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Xi
A vasúti szem élyszállítás színvonala*
Dr. M i s  ZÁROS KÁROLY

l\\

A közlekedéspolitikai koncepció megfogalmazása 
szerint a vasúti közlekedés elsődleges szerepe az 
utasok és áruk tömeges, illetve nagytávolságú szál­
lításában, valamint a nemzetközi forgalomban to­
vábbra is megmarad. Bár részesedése a teljesít­
ményekből a közlekedési munkamegosztás fejlő­
désének eredményeként csökken, szállítási felada­
tai abszolút mértékben a jövőben is növekednek.

A vasúti személyszállítás fejlesztésében irányadó 
szempontokként a következőket kell követni:

— az utazási sebesség lényeges növelése és a 
zsúfoltság csökkentése, elsősorban a munkába já­
rást szolgáló elővárosi forgalomban,

— a főváros és az ország ipari, államigazgatási, 
üdülési központjai között az utazási lehetőségek 
sűrítése, a közlekedés gyorsítása,

— kedvezőbb nemzetközi összeköttetések léte­
sítése,

— az utazási választék növelése,
— az utaskiszolgálás javítása.
Mindezeknek az elveknek konkrét intézkedések 

formájában kellett megjelenniök a vasút IV. ötéves 
tervében. Ezek helyességének biztosítása érdekében 
mindenek előtt az utasszállítási feladat nagyságát 
és az azt befolyásoló körülményeket kellett alapos 
vizsgálat tárgyává tenni.

A várható személyszállítási szükségletek megha­
tározását matematikai — statisztikai módszerek 
segítségével végeztük, számításaink során azonban 
figyelemmel kellett lenni azokra a változásokra is, 
amelyek az utazási szükségletek forrásait adó té­
nyezők és a vasúti személyszállítási teljesítménvek 
jövőbeni alakulását befolyásolják.

A tervidőszak személyszállítási szükségleteinek 
felmérésénél főleg a tervidőszakot megelőző évek 
tendenciaváltozásait vettük figyelembe, különös 
tekintettel a hivatásforgalom és az „egyéb utazá­
sok” utasfő mennyiségének alakulására. Az elmúlt 
időszakokban a vasúti személyszállítás növekedé­

* A szerző előadása a szombathelyi I I I .  Országos 
Közlekedésgazdasági A nkéton, 1972. m ájus 11-én.

sében ugyanis e két kategória adta a legjelentősebb 
utazási volument. E kategóriák tendenciája tehát 
meghatározó jellegű a vasúti személyszállítás terv­
időszaki alakulására.

A hivatásforgalom jövőbeni mennyiségi értéké­
nek meghatározásánál az alábbiakból indultunk 
ki:

— a tervidőszak során tovább bővül a rövidített 
munkahét bevezetése, aminek következtében az 
utazások száma csökken,

— az ipartelepítés decentralizálása, az urbanizá­
ciós folyamat fokozódása az ingavándorforgalom 
csökkenése irányában hat,

— a termelékenység nagyobb arányú — a gaz­
dasági fejlődés üteméhez viszonyított — növeke­
dése a foglalkoztatottak száma növekedési ütemé­
nek csökkenése irányába hat, ami szintén a hiva­
tásforgalom emelkedésének fékezője,

— a mezőgazdaság mind nagyobb mérvű gépe­
sítése következtében felszabaduló munkaerők 
áramlása túlsúlyban a vidéki települések közelében 
létesített ipari üzemek felé várható,

— a munkábajárás költségviselésének a gazdál­
kodó egységekre történt áthárítása ugyancsak a 
hivatásforgalom csökkenését vonja maga után.

A vasúti személyszállítás másik döntő, az ún. 
,,egyéb utazások” kategóriájában — amely magá­
ban foglalja, többek között, a látogató, kereske­
delmi, szociális, kulturális stb. forgalmakat — az 
egyéni és távolsági tömegközlekedési eszközök 
mennyiségének növekedése miatt ugyancsak csök­
kenéssel számolhatunk.

A tervidőszak személyszállítási feladatainak meg­
határozásánál figyelemmel voltunk arra is, hogy a 
felsorolt — a vasúti személyszállításra csökkentőén 
ható — tényezők mellett az utazási szükségletek 
felmerülésére növelő hatással van az életszínvonal 
emelkedése, a lakosság számának növekedése stb., 
valamint a vasúti személyszállítási szolgáltatás 
színvonalának — sebesség, menetrendszerűség, gya­
koriság, kényelem — fokozása, s nem utolsó sorban
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1. ábra. Л MÁV személyszállítási teljesítményei (19(16—TI)

a vasúti közlekedésnek a többi közlekedési ághoz 
viszonyított nagyobb biztonsága.

Az előző ötéves tervidőszak a nemzetközi utazások 
növekvő tendenciáját mutatja. A nemzetközi kap­
csolatok további fejlődése növelő hatással van a 
nemzetközi utazásokra, ezért a tervidőszak során 
mind az SZMPSZ, mind a TCV forgalomban to­
vábbi növekedéssel számoltunk.

A tervezési munka során gondosan mérlegeltük a 
közlekedéspolitikai irányelvek érvényesülésének és 
a kisforgalmú vonalak megszüntetésének hatásait 
is.

Az előzőekben ismertetett csökkentő és növelő té­
nyezők hatásainak számszerű figyelembevételével 
a terv az 1975. évben a MÁV vonalain

375,3 millió utas elszállítását és
14 475,0 millió utaskilométer teljesítményt

irányoz elő. Végeredményben az 1975. évi előirány­
zat —- az 1970. évi tervteljesítéshez képest — mind 
utasfőben, mint utaskilométerben mintegy 3—4 
százalékos csökkenéssel számol.

Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy a IV. ötéves 
terv előirányzatai alapján a közhasználatú távol­
sági személyszállításból a vasút részesedése az utas­
számban az 1970. évi 32%-ról 1975-ben 28%-ra, 
utaskilométer teljesítményben 62%-ról 57%-ra 
csökken.

Az átfogó adatok áttekintése igazolja tehát a 
vasút fontosságát a közhasználatú személyszállítás­
ban, s a szóbanforgó utasszámcsökkenés nem jelent 
alapvető változást személyszállítási feladataink 
nagyságrendje szempontjából. Az SZMPSZ forga­
lomban szállított utasok számának több mint 
7%-os, a TCV forgalomban szállítottak mintegy 
18%-os várható növekedése pedig alátámasztja a 
közlekedéspolitikai koncepciónak azt a megállapí­
tását, ami a vasúti személyszállítás nemzetközi je­
lentőségét hangsúlyozza ki.

A MÁV hálózatán naponta mintegy 2600 sze­
mélyvonat közlekedik, a szállított utasok száma 
megközelíti az 1 milliót.

A IV. ötéves terv során az évente előirányozott 
mintegy 101 millió vonatkilométer több mint 60 
százaléka a személyszállításban merül fel, az utas­
szállítás tervezett teljes árbevétele pedig — a külön­

böző árkiegészítésekkel együtt — meghaladja az 
évi 5 milliárd Ft-ot. Ez az áruszállítási bevételek 
mintegy 50 százalékát jelenti és 1970-hez képest 
mintegy 9%-os felfutást jelent.

A vasúti közlekedés, mint az infrastruktúra 
egyik igen jelentős ágazata, az átlagosnál jóval 
eszközigénvesebb. Állóeszközeinek értéke megha­
ladja a 103 milliárd forintot. A teljes állóeszköz ér­
tékből a pálya 55,3%, a járművek 30,3%, az épü­
letek 8 ,1%, a berendezések 6,3%-ot képviselnek. 
Ez a hatalmas vagyonállomány a vasút rekonstruk­
ciója folytán évről évre gyarapszik és összetételé­
ben egyre korszerűbbé válik. A növekedés az 
utóbbi 4 évben mintegy 7,3 milliárd forintot tett ki, 
amelynek jelentős hányada a személyszállítás szín­
vonalának emelésére irányult.

A vasúti létesítmények és berendezések legna­
gyobb részét a személy- és az áruszállítás egyaránt 
igénybe veszi. Annak megállapítása, hogy a vasút 
állóeszköz állományából mennyi terheli a személy- 
szállítást, csak megközelítő számítások útján lehet­
séges. A közvetlen és közvetett számbavétel azt 
mutatja, hogy az igénybevételnek megfelelően a 
vasút állóeszközeinek 33,1%-át, azaz 34,2 milliárd

Vonatkm
BELFÖLDI EXPRESSZ 
NEMZETKÖZI GYORS 
BELFÖLDI GYORS

TÁVOLSÁGI SZEMÉLY 
vonatok

MELLÉKVONALI
vonatok

ELŐVÁROSI, és KÖRNYÉK!
vonatok

2. ábra. A MÁV szeniélyvonatkiu-teljesltményének megoszlása 
a vonatfajták közt (1972)



X X II .  É V F O L Y A M  1972. 9. S Z Á M 387

forintot a személyszállítás köti le. Ebből a pálya 
42,9%-ot, a járművek 30,2%-ot, az épületek 13,7 
százalékot és a berendezések 13,2%-ot képviselnek. 
Az eszközök hálózati megoszlásával szemben a sze­
mélyszállításnál a pálya részaránya kisebb, az épü­
letek és berendezések aránya viszont nagyobb, 
míg a járművek részaránya csaknem azonos az áru- 
fuvarozáséval.

A MÁV szállítási tevékenységével kapcsolatos 
költségek az 1970. évben megközelítették a 15 mil­
liárd forintot, amelyből a személyszállításra 5,5 
milliárd Ft esett. A személyszállításnál jelentkező 
ráfordítások összege az utóbbi 4 évben 11%-kal 
növekedett, amit döntően a korszerűbb és értéke­
sebb vontató és vontatott járművek után fizetendő 
magasabb összegű értékcsökkenési leírás és eszköz­
lekötési járulék, valamint a bérköltség tervszerű 
növekedése idézett elő.

Az ismertetett adatok rávilágítanak a személy- 
szállítás helyére és szerepére a vasúti közlekedés­
ben. Ha mindehhez még hozzászámítjuk, hogy az 
utazóközönség a személyszállítás szolgáltatás jel­
legéből fakadóan nemcsak mennyiségi, hanem — 
jogosan — mind nagyobb minőségi igényekkel lép 
fel, a kérdés jelentősége a maga teljességében tárul 
elénk. A probléma nagyságát csak fokozza az a kö­
rülmény, hogy a személyszállításból eredő bevétel 
— dotáció nélkül — csupán 60%-át fedezi a tényle­
ges ráfordításoknak, ezért a személyszállítás mi­
nőségi színvonalának megkívánt emelése mind a 
népgazdaságtól, mind a MAV-tól, mint vállalattól 
igen jelentős áldozatokat követel.

A személyszállítással összefüggő igények kielégí­
tése éppen ezért bonyolult, komplex tevékenység, 
amelynek hatékonysága a dolgozók munkájában, 
egyéni érdekeltségében, pihenő idejük növekedésé­
ben, képzettségűben és műveltségi színvonaluk emel­
kedésében realizálódik. Az utazással kapcsolatos és 
állandóan növekvő mennyiségi és minőségi igények 
zavartalan kielégítése azonban jelentős beruházáso­
kat, olyan korszerű berendezéseket és forgalom­
szervezést követelnek, amelyek a bevételekben 
vagy egyáltalán nem, vagy csakis részben térülnek 
meg.

II. A VASÚTI SZEMÉLYSZÁLLÍTÁS 
LÉTESÍTMÉNYEI ÉS ESZKÖZALAPJA

Amint már említettem, a vasúti személy- és áru- 
szállítás gyakorlatilag — eltekintve néhány kivé­
teltől, mint pl. a személykocsipark, motorvonatok, 
kifejezetten az utasforgalommal összefüggő beren­
dezések — ugyanazokat a létesítményeket, beren­
dezéseket, eszközöket veszi igénybe.

Éppen ezért a pálya korszerűsítésével kapcsolat­
ban csak néhány összefoglaló adatot említek meg. 
A pályafejlesztési és felújítási tevékenységünket a 
személyszállítás szempontjából is legfontosabb vo­
nalainkra koncentráltuk. Ennek eredményeként a
III. ötéves terv végére a hézagnélküli felépít­
ménnyel ellátott vonalak hossza meghaladta a 
3000 km-t, a 80 —100 km/h sebességgel járhatóké 
pedig megközelítette a 3500 km-t. I tt  mindjárt

megjegyzem, hogy a jelentős korszerűsítési mun­
kák ellenére a 120 km/h sebességgel járható vonal­
hossz nem éri el a 200 km-t. Úgy vélem, hogy ez a 
pályasebesség egy, a korszerűség igényével fellépő 
vasútnál az alsó határt képviselheti, s egyáltalán 
nem lehetünk elégedettek az e téren elért eredmény­
nyel akkor, amikor — elsősorban a villamosított 
vonalainkon közlekedő — korszerű vontatójármű­
veink a 120 km/h sebességű közlekedésre alkalma­
sak. Ennek a lehetőségnek a kihasználását sze­
mélyszállító vonataink, elsősorban a belföldi és 
nemzetközi expresszvonatok és gyorsvonatok ala­
csony — 70 km/h-t éppen csak meghaladó, illetve 
60 km/h-t el nem érő — utazási sebessége is indo­
kolja. Erre a körülményre a IV. ötéves tervidő­
szakban előirányzott mintegy 1700 km összhosz- 
szúságú vonalkorszerűsítés során (összköltsége 
meghaladja a 6,5 milliárd Ft-ot) tekintettel kell 
lennünk. Ügyancsak tovább kell folytatni a pálya- 
felújításokkal összekapcsolva az utasforgalmi be­
rendezések, mint pl. a magasított, fedett peronok, 
utasaluljárók építését. Természetesen ezt nem lehet 
elvonatkoztatni az objektív adottságoktól, ame­
lyeknek gondos mérlegelése az ésszerű fejlesztés 
szempontjából elengedhetetlen. A felvételi épüle­
tek korszerűsítése során minden esetben egyik alap­
vető célkitűzésként kell kezelni az utasforgalom­
mal, az utaskiszolgálással kapcsolatos kérdések 
korszerű megoldását. Túlságosan sok eredményt az 
utóbbi évtized során e téren nem tudunk felmu­
tatni s önkritikusan meg kell állapítanunk, hogy a 
ténylegesen létező anyagi korlátok mellett ennek 
jelentős szemléletbeli akadályai is voltak.

Az utasszállítás színvonalának fejlesztése terén 
a legjelentősebb eredményt a járműállomány kor­
szerűsítése terén tudjuk felmutatni.

A III. ötéves tervidőszak során beszerzett közel 
400 db korszerű villamos és Diesel-mozdony, vala­
mint motorkocsi lehetővé tette a gőz vontatás rész­
arányának 50% alá csökkentését a személyszállí­
tásban. Ez a változás nemcsak a gőz mozdonnyal 
járó közismert kellemetlenségeket küszöbölte ki,

Ю О '/о

3. ábra. A vontatási nemek részesedése a MÁV személyszállítási 
teljesítményeiben (1972)
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hanem kedvező változásokat okozott a személy- 
vonati menettartamok rövidítésével is.

Valamennyi nemzetközi expressz- és gyors-, va­
lamint belföldi expresszvonatot nagyteljesítményű 
villamos és Diesel-mozdonyok továbbítják. A bel­
földi távolsági forgalomban közlekedő gyors- és sze­
mélyvonatokat — kevés kivételtől eltekintve — 
közép és nagyteljesítményű villamos és Diesel-moz­
donyok vontatják.

A folyó IV. ötéves tervidőszak villamosítási és 
vontatójármű beszerzési előirányzatai további szá­
mottevő fejlődés alapját vetik meg ilyen vonatko­
zásban.

Jelentős változás következett be a III. ötéves 
tervidőszak végére — a fejlesztés eredményeként 
— a személykocsipark összetételében és műszaki 
színvonalában. A beszerzett több mint 1000 db. 
négytengelyű kocsi üzembeállításával 1970-re rész­
arányuk a teljes személykocsiparkon belül 60% 
fölé emelkedett, míg az acélvázas kocsiké megha­
ladta a 85%-ot.

A műszaki fejlesztési és szervezési intézkedések 
eredményeként ma már

— a budapesti személypályaudvarokról induló 
és oda érkező személyszállító vonatok szerelvényei 
kizárólag négytengelyű kocsikból állnak,

— a nemzetközi és belföldi expresszvonatok a 
legkorszerűbb, 24,5 m-es ,,Y” típusú kocsikkal köz­
lekednek,

— a menetközbeni utasellátás kedvezőbbé té­
tele érdekében modern bisztrókocsikat helyeztünk 
üzembe,

— az útipoggyász- és expresszárú-szállítás meg­
javítása céljából 100 db korszerű négytengelyű 
poggyászkocsi fordábaállítása befejeződött,

— megkezdődött a mellékvonali személyforga­
lom megjavítása 20 db hatrészes motorvonattal,

— a vidéki vasútigazgatóságok a meglevő cse­
kélyszámú favázas személykocsi használatát kizá­
rólag az alacsony sebességű mellékvonalakra korlá- 
kozták.

A felsoroltak együttes hatására jelentős mérték­
ben növekedett az üzem- és életbiztonság, javultak 
az utazás körülményei.

A személy kocsipark, a nagy utasforgalmú pálya­
udvarok utastereinek tisztántartása céljából meg­
kezdtük az ezzel kapcsolatos gépesítést. Budapest 
Nyugati, Miskolc és Budapest Déli pályaudvaron 
személykocsimosó berendezéseket helyeztünk 
üzembe, sepregető, felmosó, szennyvízfelszívó, kü­
lönböző teljesítményű porszívó gépeket szereztünk 
be.

Az utastájékoztatás javítása érdekében több mint 
20 korszerű elektromos utastájékoztató berende­
zést létesítettünk, az utasok kiszolgálását 400 db. 
automata poggyászmegőrző üzembehelyezésével ja­
vítottuk.

Mindezeket az intézkedéseket — bár a korábbi 
állapothoz képest fejlődést jelentenek — csak kez­
deti lépésként lehet értékelni. Erőfeszítéseinket 
mind a személyszállítás műszaki berendezéseinek 
fejlesztése, mind hatékony szervezési intézkedések 
kidolgozása és megvalósítása révén a IV. ötéves 
terv által biztosított anyagi feltételek keretében 
folytatnunk kell.

III. A VASÚTI SZEMÉLYSZÁLLÍTÁS 
SZERKEZETE

Hazánk Közép-Európában elfoglalt földrajzi 
helyzeténél fogva a kelet-nyugati, valamint az 
észak-déli irányú, Európát átszelő és jelentős sze­
mélyforgalmat lebonyolító nemzetközi útvonalon 
fekszik.

Vasútvonalainkon évtizedek óta tekintélyes tra­
díciókkal rendelkező nemzetközi express- és gyors­
vonatok közlekednek.

A nemzetközi kapcsolatok állandó bővülése kö­
vetkeztében mind többen keresik fel hazánkat, 
vagy utaznak át rajtunk más országokba. Ennek 
megfelelően fokozatosan növekszik a Budapestig 
közlekedő és Budapestről induló nemzetközi gyors­
vonatok mennyisége, de szaporodik az átmenő 
gyorsvonatok száma is.

A nemzetközi forgalomban szállított utasok szá­
ma az 1963. évi 1,1 millióról 1971-ben 2,4 millióra, 
a teljesített utaskilométer pedig az 1963. évnek 
több mint kétszeresére emelkedett.

Budapest és csaknem valamennyi európai fővá­
ros között 20 pár nemzetközi expressz- és gyorsvo­
nat biztosítja a közvetlen, rendszeres vasúti ösz- 
szeköttetést. Ezen kívül Budapestről a szomszédos 
országok egyéb városaiba (Kassa, Poprad—Tatry, 
Filakovo, Graz, Ploce) további 3 pár nemzetközi 
vonal közlekedik.

Budapest Keleti pu. európai szinten is jelentős 
forgalmi központtá fejlődött, mert a pályaudvart 
a nyári időszakban naponta 14 pár nemzetközi 
vonat érinti.

A közlekedéspolitikai koncepció irányelveinek 
megfelelően a főváros és a vidéki megyeszékhelyek 
között gyorsjáratú expresszvonatok közlekednek, 
ülőhely biztosítással és különleges szolgáltatások­
kal.

Megkezdődött a vidéki megyeszékhelyek átszállás 
nélküli összekapcsolása gyorsjáratú vonatokkal, az 
alábbi viszonylatokban:

— Miskolc—Nyíregyháza,—Debrecen, —Szolnok 
—Cegléd—Kecskemét—Szeged.

— Szombathely—Nagykanizsa—Pécs.
— Szeged—Kiskunfélegyháza—Ba j a —Bátaszék 

—Pécs.
Az üdülő-, kiránduló és fürdőhelyek személyfor­

galmának kedvezőbbé tétele érdekében
— növeltük a főváros és a Balaton mindkét 

partja között a gyors- és személyvonatok számát,
— Pécs, Kaposvár, Szombathely, Győr és Mis­

kolc megyeszékhelyekről közvetlen vonatokkal biz­
tosítottuk a Balaton elérését. Az említett megye- 
székhelyekről a forgalomba helyezett vonatok az 
utazási igények függvényében naponta, hétvégén 
és kéthetenként közlekednek,

— A nyári főidényben közvetlenül gyorsjáratú 
vonatok közlekednek

Salgótarjánból — Hatvanon, Szolnokon át — 
Haj dúszoboszlóra,

Budapestről Egerbe,
Budapestről Esztergomba,
Budapestről a Velencei-tóhoz,
Budapestről a Duna-kanyarba.
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Az elővárosi személyforgalomban a legsúlyosabb 
feladatot a Budapestre naponta bejáró 150 000 dol­
gozó __ zavartalan utazásának biztosítása jelenti. 
A MAY által szállított utasok mintegy 70%-a ebből 
a forgalomból adódik, s az utazási távolság eléri 
a 70 km-t. A kedvezőbb utazási feltételek biztosí­
tása érdekében Budapest vonzáskörzetében meg­
történt az inga-, a zónarendszerű közlekedés beveze­
tése és együttes alkalmazása.

Az ingaszerű közlekedés a Budapestre befutó 
mind a l l  vasútvonalra jellemző. Valamennyi elő­
városi vonat szerelvénye a gyors be- és kiszállást 
biztosító Bah sorozatú, 8 ajtós, négytengelyű sze­
mélykocsikból áll. Az 50 ingavonati szerelvény na­
ponta 343 fordulót bonyolít le.

A vidéki ipari gócpontok, megye- és járási szék­
helyek körzetében a két, vagy háromműszakos fog­
lalkoztatáshoz alkalmazkodó helyi közlekedési 
rendet, menetrendszerkezetet alakítottunk ki. A 
góchoz tartozó vonzáskörzet lakosainak utazási 
igényeit a távolsági személyvonatok és a már emlí­
tett környéki vonatok elégítik ki. Néhány fejlett 
ipari körzetben, mint pl. Miskolc, Salgótartján, Szé­
kesfehérvár, Pécs stb. — Budapesthez hasonlóan 
— sor került az ingarendszerű közlekedés bevezeté­

sére is.
Az összhálózat közel 20% -át kitevő gyenge felé­

pítményű vasútvonalakon a napi személyforgalom 
, mintegy 3%-a bonyolódik le. Ezen a vonalakon 

a személyforgalmat kisteljesítményű gőzmozdo­
nyokkal, motorkocsikkal és elavult — jelentős 
részben favázas — kéttengelyű személykocsikkal 
bonyolítjuk le.

A közlekedéspolitikai koncepció szerint az 56 
gyenge — felépítményű vasútvonal közül az 1978-ig 
terjedő időszakban 33 vasútvonal személyforgal­
mát kell megvizsgálni, és a vizsgálat eredményétől 
függően közútra terelni. A megmaradó vasútvona­
lakon — mintegy 1000 km-es hosszon — kell a 
személyszállítást korszerűsíteni. Ebből a célból 
került beszerzésre a Ganz-MÁVAG-tól ezideig 20 
db hatrészes motorvonat. Az üzemeltetésük során 
szerzett tapasztalataink nem egyértelműek, ezért 
további beszerzésüket gondos vizsgálatnak kell 
megelőznie.

IV. A SZEMÉLYSZÁLLÍTÁSI 
SZOLGÁLTATÁSOK MINŐSÉGE

Az életszínvonal emelkedése, a külső és belső 
idegenforgalom szüntelen növekedése a korszerű 
vasúti szervezetben, a személyszállítás terén nem 
csupán az igényekhez való rugalmas alkalmazko­
dás politikáját követeli meg, hanem — ezen túl­
menően —■ megfelelő piackutató és szervező munkát 
kíván az mind a menetrendszerkesztésnél, mind 
pedig a különböző szolgáltatások minőségi színvo­
nalának meghatározásánál a jelentkező igények 
megelőzését, vagyis azt jelenti, hogy a vasútüzem 
a személyszállítás terén olyan intézkedéseket te­
gyen, amelyek érdeklődést keltenek a lakosság kö­
rében és felhívják a figyelmet a vasúton történő 
utazás előnyeire.

A modern belső és külső idegenforgalom egyik 
jellemzője a mozgékonyság. Amíg a múltban tú l­
nyomóan az egyhelyben való tartózkodás jelle­
mezte az idegenforgalmat, addig a közlekedéstech­
nika rohamos fejlődésének hatására napjainkban 
az ún. „mozgó, rohanó turizmus” térhódítását fi­
gyelhetjük meg, amelynél a hangsúly az utazáson 
van-, a tartózkodás rovására. Ezzel egyrészt a köz­
lekedés jelentősége tovább növekszik, másrészt 
olyan új igények is felmerülnek, amelyeknek a ki­
elégítésére eddig csak a tartózkodás helyén került 
sor. A vasúti személyszállítás minőségi színvonalá­
nak emelése érdekében teendő intézkedéseknél te­
hát abból kell kiindulni, hogy az utazás részarányá­
nak növekedésével párhuzamosan az utazóközön­
ség fokozottabb mértékben igényli a kötetlenséget 
és a változatosságot, ezért szívesebben választja 
azt a közlekedési eszközt, amely az ilyen irányú 
igényeit kielégíti.

A vasúti személyszállításnak, mint szolgáltatás­
nak egyik igen fontos minőségi mutatója a vonat- 
gyakoriság. Ezzel kapcsolatban szakkörökben álta­
lános az a vélemény, hogy nálunk a helyzet ilyen 
vonatkozásban nem kielégítő, s példának a fejlett 
európai vasutak rendszerét említik.

A kérdés rendkívül bonyolult, számtalan össze­
tevőjét volna szükséges alapos vizsgálat tárgyává 
tenni, amire ezúttal nem vállalkozhatom. Elegen­
dőnek ítélem, ha arra utalok, hogy az önálló válla­
lati gazdálkodás feltétlenül megköveleti a rentá­
bilis üzemvitelt. Ennek elengedhetetlen kellékei az 
utazási igények számszerűségének, áramlatainak 
rendszerességének ismerete, amit a rendelkezésre 
álló vonó és vontatott járműpark, az állomás és 
vonalkapacitás függvényében kell összhangba 
hozni és optimális módon kielégíteni. Más-más ér­
ték meghatározása szükséges a nemzetközi, bel­
földi távolsági, elővárosi, környéki és mellékvonali 
személy forgalo m ban.

Hasonlóan az áruszállításhoz, az utazási igények 
mintegy 70—75%-ban az ún. törzshálózaton je­
lentkeznek. A távolsági utazások a főváros és a 
megyeszékhelyek, valamint a megyeszékhelyek és 
városok egymásközti forgalmában a belföldi exp­
ressz-, gyors- és személyvonatokkal bonyolódnak 
le. Ilyen szempontból vizsgálva a gyakoriság kér­
dését megállapítható, hogy Eger, Salgótarján, Bé­
késcsaba és Szekszárd kivételével valamennyi me­
gyeszékhely és a főváros között expresszvonati ösz- 
szeköttetés létesült. Eger kivételével valamennyi 
megyeszékhely és a főváros között naponta 2 pár 
gyorsvonattal a közvetlen, átszállás nélküli utazás 
lehetősége biztosított.

Az expressz- és gyorsvonatok budapesti és vidéki 
indulása csaknem megegyező módon reggel 6 — 7, 
délben 13 —14 és este 17 —18 óra között körténik.

Fentieken kívül valamennyi fővonalon, az uta­
zók létszámától függően, 3—6 pár távolsági sze­
mélyvonat közlekedik, tehát a távolsági forgalom­
ban átlagosan — csak a nappali órákra vetítve — 
2 óránként van utazási lehetőség.

A főváros elővárosi személyforgalmát 11 vasút­
vonalról napi 400 vonattal biztosítja a MÁV. Ez 
vonalanként átlagosan 36 vonatot jelent. A mun­



390 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

kába, és hazautazáshoz 18 —18 vonat áll rendelke­
zésre, ami 24 órára vetítve átlagosan 80 perces vo­
natgyakoriságot jelent.

Szorosan összefügg a vonatgyakorisággal a zsú­
foltság kérdése is. Az idevonatkozó hálózati érték 
0,51, amely a csökkenő tendenciájára való tekin­
tettel látszólag kedvező. A fejlett európai vasutak 
a zsúfoltsági tényező értékének optimumát 0,30, 
max. 0,35-ban határozzák meg.

Az utaskilométer és ülőhelykilométer hányado­
saként képzett értéknek viszonylatonként! és ezen 
belül vonatnemenkénti megállapítására hálózati 
szinten még nem került sor. Az egyes kategóriák­
ban elvégzett felmérések és számítások azt látsza­
nak igazolni, hogy a távolsági forgalomban közle­
kedő különböző vonatnemeknél — a hétvége kivé­
telével — a helyzet megnyugtató, az utasok részére 
az ülőhely rendelkezésre áll.

Lényegesen más a kép az elővárosi és környéki 
forgalomban, ahol egyes vonatoknál a zsúfoltsági 
tényező eléri, sőt meghaladja az 1-es értéket. Min­
den olyan esetben, amikor az utaskilométer telje­
sítmény eléri, vagy meghaladja az ülőhelykilo- 
méter értékét, bekövetkezik a zsúfoltság, növekszik 
az álló utasok mennyisége. Ebben az esetben szük­
séges a befogadóképesség növelése, a vonatgyako­
riság bővítése, vagy zónarendszerű közlekedés be­
vezetése.

Az utazással töltött időt tekintik a szakirodalom­
ban általában meddő időnek. Ezért az eljutási idők 
csökentése fontos feladat. E cél megvalósításának 
több összetevője ismert, amelyek között a legfon­
tosabbak az utazási sebesség emelése, a pálya és 
járműsebesség fokozása, a megállások számának 
csökkentése stb.

A népgazdaság teherbíróképességével összhang­
ban elvégzett műszaki-technikai fejlesztés hatása­
ként ma már beszélhetünk arról, hogy a távolsági 
forgalomban a 250 km-es átlagos távolságot ex- 
presszvonatainkkal 160—180 perc, gyorsvonataink 
kai 180 — 210 perc, személyvonatainkkal pedig 
240 — 260 perc között áthidaljuk. Ennek megfele­
lően az expresszvonatok átlagos utazási sebessége 
meghaladta a 70, a gyorsvonatoké megközelítette 
a 60, a személyvonatoké pedig az 50 km/h utazási 
sebességet.

