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«■  a  troli jövője
A tömegközlekedési eszkö­

zök közül egyetlen jármű sem 
váltott ki annyi vitát, kapott 
annyi elismerést és elmarasz­
talást, mint a trolibusz. Egyes 
közlekedési szakemberek a 
jövő ideális tömegközlekedési 
eszközének tartották, mások 
szerint viszont a nagyvárosban 
nehezen használható jármű.

1882-ben állították üzembe 
Németországban az első felső­
vezetékes közúti járművet, 
amely a trolibusz elődjének 
tekinthető. Akkor mindössze 
540 méteres útvonalon közle­
kedett. Nehezen terjedt el, 50 
év kellett ahhoz, hogy tényle­
ges tömegközlekedési eszközzé 
váljék. Az 1960-as évek végéig 
már 49 ország 495 városában 
létesítettek trolibusz-üzemet 
Furcsa, de való, hogy elterje­
dését követően létjogosultsá­
gát is megkérdőjelezték. Az 
indoklás: a troli üzemeltetése 
gazdaságtalan, útlezárás, veze­
tékelszakadás esetén a forga­
lom az egész útvonalon meg­
bénul, ellentétben az autó­
busszal, ahol a forgalomelte­
relés nem jelent gondot Ak­
koriban a trolibusz visszafej­
lesztésének indokai olyan nyo­
mósoknak. látszottak, hogy 15 
orszá g  70 vá rosá b a n  m e g  is 
szü n te tté k .

Magyarországon a trolibusz- 
közlekedés 1933-ban indult 
meg, h á rom  já r m ű v e l. Na1 
gyobb arányú elterjedésére a 
második világháborút köve­
tően került sor. Ekkor alakult 
ki lényegében a mai hálózat 
A -trolit e lle n z ő k  tá bora  ha­
zánkban is túlsúlyba jutott A 
fővárosi tanács végrehajtó bi­
zottsága 1968-ban irányozta 
elő a troliközlekedés fokoza­
tos, 1980-ig történő m e g sz ü n ­
t e t é s é t  A  tervek szerint 1969- 
ben a 74-est, 1970-ben a 75-ösí, 
és 1980-ig a többi járatot is 
megszüntették voln a .

.Az é le t  a zon b a n  ráe& foU az  
e lk é p z e lé s e k r e . A  74-est még 
csak megszüntették, bár n e m  
m e n t k ö n n ye n , az u ta zó k ö zö n ­
s ég n e k  n e m  te ts z e tt  az ö t l e t  
A többi járműre azonban már 
nem került mt.

A gépjármüvek a felelősek
A z ó ta  fo r d u lt  m kock a . 

Olyan szempont került előtér­
be, amelyet a szakemberek és 
az utasok mindig hangoztat­
tak: a trolibusz n e m  za jo s , 
n e m  s z e n n y e z i  a l e v e g ő t  Ma­
napság pedig a környezetvé­
delem szempontjai d ö n tő  s ú ly -  
lya l e s n e k  latba  a nagyváro­
si tömegközlekedési eszközök 
megítélésekor. Erről beszélget­
tünk R iss Jenővel, a Buda­
pesti Közlekedési Vállalat fej­
lesztési vezérigazgató-helyet­
tesével, a most megjelent ta­
nulmánya kapcsán. A  k ö r n y e ­
z e tv é d e le m  és ga zda ságossá g  
ö ss z e fü g g é s é b e n  a tro lib u sz  
jö v ő je  című tanulmányban, a 
szakemberek között a legílle- 
tékesebb, á BKV fejlesztési 
vezérigazgató-helyettese mon­
dott véleményt e megszünte­
tésre ítélt járműről.

— Mi tette szükségessé a 
trolibusz-közlekedés koncep­
ciójának felülvizsgálatát? —- 
kérdezzük.

— Egyrészt az utóbbi évek­
ben bekövetkezett események, 
a motorizáció rohamos tér­
hódítása, a járművek számá­
nak megsokszorozódása sürgős 
környezetvédelmi beavatko­
zást igényel, másrészt pedig 
az olajválság hatása és az ipari 
háttér kedvező változása miatt 
kellett napirendre tűzni a 
troliközlekedés ügyét — felel­
te Riss Jenő.

— A levegőszennyezés fő 
forrásait megvizsgálva, az 
NSZK autóklubja egyik kiad­
ványa szerint a nagyváros 
levegőjét 35 százalékban az 
ipar, 25 százalékban a háztar­
tások, 40 százalékban pedig a. 
közúti közlekedés szennyezi.- 
Amerikai felmérések szerint 
a gépjárművek 60 százalékban 
felelősek ezért

A szénmönoxicl
a legveszélyesebb

— Mi a helyzet hazánkban? 
— kérdezzük.

—■ A gépjárművektől előidé­
zett levegőszennyeződ és szem­
pontjából Budapest helyzete a 
legkritikusabb — feleli 
mert a város alapterülete táv- 

' latilag sem változik lényege­
in ,  viszont a jáiTraűálloraány

I rohamosan növekszik, vala- 
i mint a forgalom sűrűsége és 
a közlekedés akadályoztatása 
itt a leg n a g yo b b .

