink alapját 
képező, elvégzett vizsgálatok ta
pasztalataiból a következőkben 
néhány összegző megállapítást 
lehet megfogalmazni a Nyugati -  
Déli alagút kiépítésével összefüg
gésben.

A Keleti pályaudvar főpályaud
varként üzemel. A most folyamat
ban lévő fejlesztéseket végre kell 
hajtani (Keleti -  Rákos közt két 
többletvágány építése; 4 vágányos 
elővárosi pályaudvar építése, Feri
hegyi gyorsvasút bekötése).8 Ide 
érkezik továbbra is a nagykátai, a 
hatvani és a kunszentmiklósi elő
városi forgalom.

A szóban forgó alagút megépí
tésével a Keleti szerepe nem vál
tozik, a reprezentatív vonatoknak 
továbbra is célállomása marad.

A Nyugati pályaudvar kisebb 
lehet, mint ma. A Westend 
CityCenter alatti, a csarnoki és a 
csarnokkal szemben álló, össze
sen 17 vágány elegendő lesz. A 
szükséges fejlesztéseket itt is 
végre kell majd hajtani9 -  a kor
mányzati negyed részére a

Podmaniczky u. felőli rész leha
sítható, a Váci-út felőli oldal gya
korlatilag már felszabadult. Az 
alagút megépülése esetére sem 
javasolhatók külvárosi forduló
állomások a távolsági vonatok ré
szére; az alagúton átmenő vágá
nyokhoz az alsó állomás a 18. -  
20. vágányok alatti területen (a 
ceglédi váró mellett) építhető 
meg. Az alagútba bevezető rám
pák nyomvonalát mielőbb ki kell 
jelölni.

A Déli pályaudvar a biztosító- 
berendezések korszerűsítésével, a 
kelenföldi állomás és a metró
csatlakozás kiépítésével és a tár
noki második vágány megépíté
sével az (jelenlegi) alagút szűk 
kapacitásával is óránként 12 vo
natot tud fogadni.

Az alagút megépítése esetén 
kisebb pályaudvar elegendő, de 
az a balatoni és velencei-tavi, ba
jai és dombóvári forgalom vég
pontja marad.

A Déli és a Nyugati pályaud
var tervezett földalatti összeköté
sével kialakított alagútba csak 
elővárosi (első közelítésben 
észak-dél irányú) vonatok járnak 
be, 5 és -szükség esetén -  4 per
ces követési távolsággal. A 
nyomvonal kijelölésére később 
változatok vizsgálata szükséges 
(például a kijárat Kelenföld felé, 
vagy a Budapest Centrum megál
ló helye stb.).

Új fordulóállomások építése 
(átlós távolsági forgalomhoz) 
nem javasolt. Zuglói, nagy kör
vasúti körforgalom: vasútüzemi 
és beruházási szempontból (2 
plusz vágány) nem célszerű. A 
Nyugati és a Déli pályaudvar 
alatt is ki kell alakítani egy-egy 
széles peronos megállóhelyet, 
mely megfelelő, mozgólépcsős 
kapcsolattal rendelkezik a városi 
közlekedés és a felső pályaudvar 
utastere felé.

8 azaz minden fejlesztést, amelyek az [1] tanulmányban megfogalmazást nyertek
9 a Nyugati bejáratáig minden fejlesztést, amelyeket a [2] tanulmány összefoglalóan tartalmaz
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3.1. A budapesti személypá
lyaudvarok szerepének rögzí
tése, és célkitűzések a fo rga
lom fejlesztésére

A MÁV budapesti hálózatának 
átlós összeköttetését egy 
tanulmány10 a Nyugati és Déli pá
lyaudvarok között irányozza elő, 
és tartalmaz a városközpont alatt 
egy nagyforgalmú, jó városi köz
lekedési kapcsolatokkal rendel
kező megállóhelyet.

A hálózat ilyetén fejlesztésé
vel, teljes, vagy részleges mérték
ben, a következő célkitűzések tel
jesíthetők:
1. a Budapesten áthaladó távol

sági tranzit személyforgalom 
elősegítése;

2. a Budapestre/ről irányuló for
galomban a távolsági utasok 
számára többlet úticélok át
szállás nélküli gyors, kényel
mes elérése;

3. a Budapesten áthaladó tranzit 
elővárosi forgalom megköny- 
nyítése és tömegessé tétele;

4. az elővárosi forgalomban több 
úticél gyorsabb, kevesebb át
szállással történő elérése;

5. az adott viszonylatban szá
mottevő kapacitás-bővítés a 
városi közlekedésben.
A várható forgalom nagyságá

ból következik, hogy az öt, a for
galmi szegmensben szükséges, 
kapacitás négyvágányú pályával 
realizálható. (A külföldi példák is 
négyvágányú pályák.) Vizsgál
juk, hogy a felsrolt célok milyen 
mértékben indokolhatók valós, 
vagy látens utazási igényekkel, 
hogyan hat mindez a főváros köz
lekedési rendszerére, és milyen 
kompromisszumok kínálkoznak.
• ad 1. Előző hivatkozásunkat 

megismételve, a Budapesten 
áthaladó tranzit távolsági for
galom ez idő szerint 5-7%-os 
mértékű, és optimista prognó
zis szerint sem növekszik 10% 
fölé, tehát nem képvisel nagy 
utastömeget. A szóba jöhető

tranzit irányok számára folya
matosan rendelkezésre áll a 
Déli Összekötő híd, amelyen 
át rövidebb ezen vonatok út
vonala. A 100-as vonal és a 
Dunántúl kapcsolata Keleti 
főpályaudvar szerepével ke
zelhető.

•  ad 2. A budapesti fejpályaud
varok nagy értéke, hogy kö
zel vannak a város centrumá
hoz, tehát az utasok jelentős 
része közvetlen gyaloglással, 
vagy egyetlen városi közleke
dési járat igénybevételével el
éri úticélját. Ez egy sarkala
tos pozitívum, amelyet a kite
lepítésükre vonatkozó város- 
fejlesztői ötletektől mindig is 
meg kell védeni. Egy új vas
útállomás a Kossuth-tér, vagy 
az Erzsébet-tér alatt termé
szetesen további lehetősége
ket kínál.

•  ad 3. A három fejpályaudvar
ra befutó elővárosi vonalak 
kapcsolata nyilvánvalóan 
csak az azonos pályaudvart 
érintő vonalak között nevez
hető jónak, ha városi közleke
dési eszközt is igénybe kell 
venni, az átszállásokkal járó 
fáradtság és időveszteség a 
hivatásforgalomban résztvevő 
elővárosi utasokat a munka
hely és/vagy iskola megvá
lasztásánál eleve elriasztja, il
letve akinek módjában áll, a 
közúti közlekedést választja. 
Az agglomeráció egyes szeg
mensei között ingázók száma 
nem jelentős, de tipikusan lá
tens igénnyel állunk szemben. 
Feltehető, hogy a munkahe
lyek és a tanintézetek 
specializációja a jövőben erő
södni fog. Ennek a forgalmi 
szegmensnek a nagyságára 
vonatkozóan egyelőre még 
megbízható becsléssel sem 
rendelkezünk, szükséges tehát 
egy korrekt utasforgalmi fel
mérés, elsősorban az eladott 
bérletjegyek elemzése, de

mindenekelőtt tranzit elővá
rosi viszonylat beindítása a 
Déli Összekötő hídon, kísér
leti jelleggel. Az átlós irányú 
tranzit összeköttetés mellett -  
szemben a Körvasút haszná
latával -  jelentős forgalom- 
technikai érvek sorakoznak: 
o az északkeleti és délnyugati 

régiók között a legrövidebb, 
és leggyorsabb kapcsolat; 

o a sugárirányú elővárosi vo
natok egy részének tranzit 
irányba való elterelése nem 
hatékony megoldás. A fejpá
lyaudvarokat elkerülő vi
szonylatban közlekedő elő
városi vonatok a csekély ki
használás miatt sorra meg
szűntek. A városon áthaladó 
egységes rendszerben közle
kedő vonatoknál ez a prob
léma nem merül fel; 

o a Körvasúton számottevő 
személyszállítás a Körvasút 
és a sugárirányú fővonalak 
metszésében fekvő állomá
sok már lekötött vágányka
pacitása miatt nem szervez
hető. A hiányzó kapacitás 
csak bonyolult és igen költ
séges bújtatások építésével 
realizálható.

•  ad 4. A Budapesten érkező/in
duló elővárosi forgalom egy, a 
városközpontban levő megál
lóhellyel bizonyosan sokat 
nyer, és jelentős lesz az a je
lenleg gépkocsival közlekedő 
utasréteg, akik az átszállás
mentes gyors eljutás lehetősé
gével élve a közösségi közle
kedést választják.

• ad 5. Az új összeköttetés a vá
rosi közlekedés tervezői előtt 
egy további metró vonalként 
jelenik meg. Ezt a szerepet 
nem szabad túlbecsülni, mert 
a vonalvezetés nagymérték
ben párhuzamos a meglevő, il
letve előbb megépülő vona
lakkal. Kétségtelen, hogy a 
Főváros IV., XV., és XI., 
XXII. kerületei között minő-

10 Irodalomjegyzék [4]
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ségileg sokkal jobb kapcsolat 
lesz egy 4-5 percenként közle
kedő gyorsvasút által.
Az előző megállapításokból 

az a következtetés adódik, hogy a 
két pályaudvart összekötő vona
lat döntően az elővárosi forgalom 
számára kell kialakítani. Többfé
lejármű, (távolsági vonatok, met
ró szerelvények) közlekedtetését 
el kell kerülni. Amennyiben kis 
részben távolsági vonatok közle
kedtetésére is sor kerül, ezeket az 
elővárosi vonatok által determi
nált alagútszelvényhez illesztett 
villamos motorvonatokkal kell 
közlekedtetni. Külön metró sze
relvényekre pedig nyilván nincs 
szükség.

3.2. Új lehetőségek az elővárosi 
és a távolsági személy-, illetve 
az elővárosi forgalom  lebo
nyolítására a személypályaud
varok közvetlen összekötése 
által
Budapest-Nyugati és -Déli pálya
udvar Duna alatti közvetlen ösz- 
szeköttetése olyan új szituációt 
eredményez, amely szükségessé 
teszi a nagy személy-pályaudva- 
rok közötti forgalom megosztásá
nak újratervezését, és újólag föl
merül a központi pályaudvar sze
repének rögzítése. A Budapestre 
bevezető vonalak várható forgal
mi struktúrájának elemzése -  és 
az érintett MÁV szaktényezőkkel 
folytatott konzultáció -  alapján a 
további elemzésekben Budapest- 
Keleti pályaudvar központi főpá
lyaudvar szerepét hosszú távon 
megtartottnak tekintjük. Mind a 
szomszédos országok, mind Ma
gyarország keleti és nyugati régi
ói között szükség van jó vasúti 
kapcsolatra. A forgalom nagysága 
azonban nem indokolja a „min- 
denhonnan-mindenhova” átmenő 
vonatok teljes rendszerét, na
gyobb viszont annál, hogy a váro
si közlekedés közbeiktatására 
hagyatkozzunk.11

3.2.1. Budapest-Keleti pu.

A távlati forgalom-megosztási 
konstrukcióban tehát Budapest- 
Keleti pályaudvar szerepe válto
zatlan marad az alagutas össze
köttetés mellett is, mind a köz
ponti főpályaudvari funkció, 
mind az onnan induló elővárosi 
forgalom fejállomásaként.

A Keleti főpályaudvar alkal
mas a nemzetközi és belföldi EC, 
EN, IC és gyorsvonat-forgalom 
koncentrált csatlakozó forgalmá
nak lebonyolítására a következő 
szempontok szerint:
• a nemzetközi vonatok kezdő 

és végpontja Budapest, a vo
natok zárt, lehetőleg irányvál
tós szerelvényekkel közleked
nek, a különböző közvetlen 
kocsijáratok megszűnnek, né
hány kivétel lehet az EN vo
natok háló- és fekvőkocsi-já- 
rataiban Budapesttől délre, 
maximum Beograd és 
Timisoara viszonylatokban;

• a nemzetközi vonatok Buda
pest és a különböző célállo
mások között jellemzően kettő 
óránként közlekednek;

• a belföldi városközi IC és 
gyorsvonatok Budapest-Keleti 
pu.-on irányváltással kb. 32 
perces tartózkodással közle
kednek. A tartózkodási időt a 
kölcsönös csatlakozások, a 
kényelmes utascsere, valamint 
az előforduló késések követ
kezményeinek mérséklése in
dokolják;

• a belföldi forgalomban az 
irányváltós szerelvények al
kalmazásával mód nyílik a 
Keleti pályaudvar érintésével 
átlós forgalom bevezetésére 
is, ezt azonban a mérsékelt 
utasigényre és főként a felso
rolt zavarérzékenységre való 
tekintettel nem ajánljuk;

• elkészített menetrend-javasla
tunk szerint a Keleti pu. -  Ke
lenföld közötti nemzetközi és 
belföldi összesített vonatgya

koriság kb. 10 perces, amely
ben esetenként egy-egy minő
ségi RÓLA, vagy TEC vonat- 
és mozdonymenet is forga
lomba helyezhető.

3.2.2. A Budapest-Nyugati pu. -  
Déli pu. összeköttetés, és az érin
tett pályaudvarok forgalma
A 3.1. pontban vázolt lehetőségek 
közül a lehetőleg minél több utas 
számára kedvező és 
költséghatékony változatot -  
amely döntően az elővárosi for
galmat szolgálja -  kiemelve, és a 
Duna alatti új pálya kihasználását 
óránként 12 vonatpárban meg
szabva, 4 db húszperces gyakori
ságú viszonylat átvezetésére van 
mód. Tanulmányunkban lehetsé
ges és javasolt alternatívaként 
ezeknek a viszonylatoknak min
tamenetrendjét dolgoztuk ki. 
Ezek12 (2. ábra):
•  „A” Nagymaros -  Vác -  Tata

bánya -  Oroszlány,
• „B” Albertirsa -  Monor -  Gár

dony -  Székesfehérvár
• „C” Dunakeszi -  Káposztás- 

megyer -  Százhalombatta -  
Pusztaszabolcs,

• „D” Vecsés -  Ferihegy 1 -  Bu
dafok -  Háros.
Javaslatunkban figyelembe vet

tük, hogy a Déli pályaudvarról ki
induló elővárosi forgalom mintegy 
fele a Nyugati pályaudvarinak. 
Minden Déli pályaudvart érintő 
elővárosi viszonylatot célszerű te
hát a szemben levő 70-es és 100-as 
vonallal összekapcsolni. A Duna- 
bal parti vonalak forgalmát 
teljeskörűen viszont nem kell az 
alagúton átvezetni, mert nincs mód 
újabb forduló pályaudvar építésére, 
a szerelvények külső végállomásig 
való közlekedtetése pedig fölösle
ges többletfutási teljesítménnyel 
járna amellett, hogy az érintett vo
nalak forgalma így is telített.

Ennek megfelelően távlatban 
is a Nyugati pályaudvaron marad 
a következő viszonylatok forduló 
állomása:

11 ez idő szerint a Budapesten átmenő átlós forgalom 5-7%-os mértékű.
12 lásd a 2. ábrát
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Nagymaros
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Budapest Centrum
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2. ábra
Elővárosi viszonylatok a Budapest-Nyugati -  Budapest Kelenföld alagúton keresztül

3.3. Budapest vasúti elővárosi• Budapest -  Esztergom,
• Budapest -  Stúrovó átmenet,
• Budapest -  Szob, zónázó vo

natok,
• Budapest -  Cegléd, zónázó 

vonatok,
• Budapest -  Veresegyház -  Vác,
• Budapest -  Lajosmizse.