A főváros elővárosi személyforgalmában csak a 
villamosított vasútvonalakon közlekedő vonatok 
érik el a 40—45 km/h átlagos utazási sebességet, a 
többi vonalon az átlagos utazási sebesség értéke 
35 km/h. Az összkép — az utóbbi években bekö­
vetkezett kétségtelen javulás ellenére — nem meg­
nyugtató. Törekednünk kell az utazási sebesség 
növelésére, az eljutási idők további csökkentésére. 
Ennek műszaki feltételeit a pályakorszerűsítések, 
a vonóerő és személykocsipark fejlesztése során 
kell megteremteni, a rendelkezésre álló lehetőség 
kihasználását pedig a menetrendszerkesztés, a vo­
natközlekedési rend tökéletesítésével kell biztosí­
tani. Lényeges követelmény minden esetben gaz­
dálkodási érdekeink és a népgazdasági érdekek 
összhangjának biztosítása.

A szolgáltatások sorában a minőségi követelmé­
nyek között központi helyet foglal el a menetrend­

szerű közlekedés. Ez a korszerű vasúti személyszál­
lítás színvonalának egyik fokmérője. A menetrend­
szerűség alakulását objektív és szubjektív körül­
mények befolyásolják.

A vonatforgalom — elsősorban a személyszállító 
vonatok forgalma — rendszerességét és menetrend­
szerűségét rendkívül károsan befolyásolja a pálya- 
korszerűsítési munkák sok vonalra történő szétapró­
zása, aminek további következménye, hogy egy- 
egy vonal korszerűsítése 10—15 évig tart (pl. Szé­
kesfehérvár—Komárom, Szabadbattyán—Mura-
keresztúr stb.), emiatt a forgalomzavarás időtar­
tama ennyi időre elhúzódik és a fejlesztés előnyei­
nek (sebesség) realizálására is csak hosszú évek 
múltán kerülhet sor. Eme gyakorlat káros követ­
kezményeinek felszámolása érdekében — ott, ahol 
az előfeltételek megteremtődtek — a pályakorsze­
rűsítési munkák koncentrálását maximálisan végre 
kell hajtani.

A személszállító vonatok zavartalan közlekedése 
a korszerűsítés alatt álló pályákon a legnagyobb 
erőfeszítések árán sem biztosítható.

A vágányzárak és lassújelek forgalomzavaró ha­
tásának minimális mértékre történő csökkentése 
érdekében a vasúti pályák és tartozékaik fejlesztése 
és karbantartása miatt szükségessé váló vágány­
zárak, feszültségmentesítések és lassúmenetek en­
gedélyezésénél különös gondot kell fordítani arra, 
hogy a személyszállító vonatok menetrend szerinti 
közlekedtetése a lehetőségek határán belül bizto­
sított legyen.

Az állandó jellegű sebességkorlátozásoknak a vo­
natok rendes menetidőiben, az ideiglenes lassúje­
leknek a reális menetrendi időtartalékokban (tar­
tózkodási idő, rövid menetidő stb.) kell érvényesül­
niük.

Hosszantartó korszerűsítési munkák idejére me­
netrendi variációk, alternatív trasszok kialakításá­
val kell gondoskodni a vonatkésések minimalizálá­
sáról. Ezenkívül szükség esetén forgalomszervezési 
intézkedésekkel kell biztosítani — kerülő útirá­
nyon vagy átszállással — a személyforgalom terv­
szerű lebonyolítását.

A forgalomzavaró hatások kiküszöbölése érdeké­
ben a vágányzárakat mindinkább az éjszakai órák­
ra kell áthelyezni. Ez összhangban van azzal a cél­
kitűzéssel, hogy az éjszakai személyforgalmat foko­
zatosan a minimálisra kell csökkenteni.

Az objektív akadályok mellett jelentős a szub­
jektív okokból történő vonatmegkésleltetések száma. 
Ezek mögött munkáját hanyagul és fegyelmezet­
lenül végző dolgozó áll.

A személyszállítás minőségi mutatói között egyre 
gyakrabban emlegetik a kényelmet. A kérdéssel 
1969-ben az UIC ügyvezető bizottsága is foglalko­
zott, ami arra utal, hogy a probléma az európai 
vonatoknál általában jelentkezik.

Szűkebb értelemben ez a szó alkalmazható az 
emberi testre gyakorolt fizikai hatásokra (a ruha­
viselésből, a tartózkodó helyiség hőmérsékletéből 
stb.). Tágabb értelemben az optimális utaskényel­
met mint „fizikai és lelki jó közérzet”-et határoz­
ták meg, és ezt alkalmazták a vasúti utazásokra is.



X X II. ÉV FO L Y A M  1972. 9. SZÁ M 391

A kényelem iránti igény az utóbbi tíz évben 
rendkívüli módon növekedett. A személygépko­
csinál, amely a tömegközlekedés nagy vetélytársa, 
számos kényelmi berendezést építettek be az alap­
árba; a légkondicionáló berendezés 1980-tól min­
dennapos lesz.

Ilyen körülmények között a vasutaknak is ver­
senyképes szolgáltatást kell nyújtaniok. A személy- 
szállítás irányítóinak sokkal inkább azzal a kér­
déssel kell foglalkozniuk, hogy „mibe kerül a ké­
nyelem elmaradása” ? — ahelyett, hogy „milyen 
többletköltséggel járnak a kényelmi berendezé­
sek?”

A vasúti járművek tervezéséhez szükséges hosz- 
szú idő, valamint hosszú élettartamuk különösen 
fontossá teszi, hogy a vasutak felelős vezetői meg­
értsék az utasok igényeit és a kényelmi szemponto­
kat. A versenyképes kényelmi normák meghatá­
rozását kötelességnek kell tekinteni, ahhoz hogy a 
járműparkba beruházott jelentős tőke hasznosí­
tása a jármű viszonylag hosszú időtartamú üzemel­
tetése alatt biztosított legyen.

Fel kell kutatni a kényelem megjavításának a 
lehető legalacsonyabb áron és a legnagyobb haté­
konysággal elérhető lehetőségeit. Egy nagyon el­
terjedt szempont szerint a hagyományos kényelmi 
mutatót az a minimális időtartam jelenti, ameddig 
az utas nem érez fáradtságot; jelenleg a hagyomá­
nyos kényelmi időtartamot hat órának tartják, 
azonban egyes országokban egészen tíz órára ter­
vezik emelni. Számos olyan tényezőt vizsgáltak 
meg, amelyek a fáradtság érzését kelthetik. Ilye­
nek a világítás, a fűtés, az ülések, a zaj és a szín- 
hatások.

Az ORE „Részleges Eredmények” c. 4. sz. Be­
számolója a fűtés, szellőzés, valamint a légkon­
dicionálás céljait tárgyalja. Az ugyanezzel a kér­
déssel kapcsolatos „Végleges beszámoló” (1967) 
megpróbálja meghatározni a „kényelem” fogalmát 
és négy fő elemet ragad ki, amelyek az utas közér­
zetére hatást gyakorolnak: a hőmérséklet, a levegő 
mozgása és nedvességtartalma, valamint az oldal­
falak hőmérséklete. A hangszigetelés, amely szin­
tén kényelmi feltétel, rögzített ablakokat kíván. 
A rögzített ablakú kocsit viszont légkondicionálni 
kell.

Számos tanulmányban kimutatták, hogy bizo­
nyos mértékben a kényelem fogalma azonos a „mo- 
dern”-nel. Egyesek szerint a modernség színekben 
fejeződik ki, bár a modernséghez tartozik a tér és a 
világosság is; a nagyobb ablaknyílást egyesek na­
gyobb térhatást keltőnek tartják; az élénk színek 
lehetővé teszik az ülés szöveteinek tisztaságérze­
tét. A vonat külső piszkos állapotából az utasok a 
belső tisztaság hiányára is következtetnek.

Az elmondottak után — úgy vélem — különö­
sebben nem kell bizonyítani, hogy e téren talán a 
legkevesebb előrehaladás a vasúti személyszállítás 
terén történt. Bizonyos mértékig érthető ez, hiszen 
alapvető problémánk még ma is a kocsipark, az 
ülőhelykapacitás szűkös volta. A személyszállítás 
színvonalának emelésével kapcsolatos intézkedé­
seink során azonban a közeljövőben ezekkel a kö­
vetelményekkel egyre inkább számolnunk kell.

Nem kis mértékben befolyásolják az utazás ké­
nyelmét a pályaudvari körülmények. Ezen a téren 
is számos kérdés vár megoldásra.

A probléma nagyságrendjének jellemzésére né­
hány példát sorolok fel.

A budapesti személypályaudvarok egyikén sem 
rendelkezünk megfelelő adottságokkal, mert a vá­
gány- és peronhosszak elégtelenek, utóbbiak keske­
nyek is, az utasforgalmi célokat szolgáló helyiségek 
szűkök és korszerűtlenek.

A földalatti vasút megnyitása alkalmával a 
Budapest Keleti pu.-on végrehajtott átalakítási, 
festési és mázolási munkák az általános esztétikai 
képet kedvezően alakították, azonban a vonatok 
fogadásának, indításának, az utasok elhelyezésé­
nek és kiszolgálásának körülményei alig változtak.

Budapest Nyugati pu.-on — az 1. osztályú étter­
met kivéve — a legelemibb feltételek sincsenek 
meg az utasok fogadására. A pályaudvar rekon­
strukcióját a tervidőszakon belül nem tudjuk meg­
kezdeni, mindössze annyi történik, hogy a lebon­
tott III. raktár helyén magasított peronokkal és 
tetővel megépül a Duna-kanyari fogadó-vágány- 
csoport.

A Budapest Déli pu.-on megkezdett rekonstruk­
ció a vonat- és utasforgalom lebonyolítását rend­
kívüli módon zavarja és a nehézségek megszűnése
1972-ben még nem várható.

A jelentős utasforgalmat lebonyolító Budapest 
Kelenföld állomáson az utasáramlás szintben, a 
vonatfogadó vágányok metszésével történik, ami 
komoly élet- és balesetveszélyt rejt magában. A fel­
vételi épület és ezen belül az utasok rendelkezésére 
álló helyiségek már hosszú évek óta elégtelennek 
bizonyultak.

Hasonló a helyzet Budapest József túrós állomá­
son is, ahol a kelebiai és a nagvkátai vasútvonal 
személyforgalmát bonyolítjuk le.

A közel 1700 állomás és megállóhely közül igen 
kevés azon szolgálati helyek száma, .ahol magasí­
tott peronokat és utasaluljárókat tudtunk létesí­
teni.

További zavarok forrása, hogy sem Budapesten, 
sem vidéken nincs egyetlen műszaki, illetve előké­
szítő pályaudvarunk. A szerelvények vizsgálata, 
műszaki karbantartása és takarítása a forgalmi 
vágányokon történik. A műszaki karbantartáshoz 
és a kisebb javítások elvégzéséhez a vontatási mű­
helyek kapacitása már nem elegendő, fejlesztésük 
— különösen Budapesten, a beépítettség következ­
tében — alig lehetséges. A szerelvények takarítása, 
néhány kocsimosó berendezéstől eltekintve, kézi 
erővel és rendszertelenül történik.

Az alacsony bérek és a munka természete miatt 
a takarító állományban állandó a létszámhiány.

Az utazási kényelem biztosítása céljából — más 
európai vonatokhoz hasonlóan — bevezettük a 
helybiztosítási rendszert.

A helyzetbiztosítás vonatkozásában a nemzet­
közi személyforgalomban alapvető baj, hogy a ba­
ráti államok vasútjai mind ez ideig nem állítottak 
fel nemzetközi helyjegyközpontot. Ennek következ­
tében az egymás közti személyforgalomban a hely­
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foglalás nem oldható meg kielégítően. A nyugatra 
irányuló igények kielégítése szempontjából hiány­
zik a megfelelő kapcsolatunk Bécsen át, a Frank­
furt am Main-i helyjegyközponttal.

A Budapesten felállított Helyjegyközpont és a 
vidéki alközpontok, valamint az eladási helyek kö­
zött a megfelelő hírközlési kapcsolatokat mind ez 
ideig nem sikerült megvalósítani. Növelte nehézsé­
geinket az is, hogy mind a hazai, mind a nemzet­
közi utazóközönségünk egy része figyelmen kívül 
hagyta az ülőhelybiztosítás általános szabályait.

Külön kérdéscsoportot képeznek az utasellátás 
problémái.

A MÁV közel 1700 szolgálati helye közül az Utas­
ellátó Vállalat 387 pályaudvaron, elágazó- és kö­
zépállomáson üzemeltet éttermeket, büféket, sön- 
téseket. Tárgyilagosan vizsgálva a helyzetet, meg 
kell állapítani, hogy a jogosan elvárható színvona­
lat csak igen kevés pályaudvari vendéglátó hely 
üti meg. Több mint 300 állomáson a büfében és 
söntésben meleg ételt nem szolgálnak ki. Ezek for­
galmára elsősorban a szeszesitalok árusítása jel­
lemző, de gyakorlatilag ez jellemzi az Utasellátó 
Vállalat egész vendéglőipari tevékenységét is: az
1970. évi betétei 66,8%-a az ital-eladásból szárma­
zik. A vendéglőkön kívül a vállalat szolgálati he­
lyeinken több mint 300 különböző árudát, kiske­
reskedelmi pavilont tart fenn. Ezekben virágot, 
dohányzási cikkeket, könyveket, hírlapot, bazár­
árukat és palackozott italokat árusítanak. A pálya­
udvari utasellátás céljait szolgálja az utóbbi évek­
ben üzembe állított több mint 300 üdítőitalt, feke­
tekávét, kakaót, forró levest, cukorkát, édességet 
és hideg szendvicseket kiszolgáltató automata.

Az utazási kényelem biztosítását 38 db háló­
kocsi, 30 db étkezőkocsi, 12 db bisztrókocsi, 40 db 
büfékocsi szolgálja. A rendelkezésre álló kocsipark­
ból csak a 12 db bisztró-kocsi ún. ,,Y” típusú, a 
többi nem felel meg a nemzetközi előírásoknak.

MÁV háló és étkezőkocsik a nemzetközi forga­
lomban mintegy tucatnyi viszonylatban közleked­
nek, a belföldi expresszvonatokon vegyesen étkező- 
és bisztrókocsik, a gyorsvonatokon étkező- és büfé­
kocsik, a személyvonatokon büfékocsik, illetőleg 
büféfülkék állnak az utasok rendelkezésére, mint­
egy 250 járaton.

Az éjszakai személyszállító vonatok közlekedésé­
nek fokozatos megszűntetése következtében a bel­
földi hálókocsijáratok megszüntetésére is sor kerül.

A személyszállítás színvonalát meghatározó té­
nyezők között — mint rendkívül fontosat — meg­
említem az utasokkal érintkező dolgozóink magatar­
tását. Nem kis befolyást gyakorol ez az utazókö­
zönségnek — gyakorlatilag a társadalomnak — a 
vasútról alkotott értékítéletére.

Az utazás az utas számára bizonyos fokú izga­
lommal, kisebb-nagyobb problémák leküzdésével, 
megszokott körülményeinek, környezetének meg­
változásával jár. Nem közömbös, hogy az ezek által 
előidézett feszültség, izgalom leküzdéséhez milyen 
segítséget nyújtanak a vasutasok. Számos jó ta ­
pasztalatunk mellett tisztában kell lennünk azzal, 
hogy e téren is számos tennivalónk van. Az előzé­

kenységet, az udvarias hangnemet, a szolgálatkész­
séget a tájékoztatás, segítségnyújtás terén koránt­
sem tekinthetjük általánosnak. E téren gyökeres 
szemlélet- és gondolkodásmód-változtatásra van 
szükség, s olyan munkahelyi légkör kialakítására, 
amely elítéli az e téren tapasztalható visszás jelen­
ségeket. Politikai feladatnak kell tekintenünk a 
probléma megoldását, amelyhez mint társadalmi 
bázis — mozgalmi szerveink mellett — a szocialista 
brigádmozgalom nyújthat hathatós segítséget.

V. A SZEMÉLYSZÁLLÍTÁS 
GAZDASÁGI BÁZISA 
A VASÚT VÁLLALATI 
GAZDÁI vKODÁSÁ BAN

A vasút állóeszköz állományának fejlesztésére 
döntően két forrás áll rendelkezésre: az értékcsök­
kenési leírás és a költségvetési juttatás. Az érték- 
csökkenési leírás összegét a MÁV 100% -ban a fej­
lesztési alapjába helyezheti. Ugyanakkor a rekon­
strukció meggyorsítását népgazdaságunk külön 
költségvetési juttatással is elősegíti. Ilyen címen a
IV. ötéves terv időszakára 8,9 milliárd forint van 
előirányozva. A két fejlesztési forrás évenként 
mintegy 6 milliárd forintos műszaki fejlesztést tesz 
lehetővé. Ennek hálózatfejlesztésre 51,1%-át, jár­
műbeszerzésre 36,7%-át, egyéb célú beruházásokra 
12,2%-át fordítjuk.

A vasúti pályák korszerűsítése — nagyobb ten­
gelynyomásra és sebességre való átépítése — a pá­
lyaszintbeni keresztezések megszüntetése, alul- és 
felüljáró rendszerek kiépítése, a vonalak biztosító- 
berendezésekkel való ellátása, villamos felsőveze­
ték megépítése, az elavult kocsipark lecserélése, az 
állomások és utasforgalmi létesítmények fejlesz­
tése gyakorlatilag növeli a személyszállítás önköltsé­
gét. Egyrészt emelkednek az eszközterhek — amor­
tizáció és eszközlekötési járulék — másrészt bizo­
nyos mértékben emelkednek a fejlettebb, műszaki­
lag bonyolultabb eszközök fenntartási javítási költ­
ségei.

Az elmondottakból következik, hogy a személy- 
szállítás fejlesztése jelentős anyagi ráfordításokkal 
jár, amelyek megtérülése igen hosszú idő alatt tör­
ténik, szemben az árufuvarozással, ahol a korsze­
rűbb mozdonyok és teherkocsik nagyobb kapaci­
tását jobban ki lehet használni a gazdaságosság ér­
dekében.

A vasúti személyszállítás 1970. évi 5,5 milliárd 
forintot kitevő ráfordításában az üzemeltetési költ­
ségek 37,4%-kal, a fenntartás 18,2%-kal, az esz- 
közteher 37,6%-kal, míg az általános költségek 
6,8%-kai részesedtek.

A vasúti személydíjszabás díjtételei — eltekintve 
a munkába járással összefüggő bérletjegyeknél a 
munkáltatókat terhelő díj emelésétől — 1951 óta 
több mint 20 éve változatlanok. — így a jelenleg 
érvényes személydíjszabás díjtételei nem tükrözik 
a két évtized távlatában bekövetkezett termelői 
árrendezések és béremelések hatását, elszakadtak 
a társadalmilag szükséges ráfordításoktól.

A személyszállítással kapcsolatos bevételek és 
ráfordítások különbözetét a vasút fogyasztói árki­



X X II. ÉV FO L Y A M  1972. 9. SZ Á M 393

egészítés címén az állami költségvetésből kapja meg. 
Az árkiegészítési összeg az 1971. évben meghaladta 
a 2,5 milliárd Ft-ot. Ez gyakorlatilag azt jelenti, 
hogy a vasút személyszállítási ráfordításai a menet­
díjban és az egyéb személyszállítási bevételekben 
(poggyász-, postaszállítás, Utasellátó Vállalat ré­
szére nyújtott szolgáltatásuk ellenértéke stb.) 
mindössze 51,6%-ban térülnek meg.

Annak ellenére, hogy a menetdíjak nem fedezik 
a szükséges ráfordításokat, a vasút közérdekből nem 
mondhat le a személyszállítás fejlesztéséről. Ez a köz­
lekedéspolitikai koncepció egyik sarkalatos köve­
telménye, de ezt hangsúlyozza a Gazdasági Bizott­
ság idevonatkozó 3/1970. sz. határozata is, amely 
szerint a távolsági és a helyi személyszállítás terü­
letén fontos cél a zsúfoltság csökkentése, illetőleg az 
utazás kulturáltságának növelése. A határozat azt 
is kimondja, hogy a cél realizálására külön költség- 
vetési támogatásként évenként növekvő összeget 
lehet a vasút részére juttatni.

Ezzel a fogyasztói árkiegészítéssel a személyszál­
lítási bevétel — takarékos, ésszerű és célszerű esz­
közgazdálkodás mellett — fedezi az önköltség )t, 
így a vasutat a személyszállítás fej lesztéséből anyagi 
hátrány nem érheti. Azt a körülményt, hogy a vas­
úti személyszállítás az árkiegészítési rendszer foly­
tán nyereséget nem realizál — az említett G. B. 
határozat intencióinak megfelelően a vasút része­
sedési alapjának képzésénél figyelembe kell venni.

A szabályozás tehát a személyszállításnál is azo­
nos arányú érdekeltséget biztosít, mint a személy- 
szállításon kívüli tevékenységeknél. Az elmon­
dottakból kitűnik, hogy a szabályzók messzemenő­
en figyelembe veszik a személyszállítás sajátossága­
it, előmozdítják az igények jobb kielégítéséhez szük­
séges anyagi feltételek megteremtését és honorál­
ják a vasutas dolgozók összességét a személyszállí­
tás színvonalának fokozása területén kifejtett tevé­
kenységükért.

VI. A SZEMÉLYSZÁLLÍTÁS 
FEJLESZTÉSE

A IV. ÖTÉVES TERV IDŐSZAKÁBAN
Az eddig elmondottakban igyekezte mbitfogó ké­

pet adni vasúti személyszállításunk jelenlegi hely­
zetéről, színvonaláról. Fejlesztési elgondolásainkat 
a tervidőszak személyszállítási feladatai, a személy- 
szállítás színvonalában fennálló problémáink és a 
tervidőszak alatt rendelkezésünkre álló anyagi le­
hetőségek determinálják. Céljaink röviden a kö­
vetkezőkben foglalhatók össze:

A vasút személyszállítási feladatai a tervidőszak 
alatt mennyiségileg várhatóan csökkennek. Ez a kö­
rülmény, valamint a tervezett fejlesztések kellő ala­
pot biztosítanak a személyszállítás minőségi para­
métereinek lényeges javítására. Hangsúlyozottan 
több figyelmet kell fordítanunk a beruházást egyál­
talán nem, vagy alig igénylő minőségi követelmé­
nyek (menetrendszerűség, kényelem, tisztaság, ud­
varias magatartás, utastájékoztatás stb.) kielégí­
tésére.

A beszerzendő kocsik típusának kiválasztásánál 
figyelembe vettük többek között a növekvő ké­

nyelmi igényeket és a bővülő nemzetközi kapcsola­
tokat is; a selejtezésnél ugyanakkor célul tűztük ki 
a még mintegy 600 darabot kitevő favázas sze­
mélykocsi 1973 közepéig történő selejtezését. Pót­
lásuk és az ülőhelykapacitás növelése céljából 900 
négytengelyű személykocsi beszerzését tervezzük.

Az utazási sebesség és kényelem lényeges fokozá­
sát eredményezi a 120 km/h sebességre alkalmas 
vonalhossz 195 km-ről 990 km-re, a II. vágányok 
hosszának 86 km-rel, a hézagnélküli vágánykilo­
méter 1340 km-rel való növelése, valamint a 280 
km hosszban tervezett vonalvillamosítás és a von­
tató járművek korszerűsítése.

A tervidőszakban számos helyen kerül sor felvé­
teli épületek építésére, átalakítására és korszerűsí­
tésére, összesen mintegy 50 000 m2 alapterületen, 
s ezzel egyidejűleg peronok és perontetők kialakí­
tására.

Példaként a legfontosabbak közül megemlítem 
Budapest Déli, Budapest Kelenföld, Bihar keresztes, 
Balatonfüred, Siófok, Debrecen, Székesfehérvár ál­
lomások felvételi épületének, utasforgalmi beren­
dezéseinek építését, illetve korszerűsítését.

A Nemzetközi gyorsvonatok belföldi utazásra való 
igénybevételét fokozatosan megszüntetjük, ezzel 
egyidejűleg csökkentjük a megállások számát és így 
rövidítjük az utazási időket.

Budapest és a szomszédos államok fővárosai kö­
zött fokozatosan megvalósítjuk a gyorsjáratú nap­
pali összeköttetéseket, így, többek között, a Buda­
pest—Moszkva közötti forgalom megjavítására 
1972/1973-tói kezdve a „Tisza Express” egész éven 
át történő közlekedését tervezzük.

A belföldi távolsági forgalom megjavítása érdeké­
ben tovább fejlesztjük a zónarendszerű közlekedést, 
a távolsági, valamint a környéki utasforgalom szét­
választását; fokozatosan megszüntetjük az éjjeli 
órákban közlekedő személyszállító vonatokat és 
helyettük nappali gyors- és sebesvonatokat állítunk 
forgalomba.

Tovább bővítjük a belföldi expresszvonati össze­
köttetéseket és ennek keretében lényegesen javítani 
kívánjuk a balatoni üdülőforgalom színvonalát.

A környéki forgalom követelményeinek jobb ki­
elégítése érdekében a Budapest elővárosi forgalom­
ban az egységekre bontható és szükség szerint cso­
portosítható szerelvényekből összeállított nagyobb 
(mintegy 10% -kai növelt) befogadóképességű vona­
tok közlekedtetésének kiterjesztését tervezzük, 
biztosítva a gyors fel- és leszállást elősegítő nyolc­
ajtós, utastermes személykocsikat.

E vonatkategóriáknál teljes egészében áttérünk 
a villamos és Diesel-vonatásra.

A főváros közúti közlekedésfejlesztési célkitű­
zéseivel összhangban új peremvárosi állomásokat 
jelölünk ki (pl. Rákospalota-Űjpest, Kőbánya- 
Kispest).

A vidéki környéki forgalomban a távolsági és kör­
nyéki személyforgalom szétválasztását, valamint 
a többműszakos foglalkoztatásnak és a lépcsőzetes 
munkakezdésnek megfelelő személyvonati közle­
kedési rend kialakítását tervezzük.

Az ingaforgalomnak Budapest térségében végre­
hajtandó korszerűsítése (korszerű vontatójármű­
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vek és személykocsik) mellett, az inga- és zóna­
rendszer kiterjesztését vidéki viszonylatokban is 
megkezdjük.

A mellékvonali személy szállítás jelenleg még dön­
tően gőzüzemű vontatását fokozatosan Diesel­
üzeműre állítjuk át. Erre a célra kis tengelynyo- 
mású Diesel-mozdonyokat és hatrészes motorvo­
natokat állítunk forgalomba.

A tervidőszak végére el kívánjuk érni, hogy a mel­
lékvonali személyforgalomnak is mintegy 70%-át 
korszerű vontatójárművekkel bonyolítsuk le.

A kisforgalmú, gyenge felépítményű vonalakon 
— megszüntetésükig — a munkába és iskolába já­
rással kapcsolatos forgalmat fenntartjuk, s a fő­
vonali csatlakozásokra figyelemmel napközben is 
biztosítjuk a minimális követelmények kielégítését, 
elsősorban az időközben megszűnő vonalakról fo­
lyamatosan felszabaduló két- és háromtengelyű 
motorkocsik átcsoportosításával.

A kocsitisztítás céljait szolgáló eszközök és be­
rendezések mennyiségét és színvonalát oly mérték­
ben kívánjuk fokozni, hogy a jelenleg fennálló alap­
vető tisztasági hiányosságok megszüntethetők le­
gyenek. A személyszállító vonatok szerelvényeinek 
külső mosásához és tisztításához — a Budapest 
Nyugati pu.-on és Miskolc Tiszai pu.-on üzembe- 
helyezettekhez hasonló — további tíz nagyállomá­
son gépi kocsimosó berendezéseket építünk és he­
lyezünk üzembe.

A személyszállítás terén eddig alkalmazott pro­
paganda módszereket és eszközöket fejleszteni kíván­
juk, különös tekintettel az idegen- és turistaforga­
lomra. Fokozni kell az utazási irodák progpaganda- 
tevékenységét és ezért mind szorosabb együttmű­
ködést alakítunk ki az IBUSZ-szal és a külföldi 
utazási irodákkal. Rendszeresebbé tesszük az is­
meretterjesztő füzetek kiadását és foglalkozunk a 
szórólapos rendszer kiterjesztésével.

A forgalom biztonságának fokozása fontos célki­
tűzésünk. Ennek érdekében az előirányozott fej­
lesztések eredményeként az állomási jeífogófüggé- 
ses biztosítóberendezések száma 85 db-ról 182 
db-ra, a villamos váltóhajtóművek száma 2155 
db-ról 3747 db-ra, az önműködő térközbiztosító­
berendezéssel felszerelt vonalhossz pedig 677 km-ről 
1952 km-re növekszik. A tervidőszak végére, a 
tervtörvényben foglaltaknak megfelelően, a törzs- 
hálózat több mint 50%-a, az állomásoknak pedig 
mintegy 75%-a lesz biztosítóberendezéssel felsze­
relve. Jelentős mértékben növekszik a tervidőszak­
ban az önműködő sorompóberendezések száma is, 
amely az 1970. évi 205 db-ról 1975-re 848 db-ra 
emelkedik.

Az árváltozások miatt bekövetkezett új helyzet­
ben a fő- és mellékvonali közlekedésben elvégeztük 
a korszerűsítésére vonatkozó eredeti terveink felül­
vizsgálatát.

Hinnék során messzemenően tekintettel voltunk 
a gazdaságos üzemvitelre, az élet- és üzembizton­
ságra, a szükségletek és a pénzügyi keretek által 
biztosított reális lehetőségek összehangolására. A 
minőségi színvonal emelésére vonatkozó elképzelé­
seinket kisebb mértékben módosítanunk kellett.

Az egyes vonatnemek és viszonylatok kiszolgá­
lására vonatkozó terveink felülvizsgálatát olyan 
arányban folytattuk, hogy a személyszállítás szín­
vonala — ha az eredeti elképzelésünktől eltérően is 
— összhálózati szinten általánosan fejlődjék és a 
meglevő problémák, ellentmondások csökkenjenek.

Űj felvételi épületek létesítésénél vagy azok kor­
szerűsítésénél az egyszerűségre, a célszerűségre és a 
gazdaságosságra kell törekednünk. Nem hipermo­
dern építményekre, hanem az adott körülmények 
között az utasigényekhez jól alkalmazkodó, egy­
szerű és ízléses felvételi épületekre van szükségünk.

Nem mondunk le a személykocsik, utasterek 
kulturáltságának javításáról, fejlesztéséről. Ezen 
a téren folytatjuk a takarítás gépesítését, mivel 
nyilvánvaló, hogy az e területeken meglevő munka­
erőhiányt a bérek emelésével csak enyhíteni lehet, 
ami azonban nem oldja meg a jelenlegi súlyos hely­
zetet.

Kísérletképpen a budapesti igazgatóságnál 30 
főből álló gépesített központi takarítóbrigád kezdte 
meg működését. Amennyiben a kísérlet kedvező 
eredményeket hoz, a vidéki igazgatóságoknál ha­
sonló szervezeteket hozunk létre.

Az ülőhelybiztosítás területén tapasztalt hiányos­
ságok felszámolása céljából gondoskodni fogunk

— valamennyi vasútigazgatóságnál helyjegy-al­
központok szervezéséről,

— a központi helyelosztó iroda és a vidéki al­
központok között megfelelő hírközlési kapcsolatok 
kiépítéséről,

— az alközpontok és az eladást végző személy- 
pénztárak között gombnyomásos távbeszélő kap­
csolat létesítéséről,

— a budapesti személypályaudvarokon és a 
nagyforgalmú vidéki állomásokon külön pénztárak 
felállításáról, ahol az expresszvonatokon utazók a 
menet- és helyjegyeiket sorbaállás nélkül megvált­
hatják.

A korábban kidolgozott módszerekkel előre meg­
határozott program szerint különböző viszonyla­
tokban rendszeres utasszámlálásokat és utasáramlás 
felméréseket végzünk. A felmérési adatok alapján 
gondoskodunk az utazási igények jelenleginél ru­
galmasabb kielégítéséről.

