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A *  elővárosi vasúti közlekedés fejlesztése

A  v a sú ti  k ö z lek e d é s  fe jle sz té se  —  m in t  
is m e re te s  — n e m  ta r to t t  lé p é s t  a z  ip a r  
n a g y a rá n y ú  fe jlődéséve l. A z ú j  é s  k o r ­
s z e rű  lé te s ítm é n y e k  m e lle t t  m ég  ré g i, 
e la v u l t  b e re n d ez ése k k e l, so k  e se tb e n  
e rő sen  k ifo g á so lh a tó  m o z d o n y - é s  k o ­
c s ip a rk k a l, a  fe ls z a b a d u lá s  e lő tti  id ő ­
szak  u ta z á s i ig é n y e in e k  többszörösét 
k e il k ie lé g íte n i. P é ld á u l a z  1962-ben 
v a sú to n  s z á l l í to t t  u ta so k  s z á m a  (387,5 
m illió ) m in te g y  k é tsz e re se  az  1950. 
é v in ek , a  18 645,2 m illió  u ta s k i lo m é te r  
te lje s ítm é n y  p e d ig  c sa k n e m  három ­
szorosa. K ü lö n ö sen  n e h éz  fe la d a to t  je ­
le n t  a z  eg y es  ip a r i  g ó c o k ra  — fő leg  B u ­
d a p e s tre  —  n a p o n ta  b e já ró  do lgozók  
m u n k á b a -  é s  h a z a sz á llítá sa . E zek  a  d o l­
gozók  a z  ún . „ in g á z ó k ”, e lső so rb a n  a  
v a s u ta t  v esz ik  ig én y b e .

„T elített” pályaudvarok

A  fő v á ro s  k ö rn y é k é rő l m u n k a n a p o ­
k o n  B u d a p e s tre  —  te h á t  c sa k  e g y ik  
i r á n y b a n  —  v a sú to n  u ta z ó  do lgozók  
s z á m a  110—120 ezerre te h e tő . E b b ő l a z  
u ta s lé ts z á m b ó l k b . 80 000 do lgozó  a  
re g g e li ó rá k  csúcsforgalm i időszakában  
u ta z ik  la k ó h e ly é rő l a  fő v á ro sb a , m íg  
a  14 ó rá s  é s  a z  e s ti  22 ó r á s  m u n k a k e z ­
d é s re  b e u ta z ó  do lg o zó k  sz á m a  m in te g y  
30— 40 e z e r  fő.

M ivel a z  e g y - é s  k é tm ű sz a k o s  ü z e m e k  
é s  v á lla la to k  m u n k a k e z d é s i id ő p o n tja  
á l ta lá b a n  6  ég fé l 9 ó ra  k ö z é  e s ik , a  
M Á V -n ak  5 és 8 óra között k e ll  a z  em í- 
l í te t t  80 000 d o lg o zó t B u d a p e s t k ö rn y é ­
k é rő l b e sz á llíta n ia . íg y  m a  a  v a sú ti  sze ­
m é ly s z á llí tá s  e g y ik  k ö z p o n ti p ro b lé ­
m á ja  a  m in d in k á b b  e rő sö d ő  B u d a p e s t-  
k ö rn y é k i ú n . h iv a tá s fo rg a lo m  z ö k k en ő - 
m e n te s  le b o n y o lítá sa .

K ü lö n ö sen  sú ly o s  a  h e ly z e t a  Buda­
pest nyugati pu.—Cegléd-vonalon, a m e ly ­
rő l a  le g u tó b b  fe lm é ré s  s z e r in t  m in te g y  
20 000 do lgozó  j á r  n a p o n ta  fő v á ro s i 
m u n k a h e ly é re  és  v issza .