A repülőtéri kapcsolat távlati 
alakulására még nem lehet szak
szerű prognózist adni. Amennyi
ben a néhány éven belül megvaló
sulni remélt FEREX'3 beváltja a 
hozzá fűzött reményeket, fölmerül 
a Nyugati pályaudvar és a repülő
tér összekötésének igénye is.14

és városközi közlekedési infra
struktúrájának integrált fe j 
lesztésével összefüggő je len tő 
sebb személyszállítási, fo rga 
lomszervezési és menetrendi 
intézkedések

A pályavasúti üzletág 2006 évi 
tanulmánya15 szerint a 160 éves 
magyar vasút vázolt 19. és 20.-ik 
században gróf Széchenyi István 
elvei szerint kialakult Buda- 
pest-centrikus hálózata a 21. szá
zadban fokozatosan Közép-Euró- 
pa egyik legfontosabb központjá

vá alakulhat a térség nemzetközi 
és belföldi közlekedésében.

A várható reális szolgáltatási 
és annak megfelelő fejlesztési 
igények meghatározását számos 
külföldi és hazai, évtizedes ta
pasztalat-felmérés előzte meg. A 
különböző elgondolásokat, terve
ket az érdekelt szakértők a részes 
közlekedési ágak tervező szak- 
szolgálataival több lépcsőben, 
munkabizottságokban egyeztet
ték, az eredeti célkitűzések a meg
valósítható közérdekű javaslatok 
szerint számos korrekcióval mó
dosultak munka közben. Egyes 
menetrendi megoldások két válto
zatban készültek annak érdeké
ben, hogy a szolgáltatásokban, 
üzemeltetésben az előnyök és hát
rányok gondos mérlegelésével az 
optimális változat megvalósításra 
készüljenek -  szakszerű -  tanul
mányok és javaslatok.

Menetrendi, személyszállítási 
és forgalomszervezési szempont
ból a Pályavasúti Üzletág 2006. 
évi tanulmányával kapcsolatos 
szakvéleményeket a következők
ben foglaljuk össze.

A MA.V nagyobb szerepválla
lása a városi közlekedésben, az 
utazóközönség, a közlekedési 
ágak tervszerű együttműködése, 
valamint a különböző költségek 
kölcsönös és arányos megosztása 
szempontjából egyaránt előnyös.

Az utasigények és a költségve
tési háttér szempontjából figyelem
be vettük, hogy a távlati fejlesztési 
tervek elkészítésére, jóváhagyására 
cca. 15-20 év (4-5 kormányzati 
ciklus) is szükséges lehet

A városközi forgalomban az át
lós rendszerű közlekedés évtize
dek óta vitatott előnyeit, hátránya
it bemutató két változat értékelése 
mutatta, hogy a viszonylag cse
kély átutazó forgalom fejlesztése, 
és az üzemi szempontból kedve
zőbb vágányfoglaltsági idő mellett 
és ellenére, a fokozottabb zavarér
zékenység miatt számos hátrány-

13 FerihegyiExpressz
14 lásd a 3. ábrán vázolt három lehetséges változatot
15 Irodalomjegyzék [4]
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nyal jár; különös tekintettel arra, 
hogy a Duna jobb partján a törzs
vonalak jelentős részén egyvágá
nyú pályák vannak. A távlatban 
várható személy- és áruforgalom 
nagyságrendje gazdaságosan álta
lában nem indokolja a kettősvágá- 
nyú közlekedés -  költséges -  ki
alakítását, sőt az európai folyosók 
által nem érintett hálózat-részeken 
az egyvágányú pályák szinten- 
tartása sem látszik megoldottnak.

A pályavasúti tanulmányban a 
budapesti városi kapcsolatok javí
tására két (kis és nagy körgyűrű) 
változatában javasolt megoldás 
esetén elkerülhetetlen volna a 
négyvágányú vegyes forgalom, és 
ez szintén zavarérzékeny menet
rendi struktúrához (nemzetközi, 
belföldi, elővárosi követő vonatok, 
peron-megoldások, stb.) vezet.

A jelentős költséggel megvaló
sítható fejlesztések helyproblémái, 
zaj és városképi hatásai, a lakosság 
várható tiltakozása sem hagyható 
figyelmen kívül. Akörgyűrűs meg
oldás nem minden szempontból 
előnyös az érdekelt utazóközönség 
részéről, mert a városi forgalom 
kombinálása miatt a körforgalom
ba integrált vonat menettartama 
egyes relációkban az utazási (elju- 
tási) idő jelentős meghosszabbítá
sát idézi elő.

A budapesti városszerkezet je
lenlegi és a jövőben még sűrűbb 
beépítettsége már nem teszi lehe
tővé a városközi vonatok átveze
tését és visszafordítását valame
lyik külvárosi állomásra. Ilyen 
megoldás esetén Rákos -  Keleti 
pu. -  Kelenföld között mindkét 
irányban megduplázódna a vo
natgyakoriság, melyet a Duna hí
don tervezett és a teherforgalom 
szempontjából a jövőben nélkü
lözhetetlen, új, III. vágányon sem 
lehetne lebonyolítani.

Az elővárosi forgalomban a ja
vasolt Nyugati -  Kelenföld közötti 
új alagutas vasút -  városi közleke
dés -  főleg a belvárosi utasérdekek

miatt kettős vágányú pályával szá
mos személyszállítási előnnyel jár
hat, így méltányos, hogy a közös 
beruházás költségei a forgalomban 
részes közlekedési ágazatok között 
megfelelő arányban és garanciával 
megoszthatók legyenek.

3.4. A budapesti vasúti inf
rastruktúra távlati fejlesztése

3.4.1. A továbbfejlesztés indokai 
és irányelvei

A már elhatározott, részben terve
zés alatt álló, és az 1. mellékletben 
felsorolt infrastruktúra-fejlesztési 
projektek megvalósításával- jelen
legi ismereteink szerint 2013-ig -  a 
budapesti elővárosi forgalomban a 
jelenlegihez képest 60%-kal na
gyobb vonatgyakoriság mellett 
40%-kal bővülő ülőhely-kínálatot 
lehet nyújtani és jelentősen megnö
velhető a bevezetett ütemes menet
rendekkel a fejpályaudvarokról, il
letve fejpályaudvarokra közlekedő 
vonatok száma16 A színvonalasabb 
szolgáltatás, új járművek stb. ered
ményeként a napi utasszám 75 
ezerről 100-110 ezerre növekszik. 
Amennyiben a jobb szolgáltatás, 
vagy a kedvező tarifa még nagyobb 
közönséget vonz, és egyes vonala
kon megismétlődik a Budapest -  
Esztergom vonalon tapasztalt fel
lendülés, akkor a menetrendi szer
kezet megtartásával, és nagyobb 
befogadóképességű vonatszerelvé
nyek üzembe állításával lehet a nö
vekvő forgalmat kezelni. (A villa
mos motorvonatokból igen rugal
masan képezhetők az utasszámhoz 
illesztett szerelvények.17)

A későbbiekben, mintegy 
2015 után, a középtávú fejleszté
sek által rendelkezésre álló kapa
citás is elégtelenné válhat, miköz
ben a vasúti szolgáltatások attrak- 
tivitásával kapcsolatos társadalmi 
(európai) elvárás is nagyobb lesz. 
Ekkor minden szolgáltatási szeg
mens (nemzetközi, regionális,

elővárosi személy, valamint a te
herforgalom) együttes érdekeit fi
gyelembe vevő, összehangolt ka
pacitás-bővítések lesznek szüksé
gesek, amelyek mind a vonali, 
mind a pályaudvari kapacitásokat 
érintik, a következők szerint:
• vonali kapacitások. A vonali 

kapacitások bővítése elsősor
ban a Budapestről kiinduló 
legfontosabb fővonalakon 
lesz aktuális, ahol a járatgya
koriság a vegyes forgalmú 
kettősvágányú pályákon elég
telenné válik. A megoldás 
kulcsa az európai nagy sebes
ségű hálózat hazánkat érintő 
vonalainak kiépítése. Ezek 
egybeesnek a legfrekventál
tabb fővonalakkal. Kiépítésük 
lehetővé teszi a meglevő pá
lyákon párhuzamos menet- 
rend-szerkezet alkalmazásá
val az elővárosi forgalom je 
lentős sűrítését. Először a Bu
dapest -  Ferihegy -  Cegléd 
szakasz megépítése indokolt, 
miáltal a 100a és a 120a vona
lakon az említett profiltisztí
tás realizálható;18

• mivel a nagy sebességű vona
tok a hagyományos fejpálya
udvarokról indulnak, és a ha
gyományos pályáról csak a vá
roshatáron túl térnek le, szük
séges lesz a belső szakaszok 
kiegészítése, elsősorban a Fe
rihegyi repülőtér körzetében;

• a tranzit tehervonatok a buda
pesti hálózatot jelentősen 
igénybe veszik. Amennyiben 
az áruforgalom az EU közle
kedéstervezőinek elgondolása 
és az energiaválság kényszerí
tő hatása folytán fokozottan 
vasútra terelődik, szükség le
het az áruforgalom számára 
Budapesttől délre, új összekö
tő vonal építésére;19

• pályaudvari kapacitások A 
nagy pályaudvarokon a rendel
kezésre álló hely korlátai és 
egyéb kényszerítő körülmények

16 lásd: 2. melléklet
17 lásd FLIRT motorvonatok
18 részletesen lásd Irodalomjegyzék [7]
19 ez régi elgondolás -  amelyet „Vo”-nak neveztek -  arra, hogy a teherforgalom elkerülje Budapestet. Aktualizálható tanulmánytervek is készültek róla.
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miatt extenzív bővítés nem le
hetséges. Amennyiben a forga
lom nagysága indokolni fogja, 
(lakosság száma, utazási igé
nyek és szokások, számos 
egyéb tényező) a fejpályaudvar
okon szükséges vonatfordítások 
mennyiségét a két pályaudvar 
összekötésével lehet csökkente
ni, és így a pályaudvarok és a 
vonalak kapacitását távlatban 
is egyenértéken kell tartani.

3.4.2. Az összekötő alagút para
méterei és vonalvezetése
Az évtizedek múlva megvalósít
ható Bp.-Nyugati pályaudvart a 
Déli pályaudvar alatti mélyállo
máson át Kelenfölddel összekötő 
alagutas pálya paramétereit ez 
idő szerint csak körvonalazni le
het. A megvalósítás idejére nyil
ván új forgalomszervezési elvek 
és műszaki megvalósítási lehető
ségek is előtérbe kerülnek. Ilyen 
kérdés például két egyvágányú, 
vagy egy kettősvágányú alagút 
kiképzése. Azzal, hogy az alagu
tat csak elővárosi vonatok közle
kedésére tervezzük, jelentős költ
ségmegtakarítás érhető el a rövi- 
debb állomások, és az alkalmaz
ható meredekebb lejtők által. A 
távolsági vonatok a megállókban 
szükséges hosszabb tartózkodási 
idő, és a menetrendi bizonytalan
ság miatt a forgalmi kapacitást is 
drasztikusan csökkentenék.

Az alagúti pályaszakasz java
solt műszaki paraméterei:
• 25 kV feszültséggel villamosí

tott kettősvágányú pálya;
• megengedett sebesség: 70km/h;
• mértékadó emelkedő: 35%>;
• peronok hossza: 220m, ez 2 

darab 6-részes, vagy 3 darab 
4-részes motorvonat befoga
dására alkalmas, tehát 600 
ülőhelyes, 1100 férőhelyes

szerelvényeket jelent. 4 per
cenkénti közlekedés esetén 
óránként és irányonként 15 
vonattal számolva 9000 ülő
hely és 16500 férőhely-kapa- 
citás adódik;

• űrszelvény: emeletes vonatok 
közlekedése eleve nem zárha
tó ki, bár ezeknél az utascsere 
ideje kissé nagyobb, mint a 
szokásos vonatoknál.
Az alagútba bevezető rámpát 

mind a 70-es, mind a 100-as vo
nalból meg kell építeni, és a tér
szín alatt külön szintben vezetve, 
a mélyállomás előtt irány szerint 
összefonni.

Az alagútpálya vonalvezetésé
re két alapvető megoldás kínálko
zik, éspedig:
• a Nyugati pályaudvar -  Buda- 

pest-Kelenföld közvetlen ösz- 
szeköttetés, vagy

• a Nyugati pályaudvar -  Déli 
pályaudvar összeköttetés.
Az előbbi változat utasforgal

mi szempontból döntően előnyö
sebb, mert így Déli pályaudvar jó 
városi közlekedési kapcsolataira 
alapozva továbbra is fontos 
intermodális csomópont marad, 
ezért a második megoldás esetén 
is biztosítani kell a Déli alatti 
megállóhely kialakítását. Az 
alagútpályának és állomásainak, 
valamint felszíni közlekedési 
kapcsolatainak megtervezése ter
mészetesen sokrétű, időigényes 
feladat, amelynek fő kiinduló 
pontjait is előzetes megfontolás 
tárgyává kell tenni. Az eddigi 
vizsgálatok azt mutatják, hogy az 
új kettősvágányú alagútpályát 
Déli pu. mélyállomás után to
vábbvezetve Bp.-Kelenföld állo
másba célszerű bekötni.

A 3. ábra vázolja az elővárosi 
forgalomban így kialakított távla
ti menetrend-modell szerint, a

fejpályaudvarok megváltozott 
szerepe mellett a befutó vonalak 
megvalósítható vonatgyakoriságát20 
A 3. melléklet a fejpályaudvarok 
peronvágány-szükséglet változá
sát szemlélteti, alagútépítés előtt 
és után.

3.4.3. Az alagútépítéssel kapcso
latos pályafejlesztések és átalakí
tások
A távlati fejlesztések során is 
mindvégig szem előtt kell tartani a 
kapacitások egyensúlyának köve
telményét. Az alagút kapacitása 
lehetővé teszi óránként 16 vonat
pár menetrend szerinti közlekedé
sét, ezeket folyamatosan és zavar
mentesen oda be és ki kell vezetni. 

Előreláthatólag szükség lesz:
• negyedik vágány építésére 

Rákosrendező -  Rákospalota- 
Újpest között;

• harmadik vájgány építésére 
Rákospalota-Ujpest -  Duna
keszi között;

• a teljes négy vágány kiépítésé
re -  ha addig nem történik 
meg -Városliget elágazástól 
Kőbánya-Kispestig;

• Bp.-Kelenföld állomás átépí
tésére.
Ezek a nagyvonalú beruházá

sok -  amelyek költségei nem 
mellesleg az alagút építésének 
költségével azonosra tehetők -  
egyben feltételei a Személyszállí
tási Üzletág távlati vonatgyakori
sági igényei teljesíthetőségének.