Az 1975-ig terjedő időszakban a személyszállítás 
színvonalának emelésére szolgáló anyagi ráfordítá­
sok, beruházások adottak. A vasúti munkának 
azonban mind az irányító, mind a végrehajtó szol­
gálat vonatkozásában számtalan olyan területe is­
mert, amelyeken anyagi- pénzügyi ráfordítások nél­
kül, a munka és a magatartás megjavítása révén uta­
sainknak minőségileg jobb feltételeket biztosít­
hatunk. Ennek elengedhetetlen feltétele és alapja 
vasutas dolgozóink szemléletének megváltoztatása 
olyan irányban, hogy a személyszállítás ügye min­
den vasutas dolgozó tudatában — a vasútüzemi 
munkán belül — elfoglalja a célkitűzéseinkben meg­
fogalmazott méltó helyét.

A személyzeti munkának elő kell segíteni, hogy a 
személyszállítás szervezésében, irányításában és le­
bonyolításában résztvevők rendelkezzenek azok­
kal az emberi, politikai ég szakmai képességekkel,
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amelyeket a változott körülmények ma már meg­
követelnek. A személyszállítás színvonalának álta­
lános emelése érdekében a politikai felvilágosító és 
nevelő munkának egy pillanatra sem szabad lany­
hulnia.

*

A rendelkezésemre álló keretek között az el­
mondottakkal igyekeztem hű képét vázolni a vas­
úti személyszállítás területén eddig végzett mun­
káról, az erőfeszítésekről és az ennek eredménye­

képpen elért színvonalról. Eredményeink nyilván­
valóak, ennek ellenére a személyszállítás és az ahhoz 
kapcsolódó szolgáltatások köre még nem érte el azt 
a szintet, amelyet társadalmunk elvár tőlünk. 
Ismeretesek a korlátozott lehetőségek, amelyek a 
cél eléréséhez rendelkezésre állnak, adottak a fela­
datok, — most már arra van szükség, hogy a vasú­
ton belül a vezetők és beosztottak egyforma lelke­
sedéssel, megalkuvás nélkül, következetesen tevé­
kenykedjenek a személyszállítás mindennapi ügyé­
ért, a kedvezőbb utazási feltételek megteremtéséért.

Egyesületi h írek

Megtartott központi előadások és egyéb rendezvények
Jún. 1. A Mérnöki Szerkezetek Szakosztály és a Vá­

rosi Közúti Közlekedési Szakosztály közös rendezésében 
vitadélután: A Hungária körúti autópálya déli Duna- 
hídjára és forgalmi kapcsolatainak kialakítására kiírt 
tervpályázat eredményének ismertetése és vitája.

Előadók: Dr. Träger Herbert (KPM Közüli Főo.), 
Acsay István  (FÖMTERV), M ester Á rpád  (BUVÁTJ).

Vitavezető: A páthy Árpád  (KPM Közúti Főo.)
Jún. 2. A Közlekedéstudományi Egyesület választmá­

n y i ülése.
Rödönyi K ároly  elnök m egnyitója után Vajda Zoltán  

főtitkár számolt be az Egyesület első félévi tevékenysé­
géről és a második félév tennivalóiról. Utána Oalántai 
József, a Számvizsgáló Bizottság elnöke tartott beszá­
molót az Egyesület gazdasági helyzetéről. Vita után a 
Választmány a beszámolókat elfogadta. Dr. Balázs 
György ism ertette az 10711. évre tervezett „Előregyártás 
a m élyépítésben” c. szimpozion, majd dr. Fülöp István  
az ugyancsak 19711-ban rendezendő 111. Budapesti Ú t­
ügyi Konferencia tematikáját és költségvetését. A V á­
lasztmány a konferenciák rendezéséhez hozzájárult. 
Rödönyi Károly  elnök felhívta a figyelm et a június 20— 
OO-án Székesfehérvárott rendezendő Országos Vezető­
ségi Vándorgyűlésre, majd az ülést bezárta.

Jún. 5. A Városi Közlekedés Járm űvei Szakosztály 
rendezésében előadás: A BK V autóbusz-karbantartási 
rendszere változtatásának elvi kérdései.

Előadó: Szabó M iklós  (BKV)
Jún. 5. A MÁV Bp. lg. Területi Szervezet rendezésé­

ben előadás. Az M ö2-es sorozatú mozdonyok javítási 
és üzemeltetési tapasztalatai a ŐSD területén. (Beszá­
moló egy csehszlovákiai tanulmányúiról.)

Előadó: Bencsik László (MÁV Bp. lg . IV. o.)
Jún. 6. Az Alagút és Mélyalapozási Szakosztály ren­

dezésében vetítettképes előadás: Közlekedési létesítm é­
nyek néhány mérnökgeológiai problémája.

Előadó: P. B . Attewell (Durhami Egyetem , Anglia)
Jún. 6. A Híradástechnikai Tudományos Egyesület 

Távbeszélő Szakosztálya és a Közlekedéstudományi 
Egyesület Postai és Távközlési Tagozata Távközlési 
Szakosztályával közös rendezésében francia nyelvű film ­
vetítés. A film címe: Telecon, prélude au X X I-em e  
Siécle (Preludium а X X I. századhoz).

Jún. 6. A Fuvarjogi Állandó Bizottság rendezésében 
előadás: A fuvarozó felelőssége.

Előadó: Dr. P app  Endre (Közi. és Távk. Műsz. Főisk.)
Jún. 7. A Számítástechnikai Állandó Bizottság rende­

zésében előadás: Építőipari költségvetés készítése nagy- 
kapacitású számítógépeken.

Előadó: Dr. K ábay Sándor (Volán Elektronika)
Jún. 7. A Postai és Távközlési Tagozat Postaforgalmi 

Szakosztály rendezésében előadás: A postai kézbesítő 
szolgálat gyakorlati kérdései és korszerűsítési lehetősé­
gei.

Előadó: M enoni József (PVIG)

Jún. 7. A MÁV Bp. lg . Területi Szervezet rendezésé­
ben ankét: Az 1972. évi célkitűzések és versenyfelada­
tok m egvitatása, a kapcsolatos szervezési és közgazda- 
sági tennivalók ismertetése.

Előadó: H erpai A n ta l (MÁV Bp. lg . Tg MüO.)
Jún. 7— 8. A Közlekedéstudom ányi Egyesület Vasúti 

Járm űjavító Szakcsoportja (Dunakeszi) rendezésében 
konferencia: A négy tengelyű vasúti személykocsik gyár­
tásának és javításának tapasztalatai.

Jún. 7. Megnyitó előadás: Dr. H arm ati Sándor, MÁV 
vezérigazgató-helyettes.

A hosszútávú személyszállítási tervek a MAV-nál, s 
az ebből adódó teendők, különös tekintettel a négyten­
gelyű személykocsik javítási, fenntartási és gyártási 
feladataira.

Előadó: M atkó József (KPM Vasúti Főo. 10. Szako.)
Hozzászóló: Rosta László (KPM Vasúti Főo. 7. B.)
A négytengelyfi személykocsik javításának és gyártá­

sának kölcsönhatása, a levonható következtetések.
Előadó: K alm ár János  (Dunakeszi Járműjavító Ü.)
Hozzászólók: Dr. Keszler Gyula (BME), Szekeres E rnő  

(MÁV Szolnoki Járm űjavító Ü.)
Kiállítás és gyártm ánybem utató
M egnyitotta: Becker Antal (KPM Vasúti Főo. 10. 

Szako.)
Az UIC 567-es előírása szerinti Y  kocsikkal eddig  

szerzett üzemeltetési és javítási, tapasztalatok.
Előadó: Gyepessy Ferenc (MÁV Dunakeszi Járm űja­

vító Ü.)
Hozzászóló: Lánczos Péter (KPM Vasúti Főo. 7. B. 

Szako.)
Jún. 8. Az optim ális mértékű forgóvázfejlesztés és 

tipizálás néhány kérdése a közlekedési és fenntartási 
követelm ények tükrében.

Előadó: Szentpéteri András (MÁV Dunakeszi Járm ű­
javító Ü.)

Hozzászóló: G yőrffy József (Ganz-MÁVAG V agon­
gyártó Főo.)

Négytengelyű vasúti személykocsik futásjósági mérő- 
számainak megállapítása. Korszerű értékmérési eljárá­
sok és a jövő lehetőségei hazánkban.

Előadó: Dr. S im o n y i A lfréd  (BME)
Hozzászóló: Béres István  (VTKI)
A munka- és egészségvédelem rendszere a vasúti jár­

müvek gyártásánál és javításánál.
Előadó: In g . S tjepan  Setek (Jugoszlávia, „Jankó  

Gredelj” Járműgyár)
Hozzászóló: Sándor István  (KPM Vasúti Főo. 10. 

Szako.)
Üzemlátogatás.
A korszerű járm űjavítás és gyártás áttekintése és be­

folyásolása korszerű ügyviteli módszerekkel, berendezé­
sekkel.

(Folytatás a 423. oldalon)
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A Rákóczi ú ti víllamosvonal m eg szü n te tésén ek  lehetősége 
a m e tró  új szakaszának  m egnyitásakor*
P I N T É R  L Á S Z L Ó  — dr.  R Ó Z S A  L Á S Z L Ó

1. A közlekedés helyzete az útvonalon
A Rákóczi ú t—Kossuth Lajos u.— Erzsébet-híd 

útvonal Budapest egyik hagyományos, legnagyobb 
forgalmat lebonyolító útvonala. Az útvonal a köz­
úti közlekedés lebonyolításában jelenleg is, és a 
jövőben is kulcsszerepet játszik: a főváros kelet- 
nyugati irányú közúti tengelyének szerepét tölti be. 
Az útvonal magában foglalja a legnagyobb kapaci­
tású Duna-hidat, s csatlakozik hozzá a budai olda­
lon a balatoni és a Budapest-bécsi autópályák vá­
rosközpontba bevezető egyik ága is.

Az útvonal egyes szakaszain a forgalom már a 
telítettség határán van, a torlódás a szűk kereszt- 
metszetekben mindennapos jelenség.

A közúti forgalom helyzetének javítása szempont­
jából elsősorban a villamos megszüntetése jöhet 
szóba. A járdaszigetek megszüntetése, a közúti for­
galomtól eltérő menetdinamikai tulajdonságú vil­
lamos járművek kiiktatása az útvonalról lehetővé 
tenné 2 x 3  sávos közúti pályatest létesítését, és 
egyes helyeken, a balra nágyívű kanyarodás lehe­
tőségének biztosítását, felállósávokkal.

A kelet-nyugati metróvonal megnyitása szüksé­
gessé teszi a tömegközlekedés megvizsgálását. A 
metróvonal jelentős szakaszon párhuzamosan ha­
lad az útvonallal és a budai végállomása is azonos 
a jelenlegi Rákóczi úti villamos viszonylatok egyik 
végpontjával.

A külföldi nagyvárosokban a két nagy szállító- 
képességű eszköz: a metró és a villamos párhuza­
mos közlekedtetése, általában többfajta tömegköz­
lekedési eszköz párhuzamos üzemeltetése nagyon 
ritka. Csak akkor szükséges, ha az egyik szállítási 
kapacitás a forgalom lebonyolításához nem ele­
gendő.

Hogy egy-egy útvonal tömegközlekedési igé­
nyének kielégítésére — az adott utasmennyiség 
mellett — milyen tömegközlekedési eszközt cél­
szerű alkalmazni, azt a gazdasági számítások mu­
tatják meg. A párhuzamos üzem mindig szükség­
megoldás, s egyéb hátrányok mellett, a helyi körül­
ményektől függően (az útvonal forgalmi viszonyai, 
járműviszonyok) egyik vagy másik eszköz kihasz­
nálatlanságát is eredményezi. A gazdaságtalan 
üzem miatt a közlekedési vállalatok általában tar­
tósan nem üzemeltetnek két tömegközlekedési esz­
közt párhuzamosan. Budapest ebből a szempont­
ból kivétel. Itt a villamos és autóbusz hálózat 
egymással párhuzamosan üzemel, elsősorban a régi 
tarifarendszer és a két különálló közlekedési válla­
lat (villamosvasút és autóbuszüzem) fennállásának 
következményeként. A párhuzamos vonalak fel­
számlására nálunk is történt ugyan egy-két lépés, 
de a kérdést véglegesen csak a tervbe vett, azon-

* A cikk a szerzők által készített „A Rákóczi úti vil­
lamos megszüntetésének vizsgálata” c. U V A T ER V  ta­
nulm ány (1972. február) alapján készült.

ban évek óta húzódó egységes alaphálózat meg­
valósítása fogja megoldani.

A három tömegközlekedési eszköz együttes ka­
pacitása az igényeket messze túllépi, így a kihasz­
nálatlanság feltétlenül bekövetkezik. A nagyobb 
utazási konfortot, nagyobb utazási sebességet biz­
tosító metró feltehetően nagyobb vonzerőt jelent, 
így a kihasználatlanság elsősorban a villamosnál 
várható, de kétségtelen, hogy a villamos elszívó 
hatása a metrónál is kimutatható lehet.

Ez a kihasználatlanság nem lenne kívánatos, mi­
vel a tömegközlekedés szinte az egész város terüle­
tén nehéz helyzetben van, a csúcsforgalmi órákban 
rendkívül nagy a zsúfoltság. A villamos járműállo­
mány jó része elavult, még 50 évnél idősebb favá­
zas járművek is közlekednek. A villamosvonal 
megszüntetése esetén a Rákóczi útról felszabaduló 
korszerű, nagy befogadóképességű járművekkel 
más vonalak közlekedését lehet javítani.

A villamos közlekedés megszüntetése tehát a 
közúti forgalom lebonyolítása és a tömegközleke­
dés gazdaságos üzeme szempontjából egyaránt je­
lentős előnyökkel járna. Helyes tehát vizsgálni a 
megszüntetés feltételeit. Amennyiben a metró 
— megfelelő autóbusz viszonylatokkal koordinálva — 
ki tudja a vonal utasszállítási igényeit elégíteni, köz­
lekedéspolitika és üzemgazdasági szempontból egy­
aránt célszerű a villamos megszüntetését javasolni.

2. A villamos jelenlegi szerepe
A villamos vonal jelenlegi feladatai az alábbiak 

szerint csoportosíthatók:
a) A Rákóczi úti és Felszabadulás téri körzet 

összekapcsolása Középbuda (Moszkva té r—Déli 
pu.) körzetével. Jelenleg a 44-es viszonylat látja el 
a feladatot, terhelése csúcsórában a Rákóczi útról 
1964, a Felszabadulás térről 310 utas) irány.

b) A Rákóczi úti és Felszabadulás téri körzet 
összekapcsolása a Krisztinaváros körzetével. Ezt 
elsősorban szintén a 44-es viszonylat látja el, a 
Szarvas téren visszaforduló 67-es viszonylat lénye­
ges utasmennyiséget abból nem vesz át. A terhelés 
csúcsórában a Rákóczi útról 2268, a Felszabadulás 
térről 330 utas/irány.

c) A Rákóczi út és a Felszabadulás téri körzet 
összekapcsolása a Délbudai körzettel. Ezt a fela­
datot a 19-es és 68-as viszonylatok látják el. Ter­
helés csúcsórában a Rákóczi útról 1291, a Felszaba­
dulás térről 505 fő/irány.

d) A Rákóczi úti körzet összekapcsolása a Fel- 
szabadulás téri körzettel. Ezt valamennyi viszony­
lat ellátja, a terhelés csúcsórában 680 fő/irány.

Érinti a Rákóczi úti villamosvonal forgalmát 
ezen felül az Üllői út körzetből a Középbuda, illetve 
a Krisztinaváros felé irányuló utasforgalom, ame­
lyet jelenleg a 63-as villamos bonyolít le. A metró 
megnyitása után e viszonylat megszűnik, s utasai­
nak egy része a Kossuth Lajos utca—Erzsébet-híd
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vonalra áramlik át. A forgalom nagysága csúcs- lamosok külön pályatesten haladnak. A vonalon
órában Középbuda felé 1300, a Krisztinaváros felé csak egy közúti forgalmi jelzőlámpa van, a többi
860 utas/irány. közúti keresztezést a villamos által vezérelt lámpa

A felsorolt utasáramlásokat az 1. ábra mutatja be. biztosítja. Az itt közlekedő viszonylatok utazási
A vizsgált szakaszokon jelenleg közlekedő vil- sebessége magasabb az átlagosnál. Ugyanakkor

lamosok és autóbuszok szerelvény- és férőhely- az autóbuszviszonylatok vonalvezetése kevésbé
mennyiségét és átlagos férőhelykihasználását az megfelelő, a mindkét középbudai csomópontot
1/aés 1/b táblázat tartalmazza. (Déli pu., Moszkva tér) érintő közvetlen autóbusz-

A vizsgált szakaszokon a tömegközlekedési esz- járat az Erzsébet-liíd felé nincs, 
közök kihasználtsága legtöbb helyen igen magas, a A Délbuda felé haladó villamosok nyomvonala
járművek zsúfoltak. Szembetűnő azonban, hogy a lényegesen kedvezőtlenebb. A vonal végéig a köz-
Kossuth Lajos utca és Erzsébet-híd vonalszaka- úti forgalommal közös pályán halad. A Gellért
szón a villamosok kihasználtsága alacsonyabb az téren akadályt jelent a 63-as villamosok miatti kézi
átlagosnál, s ezen belül a Délbuda felé közlekedő vezérlésű jelzőlámpa kis átbocsátóképessége, majd
villamos szerelvények átlagos kihasználtsága csak a villamospályát keresztező 86-os, 186-os autóbu-
60% körüli. szók és a Gellért rakpart felé irányuló autók ke-

A táblázatból megállapítható, hogy az Erzsébet- resztező forgalma, 
hídon villamossal utazók 73%-a Középbuda felé Gyenge, sok torlódást okozó keresztmetszete a
utazik, s csak 27%-a Délbuda irányába. Az autó- vonalnak a Móricz Zsigmond körtéri két — for- 
busz utasoknál fordított az arány, ezek 78%-a Dél- galomirányítás nélküli — gyalogátkelőhely, a vég-
buda felé utazik, s csak 22%-a Középbuda felé. állomási leszállóhely, illetve a Fehérvári út felé

A jelenség magyarázata a vonalvezetés különb- haladó járatok megállójának kis kapacitása és a
ségében található. A Középbuda felé haladó vil- Bartók Béla útról a Fehérvári útra kanyarodó

autók akadályozó hatása.

. ábra. A jelenlegi iitasárainlás ábrája
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l /а . táblázat
A  c s ú c s ó r á b a n  j e l e n l e g  m o z g a t o t t  v i l l a m o s  s z e r e l v é n y e k  é s  a  f é r ő h e l y ,  v a l a m i n t  a  f é r ő h e l y k i h a s z n á l á s

Vonalszakasz Viszonylat
Szerelvény F érőhely Utasmenny.

Kih., %
csúcsórában

1. Bartók Béla út 18 7,5 1 200
(Móricz Zs. körtérig) 19 5 1 000

49 16 4 250
28,5 6 450 5400 84

2. Fehérvári ú t—
Schönherz Zoltán út 4 7,2 1 910

9 14 1 330
9A 7,5 710

41 7,5 1 380
43 5,2 830
47 4,7 1 250

46,1 7 480 6500 86

За. Fehérvári ú t—
K arithy Frigyes út 4 7,2 1 910

4A 12 3 180
19,2 5 090

3b. Móricz Zs. körtér—
K arinthy Frigyes út 6 24 6 360

3. Petőfi-híd 4, 4A, 6 43,5 11 450 8000 70

4. Móricz Zs. körtér—Gellert tér 9 14 1 330
18 7,5 1 200
19 5 1 000
47 4,7 1 250
49 16 4 250
68 7,5 1 990

54,7 11 020 7900 72

E zen belül 19 +  68 12,5 2 990 1795 60

5. Gellért tér—Rudas fürdő 9 15 1 330
18 7,5 1 200
19 5 1 000
63 14,6 2 260
68 7,5 1 990

48,6 7 780 5600 72

E zen belül: 19 +  68 12,5 2 990 1795 60
63 14,6 2 260 2160 96

6. Gellért tér—Kálvin tér 47 4,7 1 250
49 16 4 250
63 14,6 2 260

35,3 ■ 7 760 7800 100,5

E zen belül: 63 14,6 2 260 2160 96

7. K álvin  tér—Nagyvárad tér 42 9,5 2 520
42A 4,8 1 270
62 7,2 1 910
63 14,6 2 260

36,1 7 960 7200 90

8. K álvin tér—Astoria 42 9,5 2 520
42A 4,8 1 270
47 4,7 1 250
49 16,0 4 250
52 7,2 1 310

42,2 11 200 9200 82

9a. Blaha L. tér—Astoria 19 5,0 1 000
44 11,7 2 840
60 7,0 1 400
67 9,7 2 570
68 7,5 1 990

40,9 9 800 7200 74
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l /а . táblázat folytatás

Vonalszakasz Viszonylat
Szerelvény Férőhely Utasmenny.

Kih„ o/0
csúcsórában

9. Astoria — Felszabadulás tér 19 5,0 1 000
44 11,7 2 840
60 7,0 1 400
67 9,7 2 570
68 7,5 1 990

40,9 9 800 6200 63

10. Felszabadulás tér — Erzsébet-híd u. az 40,9 9 800 6650 68

Ezen belül D él-Budára: 19 5,0 1 000
68 7,5 1 990

12,5 2 990 1800 60

Ezen belül Krisztinaváros felé: 44 11,7 2 840 2840 100
60 7,0 1 400
67 9,7 2 570

28,4 6 810 2000 50

11. Erzsébet-híd—Krisztinaváros 18 7,5 1 200
44 11,7 2 840
63 14,6 2 260

33,8 6 300 5000 80

12. Krisztinaváros — Déli pu. 18 7,5 1 200
44 11,7 2 840
63 14,6 2 260

33,8 6 300 4000 64

Ezen belül: 44 11,7 2 840 2270 80

1/b. táblázat
A  c s ú c s ó r á b a n  je le n le g '  m o z g a t o t t  a u t ó b u s z o k  é s  a  f é r ő h e l y ,  v a l a m i n t  a  f é r ő h e l y k i h a s z n á l á s

Vonalszakasz Viszonylat
Kocsi Férőhely Utasm enny.

Kih., %
csúcsórában

4. Móricz Zs. körtér—Gellért tér 1 14,0 2500
7C 18,8 2380

107 8,6 1540
41,4 7420 6000 81

5. Gellért-tér — Rudasfürdő 7C 18,8 3380
107 8,6 1540

27,4 4920 4900 100

(86, 186. figyelmen kívül hagyva!)

6. Gellért tér — Kálvin tér 1 14,0 2500 2400 96

10. Felszabadulás tér — Erzsébet-híd 7C 18,8 3380
107 8,6 1540

19 13,4 800
19A 10,2 610
89 5,8 350

56,8 6680 6400 90

(8. és 16. figyelmen kívül 
hagyva!)

11. Erzsébet-híd —Krisztinaváros 19 13,4 800
19A 10,2 610
89 5,8 350

29,4 1760 1500 85
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dára közlekedő autóbuszok férőhelyét állandóan 
növelni kellett, a túlterhelést mégsem lehetett meg­
szüntetni. A párhuzamos 19—68-as viszonylatok 
férőhelye ugyanakkor felére csökkent, a kihaszná­
lás azonban ma is csak 60%-os.

Ugyancsak szembetűnő jelenség, hogy a Szarvas 
térig közlekedő viszonylatok a Buda felé irányuló 
forgalom lebonyolításában milyen kis mértékben 
vesznek részt.

E jelenség is könnyen magyarázható. A végállo­
más a Krisztinaváros déli végén van, a Krisztina­
városba utazók csak kis részének jelent úticélt. Az 
átszállási lehetőség viszont a délbudáról érkező, 
Krisztinaváros—Középbuda felé közlekedő vil­
lamosokra nagyon kedvezőtlen. Az Erzsébet-híd 
budai hídfőnél és a Szarvas téren egyaránt csak 
100 m körüli gyaloglással érhető el a továbbmenő 
villamosok megállója.

Következtetésként megállapítható, hogy a ked­
vezőtlen átszállási kapcsolat még nagyobb kényelmet 
nyújtó továbbutazás mellett sem. tud vonzó hatást gya­
korolni a zsúfolt, de jobb utazási sebességet nyújtó 
közvetlen járattal szemben.

Fenti tényt megerősíti, hogy a Rákóczi útról a 
Szarvas térig közlekedő 60-as viszonylatot — meg­
felelő kihasználtság híján — a közelmúltban meg 
kellett szüntetni.

A villamos közlekedés által nyújtott kedvezőt­
len utazási lehetőség miatt az igénybevétel ma pon­
tosan azokban az irányokban a legalacsonyabb, 
amelyeket a villamos vonalnak a metró megnyitása 
után ki kellene szolgálnia.

3. A villamos vonal várható szerepe
a metró második szakaszának megnyitása után

A metró megnyitása a felszíni tömegközlekedési 
hálózatot alapvetően megváltoztatja. Az ide vonat­
kozó eddigi tervek szerint a Rákóczi útról a metró 
végpontja irányába közlekedő 44-es viszonylat 
megszűnik, a Zuglóból a Szarvas térig közlekedő 
67-es járat csak a Keletipu-ig közlekedik.

Változatlanul, de a jelenlegieknek kétszeresét 
kitevő férőhely-kínálattal közlekednének a Rákóczi 
útról Délbuda felé tartó 19-es és 68-as villamos já­
ratok, s újból megindul a Keleti pu—Szarvas tér 
között a 60-as járat.

A Rákóczi úti villamosok férőhelykínálata a je­
lenleginek kb. 75%-a volna.

Megszűnik továbbá a Rákóczi útról Középbuda 
felé közlekedő 19-es autóbuszjárat. Szerepét a 
Krisztinavárosban a Felszabadulás térről Pasa­
rétre közlekedő 5-ös járat veszi át.

A tervezett viszonylatváltozások nyomán a 2. 
fejezetben rögzített utasáramlatok az alábbiak sze­
rint alakulnak:

a) A Rákóczi úti körzetből Középbudára utazók 
teljes egészében a metróra áramlanak. A metró ezek 
részére a jelenleginél kedvezőbb utazási sebességet 
biztosít.

b) A Felszabadulás téri körzetből Középbudára 
utazók többsége az Astoriától, illetve a Kossuth 
Lajos tértől metróval közelíti meg célját. Az elju- 
tási idők között jelentős eltérés nincsen.

További lehetőség az Erzsébet-hídtól induló 5-ös

autóbusz igénybevétele. Ez ugyancsak kedvező el- 
jutási időt biztosító közvetlen járat. A bérlettu­
lajdonosok egy része feltétlenül ezt a lehetőséget 
veszi igénybe (becslés szerint 30%).

c) A Rákóczi úti körzetből a Krisztinavárosba 
utazóknak egyrészt a metró és a Déli pu-tól vil­
lamos, másrészt a Rákóczi úti és budai villamos 
(Erzsébet-hídnál átszállással) áll rendelkezésükre.

A két lehetőség közül a metróval kombinált 
utazás 3—4 perccel kedvezőbb eljutási időt biz­
tosít, így az utasok 70%-a várhatóan ezt veszi 
igénybe.

d) A Felszabadulás téri körzetből a Krisztina­
városba utazók egyrésze a Rákóczi úti és budai 
villamost (átszállással az Erzsébet-hídnál), más 
része a már említett közvetlen 5-ös autóbuszjára­
tot veszi igénybe. A tarifakülönbséget az idővesz­
teség — a már ismertetett rossz átszállási körül­
mények — kiegyenlítik. Így a két útvonal terhe­
lési aránya 50—50%-ra vehető.

e) A  Rákóczi úti és Felszabadulás téri körzetből 
Délbudára, illetve a Rákóczi útról a Felszabadulás 
tér körzetébe utazók a villamos megmaradása ese­
tén továbbra is ezt veszik igénybe. Ezek utazási 
lehetőségét a metró üzembehelyezése nem érinti.

f )  Az Üllői úti körzetből Középbudára utazók 
előreláthatóan teljes létszámban villamossal a 
Deák térig, onnan pedig metróval utaznak. A Krisz­
tinavárosba utazók egy része ugyanezen útvonalat 
veszi igénybe, a Déli pu-tól villamossal tovább­
utazva. A Krisztinaváros felé utazók másik része 
azonban érinti a Kossuth Lajos u .—Erzsébet-hídi 
villamosvonalat. Az eljutási időket figyelembe 
véve (mindkét irányban 22 — 23 perc) a két irány 
között a megoszlás 50—50%-os.

Közvetve érinti a vonal forgalmát a délbudai for­
galmi rend tervezett változása is. E szerint a 4-es 
viszonylat helyét a Fehérvári úton és Budafok 
belső központjában a 47-es venné át, megfelelő sű­
rítéssel. Ez a változás a városközpontba utazók 
jelentős részét a Kőrútról a Bartók Béla ú t—Mú­
zeum krt. útvonalra terelné át. Az utastöbblet 
csúcsórában 1200 fő irányonként.

A vizsgált szakaszokon a villamos és autóbusz 
viszonylatok szerelvény- és férőhelymennyiségét, 
illetve férőhelykihasználását a 2/a. és 2/b. táblázat 
tartalmazza.

A táblázat adataiból megállapítható, hogy a 
metróval párhuzamos villamos üzeménél bekövet­
keznék a kihasználatlan férőhelyek üzemszerű köz­
lekedtetése és a gazdaságtalan üzem, amelyet a be­
vezetőben rögzítettünk. A villamosok férőhely ki­
használása a Kossuth Lajos utcában és az Erzsébet- 
hídon csúcsórában csak 40% körül volna várható.

Megállapítható a táblázatokból, hogy sem a Dél- 
budára, sem a Középbuda felé irányuló utasfor­
galom nagysága a metró megnyitása után nem in­
dokolja egy villamosvonal fenntartását. Ezen 
utasmennyiségeket autóbusszal is maradéktalanul 
és gazdaságosan el lehet szállítani.

A táblázatok adataiból kitűnik, hogy szoros a 
kapcsolat a Rákóczi úti villamosvonal sorsa és a 
tervezett délbudai villamoshálózati rendezési terv 
között. A délbudai hálózatrendezési terv előirá­
nyozta a Móricz Zsigmond körtéri villamos vég-
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állomás megszüntetését. Ez viszont szükségessé 
teszi valamennyi külső Bartók Béla úti és Fehér­
vári úti villamos viszonylat városba való beveze­
tését. Tulajdonképpen a lehetséges útvonalak át­
bocsátóképességének korlátái, illetve a fordítási le­
hetőség hiánya miatt kellene az Erzsébet-híd— 
Rákóczi úti irányba a szükségesnél több szerel­
vényt közlekedtetni. Ez azonban nem lehet indoka 
a Rákóczi úti villamos vonal megtartásának.

Az Erzsébet-hídon át Délbuda felé közlekedő 
szerelvények férőhelykínálatának növelésével egy­
szer, az Erzsébet-híd megnyitása után már kísér­
leteztek az autóbusz, illetve a Szabadság-hídi vil­
lamos viszonylatok tehermentesítésére. A törekvés 
azonban a villamos kedvezőtlen vonalvezetése 
miatt nem hozott eredményt, a villamosok üresen

közlekedtek. E miatt pl. a 19-es villamosjárat férő­
helykínálatát fokozatosan a felére csökkentették, 
de a kihasználtság ma is messze alatta van a város- 
központ átlagos kihasználtságának.