A  n a g y  u ta s fo rg a lo m n a k  s z in te  egy 
id ő b e n  tö r té n ő  le b o n y o lítá sa  sz ü k sé g es­
sé  t e t t e  a  h e ly i v o n a to k  é v rő l é v re  tö r ­
té n ő  fo k o z a to s  s z a p o r í tá s á t  é s  a  s z e re l­
v é n y e k  tö b b  k o c s iv a l tö r té n ő  k ö z le k e d ­
te té sé t . A z u tó b b i k é t  é v b e n  a z o n ­
b a n  m á r  e z  s e m  v e z e te tt  m in d e n ü tt  
e re d m é n y re . A  sz e re lv é n y e k  sz á m á n a k  
é s  n a g y sá g á n a k  n ö v e lé se  az  ún . fe j p á ly a ­
u d v a ro k  (B u d a p es t n y u g a ti , B u d a p e s t 
k e le ti, B u d a p e s t d é li pu .) be lső  —  a  vo ­
n a to k  fo g a d á sá v a l é s  e lh e ly ez ésé v e l 
k a p c s o la to s  h e ly i —  p ro b lé m á it c sa k  fo­
k o z ta  é s  ily e n  s ű rű  fo rg a lo m  m e lle t t  ezek  
a  p á ly a u d v a ro k  a  h a g y o m á n y o s  fo r ­
g a lm i é s  v o n ta tá s i  m ó d sz e re k  m e lle t t  
telitetté váltak.

E  fe jp á ly a u d v a ro k  p e ro n -  é s  tá ro ló ­
v á g á n y -h á ló z a ta , v a la m in t  m ű sz a k i b e ­
re n d e z é se  h e ly  h iá n y á b a n  nem  bővíthe­
tő, i l le tő le g  a  te rü le tig é n y e s  k o rs z e rű ­
s í té s ü k  c sa k  r e n d k ív ü l  n a g y  v á ro s -  
re n d e zé s i é s  é p íté s i á ld o z a to k  á r á n  v o l­
n a  leh e tség es ,

A  v é g z e tt u ta sá ra m ló s i fe lm é ré se k  a z t 
m u ta t tá k , h o g y  a  b u d a p e s ti  fe jp á ly a u d ­
v a ro k ra  é rk e z ő  é s  o n n a n  in d u ló  sz e ­
m é ly sz á llító  v o n a to k  tö b b ség e  ún. elő­
városi igényeket e lé g ít k i, te h á t  a  fo r ­
g a lm i te líte tts é g b ő l s z á rm a z ó  n e h éz sé ­
g ek  m e g sz ü n te té se  c é ljá b ó l e lső so r­
b a n  a z  e lő v á ro s i k ö z le k e d é sb e n  k e ll  k o r ­
s z e rű b b  m ó d sz e re k e t a lk a lm a z n i.

vonatok igen lassan közlekednek, s  
bejáró dolgozók nagy része pihenőide­
jének tetem es részét kényszerül utazás­
sal tölteni.

Az első lépés

A  P est környéki sú lyos helyzeten 1962- 
tői ún. zónarendszerű ingavonatok be­
állításával igyekeztünk segíteni. Ennek 
két formáját: az ún. mozdonycserés in­
gaszerű közlekedést, valam int az ún. 
irányváltos ingavonatok rendszerét az­
óta is sikerrel alkalmazzuk. A z előbbinél 
— ahol az érkező vonat végére új m oz­
dony csatlakozik, míg az érkező vonat 
m ozdonyát a következő szerelvény to­
vábbítására használják fel — elm arad a  
szerelvények k i- é s  betolása, s így a 
szerelvény az új m ozdonnyal igen gyor­
san (10— 15 percen belül) fordítható, s 
indítható az ellenkező irányban.

A z eddig elért eredm ények az előző év  
tapasztalatai alapján is jelentősek  
voltak. íg y  például a ceglédi vonalon  
a környéki forgalom  lebonyolítását 
szolgáló szem élyvonatok szám át — 
azonos mozdony- és kocsipark fel- 
használásával — az 1961—62. év i 
m enetrend szerinti 39 szerelvénnyel 
szem ben napi 55-re, az ülőhelyek szám át

3 1 660-ról 38 500-ra sikerült emelni. K ü­
lönösen kedvezően hatott ez a  reggeli 
csúcsforgalom ra: az 5—9 óra között
korábbi 11 szem élyvonat helyett e szer­
vezési intézkedéssel 16 szerelvény Bu­
dapestre indítása vált lehetővé. Ugyan­
akkor a Cegléd—Monor é s  a Monor—  
Budapest közötti utasforgalom  külön­
választásával a  Cegléd—Budapest kö­
zött közlekedő vonatok átlagos utazási 
sebessége óránként 33,2 km -ről 38,7 km- 
re nőtt.