A Budapestet érintő vasúthá
lózat távlati fejlesztési feladatai a 
középtávú fejlesztések szerves 
folytatásaként valósulhatnak 
meg. A kiinduló állapot tehát a 
középtávú fejlesztések realizálá
sa, éspedig:
1. a fejpályaudvarok és a közvet

lenül csatlakozó pályaszaka
szok rehabilitációja;

20 a 2013-ig végrehajtani tervezett fejlesztéseket követően az alagút megépítéséig a helyzet érdemben nem változik;
21 A városközpont és a Ferihegyi Repülőtér vasúti kapcsolatainak kialakítására korábban igen sok lehetséges változat terve készült el, amelyek

értékelése során a MÁV ZRt igazgatósága 2005. végén döntött a Keleti pályaudvari végállomás, majd a Kőbánya-elágazás 20, Kőbánya-Kis- 
pest, Ferihegy 2 terminál útvonalról. Ez a változat azóta a FEREX (FERIHEGYI EXPRESS) néven ismert a köztudatban. Tekintettel arra, 
hogy az új vasútvonal megépítése rendkívül költséges (előzetes becslések szerint mintegy 47 milliárd Ft.) és mivel ebben a kérdésben terve
zési munkák kivételével tényleges munkavégzés még nem történt, a lehetséges alternatívák újragondolását igényli a tervezett Nyugati -  Dé
li alagút esetleges megvalósulása is, hiszen akkor a Nyugati pályaudvar szerepe megváltozik, némiképp felértékelődik. A különböző lehető
ségek (lásd: 3. ábra) megosztották a szakmai közvéleményt -  és a kapcsolatos viták jelenleg is tartanak.
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óránként 1-2 vonat 
óránként 2 vonat 
óránként 3 vonat
kiegészítő zónázó és távolsági vonatok 
Körvasúti kapcsolat 
mélyállomás 
a FEREX változatai

Budapest
Centrum

Kelenföld

Tatabánya Bicske

BudafoK-Hároaj 

Székesfehérvár

Puüitaazabolcs

3. ábra
Vonatgyakoriság a budapesti elővárosi forgalomban (a távlati menetrendek szerint)

2. új átszállási pont a Hungária- 
körútnál Rákosrendező he
lyett;

3. az egyvágányú vonalakon 
részleges második vágány épí
tése és villamosítás;

4. a repülőtéri gyorsvasút vala
mely változatának megléte.21 
Ezek a munkálatok döntő rész

ben az elavult infrastruktúra pót
lását jelentik, és feltételét képezik 
annak, hogy a vasúti közlekedés 
működőképességét megőrizve, 
legalább a budapesti elővárosi 
forgalomban -  mint az országos 
közlekedéspolitika által rárótt leg
fontosabb szolgáltatási szegmens
ben -  korszerű szolgáltatást nyújt
son. Beruházás-technikai, és eu
rópai uniós támogatások szem
pontjából célszerű módon a „Bu
dapesti elővárosi forgalom fej
lesztése” c. projekt a munkálatok 
jelentős részét, a remélhető uniós 
forrás figyelembe vételével, tar

talmazni fogja. A középtávú cél 
tehát az elmaradott állapotból va
ló felzárkózás egy átlagos európai 
színvonalra. A személyforgalom
ban az utasszám 40%-os növeke
désével és ezzel lépést tartó kíná
lattal számolunk. Más szóval ez 
azt is jelenti, hogy a vasút része
sedése az elővárosi forgalomban 
enyhén növekedni fog. Erre a kö
vetkeztetésre az ad alapot, hogy a 
hivatásforgalomban a gépkocsi a 
jelentős közútfejlesztések ellenére 
egyre kevésbé használható (a vá
ros centrumában egyszerűen 
nincs hely), továbbá ott, ahol a 
vasúti szolgáltatásban valamelyes 
fejlesztés történt -  például új jár
művek forgalomba állításával -  az 
utasok száma megnőtt. Rendkívül 
sok tanulmány és felmérés igazol
ja, hogy a Budapestre rendszere
sen bejáró agglomerációs lakos
ságnak alig felét szolgálja ki a kö
zösségi közlekedés (MÁV, Volán

autóbusz és a BKV városhatárt át
lépő HÉV vonalai és autóbusz-já- 
ratai), ennek az utasmeny- 
nyiségnek is csak harmadát szál
lítja jelenleg a MÁV. A potenci
ális utasmennyiség tehát lehető
vé teszi a jobb szolgáltatással a 
vasúti utasszám akár kétszerezé- 
sét is (ezt a megállapítást az esz
tergomi vonalon a közelmúlt té
nyei igazolták). Mindazon fej
lesztési programok, melyeket ta
nulmányunkban körvonalazunk 
reális utas-igények kielégítését 
szolgálják!

A budapesti elővárosi forga
lomban a modal split kedvező 
változása tehát a középtávú fej
lesztések eredményeként biztosra 
vehető, a növekedés mértéke 
azonban a szolgáltatás általános 
javulásától függ.

A vasúti közlekedés attraktivi- 
tása a következő paraméterekkel 
jellemezhető:
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o eljutási idő (utazási sebesség); 
o járatgyakoriság; 
o utazási komfort a járműveken 

és a vasút környezetében; 
o megbízhatóság, biztonság.

Ezeknek a mutatóknak a fo
lyamatos fejlesztése az élet ter
mészetes kihívása, amely a vas
úti infrastruktúra további fejlesz
tését teszi szükségessé. Elegendő 
az európai nagy sebességű háló
zatra utalni, miközben a magyar 
vasút a kereken fele akkora se
bességet is csak egy rövid vonal- 
szakaszon képes elérni. Bizonyos 
fővonalakon pedig a gyorsvonati 
szolgáltatást azért szüntetik meg, 
mert a pálya állapota miatt a 
gyorsvonatok utazási sebessége 
az 50 km/h-t sem érné el. Az inf
rastruktúra további fejlesztése te
hát nyilvánvalóan elengedhetet
len. A jelen tanulmányban ezeket 
a már ma is aktuális, előre látha

tó fejlesztéseket „ távlatiként ” 
tárgyaltuk, mert nem remélhető, 
hogy a legsürgetőbbnek tartott 
„ középtávú ” feladatokon túlme
nően finanszírozási lehetőség 
adódna.

Ettől függetlenül a 3.4. pont
ban felsorolt fejlesztések, (ame
lyek három gyűjtő projektbe so
rolhatók) úgymint:
• a legfontosabb nagy sebességű 

vonalszakaszok kiépítése;
• a tranzit teherforgalom útvo

nalainak kiépítése;
• a budapesti fejpályaudvarok 

összekötése
a magyar vasutak 21. századi 

versenyképességének a kulcsa. A 
jelenlegi ismereteinknek megfe
lelő részletes felsorolást a 4. mel
lékletben foglaltuk össze.

E fejlesztések célja és értelme 
természetesen nem a vasút, mint 
közlekedési alágazat szakmai ér-

1. melléklet

deke, hanem az az életminőség, 
amelyet a vasút által nyújtott 
gyors, kényelmes és környezetba
rát közlekedés valósít meg, akár 
egy energiában szűkölködő kor
szakban is. Hisszük, hogy a jelen 
cikkben ismertetett fejlesztési lé
pések által a vasútrendszer egyes 
elemeinek kapacitása folyamato
san összhangban lesz. Az egyes 
beruházási projekteket a forga
lom növekedésének ütemében le
het realizálni. Nem hallgatható el 
azonban az az aggodalom sem, 
amely indokolt amiatt, hogy a kö
zelmúltban és napjainkban még
oly csekély beruházási forrást 
igénylő, de a vasút működése 
szempontjából rendkívül fontos 
rehabilitációk is leálltak, illetve 
halasztást szenvedtek.

1. melléklet
A budapesti elővárosi vasúti forgalom fejlesztéséhez szükséges hiánypótlások és 

beruházások az infrastruktúrában

1 Buda pest-Déli pu. -  
Tatabánya

A vonal állapota a közelmúltban végrehajtott korszerűsítés eredményeként, a kitűzött elővárosi 
vonat gyakori Ságnak megfelel. A még aktuális munkálatok a tá\olsági összeköttetések miatt 
szükségesek. (ISPA)

2. (Buda pest-Nyugati 
pu. ) -  Rákosrendező -  
Esztergom

Az Északi Összekötő Vasúti Híd szerkezetének cserébe. (ÉIB 4.)
Felépítménycsere, kitérők építése, és biztosító berendezés -  korszerűsítés a Dunahíd -  
Piliscsaba (bez.) szakaszon. (EIB 4.)
Felépítménycsere és biztosító berendezés-korszerűsítés a Piliscsaba -  Esztergom szakaszon, 
Leányvár -  Dorog között második vágány építése
A vonal villamosítása.

30/a Buda pest-Déli pu. 
-  Székesfehérvár

Budapest -Déli pu. biztosítóberendezés cseréje.
Budapest -Kelenföld -  Tárnok második vágány.
A  vonal részét képezi az V. páneurópai folyosónak, teljes felújítása és részben emelt sebességű 
kiépítése a Kohéziós Projektek keretében történik

40/a Budapest- 
Kelenföld -  
Puszta szabolcs

Érd -  elágazás és Érd állomás rehabilitációja, (az utóbbi egyszerűsítésével.)

Időközben a vonal általános rehabilitációja is esedékessé vélik, ez a távolsági forgalom miatt is 
szükséges, és mint az V.B. páneuópai folyosó része a Kohéziós projektek keretében történik.

70. Buda pest-Nyugati 
pu. -  Szob

Budapest -Nyugati pu. -  Rákosrendező között a felhagyott lokálvágány Lgjáépítésével 
négyvégányos kapcsolat létesítése.

A Hungária körúti felüljáró térségében új megálló létesítése csatlakozással az 1-es villamoshoz.

Rákosrendező pu. átmenő vágányainak rehabilitációja.
Rákospalota-Újpest állomás korszerűsítése. (EIB 4.)
Vác állomás korszerűsítése.

71. Rá kospalota-Újpest -  
Veresegyház -  Vác

Középtávon felépítménycsere, és lokális kivételektől eltekintve 80 km/h sebesség biztosítása 
szükséges.

80/a. Buda pest-Ke le ti 
pu. -  Hatvan

Budapest -Keleti pályaudvaron 4 elővárosi peronvágány építése.
Budapest -Keleti pu. -  Rákos között, az elővárosi vonatok számára 2 vágány megépítésével 
négyvágányú pálya kialakítása
Kőbánya felső állomás korszerűsítése, új peronok építése a közúti csomópont felé jó 
megközelítéssel.
Rákos állomás átmenő vágányainak, és biztosítóberendezésének rehabilitációja.
Gödöllő állomás korszerűsítése

100/a. Buda pest- 
Nyugati pu. -  Cegléd

Budapest -Nyugati pu. korszerűsítés befejezése, új biztosítóberendezés telepítése;
Budapest-Nyugati pu. -  városligeti elágazás között két új vonali vágány kiépítése;
A  Budapest -Nyugati pu. (k iz.)-Vecsés ( kiz.) vonalszakasz korszerűsítése.

120/a. (Budapest-Keleti 
pu.) -  Rákos -  Szolnok

A jelentős mértékben megtörtént, de forráshiány miatt felfüggesztett rehabilitációt a Tápiószecső 
-  Újszász szakaszon is el kell végezni. (ISPA)

142. (Budapest-Nyugati 
pu.) -  Kőbánya-Kispest 
-  Lajosmizse

A vasútvonal és az Üllői út különszintü keresztezése.
Pályarehabilitáció a Kispest -  Dabas szakaszon. (Gyálig 60, tovább Dabasig 90 km/h sebesség 
figyelembevételével.)
A  vonal villamosítása
Megjegyzés: Az elvégzett próbamenetek azt mutatták, hogy Dabas -  Lajosmizse között a 
sebesség 80 Km/h -ra  való felemelése — érdemleges műszaki beavatkozás nélkül — csak 
adminisztratív eljárást igényel.

150. (Budapest-Keleti 
pu.) -  Budapest- 
Ferencváros- 
Kunszentmiklós -  Tass

Soroksártól az országhatárig a vonal igen elavult állapotban van. Felújítása, sőt emelt sebességű 
dépítése számos programban szerepelt, de forráshiány miatt rendre törölték. Az elővárosi és a 
ávolsági forgalom egyaránt indokolja az elmaradt rehabilitáci
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2. melléklet

E4 Kft | A személyszállító vonatok távlatban várható mennyisége Budapesten*
2007 január

Városközi forgalom Elővárosi forgalom
vonal-

csoport
nem zetközi l belföldi összesen

vonal-
csoport

nem zetközi l belföldi összesen
ERK IND | ÉRK IND ERK IND ! ERK IND

1 2 ' í  “ } ■ 4 5 6 1 2 3 ! 4 5 6

Budapest-Keleti főpályaudvar
------1 \Budapesten

\  összesen 
\  2024 vonat / 
\  naponta /

\  /

L (
Budapest-Keleti főpályaudvar

— V
/ \ /

1 17 17 | 28 28 90 80a - 57 57
114

20-25 5 5 I 12 12 34 0

40-41 7 7 ! 7 7 28 120a - - 57 57
114

80 7 7 7 7 28 0

81 4 4 4 4 16
120a 23 23 - -

46

87 - - 8 8 16 0

90 7 7 - - 14 0

100-101 5 5 22 22 54 150a - - 38 38
76

120 17 ' I - 34 0

140 - -  I 16 16 32 FEREX - - 57 57
114

150 8 8 I 8 8 32 0

Összesen 77 77 ... í 112 112 3 re,
f

Összesen 23 23 209 209 464
V—

Tájékoztató jellegű adatok r — » 37
4€

8
4

Az elővárosi vonatok mennyisége a 19 órás 
üzemidő /  2 0 -3 0  perces gyakoriság szerint 

kalkulálvaBudapest-Keleti főpályaudvar | Összes vonat 842

------- [Budapest-Nyugati pályaudvar Budapest-Nyugati pályaudvar

70 7*
r

7* I - 
I

- 14
2 - - | 57 57 114

r 70 23 23 I 57 57 160

130 -
I
I 7
i

7 14
70a” - . 57 57 114

71 - - 38 38 76

Összesen 7 7 : 7 7 28 100a 23 23 57 57 160

1r 142 - - 38 38 76

* Euregio Bp - Sturovo - Nove-Zamky ' ’ - > 28 Összesen 46 46 | 304 304 700
700 •« I

Budapest-Nyugati pályaudvar \ Összes vonat 728 ° Bp-N yugati - Káposztásmegyer

I— Budapest-Déli pályaudvar r I— Budapest-Déli pályaudvar

29 16 16 32 1a Bicske | 57 57 114

30 16 16 32 r 30a Gárdony j 57 57 114

40 csak belföldi 
vonatok

8 8 16 342 40a
Érd felső

57 57 114
42 8 8 16 112 \ Százhalombatta

46 8 8 16 454
gyorsvonat m egállások j 

összesen:
171 342

Összesen - • ! 56 56 112 -► Összes vonat Budapest-Déli pályaudvar

* kz alagút megépítése után

A táblázat a fejlesztések teljes körű megvalósítása utáni helyzetre vonatkozóan mutatja az összes budapesti személyszállító
vonatmennyiséget, pályaudvaronként.
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4. melléklet 
Távlati infrastruktúra-fejlesztési

feladatok a budapesti vasúthálózaton, 
kb. 2014-2020

(a sürgős rehabilitációk, és középtávú 
fejlesztések folytatásaként)

1. Az elővárosi és a BKSz forgalom fej
lesztése érdekében:
• Budapest- Nyugati és Déli pu. alagutas

összekötése, valamint az alagutas 
pálya kapacitásának kihasználása 
végett szükséges fejlesztések: 
o a 70-es vonalon Rákosrendező -  

Rákospalota-Újpest között negyedik, 
Rákospalota-Újpest- Dunakeszi kö
zött harmadik vágány építése; * 

o a 100-as vonalon a teljes négyvá- 
gányú pálya Bp.- Nyugati pu. -  Kő
bánya-Kispest között; 

o Bp. Kelenföld állomás kezdőpont 
felőli állomásfejének átépítése az 
alagút felől érkező kettősvágányú 
pálya, és a Déli Összekötő híd felől 
érkező harmadik vágány korrekt 
bevezetése érdekében.