A délbudai villamosok hálózatmódosítási terve 
egyébként is felülvizsgálatra szorul, mivel az a 
Gellért tér—Móricz Zs. körtér szakaszon csúcsórá­
ban irányonként 85 szerelvény átbocsátását irá­
nyozta elő. Ezen a szakaszon ez megoldhatatlan­
nak tűnik amellett, hogy a szerelvények kihasz­
náltsága sem éri az 50%-ot el. A felülvizsgálat so­
rán olyan megoldást kell keresni, amely a Rákóczi 
úti villamosvonal megtartását utasforgalomtól nem 
függő üzemi ok miatt nem teszi szükségessé.

A délbudai hálózatmódosítási terv másik elkép­
zelése, hogy megszünteti a Fehérvári útról a Nagy-
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2/a. táblázat
A csúcsórában mozgatott villamos szerelvény és a férőhely, valamint a férőhelykihasználás 

a villamos megmaradása esetén (BKV menetrend szerint)

V onalszakasz Viszonylat
Kocsi Férőhely Utasmenny.

Kih., %
csúcsórában

1. Bartók Béla út —
Móricz Zs. körtér 19 13,0 3 450

49 15,0 4 000
28,0 7 450 5400 72

2. Fehérvári ú t —
Schönherz Zoltán út 9 18,8 1 780

18 16,2 3 240
47 12,5 3 300

47,5 8 320 6500 78

3a. Fehérvári ú t —
Karithy Frigyes út 4 20,7 5 500

b. Móricz Zs. körtér—
Karithy F. út 6 24,0 6 360

3. Petőfi-híd 4, 6 44,7 11 860 6800 57

4. Móricz Zsigmond körtér—
Gellert tér 9 18,8 1 780

18 16,2 3 240
19 13,0 3 450
47 12,5 3 300
49 15,0 4 000
(58 9,2 2 450

84,7 18 220 9100 50

5. Gallért tér—Rudas fürdő 9 18,8 1 780
18 16,2 3 240
19 13,0 3 450
68 9,2 2 450

57,2 10 920 3440 32

6. Gellért tér—Kálvin tér 47 12,5 3 300
49 15,0 4 000

27,5 7 300 6840 94

7. Kálvin tér— -
Nagyvárad tér 42 9,5 2 520

42 A 4,8 1 270
52 7,2 1 910
63 10,0 2 650

31,5 8 350 7200 86

8. Kálvin tér—Astoria 42 9,5 2 520
42A 4,8 1 270
47 12,5 3 300
49 15,0 4 000
52 7,2 1 910
63 10,0 2 650

59,0 15 650 12 560 80

9. Astoria—
Felszabadulás tér 19 13,0 3 450

60 8,2 1 760
68 9,2 2 450

30,4 7 660 3270 43

10. Felszabadulás tér—
Erzsébet-híd u. az 30,4 7 660 3060 40

11. Erzsébet-híd —
Krisztinaváros 18 16,2 3 240 2460 • 75

12. Krisztinaváros —
Déli pályaudvar 18 16,2 3 240 2500 77
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2/b. táblázat
Л csúcsórában mozgatott autóbuszok és a férőhely, valamint a férőhelykihasználás 

a villamos megmaradása esetén (BKV menetrend szerint)

4.

V onalszakasz Viszonylat
Kocsi

Móricz Zs. körtér — Gellert tér 1
7

107

14.0 
12,7
15.0
41,7

Férőhely

csúcsórában

2500
2300
2700
6500

Utasmenny.
Kih.,

6000 80

5. Gellért tér—Rudasfürdő

(86. és 186. figyelmen kívül 
h agyva!)

10. Felszabadulás tér — Erzsébet-híd

(8-as figyelmen kívül hagyva!) 

11. Erzsébet-híd — Krisztinaváros

7
107

7
89

107

5
89

12,7
15,0
27,7

2300
2700
5000 4900 98

20,0
12.7
11.8
15,0
59,5

2000
2300

710
2700
7710

Adatok nem állnak rendelke­
zésre

20,0
11,8
31,8

2000
710

2710

Adatok nem állnak rendelke
zésre

körút felé közlekedő 4-es viszonylatot. Ennek sze- 
repét a Szabadság-híd—Múzeum krt.-on át közle­
kedő 47-es viszonylat (jelentős sűrítéssel) venné át. 
E módosítás hatása, hogy az eddig a Nagykörút 
felé közlekedők jelentős részét a Szabadság-híd — 
Múzeum krt. útvonalra tereli.

Ezen útvonalat azonban a Rákóczi úti villamos 
megszüntetése is terheli azon utasok révén, akik 
nem a közvetlen autóbuszjáratok valamelyikének 
használatára térnének át.

Miután a Kálvin té r—Kiskörút útvonal átbocsá­
tóképessége korlátozott, e kérdés úgy vetődik fel, 
hogy szükséges-e a Fehérvári útról érkező utasokat 
a Nagykorúiról a Kiskorúira terelni azon az áron, 
hogy az útvonal átbocsátóképességét az telítse, s 
ezáltal a Rákóczi úti villamosokról ide áttérni kí­
vánó utasokat a vonal ne tudja felvenni ?

Meg kell fontolni, hogy a Rákóczi úti villamos­
vonal levételéből származó közúti forgalmi előny, 
a teljes felújítás előtt álló villamosvonal építési 
költségének megtakarítása arányban áll-e a Fe­
hérvári úti forgalmi átrendezés ezen pont jának elő­
nyeivel ?

4. A forgalom helyzete 
a Rákóczi úti villamos megszüntetése esetén

A 2. ábra feltünteti azokat az utasáramlatokat, 
amelyek a Metro megnyitása után is igénybe ve­
szik a Rákóczi úti villamost. Ezen utasáramlato­
kat meg kell vizsgálni; milyen egyéb útvonalon ér­
hetik el úticéljukat, s ezen egyéb útvonal jelent-e 
hátrányt részükre? Végül meg kell vizsgálni, szük­
séges-e hálózatmódosítás a villamos megszüntetése 
esetén ?

A Rákóczi úti villamost igénybevevők az alábbi 
utasáramlatokból kerülnek k i:

a) A Rákóczi úti körzetből a Krisztinavárosba 
utazók

Ezen utasok jelentős része a villamos megmara­
dása esetén is metróval és Déli pu.-tól 18-as villa­
mossal utazik, a kedvezőbb eljutási idő miatt. Vil­
lamos nélkül ezek aránya megnövekszik. Másik 
szóba kerülő útvonal: autóbuszra áttérni, és a Fel- 
szabadulás téren átszállva a 2-es vagy 5-ös autó­
busszal Krisztinavárosba utazni. Az utasok aránya 
a két lehetőség között 50—50%-ra becsülhető.

b) A Rákóczi úti körzetből a Felszabadulás térre 
utazók

Ezen utasok autóbuszra való áttéréssel vagy az 
Astoriától gyaloglással érhetik el úticéljukat. Az 
arány az előrebecslés szerint: 70% autóbusszal és 
30% gyalog közlekedő.

c) Felszabadulás téri körzetből a közép-budai körzetbe 
utazók

Ezen utasok egy része a villamos megmaradása 
esetén is áttér a közvetlen autóbuszra, a jelentős 
időkülönbség miatt, vagy a 2-es villamossal és a 
Kossuth Lajos téről metróval utazik. Ezek aránya 
a villamos megszűnése esetén megnő.

További útvonal lehetőség: az Astoriáig gyalog, 
onnan metróval utazni. Ez kb. 8 perces időtöbble­
tet igényel.
Az utasok aránya a 3 útvonal között előreláthatóan
a következő:

közvetlen autóbusszal .............   50%
2-es villamossal és metróval ...............  30%
gyalog és metróval................................. 20%
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d) A Felszabadulás térről a Krisztinaváros körzetébe 
utazók

Ezen utasok részére a legkedvezőbb, szinte egye­
düli lehetőség a közvetlen autóbuszjáratok vala­
melyikének igénybevétele.

e) A Rákóczi úti körzetből Dél-Budára utazók
Ezen utasok áramlási irányú útvonallehetőségé­

nek biztosítása a kérdéscsoport egyik kulcskérdése. 
Az eljutási idők vizsgálata, a férőhelykihasználás 
az áramlási irányok elemzése mutatja, hogy ezen 
utasok többsége ma sem a Rákóczi úti villamoson 
utazik. A 19-es és 68-as villamosok alacsony ki­
használtsága jelzi, hogy csak azok használják, akik 
az egyéb útvonalakat és járműveket elegendő férő­
hely hiányában nem tudják igénybevenni. A villa­
mos megszűnése esetén a jelenleg Rákóczi úti vil­
lamoson utazók részére az alábbi útvonalak állnak 
rendelkezésre a Baross té r—Móricz Zsigmond kör­
tér között:

Útvonal Elju­
tási idó

U tas,
0//0

Metró +  villamos a körúton át . . . . 25 perc 10
Metró +  villamos a K álvin téren á t . 22 perc 25
K özvetlen autóbusz ............ ............. 18 perc 65

Meg kell azonban említeni azokat az útvonal-le­
hetőségeket is, amelyek kerülő utat, így nagyobb 
utazási távolságot jelentenek, de a metró kedvező 
utazási sebessége miatt a fentiekhez hasonló uta­
zási időket igényelnek. Ilyen útvonal pl.:

Metró (Batthyány térig) + villamos (budai 
dunaparton) 25 perc.

Metró (Déli pu.-ig) + villamos (Alkotás utcában) 
26 perc.

Ezen útvonalak jelentősebb igénybevétele a ké­
sőbbi időszakban várható, amikor a közönség a 
metró használatát már jobban megszokta, és ami­
kor a felszíni utak telítettsége miatt a közvetlen 
autóbuszok utazási sebessége jelentős mértékben 
csökken.

f )  A Felszabadulás téri körzetből Dél-Budára utazók
Ezen útvonalra szinte teljes egészében vonatkoz­

nak az előző pontban te tt megállapítások. Útvonal 
lehetőség a közvetlen autóbuszjáraton kívül a 2-es 
villamossal (Szabadság- vagy Petőfi-hídig) és á t­
szállással a dél-budai járatokra adódik. Az elosz­
lás aránya: 45% közvetlen autóbusszal és 55% át­
szállással, villamossal.

ff) Az Üllői úti körzetből a Krisztinavárosba utazók
Ezen utasok a 63-as villamos viszonylat meg­

szüntetése miatt kénytelenek útvonalat változ­
tatni. A becslés szerint a 63-asról származó utasok­
nak csak egy része választaná a Rákóczi úti villa­
mosvonalat, többsége a metróval utazna, mivel az 
átszállások száma és az utazási idő egyenlő. Meg 
kell jegyezni azonban, hogy mindkét útvonal ked­
vezőtlenebb a jelenleginél.

Ezen utasok részére a legkedvezőbb utazási fel­
tételeket egy közvetlen autóbuszjárat biztosítaná.

Ez az utasok nagy részét el tudná szállítani, s 
mind a jelenlegi, mind a fent rögzített, tervezett 
útvonalaknál kedvezőbb utazási lehetőséget biz­
tosítana.

Az utasáramlás alakulását a Rákóczi úti villa­
mos megszüntetése esetén a 3. ábra mutatja.

5. A változások értékelése az utasok szempontjából
A Rákóczi úti villamos megszüntetése az utazó- 

közönség szempontjából az alábbi változásokat 
okozza:

a) Többlet gyaloglást okoz:
Rákóczi ú t—

Felszabadulás tér .............  200 utas/óra
Felszabadulás tér—

Közép-Buda.......................  К 62 utas/óra
Összesen.............................  262 utas/óra

2380 utas/nap

b) Kerülőutat eredményez:
Rákóczi ú t—Dél-Buda (Petőfi -

h íd o n á t).............................  130 utas/óra
Felszabadulás tér— Dél-Buda

(Petőfi-hídon át) ...............  50 utas/óra
Üllői ú t—Krisztinaváros

(Astorián át) ...................  180 utas/óra
Összesen......................   360 utas/óra

3280 utas/nap
A kerülőútból eredő hátrány csak azon útvona­

lakon vehető számításba, amelyeknél az eljutási idő 
is emelkedik. A metróval megteendő nagyobb tá­
volságokat, amelyek az utazási időt nem emelik, 
nem lehet hátrányként említeni. Ilyen szemlélet a 
gyorsvasúti hálózat szükségességét tenné vita tár­
gyává.

c) Többlet átszállásra kényszerít:
Rákóczi ú t—Dél-Buda

(villamossal utazók) ........ 646 utas/óra
Felszabadulás tér—Dél-Buda

(villamossal utazók) ........ 253 utas/óra
Összesen...........................  899 utas/óra

8200 utas/nap
Az utasmennyiség jelentéktelenségére jellemző, 

hogy a Fehérvári út korszerűsítés miatti menet­
rendváltozás (a 41-es és 43-as viszonylatok meg­
rövidítése) óránként 4000, naponta 36 000 utast 
kényszerít átszállásra. A metróvonal megnyitása 
természetszerűen legalább 200 000 átszállástöbb­
letet eredményez.

d) Csökken az átszállások száma :
Felszabadulás té r— Közép-

Buda (autóbusz és metró
utasok) ...........................

Felszabadulás té r—Krisz­
tinaváros (autóbusz uta­
sok) ................................

Üllői ú t—Krisztinaváros 
(autóbusz utasok)...........
Összesen .............

124 utas/óra

150 utas/óra

680 utas/óra
954 utas/óra 

8700 utas/nap
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A viteldíjkülönbözet hátránya, főleg a teljes 
utaslétszám tekintetében, erősen vitatható. Buda­
pesten az autóbusz viteldíja is meglehetősen ala­
csony. A bérletrendszer emellett olyan előnyö­
ket biztosít, amely az utasok legnagyobb részét 
bérlet vásárlásra ösztönzi. A bérlettulajdonosok 
nagyobb része autóbuszbérletet vásárol, mivel az 
autóbuszhálózat sűrűbben behálózza a várost a 
villamos hálózatnál.

Nem hátrányos az autóbusz használata a bérlet­
tel nem rendelkezők esetében, ha átszállást taka­
rítanak meg. Mint fenti táblázat kimutatja, az 
autóbuszra átvándorlók közel 40%-ánál ez is fenn­
áll.

A gyakorlat — éppen a vizsgált szakaszon 
— igazolja a fenti megállapítást. A Rákóczi út— 
Dél-Buda között közlekedő autóbuszok teljes terhelése

Az utasmennyiség nagysága hasonló az átszál­
lástöbbletet szenvedő utasok nagyságrendjével.

e) Drágább tarifájú autóbuszra 
kényszerülnek:
Rákóczi ú t—Krisztina­

város ............................... 340 utas/óra
Rákóczi ú t— Felszabadulás

t é r ................................... 480 utas/óra
Felszabadulás tér—Közép-

B u d a ............................... 62 utas/óra
Felszabadulás tér—Krisz­

tinaváros .......................  140 utas/óra
Rákóczi ú t—Dél-Buda . . . .  645 utas/óra
Felszabadulás tér—Dél-Buda 202 utas/óra
Üllői ú t—Krisztinaváros.. . 680 utas/óra

Összesen.........................  2 559 utas/óra
23 000 utas/nap
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a párhuzamosan futó, félig kihasznált villamos vi­
szonylatok mellett mutatja, hogy a tarifa különbség­
nek nincs különösebb jelentősége.

A tarifahelyzetet a várhatóan közeljövőben be­
vezetésre kerülő egységes alaphálózat amúgy is 
megváltoztatja.

A hátrányt szenvedő utasok teljes mennyisége 
— beleszámítva a vitatható tételeket is — 36 860 
fő/nap irányonként . Ez a budapesti napi utasmeny- 
nyiségnek alig több mint 1%-a, illetve a vizsgált 
körzet utasmennyiségének kb. 15%-a. Ha ehhez 
hozzászámítjuk, hogy a hátrány a legnagyobb 
részben névleges tarifakülönbségből ered, megál­
lapítható, hogy a villamosvonal megszüntetése 
csak az érintett utasok kb. 6%-ának okoz kényel­
metlenséget.

Fentiek alapján megállapítható, hogy a Rákóczi 
úti villamosvonal megszüntetése utasforgalmi szem­
pontból nem ütközik akadályba.

6. A villamosvonal megszüntetése esetén 
szükséges tömegközlekedési módosítások

A Rákóczi úti villamos megszüntetése esetén 
mind a villamos, mind az autóbusz menetrendet 
az eredeti tervtől eltérően módosítani kell.

E módosítások a következők:

a) Villamoshálózat
A Nagykörúti villamosjáratok sűrűségét a Rá­

kóczi úti körzetből Dél-Budára utazók miatt órán­
ként egy szerelvénnyel (a jelenlegi UV szerelvé­
nyek közlekedését feltételezve) növelni kell.

A 2-es villamosjárat sűrűségét a Felszabadulás 
tér körzetéből Dél-Budára utazók miatt óránként 
két csuklós szerelvénnyel növelni kell.

A Rákóczi úti körzetből Dél-Budára utazók miatt 
a 47 és 49-es viszonylatok sűrűségét összesen 4 sze­
relvénnyel kell növelni.

E sűrítésnek a Kálvin téren közlekedtethető sze­
relvénymennyiség korlátot szab. E miatt alapfel­
tétel, hogy az utasmennyiség és a szerelvény­
mennyiség egyebek miatt ne növekedjék. Nem sza­
bad pl. a Fehérvári út forgalmi rendezése miatt a 
47-es villamos sűrítésével, a 4-esnek a Fehérvári 
úton való megszüntetésével az utasok jelentős ré­
szét a Nagykorúiról a Szabadság-híd—Kálvin tér 
útvorialra átvonzani. Ezt az átvonzást csak akkor 
lehet elősegíteni, ha megépült a tervezett Schön- 
herz Zoltán ú t—Kosztolányi téri villamosvonal, 
amely viszont a külső Bartók Béla út forgalmának 
egy részét a Nagykorúira vonzaná.

Pótolni kell a külső Bartók Béla úton a megszűnő 
19-es viszonylat férőhelykiesésének hatását.

Ezzel kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy a 
Móricz Zsigmond körtér—Deliért tér szakasz for­
galmi lehetetlenülése miatt [85 szerelvény/óra/ 
/irány átbocsátási igény] az egész dél-budai köz­
lekedési koncepciót amúgy is felül kell vizsgálni.

Ennek keretében a külső Bartók Béla úton szük­
séges szerel vénysűrűség is megoldható lesz.

A Rákospatak—Keleti pu. szakaszon meg kell 
hagyni a jelenleg ott közlekedő villamos viszony­
latot. Ehhez 4 db UV szerelvény, vagy ennek meg­
felelő férőhelyű más szerelvény típus szükséges.

Biztosítani kell a Krisztinaváros—Déli pu., a 
Batthyány tér—Dél-Buda és az Alkotás u .—Vil­
lányi úti vonalon közlekedő villamosviszonylatok, 
a Rákóczi úti, Üllői úti szakaszra irányuló for­
galom metróra való ráhordásigényének kielégí­
tését.

b) Autóbuszhálózat
A Rákóczi útról Dél-Buda felé közlekedő autó- 

buszjáratok sűrűségét a mértékadó Rákóczi ú t—. 
Felszabadulás tér szakasz igényének megfelelően 
kell növelni. E növelés történhet a 7-es, illetve 
107-es járat sűrítésével, vagy a Keleti pu.—Kelen­
földi pu. (Kelenföldi lakótelep) között új járat in­
dításával. A járatsűrítés mértéke — a jelenleg is 
közlekedő csuklós kocsikat feltételezve — 10 kocsi 
óránként. A menetidőt figyelembe véve, ez 11 
kocsi többletet igényel. A járatoknál — a meg­
szüntetett villamosmegállók helyén — új megálló­
helyeket kell létesíteni, a helyi utasok utazási le­
hetőségeinek azonos szinten való tartása érdeké­
ben.

A Felszabadulás térről a Pasaréti tér felé terve­
zett 5-ös, illetve a Krisztinaváros felé közlekedő 
2-es viszonylatokat (a tervezett 556-os típusú ko­
csik közlekedését feltételezve) óránként 10 kocsi­
val kell növelni. Ezt a menetidőt figyelembe véve 
8 kocsi többletet igényel. Célszerű megvizsgálni, 
hogy a villamos megmaradása esetére tervezett 3 
perces járatsűrűség az 5-ös viszonylat Felszaba­
dulás tér—Moszkva tér szakaszán milyen mérték­
ben lenne kihasználva? Esetleges kapacitás több­
let esetén a sűrítésre szánt kocsimennyiség csök­
kenthető.

Közvetlen autóbuszjáratot szükséges indítani az 
Üllői úti körzetből a Krisztinaváros felé. Útvo­
nala: Üllői ú t—Calvin té r—Kecskeméti utca— 
Erzsébet-híd—Krisztinaváros) a Kálvin té r—Er- 
zsébet-híd szakaszon mindkét irányban azonos a 
15-ös autóbusz útvonalával). A járat lehetne a kül­
ső Üllői út felől induló, jelenleg a Józsefvárost át­
szelő 89-es viszonylat módosult változata. Ennek 
előnye lenne, hogy a Kiss József u.-ból a Rákóczi 
útra balra nagy ívben kanyarodni kényszerülő autó­
buszforgalom teljesen megszűnne (a másik, jelen­
leg ott közlekedő 39-es viszonylat az eddigi tervek 
szerint is megszűnik). A Rákóczi útra való kika­
nyarodás egyrészt a közúti forgalmat zavarja, 
másrészt az autóbuszok menetrend szerinti közle­
kedését is lehetelenné teszi a főútvonal előtt való 
várakozás.

A 89-es józsefvárosi utasait a 99, illetve a 99Y 
viszonylatok az új vonalvezetéssel — esetleg 1—2 
kocsi további sűrítéssel — fel tudják venni (ha­
sonlóan a 39-es viszonylat utasaihoz).

Amennyiben a 89-es útvonalát valamilyen egyéb 
megfontolásból nem célszerű megváltoztatni, Nagy 
várad tér—Krisztinaváros között új viszonylatot 
kell indítani.

A 89-es járat sűrítéséhez, illetve az új járathoz 
óránként 8 db 5 56-os típusú kocsi szükséges. 
A menetidő alapján ez ugyanannyi kocsit igényel.

A Rákóczi úti villamos megszüntetésének fel­
tétele tehát — a javasolt viszonylatok menetidejét
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is figyelembe véve — összesen 11 db IK 180 típusú 
csuklós és 18 db IK 556 típusú autóbusz beállí­
tása.

A villamos megszüntetésekor azonban 24 db 
UV 3-as szerelvény és 5 db csuklós szerelvény sza­
badul fel. Ebből a különböző járatsűrítések, ame­
lyek a Rákóczi úti vonal megszüntetése miatt vál­
nak szükségessé, 9 db UV és 2 db csuklós szerel­
vényt igényelnek.

A metró üzembehelyezése viszont a villamos 
megmaradása esetén is felszabadít 7 db három- 
kocsis villamos szerelvényt, 4 db csuklós és 42 db 
IK 620 típusú autóbuszt.

Ez azt jelenti, hogy a Rákóczi úti villamosok a 
metró üzembehelyezésével egyidőben való meg­
szüntetése esetén — kisebb autóbusz típus-átcso­
portosítással és 3 db új csuklós autóbusz beállítá­
sával — 5740 villamos férőhely szabadul fel. Ez 
20 db modern, 3 kocsiból álló UV típusú szerel­
vénynek felel meg. Ezzel a villamosmennyiséggel 
egy egész városrész villamos közlekedését meg lehet 
javítani.

7. A Kálvin téri és Felszabadulás téri csomópontok 
forgalmának megoldása 

az északi-déli metró vonal építésekor
A metró következő, észak-déli vonalának meg­

nyitása során a vonal felszíni kapcsolatainál je­
lentős térrendezési munkákat kell elvégezni.

Ezek közül a Kálvin tér és Felszabadulás tér épí­
tés alatti forgalom-lebonyolítását érinti a Rákóczi 
úti villamos sorsa. Meg kell tehát vizsgálni, hogy a 
forgalom lebonyolításánál nem okoz-e megold­
hatatlan feladatot a villamos megszüntetése nyo­
mán kialakult változás.

A Felszabadulás tér esetén megállapítható, hogy 
az építés alatti forgalom lebonyolítását a villamos 
megszüntetése kifejezetten segítené. A közúti és 
villamos forgalom együttes árvezetése csak költ­
séges provizóriumok építésével lenne megoldható. 
Az építés alatti forgalmat teljes egészében a téren 
kell átvezetni, miután használható terelőút ki­
jelölésre lehetőség nincs.

A Kálvin tér építésének kényes keresztmetszete 
a villamos közlekedés lebonyolítása. A Rákóczi úti 
villamos megszüntetése a Kálvin tér forgalmát irá­
nyonként és óránként 4 szerelvénnyel növeli. Ez­
zel az Astoria—Kálvin tér szakaszok között köz­
lekedő összes szerelvény mennyisége, a Fehérvári 
útról ide terelt szerelvények nélkül, 54-re növek­
szik, ebből 29 szerelvény az Üllői út, 25 szerelvény 
a Szabadság-híd felé közlekedik.

Az eddigi aluljáró építkezéseknél ennél lényege­
sen nagyobb villamosmennyiség átbocsátását kel­

lett megoldani. A Blaha Lujza téren pl. a körút vo­
nalában irányonként 40, a Rákóczi út vonalában 
irányonként 63 szerelvényt kellett átengedni. 
A Déli pu.-i aluljáró építésénél — amelynek a K ál­
vin térihez hasonló Y alakú vágánykapcsolata 
van — irányonként 41, illetve 36, a közös szaka­
szon 77 szerelvény közlekedik. Ezek a számok bi­
zonyítják, hogy a Rákóczi úti villamos megszünte­
téséből származó forgalomnövekedés nem okoz 
megoldhatatlan feladatot a forgalom lebonyolítá­
sában.

Fentiek alapján megállapítható, hogy az érin­
tett csomópontok építése nem határozza meg a vil­
lamos levételének kérdését. Az építések alatti for­
galomlebonyolítás a villamos lététől függetlenül 
megoldható.

8. Összefoglalás
Összefoglalásként megállapítható, hogy a Rá­

kóczi úti villamosvonalnak a kelet-nyugati met­
róvonal megnyitásakor való megszüntetése sem 
forgalmi, sem egyéb akadályba nem ütközik.

A villamosvonal jelenleg elsősorban a Közép- 
Buda felé irányuló utasforgalom lebonyolítását 
szolgálja. Dél-Buda felé vezető ága, a kedvezőtlen 
vonalvezetés miatt, a Belváros legkevésbé kihasz­
nált villamosvonala. A közönség a párhuzamos 
autóbusz viszonylatokat — a rövidebb eljutási 
idő miatt — szívesebben veszi igénybe.

A metró a villamosvonal főirányának terhelését 
egyértelműen átveszi. A maradék utasmennyiség 
nem éiá el a villamos célszerű üzemeltetéséhez szük­
séges utasmennyiség alsó határát.

A villamosvonal megszüntetése a budapesti tel­
jes utasmennyiség 1%-ának okoz hátrányt. Ez a 
hátrány is legnagyobbrészt a jelenlegi tarifarend­
szer következményé, ami bérletek használata ese­
tén legtöbb esetben csak látszólagos hátrány.

A felszabaduló 20 db modern 3 kocsis villamos­
szerelvény — megfelelő átcsoportosítással — egy 
egész városrész közlekedését alapvetően meg tudja 
javítani.

A villamos megszüntetése a csatlakozó villamos 
és autóbusz vonalakon túlterhelést, megoldhatat­
lan sűrítési igényt nem okoz. Az érintett környezet­
ben sorra kerülő csomópont-átépítéseket a villa­
mos levételének ténye, illetve következményei ér­
demben nem befolyásolják.

A villamos megszüntetése esetén a Rákóczi út és 
Kossuth Lajos utca vonalán 2 x 3  sávos útvonal ki­
alakítására, a szükséges helyeken felálló-sávok lé­
tesítésére nyílik mód. A csúcsórában jelenleg telí­
tett útvonal átbocsátóképességét jelentősen nö­
velni lehet.
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A B udapesti Műszaki Egyetem V asútép ítési T anszékének húszéves m unkája
D R .  K E R K Á P O L Y  E N D R E

1. A tanszék kialakulása, oktatási feladatai

A Budapesti Műszaki Egyetem Építőmérnöki 
Karának mai Vasútépítési Tanszéke 1951 szeptem­
berében alakult. Az új tanszék megszervezésének az 
a rendkívüli szerep adott különös jelentőséget, 
amit a vasút a felszabadulást követő években, a 
népgazdaságnak a háborús pusztítások utáni talp- 
raállításában, a termelés megindulásában, majd 
ugrásszerű emelkedésében betöltött.

A vasútépítés és a vasúti üzem oktatását eddig 
az időpontig megosztva végezte a Vásárhelyi Bol­
dizsár professzor vezette Út- Vasútépítés és Közle­
kedésügyi Tanszék (felépítmény, állomások, vasúti 
üzem) és a Jáky József professzor által vezetett 
Vasútépítés és Földművek Tanszék (alépítmény, 
műtárgyak). Az új tanszék Csanádi György pro­
fesszor vezetésével az első években a vasúti üzem 
tananyagának korszerűsítésével és oktatásával 
kezdte munkáját, s a következő 12 év alatt alakult 
ki annak mai profilja. A tanszék vezetését 1964- 
ben Kerkápoly Endre vette át, s a felsőoktatási re­
form során végrehajtott szervezési intézkedések 
folytán ugyanezen időponttól kezdve a Vasút­
építési Tanszék oktatja a vasútépítéstan teljes tan­
anyagát. A tanszék oktatási profiljának és tananya­
gának végleges kialakítása során jelentős segítsé­
get kapott Kezdi Árpád és Nemesdy Ervin profesz- 
szoroktól, a fentiekben említett tanszékek későbbi 
vezetőitől.

A tanszék fő oktatási területe az Építőmérnöki 
Kar közlekedésépítő szakán van, ahol a négyféléves 
Vasútépítéstan c. tantárgyat, a kisebb óraszámú 
Vasúti üzem és a Közlekedéspolitika c. tantár­
gyakat oktatja és részt vesz a földmérőmérnöki 
szak képzésében is az Ut-vasútépítéstan c. tantárgy 
oktatásával.

A végzett mérnökök továbbképzését szolgáló 
szakmérnöki és gazdasági mérnöki oktatásban szá­
mos tantárgy előadását végzi a Vasútépítési Tan­
szék.

A tanszék tankönyvek és jegyzetek egész sorát 
adta ki, amelyek a tananyag állandó jellegű kor­
szerűsítését is jelentik. A számos jegyzet mellett 
kiemelhető Csanádi György: Vasúti üzem (1954) c. 
tankönyve, amely a vasúti üzem tananyagának 
első átfogó összefoglalását jelentette és Kerkápoly 
Endre: Vasútvonalak tervezése és korszerűsítése, 
Vasútépítéstan 1. (1968) c. tankönyve. E tan­
könyvek ma már nagyrészt elfogytak, így az újabb 
tankönyvek megjelenéséig újabb jegyzetek kia­
dása vált szükségessé.

A hallgatók színvonalas gyakorlati képzését a 
tervezési feladatok és zárthelyi gyakorlatok anya­
gának állandó fejlesztése — ezen belül az elektro­
nikus számítógépek fokozódó alkalmazása — és a 
balatonkenesei mérőtelepen lebonyolításra kerülő 
út-vasútépítési mérőgyakorlatok szolgálják. A Vas­
úti üzem gyakorlati oktatását segíti a tanszéken 
létesített vasúti modellkísérleti laboratórium is.

1. ábra. Üt-vasútépítési mérőgyakorlat Balatonkenesén

A tanszék létszáma az oktatási és tudományos 
feladatokkal együtt növekedett; az 1951-ben 5 fős 
létszámmal indult Vasútépítési Tanszéken ma 9 
oktató és 5 főnyi segédszemélyzet dolgozik.

