. a0 000 ,INQAZO” problemaja

A* elbvarosi vasuti kozlekedes fejlesztése

A vasiti kozlekedés fejlesztése — mint
ismeretes — nem tartott lépést az ipar
nagyaranyu fejlédésével. Az Gj és kor-
szer(i létesitmények mellett még régi,
elavult berendezésekkel, sok esetben
er6sen kifogasolhat6 ~mozdony- és ko-
csiparkkal, a felszabadulas eldtti id6-
szak  utazasi igényeinek tObbszOrosét
keil kielégiteni. Példaul az 1962-ben
vasuton széallitott utasok szama (387,55
millio) mintegy kétszerese az 1950.
évinek, a 186452 milli6 utaskilométer
teljesitmény pedig csaknem  harom-
szorosa. Kiuléndsen nehéz feladatot je-
lent az egyes ipari gécokra — f6leg Bu-
dapestre — naponta bejaro dolgozok
munkéba- és hazaszéllitdsa. Ezek a dol-
gozok az an. ,ingazok”, els6sorban a
vasutat veszik igénybe.

» Telitett” palyaudvarok

A fbévaros kornyékerdl
kon Budapestre — tehat csak egyik
iranyban — wvasiton utazo dolgozok
szama 110—120 ezerre tehet6. Ebbél az
utaslétszambdél kb. 80000 dolgozé a
reggeli 6rak csucsforgalmi id6szakdban
utazik lakohelyérél a févarosba, mig
a 14 oOrds és az esti 22 6ras munkakez-
désre beutaz6d dolgozék szdma mintegy
30—40 ezer f6.

Mivel az egy- és kétmi(iszakos
és vallalatok munkakezdési idépontja
altaldban 6 ég fél 9 oOra kozé esik, a
MAV-nak 5 és 8 dra kozott kell az emi-
litett 80 000 dolgoz6t Budapest kdrnyé-
kér6l beszéallitania. igy ma a vasuti sze-
mélyszallitas egyik  kdzponti problé-
maja a mindinkabb er6s6dé Budapest-
kérnyéki un. hivatasforgalom zdékkend-
mentes lebonyolitasa.

Kilonosen sllyos a helyzet a Buda-
pest nyugati pu.—Cegléd-vonalon, amely-
rél a legutobb felmérés szerint mintegy
20 000 dolgozd jar naponta févarosi
munkahelyére és vissza.

A nagy utasforgalomnak szinte egy
idében torténd lebonyolitasa szikséges-
sé tette a helyi vonatok évrél évre tor-
ténd fokozatos szaporitasat és a szerel-
vények tobb kocsival torténé kozleked-
tetését. Az utdbbi két évben azon-
ban méar ez sem vezetett mindenitt
eredményre. A szerelvények szadmanak
és nagysaganak ndvelése az uUn. fejpalya-

munkanapo-

izemek

udvarok (Budapest nyugati, Budapest
keleti, Budapest déli pu.) bels6 — a vo-
natok fogadasdval és elhelyezésével
kapcsolatos helyi — problémait csak fo-

kozta és ilyen s(iri forgalom mellett ezek

a palyaudvarok a hagyomanyos for-
galmi és vontatasi modszerek mellett
telitetté valtak.

E fejpalyaudvarok peron- és tarolo-
vagany-halozata, valamint miszaki be-
rendezése hely hianyaban nem bd&vithe-
t6, illeté6leg a tertletigényes korszer(-
sitésik csak rendkivil nagy varos-
rendezési és épitési aldozatok aran vol-
na lehetséges,

A végzett utasaramlosi felmérések azt
mutattak, hogy a budapesti fejpalyaud-
varokra érkezé és onnan indulé sze-
mélyszallito vonatok tobbsége an. el6-
varosi igényeket elégit ki, tehat a for-
galmi telitettségbd8l szarmazd nehézsé-
gek megszintetése céljabol elsésor-
ban az el6varosi kdzlekedésben kell kor-
szerlibb moddszereket alkalmazni.

jogos panaszok

Az emlitett elévarosi forgalom a leg-

er6sebben a Nyugati pu.-on jelentke-
zik: az érvényben levé menetrend sze-
rint a reggeli csucsforgalmi id6szak-

ban itt atlagosan 3,6 percenként indul-
nak, illetve érkeznek a kulénb6zd ira-
nyokbdl személyszallité vonatok.

Els6sorban  tehat a Nyugati pu. te-
hermentesitése valt sziikségessé, annal is
inkabb, mivel ennek forgalmi telitettsége
miatt mar a kulsé vonalszakaszokon is
mutatkoznak nehézségek.