• Egyéb fejlesztések:
o a 71-es vonalon második vágány 

építése Rákospalota-Újpest -  Ve
resegyház között; 

o a 142-es vonalon részleges máso
dik vágány építés. ( Pestszentimre- 
felső -  Gyál között); 

o a 150a vonalon második vágány 
építése Bp.- Soroksári út -  Tak
sony között; ** 

o igény esetén a Körvasút utasforgal
mi létesítményeinek, és az un. 
Marcheggi híd helyreállítása.

2. A nagy sebességű városközi kap
csolatok érdekében:
• Ferihegy 3 állomás és kapcsolatainak

kiépítése:
o a középtávon megvalósított FEREX 

kiegészítése, azaz Ferihegy 3 és 
Rákos, illetve Kőbánya-Kispest kö
zött kettős-vágányú kapcsolat; 

o a Szolnok felé vezető nagy sebes
ségű pálya indítása az új 
Ferihegy3 állomásból.

3. A teherforgalom érdekében:
• Az 1-es vonalon Bp.-Ferencváros -  Ke

lenföld -  Biatorbágy között harmadik 
vágány építése. Ez egyaránt szolgál
ná a nagy sebességű pálya Győr felé 
történő kivezetését, az elővárosi for
galmat, és a Zsámbéki medence felé 
tervezett vasútbővítést is.

Megje g y zése k:
• A 70. sz. Budapest-Szobi fővonalon várható fejleszté

si igények nagyban függnek attól, hogy a vonalat 
a nemzetközi személy- és teherforgalom milyen 
mértékben terheli. Tekintettel az összes körül
ményre, érdekünkben áll, hogy a nemzetközi for
galmat Komárom és Rajka irányába tereljük. Mél
tányos megegyezés keretében rá kell szorítani a 
szlovák felet, hogy legalább, vagy a teher, vagy a 
személyforgalmat ne Sturovó átmenetben kezel
jük. Ha ez nem sikerül, vagy le kell mondani a tér
ségben az elővárosi forgalom stratégiailag első
rendű fejlesztéséről, vagy igen költséges beruhá
zásokra kényszerülünk, amelyek forrását más fel
adatok megoldására kellene fordítani.

** Ez a bővítés nagymértékben a városközi és a teher
forgalom érdekében is szükséges.
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Svájci mozdonyok és motorkocsik 
a magyar vasutak hálózatán

A FLIRT motorvonatok megjele
nése 2006. decemberében jelen
tős minőségi változást eredmé
nyezett a budapesti elővárosi 
közlekedésben. A Bussnang-i 
székhelyű Stadler Rail AG jármű
vei mind a műszaki megoldásaik, 
mind pedig a kivitelük minősége 
tekintetében a világszint élvona
lát képviselik napjainkban. Svájci 
járművek forgalomba állítása a 
hazai hálózaton nem az első eset 
a magyar vasutak történetében. A 
svájci-magyar kapcsolatok gyö
kerei ezen a területen az 1840-es 
évek elejéig nyúlnak vissza. Ek
kor telepedett le Budán a Vízivá
rosban, az Embach-ban született 
fiatal öntőmester Ganz Ábrahám. 
Az 1868-as kiegyezés után ha
zánkba látogató svájci vállalko
zók közül többen is tevékenyenen 
részt vettek Magyarország fel
gyorsult ipari fejlesztésében. A 
bázeli Internationale Gesellshaft 
íur Bergbahenen megbízásából 
Budára érkező Cathry Szaléz Fe
renc, a svábhegyi fogaskerekű 
vasút építője például részt vett a 
pozsonyi Duna-híd létrehozásá
ban is. A svájci vasúti járműgyár
tók elsősorban fogaskerekű jár
műveket szállítottak a Magyaror
szág területén létesített hegyi pá
lyákra, de közlekedtek az alpesi 
országból származó gőzmoz
donyok a Gotthard Bahn és a 
Jura-Simplon Bahn villamosítása 
után a MÁV hálózatán is.

Svábhegyi Fogaskerekű Vasút 
gőzmozdonyai

Alig több mint 100 esztendő telt 
el az után, hogy I. Lipót császár 
1703. október 23-án kelt kivált
ságlevelével a török hódoltság

után elnéptelenedett két telepü
lést szabad királyi városok rang
jára emelte, amikor Buda ismét 
az ország közigazgatási, a nyo
mában haladó Pest pedig hazánk 
legfontosabb ipari és kereskedel
mi központjává vált. 1833-ban, a 
várszínházban helyett kapott kas
sai társulat közreműködésével 
Kolozsvár, Miskolc és Balatonfii- 
red után Budán is megalakult az 
első állandó színház. 1837-ben 
Vörösmarty Mihály ünnepi játé
kával a Pesti Magyarszínház, a 
későbbi Nemzeti Színház is meg
kezdte működését. 1847-ben Pes
ten elkészült a gróf Széchenyi Fe
renc által 1802-ben alapított 
Nemzeti Múzeum állandó épüle
te. Az 1831-ben, Pozsonyban 
megalakult tudós társaság, a Ma
gyar Tudományos Akadémia ülé
seit Duna parti épületének felállí
tásáig gróf Teleki József elnök la
kásáról a Nemzeti Múzeumba he
lyezte át. Pest városa a reformkor 
végére hazánk nem csak ipari és 
kereskedelmi, hanem kulturális 
központja is lett. Az újjászületett 
pesti polgárság, a régi rangját 
visszanyert fővárosban letelepe
dő hivatalnokok és arisztokraták - 
a török hódoltság után betelepí
tett sváb lakosság szorgos keze 
nyomán ismét termőre fordult - 
budai szőlőkben meghúzódó 
présházak és vincellérlakások 
mellett csinos kis nyári lakokat 
emeltek. 1846-ban vásárolt telket 
a Svábhegy oldalában báró Eöt
vös József a 19. században újjá
született magyar szellemi élet 
egyik legkiválóbb képviselője. 
Görgey tábornok vezérkarával az
-  orbánhegyi szőlők, és gyümöl
csös kertek között meghúzódó -  
Óra villa teraszáról irányította

Buda várának 1849-es ostromát. 
Jókai Mór, aki a munkásainak a 
saját két kezével segített a sziklás 
hegyoldalon a terep rendezésé
ben, a középkori Buda fallal kö
rülkerített városát egykor friss 
vízzel tápláló bővizű forrás, a Vá
roskút mellett telepedett le 1854- 
ben. A lassan benépesülő hegyvi
dék szőlőskerti dűlőutjainak vé
gén megbúvó kis kocsmákból át
alakított híres éttermek, a közeli 
kiránduló helyek a hétvégeken a 
budai és pesti polgárok kedvenc 
nyári tartózkodási helyévé váltak. 
1868 júliusától a hegyvidéki vil
lák tulajdonosai és a közelben lé
vő Disznófőhöz, illetve a 
Szépjuhásznéhoz címzett étter
mek látogatói a Lánchíd budai 
hídfőjétől már lóvasúton utazhat
tak a Zugligetig. Talán a gró f Szé
chenyi István által is használt 
bölcs előrelátás vezette Buda vá
rosának elöljáróságát -  amellyel 
a sok évtizedes lemaradást a leg
korszerűbb eszközök és találmá
nyok meghonosításával igyekez
tek bepótolni -  amikor a Nikolaus 
Riggenbach szabadalmának hasz
nosítására létrehozott
Intemationalen Gesellschaft fiir 
Bergbahnen (Hegyipálya Építő 
Nemzetközi Társulat) képviselő
jének kérésére engedélyt adott a 
Városmajortól a Diósárok men
tén a Svábhegyre vezető, gőzvon- 
tatású, fogaskerekű vasút építésé
re. A Riggenbach által épített első 
európai fogaskerekű vasút már 
1871. májusa óta sikerrel üzemelt 
Svájcban. A Vierwaldstátti-tó 
partjánál fekvő Vitznau-ból indu
ló pálya Rigi hegy csúcsáig veze
tő második szakasza 1873-ban 
készült el. Ezzel egy időben 
azonban már javában folyt az
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építkezés a hegy túlsó oldalán az 
Arth-Goldau községből szintén a 
hegycsúcsra menő másik, 
Riggenbach-féle pályán.

A Buda Szabad Királyi Város 
engedélye alapján épített 
Riggenbach-rendszerű fogas
létrával felszerelt svábhegyi vo
nalon -  a világon a harmadikként
-  1874. június 25-én indult meg a 
forgalom. A 2883 m hosszú,
102,5 0/00 legnagyobb emelke
déssel készült pályán a völgy és a 
hegyállomás között egy középál
lomást is létesítettek. A forgalom 
kiszolgálására a svájci érdekelt
ségű társaság Nikolaus 
Riggenbach tervei alapján a 
Schweizerische Lokomotív- und 
Maschienenfabrik (SLM)
Winterthur-i mozdonygyárában 
három fogaskerekű mozdonyt 
rendelt (1. táblázat). A vonalon 
található legnagyobb emelkedés 
nem igényelte a pálya mintáján, a 
svájci, Vitznau-Rigi Vasúton 
üzembe helyezett járművekhez 
hasonló, álló szerkezetű kazánnal 
épített lokomotívokat. A Svábhe
gyi Fogaskerekű Vasút két futó- 
kerékpárral megszerkesztett, 1-3 
pályaszámú mozdonyai vízszin
tes tengelyű hosszkazánnal ké
szültek. Az állókazánnak a 
hosszkazán felső szélénél jóval 
magasabban lévő mennyezete 
golyvafallal csatlakozott a hossz
kazánhoz. Az állókazán mennye
zet magasan való elhelyezésnek 
célja a nagyobb gőztér kialakítá
sa és a gőzhengereket működtető 
minél szárazabb gőz összegyűj
tése volt. Az állókazán ferdén ki
alakított mennyezetének dőlés
szöge a pálya legnagyobb emel
kedéséhez igazodott. A mozdo
nyokon kezdetben nem volt gőz
dóm a megfelelő szárazságú telí
tett gőz összegyűjtésére. A gőz
hengereket tápláló gőzgyűjtő cső 
a tűzszekrény felett kialakított 
gőzgyűjtő térből indult. A gőz
szabályzó szelep a kazánon kívül 
kapott helyet (/. ábra).

A később elvégzett korszerű
sítések és kazán átalakítások so
rán a mozdonyok hosszkazánjá
nak második övén nagyméretű

gőzdómot helyeztek el, amelyet a 
gőzgyűjtő csővel is összekötöt
tek. Ekkor az eredeti rövid füst- 
szekrényt, úgynevezett hosszú, 
amerikai füstszekrénnyel váltot
ták fel. A vízszintesen elhelyezett 
gőzhengerek egy mindkét végén 
lendkerekekkel felszerelt közve
títő tengelyt hajtottak meg, 
amely lassító fogaskerék áttétel
lel csatlakozott a fogaslétrába be
lekapaszkodó nagy fogaskerék

hez. A jobb oldali lendkerekek 
külső felületére illeszkedett a ve
zetőállásról kezelhető, fékbeté
tekkel ellátott szalagfék. A fűtő 
oldalán is volt egy hasonló be
rendezés, amely azonban a moz
donysátor alatt lévő, szintén a 
fogaslétrába kapaszkodó fogas
kerékkel is felszerelt futókerék
párt fékezte. A súrlódásos fékbe
rendezéseken kívül lejtmenetben 
a Rigi Vasúton is alkalmazott

1. táblázat
A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút SLM Winterthur-i gyárában, 1873-ban épített 

gó'zmozdonyainak műszaki adatai.

Sorozat és pályaszám: 1-3
Gyártási év: 1873
Gyártómű: SLM

Winterthur
Gyári szám:
Nyomtávolság |mm] 1435
T engelyelrendezés: 2
Hossza ütközők között |mm] 6660
Szélső tengelytáv [mm] 3100
Hajtó- és kapcsoltkerék 
átmérő [mm| .
Futókerék átmérő [mm| 650
Engedélyezett sebesség [km/h]
Üres tömeg [t] 30
Szolgálati tömeg |t] 33,5
Tapadás |t| -

A gépezet adatai
Gőzhengerek száma 2
Gőzhengerátmérő [mm] 330
Dugattyúlöket |mm| 450
A kazán adatai
Gőznyomás |bar| 9
Tűzcsövek száma: 174
Tűzcsövek külső átmérője [mm] 40
Tűzcsövek hossza [mm] 2200
Tűzcsövek fűtőfelülete [m2] 48,1
Tűzszekrény fűtőfelülete |m2] 5,8
Összes fűtőfelület |mz| 53,9
Rostély felület |m2] 1
Felvehető vízkészlet ]mJ] 1,2
Felvehető szénkészlet |t] 1

1. ábra
A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút részére az SLM Winterthur-i gyárában, 1873-ban épített 

fogaskerekű mozdonyok jellegrajza
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rendszernek megfelelően a gőz
hengerekbe beszívott, összesűrí
tett levegőt használták a szerel
vények fékezésére. A fékberen
dezésként működő gőzhengerek 
beszívott és összesűrített levegő 
által való túlzott mértékű felme
legítésének megelőzésére a hen
gerekbe vizet vezettek be.

A svábhegyi vonalon kezdet
ben télen szünetelt a forgalom. 
Ennek megfelelően a vasút 
Hemalser Wagon-Fabrik AG. 
bécsi gyárában készült 10 darab 
személykocsija nyitott volt (2. 
ábra). Az utasokat leereszthető 
ponyva védte az esőtől és a rossz 
időtől. Szerkezetük hasonló volt 
a Rigi hegyipályán forgalomba 
állított kocsikéhoz. A kocsiknak 
kilenc sorban elhelyezett 54 ülő
helyük volt. Egyik végükön fé
kezőállást alakítottak ki, amelyet 
a Rigi vasúton közlekedő jármű
vektől eltérően a kocsik tetején 
helyeztek el. A fékező állások 
minél magasabban való elhelye
zésének a célja az volt, hogy a 
fékezőnek lehetőség szerint há
rom kocsis szerelvény esetén is 
jó rálátása legyen a pályára. A 
kocsik egyik tengelyére a fogas
létrába belekapaszkodó fogaske
reket és mellette egy féktárcsát 
is felékeltek, amelyek a fékező 
által kezelt szalagfékkel működő 
fékberendezés részét képezték. 
A nem fékezett kerékpár tenge
lyén a kerekek szabadon futot
tak, így a járművek a kissugarú 
pályaívekben is csendesen ha
ladtak. A vonalon forgalomba ál
lított három teherkocsi egyszerű 
szerkezetű, nyitott jármű volt. 
Futóművük a személykocsikéval 
megegyezett. A kéményükkel a 
völgyállomás felé fordított moz
donyok a vonatok végén haladva 
tolták fel a legfeljebb három ko
csiból álló szerelvényeket Sváb
hegy állomásra. Völgymenetben 
a mozdony a szerelvény elején 
haladt. A kocsik biztonsági ok
ból nem voltak a mozdonyhoz 
kapcsolva. A vonatok sebessége 
mind a hegy-, mind pedig a 
völgymenetben 9 km/h volt. En
nek megfelelően a menetidő a

két végállomás között hegyme
netben 17 perc, völgymenetben 
valamivel hosszabb, 25 perc 
volt. Az elszigetelten működő 
vasút részére a Városmajorban 
javítóműhelyt létesítettek. A vas
út a vonal 1874. június 25-én 
történt megnyitása és az 1874. 
október 19-i első ideiglenes téli 
leállítása között átlagosan napi 
7-8 vonatpárral közel 92 ezer 
utast szállított. Az első néhány 
hónap kedvező tapasztalatai 
alapján a vasutat üzemeltető 
svájci társaság 1875-ben egy to
vábbi mozdonyt és két személy- 
kocsit állított forgalomba.