2. Akadémiai kutatások
A Vasútépítési Tanszék egyik alapító tagja a 

Magyar Tudományos Akadémia Közlekedéstudo­
mányi Tanszéki Munkaközösségének, s az MTA 
anyagi és személyi támogatásával 1954 óta folya­
matosan folynak kutatások.

A tanszék MTA céltámogatással eddig összesen 
41 tudományos téma kutatásával foglalkozott, 
amelyeket a gyakorlat számára is hasznosítható 
kutatási zárójelentésekkel fejezett be.

A Vasútépítési Tanszék akadémiai kutatómun­
kája során természetesen elsősorban az oktatási 
profiljának és az oktatók szakképzettségének meg­
felelően a vasúti pálya fejlesztésének tudományos 
kérdéseivel foglalkozik, de eredményes kutató­
munkát végzett néhány vasútüzemi és közlekedés- 
politikai témával kapcsolatban is. Az MTA cél- 
támogatás jellegének és lehetőségeinek megfelelően 
az egyes témák kutatását részben külső szakembe­
rek végzik, a tanszék irányítása mellett.

A tanszék első MTA kutatómunkája 1954-ben az 
alázúzalékolással végrehajtott vágányszabályozási el­
járás hazai bevezethetőségével foglalkozott. A tan­
szék mind a módszer technológiájára, mind a be­
vezetendő műszerekre és szerszámokra vonatko­
zóan részletes javaslatokat tett, amelyek alapján 
ezt a korábban nálunk nem alkalmazott eljárást a 
MÁV előbb kísérleti méretekben, majd általánosan 
bevezette. A tanszék külön részletes vizsgálat tár-
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gvává tette az alázúzalékolásnak hézagnélküli pá­
lyákban való alkalmazhatóságát.

Több éven át, különböző részfeladatokra bontva 
foglalkoztunk a hézagnélküli hegesztett vasúti vá­
gányok fektetésének, fenntartásának, üzemköz - 
beni viselkedésének és gazdaságosságának vizs­
gálatával. A tanszéki kutatómunka a hézagnélküli 
felépít ményrendszer magyarországi bevezetésének 
fontos elméleti alapját képezte; az egyik kutatási 
jelentés pl. részletes tervet ad a Hajdúszoboszló 
Ebes közötti első magyar hézagnélküli pályarész 
kialakítására vonatkozóan.

E témához tartozik a kitérők behegesztésével 
foglalkozó kutatómunka, amelynek eredményei az 
Acta Technikában is megjelentek s azok gyakor­
lati felhasználását a MAV-on kívül több külföldi 
vasút is átvette.

Legújabban e témakörben a tanszék a vágány 
teljes oldalirányú ellenállásának vizsgálatával fog­
lalkozik, az elméleti munkát a Vasúti Tudományos 
Kutató Intézet ez irányú kísérleteire alapítva. 
A tanszék vizsgálta a hézagnélküli vasúti pályák­
ban levő sínek és hegesztett sínkötések fenntartá­
sát, a lég- és sínhőmérséklet hatását a hézagnél­
küli pálya karbantartási időszükségletére.

Ugyancsak MTA-keretben foglalkozott a Vasút­
építési Tanszék a nagysebességű vasúti pályák épí­
tésével, majd fenntartásával kapcsolatos követel­
ményekkel, előírás-javaslatokkal és technológiai 
kérdésekkel.

A Vasútépítési Tanszék igen széleskörű kutató­
munkát fejtett ki a vasúti vágányban megenged­
hető mérettűrések elméleti vizsgálatával kapcso­
latban. I tt foglalkozott a magassági hibák, az 
irányhibák, a túlemeléshibák és a nyomtávhibák 
részletes elemzésével és a tűréshatárok pontos 
meghatározásával, a függőleges és vízszintes sín­
lépcsők vizsgálataival a járműfutás szempontjából, 
a síndőlés és a kerékkúposság összefüggéseivel, 
vizsgálta a vasúti járműkerék átmérőjének meg­
választását a keréknyomásra, a sebességre és a 
sínek szilárdságára tekintettel.

Foglalkozott a tanszék néhány problematikus 
felépítmény szerkezet vizsgálatával, így a rugalmas 
csavarbiztosító gyűrűkkel és egyes speciális szo­
rítórugókkal, amelyek a korszerű sínleerősítések­
ben egyre nagyobb szerepet kapnak.

Külön témacsoportot képviselnek azok a ku­
tatások, amelyek a gurítódombos rendezőpályaud­
varok korszerű tervezését, automatizálásának lehe­
tőségeit vannak hivatva elősegíteni. Így a MÁV 
Tervező Intézettel együttműködve igen kiterjedt 
menetellenállás-méréseket végzett a Vasútépítési 
Tanszék egyes hazai rendezőpályaudvarainkon, 
amelyek során a hazai teherkocsiparkra jel­
lemző ellenállásértékek számszerű meghatározá­
sára került sor. E mellett a kitérőellenállás szám­
szerű értékeit nemzetközi viszonylatban a tanszék 
határozta meg elsőízben, az eredmények külföldi 
szaklapokban is megjelentek, s azokat az ORE is 
elfogadta. Megoldotta a tanszék a gurítódombról 
leguruló kocsik menetgörbéinek elektronikus szá­
mítógépre programozását s így megteremtette a 
rendezőpályaudvarok automatizálásának elméleti

előfeltételeit. Megoldotta a tanszék a gurítódom­
bos rendezőpályaudvarok üzemi szimulációját.

A Vasútépítési Tanszék a pályafelügyelet és a 
pályaállapot rögzítésének automatizálásával kapcso­
latban is végzett kutatómunkát, amelynek ered­
ményeként a vágánymérőkocsi által szolgáltatott 
mérési adatok elektronikus számítógéppel érté­
kelhetők.

A tanszék többéves kutatómunkát végzett a 
nagyvárosok környéki személyforgalmának elemzé­
sével kapcsolatban, különös tekintettel a nagy- 
vasútak szerepére. Foglalkozott a vasúti pálya kar­
bantartási szervezetének korszerű kialakításával, a 
gépesítésre és az új technológiai eljárások alkalma­
zására figyelemmel. Elektronikus számítógépes 
program készítésével megoldotta a vasútvonalak 
magassági vonalvezetését az optimális menetidők 
szempontjából. Több éve folyik egy tanszéki ku­
tatómunka a Közlekedési Múzeummal közösen, 
amely a vasúti felépítmény hazai történetét foglalja 
össze.

A Vasútépítési Tanszék általános közlekedés- 
tudományi és vasútüzemi jellegű kutatómunkái kö­
zül kiemelhetők a közlekedéstudományok üzemi és 
gazdasági vonatkozásaival és a díjszabások haté­
konyságával foglalkozó munkák. Foglalkozott a 
kisforgalmú vasútvonalak üzemeltetési költségei­
nek vizsgálatával a vontatási nem megváltoztatá­
sának függvényében, az áruszállítási forgalom­
megosztási alapelvek továbbfejlesztésével, több 
téma a vasúti személyszállítást vizsgálta, többek 
között a statisztikai adatszolgáltatási rendszer, a 
forgalommegosztás stb. szempontjából. A tanszék 
elvégezte a közlekedési ágazatok jobb együttmű­
ködése szervezési és fuvarozásszabályozási meg­
oldásainak vizsgálatát, különös tekintettel a kör­
zeti állomásrendszerre.

Ezek a kutatómunkák közvetve elősegítették a 
közlekedéspolitikai koncepció kidolgozását is.

3. A külső megbízások alapján 
végzett kutatómunka

A Vasútépítési Tanszék fontos feladatának ta rt­
ja a külső szervek — minisztériumok, főhatóságok, 
vállalatok — megbízásai alapján végzett kutató- és 
tervezőmunkában való részvételt. E munkák le­
hetőséget adnak arra, hogy az oktatók aktívan 
bekapcsolódjanak a tervező és kutató tevékeny­
ségbe, eközben megismerkedjenek a különböző 
szabványok, szabályzatok, tervezési előírások és 
irányelvek alkalmazásával, a külső vasúti szak­
terület műszaki fejlesztési és üzemi problémáival. 
A mérnök képesítésű oktatók számára ez az eleven 
kapcsolat saját szakmai fejlődésük, oktatómun­
kájuk és a tananyag fejlesztése szempontjából 
egyaránt nélkülözhetetlen. A tanszék zömében 
kutatási jellegű munkákat végzett, illetve olyan 
műszaki szakvéleményeket készített, amelyek el­
méleti vagy kísérleti vizsgálatokat tettek szük­
ségessé.

Tervezési feladatokat a tanszék csak lényegesen 
kisebb mennyiségben, elsősorban olyan esetekben 
vállalt, amidőn valamilyen különleges, tehát nem
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rutinjellegű tervezési problémát kellett megoldani.
A Vasútépítési Tanszék külső szervek megbízása 

alapján végzett fontosabb kutatómunkáiról — té­
makörök szerint — az alábbi rövid összefoglalás 
adható:

a) A nagyvasúti pálya fejlesztésével kapcsolatban 
elsősorban а К I'M Vasúti Főosztályának 1. és 6. 
szakosztályai megbízásából végzett fontosabb ku­
tatási feladatok:

— A vasúti alépítmény szigetelése műanyagleme­
zekkel. A vizsgálatok alapján kísérleti szakasz lé­
tesült.

A ragasztott felépítmény igénybevétele.
Az Acélszerkezetek Tanszékének a sínragasztás­

sal foglalkozó munkájába kapcsolódott be a tan­
szék. A hazánkban ma már széleskörűen alkalma­
zott ragasztott szigetelt hevederkötések e kutató­
munka eredményei.

— A vasúti útátjárók felépítményének, burkola­
tának és víztelenítésének korszerű kiképzése, a szint­
beni útátjárók korszerű biztosítása.

A kutatási jelentések a gyakorlatban közvetle­
nül megvalósítható megoldásmódokat tartalmaz­
nak.

— Kissugarú vasúti ívekben megengedhető oldal- 
kopási szög és az ívellenállás nagyságának megálla­
pítása.

A közölt eredmények alapján módosította a 
MÁV a vonatkozó sín-oldalkopási előírást .

— A betonalj szigetelőképességének elvi feltételei.
A kutatás a hazai betonaljgyártás és minősítés

elméleti alapjait támasztja alá.
— Kitérők méretezése a gyártási technológiára és az 

összehegeszthetőségre tekintettel.
A kutatási jelentés a kitérők fejlesztésének 

szempontjait foglalja össze.
—• A vasútvonalak vízszintes és magassági ada- 

tainnak gépi számítása. A vasutak légifelvételek 
útján történő tervezésének kutatása elektronikus szá­
mítógépek felhasználásával.

Az elméleti megállapításokat összehasonlító ter­
vezési feladat támasztotta alá.

— A M Á V szabványos fővonali sínleerősítése 
méretezésének vizsgálata a sínleszorító erő szempont­
jából.

A részletes laboratóriumi kísérletekkel alátá­
masztott vizsgálat a GEO leerősítéssel kialakított 
vágányok több, eddig ismeretlen elméleti és gya­
korlati kérdésére adott választ.

— A megengedhető oldalgyorsulás, a túlemelés, a 
tédemelés-átmenet és az átmenetiív geometriai vizs­
gálata.

К több részből álló átfogó elméleti kutatómunka 
eredményei a MÁV túlemelés- és átmenetiív elő­
írásai szükségszerű korszerűsítésének alapjait ké­
pezik.

b) A Metró Budapesti Földalatti Vasút megbí­
zásából a Vasútépítési Tanszék 1968 óta végez vizs­
gálatokat a földalatti vasút felépítményével kapcso­
latban.
' Ezek:

— A kelet—nyugati metróvonal 1. szakasza ma- 
gánaljas felépítmény-rendszerének vizsgálata és véle­
ményezése.

2. ábra. A felépítmény dinamikus igénybevételeinek mérése fővonali 
pályán

— Az 1. szakasz magánaljas felépítménye módo­
sítása és e módosított szerkezet vizsgálata.

— A 2. szakasz ágyazatnélküli felépítményének 
megtervezése tanulmány-, engedélyezési és kiviteli 
tervi szinten.

— A 2. szakasz felépítmény-építésének művezetése, 
munkaközi tervek készítése.

— A földalatti vasúti pálya vonalvezetésének elekt­
ronikus számítógéppel történő vizsgálata.

— A földalatti vasúti felépítmény villamos szige­
telőképességének és alátámasztási távolságainak vizs­
gálata.

— Irányelvek a Metró pályafelügyeletére.
A budapesti földalatti vasúti felépítményre vo­

natkozó fenti kutatási és tervezési munkák volu­
menüket és népgazdasági jelentőségüket tekintve 
a Vasútépítési Tanszék legnagyobb elvégzett tu­
dományos feladatát jelentik. Az elméleti és kísér­
leti vizsgálatok lehetővé tették az 1. szakaszon be­
épített magánaljas felépítményszerkezet hiányos­
ságainak gyors feltárását, azok megszüntetését s 
így a vonal határidőre történt megnyitását. A 2. 
szakaszra — igen alapos egyéni elméleti és kísér­
leti kutatómunkák felhasználásával — hazánkban 
új ágyazat- és aljnélküli felépítményt tervezett a 
tanszék, amelynek beépítése most van folyamat­
ban. A tanszék elektronikus számítógépes eljárást 
dolgozott ki a vágánytengely pontos kitűzésére a 
kisebb-nagyobb építési pontatlanságokkal meg­
épült alagútszakaszokban.

E munkák közvetlenül elősegítik a Deák tér— 
Déli pu. közötti 2. építési szakasz 1972. végére tör­
ténő megnyitását. A Vasútépítési Tanszék csat­
lakozott a kelet—nyugati metróvonal határidőre 
való megépítésének biztosítására kötött szocialista 
szerződéshez, amely az érdekelt intézmények és 
vállalatok, valamint a Metró Budapesti Földalatti 
Vasút között jött létre.

c) A közúti villamosvasúti pályával kapcsolatban 
szintén számos kutatást végeztünk több vállalat, 
elsősorban a Budapesti Közlekedési Vállalat meg­
bízásából :

— A közúti vasút felépítményének (a vasbeton 
hosszgerendás és vasbetonlemezes felépítmény­
rendszerek) vizsgálata dinamikus mérések útján.
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3. ábra. Dinamikus mérés a budapesti 
földalatti gyorsvasát felszíni szakaszán

— A budapesti fogaskerekű vasút új felépítményé­
nek vizsgálata.

— A Debrecenben létesített betonlemezes felépít­
mény vizsgálata.

E vizsgálatok a. sok szempontból problematikus 
közúti vasúti felépítmény egyes kérdéseinek meg­
oldására adtak választ.

d) A KPM Tanácsi Közlekedési Főosztálya 
megbízásából a tanszék készítette az azóta rendele­
tileg nyomtatásban is megjelent ,,Irányelvek kes­
keny (600, 760 és 1000 mm) nyomtávolságú vasúti 
pályák és ezek állomásainak tervezésére” c. anyagot. 
A tanszék most készít hasonló utasítást az elővá­
rosi vasutak számára.

e) A Vasútépítési Tanszék az OVH megbízásá­
ból részt vett az Országos Vízgazdálkodási Keretterv 
,,Víziutak és kikötők” c. fejezetének kidolgozásá­
ban, összeállítva a vasúti szállítással szoros össz­
hangban levő „Magyarország távlati víziforgalma” 
c. forgalmi tanulmányt.

f )  Az előzőekben összefoglalt és tervszerű ku­
tatásnak minősülő átfogó jellegű, hosszabb vizs­
gálatot igénylő feladatok megoldása mellett a tan­
szék igen sok esetben kapott a közlekedés és az 
építés mindennapos műszaki problémáival kap­
csolatos vizsgálatokra szakértői megbízásokat is. 
Ezek közül kiemelhető a M ÁV ,,S” jelű betonaljá­
nak műszaki felülvizsgálata, az alsózsolcai feszített 
betonaljgyártás technológiájának felülvizsgálata, a 
M Á V  Nagylapos—-Gyoma állomások közötti vonal- 
felújításának vizsgálata, a Székesfehérvár—Komá­
rom vonalban fekvő repedi betonaljak vizsgálata, 
több ipari és mezőgazdasági üzem forgalmi tanul­
mánya és iparvágányterve, a BHÉV Kálvin térre 
történő bevezetésének műszaki vizsgálata, a BHÉV  
Aquincum állomás elhelyezési és vasútüzemi prob­
lémáinak megoldása, egyes új sínleerősítés-meg­
oldások felülvizsgálata stb.

4. A tanszék tudományos és szakmai kapcsolatai

A Vasútépítési Tanszék két évtizedes munkája 
során külföldön és beföldön egyaránt igen gyü­
mölcsöző kapcsolatokat épített ki a különböző 
felsőoktatási, tudományos és vasúti intézmények­
kel, szervekkel.

így évtizedes baráti kapcsolatbari áll a tanszék 
a drezdai, prágai, zsolnai, moszkvai, varsói, ljubi-

4. ábra. Sínleerősítés laboratóriumi fárasztóvizsgálata
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jármi, bécsi, hannoveri műegyetemek, illetve főis- 
ktílák vasútépítési tanszékeivel, az utóbbi évek­
ben fejlődött ki az együttműködés a sarajevói, 
grazi, müncheni, karlsruhei, nyugat-berlini illetékes 
tanszékekkel.

Mindkét fél számára rendkívül hasznos az az 
együttműködés, amit a Vasúti Tudományos K u­
tató Intézettel, a KPM Vasúti Főosztállyal, a Ta­
nácsi Közlekedési Főosztállyal és a Közlekedés- 
politikai Főosztállyal, a M Á V  Tervező Intézettel, a 
Főváros Közlekedési Főigazgatóságával, a Metró 
Budapesti Földalatti Vasúttal, a Budapesti Köz­
lekedési Vállalattal és az Országos Műszaki Fejlesz­
tési Bizottsággal épített ki a tanszék. Műszaki 
szaktárgyak eredményes oktatása, a tananyag fej­
lesztése és a kutatómunka feltételeinek biztosítása 
e szervek segítő támogatása nélkül nem képzel­
hető el.

Igen pozitívan alakul a tanszék kapcsolata az új 
Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskolával.

5. A kutatómunka továbbfejlesztése

A tanszék kutatómunkáját az alábbi főbb irá­
nyokban kívánja a következő 5 éves időszakban 
továbbfejleszteni:

a) A korszerű sínleerősítések kifejlesztése.
b) A pálya és a jármű kölcsönhatásának vizs­

gálata, különös tekintettel a földalatti vasutakra.
c) A sínszilárdság növelésének lehetőségei.
d) Az elektronikus számítógépek alkalmazásának 

kiterjseztése a tanszék oktatási és tudományos terü­
letein.

E kutatási feladatok elvégzéséhez, terveink 
megvalósításához anyagi és személyi erőforrások 
biztosítása szükséges.

A felépítményszerkezeti jellegű kutatómunká­
kat nagymértékben hátráltatja, hogy a tanszék 
felépítményi laboratóriummal jelenleg ténylegesen 
még nem rendelkezik, elődeink ennek felszerelésére 
az Egyetem keretei között — sajnos — nem gondol­
tak. A Vasútépítési Tanszék eddigi laboratóriumi 
vizsgálatot igénylő kutatási feladatait csak köl- 
csönműszerekkel, az Acélszerkezetek Tanszék se­
gítségével tudta megoldani.

A vasúti felépítményi laboratórium felállításá­
hoz döntő segítséget nyújtott a KPM  Vasúti Fő­
osztály, amely az elmúlt évben kb. 1,2 millió Ft 
értékű, tőkés importból beszerzett kom [»lett dina­
mikus mérőműszer-sorozatot bocsátott a tanszék 
rendelkezésére. Az Építőmérnöki Kar — az egye­
temen belüli nyomasztó helyiséghiány ellenére — a 
közelmúltban egy megfelelő mérőszobát biztosí­
tott a tanszék részére, s így a nagyértékű műszer­
állomány gyakorlati üzembeállítása megtörténhet. 
Az Acélszerkezetek Tanszékkel közösen használt s 
a műszerek számára átalakított mikrobusz segít­
ségével a laboratórium a vasúti pályában bármi­
lyen dinamikus méréssorozat elvégzésére alkalmas.

A vasúti felépítményi laboratórium felállításá­
hoz az első lépést a KPM segítségével megtettük. 
A laboratórium továbbfejlesztéséhez természete­
sen elengedhetetlenül szükséges az Egyetem, a Kar 
és a Magyar Tudományos Akadémia hathatós tá­
mogatása, anyagi és személyi téren egyaránt.

Úgy érzem, hogy az a húszéves kutatómunka, 
melyet a Vasútépítési Tanszék eddig elsősorban el­
méleti területen végzett, a felépítményi laborató­
rium munkájának megindításával jelentős mérték­
ben kiegészül és így tanszékünk még több segítsé­
get fog tudni nyújtani a vasúti pálya fejlesztésével 
kapcsolatos, tudományos vizsgálatot igénylő prob­
lémák megoldásához.

Könyvszemle

Dr. Turányi István: Személyközlekedési üzemtan

B p . 1972. M űszaki K önyvkiadó, 412 p. 289 ábra (ára  
kötve: 70,— F t).

E könyv egyrészt, tankönyvül szolgál egyetemi hallga­
tók számára, másrészt vezérfonalszerű összefoglalása a 
személyközlekedés sokrétű kérdéseinek a közlekedési 
szakemberek részére.

A három fő részből álló kötet I. része a személyközleke­
dési folyam at jellemzőivel foglalkozik. Tárgyalja a sze­
mélyközlekedési szükségletek okait és osztályozását, a 
személyközlekedési folyam at részeit, befolyásoló tén ye­
zőit és modelljét, a folyamatjellem zők értékeinek m egha­
tározását, továbbá a szükségletek és áramlatok tervezé­
sét. A l i .  rész a személyközlekedési szükségletek kielégíté­
sének technikai berendezéseit ism erteti: az általános köve­
telm ényeket, a hálózatot és a közlekedési rendszert, ki­
emelten tárgyalva a városi közlekedés jellemzőit és be­
rendezéseit. A III. rész , ,A  személyközlekedési szükségle­
tek-optimális kielégítésének irányítása  és szervezése” címet 
viseli. Ebben a szerző először a távolsági közlekedés álta­
lános szervezési sajátosságaival (nagyvasút, helyközi 
autóbusz), majd a nagyvasúti elővárosi forgalommal, a 
vasúti személy- és üzemi pályaudvarok munkájával, a 
felvételi épületben folyó tevékenységekkel, végül a vá­
rosi (helyi) személyforgalom szervezésével foglalkozik.

A könyvet gazdag irodalomjegyzék egészíti ki.

Dr. Kádas Kálmán: Közlekedésgazdaságtan
B p . 1972. Tankönyvkiadó, 464 p. 172 ábra (ára kötve: 

59,—  F t) .
E tankönyv a Budapesti Műszaki Egyetem  Közleke­

désmérnöki Karán és a Gazdasági Mérnöki Szakon elő­
adott „Közlekedésgazdaságtan” c. tantárgy anyagának 
összefoglalása.

A három részből álló kötet először a közlekedésgazda­
ságtan mikroökonómiai alapjait tárgyalja. Foglalkozik a 
diszciplína tárgyával, a közlekedés gazdasági szerepével, 
term eléstani jellemzőivel, a termelési függvénnyel, a ter­
melési alapokkal, a termelési tevékenység gazdasági 
eredményességével, a vállalati és üzemgazdasági operá­
ciókutatással, a döntések m atem atikai megalapozásával, 
a szervezet gazdasági hatékonyságával. A második rész a 
közlekedés gazdaságtanának alapvető fejezeteit mutatja be. 
Tárgyalja a közlekedés népgazdasági helyét és szerepét, 
sajátosságait, a közlekedési szükségleteket, a közlekedés 
újratermelési tevékenységének és termelési alapjainak 
gazdasági vizsgálatát, a gazdasági eredményesség jel­
lem zőit és mértékfogalmait, a hatékonyságfokozás m ate­
m atikai módszereit, a közlekedési m unkamegosztást, va ­
lamint a gazdasági törvények érvényesülését, a gazda­
sági szabályozókat a közlekedésben. A harmadik rész a 
közlekedés irányításának és tervezésének főbb gazdasági 
kérdéseit foglalja össze, kitérve az irányítás, a gazdasági 
elem zés és tervezés különféle módszereire, az operatív 
gazdasági irányításra éppúgy, m int a távlati tervezés 
elvi és matematikai modellezési témáira is. A könyv füg­
geléke vázlatos történeti áttekintést ad a magyar közle­
kedés gazdasági fejlődéséről.
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A k o rsze rű  vasú ti vonali vonóerő főbb p a ram é te re in ek  m eghatározása 
a pálya te rh e lési szakaszai,
a m ozdonysebesség és az adhéziós súly vonatkozásában
DU.  H A R M A T I  S Á N D O R

A vasutak a gőzvontatás korszerű vontatási 
nemekkel való felcserélését használják fel a gőz- 
vontatásnál tapasztalt hátrányok kiküszöbölésére, 
a vontatás kapacitásának növelésére és a vontatási 
üzem rugalmasabbá tételére [1, 2, 3].

Az utóbbi két évtizedben a vasutak tömegével 
szerezték be a korszerű vontató járműveket. A von­
tató járművek egy része olyan paraméterű, hogy 
azok a vasutak forgalmi-vontatási igényeit csak 
korlátozottan tudják kielégíteni [4].

A következőkben ismertetendő metodikával 
— hálózati forgalmi és vontatási szempontok fi­
gyelembevételével — meghatározhatók a beszer­
zendő vontató járművek főbb paraméterei.

A korszerű, nagyobb teljesítményű, vonóerejű és 
sebességű járművek paraméterei meghatározása 
tekintetében a következő főbb szempontok alap­
ján célszerű vizsgálatokat végezni:

— a vonatok súlya,
— a vonatok sebessége,
— a vonókészülékek teherbírása,
— a trakciós szakaszok mértékadó — maximá­

lis és a jellemző terhelési szakaszai,
— a beszerzendő vontató járművek maximális 

sebessége, teljesítménye, tengelynyomása és adhé­
ziós vonóerje,

— a járművek üzemi előnyei és gazdaságos­
sága.

A vonatok súlyával a vonókészülékek teherbí­
rásával, a vonatok sebességével egy előző tanul­
mányban foglalkoztunk [5]. Ebben a tanulmány­
ban — hazai vonatkozásban — a tengelynyomás, 
a mozdonyok sebessége, az adhéziós vonóerő és a 
trakciós szakaszok mértékadó-maximális és jel­
lemző terhelési szakaszai kérdéseit dolgozzuk fel. 1

1. A pályákra engedélyezett tengelynyomás
A vasutak szállítási kapacitásuk növelése érde­

kében nagy költséggel fokozatosan emelték a pá­
lyákra engedélyezhető tengelynyomást. Az euró­
pai vasutak célul tűzték ki a 20 t „egyen-tengely- 
nyomás” elérését. Ennek megfelelően a rakott vas­
úti teherkocsikat 20 t tengelynyomásra, a mozdo­
nyokat általában 20, esetenként 21—21,5 t ten­
gelynyomásra méretezik. A Szovjet Államvasutak 
részére a fővonali mozdonyokat 23 t tengelynyo­
mással szériában gyártják.

Az „L” jelű előfeszített, 60 cm betonaljtávol- 
ságú, MÁV 48 rendszerű, 4 mm sínmagasság-ko- 
pású pályára (Dr. Nemesdy Ervin: Vasútépítés­
tan II.) végzett számítások szerint 21,658 kg, ke­
reken 21,5 t  tengelynyomás engedhető meg, 160 
km/h sebességnél.

Ugyancsak MÁV 48 rendszerű, 4 mm magasság- 
kopású sínnél, 77 cm talpfatávolság esetén, 160 
km/h sebességnél már csak 18,068 kg, kereken 18 t 
tengelynyomás engedhető meg.

Az UIC 54 rendszerű, 4 mm magasság-kopású 
sínnél 60 cm aljtávolság és 160 km/h sebesség ese­
tén 24330 kg, kereken 24 t tengelynyomás engedé­
lyezhető.

Európában az 1435 mm nyomtávolságú pályák 
tengelynyomásának 20—23 t fölé való emelését 
nem tervezik. Amennyiben nagyobb teherbírású 
teherkocsi, illetve nagyobb adhéziós vonóerejű 
mozdony szükséges, a járművek tengelyszámát, 
illetve a vontató mozdonyok számát növelik.

A Magyar Államvasutak vonalaira engedélyezett 
tengelynyomás a vonalhálózaton az 1970. éviben az 
1. táblázat szerint oszlott meg.

1. táblázat

Tengelynyomás,
t

A vonalháló­
zat, %-a

23 40
20 13

17 — 18 20
15 — 16 7
1 0 -1 2 20

A táblázatból megállapítható, hogy a vonalhá­
lózat 52%-a 20 t tengelynyomású járművekkel jár­
ható. A megmaradó ,,i” sínrendszerű mellékvonala­
kon a 12 t tengelynyomás valamennyi vonalon en­
gedélyezett. A Magyar Államvasutak az utóbbi 
években jelentős mértékben emelte a 20 t tengely- 
nyomással járható vonalak hosszát. A 20 tonná­
nál nagyobb tengelynyomás — egy m járműkerék 
átmérő esetén is — növelhető lesz, amikor a Magyar 
Államvasutak nagyobb szakítószilárdságú síne­
ket épít a pályáiba [6].

Előreláthatólag az 1980 — 1985. évig valamennyi 
vonal járható lesz 18 — 20 t tengelynyomású jár­
művekkel, a fő- és mellékvonalak között csak a pá­
lyára engedélyezett maximális sebességben lesz 
különbség, ezért helyes a 20—30 év élettartamra 
tervezett vontató járműveket a mellékvonalakra 
12 t, (amely ballasztsúlyokkal 16 — 18 tonnára nö­
velhető), a fővonalakra 20 t  maximális tengely - 
nyomás figyelembe vételével beszerzni.

2. Beszerzendő mozdonyok maximális sebessége

A beszerzendő vontató járművek végsebességé­
nek meghatározásánál elsősorban figyelembe kell 
venni vasúti hálózatunk vonalainak jelenlegi és 
átépítéssel elérhető maximális sebességeit. A vas- 
utaknak általában céljuk, hogy a pályára engedé­
lyezett maximális sebességeket kihasználják.
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A 100 —125 km/h maximális sebességre átépített 
nemzetközi és egyéb fővonalakra a gyorsvonatok 
továbbítására 100—130 a tehervonatok továbbí­
tására 80 — 100 km/h sebességgel vontatni képes 
mozdonyok beszerzése indokolt.

Az átépítendő nemzetközi fővonalakra hazai vo­
natkozásban gyorsvonatok továbbítására 140—150 
km/h, tranzit-tehervonatok továbbítására 100— 
120 km/h sebességgel vontatni képes mozdonyok 
beszerzése indokolt .

A mellékvonali igényeket mind személy-, mind 
tehervonati vonatkozásban 60—80 km/h végsebes­
ségű, a tolatószolgálat ellátását a 40 km/h végse­
bességű mozdony kielégíti.

A Magyar Államvasutak meglevő, illetve kiala­
kítás alatt álló Diesel- és villamos mozdonyainak 
végsebességeit a 2. táblázat mutatja be.