Az emlitett UGzemi problémak mellett
mintegy harom év oOta mar a kultd-
ralatlan utazds tinetei is jelentkeztek.
Az e vonalr6l bejaré dolgozék &allan-

déan és joggal sérelmezték, hogy a
hosszu, sokszor 20—25 személykocsibdl
allé szerelvények zsufoltak; télen-nyéa-

ron egyarant rendszeres a lépcs6kdn va-

16 utazas; kuléndsen a reggeli csucs-
forgalmi id6szakokban kozleked6 vo-
natoknal gyakori az utaslemaradas;
kedvez6étlen téli id6jaras esetén a
hosszi  kocsisort nem lehet rendesen
atfteni, a szerelvények tobb, mint fele
rendszeresen hidegen kozlekedik; a
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vonatok igen lassan  kozlekednek, s
bejaré dolgoz6k nagy része pihendide-
jének tetemes részét kényszerlil utazas-
sal tolteni.

Az elsd lépés

A Pest kdrnyéki sulyos helyzeten 1962-
té6i aun. zénarendszerd ingavonatok be-
allitasaval igyekeztiink segiteni. Ennek
két formajat: az an. mozdonycserés in-
gaszer(i kozlekedést, valamint az an.
iranyvaltos ingavonatok rendszerét az-
Ota is sikerrel alkalmazzuk. Az el6bbinél
— ahol az érkez6 vonat végére Uj moz-
dony csatlakozik, mig az érkezd vonat
mozdonyat a kovetkez6 szerelvény to-
vabbitdsara hasznaljdk fel — elmarad a
szerelvények ki- és betolasa, s igy a
szerelvény az Gj mozdonnyal igen gyor-
san (10—15 percen belal) fordithatd, s
indithatd az ellenkez6 irdnyban.

Az eddig elért eredmények az el6z6 év

tapasztalatai alapjén is jelent6sek
voltak. igy példaul a ceglédi vonalon
a kornyéki forgalom lebonyolitasat
szolgdlé  személyvonatok szamat —
azonos mozdony- és kocsipark fel-
hasznalasaval — az 1961—62. évi

menetrend szerinti 39 szerelvénnyel
szemben napi 55-re, az tl6helyek szamat

31660-r61 38 500-ra sikertlt emelni. Ku-
londsen kedvez6en hatott ez a reggeli
csucsforgalomra: az 5—9 o6ra kozott
kordbbi 11 személyvonat helyett e szer-
vezési intézkedéssel 16 szerelvény Bu-
dapestre inditasa valt lehetévé. Ugyan-
akkor a Cegléd—Monor és a Monor—
Budapest kozotti utasforgalom  kulén-
vélasztasaval a Cegléd—Budapest ko-
z0tt kozleked6 vonatok atlagos utazasi
sebessége oranként 33,2 km-rél 38,7 km-
re nott.

Egyidejldleg csokkent a  zsufoltsag,
megszlntek a lemaradésok, a Ilépcsén
valé utazas és a nagyobb négytengelyes
kocsikbol kialakitott tipusszerelvonye-
ken a f(itést is sikerult megoldani.

Bar 16 vonattal szaporitottuk a helyi
forgalma szerelvények szamat, a Nyu-
gati pu.-t — a felesleges vonatmozgatés
megszintetésével, valamint a helyi vo-
natok egy részének csak Kd&banya te-
her pu.-ig, illetve Rakosrendezd pu.-ig
val6o kozlekedtetésével — mintegy 40
helyi mozgéastdl mentesitettik.

Mozdonycsere nélkil

Az elobbi megoldasnal is korszeriibb az
an. irdnyvaltas (vontatva és tolva egy-
arant kozlekedtetheté) ingavonati rend-

szer.
ges, a hatul
lése tolas esetén a szerelvény
ladé — egyébként
kalmas — Un. vezérlékocsibdl torténik.

masok munkajat (a ,klasszikus”
tasnal elkertlhetetlen 7 mozgast

saval a Haman Kato
toz6 — el6varosi forgalmat
— mozdonyok

Itt mozdonycsere sem
mikoédé mozdony

sziuksé-

vezer-
elején ha-
utasszallitasra is al-

Ez a mddszer megkdnnyiti a végallo”
vonta-
kett6-
re: a be- és kijaratdsra csokkenti), s le-
het6vé teszi a hasznos Uzemi teljesit-
mény novelését. Az ingavonat mozdo-
nya ugyanis a napi egyszeri {Uzemanyag-

vételezés idejét (kb. 2,5 drat) leszadmitva

allanddéan a szerelvényen maradhat, s a
gyors irdnyvaltads kovetkeztében a me-

netrendi fordulék id6étartama lesz(kul.