A Társaság Aarau-i gépgyárá
ban készült 11 pályaszámú loko
motív szerkezete a Winterthur-i 
mozdonyokétól eltérő volt (3. 
ábra). A legszembetűnőbb eltérés 
a kazánjának kialakításában mu
tatkozott. Hosszkazánjának felső 
széle már az állókazán mennye
zetével egy szintben volt. A kazán 
az állókazán első övén kialakított 
gőzdómmal készült, amelyen ru
góterhelésű biztonsági szelepet 
helyeztek el. A mozdony a 
Winterthur-i lokomotívoktól elté
rően kéményével a hegy felé for
dítva közlekedett a svábhegyi vo
nalon.

A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút szerelvénye

A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút 11 pályaszámú gőzmozdonya
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A mozdonykazánok táplálásá
ra használt kemény víz lágyításá- 
ra a hazai vasutak történetében 
először kazántápvíz-kezelési eljá
rást dolgoztak ki és vezettek be a 
Svábhegyi Fogaskerekű Vasúton. 
1890-ben a vonalat a Széchenyi 
hegyi végállomásig meghosszab
bították. 1910-től a korábban ok
tóber 15. és április 15. között 
rendszeresen megtartott üzem
szünet helyett bevezették a téli 
üzemet. 1917-ben a 
megnövekedett forgalom lebo
nyolítására Svájcból egy további 
használt mozdonyt vásároltak (4. 
ábra). A 14 pályaszámú 
lokomotív1 állókazánjának hossz- 
tengelye ferde volt, és a 11 pálya
számú mozdonyhoz hasonlóan 
kéményével a hegy felé fordítva 
közlekedett. A gőzmozdonyok 
1929 júliusáig voltak üzemben a 
Svábhegyi Fogaskerekű Vasúton. 
Az egyik Winterthur-ban készült 
mozdonyt a Közlekedési Múze
um védetté nyilvánítva sokáig 
még őrizte, felújítására azonban 
már nem került sor.

A Svábhegyi Fogaskerekű 
Vasút villamos motorkocsijai

Az 1922-ben létrehozott Buda
pest Székesfővárosi Közlekedési 
Részvénytársaság a budapesti vil
lamos vonalak mellett a Svábhe
gyi Fogaskerekű Vasút kezelését 
is átvette. A társaság határozatot 
hozott a hegyek oldalára felhúzó
dó budai kerületek közlekedésé
ben egyre nagyobb jelentőségű 
fogaspályán a vállalat profiljába 
nem illő gőzüzem felszámolására 
és a vonal felújítására. A vonalat 
a BSzKRt villamoshálózatán al
kalmazott 550 V feszültségű 
egyenáramú rendszerrel villamo
sították. A pálya villamosításával 
egy időben kicserélték a felépít
ményt, megszüntették az 1874- 
óta működő különleges szerkeze
tű toló váltókat és a meglévő kö
zépállomás mellett a vonalon to

vábbi két forgalmi kitérőt létesí
tettek. A forgalom lebonyolításá
hoz a svájci fogaskerekű vasuta
kon széles körben használatos 
Rowan-rendszerű motorkocsik 
üzembe helyezését határozták el, 
amelyekhez szükség esetén egy 
vagy két kocsit is hozzá lehetett 
kapcsolni (5. ábra). A  motorko
csik részét alkotó, kéttengelyes 
villamos mozdonyok járműszer
kezeti részének tervezésével a 
BSzKRt a Winterthur-i SLM cé
get bízta meg. A mozdonyokhoz 
kapcsolt egytengelyes kocsik ter
vezését a Ganz gyár végezte. A 
motorkocsik villamos berendezé
seit a Ganz villamossági Rt. ter
vezte és szállította.

A motorkocsik a hegy- és lejt- 
menetben egyaránt 13,5 km/h en
gedélyezett sebességgel közle
kedtek. A mozdonyokba beépített 
két darab 140 LE (103 kW) telje
sítményű, vegyesgeijesztésű von
tatómotor a lejtmenetek alkalmá
val fékezés közben termelt villa
mos energia jelentős részét -  tel
jes terhelés esetén a 40 %-át -  a 
hálózatba visszatáplálta. A moz
donyok kerékpáijait oldható lánc
hajtással kapcsolták a motorok 
által hajtott fogaskerék tengelyei
hez így szükség esetén a város
majori forgalmi telep 
Riggenbach-rendszerű 
fogaslétrával fel nem szerelt vá
gányain adhéziós üzemmódban

4. ábra
A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút 14 pályaszámú, eredetileg az Arth-Rigi-Bahn részére

épített gőzmozdonya

5. ábra
A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút Rowan-rendszerű, villamos motorkocsijának jellegrajza

1A 200 0/00 emelkedésű fogaspályával rendelkező Arth-Rigi-Bahn részére, az Aarau-i gépgyárban, 1875-ben épített lokomotív eredeti pályaszá
ma is 14 volt, amelyet a Svábhegyi Fogaskerekű Vasúton történt üzembe helyezése után is megtartottak.



390 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

6. ábra
A Svábhegyi Fogaskerekű Vasút Rowan-rendszerü villamos motorkocsija 

Svábhegy állomáson

közlekedtek. A fogasüzem köve
telményeinek megfelelően a jár
műveket a visszatápláló és az el
lenállásos villamosfék mellett két 
egymástól függetlenül, kézzel 
működtethető csavaros szalag
fékkel valamint biztonsági centri
fugális fékkel is felszerelték. A 
BSzKRt 1929-ben összesen 
nyolc Rowan-rendszerű villamos 
motorkocsit helyezett üzembe. 
Az első két mozdony járműszer
kezeti részét a svájci cég 
Winterthur-i gyára készítette. A 
többi mozdonyt és a nyolc kocsit 
a Ganz gyár szállította. A villa
mos üzem bevezetésével az új 
megállóhelyek és állomások léte
sítése miatt a menetidő is 
megnövekedett, ezzel szemben 
lehetőség nyílt a vonatok csúcs
időben 15 percenként való indítá
sára. A Rowan-rendszerű villa
mos motorkocsik 1973-ig, a pá
lya Strub-rendszerű fogasléccel 
való korszerűsítéséig voltak 
üzemben a Svábhegyi Fogaskere
kű Vasúton (6. ábra).

A Rimamurány-Salgótarjáni 
Vasmű Rt. fogaskerekű mozdo
nyai

A  salgótarjáni fogaskerekű  
vasút

A gömöri és borsodi vashámo
rokban még szorgos kezek for
málták a napóleoni háborúkon 
meggazdagodott földbirtokosok 
és pesti búzakereskedők palotáit 
díszítő vasrácsokat és vaskeríté
seket, miközben hazánkban is 
lassan elkezdődött az ipari forra
dalom. Clark Adám még Angliá
ból hozatta a Lánc-híd építéséhez 
felhasznált kovácsolt lánctago
kat, de a hidat díszítő öntvények 
már a közelben Budán, a Vízivá
rosban, a fiatal svájci öntőmester, 
Ganz Ábrahám 1844-ben alapí
tott öntödéjében készültek. 1846- 
ban gróf Széchenyi István az első 
balatoni gőzhajó után, felavatta a 
Pest - Vác közötti vasutat, ahová 
az első gőzmozdonyok Belgium
ból a Cockerill cég Seraing-i gyá

rából érkeztek. Ugyanabban az 
időben már a Gömöri Vasművelő 
Egyesület képviselői Bécsben a 
Magyar Középponti Vasúttársa
ság részére az ózdi vasgyárban 
készült sínek szállítására tettek 
ajánlatot, ahol 1847-ben a meg
szokott vízikerekek helyett már 
gőzgépek hajtották a hengerszé
keket és a megmunkáló gépeket.

A vasúti pályák és a völgyeket, 
vízfolyásokat átívelő nagyteherbí
rású hidak, gőzgépek, vasúti jár
művek és hajók építéséhez nagy 
mennyiségű, megbízható, szerke
zeti anyagokra, elsősorban köny- 
nyen megmunkálható, hengerelt 
acéltermékekre, lemezekre, sínek
re és különféle acélidomokra volt 
szükség. A gömöri és borsodi 
vasérc-előfordulásokra telepített 
kohók közelében felállított, fegy
verek, jó minőségű szerszámok és 
használati eszközök előállítására 
berendezett vashámorok azonban 
nem bírták a versenyt az újfajta 
vasfmomítási eljárásokkal dolgo
zó Nyugat-európai üzemekkel, 
amelyek abban az időben a nyers
vas minőségének javítására már 
eltelj edten alkalmazták a Henry 
Cort-féle eljárást, az úgy nevezett 
kavart vasgyártást. A vasgyártás 
szerkezete alig több mint a két év
tized alatt hazánkban is jelentősen 
átalakult. A közeli erdőkben kiter
melt bükkfákból égetett faszénre 
és a bővizű hegyi patakok által 
hajtott vízi kerekkel termelt ener
gia felhasználására épített vashá

morokat a kor igényeinek megfe
lelő üzemek váltották fel. A Cort- 
féle eljárás az acél előállításához 
szükséges nyersvas mellett négy
szer, ötször annyi kőszenet igé
nyelt. A vasérctelepek és jó minő
ségű barnaszén előfordulások kö
zötti nagy távolság, a megfelelő 
utak és a vasúthálózat hiánya, va
lamint a hazai szélsőséges időjárá
si viszonyok, abban az időben le
hetetlenné tették a vasfinomítás
hoz szükséges kőszén nagy távol
ságokra való gazdaságos szállítá
sát. Ezért, miközben a nyersvas 
előállításának feladata részben to
vábbra is a gömöri vasérc előfor
dulásokra telepített kiskohók fel
adata maradt, a vas feldolgozására 
a borsodi és nógrádi szénmezőkön 
új vasfinomítókat és hengerműve
ket állítottak fel. Az új vasfinomí
tó üzemek helyének kiválasztása
kor a szénmezők közelsége mel
lett legalább olyan fontos szem
pont volt az akkor a vasipari ter
mékek legnagyobb felvevő piaca
ként működő vásároknak helyet 
adó Pest és Debrecen városok tá
volsága is. így jött létre a Gömöri 
Vasművelő Egyesület 1847-ben 
üzembe helyezett ózdi vasműve 
mellett 1863-tól működő 
borsodnádasdi vasfeldolgozó üze
me, a Salgótarjáni Vasfinomító 
Társulat szintén a gömöri kohók
ban termelt nyersvas feldolgozá
sára, 1969-ben létesített salgótar
jáni gyártelepe és az állami beru
házással épült Diósgyőri Vasgyár.
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Mária Terézia Magyarország 
jóságos királyasszonya a 18. szá
zad közepén elindult ¡párosodási 
folyamat felgyorsítására 1766- 
ban 25 arany jutalmat tűzött ki a 
kitermelhető széntelepek felfede
zőinek. A budai helytartótanács 
ezt az összeget megduplázva, 
1768-ban 50 aranyra emelte. 
Mégis közel 100 esztendőt kellett 
várni arra, hogy 1861-ben, a Sal
gótarjánban a Szent István Kő
szénbánya Részvénytársaság 
megkezdje az értékes kőszén ki
termelését a nógrádi szénmeden
cében. A már kiépített Pest— 
Salgótarján vasút és a működő 
szénbányák, illetve a nyersvas ter
melő gömöri vashámorok közel
sége ösztönözte az 1868-ban ala
pított Salgótarjáni Vasfinomító 
Társulat részvényeseit a tervezett 
üzem helyének kiválasztására. Az 
1871 novemberében átadott gyár 
működésében azonban már kez
detben komoly problémát okozott 
a Salgótarjáni Kőszénbánya Rt.- 
től vásárol szén minősége és ma
gas ára. Ezért a Salgótarjáni Vas
finomító Társulat megvásárolta az 
1867-ben Salgó-Eresztvény- 
Medves-Vecseklő térségében már 
feltárt, de a Salgótarjáni Kőszén
bánya Rt. által még meg nem 
szerzett telepeket. A Társulat a 
gyárát a több mint 200 m-rel ma
gasabban fekvő Salgó bányatelep
pel egy 790 mm nyomtávolságú 
iparvasúttal kötötte össze. Az 5 
km hosszú pályán a jelentős szint- 
különbséget három siklópálya 
közbeiktatásával győzték le. Az 
üres és a szénnel megrakott csil
lék vontatása az alsó siklópálya
szakasz és a gyár, illetve a sikló
pályák között, valamint a felső 
siklópálya és a tárnák között lo
vakkal történt. A Tarján patak völ
gyében meghúzódó gyár alig 10 
év alatt jelentős üzemmé fejlő
dött. 1879-ben már Salgótarján
ban dolgozták fel a hazai nyers- 
vasgyártás 15 %-át, miközben a 
Társulat salgói bányájából felho
zott szén mennyisége meghaladta 
az évi 86 000 tonnát. A siklópá
lyák és a lovak azonban már egy
re nehezebben, csak akadozva

győzték az évi 14 000 t készter
mék előállításához szükséges 
szén szállítását. Ezért a Vasfrno- 
mító Társulat elhatározta a szén 
szállítására egy folyamatos, meg
szakítások nélkül üzemelő, gőz
üzemű fogaspálya felállítását. A 
fogaspálya létesítésénél fontos 
szempont volt a régi nyomtávol
ság megtartása és meglévő szén
szállító kocsik további használati 
lehetőségének biztosítása, az új 
gőzmozdonyok adhéziós és fogas 
pályaszakaszokon való használa
ta. A 790 mm nyomtávolságú, 
Riggenbach-rendszerű fogas pá
lyaszakaszokkal megépített vonal 
1881-ben készült el. Abban az év
ben, amikor a közös érdekeket 
felismerve az akkor már jelentős 
ózdi és borsodnádasdi feldolgozó 
üzemekkel és gömöri kohókkal 
rendelkező Gömöri Vasművelő 
Egyesület a Salgótarjáni Vasfrno- 
mító Társulattal egyesülve 
Rimamurány-Salgótarjáni Vasmű 
Rt. névvel Észak-Magyarorszá- 
gon jelentős vállalatcsoportot ho
zott létre. A gyári kazánháztól a 
Salgó bányatelepi I. sz. rakodóhe
lyig vezető 5830 m hosszú pálya 
két végállomása közötti szintkü
lönbség 222,6 m volt. A pálya 
„Kútházig” vezető közel 2 km 
hosszú 25,5 0/00 legnagyobb 
emelkedőkkel megépített első 
szakasza adhéziós jellegű volt. A 
gyár vízellátását biztosító Kútház- 
nál kitérőt létesítettek, ahol a 
gyárból jövő üres szerelvények a 
felülről érkező rakott vonatokkal 
találkoztak. A vonalról az 1930-as 
években készült leírás szerint a ki
térő mozdonyváltó állomás is volt 
egyben, ahol a gyárból indított 
üres szerelvények továbbítását a 
fogaskerekű mozdonyok vették 
át, a felülről érkező rakott szerel
vényeket pedig adhéziós mozdo
nyok vitték tovább. A mozdony
csere mellett itt történt és a loko- 
motívok vízzel és fűtőanyaggal 
való kiszerelése is. A Kútháztól 
induló, több mint 1 km hosszú fo
gas pályaszakasz legnagyobb 
emelkedője 104,8 0/00 volt. Az 
első fogas pályaszakasz után is
mét egy közel 1 km hosszú,