2. táblázat

Meglevő
Diesel-mozdonyok

Meglevő és kialakítás alatti 
villamos mozdonyok

S O I * . km/h S O I * . km/h S O I * . km /h

M 28 30 v. 50 V 41 80 V 61 120
M :íi 30 és 60 V 42 80
M 40 100 V 43 130
M 44 80
M 46 60
M 61 100
M 62 100
M 63 130
M 63 160

A táblázatból megállapítható, hogy csak a pro­
totípusként üzembe helyezett M 63 sor. Diesel­
mozdony elégíti ki a 140 — 160 km/h sebességi 
igényt. A 120 km/h sebességi igényt az M 63 és a 
V 61 sor. Diesel-, illetve villamos mozdonyok, a 
100 km/h sebességi igényt az M 40, M 61 és M 62 
sor. Diesel-mozdonyok, a 80 km/h sebességi igényt 
a У 41 és V 42 sor. villamos mozdonyok kielégítik.

A két végsebességű M 31 sor. Diesel-mozdony 30 
és 60 km/h sebességével a 30, illetve 60 km/h to- 
latási, illetve mellékvonali tehervonati igényeknek 
megfelel.

Az egyre növekvő sebességi igények kielégítése a 
csak egycélúan kihasználható mozdonyok kialakí­
tására vezetett. Ezzel szemben a vasutak általános

törekvése, hogy olyan mozdonyokat szerezzenek 
be, amelyek több célra felhasználhatók, ezért ala­
kították ki a két végsebességű Diesel- és villamos 
mozdonyokat.

A magyar ipari és vasúti szakemberek egy része 
a két végsebességű megoldást nem elég üzembiztos­
nak, különösen nagyobb teljesítmény esetén mű­
szakilag nehezen megoldhatónak tartja. A külföl­
dön üzemben tartott Diesel- és villamos mozdony 
típusok, azok nagy száma és a velük szerzett üzemi 
tapasztalatok ennek az ellenkezőjét bizonyítják.

A Finn Államvasutak 116 db 66 tonna önsúlyú, 
1360 LE-s Diesel-hidraulikus mozdonyt tart üzem­
ben, amelyeknek végsebességei 125 és 85 km/h [7].

A Francia Államvasutak (SNCF) a B.B 66 000 
sor. 1130 LE-s Diesel-elektromos mozdonyból 330 
db-ot tart üzemben, 120 és 105 km/h végsebessé­
gekkel, míg a BB 67 000 sor. 1960 LE-s Diesel­
elektromos mozdonyból 134 db-ot üzemeltet, 130 
és 90 km/h végsebességekkel.

Ugyancsak az SNCF két végsebességű villamos 
mozdonyokat is tart üzemben, pl. az 1964. évben 
épített BB 170 000 sor. mozdony 150 és 90 km/h, 
a BB 25 000 sor. mozdony 160 és 130 km/h és az 
1965. évben épített CC 40 100 sor. mozdony 
240—160 km/h végsebességű [8].

Az SNCF megrendelte az 5880 kW-os, 8000 LE-s, 
CC tengely elrendezésű 1,5 kV egyen- és 50 Hz, 
25 kV kétáramtáplálású, 115,6 t önsúlyú, 220 és 
120 km/h két végsebességű mozdonyt.

A Német Szövetségi Vasutak Diesel-mozdonyai 
— egy típus kivételével — két végsebességűek.

A Német Szövetségi Vasutak által rendszeresí­
tett Diesel-mozdonyok [9] adatait a 3. táblázat mu­
tatja.

Ä táblázatból megállapítható, hogy a hat főtí­
pus közül öt típus két végsebességű.

A Diesel-mozdonyok indító és végsebességeinél 
a gyors- és lassújáratban mért vonóerőket a 4. táb­
lázatba foglalva, szembetűnő az áttételekkel elér­
hető indító- és a végsebességnél (Zi és Z„) a vonóerő 
változása.

Az egy végsebességű V 2001 sor. 79 t  tapadó­
súlyú, 2700 LE teljesítményű, 140 km/h végsebes­
ségű, 18,7 t  indító vonóerejű és végsebességen 3,4 t 
vonóerejű Diesel-mozdony egycélú, amely célsze­
rűen 100 km/h sebességen felüli vonatok továbbí­
tására használható.

3 . tá b lá za t

Sorozat Tapadósúly,
t

Tengely- 
nyomás, t

Mozdony névleges 
teljesítm énye, LE

Мах. sebesség, km/h Tartós teljesítm . 
sebesség, km/h

lassú gyors lassú gyors

járat járat

V 60 ......................... 48 16 650 30 60 6 13,8
54 18

V 90 ......................... 79 20 1100 40 70 8 14
V 10010 .................... 62 16,0 1100 65 100 12 17
V 10020 .................... 63 16,2 1350 65 100 15 23
V 160 ...................... 78 20,3 1900 80 120 19 32
V 200 ....................... 82 21 2X1100 — 140 29
V 2001 ....................... 79 20,3 2X1350 — 140 21
V 320 ...................... 122 21 2 X 2000 100 160 27 40
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4. táblázat

Sorozat

Gyors
járat

Lassú
járat N öve­

kedés
%'a

Gyors
járat

Lassú
járat N öve­

kedés
%"aZ i vonóerő, 

t
Zv vonóerő, 

t

V 60 13,0 16,2 24,7 1,8 4,0 122,0
V 90 16,0 24,0 50,0 3,0 5,8 93,2
V 100 14,0 19,2 37,0 2,2 4,2 90,6
V 160 16,3 23,2 42,2 2,7 4,5 64,4
V 200 18,7 3,4
V 320 26,0 37,8 45,3 4,7 8,2 74,5

A két végsebességű mozdonyok lassújáratú in­
dító-vonóereje a vizsgált öt mozdonytípusnál 
24,7%-tól 50%-ig, a végsebességi vonóereje 64,4 
%-tól 122,0%-ig növekedik a gyors járat hoz vi­
szonyítva. A két végsebességű mozdonyok egy­
aránt célszerűen felhasználhatók gyors járatban 
viszonylag kis súlyú személyvonatok és gyorsvo­
natok, lassú járatban viszonylag nagyobb súlyú te­
hervonatok továbbítására.

A nagyteljesítményű korszerű villamos mozdo­
nyok teljesítmény átviteli igényeit az egyedi ten­
gelyhajtású trakciós motorok már nem elégítik ki 
és ezekkel a két végsebesség sem biztosítható. 
A csoportos tengelymeghajtás növeli a mozdony 
tapadási tényezőjét, javítja a vontatási tulajdon­
ságait. A forgóvázakba beépített kardántengelyek, 
tányér- és kúpfogaskerekek — nagy teljesítmény 
átvitele esetén — igen nagy méreteket kívánnak 
meg, gyártásuk nehézkes, üzem közben gyakori 
hibaforrások. A felsorolt problémák megoldása ér­
dekében alakították ki az ún. „állvány-forgóvá­
zat” . Az állvány-forgóváz monomotoros meghaj­
tású, két végsebességű és nagy teljesítmény átadá­
sára alkalmas homlok-fogaskerekekkel építik.

A több célú felhasználhatóság érdekében vezet­
ték be Dél-Angliában az E 60 sor. Во—Во tengely­
elrendezésű 75,1 t súlyú elektro-Diesel-mozdonyt. 
A mozdonynak, mint villamos mozdonynak az 
órásteljesítménye 1600 LE, végsebessége 128 km/h. 
A nem villamosított és iparvágányokon való köz­
lekedtetés érdekében 600 LE-s Diesel-motort és 
megfelelő generátort építettek be. A mozdony na­
gyobbrészt villamos mozdonyként közlekedik. 
A nem villamosított szakaszon mint Diesel-moz­
dony, kis sebességgel kielégíti a vontatási igénye­
ket [10].

A felsorolt példák bizonyítják, hogy a két vég- 
sebességű Diesel- és villamos mozdonyokat Euró­
pában nagy sorozatban gyártják és tartják üzem­
ben, és a Magyar Államvasutaknál nagyobb és ki­
sebb vasutak is szereznek be több célt kielégítő, két 
végsebességű mozdonyokat.

Végsebesség szempontjából a Magyar Államvasu­
taknál a fő- és mellékvonali, valamint a tolatási 
igényeket az 5. táblázat szerinti két végsebességű 
Diesel-mozdonyok elégítik ki.

A DB Diesel-mozdonyai közül a Magyar Állam­
vasutak vonóerő igényeit a végsebességek szem­
pontjából a következő négy típus elégítené k i: 
a 160 és 100 km/h sebességeket а V 320 típus, a

5. táblázat

Vonat
Sebességi

igény
Javasolt két 
végsebessé­
gű mozdony

km/h

Nem zetközi g y o r s ................... 160—140 160 és 100
Belföldi gyors ......................... 120 160 és 100
Személy, fővonalon .............. 100 120 és 80
Teher, fővon a lon ..................... 80 120 és 80
Személy, mellékvonalon . . . 80 80 és 40
Teher, m ellékvonalon ............ 60 80 és 40
Tolatás, átállítás ................... 80 és 40

120—80 km/h sebességeket а V 160 típus, a tola­
tási, átállítási és mellékvonali tehervonati igénye­
ket a 65 és 100 km/h sebességekkel а V 100 típus, 
illetve а V 90 típus a 70 és 40 km/h sebességekkel.

A két végsebességű mozdony célszerűsége és 
gazdaságossága egyértelmű, ennek ellenére egyes 
nagyvasutak szereztek be egy végsebességű moz­
donyokat is, ott, ahol ezek felhasználása, pl. a 
naponta igen nagyszámú 100 km/h-n felüli sebes­
ségű gyorsvonat továbbítása miatt szükséges és 
így egycélú kihasználásuk biztosított.

A két végsebességű mozdonyoknak rendkívüliek 
az előnyei, kedvező paramétereikkel két típus igé­
nyeit elégítik ki, így joggal nevezhetők univerzá­
lisaknak.

A többcélú felhasználhatóság és a típusszám 
csökkentése érdekében a jövőben a Magyar Állam­
vasutaknál is indokolt két végsebességű mozdo­
nyok beszerzése, forgalmi-üzemi műszaki és gaz­
dasági szempontból egyaránt.

3. A trakciós szakaszok elemzése
A Magyar Államvasutak a vonalhálózatot je­

lenleg statisztikai szakaszonként tartja nyilván, 
amelyekből közvetlenül nem vonhatók le követ­
keztetések a vontatási (trakciós) szakaszokra.

A vontatási szakaszokra történő következtetés 
érdekében 9 nagyforgalmú fővonal, 5 kisebb for­
galmú fővonal és 4 mellékvonal 1971. évi október 
havi teljesítményét 131 statisztikai szakaszból 18 
vontatási szakaszra számítottam át. A kiválasz­
tott vontatási szakaszok között erős és gyengébb 
forgalmú, sík- és hegyvidéki, fő- és mellékvonalak 
szerepelnek.

3.1 A fővonali trakciós szakaszok tehervonati értéke­
lése és a mértékadó-maximális terhelési szakasz meg­
határozása

A vizsgált 18 trakciós szakaszon az összforga­
lomból a személyvonati vonatkm 54,1%-a, a sze­
mély vonati elegytonnakm 74,7%-a, a tehervonati 
vonatkm 74,0%-a és a teherelegytonnakm 83,0%-a 
bonyolódik le. Bizonyos tűréssel megállapítható, 
hogy a Budapestre befutó fővonalakra jellemző a 
8°/00 emelkedő, а IV. terhelési szakasz.

A Budapestre befutó fővonalak közül 4 vonalon 
van 8 °/00-nél nagyobb emelkedésű szakasz, még­
pedig Budapesttől távol. Ezek a következők:
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Bp. Kelenföld—Nagykanizsa
vonalon ......................................  8,3°/00

Bp. Déli—Szombathely vonalon . . 10,0°/00
Bp. Déli—Pécs vonalon. 11,0°/00

Ezenkívül nagy emelkedő van még
Szombathely—Nagykanizsa..........  14,0°/00

és a
Hatvan — Somoskőújfalu fővonalon 16,0°/00

A Bp. Kelenföld—Nagykanizsa vonal Szabad- 
battyán—Nagykanizsa közötti szakaszának fel­
újítása megkezdődött. A felújítás alkalmával a je­
lenlegi 100 tengely befogadóképességű állomáso­
kat 120 tengelyesre építik át. Tehát 120 tengely 
befogadóképességű lesz mind a négy, 8°/00-nél na­
gyobb emelkedésű fővonal.

Godisa—Abaliget között a pályaszakasz egy ré­
szét a folyamatban levő pályafelújítás során új 
nyomvonalra fektetik. A jelenlegi 300 m sugarú 
íveket 600 m-re, a VI. terhelési szakaszt (H°/oo) 
előreláthatólag 6—8°/00-esre, IV. terhelési sza­
kaszra építik át. így a Bp. Déli—Pécs vonalon a 
IV. terhelési szakasz lesz a maximális emelkedőjű 
szakasz, amely a vonalon öt esetben fordul elő.

A Szombathely—Nagykanizsa és a Hatvan — 
Somoskőújfalu vonalakon sűrű forgalom esetén a 
14 és 16°/00-es szakaszokra gazdaságos a tolószol­
gálat bevezetése.

A fővonali trakciós szakaszok értékelésénél külö­
nös figyelemmel kell lenni a Dunán áthaladó teher­
vonati forgalomra.

A három dunai vasúti hídhoz csatlakozó dunán­
túli vasúti fővonalak terhelési szakaszai (emelkedői) 
általában lényegesen magasabbak, mint a Dunán- 
inneni csatlakozó vonalaké.

A Kiskunhalas—Bátaszék—Dombóvár vonalon 
a legnagyobb terhelési szakasz a IV., a legnagyobb 
emelkedés 7,4°/00; a Pusztaszabolcs—Börgönd vo­
nalon V., illetve 8°/00, a Bp.—Ferencváros—He­
gyeshalom vonalon TV., illetve 8°/00.

A Dunán áthaladó irányvonati forgalom leg­
nagyobb része a budapesti déli összekötő vasúti 
hídon bonyolódik le. A Budapestre befutó Dunán- 
inneni fővonalakon lényegesen nagyobb súlyú te­
hervonatok érkeznek, pl. Záhonyból Diesel-von­
tatással 2200 tonna. Hatvanból villamos vontatás­
sal és tolóval 1700 tonna súlyú tehervonatok. Ezek­
nek az irányvonatoknak a trakcióit Budapesten 
megtörik, a vonatsúly csökkentése érdekében. 
A Dunántúlról érkező irány vonatok trakcióit a vo­
natsúly kiegészítése érdekében ugyancsak meg­
törik. A trakciós szakaszok megtörésének elkerü­
lése érdekében — tekintettel a korszerű vonóerőre, 
a nagyobb teherbírású vonó- és ütközőkészülé­
kekre, valamint arra, hogy hazánkban ország­
határtól-országhatárig is kialakíthatók a frakciók 
— olyan vonóerejű vontató járműveket célszerű 
beszerezni, amelyek a Dunán-inneni fővonalakon 
továbbítható legnagyobb súlyú tehervonatokat a 
dunai hidakhoz csatlakozó dunántúli fővonalakon 
is továbbítani tudják. Az előadottak alapján cél­

szerű a törzshálózatra a IV. terhelési szakaszt 5°/00-es 
emelkedővel mint mértékadó-maximális terhelési sza­
kaszt alapul venni.

3.2 A budapesti Duna-jobbparti és Duna-balparti 
körvasúti vonalrészek tehervonati értékelése és a mér­
tékadó-maximális terhelési szakasz meghatározása

A „Menetrendfüggelék” szerint a Duna jobb- és 
balparti körvasúti vonalakra a III. b. terhelési sza­
kasz, illetve a 10°/00-es emelkedő a jellemző. Te­
kintettel arra, hogy a körvasúti állomások általá­
ban mélyedésekben fekszenek és az emelkedők 
közvetlenül a kijárati váltón túl kezdődnek, az in­
duló vonatoknak nincs nekifutási lehetőségük, cél­
szerű a I I I .  b. terhelési szakaszt és a 10Joo-es emel­
kedőt — mint mértékadó-maximális terhelési sza­
kaszt — alapul venni.

3.3 A mellékvonali trakciós szakaszok tehervonati 
értékelése és a mértékadó-maximális terhelési szakasz 
meghatározása

A 95 mellékvonalból az 5 — 20°/00 emelkedőjű 
37 vonalat táblázatba foglalva megállapítható, 
hogy közülük 14 vonal legnagyobb emelkedőjű 
szakasza 5°/00-től 9°/00-ig, a további 23 vonal leg­
nagyobb emelkedőjű szakasza 10°/00-től 20°/00-ig 
terjed. 9°/00-nél nagyobb emelkedésű a táblázatba

6. táblázat

Vonal
Legnagyobb
emelkedés

0/„o-ben

Kőbánya — Kispest — Kecskem ét .............. 6,0
Villány — M oh ács.............................................. 5,0
Kecskem ét — Fülöpszállás ............................ 5,0
Alm ásfüzitő—E sztergom .............................. 5,4
K étegyháza — Szőreg — Szeged .................. 5,7
Kiskunfélegyháza — Szentes — Orosháza . 5,8
Debrecen — F ü zesa b o n y ................................ 6,0
Rétszilas Szekszárd — Bátaszék .............. 7,0
Székesfehérvár — K om árom ......................... 7,4
Kiskunhalas — Bátaszék—Dombóvár . . . 7,4
Felsőzsolca — Sátoraljaújhely ..................... 7,8
Balatonszentgyörgy — Somogyszob ......... 8,0
Zalaegerszeg R é d ic s ..................................... 8,5
Fonyód — Kaposvár ....................................... 10,0
Zalabér — Sárvár .............................................. 10,0
Pusztaszabolcs — Paks .................................. 10,0
Zalaegerszeg — U k k ......................................... 10,0
Kálkápolna — K isú jszá llá s............................ 10,0
Kisterenye — K álk áp oln a .............................. 10,0
Dunaföldvár — S o l t ......................................... 10,0
Tapolca U k k —Boba .................................. 10,3
Godisa — K o m ló ................................................ 10,6
U zsa—U zsa b á n y a ........................................... 11,0
Dom bóvár—H ajm áskér................................ 12,0
Pécs — B á ta sz é k ................................................ 12,0
Vámosgyörk — G y ö n g y ö s.............................. 12,5 ■
Rákosrendező — Dorog —E szterg o m ......... 13,0
Tatabánya-alsó — Pápa ................................ 14,0
Kaposvár—Siófok ......................................... 15,0
Vác — Drégelypalánk — Balassagyarmat . 15,2
Zirc — Dudar .................................................... 16,2
Aszód — Balassagyarmat .............................. 16,5
Füzesabony — P u tn o k .....................................
Rákospalot a —Ú jpest—V eresegy h  áza—

17,0

Vác .................................................................. 17,3
Győrszabadhegy—Veszprém-külső ......... 20,0
Mór—Puszta vám ........................................... 20,0
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foglalt vonalak 62,2%-a, 10°/0o és 16,5°/00 közé 
esik 19 vonal, a vonalak 51,3%-a. Ezért célszerű 
a mellékvonalakra a mértékadó-maximális szakaszok­
nak 13°l00-et — a VII.  — VIII .  terhelési szakaszt — 
alapul venni (6. táblázat).

Összefoglalva a fő-, mellék- és a körvasúti vona­
lak trakciós szakaszainak tehervonati értékelését 
megállapítható, hogy a tehervonatok továbbítására 
beszerzendő mozdonyok vonóerejét úgy célszerű meg­
választani, hogy azok a tengelyszámos és 80%-os rak- 
súlykihasználású tehervonatot a mértékadó-maximá­
lisnak választott terhelési szakaszon üzembiztosán 
tudják vontatni.

3.4 A fő- és mellékvonalak trakciós szakaszainak sze­
mélyvonat! értékelése és a jellemző terhelési szakasz 
meghatározása

A beszerzendő, személyszállító vonatokat to­
vábbító járművek vonóerejét — a tehervonatok- 
hoz hasonlóan — fővonalakon 8°/00, mellékvonala­
kon 13°/00, a maximális emelkedésű szakasz 
figyelembevételével célszerű megállapítani.

A nemzetközi gyorsvonatok 160 — 140 km/h, 
a belföldi gyors- és személyvonatok 120 km/h se­
bességét a trakciós szakaszok teljes hosszúságában
— a nagyobb terhelési szakaszokon is — megvaló­
sítani nem volna gazdaságos. Azonban üzemszerű 
szükségességnek fogadható el, hogy a vonal hosz- 
szának mintegy 60%-án a célul kitűzött maximális 
sebességgel továbbíthassák a gyorsvonatokat. Ezért 
vizsgálataink szerint a teljes vonalhosszúság ki­
sebb emelkedésű, 60%-ot kitevő részén előforduló 
legnagyobb terhelési szakaszt jellemző terhelési 
szakasznak választottuk ki.

A jellemző terhelési szakasz meghatározása ér­
dekében a nemzetközi és belföldi fővonalakból a 
Bp. Déli pu.—Pécs, Bp. Déli pu.—Nagykanizsa, 
Bp. Nyugati pu.—Záhony és Bp. Déli pu.—Szom­
bathely fővonalak terhelési szakaszait a 7. táb­
lázatba foglaltam, kiszámítva e vonalakra a jel­
lemző terhelési szakaszok %-os hosszát.

A táblázatból megállapítható, hogy vontatási 
szempontból Bp. Déli pu. — Pécs. Bp. Déli pu.
— Nagykanizsa, Bp. Nyugati—Záhony főútvona­
lakon a páratlan, míg Bp. Déli pu.—Szombathely 
fővonalon a páros viszonylat terhelési szakaszai a 
kedvezőtlenebbek.

Megállapítható az is, hogy három fővonalnál a 
páros és egy fővonalnál a páratlan viszonylatban 
adódnak hosszabban a III. b., IV. és VI. terhelési 
szakaszok. Figyelemreméltóak a nagykanizsai vo­
nalon összesen a 42,1%-ot kitevő III. b., a pécsi 
vonalon a 30,6%-ot kitevő IV. és a szombathelyi 
vonalon a 17,3 és 8,4%-ot kitevő IV. és VI. terhe­
lési szakaszok.

A vizsgált négy fővonalon vontatási szempont­
ból a trakciós szakaszok aszimmetrikusak, ezért a 
szükséges vonóerő meghatározása érdekében a na­
gyobb vontatási ellenállást jelentő viszonylatokat 
kell választani.

A vizsgálatot elvégezve, a síkvidéki Cegléd—Sze­
ged, Szajol—Lökösháza, Bp. Keleti pu.—Kelebia 
és a dombvidéki Bp. Keleti pu.—Miskolc, Bp.

Keleti pu. —Hegyeshalom, Székesfehérvár—Ta­
polca vonalak terhelési szakaszaira a kapott ered­
mények alapján a Magyar Államvasutak fővonali 
hálózatára vonatkoztatva a középátlag: a I I .  b. 
terhelési szakasz, 3 -5 °/00-es emelkedőkkel, amely a 
fővonali hálózat jellemző terhelési szakaszának te­
kinthető.

3.5 A mellékvonalak elemzése, a jellemző terhelési 
szakasz meghatározása

A törzshálózatra kidolgozott metodikával érté­
kelve 6. táblázatba foglalt 37 mellékvonal trakciós 
szakaszait, a kapott eredmények alapján a I I I . b. 
terhelési szakasz, 5—7%Q-es emelkedőkkel a mellék- 
vonali hálózat jellemző terhelési szakaszának tekint­
hető.

4. A beszerzendő mozdonyok adhéziós vonóereje

4.1 A továbbítandó vonatok súlya
A mozdonyok adhéziós vonóerejének meghatá­

rozásához — többek között — ismerni kell a to­
vábbítandó vonatok súlyát, a trakciós szakaszok 
jellemző és a mértékadó-maximális terhelési sza­
kaszait. Számításba kell venni, hogy az 1971. év 
végére a Magyar Államvasutak teherkocsijainak 
több mint 67%-a 100/85 tonnás vonókészülékű. a 
többi 65 tonna teherbírású és az 1980—82. évvel 
kezdődően Európában bevezetésre kerül a 150 
tonna teherbírású önműködő központi ütköző- és 
vonókészülék.

A beszerzendő mozdonyok vonóerejének megha­
tározását az állomási vágányok hasznosítható 
hossza alapján számított meglevő és beszerzendő 
korszerű két- és négytengelyű kocsik raksúlyának 
80%-os kihasználásával célszerű végezni, figyelem­
be véve azt is, hogy már a jelenben is az építő­
anyagokból, az érc, műtrágya, szén, folyékony és 
szilárd vegyi árukból stb. a kocsik a raksúly hatá­
ráig kihasználhatók.

A tehervonatok súlya, a raksúly 80%-os ki­
használásával számolva, a törzshálózati, 150 ten­
gelybefogadóképességű állomású fővonalakon:
négytengelyű kocsik ese tén ...........................3150 t
kéttengelyű kocsik esetén .............................2312 t

A 120 tengelybefogadóképességű állomású fő­
vonalakon a vonatok súlya:
négytengelyű kocsik ese tén ......................... 2520 t
kéttengelyű kocsik esetén ........................... 1836 t

A 60 tengely befogadóképességű állomású mel­
lékvonalakon a vonatok súlya:
négy tengelyű kocsik ese tén ......................... 1260 t
kéttengelyű kocsik esetén ........................... 918t

A két- és négytengelyű kocsikból vegyesen ösz- 
szeállított vonat súlya minden esetben a két érték 
közé esik.

Tekintettel arra, hogy a vasutak általános tö­
rekvése a nagyobb teherbírású, kettőnél több ten­
gelyű járművek beszerzése, helyes, ha az állomási 
vágányok hosszából számított, négytengelyű teher­
kocsikból összeállított vonatsúlyokkal számolva: 
a törzshálózaton 3150 t, mellékvonalakon 1260 t 
súlyú vonatokat vesszük alapul [5].
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7. táblázat

Viszonylat Terhelési
szakasz Km Vonalhossz

%"a
Max terh. 
szakasz Km Vonalhossz

%‘a

Bp. Déli pu. — Pécs I. a 33 14,4 IV. 70 30,6
I. b 18 7,9

II . a 24 10,5
II. b 69 30,0

62,8

A jellemző terhelési szakasz II. b

P écs—Bp. D éli pu. I. a — — IV. 39
I. b 18 7,9

И . a 12 5,3
II. b 63 27,5

III . a — —

III . b 97 42,2
82,9

17,1

Bp. Déli p u .— 
Nagykanizsa

A jellemző terhelési szakasz III. b

I. a 114 51,7 III. b 70
I. b 10 4,5

11. a 6 2,6
58,8

A jellemző terhelési szakasz II. a

Nagykanizsa — 
Bp. Déli pu.

Bp. N yugati p u .— 
Záhony

I. a 26 11,6 III. b 93
1. b 75 34,3

II . a 16 7,1
II . b 11 4,9

57,9

A jellemző terhelési szakasz II. b

I. a 158 47 III. b 11
I. b 47 14

51

42,1

3,0

A jellemző terhelési szakasz I. b

Záhony—
Bp. N yugati pu.

I. a 132 40 III. b 5
I. b 27 8

II. a 108 32
80

1,0

Bp. DéU p u .— 
Szom bathely

A jellemző terhelési szakasz II. a

I. a 203 43,6 IV. 41
I. b — — VI. 20

II. a 10 4,2
II . b 8 3,4

III . a 16 6,8
58,0

A jellem ző terhelési szakasz II. a

Szom bathely — I. a 69 29,5 IV. 12 0,5
Bp. Déli pu. I. b 32 13,6 VI. 16 6,8

II . a — —

II . b 51 21,4
64,5

A jellem ző terhelési szakasz II. b
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4.2 A személyszállító vonatok maximális súlya
A fővonalakon, a nemzetközi és az idényjellegű 

(balatoni) forgalomban 20 négytengelyű kocsiból 
összeállított 1000 t súlyú, a belföldi személy- és 
gyorsvonatoknál az ingajáratban közlekedtetett 9 
négytengelyű kocsiból összeállított 450 t  súlyú vo­
natokat célszerű alapul venni.

A mellékvonalakon négy négy tengelyű személy-, 
egy poggyász- és 2—3 gyorsan romló áruval rakott 
teberkocsival számolva a mellékvonali személyvo­
natok súlva biztonsággal 290 — 300 tonnára vehető 
[5].

5. Tapadási értékek
A korszerű Diesel- és villamos vontató járművek 

tapadási tényezőjét a gyárak általában a hajtott 
kerékpárok tengelynyomásainak 30—33%-ában 
szokták megadni.

Kísérletek alkalmával mértek 35—45%-os tapa­
dási tényezőket, ami homokolással, rövid átmeneti 
időre, indításkor 1—2 m/s2 gyorsulás mellett ér­
hető el. Ezek az eredmények az üzemi gyakorlat­
ban azonban csak esetenként érhetők el [11].

Az elérhető tapadási értékek a sín, a kerékabroncs, 
a pálya, a járműkerék-nyomás egyenlőség, az idő­
járás, a homokolás stb. tényezőkön felül még jelen­
tősen függ a vontató jármű hajtóművétől és a futó­
mű felépítésétől [12].

Az 1. ábrán a sebesség függvényében láthatók 
egy dinamikailag kiegyensúlyozott, egyenletes 
nvomatékú villamos hajtású mozdony mért tapa­
dási értékei, amelyek az 1. és 2. sz. görbék közé es­
nek.

Az 1. sz. görbén a száraz, a 2. sz. görbén pedig a 
nedves sínre vonatkozó tapadási értékek láthatók. 
A 3. sz. görbén látható, hogy a hajtott kerékpárok 
megköszörülése esetén az adhéziós gördüléshez tar­
tozó tapadási értékek 50—25%-ra csökkennek.

Az adhéziós vonóerő jobb kihasználása érdeké­
ben a mechanikus és elektromos berendezéseket 
továbbfejlesztették. Az újabb villamos és Diesel­
mozdonyokat köszörülésgátló berendezéssel gyárt­
ják, illetve az ilyen berendezést a régebbi szállí­
tású villamos mozdonyokra utólag felszerelik [13].

20 40 60 80 Ю0120 140 160 km/h

3. ábra

A szakirodalomban található empirikus képle­
tek általában jól jellemzik a tapadási tényező vál­
tozását a sebesség függvényében. Pl. a Peredi — 
TetreI néven ismert képlettel számolva, a tapadási 
tényező a sebesség függvényében:

К г kg 1 
W 1 + 0,01 v l t J

15—20 t tengelynyomás esetén átlagos, illetőleg 
kedvező tapadási viszonyokkal számolva а К érté­
kei :

— tengelynyomás kiegyenlítő nélküli egyes ten­
gelyhajtású villamos és Diesel-villamos vontató 
járműveknél:

270 —300

— kardánhajtású hidraulikus vagy mechanikus 
erőátvitelű Diesel-járműveknél, továbbá mono­
motor meghajtású villamos és Diesel — tehát cso­
portos tengelyhajtású — járműveknél:

К  = 300—330.

Megszerkesztve Peredi—Tetrel képlete alapján a 
tengelynyomás kiegyenlítő nélküli egyes hajtású, 
valamint a csoportos tengely hajtású vontató jár­
művek számított tapadási tényezőit К = 270, 
К  = 300, К  = 330 értékekkel, a sebesség függvé­
nyében a tapadási tényezőkre az 1., a 2. és a 3. 
sz. görbéket kapjuk (2. ábra).

A Ganz Villamossági Gyár „Tapadási kísérletek 
egyenirányítós mozdonyokon” c. közleménye sze­
rint a hazai kísérletek azt bizonyították, hogy az 
egyes tengely hajtású forgóváz tapadás szempont­
jából egyenértékű az egymotoros hajtású forgó­
vázzal [15].

A vontató járművek vonóerejének meghatáro­
zásánál — az üzemvitel zavartalanságának előse­
gítése érdekében — nem kívánatos a legkedvezőbb 
viszonyok mellett elérhető tapadási vonóerő érté­
kekkel számolni. Normál üzemi viszonyok mellett, 
a számítások és az üzemi tapasztalatok alapján,1. ábra
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az egyedi tengelyhajtású vontató járműveknél a 
tapadó súly 30%-ával, a csoportos tengely hajtású 
járműveknél a tapadó súly 33%-ával számolha­
tunk.