Az ingaszerelvények Uzembe Allita-
FGtéhadzhoz tar-
lebonyolito
napi teljesitménye Kkb.
kétszeresére emelkedett. Ezaltal Buda-
pesten o6t g6zmozdonyt és két szerel-

vényt, Egerben pedig egy mozdonyt és

egy szerelvényt lehetett felszabaditani.

Felkészilni a jovOre!

Az emlitett modszerek alkalmazasa te-
hat sok el6nnyel jart. Korantsem jelen-
tenek azonban olyan ,csodaszert”, mely
hosszabb tavlatra is megoldana a Buda-
pest kdérnyéki forgalom  véltozatlanul
novekvd igények melletti lebonyolita-
sat. S6t, barmily furcsan hangzik, a
problémak maris jelentkezd sGrdso-
dése részben az altaluk elért elényokkel

fligg 0ssze.

Az utazékdzonség ugyanis rovid idén
beltul felismerte az ingavonati kozleke-
dés, a kulturaltabb utazas el6nyeit, s ez

— részben dijszabasi okok miatt is — a
vasuttal

parhuzamos kozuti (autébusz)
kozlekedésre is bizonyos szivbhatast gya-
korolt. A tapasztalatok azt mutatjék,
hogy példaul a Cegléd—Budapest nyu-
gati pu. vonalszakaszon az ingajara-
tokkal elért eredmények — hacsak nem
teremtjUk meg az el6varosi kozleke-
dés tovabbi fejlesztésének el6feltételeit
— néhany év mulva fokozatosan elt(in-
nek.

Ezen felul a kétiranyud jaratsdrités egy
bizonyos ponton tal nem fokozhatd, kii-
I6ndsen a leginkdbb érintett vonalszaka-
szon nem, ahol a sird ingavonati kozle-
kedés azonos palyan lebonyol6d6 ugyan-
csak slird tavolsagi személy- és teher-

vonati forgalommal pérosul.

Az ebbdl addédo feladatokra mar most

fel kell készulni. Eppen a Cegléd—Buda-

strd
személy-,

pest vonalszakasz
és tavolsagi

nem zetkd zi
tovabba bel-

foldi és tranzit aruforgalma figyel-
meztet arra, hogy a kornyéki *for-
galomban alkalmazott ingavonatok ja-
ratslr(iségét annak minden el6nye el-
lenére sem kivanatos és a tavolsagi for-
galom &lland6 ndvekedése folytdn egyre
kevésbé is lehetséges tovabb szaporitani.

Felvetédik tehat a kérdés: perspek-
tivaban hol keressiik a Budapest kérnyé-
ki személyforgalom megnyugtatdé meg-
old4sat.

Ugy véljuk, az elkovetkezé években
még van lehet6ség a novekvd el6varosi
forgalom megfeleld lebonyolitasara,
a vasuti és kozuti kozlekedés jelenlegi-
nél jobb kooperacidja révén. Azon a Bu-
dapest kérnyéki vasutvonalakon, ahol a
személyforgalom a tavolsdgi személy- és
druforgalmat kedvezétlenil befolyasolja,
a vasuti kozlekedéssel parhuzamos, sU-
ritett kozati kozlekedést kell szervezni.

Tartés eredményt azonban ez a meg-
oldas sem igér, s igy mintegy 5—10 éven
bellul szikségszerlien el6térbe kerul —
els6sorban Monor—Budapest és Mende
—Budapest kozott — a koérnyéki forga-
lom flggetlen palyan térténé lebonyoli-
tasanak, illetve a tavolsagi forgalomtol
térbelileg torténd elkuldnitésének kérdé-
se is.

Véleménylnk szerint ezzel a kérdés-

sel a tavlati tervek készitése kapcsan
is foglalkozni kell, mert a koérnyéki for-
galom a jov6ben sikeresen csak Ugy
bonyolithaté le, ha a kdrnyéki, illetve a
tavolsagi vasuti forgalom egyméast sem
térben, sem idében nem zavarjak.

Tovéabbra is vizsgaljuk az ingavonati
kbdzlekedés kiszélesitésének lehet6ségeit, s
a févaros kornyéki személyforgalom

megjavitasan talmenéen e kozlekedé-
si rendszert — egyel6re g6zlizemben —
vidéki vasuti gocpontok forgalmi hely-
zetének konnyitésére is felhasznaljuk.

Ezzel egy id6ben a Budapest kdrnyéki
orgalomban villamostizemi [kisérletek
s folynak; a villamostizem( ingavona-

.0k alkalmazésara a hatvani és a koméa-

romi vonalon el6relathatolag még ez év-

ben sor keriil. Békési JANnos
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