16,5 0/00 legnagyobb emelkedők
kel rendelkező adhéziós szakasz 
következett. A második fogas pá
lyaszakasz hossza már nem érte el 
a 700 m-t. Legnagyobb emelke
dése 105,4 0/00 volt. Ezt a pálya
részt a Salgó bányatelepi I. sz. ra
kodóhoz vezető 1095 m hosszú 
adhéziós szakasz követte, ame
lyen a legnagyobb emelkedő
21,7 0/00 volt. A vonal 51 szelvé
nyénél létesített elágazáshoz a II. 
számú rakodóhoz vezető 407 m 
hosszú pályaszakasz csatlakozott. 
A pályát alkotó, vegyesen elhe
lyezett egymást váltó adhéziós és 
fogas vonalszakaszok miatt a 
Riggenbach-rendszerű fogaslétrát 
a pálya középvonalában meg
emelve helyezték el, úgyneveze
tett magasított rendszert alkal
maztak. Ezáltal a járművekre sze
relt fogaskerekek legalsó pontja 
jóval magasabbra, a sínkorona fö
lé került. így nem okozott gondot 
a közlekedtetésük az adhéziós pá
lyaszakaszokon, továbbá a jármű
vek szerkezete a Svábhegyi vo
nallal ellentétben- nem igényelt 
különleges kialakítású kitérőket a 
felépítményben. Az új pálya szál
lítása kapacitása napi 300 t szén 
volt, amelyet 15 darab 2 t teherbí
rású, 550 mm tengelytávolságú, 
kéttengelyes, rakott kocsikból álló 
szerelvényekkel szállítottak a 
gyárba (7. ábra).

A vasút az ellenkező irányban 
felfelé bányafát és a tárnák fenn
tartásához, illetve a szénkiterme
lés folytatásához szükséges egyéb 
termékeket szállított a salgói bá
nyatelepre. A vasút személyszállí
tásra nem volt berendezve, de 
szükség szerint utasokat is szállí
tott. A gyártól a Kútházig vezető 
adhéziós szakasz forgalmát a 
Karlsruhe-i Maschienenbau 
Gesellschaft cégtől korában vásá
rolt B- és C-tengelyelrendezésű 
mozdonyok szolgálták ki. A 
fogaspályán közlekedő vonatok 
továbbítására két darab B l’- 
tengelyelrendezésű, 
vegyesüzemű, szertartályos loko- 
motívot szereztek be a Wiener 
Lokomotivfabrik Floridsdorf-i 
mozdonygyárától. A belső keretes,
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7. ábra
A salgóbányai bányavasút hálózata az 1930-as években készült leírás alapján

Floridsdorf-i mozdonyok ütközők 
közötti hossza 5200 mm volt. A 
szélső tengelytávolságuk
3500 mm, ezen belül a 640 mm 
fotókör átmérőjű kapcsolt kerék
párok távolsága 1600 mm volt. A 
mozdonyok kazánjában az enge
délyezett gőznyomás 10 bar volt. 
A magasan, a kapcsolt kerékpárok 
fölött elhelyezett gőzhengerek egy 
közbenső tengelyt hajtottak meg, 
amely fogaskerék áttétellel csatla
kozott a hajtó fogaskerékhez. A 
kapcsolt kerékpárok a nagy fogas
kerék tengelyéről kapták a hajtást 
forgattyúk közvetítésével. A moz
donyok tömege üresen 10 t, szol
gálatkész állapotban 12 t volt. A

gépezet vonóereje az adhéziós 
üzemben 1700 kg (16,68 kN), a 
fogas pályaszakaszokon 3500 kg 
(34,36 kN), volt. A szerelvények 
az adhéziós pályán 12 km/h, a fo
gas pályán 8 km/h sebességgel 
közlekedtek. A fogas pályaszaka
szokon közlekedő mozdonyok 
hegy- és völgymenetben mindig a 
vonat elején haladtak. A vonatok 
végére egy-egy utasok és darabáru 
szállítására is alkalmas, levegő
működtetésű fékkel fékező kocsit 
kapcsoltak. A gőzmozdonyok üze
me azonban nem volt probléma- 
mentes az akkor legkeskenyebb 
nyomtávolsággal megépített 
fogaspályán. A helyzetet tovább

nehezítette az egyik Floridsdorf-i 
mozdony megfotamodásos bal
esete, amelynek során 1883. feb
ruár 2-án a reggeli órákban Salgó 
bányára induló szerelvény mozdo
nyának fogaskerekéből menet 
közben két fog kitörött. A szerel
vény az első fogaspálya végétől a 
meredek lejtőn visszagurult és a 
Kútház állomás előtti ívben a pá
lyáról kilépve a völgybe zuhant. A 
balesetnek hét halálos áldozata is 
volt, köztük az egyik a mozdony- 
fűtő. A baleset után a sérült moz
dony pótlására a gyár vezetése fel
vette a kapcsolatot a Winterthur-i 
Schweizerische Lokomotivfabrik- 
kal. A svájci üzem a szakemberei
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nek alapos helyszíni tanulmányo
zása után 1883-ban két új fogaske
rekű mozdonyt szállított a salgó- 
taijáni pályára. A szintén B l’ ten
gelyelrendezéssel épült új mozdo
nyok erős, külső kerettel készül
tek. Nagyméretű gőzhengereiket 
az iparvasúti mozdonyokra jel
lemzően a kereten kívül, ferdén 
helyezték el. A dugattyúk egy for- 
gattyús tengelyt hajtottak meg, 
amelyre az adhéziós kerékpár kö
zött elhelyezett fogaskereket is 
felékelték. Az adhéziós tengelye
ket hajtó csatlórudak közvetlenül 
a forgattyúkhoz csatlakoztak. A 
korábban -  és így a Floridsdorf-i 
mozdonyokon is -  alkalmazott 
közbenső tengely elhagyása miatt 
lényegesen egyszerűbb volt a haj
tómű szerkezete. A közbenső fo
gaskerék áttétel elhagyásával a -  
biztonságot megnövelve -  jelentős 
mértékben csökkent a fogaslétrába 
kapaszkodó nagyfogaskerék ter
helése is. Apályán kiépített, maga
sított rendszerű fogaslétra miatt az 
adhéziós kerékpárok és a forgaty- 
tyús tengely középvonal magassá
ga azonban szükségszerűen nem 
esett egy vonalba.

A magasságkülönbség miatt a 
forgattyúkról tovább adott erő a 
csatlórudakat hajlító nyomaték
kai is terhelte. Ennek megfelelő
en a csatlórudakon a többletter
helés felvételére alkalmas külön
leges, háromszög alakú, rácstar
tós szerkezetet alkalmaztak. A 
gépezet külső beömlésű 
Heusinger vezérművel készült. A 
kulisszaíveket a kerten belül el
helyezett excenter rudak mozgat
ták, amelyek a hajtást a fogaske
rék tengelyről kapták. A 12 bar 
nyomású kazánban az állókazán 
mennyezete a hosszkazán meny- 
nyezeténél alacsonyabban he
lyezkedett el. A hosszkazánban 
40 darab tűzcsövet helyeztek el, 
amelyeknek a hossza a csőfalak 
között 1500 mm volt. A mozdo
nyok vonóereje 2500 kg 
(24,53 kN) volt. Gépezetük al
kalmas volt a lejtmenetek során a 
szerelvények fokozatmentes fé
kezésére is. A gőzkiömlő csőbe 
egy szelepet helyeztek el, amely

nek a segítségével a fékezés so
rán a hengerek a levegőt nem a 
füstszekrényből, hanem alulról 
kapták. A mozdonyokra a Sváb
hegyi Fogaskerekű Vasút loko- 
motívjaihoz hasonlóan két egy
mástól függetlenül működtethető 
mechanikus fékberendezést sze
reltek. A hajtó fogaskerék tenge
lyére féktárcsát ékeltek, amely
nek a külső felületére féktuskók 
illeszkedtek. A második, kapcsolt 
kerékpár tengelyére egy további 
fogaskereket szereltek, amelyet 
szalagfékkel fékeztek. Az 1883- 
ban üzembe helyezett két moz
dony az 1873 óta fennálló svájci 
gyár első vegyes-, adhéziós és 
fogasüzemű gőzmozdonytípusa 
volt (8. ábra).

A 19-20. század fordulójára a 
tárnák közelében meghúzódó 
Salgó bánya jelentős településsé 
fejlődött. A telepen 1874-től már 
iskola is működött, 1891-ben pe
dig elindították az ipari oktatást. 
A környéket egyre több turista 
kereste fel, akik gyakran igénybe 
vették a Salgó hegy oldalába fel- 
kapaszkodó fogaskerekű vasút 
szerelvényeit (9. ábra). Bár a 
vasútnak személyszállításra nem 
volt engedélye, a gyári tisztségvi
selők és a környékre látogató tu
risták utazási igényeinek kielégí
tésére a szén és anyagszállító vo
natokhoz egy-két személykocsit 
is kapcsoltak. Fokozatosan növe
kedett a gyár szénfelhasználása 
is, ezért a korábban a tárnákból

f

8. ábra
Az SLM Winterthur-i gyárában a Rimamurány-Salgótarjání Vasmű Rt. 790 mm nyomtávol

ságú salgótarjáni bányavasútja számára épített, vegyes üzemű gőzmozdony

Az egyik Winterthur-i mozdony Kútház állomáson egy 
Salgóbányáról érkező rakott szerelvénnyel
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kikerült, meddőként kezelt szén
por hasznosítására a vonalból egy 
újabb kiágazással a szénporhányó 
aljánál kiépített rakodóig egy kö
zel 800 m hosszú szárnyvonalat 
létesítettek. A megnövekedett 
szállítási igények kiszolgálására 
újabb járműveket állítottak üzem
be. Az 1883. február 2-i balest 
után hosszú ideig megőrizték a 
sérült 316 gyári számú 
Floridsdorf-i mozdony felhasz
nálható alkatrészeit, így a kazán
ját is, A gyár műhelyében 1903- 
ban azonban, egy a Winterthur-i 
mozdonyokkal azonos kivitelű új 
fogaskerekű lokomotívot építet
tek. Salgó bánya az 1930-as 
években kedvelt kiránduló és 
nyaraló központtá vált. A telepen 
ebben az időben strandot is létesí
tettek. 1934-től pedig egy átalakí
tott barakk épületben ferences 
rendi szerzetesek vasárnaponként 
istentiszteletet is tartottak.

1949-ben a bányák államosítá
sával a salgói bányaüzem a Salgó- 
taijáni Kőszénbányához került. Az 
acélgyár 1952-g továbbra is Salgó 
bányáról kapta a szenet, azután 
pedig a vízválasztóról a zagyvai 
bányavasút közvetítésével. 1953- 
tól a fogaskerekű vasutat már csak 
anyagszállításra és korlátozott 
mértékben személyszállításra 
használták. A hétvégi kirándulók 
körében egyre népszerűbb fogas
kerekű vasút műszaki állapota 
olyan mértékben leromlott, hogy a 
forgalom fenntartását az üzemben 
tartó Nógrádi Szénbányák már 
nem tudta vállalni. Kudarcba ful
ladt minden kezdeményezés, 
amely az akkor már több mint 75 
éve üzemelő vasutat az egyre nö
vekvő turistaforgalomra építve kí
vánta megmenteni. A fogaskerekű 
vasúton az utolsó vonat 1956 
őszén közlekedett. A vasút üzemét 
1957-ben leállították, használható 
eszközeit elszállították, a pályát és 
a fogaskerekű járműveket elbon
tották. Ekkor került a Gazdasági 
Vasutak Igazgatóságának az álla
gába 399,068 pályaszámmal a vo
nal alsó adhéziós szakaszán mű
ködő, 1870-ben Karlsruhe-ban 
gyártott, C-tengelyelrendezésű

szertartályos mozdony. A moz
dony ma Budapesten a Közleke
dési Múzeumban látható.

Az ózdi fogaskerekű vasút

A Henry Court által 1784-ben 
szabadalmaztatott kavart vas
gyártás alig 100 év elteltével ép
pen úgy a további fejlődés akadá
lyává vált, mint korábban a vele 
felváltott vashámorokban alkal
mazott kézi kovácsolás. A kavart 
vasgyártást a 19. század végére 
fokozatosan felváltotta a 
folytacélgyártás. A Rimamurány- 
Salgótarjáni Vasmű Rt. ózdi gyá
rának jelentős mértékű átépítése 
után 1895-ben indult el a 
Siemens-Martin acélgyártás. A 
gyár további bővítésével a Vasmű 
Rt. a Gömör megyében működő 
kis kohóinak jelentős részét leál
lítva, 1908-tól a nyersvasgyártás 
központját az új kohók üzembe 
helyezésével Ózdra helyezte át. A 
Siemens-Martin eljárás alkalma
zása és a nyersvasgyártás során 
keletkező hasznos anyaggal azo
nos mennyiségű salak elhelyezé
se azonban egyre nagyobb prob
lémát okozott. Az ózdi gyárban 
keletkezett salak mennyisége már 
a kohók üzembe helyezése előtt 
meghaladta az évi 100 000 ton
nát. A nyersvas- és acélgyártás 
melléktermékeként keletkező 
nagymennyiségű salak elhelyezé
sére a helyi adottságok és a salak
szállító kocsikban elhelyezett for
ró anyag megdermedés előtt való 
kiürítésének igényét figyelembe 
véve csak a gyár közelében fekvő 
Hétes völgyben volt lehetőség. A 
salakhányó számára kijelölt terü
letet azonban csak egy 
fogaspálya létesítésével lehetett 
megközelíteni. A kohók építésé
vel párhuzamosan 1905-ben és 
1906-ban épített, alsóhányóig ve
zető normál nyomtávolságú, Abt- 
rendszerű fogaspálya hossza 
950 m, legnagyobb emelkedése 
105 0/00 volt. A fogaspálya üze
mének kiszolgálására a 
Winterthur-i mozdonygyártól há
rom darab, vegyesüzemű gőz
mozdonyt rendeltek.