5.1 A szükséges tehervonati tapadási súly
5.11 Törzshálózat

A vontató járművek az adhéziós vonóerő növe­
lése érdekében legfeljebb a pályára engedélyezett 
tengelynyomásra méretezhetők.

A Szovjetunióban a mozdonyokat — még CoCo 
+ С0С0 ikermozdonyokat 4000 és 6000 LE telje­
sítmény esetén is — 23 t  tengelynyomással, 276 t 
adhéziós súllyal szériában gyártják.

A Szovjetunióban próbakörpályán, 35 t  tengely­
nyomású járművekkel folytatott kísérletnél azt 
tapasztalták, hogy a 23 t  tengelynyomáshoz képest 
a sín szakítószilárdságát nem növelve, a sínkopás 
198%-ra növekedett, ezért a mozdonyok tengely - 
nyomását maximum 23 tonnára engedélyezik.

Az utóbbi 25 év alatt az Amerikai Egyesült 
Államokban 38 000 gőzmozdony pótlására — a tel­
jes állagot selejtezve — mintegy 27 000 Diesel-moz­
donyt szereztek be. A beszerzett mozdonyok telje­
sítménye csekély kivétellel 2000 LE és annál kisebb 
volt.

Felismerve a többmozdonyos vontatás költség- 
növelő hatását, kialakították és sorozatban gyárt­
ják a 3000 és 3600 LE teljesítményű mozdonyokat. 
Foglalkoznak az 5000—6000 LE teljesítményű 
mozdonyok gyártásával. Hangsúlyozzák, hogy a 
Diesel-mozdony egyetlen konkurrenciája a gáztur­
binás mozdony. Gázturbinás mozdonyból az 1967. 
évben 31 mozdonyt tartottak üzemben, biztató 
eredménnyel [16].

Az 1967. évben 1000 hat hajtott kerékpárú 
3000 — 3600 LE teljesítményű Diesel-mozdonyt 
szereztek be, átlag 244 000 USA dollár áron. 
Ugyanakkor 2000 db 1400 — 2000 LE teljesítmé­
nyű még használható Diesel-mozdonyt selejtez­
tek . A nagymértékű mozdonycserét kapacitásnöve­
lés, költség- és munkaerő csökkentés érdekében haj­
tották végre, hangsúlyozva azt, hogy a vasutas­
nak meg kell szabadulniok a kiskapacitású vonali 
Diesel-mozdonyoktól, mert ha ezt nem teszik, de­
ficites helyzetbe kerülnek [17, 18].

Az amerikai vasutakra előzőleg is a nagy tengely- 
nyomás volt jellemző, ennek ellenére az újonnan 
beszerzett nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok 
tapadó súlyát a régebbi mozdonyokhoz képest 
nagymértékben növelték.

A nehéz tehervonatok vontatására alakították 
ki a nagy adhéziós súlyú, 6—8 hajtott tengelyű 
Diesel-mozdonyokat. Pl. a General Motors azono­
san 109 t  súllyal és méretekkel, 27,25 t tengelynyo­
mással gyártja a négy hajtott kerékpárú GP 38 tip. 
2000 LE és a GP 40 tip. 3000 LE teljesítményű 
Diesel-mozdonyokat, amely mozdonyok tapadó 
súlya ballasztsúlyok berakásával 124 tonnára, ten­
gelynyomása 31 tonnára növelhető. Kialakította 
az azonos súlyú és méretű, 162 t súlyú, 27 t ten- 
gelvnyomású, hat hajtott kerékpárú SD-38 tip. 
2000 LE, SD-40 tip. 3000 LE, SD-45 tip. 3600 LE 
teljesítményű Diesel-mozdonyokat, amely mozdo­

nyok tapadósúlya ballasztsúlyok berakásával 175 
tonnára, tengelynyomása 29 tonnára növelhető.

A gazdaságtalan többmozdonyos vontatás csök­
kentése érdekében alakította ki a General Motors a 
BD-40 tip. 6000 LE teljesítményű, duplagépezetes, 
nyolc hajtott kerékpárú, 29 t  tengelynyomású, 
232 t súlyú Diesel-mozdonyt [19].

Európában jelenleg maximum 21,5 tonnára ter­
vezik a mozdonyok tengelynyomását. A Magyar 
Államvasutak ez ideig legfeljebb 20 t tengelynyo­
mású mozdonyokat szerzett be.

A vasútüzem zavartalansága megkívánja, hogy 
a fő- és mellékvonalak állomásainak vágányaira 
fogadható legnagyobb súlyú tebervonattal a moz­
dony a legnagyobb emelkedésű pályaszakaszon is 
el tudjon indulni.

A 150 tengelyes állomásra befogadható Gv = 
= 3150 t súlyú vonattal, e = 8% 0 emelkedővel, 
w = 5 kg/t (tehát viszonylag nagy) alapellenállással, 
¥/ = 0,33 tapadási tényezővel számolva, a szükséges 
indító vonóerő:

Z i  — Gv-(e-\-w) [kg]
Zj = 3150 • 13 = 40 950 kg = kereken 41 t.

A szükséges tapadósúly:

G = — [t]
W

G = n = 124 240 kg, kereken 124 t.
U,oo

у = 0,30 esetén:

G=i—J r  = 1^6 660 kg, kereken 137 t.0,30

A 120 tengelyes állomásra befogadható Gv = 
= 2541 t súlyú vonattal, e = 8% 0 emelkedővel, 
w = 5 kg/t alapellenállással, W = 0,33-al számolva, a 
szükséges indító vonóerő:

Zi = 2541 13 = 33 033 kg, kereken 33 t.
A szükséges tapadó súly:

33G = —— =100 000 kg= 100 t.
U ,oo

yj = 0,30 esetén:
SS

е = < ш =110000  kg= 110 t-
A Budapestre befutó fővonalak közül Bp. Kelen­

föld—Nagykanizsa, Bp. Déli pu.—Szombathely és 
Szombathely—Nagykanizsa vonalakon vannak és 
távlatban is megmaradnak még 8%0-esnél nagyobb,
8,3 — 10 és 14,9%0-es emelkedők.

E vonalak állomásai 120 tengelyesek. 80%-os 
raksúlykihasználás ú, négy tengelyű kocsikból maxi­
málisan 2541 t súlyú vonat fogadható.

A 10, illetve 14%0-es emelkedőkkel, w  = 5 kg/t 
alapellenállással, W =0,33 tapadási tényezővel szá­
molva, a szükséges indító vonóerő 10%o esetén:

Zi= 2541 15 = 38 115 kg, kereken 38 t.
A szükséges tapadósúly:
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és гр = 0,30 esetén: 

G = 38
Ö73Ö= 126,66 t.

14%0 és ¥/=0,33 esetén:
Zi=2541 -19 = 48 279 kg, kereken 48 t.
A szükséges tapadósúly:

G-- 48
0,33 145,45 t

гр = 0,30 esetén:

G= ^ = leot-
Tehát a 150 és 120 tengelyes állomásokon ké­

pezhető 3150 és 2541 t  súlyú vonatok indítási alap­
ellenállását 5 kg/t-val számolva, az indító vonóerő 
30 t feletti értékben adódik, sőt a 14 %0-es emel­
kedőben megközelíti az 50 tonnát.

A 100/85 t szakításra méretezett vonókészülék 
azonban csak 30 tonnával terhelhető. A 30 t fe­
letti igényeket, a 150 t szakításra méretezett és 
50 tonnával terhelhető központi ütköző- és vonó- 
készülék elégíti ki.

A Szombathely—Nagykanizsa vonalra számí­
tott 160 t tapadósúlyú hat hajtott kerékpárú moz­
dony esetében 26,6 t tengelynyomás adódnék. Eu­
rópai viszonylatban a várható mozdony tengely- 
nyomások a jövőben elérhetik a 23 tonnát.

A Szombathely—Nagykanizsa vonalon a számí­
tott 2541 1 súlyú vonat tolóval, illetve a 150 tonnás 
vonókészülékű kocsikból összeállított vonat két- 
mozdonyos vontatással lenne továbbítható, 
ezért célszerű legfeljebb olyan súlyú vonatokat ké­
pezni, amelyeket a törzshálózat 150 tengelyes állo­
másai részére számított mozdonyokkal toló és elő­
fogat nélkül lehet vontatni.

A törzshálózat 150 és 120 tengelyes állomási! 
vonalaira számított legnagyobb — mértékadónak 
tekinthető — tapadósúly, a Szombathely—Nagy­
kanizsa vonal kivételével, 137 és 110 tonnára adó­
dott. Ezeket az igényeket kielégítenék hat hajtott 
kerékpárú, kereken 23 t tengelynyomású, 138 t 
súlyú, illetve 18,3 t tengelynyomású, 110 t súlyú 
mozdonyok.

A D 54. Utasítás 41. sz. táblázata szerint az en­
gedélyezett tengelynyomás 125 km/h sebesség,
48,3 kg/fm súlyú sín esetén: vasbetonaljas pályán 
és 65 cm-es aljtávolságnál 25 t. talpfás pályán és 
77 cm-es aljtávolságnál 23 t.

Tehát a Magyar Államvasutak meglévő 48,3 
kg/fm súlyú sínű vonalain 23 t tengelynyomású 
mozdonyok 125 km/h sebességgel közlekedhetnek, 
így a szükséges kereken 138 t tapadósúlyú, hat haj­
tott kerékpárú mozdony az igényeket a jövőben is 
kielégíti.

A Szombathely—Nagykanizsa vonal 14%0-es 
emelkedőjű szakaszán, a számított 3150 t súlyú 
vonatok 8%0-es emelkedőjű vonalon 41 t vonóerő­
vel megindítani tudó, kereken 138 t tapadó súlyú 
mozdonnyal

n  41000Gv =----- = —— -—=215/ te + w 5+14
súlyú vonat továbbítható.

Az eddigi feltárások szerint a Magyar Államvas­
utak törzshálózatán csak ezen az egy helyen — a 
Pácsony—Oszkó közötti szakaszon — indokolt 
nagy súlyú és sűrű tehervonati forgalom esetén a 
tolószolgálat bevezetése.

■5.12 Mellékvonali hálózat
A 60 tengelyes állomásra befogadható Gv = 1260 t 

súlyú vonattal, e=13% 0-es emelkedővel, w= 5 
kg/t alapellenállással és

*Р=0,33-а1 számolva, a szükséges indító vonó­
erő:

1260-18 = 22 680 kg. kereken 23 t.
A szükséges tapadósúly:

23G = = 69,69, kereken 70 t.
U ,d O

ip = 0,30 esetén:
23G— -= 76,66, kereken 77 t.0,30

A 60 tengelyes állomásokon képezhető 1260 t 
súlyú vonatok szükséges indító vonóereje tehát 
meghaladja a 21 tonnát.

A 65 tonnára méretezett vonókészülékek viszont 
csak 21 tonnával terhelhetők. A 100/85 t  szakító­
szilárdságra méretezett, 30 tonnával terhelhető 
vonókészülék az igényeket még a jövőt illetően is 
biztonságosan kielégíti.

A mellékvonalakra számított kereken 70 és 77 t 
legnagyobb tapadási súlyt kielégítené négy hajtott 
kerékpárú, 17,5 és 19,25 t tengelynyomású moz­
dony. A számított tengelynyomások beilleszkednek 
a Magyar Államvasutak mellékvonalai felújítási 
tervébe, amely szerint a felújítás után a mellékvo­
nalak 18 — 20 t tengelynyomással járhatók lesznek.

5.2. A szükséges személyvonali tapadási súly
A személyszállító vonatoknál mértékadónak te­

kinthető — a nemzetközi és idényjellegű belföldi 
forgalomban — legfeljebb 20 négytengelyű kocsi­
ból álló 1000 t súlyú vonat.

A személyvonatok indításánál a tapadási súly 
megközelítően sem olyan jelentős, mint a nagy súlyú 
tehervonatoknál; 1000 t súlyú vonat 10 —15%0-es 
emelkedőben "P=0,30 tapadási tényezővel szá­
molva 50—66 t tapadó súlyú mozdonnyal elindít­
ható.

A sebesség növekedésével azonban a vonóerő­
szükséglet megközelítőleg négyzetesen növekszik. 
Az egy tengellyel fizikailag elérhető maximális vo­
nóerőnek határt szab a tengelynyomás és a tapa­
dási érték.

Az ismert képletek felhasználásával a tapadási 
érték a sebesség függvényében készített diagra­
mokról leolvasható.

140—160 km/h sebességig a vasutaknak mért 
tapadási értékeik vannak. 200 km/h és azon felüli 
sebességekre mért tapadási értékek nincsenek Pl. 
a Curtis, Kniffler képletek alapján készített diag­
ramokat interpolálva, 200 km/h sebességnél a ta­
padási tényező mintegy 0,19 500 km/h sebességnél 
0,15 lehet.
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A bécsi „Nagysebességű Szimpozionon” elhang­
zott előadás szerint Diesel-vontatással legfeljebb 
csak valamivel 200 km/h feletti sebesség érhető el.

Villamos mozdonyos vontatással a technika mai 
állása mellett legfeljebb 310 km/h sebesség reali­
zálható, 125 t terheléssel. 310—500 km/h sebessé­
gek már csak olyan szerelvényekkel érhetők el, 
amelyeknek minden tengelye hajtott [20].

Hazai vonatkozásban a hagyományos (ívbe nem 
beálló) járművekkel a gyorsvonatoknál a 140—160 
km/h sebesség elérése reálisnak tekinthető.

A korszerű járművekből összeállított zárt sze­
mélyszállító vonatok vontatási ellenállását mozdo­
nyos vontatás esetén az utóbbi időben végzett ku­
tatásaik és méréseik alapján pl. az Olasz Államva­
sutak az alábbi képlettel számolják [21].

w0=2,2 + 3 (-щ -) +e [kg/t]

Ebből számítva, a 8. táblázat tartalmazza a faj­
lagos vontatási ellenállást ív nélküli pályán, %0-en- 
ként 1 kg-ot hozzáadva.

8. táblázat

r=km /h e — 0 °/oo e —- 3 °/oo e =  5 % 0 e =  8 °/oo e — 12% 0

0 2,20 5,40 7,20 10,20 14,20
25 2,39 5,39 7,39 10,39 14,39
50 2,95 5,95 7,95 10,95 14,95
75 3,89 6,89 8,89 11,89 15,89

100 5,20 8,20 10,20 13,20 17,20
125 6,89 9,89 11,89 14,89 18,89
140 8,08 11,08 13,08 16,08 20,08
150 8,95 11,95 13,95 16,95 20,95
160 9,88 12,88 14,88 17,88 21,88
175 11,38 14,38 16,38 19,38 23,38
200 14,20 17,20 19,20 22,20 26,20
225 17,40 20,40 22,40 25,40 29,40
250 20,95 23,95 25,95 28,95 32,95

A maximális igénynek tekinthető (7=1000 t 
súlyú gyorsvonatot, az általánosnak felvehető e —3 
% 0 emelkedőn, 160 km/h sebesség esetén a Parodi 
—Tértél képlettel, К = .300 értéknek 160 km/h se­
bességnél megfelelő W= 115,3 tapadási tényezővel 
számolva, a szükséges tapadó súly:

Я=̂ .1000=±му̂1p 115,3
140 km/h és y> — 12,5 esetén

1000=111 100 kg.

G = 11,08-1000
1̂ 75 1000= 88 600 kg.

Összefoglalás
A beszerzendő vonali vonóerő főbb paraméterei 

meghatározása céljából az előző tanulmányban [5] 
vizsgáltuk és meghatároztuk az állomási vágányok 
befogadóképességét, a képezhető teher- és személy- 
vonatok súlyát, sebességét, a vonókészülékek te­
herbírását.

A Magyar Államvasutak vonalhálózatának 53%-a 
járható 20—23 t  tengelynyomással. Előrelátható­

lag az 1980 —1985. években egyszerűsített pálya- 
felújítással elérhető lesz a megmaradó kis tengely- 
nyomású vonalakon a 18 — 20 t tengelynyomás.

A nemzetközi és belföldi gyorsvonatok 160 —140 
km/h sebességi igényét kielégítik a 160 és 100 km/h 
két végsebességű, a fővonali személyvonatok 100 
km/h, a tehervonatok 80 km/h igényét a 120 és 80 
km/h két végsebességű, a mellékvonali személyvo­
natok 80 km/h és a tehervonatok, valamint az át­
állítás és a tolatás 60 km/h igényét a 80 és 40 km/h 
két végsebességű, többcélúan felhasználható moz­
donyok.

A törzshálózaton a mértékadó-maximálisnak vá­
lasztott IV. terhelési szakaszokon 8%0-es az emel­
kedő. A tengelyszámos, 80% raksúlykihasználású 
négytengelyű kocsikból álló, 3150 t  súlyú tehervo- 
natot 124 t  tapadó súlyú mozdonnyal lehet meg­
indítani és gyorsítani.

A mellékvonalakon a 60 tengelybefogadóképes­
ségű állomásokon képezhető 1260 t  súlyú tehervo- 
natot, a mértékadó-maximális terhelési szakasznak 
választott V II—VIII. terhelési szakaszokon, 13 
%0-es emelkedőn 70 t tapadó súlyú mozdony képes 
indítani.

Annak érdekében, hogy a gyors- és személyvona­
tok a fő- és mellékvonalak trakciós szakaszai hosz- 
szának 60%-án a célul kitűzött sebességgel vontat­
hatok legyenek, meghatároztuk a jellemző terhe­
lési szakaszokat, amely a fővonalon II. b., 3—5 
%0-es emelkedőkkel, a mellékvonalon III. b., 5 — 7 
%0-es emelkedőkkel.
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Az au tószerv iz-állom ások  m inősítő  jellemzői
F 0  ВлК Ó J Ó Z S E F

Т \
A karbantartó-javitó hálózat jelenlegi helyzete
Az általános népgazdasági és közlekedéspolitikai 

célkitűzésekből fakadó gyors motorizációs fejlődés 
arra kötelez, hogy ennek az ütemnek megfelelően 
alakítsuk ki a funkcionális igények kielégítéséhez 
szükséges tárgyi és személyi feltételeket, a közleke­
dés infrastruktúráját. Ennek egyik döntő fontos­
ságú része a karbantartó-javító hálózat kiépítése, 
ugyanis a kulturált, biztonságos, korszerű és gazda­
ságos közúti közlekedés elengedhetetlen feltétele a 
gépjárművek szakszerű karbantartása és kellő gya­
koriságú ápolása.

Hazánk szervizhálózata (vagyis a közforgalmú, 
szolgáltató karbantartó hálózat) az elmúlt években 
— ha nem is a megkívánt ütemben — intenzíven 
fejlődött. Több új állomás létesült, és a szolgáltató 
jellegű karbantartásban a korábban csak a saját 
gépjárműparkjukat javító szervek illetve objektu­
mok is bekapcsolódtak. Jelenleg is több állomás 
van épülőben és a közeljövőben jelentősen nő az 
új karbantartó létesítmények száma.

A valóban jelentős fejlődés ellenére karbantar­
tó-javító hálózatunk nem tudott — sem menv- 
nyiségi, sem minőségi szempontból — lépést ta r­
tani a motorizáció hazai ütemével.

Jelenlegi karbantartó hálózatunk kapacitása or­
szágos átlagban sem elegendő, a kapacitások terü­
leti megoszlása pedig különösen kedvezőtlen. A köz­
úti közlekedés rohamos fejlődésével együttjáró gép­
járműállomány-növekedés viszont már jelenleg is 
jelentős karbantartási igénnyel lép fel.

Ezt igazolja a KÖTUKI-nak — az ország szer­
viz hálózatának minden állomására kiterjedő —
1971. évi felmérése is.

A minősítő jellemzők
Egy adott karbantartó üzem, vagy szervizháló­

zat mennyiségi jellemzésére általánosan (helytele­
nül) a névleges produktív órakapacitás használatos.

Ez a nagyságrendi jellemző nem ad képet az ál­
lomás valódi nagyságáról (annak képzetét sem 
kelti fel); egy kisebb és egy nagyobb állomás 
ugyanannyi munkaórát teljesíthet a műszakok 
számának megfelelő variálásával, vagy egyes szol­
gáltatások időszakos üzemeltetésével. Jelenleg 
azonban nem kvanitatív, hanem kvalitatív jellem­
zéssel kívánunk foglalkozni, annál is inkább, mivel 
az ATUKI 1967-ben már kidolgozott egy — véle­
ményünk szerint megfelelő, esetleg finomításra szo­
ruló — nagyságrendi jellemzőt.

A mennyiségi jellemzésen túl szükség van olyan 
minősítő jellemzőkre is, amelyek alapján a szerviz- 
állomások értékelhetők. (A minősítő jellemzők egy 
része természetesen befolyásolja az üzem kapacitá­
sát is.)

A minősítő jellemzőknek magukba kell foglal­
niuk a szervizállomás leglényegesebb tulajdonsá­
gait, azokat a követelményeket, amelyeket az üze­

meltető és a korszerű, gazdaságos munkavégzés 
állít a szervizállomások elé.

A minősítő jellemzők (a KÖTUKI-nál a szerviz­
állomások műszaki-technológiai és egyéb kérdései­
vel összefüggő, több éve folyó kutatások alapján) 
a következők:

1. A településen belüli elhelyezkedés, megköze­
líthetőség.

2. Az épület állapota.
3. Az épületgépészet.
4. A belső közlekedés.
5. A bővíthetőség.
6. A szerviz-állomás belső arányai.
7. A technológiai folyamat.
8. A műszaki színvonal és a szakmai képzettség.
9. A  szolgáltatások színvonala.

10. A  szociális és munkakörülmények.

Az egyes minősítő jellemzők ismertetése
Célszerű a minősítő jellemzőket sorbavéve ismer­

tetni azok belső tartalmát, szempontjait, a bennük 
megfogalmazott követelményeket.

1. A településen belüli elhelyezkedés, 
megközelíthetőség

Ennél a jellemzőnél követelmény a vonzáskör­
zettel, a környezettel való összhang (építészeti és 
településszerkezeti szempontból egyaránt); a jó 
(esetenként több irányból biztosított) megközelít­
hetőség; a megfelelő minőségű hozzávezető ú t; az 
útbaigazító táblák megléte, és a forgalmas utaktól, 
főútvonalaktól való távolság hossza.

2. Az épület állapota
Az épület állapota, állaga a jelenlegi üzemeltetés 

de különösen az állomás távlatban való figyelem- 
bevehetősége szempontjából fontos.

3. Az épületgépészet
Az épületgépészet korszerűsége, vagy korsze­

rűtlensége befolyásolja a szerviz-állomáson végzett 
munka minőségét, hatékonyságát és az ott dolgo­
zók munkakörülményeit.

Csak felsorolva a minősítés szempontjait:
— a fűtés korszerűsége, gazdaságossága,
—• mesterséges szellőzés megléte, módja,
— a természetes és mesterséges világítás milyen­

sége,
— az elektromos és sűrített levegő hálózat kié­

pítettsége,
— az ipari víz biztosításának módja, tisztítása, 

ülepítése.
4. A belső közlekedés

Ennél a jellemzőnél a telepen belüli közlekedést, 
a közlekedő utak (és az udvar) burkolatát, a parko­
lási, várakozási („felállási”) helyek nagyságát, szá­
mát kell figyelembe venni.
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5. A bővíthetőség
Az országos kapacitáshiány csökkentése érdeké­

ben szükség van az erre alkalmas állomások bőví­
tésére, mert így viszonylag rövidebb átfutási idővel 
és kisebb fajlagos beruházási költséggel lehet ka­
pacitásnövelést elérni.

Ismerve a szerviz-állomások jelenlegi kedvezőt­
len területi eloszlását, nem minden esetben a meg­
levő üzemek bővítése a legjobb megoldás.

Mindezeket figyelembe véve az állomások bővít­
hetősége — a közeljövőben feltétlenül, de később is 
— követelmény.

6. A szerviz-állomás belső arányai
A szerviz-állomás nagyságrendjének és tevékeny­

ségi körének megfelelő, optimális belső (területi és 
létszám) arányok nélkül az üzem tervezett, illetve 
megkívánt teljesítőképessége nem biztosítható. A 
különböző munkaállások számát, a műhelyek, rak­
tár, ügyfélváró stb. nagyságát, az üzemben (annak 
egyes területein) dolgozók létszámát az állomás ka­
pacitásához és funkcióihoz illesztett — optimális 
belső arányokat biztosító — tervezéssel kell meg­
állapítani.

7. A technológiai folyamat
Az alapvető szempontok:
—- a munkahelyek egymáshoz viszonyított el­

rendezése a funkció-kapcsolat szorosságának meg­
felelően,

— a munkaállások megközelíthetősége,
— a közlekedési távolságok,
— a munkahelyek és az egyéb területek célszerű 

funkció-kapcsolata.

8. A műszaki színvonal és a szakmai képzettség
A korszerű műszaki színvonal és a megfelelő 

szintű és képzettségű szakemberek szükségességét, 
fontosságát felesleges részletezni.

9. A szolgáltatások színvonala
A szolgáltatást igénybe vevő autótulajdonos (üze­

meltető szerv vagy egyén) számára a szolgáltatá­
sok színvonala objektív és szubjektív tényezőkből 
tevődik össze. Az objektív tényezőket (a végzett 
munka minősége, a várakozási idő, az állomás meg­
közelítési távolsága) alapvetően az előző jellemzők 
határozzák meg. Ezért ennél a jellemzőnél elsősor­
ban a szubjektív tényezőket (az ügyféllel való „bá­
násmód” , az ügyfélfogadás, az „esztétikai benyo­
mások”), vagyis a kiszolgálás kulturáltságát kell 
figyelembe venni.

10. A szociális és munkakörülmények
A szociális és munkakörülmények egyes össze­

tevői szintén jelentkeznek már az előző jellemzők­
nél is. Az épületek állaga, az épületgépészet (fűtés, 
szellőzés, világítás stb.), a műszaki színvonal, a 
belső arányok a dolgozók munkakörüményeit is be­
folyásolják. A befolyásoló tényezőkön túl a szociá­

lis helyiségek meglétét, nagyságát, az állomás 
egészségügyi, munka- és balesetvédelmi helyzetét 
kell értékelni.

A minősítő jellemzők értékei
A szerviz-állomások, az országos karbantartó­

javító hálózat konkrét értékelhetősége céljából ún. 
minősítő számot alakítottunk ki. A minősítő számot 
az ismertetett jellemzők egyedi értékeinek összege 
adja. Az egyes jellemzőket fontosságuk mértéké­
ben, eltérő súllyal vettük figyelembe.

Legfontosabbnak — ami az 1. táblázatban sze­
replő maximális értékekből is látszik — a belső ará­
nyokat, a technológiai folyamatot, az elrendezést 
és a műszaki színvonalat, szakmai képzettségét kell 
tekintenünk, mivel alapvetően ezek a jellemzők ha­
tározzák meg a szerviz-állomás működésének szín­
vonalát. A három egyenértékű jellemző körül a 
műszaki színvonalat azért választottuk kisebb ér­
tékűre, mert ennek fejlesztése, megváltoztatása a 
másik kettőnél könnyebben megvalósítható.

A 9. és 10. jellemzők jelentőségüknél kisebb ér­
tékét az indokolja, hogy egyes összetevőiket a többi 
jellemzők magukban foglalják. A többi jellemző ér­
tékét az egyes jellemzőknél elmondott szempontok 
indokolják.

A jellemzők alapján összesített minősítés maxi­
mális értékét, egy ideális („100%-os”) szervizál­
lomás minősítő számát 100-as értéknek választot­
tuk.

A jellemzőket és ezek maximális értékeit az 1. 
táblázatban mutatjuk be.

1. táblázat

A j e l l e m z ő k
sor- megnevezése m aximé-

száma lis értéke

í. A településen belüli elhelyezkedés,
megközelíthetőség 5

2. Az épület állapota 10
3. Épületgépészet 10
4. Belső közlekedés 5
5. Bővíthetőség 6
6. Belső arányok 20
7. Technológiai folyamat 20
8. Műszaki színvonal, szakmai kép-

zettség 16
9. A  szolgáltatások színvonala 5

10. Szociális és munkakörülmények 5

Ö sszesen: 100

A hazai autószerviz-állomások minősítése

А КОТИК I által 1971-ben elvégzett, az ország 
szerviz-hálózatának minden állomására kiterjedő 
felmérése alapján a hazai karbantartó-javító háló­
zat — a minősítő jellemzők szerint — értékelhető. 
A minősítést összefoglalóan diagramokban ábrá­
zoltuk.

Az 1. ábrán az 1., 2., 4. és 5. jellemzőt mutatjuk 
be. Ezeket összefoglalóan külső befolyásoló ténye­
zőkként lehet kezelni. Ugyanúgy a 2. ábrán külön
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1. ábra. Л szerviz-állomások számának megoszlása az 1., 4., 4. és 5. jellemző függvényében
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3. ábra. Л szerviz-állomások számának megoszlása a 3., 6., 1., 8., 9. és 10. jellemző függvényében

ábrázoltuk a 3., 6., 7., 8., 9. és 10. jellemzőt, mint 
belső tényezőket. A 3. ábra tartalmazza az 1. és 
2. ábrán szereplő jellemzők összesítését és a tíz jel­
lemző alapján a szervizállomások minőségének 
megoszlását.

Az 1. ábrát vizsgálva, a következő megállapítá­
sok tehetők:

— az 1. és 4. jellemző várható értéke a közepes 
szint felett van és szórása viszonylag kedvező.

— a 2. és 5. jellemző nagy szórása és a várható

érték helye a szerviz-állomások — e minősítők sze­
rinti — jelentős különbözőségét mutatja.

A 2. ábrából látható, hogy éppen a legfontosabb 
jellemzők (6., 7., 8.) eloszlása a legkedvezőtlenebb; 
az alacsony értékeknél is nagy előfordulási gyakori­
ságok vannak. (A 8. jellemző bimodiális alakulásá­
nak oka az, hogy két fő értékelési szempontot fog­
lal magába). Figyelmet érdemel még a 9. jellemző 
várható értékének sajnálatosan alacsony értéknél 
való jelentkezése.
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3. ábra. 4 szerviz-állomások számának megoszlása minősítésük függvényében

A 3. ábrán — a külső és belső tényezők burkoló 
görbéje alapján — a szerviz-állomások minősítésé­
nek nem túlságosan kedvező képet mutató eloszlá­
sát látjuk.

összefoglalás
Hazánk szerviz-hálózata mind minőségi (amint 

ez a diagramokból is leolvasható), mind mennyiségi 
szempontból jelentős fejlesztésre szorul. Az új állo­
mások tervezését, telepítését a minősítő jellemzők­
ben megfogalmazott követelmények, szempontok 
figyelembevételével célszerű végrehajtani és — mi­
vel a minősítő jellemzők egy része befolyásolja a 
szerviz-állomások kapacitását — a karbantartó­
javító hálózat minőségi értékelése alkalmas a belső 
tartalékok feltárására is.

A karbantartó-javító hálózat fejlesztését tehát 
egyrészt a jelenlegi állomások extenzív fejlesztésé­
vel, korszerűsítésével, maximális kihasználásával;

másrészt — technológiailag és építészetileg megala­
pozott tervek (elsősorban típustervek) szerint ké­
szülő, új építési megoldásokat alkalmazó, rövid idő 
alatt megvalósuló —■ új állomások létesítésével kell 
megoldani.