Egyidejűleg csökkent a  zsúfoltság, 
m egszűntek a  lem aradások, a  lépcsőn  
való utazás é s  a nagyobb négytengelyes  
kocsikból kialakított típusszerelvónye- 
ken a  fűtést is  sikerült m egoldani.

Bár 16 vonattal szaporítottuk a  helyi 
forgalm ú szerelvények szám át, a  N yu­
gati pu.-t — a felesleges vonatm ozgatás 
m egszüntetésével, valam int a helyi vo ­
natok egy részének csak K őbánya te ­
her pu.-ig, ille tve  Rákosrendező pu.-ig 
való  közlekedtetésével — m integy 40 
helyi mozgástól mentesítettük.

M ozdonycsere nélkül

A z előbbi m egoldásnál is  korszerűbb az  
ún. irányváltás (vontatva é s  tolva egy­
aránt közlekedtethető) ingavonati rend­

jo g o s  panaszok

A z em lített elővárosi forgalom  a  leg ­
erősebben a  Nyugati pu.-on jelentke­
zik: az érvényben levő  m enetrend sze­
rint a  reggeli csúcsforgalm i időszak­
ban itt átlagosan 3,6 percenként indul­
nak, ille tve  érkeznek a  különböző irá­
nyokból szem élyszállító  vonatok.

Elsősorban tehát a Nyugati pu. te­
herm entesítése vá lt szükségessé, annál is 
inkább, m ivel ennek forgalm i telítettsége  
m iatt már a külső vonalszakaszokon is 
mutatkoznak nehézségek.

A z em lített üzemi problém ák m ellett 
m integy három  é v  óta már a  kultú­
rálatlan utazás tünetei is jelentkeztek. 
Az e  vonalról bejáró dolgozók á llan ­
dóan é s  joggal sérelm ezték, hogy a 
hosszú, sokszor 20—25 szem élykocsiból 
álló  szerelvények zsúfoltak; télen-nyá- 
ron egyaránt rendszeres a lépcsőkön va­
ló utazás; különösen a reggeli csúcs­
forgalm i időszakokban közlekedő vo­
natoknál gyakori az utaslem aradás; 
kedvezőtlen téli időjárás esetén  a 
hosszú kocsisort nem  leh et rendesen  
átfűteni, a szerelvények több, m int fele  
rendszeresen hidegen közlekedik; a

szer. Itt m ozdonycsere sem  szüksé­
ges, a  hátul működő mozdony vezér­
lése to lás esetén a szerelvény elején  ha­
ladó — egyébként utasszállításra is  a l­
kalm as — ún. vezérlőkocsiból történik.

Ez a m ódszer megkönnyíti a végállo^ 
mások munkáját (a „klasszikus” vonta­
tásnál elkerülhetetlen 7 m ozgást kettő­
re: a be- és ki járatásra csökkenti), s le ­
hetővé teszi a hasznos üzemi teljesít­
mény növelését. A z ingavonat mozdo­
nya ugyanis a napi egyszeri üzem anyag­
vételezés idejét (kb. 2,5 órát) leszám ítva  
állandóan a  szerelvényen maradhat, s  a  
gyors irányváltás következtében a  m e­
netrendi fordulók időtartam a leszűkül.

A z ingaszerelvények üzem be állítá­
sával a H ám án K ató Fűtőházhoz tar­
tozó — elővárosi forgalm at lebonyolító  
— mozdonyok napi te ljesítm énye kb. 
kétszeresére em elkedett. Ezáltal Buda­
pesten öt gőzm ozdonyt é s  két szerel­
vényt, Egerben pedig egy m ozdonyt é s  
egy szerelvényt lehetett felszabadítani.

F elkészülni a jövőre!