A Winterthur-i mozdonygyárban 
az ózdi megrendelésre 1906-ban 
épített, C-tengelyelrendezésű, 
kéthengeres, ikergépezetű, telített 
gőzzel működő gépezetű, szertar
tályos mozdonyok szélső ten
gelytávolsága 3200 mm volt. 
910 mm átmérőjű kerékpárjaik
kal az adhéziós vonalakon 
35 km/h, a fogas pályaszakaszo
kon 12 km/h engedélyezett sebes
séggel közlekedtek (10. ábra). 
Mind a kereten kívül elhelyezett 
adhéziós, mind pedig a főkereten 
belül lévő fogaskerekű gépezet 
gőzhengereinek átmérője
350 mm volt. Az adhéziós gépe
zet hengereinek lökete 500 mm, a 
fogaskerekű gépezeté 450 mm 
volt. A fogaskerekű gépezet két 
688 mm osztókör átmérőjű fogas
kereket hajtott meg a két fogaske
rék tengelytávolsága 930 mm 
volt. A fogaskerekű hajtóművet 
magába foglaló keret az első és 
második kerékpár tengelyére tá
maszkodott. Ezáltal az adhéziós 
kerékpárok és a fogaskerék ten
gelyek vízszintes távolsága válto
zatlan volt. A fogaskerék tenge
lyek magasságát azonban a ke
rékpár futófelület kopásának 
függvényében időről időre rend
szeresen be kellett állítani, annak 
érdekében, hogy a fogaskerekek 
helyzete a fogasrúddal szemben 
állandó maradjon. Mind az adhé
ziós, mind pedig a fogaskerekű 
gépezet közel megegyező vonó
erőt szolgáltatott, amelyeknek az 
értéke együttesen 10 790 kg, 
(109,99 kN) volt. A gőzhengerek 
tolattyúit mindkét gépezetnél, 
egyszerű kialakítású Joy- 
vezérmű mozgatta. A mozdonyok 
viszonylag rövid, az adhéziós 
üzem követelményeinek megfe
lelő, vízszintes középvonalú ka
zánjában 160 darab, 44 mm külső 
átmérőjű tűzcsövet helyeztek el. 
A 2500 mm hosszú tűzcsövek fű
tőfelülete 58,53 m2 volt. A kazá
nok 65 m2 összes futófelületének 
és a rostély 1,7 m2 felületének 
arány a tehervonati mozdonyokra 
jellemző értékű volt. A kazán 
gőznyomás engedélyezett 12 bar 
értéke mellett a mozdonyok telje
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10. ábra
Az SLM Winterthur-i gyárában a Rimamurány-Salgótarjáni Vasmű Rt. ózdi iparvasútja 

számára épített, vegyes-, adhéziós és fogas üzemű gőzmozdonyok jellegrajza

sítménye 10 km/h sebességen 
399 LE (293,7 kW) volt. A moz
donyok fékberendezése Abt- 
rendszerű ellennyomásos fék, va
lamint fogas és adhéziós kézifék 
volt. Az adhéziós kézifék a moz
donyok mindhárom tengelyét, a 
fogas kézifék a fogaskerekek ten
gelyére ékelt két fogasdobot fé
kezte. A mozdonyok terhelése a 
fogaspályán 50 t volt. A fogaske
rekű vasút személyzete végezte a 
hamu-, törmelék- és salakrako
mányokkal megrakott üstkocsik 
összegyűjtését, amelyeket azután 
a salakhányón kiürítve az igé
nyeknek megfelelően beállították 
a rakodó helyekre.

A fogaskerekű vasutak szállí
tási teljesítménye 1916-ban meg
haladta a 350 000 tonnát. A 
fogaspályát 1916-17-ben a felső- 
hányói salaköntő helyig meg
hosszabbították. 1918-tól a fo
gaskerekű vasúton szállították a 
fogaspálya felső végéhez csatla
kozó, farkaslyuki bányatelephez 
vezető, 5 km hosszú iparvágá
nyon érkező szenet, illetve az 
odairányított üres kocsikat is. A 
szerelvényeket a fogaspálya fel
ső pontjától a bánya rakodójáig 
és vissza adhéziós üzemű gőz
mozdonyok továbbították, ame
lyeket szintén a fogaspályán vit
ték fel az adhéziós szakaszra. 
Ózdon az 1919-ben történt cseh 
megszállást követően két éves 
szünet után 1921 februárjában 
indult meg újra a nyers vasgyár
tás. A Rimamurány-Salgótarjáni 
Vasmű Rt.-t Felvidéken, az egy

kori Gömör vármegye területén 
található vasbányáitól 1920. júni
us 4-től a trianoni határok elvá
lasztották az ózdi vasgyártól. Az 
ózdi kohók folyamatos nyers
anyagellátásának biztosítására a 
társság megszerezte az új határokon 
belül maradt egyetlen jelentős 
vasérclelőhelyen, Rudabányán 
működő bányát. A bányát kiszol
gáló 14 km hosszú 1000 mm 
nyomtávolságú vasúthálózatot 
1925-ben normál nyomtávolsá
gúra építették át. A felszámolt 
1000 mm nyomtávolságú vona
lon közlekedő gőzmozdonyok 
közül hármat az Ózd-Nádasdi 
Iparvasúton állítottak forgalom
ba, egyet pedig 1435 mm nyom- 
távolságúra átépítve a 
fogaspályához csatlakozó
farkaslyuki iparvágány kiszolgá
lására használtak fel a továbbiak
ban. A Bánréve-Ózd MÁV vonal 
felépítményének megerősítése 
után a Rudabánya és Ózd között 
közlekedő ércvonatokat az akkor 
korszerűnek számító 324 soroza
tú gőzmozdonyok vontatták. A 
Miskolc-Bánréve-Ózd viszony
latban új személyszállító vonato
kat állítottak forgalomba, ame
lyeket a menetidő csökkentése 
érdekében 342 sorozatú mozdo
nyok továbbítottak.

Az első világháború után az 
elcsatolt területeken lévő erdélyi 
és felvidéki vasgyárak termelési 
kapacitásának pótlására a diós
győri vasgyár mellett jelentős 
mértékben korszerűsítették az óz
di és a borsodnádasdi acélműve-

ket is. Az ózdi acélművek és a 
borsodnádasdi lemezgyár terme
lésének növelése szükségessé tet
te az üzemeket kiszolgáló ipar
vasút hálózat szállítási kapacitá
sának bővítését is. A 
Rimamurány-Salgótaijáni Vasmű 
Rt. ózdi gyárában működő ipar
vasúti műhelyben, 1923-ban egy 
új fogaskerekű mozdonyt építet
tek. A gyár normál nyomtávolsá
gú iparvasút hálózatán 23 pálya
számmal üzembe helyezett loko
motív szerkezete teljesen azonos 
volt az 1907-ben forgalomba állí
tott Schweizerische Lokomotiv- 
fabrik Winterthur-i üzemében 
gyártott mozdonyok szerkezeté
vel. A mozdony forgalomba állí
tását 1957-ben egy újabb saját 
készítésű fogaskerekű lokomotív 
üzembe helyezése követte. Az 
Ózdi Kohászati üzemek iparvas
úti műhelyében épített 54 pálya
számú. mozdony a Winterthur-i 
mozdonyokkal azonos szerkezetű 
volt (11. ábra). 1964 és 67 között 
három vegyes üzemű dízelmoz
donyt is forgalomba állítottak az 
ózdi fogaskerekű vasúton. 1967- 
ben a második vágány üzembe 
helyezésével befejeződött a 
fogaspálya korszerűsítése is. A 
gőzmozdonyok 1991-ig a
fogaspálya forgalmának leállítá
sáig üzemben maradtak (2. 
táblázat).

A MÁV 334 és 434 sorozatú 
gőzmozdonyai

A MÁV Igazgatóság az Állam
vasutak hálózatán az első világ
háború éveiben a hadi szállítások 
miatt keletkezett mozdonyhiányt 
egyre több újbeszerzésű gőzmoz
dony üzembe helyezésével igye
kezett megszüntetni. A megren
delések átvétele, a gyártás előké
szítése és a lokomotívok össze
szerelése több hónapot, nagyobb 
teljesítményű mozdonyok eseté
ben egy évnél is hosszabb időt 
vett igénybe még akkor is, ha a 
megrendelt mozdony egy már ko
rábban gyártott típus kisebb mó
dosításokkal készített változata 
volt. A MÁV 1916-ban a több
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mint 500 darab gőzmozdony 
szállítására adott megrendelést a 
túlterhelt MÁV Gépgyárnak és a 
Kassel-i Henschel mozdonygyár
nak. Ideiglenesen 280 darab, kü
lönböző típusú lokomotívot bé
relt a Porosz Államvasutaktól és 
a vasútvonalak villamosításával 
feleslegessé vált 32 darab gőz
mozdonyt, köztük 18 darab C- 
tengelyelrendezésű és 14 darab 
D-tengelyelrendezésű lokomotí
vot vásárolt a svájci vasutaktól.

A svájci vasutak hálózatán el
kezdett nagyarányú vonalvillamo
sítások miatt feleslegessé vált C- 
tengelyelrendezésű lokomotívok 
korábban a Gotthard és a Jura- 
Simplon, valamint a Nord-Ost 
Bahn vonalain teljesítettek szolgá
latot. A hegyi vonalakra szerkesz
tett, telített gőzzel működő, ikergé- 
pezetű, szerkocsis mozdonyok 
1881 és 1895 között készültek az 
Esslingen-i és Winterthur-i moz
donygyárban. A mozdonyok szer
kezetileg két fő csoportba voltak 
oszthatók. Az első csoportba a 
Nord-Ost és a Jura-Simplon Bahn 
mozdonyi tartoztak {12., 13. ábra). 
A másodok csoportot a Gotthard 
Bahn mozdonyai alkották (14. 
ábra). A z  első csoport mozdonyai
-  a gépezetük azonos fő méretei 
mellett részben a kazánjaik eltérő 
méretei és nyomása, valamint a tö
megük csekély mértékű eltérése 
miatt -  újabb három csoportba vol
tak sorolhatók. A 18 mozdony von
tatási tulajdonságait tekintve azon
ban azonos volt. Rövid füstszekré
nyes kazánjaikban a gőznyomás 
10-11 bar volt. 14-14,3 tonna ten
gelyterhelésükkel és 6688-6885 kg 
(65,61-67,54 kN) tapadási tömeg
ből számított vonóerejükkel a ma
gyar mozdonyok közül a MÁV 
325 sorozatú lokomotívjaihoz ha
sonlítottak a legjobban, de kis gőz
nyomású kazánjaik és elavult szer
kezetű gépezetük miatt a teljesít
ményük kisebb volt. A MÁV Igaz
gatóság a mozdonyok különböző 
szerkezeti kivitelét figyelembe vé
ve végül három csoportba osztva 
334,001-008; 334,101-105 és
334,201-205 pályaszámokkal so
rolta be a C-tengelyelrendezésű lo-

2. táblázat
Az SLM Winterthur-i gyárában és a Rimamurány-Salgótarjáni Vasmű Rt. 
Ózdi műhelyében épített, vegyes-, adhéziós és fogas üzemű gó'zmozdonyok

műszaki adatai

Pályaszám 4, 5 ,6 23 54
Gyártási év 1905

SLM
Winterthur

1923 
RMS Rt. 
iparvasúti 
főműhelye 

Ózd

1953
OKÜ

iparvasúti
főműhelye

Ózd
Nyomtávolság 1435 mm
T engely elrendezés C
Szélső tengelytávolság 3200 mm
Hajtó- és kapcsoltkerék átmérő 910 mm
Fogaskerekek tengelytávolsága a

fogaskerekes hatóműben 930 mm
Fogaskoszrú osztókor átmérő 688 mm
Engedélyezett sebesség 15 km/h
Üres tömeg 171
Szolgálati tömeg 32,5 t
A gépezet adatai

Gőzhengerek száma 4
Gőzhengerátmérő 350 mm

Dugattyúlöket adhéziós gépezet: 500 mm, 
fogas gépezet: 450 mm

Legnagyobb teljesítménye 399 LE (293,7 kW)
Vonóerő adhéziós: 4000 kg ( 39 240 kN), 

fogasüzemű: 5000 kg (44 919 kN),
Vezérmű Joy
A kazán adatai

Gőznyomás 12 bar
Tűzcsövek száma 160 db

-\\- külső átmérője 44 mm
-\\- hossza 2500 mm
-\\- ffitőfelülete 58,55 m2

Tüzszekrény futófelülete 6,56 mz
Összes futófelület 65,01 m2
A rostély felülete 1,7 m2

Vízszekrény térfogata 2,5 m3
Szénkészlet 1 t
Fékberendezés Ellennyomásos gőzfék, adhéziós és 

fogas kézifék

11. ábra
A Winterthur-i mozdonyokkal azonos szerkezetű, 1953-ban az ózdi gyár műhelyében 

épített, 54 pályaszámú, fogaskerekű lokomotív



12. ábra 13. ábra
A MÁV 334,000 sorozatú gőzmozdonya, A MÁV 334,100 sorozatú gőzmozdonya,

a svájci Észak-keleti Vasútról származó típus a svájci Jura-Simplon Vasútról származó típus

Mozdony Szerkocsi

Szállítás dátumaRégi
szám

Új
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Pálya
szám

3 csatlósok
I. csoport: 3406-3412 3406 334 001 u, 10 5 1892.1. 30.
II. csoport: 3414-3415 3407 002 VIII. 1.

3409 003 VIII. 11.
3410 004 VIII. 17.
3411 005 VIII. 24.
3412 006 VIII. 28
3414 007 1895. IX. 2
3415 008 X. 16.

III. csoport: 3421-3425 3421 334 101 u 8 5 1890. II. 1.
3422 102 II. 20.
3423 103 II. 17.
3424 104 V. 28.
3425 105 VI. 10.

IV. csoport: 3453-3462 3453 334 201 u 8,5 5 1882. V. 3.
3456 202 V. 4.
3459 203 V. 3.
3461 204 V. 15.
3462 205 V. 29.

4 csatlósok
számcsoport: 4102-4127 4102 434 001 u 8,5 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. III. 19.
4118 008 VI. 13.
4119 009 III. 28.
4120 010 IV. 4.
4122 011 IV. 24.
4123 012 V. 2.
4126 013 1886. V. 16.
4127 014 V. 25.

komotívokat a járműállagába. En
gedélyezett sebességük 55 km/h 
volt (3. táblázat).

A 14 darab, sorozatú, D ten
gelyelrendezésű, szerkocsis loko
motív 1882 és 1886 között készült 
Münchenben a J. A. Maffei AG 
lokomotívgyárában a Gotthard- 
Bahn részére (15. ábra). A MÁV 
434 sorozatszámmal állította for
galomba a lokomotívokat, ame
lyeknek a szerkezete a lényegte
len kis különbségektől eltekintve 
azonos volt. Műszaki jellemzőik 
legjobban a velük hasonló korú és 
azonos célra -  a dombvidék jelle
gű pályákon közlekedő nehéz te
hervonatok továbbítására -  szer
kesztett MÁV 420 sorozatú loko- 
motívokéhoz hasonlítottak, illetve 
azokkal megegyeztek. Rövid füst- 
szekrényes kazánjaikban a gőz 
nyomása 10 bar volt. A rostély fe
lülete a 434 sorozatú mozdonyo
kon 2 m2, a 420 sorozatú lokomo- 
tívokon 2,15 m2 volt. Közel azo
nos 225, illetve 219 volt a kazán
ba beépített füstcsövek száma. 
Nem volt lényeges eltérés a két 
mozdonyon alkalmazott füstcsö
vek külső átmérőjében sem. A 
csőfalak távolsága azonban a 434 
sorozatú mozdonyokon csak 
4200 mm, a 420 sorozatú mozdo
nyokon 4660 mm volt. Ennek 
megfelelően a 434 sorozatú moz
donyok összes fűtőfelülete
18,5 m2-rel kisebb, 158 m2 volt. A 
gőzhengerek átmérője és a du
gattyúk lökete mindkét sorozatnál 
azonos, 520 és 610 mm volt A te
lített gőzzel működő gépezetüket 
vezérlő tolattyúkat mindkét soro
zatnál a külső kereten belül he
lyezték el, a Gotthard Bahn részé
re épített mozdonyok Gooch ve
zérművel készültek.