A karbantartó hálózat e kétirányú, párhuzamos 
fejlesztését úgy kell megoldani, hogy az necsak 
országos átlagban, hanem területenként is, és a je­
lenleginél magasabb színvonalon elégítse ki az igé­
nyeket.

I R O D A L O M

Dr. Tőzsér I s tv á n : A motorizáció IV. ötéves tervének  
irányvonala Magyarországon, előadás az A utójavító­
ipari Szimpóziumon, Bp. 1971.

Dr. Nádasi A tita l — Forró József : A szervizhálózat típu s­
állomásainak technológiai tervezése, az A T U K I  
07067127/2. sz. jelentése.

Forró Józse f:  A hazai szervizhálózat értékelése, a 
KÖTUKI 241 — 71—01—06. sz. jelentése.
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A városi töm egközlekedés m en e tren d -te rv ezésén ek  előkészítése 
szám ítógéppel
D K .  G Y U L A I  G É Z A

A városi tömegközlekedés menetrend szerkesztése 
helyesen nem a menetdinamikai, megállóhelyi és 
befogadóképességi adatok diktált, rutinszerű meg­
adásából indul ki. E helyett elő kell azt készíteni 
— üzemtani rendszerezésben — a viszonylat- és 
járműadatok korszerű módszerekkel történő kiszá­
mításával, az alternatívák gazdasági hatékonysági 
alapon átgondolt, egyértelmű eldöntésével.

A közlekedéstervezés hálózati szemléletben — 
először a viszonylatvezetés tervszerű feldolgozása 
érdekében — a hálózat minden két-két pontja közt 
a minimális menettartamú utazási vonalak (és 
azok szórásának) vizsgálatával kell, hogy kezdőd­
jék, a gráfelmélet törvényszerűségein alapuló vala­
mely hálótechnikai modell segítségével. Azután egy­
szerű szélsőértékszámítás végigvezetésével a mini­
mális időráfordítású útvonal gazdasági ellenőrzése, 
az átszállás beiktatásának tisztázása és — a jármű­
nem játékelméleti eldöntése után — a közlekedte- 
tendő szerelvények optimális befogadóképességé­
nek számítása következik. Az operációkutatás 
(OK) modelljei kerülnek alkalmazásra a végállomá­
sok kiépítésének és a viszonylatok járművel való 
ellátásának komplex problémájában.

Végül az így előkészítésképpen kiszámított adatok 
alapján következhet a fordulóidő számítása egy­
részt sztochasztikus szemléletben, mert — az utca 
növekvő forgalmában — a zavartényezők felmerü­
lése kielégíti a véletlen tömegszerűség kritériumát, 
másrészt pedig indokolt lévén délután már órán­
ként változtatni a fordulóidőt (évi 29 580 menetrend 
készítése szükséges): számítógép igénybevétele 
szükséges ott, ahol tömeges számítás vagy döntés 
merül fel.

I .
A menetrendszerkesztés előkészítésének felso­

rolt lépéseit áttekintve — komplikált hálózaton — 
indokoltnak találtuk Algol nyelvű gépi programok 
kidolgozását az optimális útvonal felkutatására, 
ezután a végállomás S  „csatornaszámúval” kap­
csolatban (ez a vágányok száma a sorbanállási mo­
dell szerint), az ún. globális költségfüggvényre, vé­
gül programokat a járműellátás összetevőire és a 
fordulóidő fentemlített számításaira, az oly fontos 
járműtartalék indokoltságának hatékonysági el­
döntése mellett. Ebben a felsorolásban feltételez­
tük szubrutinok ismeretét, ismét a járműellátásban 
felmerülő Monte Carlo szimulációra [1], a kevert 
stratégia lineáris egyenletrendszerének megoldásá­
ra, a vezénylés lineáris programozására, és a Chi2 
illeszkedésvizsgálatra.

A következőkben bemutatjuk a közlekedéster- 
vezésre jellemző főbb lépések közül az optimális út­
vonal és a — fordulóidő valószínűségelméleti szá­
mításához csatlakozó — optimális tartalékképzés 
gépi programját. A járműfajta gazdasági eldönté­
sére alkalmas játékelméleti modell szintén elkészült 
programjára — hosszadalmassága miatt — a blokk­

diagram felépítéséhez szükséges lépések felsorolá­
sával csak utalunk [3].

a) Az irodalomban optimálisnak nevezett útvo­
nal — amelyet a tervezésen kívül pl. a csúcsidő­
széthúzás problémájában is alkalmazni sikerült — 
legtöbbször tulajdonképpen minimális ráfordításé, 
a közlekedés hely változtatási jellegének megfelelően 
minimális időráfordítású útvonal, amely valóban 
optimális akkor lesz, ha a költségeket is figyelembe 
vesszük. Kiindulva abból, hogy a felmerült költsé­
gek nagyon helyesen visszahárítandók a szolgál­
tatást igénybe vevőkre (legalább is elvben), ez a 
probléma akkor merül fel, ha pl. egy belvárosi, időt- 
rabló torlódásokkal teli útvonallal „párhuzamo­
san” egy hosszabb, elterelő vonal menettartama 
rövidebbre adódik. A bármely szempontból történt 
útvonalválasztásnak továbbá még oly feltételei is 
vannak, hogy a választott útvonal a legrövidebb 
útvonal hosszúságának 1,5-szeresénél (Bényei), 
illetve a minimális menettartamú vonal 1,2-szeres 
menettartamánál (Nebelung) nagyobb ne legyen 
[2]-

Eltekintve Sollin és Hasse algoritmusaitól, az op­
timális útvonal meghatározásának legtöbb mód­
szere — hálózati szemléletben vagy mátrix útján 
— pl. a közismert Moore módszeréhez hasonló, 
melynek alapja — a dinamikus programozás elvére 
támaszkodva — az a gráfelméleti törvény, hogy a 
minimális hosszúságú út csak minimális hosszú­
ságú részutakból állhat [5].

Ehelyett az optimális útvonal gépi programját 
azon az alapon dolgoztuk fel, hogy tulajdonképpen 
a „kritikus út” [4] — amelynek ismeretét feltételez­
zük — dual feladataként fogható fel, mert a leghosz- 
szabb átfutás helyett itt a célfüggvény a legrövidebb 
menettartamú útvonalnak és utasszámának szor­
zata. Egyúttal bekapcsoljuk a programba az emlí­
tett I  idő, T  hossz és К költségfeltételek ellenőrzé­
sét és a kapacitáskorlátokat, valamint megkapjuk 
a Cn csomópontok sorrendjét is. E feldolgozás 
előnye, hogy a reláció jelek és szélsőérték fogalmak 
megfordításával [6] értelemszerűen alkalmazható 
a közlekedésépítésben vagy egyéb munkaszerve­
zésben.

A program felépítése során eljárást (procedure) 
alkalmazunk a minimumkeresés tárgyát képező 
,,A” értékek behívására, az S  minimum és a C 
csomópontsorrend beadagolására. A program szer­
kezete ezután olyan, hogy először feldolgozza a mi­
nimális ráfordítású útvonalat (ebben v az i pontig 
göngyölített szóbanforgó mennyiség és sz vonat­
kozik a számlálórekeszre), majd a csomópontsor­
rend és az időben minimális útvonal Ti hosszának 
meghatározása és kinyomtatása (itt a és b a mini­
mális ráfordítású útvonal szomszédos csomópont­
jait jelöli), és végül az említett feltételekkel való egy­
bevetés következik. Legyen tehát egyrészt Ti<i 
<)1,5Tmin, másrészt társadalmi szinten az Imin ú t­
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vonal üzemi és amortizációs költsége az utasok uta­
zási időegyenértékével együtt ne legyen nagyobb, 
mint а К min jelű útvonal ugyanilyen költségösz- 
szege, a program végül jelez, ha valamelyik szaka­
szon a kapacitás kisebb, mint az elszállítandó U 
utasszám. Hasonló módon lehet egyéb feltételeket 
is figyelembe venni.

Az optimális útvonal Algol-nyelvű gépi programja 
(menettartama / mjn , csomópontsorrendje Ci)
BEGIN INTEGER n, 7min, T mln, Kmin, a, b, Ti, 

U ; read (n, U) ;
BEGIN INTEGER ARRAY KAPAC 7, T, К

[1 : n-1, 1 : n\, Ci, Ct, Ck [1 : n];
COMMENT Itt  kezdődik a min. ráfordítású útvo­

nal;
PROCEDURE minimum (A, B, S m-m, n); 
INTEGER ARRAY А, В;
INTEGER Nmin, n- 
BEGIN INTEGER j, i, sz;
INTEGER ARRAY v, S  [1 : »]; 

v (1) : — 0 ;
POR j  : = 2 STEP 1 UNTIL n DO BEGIN 

FOR г : = 1 STEP 1 UNTIL j- \  DO 
S  [i] : = v[i] + A [i , j];

FOR i : = 1 STEP 1 UNTIL j-l DO
IF 8  [i] <  Nmin THEN Smin : =S  [i]; 
w[j] : = NminEND;

COMMENT Csomópontsorrend meghatározása; 
sz : = 1 ;
В  [1] :=м;
FOR i : = 2 STEP 1 UNTIL n DO В  [i] : = 0; 
i : = n;
LI : j  : = i;
FOR i := j-1 STEP -1 UNTIL 1 DO 
IF  v [j]-t> [ i]-A [i,j] = 0 ;THEN BEGIN
sz : = s z+ 1 ;
В  [sz] : = i GO TO L2 end;
L2 : IF i >  1 THEN GO TO 7Л END; 

read (I, T , К ); 
minimum (7, Ci, 7 mjn, n ) ; 
minimum (T, Ct, T m[n, n ) ; 
minimum ( K , Ck, K min , n ) ;.

COMMENT Az időben min útvonal Ti hosszának 
meghatározása,

Ti  : = 0
FOR i : = 2 STEP 1 UNTIL n  DO 
IF Ci [i] ^0  THEN BEGIN 

a : = Ci [1-1]; 
b :=Ci[i];
Ti := Ti + T  [a, ft] END; 

print (Ci, Ct, Ck, Ti, I  min T min К  min) j

1. ábra. Járműtípusok féröhelykm-költsége
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COMMENT A feltételek ellenőrzése;
FOR i : = 2 STEP 1 UNTIL n DO 
IF Ci [г] ^ 0  THEN BEGIN 

a : — Ci [г-l] ; 
b : = Ci [г];

IF Kapac [a, b] <  U THEN print Baj van END;
IF 1.5 X ̂ min <C Ti THEN print BajvanjEND; 
END;

b) Az így meghatározott útvonal utasszáma dönti 
el, hogy közvetlen viszonylat rendszeresítése indo­
kolt-e, amelynek hosszát és a szerelvények opti­
mális befogadóképességét gazdasági okfejtés hatá­
rolja be, de ez nem iteratív jellegű lévén, számító­
gép beiktatását nem indokolja.

Ezután az így megtervezett viszonylat járművek­
kel való ellátása következik. Ezen belül a jármű­
nem gazdasági eldöntése a játékelméleti modell se­
gítségével történik és kisebb gépi program szol­
gálja egyrészt a vonali meghibásodások által indo­
kolt műszaki tartalék korrelációs számítását, más­
részt a selejtezés időpontjának meghatározásához 
szükséges pótlási modellt.

A stratégiai játékok elméletének jövedelmezőségi 
mátrixa úgy épül fel, hogy vízszintes sorai (A*) a 
járműfajták, oszlopai (Bf) pedig a fejlődést, alkal­
mazást befolyásoló tényezők [7]. A megoldást le­
vezető Algol-nyelvű program elég hosszú, azért 
helyette álljon itt csupán a blokkdiagram feldolgo­
zásának sorrendje.

1. Read m n (a mátrix sorai és oszlopai).

2. Tiszta stratégia v nyeregpontjának keresése.
3. A befolyásoló tényezők p valószínűségének 

feltételezése.
4. Ha nincs nyeregpont, a kevert stratégia domi­

nanciáinak kiküszöbölése.
5. Ellenőrzése annak, hogy négyzetes mátrix 

maradt-e (n = m)
6. Lineáris egyenletrendszer megoldása pl. egyen­

lő együtthatók módszerével.
7. A stratégiák x, у valószínűségének és — át­

vitt értelemben — a játék v értékének kinyomta­
tása.

c) A fordulóidőre — chi quadrát illeszkedésvizs­
gálattal verifikálva — normális eloszlás adódott a 
központi határeloszlás tételére, a fordulóidő össze­
tevőire, de a sebességeloszlásra tekintettel is (2. 
ábra) és csak a ritka közlekedésű viszonylatoknál 
találtunk Poisson-eloszlást, mint a ritka események 
valószínűségét. Ennek ismeretében felmerül a kér­
dés, mekkora valószínűséggel fordul elő a A hiba, 
amely a Gauss-görbe egyik oldalán mint késés je­
lentkezik és a kettő közt a kapcsolatot az ismert t 
„megbízhatósági együttható” valósítja meg a 
A = ta képlet szerint. Az indítási sűrűség ismereté­
ben így számítható a teljes menetkimaradás való­
színűsége is. Hogy milyen valószínűség mellett le­
het tartalékkocsi rendszeresítését „követelni” a 
végállomáson az ilyen késések kiküszöbölésére: az 
utasvárakozásnak a csúcsidő folyamán hatványo­
zódó időegyenértékét kell a tartalékkocsi amorti-

10 Э 8  7 6  5 4  3 2 ,1 0  1 , ?  3 4  5 , 6  7, 8
e loresie les  ■*—► k é s é s  m en e t id ő -e lté n e s  ( p erc)

2. ábra. A utóbusz-viszonylatok inenettartam-eloszlása csúcsidőben (norm, eloszlás)
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zációjával szembeállítani. I t t  mutatkozik meg 
egyébként a csomópontok egyik előnye: egy tarta­
lékkocsi több viszonylatot is kiszolgálhat, mert a 
valószínűségek szorzástétele alapján igen kicsi az 
ilyen méretű zavar egyidejűségének valószínűsége.

Annak a A késésnek a határértéke, amikor éppen 
egyenlő a tartalékkocsi kj amortizációja az órán­
kénti E utaskésés miatti időveszteségének egyen- 
értékével:

A=At(l + y)* y = — ,
E • ku t

ahol At (a gépi programban dl) a megállóhelyen­
kénti késés, H  a megállóhelyenkénti tartózkodás 
és t a megállóköz tervszerinti menetideje.

Végül a harmadik kérdés, hogy milyen mérték­
ben szabad a fordulóidőt megnövelni azért, hogy 
eképpen, a késések csökkentésével megszabadul­
junk a tartalékkocsi beállításának indokoltságától. 
A fordulóidő növelésével arányosan növekszik 
ugyanis a vonalon szükséges kocsiszám és ha a for­
dulóidő előbb említett növelése nagyobb a követési 
sűrűségnél, akkor az egynél több vonali kocsi beál­
lításával jár, e fordulóidő ilyen mértékű növelése 
tehát nem indokolt.

Ha ugyanis a pillanatnyilag megállapított for­
dulóidő olyan, hogy a létrejövő késés a legutóbbi 
gazdasági egyenlőtlenség szerint tartalékkoesi be­
állítását indokolja, növeljük oly ^„-val a forduló­
időt (így a késés is ennyivel csökken), hogy az 
előbbi egyenlőség ismét létrejöjjön:

A0 = (At-q0)(l+y)»=
E-ku

Ebből a képletből q0-t (a programban kuo) és a 
delta késést is ki lehet számítani és ez adja meg a 
kívánatos fordulóidőt, annak határértékét, ha q0 = s.

Az elmondottak gépi programozása 3 részben tör­
ténik, de először chi2 próbával verifikálni kell a 
normális eloszlást és ezzel közben a körülfutási idő 
x várható értékét (a programban xv) és szigma szó­
rását is megkaptuk. Ezután megadjuk az s sűrű­
séget, v előírt végállomási várakozási időt és a kér­
dezett xt tényleges körülfutási időt; ennek valószí­
nűségét határozzuk meg első kérdésként. Utána a 
tartalék beállításának gazdasági határértékéhez 
— mint második kérdéshez — E, t, H, kj, ku betáplá­
lásával megkapjuk a késésértéket, mely határérték 
a tartalékkocsi beállítására, és az ehhez tartozó va­
lószínűséget. Végül a harmadik kérdés At megálló­
helyenkénti késés (a programban dt) és a forduló 
N  megállóhelyszámának betáplálása után q0 for­
dulónövelés kiszámítása, amely megadja azt a ha­
tárértéket, amelyen túl növelve a fordulóidőt, he­
lyette inkább tartalékkocsi beállítása hatékony.

A még hiányzó jelölések a programhoz, először a 
chi2 táblázat fejrovatához (magát a chi2 próbát, 
mint szubrutint, nem közöljük):
x osztályközép, n az osztályok száma 
i a táblázatok sora
/  a gyakoriság, szf a gyakoriságok összege 
szfx szumma fx

fdn=fd2, d — x —x, szfdn szumma fd 2 
a és b segédrekeszek 
p kumulált valószínűségek különbsége 
и = d/szigma
Tabl normális eo. kumulált eloszlásfüggvényének 

táblázata
Tab2 a chi2 eloszlás táblázata 5% szinten 
chi-vel jelöljük a chi quadrátot; 
a 3 kérdés számításához még 
ti megbízhatósági koefficiens 
vall xt késés valószínűsége
val2 valósz. határ tartalék gazdaságos alkalmazá­

sához.
A deklaráció az egész programra vonatkozik: 
BEGIN INTEGER n, i, a, b, E;
REAL szf, szfx, xv, szfdn, szigma, chi, kj, ku, s, t; 
REAL xt, ti, vall, val2 dt, H, N, kuo; 
read (n, E, kj, ku, s, xt, dt, t, H, kuo, N );
BEGIN ARRAY x, p [0 : ri\, fx , fdn, d, u, pn 

[1 : »];
ARRAY tabl [0 : 380], Tab2 [1 :24);
INTEGER ARRAY/ [1 : »]; 
read (/, x, p, Tabl, Tab2);
(A 3 kérdés programja a chi2 próba után:) 
COMMENT tehát normális eloszlású, következik 

xt késés valószínűsége; 
t\ \= (xt—a;w)/szigma X 100; 
vall :=  1-Tabl \tl\ ;
COMMENT ha xt—xv — s + v, akkor a teljes menet­

kimaradás valószínűségét kaptuk, következik a 
tartalékkocsi rendszeresítésének valószínűségi 
határa;

t\ :=  8 Xkj / (EXkuX szigma) X 100; 
val2 := 1-Tabl [fi];
IF vall <  val2 THEN BEGIN print nem kell ta r­

talék; GO TOA3 END;
COMMENT Következik a fordulóidő növelésének 

határértéke;
kuo : = dt—8 xkj / [ExkuX  (1 +Hjt) f V];
IF  kuo >■ s THEN print Nem szabad Fit növelni 
ELSE Szabad Fit növelni;
A3 END 
END;

ÍL
A bevezetésben említettük, hogy a tömegközle­

kedés tervezési lépéseit végig kell, hogy kísérje a 
korszerű matematikai és ökonometriai szemlélet, 
amely utóbbi eldönti a felmerülő alternatívákat. 
Az I. fejezetben látható volt, hogy az optimális ú t­
vonalnak a költségeket figyelembe vevő megvá­
lasztása (Gl) után szorosan egybekapcsolható gaz­
dasági hatékonysági gondolatmenet egyértelműen 
számíthatóvá teszi az optimális viszonylat hosszat 
— a hosszú viszonylat zavartényezőit figyelembe 
véve — és eldönti az átszállás beiktatásának indo­
koltságát (G2). A szerelvények befogadóképességét 
(G6) sem lehet tetszés szerint megadni. E gondolat­
csoport után a megtervezett viszonylat részére a 
végállomás helyét kell kijelölni, minimális rágya-
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loglással (G3) és az optimális vágány-(kocsiállás) 
számot a sorbaállási modell ún. globális költség- 
függvényének alkalmazásával (<74). A viszonylatok 
kocsikkal való ellátása komplex probléma: először 
a játékelméleti mátrix nyeregpontja megadta a 
gazdaságilag legmegfelelőbb járműfajtát ((75) és a 
meghibásodások, javítások által indokolt jármű­
állag számítása után a selejtezés optimális időpont­
jának kiszámítása következett (G7). Befejezésül — 
mintegy a menetrend mellékleteként — az opti­
mális tartalékszükségletet számítottuk ((79), va­
lamint — lineáris programozással — a kocsik és 
személyzet vezénylését ((710).

Nem helyes azonban a G részoptimumok számí­
tásánál megállni és határozni, hanem — amelyeket 
csak lehet — komplex optimumba kell szintetizálni, 
egybefoglalni a dinamikus programozás módszeré­
vel, mindvégig a betűjelzések azonosításával. De a 
dinamikus programozás sajátosságai szerint az 
egyes Um irányítások során egymástól függésben 
levő X/c paramétereket (indexük egyezik a G rész­
optimumok indexével) a függés sorrendjébe kell 
szedni — szakítva az eddigi üzemtani, tervezési 
sorrenddel — és attól elkülönítve a független (díj­
szabás), vagy külön irányításba tartozókat (végál­
lomás allokációja, (73). A dinamikus programozás 
e célból visszafelé indulva fázisonként (lépésen­
ként) keresi az optimális alpolitikákat és közben — 
ahogy látni fogjuk — iterációs kapcsolatok és elá­
gazások is előfordulnak [9]. Ezután sikerült onnan, 
ahonnan a legtöbb függés kiindul (ez a járműfajta 
eldöntése) egy hosszú operációsorozatot egybekap­
csolni és m = 7 irányítással és k = 9 változó közbe 
jöttével a végállomás belső elrendezéséig eljutni. 
Ezeknek a dinamikus programozás szerinti oda- 
vissza történő optimalizálása után következik a 
négy elágazás optimalizálása, mely nem hat vissza 
a fő operációra.

Mellőzve a számítás részletezését, induláskor be 
kell adagolni a vonali, utasforgalmi, egységköltség,

jármű, valamint megállóhelyi adatokat, a pontos­
sági és kamatértékeket és akkor az operáció lépései 
az alábbiak lesznek, az iterációt is szemléltetve
т у.
járműfajta x5 ELÁG: opt. útvonal

optimális pótlás 
ismét járműfajta 
optimális férőhely

Vy

x5u3
X 6 j j

ra x l

ELÁG. opt. utv. xl
fordulóidő x8 ELÁG. javban levő

opt. járműtartalék
v b

x9
kocsik, selejt x7 

ELÁG. vezénylések

végáll. vágányszáma 
átszállás eldöntése x2

xlO

így a komplex hatékonyság dinamikus modellje
lesz *
W opt= W/Ul U2 (73 (74 (75 (76 (77 (xl x2 x4 x5
xQ x l  x8 x9 a;10) / ---mm.)
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La Section de l’Economie des Communications de l’Union des Sciences des Communications a tenu une 
enquéte générale au mois de mai 1972 sur les problémes de qualité du transport public des voyageurs ä grande 
distance,. L ’auteur, Adjoint au Ministre des Communications et des Postes de la Hongrie, Directcur General 
de la MÁV, traite dans cette conference la situation actuelle, les perspectives, les täches techniques, économi- 
ques et d ’organisation du transport des voyageurs par chemin de fer en premier lieu au point de vue de 
1’augmentation du niveau.

Dr. Károly Mészáros: Niveau <lu transport des voyageurs par le cheiiiiii de fér ...........................................................

László P intér— D r. László Rózsa: P o s s ib i l i ty  de  s u p p r e s s io n  de  la  l ig n e  d e  t r a m w a y  s u r  l a  r u e  R á k ó c z i  lo r s  d e  l’o u v e r -
t u r e  d e  l a  n o u v e l le  s e c t io n  d u  M e tro  ........................................................................................................................................................................ 3 9 6

L ’étude fait des propositions sur la base des enquétes de trafic appropriées et des pronostics concernant la 
suppression de la ligne de tram way qui méné sur la rue Rákóczi constituant l ’axe le plus important d’est- 
ouest de Budapest et dönt les conditions de trafic seront modifiées d ’une fagon essentielle par la nouvelle sec­
tion de ligne du Metro qui sera ouverte á la fin de 1972.

Dr. Endre K erkápolyi: 2 0  a n s  d e  t r a v a i l  de  la  C h a ir e  d e  C o n s t r u c t io n  d e  c h e m in  d e  f e r  d e  l ’U n iv e r s i t é  T e c h n iq u e  d e
B u d a p e s t .........................................................................................................................................................................................................................................  4 0 8

La Chaire de Construction des chemins de fer indépendante fondée en 1951 a obtenu des résultats importants 
non seulem ent sur le domaine du développement de Renseignement supérieur technique, mais aussi sur le d o­
maine du travail de recherches scientifiques et de l’activité des experts et des constructeurs demandant une 
preparation scientifique appropriée. Cet article donne un apergu d ’ensemble sur l’activité de deux décennies 
de cette chaire.

Dr. Sándor H arm ati: D e te r m in a t io n  d e s  p r in c ip a u x  p a r a m e t r e s  d e s  v é h ic u le s  m o te u r s  d e  lig n e  f e r r o v ia i r e s  m o d e r n e s
a u  p o in t  d e  v u e  d e s  s e c t io n s  d e  c h a r g e  d e  l a  v o ie ,  d e  la  v i te s s e  d e  la  lo c o m o t iv e  e t  d u  p o id s  d ’a d h c s io n  ................. 4 1 3

L ’auteur traite dans cet article, en continuant son étude précédente, les questions caractéristiques de la 
charge par essieu, de la vitesse des locomotives, de l ’effort de traction d ’adhésion et des rampes caractéristi­
ques et m axim ales des sections de traction dans les conditions de la Hongrie en faisant des propositions 
concretes concernant les paramótres respectifs des locomotives Diesel et électriques a acquérir.

József Forró: P a r a i n e t r e s  de  q u a l i f i c a t i o n  d e s  s t a t io n s - s e r v ic e s  ......................................................................................................................  4 2 4

L ’ótude dém ontre sur la base de l’enquéte effectuée dans l ’Institut des Recherches Scientifiques des Circula­
tions Routiéres les facteurs les plus essentiels s ’adaptant ä la qualification des stations-services ainsi que 
l’image chiffrée, élaborée sur la  base de ceux-ci concernant la situation en Hongrie qui fournit des points 
d ’appui im portants au développement.

Dr. Géza Gyulai: P r e p a r a t i o n  d e  R e ta b l i s s e m e n t  d e  l ’h o r a i r e  d e  l a  c i r c u l a t i o n  d e  m a s s e  u r b a in e  p a r  le  m o y e n  d e s
c a lc u l a t r i c e s  ........................................................................................................................................................................................................... . ' ................  4 2 8

L ’établissem ent de l’horaire dóit étre préparé —  d’une fagon appropriée —  dans la circulation de masse 
urbaine par le calcul des données des relations et des véhicules en utilisant des méthodes modernes ainsi que 
par le choix de l’efficacité économique des variantes. L ’auteur présente les étapes méthodologiques et les 
schémas de la programmation de ce travail m ultiple sur des calculatrices électroniques.

N ouvelles d ’ association  ...................................................................................................................................................................................................................  3 9 5

R evue de lim es  ...................................................................................................................................................................................................................................... 4 1 2
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The Transport Econom ics Department o f the Association of Transport Sciences arranged in May 1972 a 
national conference on the qualitative problems of the public long-distance passenger transport. The author 
—  who is Deputy M inister of Transport and Communication, General Manager of the MÁV —  treats in his 
paper the present situation, the prospects, the technical, organizational and economical tasks of passenger 
transport by rail, m ainly from the aspect o f the increasing of the qualitative level.

Dr. Károly Mészáros: Qualitative Level of the Railway Passenger Transport ................................................. i ............

László P in tér—Dr. László Rózsa: P o ss ib il ity  o f  t h e  C lo s in g  o f  t h e  T r a m w a y  L in e  o n  t h e  R á k ó c z i  S t r e e t  a t  t h e  O p e n ­
in g  o f  t h e  H ew  S e c t io n  o f  t h e  M e t r o ........................................................................................................................................................................  3 9 6

On th e basis of the corresponding traffic survey and prognoses the study suggests the closing of the tramway 
line that runs along the Rókáczi Street forming Budapest’s most important Est-W est axis and the traffic 
conditions of which are altered essentially by the new underground line section to be opened at the end of 
1972.

Dr. E ndre Kerkápoly: T h e  T w e n ty - Y e a r  A c t iv i ty  o f  t h e  R a i lw a y  C o n s t r u c t io n  P r o f e s s o r a t e  o f  t h e  B u d a p e s t  U n iv e r s i ty
o f  T e c h n ic a l  S c ie n c e s  ............................................................................................................................................................................................................ 4 0 8

The independent R ailw ay Construction Professorate founded in 1951 has reached im portant results not only  
on the scope of the progress of the higher technical forming but on the field of scientific research work and 
expert and designing activ ity  requiring advanced scientifical erudition, too. The item gives an overall picture 
of the activity of the Professorate in the past two decades.

Dr. Sándor Harmati: S p e c i f i c a t i o n  o f th e  E s s e n t i a l  P a r a m e t e r s  o f  M o d e rn  M a in -L in e  T r a c t iv e  U n i t s  w i th  R e s p e c t
to  t h e  H a u la g e  C a p a c i ty  o n  D if fe r e n t  L in e  S e c t io n s ,  to  t h e  L o c o m o tiv e  S p e e d  a n d  to  t h e  A d h e s io n  W e ig h t  . . . .  4 1 8

As a continuation of his former study the author elaborates —- in Hungarian concern —  the problems of the 
axle load, of the locom otive speed, of the tractive effort in relation to adhesion and o f the maximum and 
ruling gradients of the sections. He makes concrete suggestions concerning the parameters of the Diesel and 
electric locomotives to  be purchased.

József Forró: Q u a lif ic a to ry  C h a r a c te r i s t i c s  o f  A u to m o b i le  S e rv ic e  S ta t io n s  ...........................................................................................  4 2 4

On the basis of a survey carried out by the Road Transport Scientific Research Institute the study shows the 
m ain factors being m ost suitable for the qualification o f service stations together with a picture that is 
elaborated, following th e  former, numerically for the conditions in Hungary and offers important proofs o f 
the development.

Dr. Géza Gyulai: P r e p a r a t i o n  by C o m p u te r  o f  t h e  S c h e d u l in g  o f  T im e - T a b le s  f o r  U r b a n  M a s s  T r a n s p o r t .........................  4 2 8

The scheduling of tim e-tables in urban m ass transport system s should be prepared —  in the right way —  
by the use of up-to-date methods for the calculation of vehicle and service data and by decisions based on the  
econom ic efficiency o f  the variants. The author shows the methodological steps and sketches of the program­
m ing for electronic com puters of that com plex job.

Association news ............................................................................................................................................................................................ 3 9 5

Book review  ............................................................................................................................................................................................................................................ 4 1 2





A ma tudománya — 
a holnap technikája
O L V A S S A  R E N D S Z E R E S E N  M Ű S Z A K I  T U D O M Á N Y O S  S Z A K L A P J A I N K A T !

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, esem ényeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás 
Bányászati és Kohászati Lapok 

BÁNYÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

KŐOLAJ ÉS FÖLDGÁZ 
Bányászati és Kohászati Lapok 

KOHÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

ÖNTÖDE
Bőr- és Cipőtechnika 
Elektrotechnika 
Energia és Atomtechnika 
Élelmezési Ipar 
Építőanyag 
Épületgépészet 
Az Erdő 
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia

Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság
Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő  FI Z E T  H E T Ő K

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor t é r i . )  csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

H I R D E T É S E K E T  F E L V E S Z  A L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T  H I R D E T É S I  O S Z T Á L Y A

VII., Lenin körút 9—11. I. em. 120. (222-251).
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