A z em lített m ódszerek alkalm azása te ­
hát sok előnnyel járt. K orántsem  je len ­
tenek azonban olyan „csodaszert”, m ely  
hosszabb távlatra is  m egoldaná a  B uda­
pest környéki forgalom  változatlanul 
növekvő igények m elletti lebonyolítá­
sát. Sőt, bárm ily furcsán hangzik, a  
problém ák m áris jelentkező sűrűsö­
dése részben az általuk elért előnyökkel 
függ össze.

A z utazóközönség ugyanis rövid időn 
belül felism erte az ingavonati közleke­
dés, a kulturáltabb utazás előnyeit, s  ez
— részben díjszabási okok m iatt is  — a  
vasúttal párhuzam os közúti (autóbusz) 
közlekedésre is  bizonyos szívóhatást gya­
korolt. A tapasztalatok azt m utatják, 
hogy például a Cegléd—Budapest nyu­
gati pu. vonalszakaszon az ingajára­
tokkal e lért eredm ények — hacsak nem  
terem tjük m eg az elővárosi közleke­
dés további fejlesztésének  e lő fe ltéte leit
— néhány év múlva fokozatosan eltűn­
nek.

Ezen fe lü l a  kétirányú járatsűrítés egy 
bizonyos ponton túl nem fokozható, k ü ­
lönösen a  leginkább érin tett vonalszaka­
szon nem , ahol a sűrű ingavonati közle­
kedés azonos pályán lebonyolódó ugyan­
csak sűrű távolsági szem ély- és  teher­
vonati forgalom m al párosul.

A z ebből adódó feladatokra már most 
fe l k ell készülni. Éppen a Cegléd—Buda­
pest vonalszakasz sűrű n e m z e t k ö z i  
és távolsági szem ély-, továbbá bel­
földi és tranzit áruforgalm a figyel­
m eztet arra, hogy a környéki * for­
galom ban alkalm azott ingavonatok já­
ratsűrűségét annak m inden előnye e l­
lenére sem  kívánatos é s  a távolsági for­
galom  állandó növekedése folytán egyre 
kevésbé is lehetséges tovább szaporítani.

Felvetődik tehát a kérdés: perspek­
tívában hol keressük a  B udapest környé­
ki szem élyforgalom  m egnyugtató m eg­
oldását.

Ü gy véljük, az elkövetkező években  
m ég van lehetőség a növekvő elővárosi 
forgalom  m egfelelő  lebonyolítására, 
a vasúti és közúti közlekedés jelenlegi­
nél jobb kooperációja révén. Azon a Bu­
dapest környéki vasútvonalakon, ahol a  
szem élyforgalom  a távolsági szem ély- és  
áruforgalm at kedvezőtlenül befolyásolja, 
a vasúti közlekedéssel párhuzamos, sű­
rített közúti közlekedést kell szervezni.

Tartós eredm ényt azonban ez  a  m eg­
oldás sem  ígér, s  így  m in tegy  5—10 éven  
belü l szükségszerűen előtérbe kerül —  
elsősorban M onor—B udapest é s  M ende 
—Budapest között —  a  környéki forga­
lom  független pályán történő lebonyolí­
tásának, ille tv e  a  távolsági forgalom tól 
térbelileg  történő elkülönítésének  kérdé­
se  is.

V élem ényünk szerint ezzel a  kérdés­
sel a távlati tervek készítése kapcsán 
is  foglalkozni kell, m ert a  környéki for­
galom  a jövőben sikeresen csak úgy  
bonyolítható le, ha a környéki, ille tv e  a  
távolsági vasúti forgalom  egym ást sem  
térben, sem  időben nem  zavarják.

Továbbra is  v izsgáljuk az ingavonati 
közlekedés k iszélesítésének lehetőségeit, s  
a főváros környéki szem élyforgalom  
m egjavításán túlm enően e  közlekedé­
s i rendszert — egyelőre gőzüzem ben —  
vidéki v a s ú t i  gócpontok forgalmi hely­
zetének könnyítésére is  felhasználjuk.

Ezzel egy időben a Budapest környéki 
orgalomban villam osüzem i [kísérletek 
s  folynak; a  villam osüzem ű ingavona- 
;ok alkalm azására a  hatvani és a  komá­
romi vonalon előreláthatólag még ez év­
ben sor kerül. B ékési János
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