A 434 sorozatú mozdonyok 
hajtó- és kapcsoltkerék átmérője 
a 420 sorozatú lokomotívokétól 
eltérően nagyobb, 1170 mm volt. 
Engedélyezett sebességük a na

gyobb kerékátmérő miatt 
45 km/h volt. Nagyobb hajtó- és 
kapcsoltkerék-átmérőjük ellenére 
a több mint hat tonnával köny- 
nyebb 420 sorozatú mozdonyok-

14. ábra
A MÁV 334,200 sorozatú gőzmozdonya, a svájci Gotthard Vasútról származó típus 

3. táblázat
A svájci mozdonyok átszámozása
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Sorozat és pályaszám 334,001-
008

334,101-
105

334,201-
205

434,001-
014

G yártási év 1892,1895 1890 1882 1882, 1883, 
1886

G yártóm ű: SLM
Winterthur

SLM
Winterthur

Kessler
Esslingen

J. A  Maffei 
AG 

München
G yári szám n.a. 1847-1856 1263-1413
Nyomtávolság [mm] 1435 1465 1435 1435
Tengelyelrendezés: C C C D
Szélső tengelytáv [mm| 3700 3670 3670 3900
Hajtó- és
kapcsoltkerék átm érő  [mm|

1330 1330 1330 1170

Engedélyezett sebesség [km/h] 55 55 55 45
Üres tömeg [t] 38 39 37,8 47,5
Szolgálati tömeg [t] 41,89 41,03 41,8 53,4
T apadás [ti 41,89 41,03 41,8 53,4
A gépezet adatai
Gőzhengerek száma: 2 2 2 2
Gőzhengerátm érő [mm] 480 480 480 520
D ugattyúlöket [mm] 650 640 640 610
Vonóerő [kg(kN)] 6200(63,76

5)
6681(67,54

)
6688(65,60

'■>)
8544((83,8

14)
Vezérmű típusa n.a. Gooch
A kazán adatai
Gőznyomás |bar[ 11 10 10 10
Tűzcsövek száma 215 205 207 225
Tűzcsövek külső átm érője [mm] n.a. 50
Tűzcsövek hossza [mm] 3600 3900 3900 4200
Tűzcsövek fűtőfelülete [m2] 123,1 125,5 126,9 148,5
Tűzszekrény fűtőfelülete [mz] 8,7 8,7 8,7 9,5
Összes fűtőfelület |m z] 131,8 134,2 135,6 158
Rostély felület |m 2| 1,7 1,8 1,8 2,13
Szerkocsi adatai:
Sorozat és pályaszám Ui

334,001-
008

U 334,101- 
105

U 334,201- 
205

U 434,001- 
014

Tengelyek száma 2 2 2 2
Tömege felszerelve |t| 25,4 25,9 25,9
Felvehető vízkészlet |mJ[ 10 8 8,5 8,5
Felvehető szénkészlet [t[ 5 5 5 5"
M ozdony és szerkocsi 
hossza ütközők között [mm] 14050 14644 14644 14870

kai közel azonos terhelésű vona
tokat tudtak továbbítani a magyar 
vonalakon. Mindkét sorozatra 
felszerelték a hosszú lejtmenete- 
ken ellengőzzel való fékezésre al
kalmas Le Chatellier-féle készü
léket. A megvásárolt 434 soroza
tú lokomotívok értékét növelte, 
hogy a 14 mozdony közül öt, né
hány évvel korábban gyártott új 
kazánnal rendelkezett (4. 
táblázat).

A MÁV Igazgatóság az első
rangú, fővonali lokomotívokat 
szállítási nehézségekre és a fő
vonalakon tapasztalható vonóerő 
hiányra tekintettel közvetlenül a 
megérkezésük után a Balparti 
Üzletvezetőség területén fekvő 
lipótvári, pozsonyi, érsekújvári, 
Budapest-északi és ceglédi fűtő
házakhoz állomásítva helyezte 
üzembe. A Gépészeti Főosztály a 
mozdonyok üzembe helyezésé
nél rövidúton kiadott rendelke
zéseket és adatokat összefoglal
va a további teendőkre és a szük
séges átalakításokra tekintettel 
1916. szeptember 25-én 
201749/1916 E.II. számmal ren
deletet adott ki. Ebben a mozdo
nyok terhelését illetően további 
intézkedésig elrendelték a 334 
sorozatú mozdonyok esetében a 
326, a 434 sorozatú mozdonyok 
esetében a 325 sorozatú mozdo
nyokra vonatkozó terhelési táb
lázatokban előírtakat (5. 
táblázat). Három darab érsekúj
vári 334 sor mozdonyon az ere
deti 12 mm-es rostélyköznek a 
hazai szeneknek jobban megfe
lelő 18, illetve később 25 mm-re 
való megnövelésére adtak ki uta
sítást. A többi még át nem alakí
tott mozdony esetében az eredeti 
rostélyzat megtartása mellett el
rendelték az elsőrendű darabos 
szénnel való tüzelést. Később 
külön rendeletben szabályozták 
a mozdonyok rostélyainak átala
kítását, amely szerint az 
istvántelki főműhelyben bukó 
rostély készítését rendelték meg

valamennyi mozdony számára a 
MÁV szabványú egységes, 
18 mm rostélytávolsággal. Öt 
darab 334 sor és egy 434 soroza

tú mozdonyhoz MÁV kísérleti 
szikrafogó készítését rendelték 
meg az érsekújvári műhelynél. 
Az érsekújvári és a szolnoki mű-
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15. ábra
A Gotthardbahn sorozatú, D tengelyelrendezésű, MÁV 434 sorozatú, 

szerkocsis mozdonyának jellegrajza

4. táblázat
A MÁV 334 és 434 sorozatú mozdonyainak műszaki adatai

2 A Magyar Királyi Államvasutak 1944 évben kiadott Menetrendfüggelékében az U sorozatú szerkocsik felvehető szénkészlete 4,5t
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helyekben fiistszekrény locsolót 
rendeltek valamennyi mozdony 
számára. A rácsos szikrafogóval 
bíró mozdonyokon a szikrafogó 
keretek megtartásával elrendel
ték a MÁV szitaszövet felszere
lését. A Lipótvárra állomásított
334,007 és a Pozsonyi fűtőház
hoz irányított 434,012 pályaszá
mú, valamint további hét ceglédi 
mozdonyon kísérleti jelleggel 
gőzfűvó szűkítést rendeltek el, 
mégpedig a 334 sorozatú moz
donyok esetében a füvócső át
mérőjének 90, a 434 sorozatú 
mozdonyok esetében 100 mm-re 
való csökkentésével. A síkvidék 
jellegű vonalakat kiszolgáló fu- 
tőházakhoz állomásított mozdo
nyokról leszereltették a Le 
Chatelier készüléket, valamint a 
hóolvasztót. A kiadott rendelet

értelmében a mozdonyok átszá- 
mozását szintén a fűtőházak vé
gezték el. A MÁV cégjelet és az 
új pályaszámokat a mozdonyok
ra és a szerkocsikra krómsárga 
színnel, a hadi forgalmi jelölést a 
mozdonyokon a pályaszám alatt 
vörös színnel festették fel. A ha
di forgalmi jelölés a 334,001- 
008 és a 334,101-105 psz moz
donyok esetében Hl^f, a
334,201-205 pályaszámú moz
donyokon IIIH, a 434 sorozatú 
mozdonyokon pedig IV^j volt. 
Ideiglenes jelleggel 10 mm szé
les vörös csíkkal jelölték meg a 
tűzszekrény felső élét az állóka
zán ajtófal burkolatán. A rende
let további utasításokat tartalma
zott a mozdonyok főműhelybe 
való állításakor a kimosócsavarok 
MÁV szabványoknak megfelelő

átalakításáról és utólagos elhelye
zéséről az álló- és hosszkazánon. 
A trianoni békediktátum az 19ló 
ban beszerzett svájci mozdonyok 
közül csak hat darab 334 és öt da
rab 434 sorozatú lokomotívot ha
gyott a MÁV állagában. A többi 
mozdony az utódállamok terüle
tén létrehozott Cseh-Szlovák és a 
Román Államvasutakhoz került. 
A világháborút és az összeomlást 
követő gazdasági válság és a vele 
járó gazdaságossági törekvések 
miatt a MÁV a kisebb teljesítmé
nyű és kedvezőtlen hatásfokú 334 
sorozatú lokomotívokat leállítot
ta, majd 1927-ben leselejtezte. A 
434 sorozat mozdonyait továbbra 
is üzemben tartotta, és folytatta a 
lokomotívok MÁV szabványai
nak megfelelő átalakítását.

Az 1916-ban kiadott rendelet
ben előírtakon túl a mozdonyok 
kazánjaira Petz-Rejtő-féle víz
tisztító berendezést is felszerel
tek. A mozdonyok közül négy bi
zonyosan túl élte a második vi
lágháborút. Az 1950-es évek ele
jén a 434,007; 009; 011 és a 014 
pályaszámú mozdony volt üzem
ben a MÁV hálózatán, a debrece
ni MÁV Igazgatóság területén 
Debrecen és Nyíregyháza Fűtő
házhoz állomásítva. Utolsó kor
szerűsítésként a mozdonyok ha
tósugarát megnövelve az eredeti, 
kéttengelyes, U sorozatjelű szer
kocsijaikat, MÁV B sorozatú, há
romtengelyű szerkocsikkal vál
tották fel. A négy mozdonyt 1957 
és 1962 között vonták ki a forga
lomból (16. ábra).
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Vonatterhelés tonnákban

I. - 575 655 775 945 1105 1355 1575
II. - 515 595 690 800 935 1130 1310

III. XV. 450 520 600 695 805 905 1035
IV. - 375 430 500 555 650 725 810
V. XVI. 335 385 445 495 600 675 725

VI. - 290 340 375 440 490 550 595
VII. XVII. 260 295 325 380 430 485 505

v i l i . - 230 260 290 325 400 420 430
IX. XVIU 205 230 260 295 330 370 -
X. - 185 210 240 270 305 330 -

XI. - 170 195 220 240 270 295 -
XII. - 160 180 205 225 255 265 -

XIII. - 140 160 180 200 225 230 -

A MÁV 434 sorozatú gőzmozdonya az 1960-as években
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Resume
Viktor Borza : Le service public ferroviaire peut etre bénéficiaire — les bases économiques de l ’horaire intégré ...362 
Les compagnies ferroviaires des pays ouest-européens dévelloppés affrontaient les memes problems ue la compagnie 
ferroviaire hongroise MÁV société anonyme fermée actuellement. L’auteur présentait quels modeles étaient 
introduites pour maitre l ’activité commerciale plus efficace par les chemins de fer français et suisse. Ensuite il analyse 
en détail les possibilités de l’utilisation de ces models,
Dr. Zoltán Ercsey -  Tibor Gittinger -  Mihály Kisteleki —  Tamás Vincze: L’accordage du trafic des gares termini et du
trafic giratoire de Budapest...................................................................................................................................................... 373
Les auteurs examinent et analysent quelles possibilitées existent pour l ’accordage du transport des passagers 
ferroviaire et du trafic giratoire urbain à Budapest aux endroit, ou un voie appropriée sont disponibles. Ils examinent 
et font propoitions pour la modernisation et pour l ’extension de ces connections.
Sándor Malatinszky: Locomotives et voitures motrices helvétiques sur le réseau du chemin de fer hogrois..........386
L’auteur analyse dans l ’article quels changements importants étaient causés par l ’apparition des voitures motrices 
FLIRT de la firme Stadler AG ayant une siege à Bussand en Suisse dans le trafic suburbain de Budapest. Il mentionne 
que les racines des relations suisse-hongroises sont datées au debut de l’année 1848 dans ce domaine.

Summary
Viktor Borza: The railway public service can be profitable -  the economic bases o f  the integrated scheduled
timetable........................................................................................................................................................................................ 362
The railway companies o f 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 o f making the business activity more effective. 
Thereafter he analyses the domestic utilisation o f those models in details.
Dr. Zoltán Ercsey  -  Tibor Gittinger  -  Mihály Kisteleki -  Tamás Vincze: The coordination o f the traffic o f  the cul-de-
sac stations and the rotary traffic o f  Budapest........................................................................................................................373
The authors investigate and analyse, which kind o f possibilities are available in Budapest for the co-ordination o f the 
passenger traffic o f  the railway and o f  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 o f  those 
connections.
Sándor Malatinszky: Swiss locomotives and railcars on the network o f  the Hungarian Railways..............................386
The author analyses in this article, what sort o f important changes have resulted in the suburban traffic o f Budapest 
as a consequence o f the appearance o f the FLIRT rail cars o f the Stadler Rail AG having headquarters in Switzerland. 
He mentioned that the roots o f the Swiss-Hungarian relations in this field dated back to the beginning o f the year 
1848.

Zusammenfassung

Borza, Viktor: Kann die öffentliche Eisenbahndienstleistung gewinnbringend sein -  dier wirtschaftlichen Grundlagen
des integrierten Taktfahrplans....................................................................................................................................................362
Die Eisenbahnuntemehmen der entwickelten westeuropäischen Länder standen bereits in den 1970-er Jahren den 
gleichen Problemen gegenüber, als gegenwärtig die Ungarischen Eisenbahnen Aktiengesellschaft. Der Autor stellt 
vor, was für ein erfolgreiches Personenverkehrsmodell im Interesse ihrer erfolgreicheren Geschäftstätigkeit 
eingefiihrt hatten. Darauf folgend werden die einheimischen Anwendungsmöglichkeiten dieser Modelle eingehend 
analysiert.
Dr. Ercsey, Zoltán — Gittinger, Tibor — Kisteleki, Mihály — Vincze, Tamás: Die Harmonisierung des Verkehrs der
Budapester Kopfbahnhöfe mit dem öffentlichen Verkehr.....................................................................................................373
Die Autoren überprüfen und analysieren in dieser Studie, welche Möglichkeiten sich zur Harmonisierung der 
Personenbeförderung der Eisenbahnen und des öffentlichen Personenverkehrs in Budapest dort ergeben, wo 
entsprechende Bahnen zur Verfügung stehen. Zur Modernisierung, Erweiterung dieser Verbindungen werden auf 
Grund der Untersuchungen Vorschläge unterbreitet.
Malatinszky, Sándor: Schweizerische Lokomotiven und Triebzüge auf dem Netz der ungarischen Eisenbahnen .386 
Der Autor analysiert in diesem Artikel, dass welche qualitative Änderungen der Auftritt der Triebwagen der Firma 
Stadler Rail AG Flirt mit Sitz in Bussnang im Vorstadtverkehr von Budapest mit sich brachte. Es wird erwähnt, dass 
die Wurzeln der schweizerisch-ungarischen Beziehungen auf diesem Gebiet ganz bis zu Anfang der 1840er Jahre 
zurückreichen.
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