— A Fővárosi KÖJÁL rend­
szeresen végez levegőszennye­
zési méréseket. Egy állandóan 
működő automatikus mérőál­
lomáson, a VII. kerületi 
Madách téren, ahol a le v e g ő  
s z é n m o n o x id -, s z é n d io x id - és  
k é n d io x id -ta rta lm á t reg isz trá l­
ja k . Ezenkívül a város 34 
pontján végeznek méréseket. 
A mért adatokból levonható 
az a következtetés, hogy a 
kéndioxid-szennyezést döntően 
a háztartások, illetve a téli 
fűtés okozza. A szénmonoxid- 
szennyezés jelentős hányada a 
gépjármű-közlekedésből ered. 
A Budapesten regisztrált lég- 
szennyező értékek közül kettő, 
a szénmonoxid- és a szén­
dioxid-tartalom, már jelenleg 
is m eg h a la d ja  a m e g e n g e d h e ­
tő  fe lső  határt. Orvosi vélemé­
nyek a szénmonoxidot tartják 
a l e g v e s z é ly e s e b b n e k , a le g ­
k e lle m e tle n e b b  é r z e te t  p ed ig  
a D ie s e l -já r m ű v e k  k o r o m k é p ­
z ő  h atásával e g y ü tt  je le n tk e z ő  
k e lle m e tle n  sza g o k o zza .

— A motorizáció gyors üte­
mű térhódítása következtében j 
a városok légszennyezettsége j 
a leg g yo rsa b b a n  a gépjármü­
vek miatt nő. Budapesten szá- j 
mos közlekedési csomópont ■ 
már ma is túlhaladta a meg­
engedett légszennyezési érté­
ket, és a forgalom növekedé­
sével ez az állapot a fő v á r o s  
e g y r e  ú ja b b  ter ü le te ire  ter jed  
m a jd  ki. Bár a BKV autóbu­
szainak levegőt szennyező ha­
tása átlagértékét tekintve n e m  
n a g y , de a forgalmi csomópon­
toknál az autóbuszok által ki­
bocsátott légszennyező hatás, 
esetenként mégis a legnagyobb 
mértékű, ezért mindent el kell' 
követni & káros ártalmak 
csökkentése érdekében.

Autóbuszok helyett 
trolibusz

—= Mindezek alapján n e m  
k ö z ö m b ö s  szá m u n k ra  az a jár­
mű, amely nem szennyezi a 
levegőt, nem zajos, és u g y a n ­
o ly a n  k é n y e lm e s , g y o r s , m in t  
az a u tób u sz . Éppen ezért a 
levegőszennyeződés csökkenté­
sének egyik módja nyilván­
valóan az autóbusz helyettesí­
tése a trolibusszal. Az első kí­
sérlet — mint arról a Magyar, 
N e m z e t  is beszámolt — az | 
Ik a ru s tro lib u sz o k  e lk é sz íté se  
és forgalomba helyezése, 1974. 
decemberében. A fővárosi uta­
sok megszerették a tetszetős 
és kényelmes panoráma troli­
kat Vajon a szakemberek ta­
pasztalatai is ilyen kedvezőek 
voltak-e, az Ikarus-karosszé- 
riával, és a s z o v je t  e le k tr o m o s  
b e r e n d e z é s se l  m ű k ö d ő  tro lik ­
t ó l ?  kérdeztük Riss Jenőt.: '

— Igen, ezt bizonyítja az is ,! 
hogy a já r m ű v e k e t  v é g le g e s e n  1 
fo r g a lo m b a  leh e te tt  állítani. í 
Ezekbe a trolikba Időközben; 
beépítettük a vezeték nélküli ’ 
haladást megteremtő Z sig u li-  
m oto rra l h a jto tt  g en erá tort, 
amely képes a villamos fő­
motort meghajtani, és a jár­
művet 15—25 kilométer/őra ; 
sebességgel továbbítani. En­
nek célja’ az volt, hogy az ősz- :’ 
szefüggő vezetékhálózat nél- 
küi, távol a karbantartó telep­
től, felsővezeték kapcsolat nél­
kül egy ott kiépített munka- 
vezetéken üzemelni tudjon a . 
jármű. Üzemzáráskor a saját’ 
energiaforrásával is be tudjon 
menni k a rb a n ta rtá sra ; szük­
ség eseten autóbuszgarázsban 
is elhelyezhető legyen; forgal­
mi akadályt felsővezeték-sza- 
kadás esetén, ne okozzon.

Panorámatrolik
a Hungária körúton

— A járművek menettulaj­
donsága minden eddig hasz-. 
nált trolibusznál jobb a lé g -: 
rugózás és a jól összehan-1 
golt lengéscsillapításí technika 
következtében.

*— Milyen elgondolásai van­
nak a BKV-nak a trolibusz 
továbbfejlesztésére? — kér­
deztük.

— Vállalatunk a troliba? 
továbbfejlesztésének érdeké 
ben a következő feladatokat 
jelölte ki: a jármű vezérlésé­
ben a tirisztoros áramvissza- 
tápláló rendszer kipróbálása;! 
a motorteljesítmény növelése;

a trolibusz részbeni, vezeték­
től független üzemének meg­
teremtése.

A hazai trolibusz-gyártás 
magyar—szovjet együttműkö­
dés keretében is megteremthe­
tő, hiszen a szovjet villamos 
berendezésből és az Ikarus- 
karosszériából összeépített 
csuklós, és szóló trolibusz jói 
bevált. Az Ikarus gyár évi 
10—12 ezer darabos autóbusz- 
gyártása mellett, a BKV és 
esetleg a vidéki városok évi 
50—100 darabos rendelésének 
kielégítése a gyárnak nem je­
lentene gondot.

~  A gyártás tehát megold­
ható, de vajon gazdaságos-e 
a trolibusz üzemeltetése? — 
kérdeztük a vezérigazgató-he­
lyettest.

— A Diesel-motoros jármű­
vek üzemanyagárai 1935-től 
megduplázódtak. A BKV 1974- 
ben elemezte a villamos-, 
autóbusz- és trolibusz-közle­
kedés önköltségét. A számítá­
sok egyértelműen igazolták, 
hogy a fajlagos költségek 
szempontjából a trolibusz al-l------------------ ------------ ------------ *?/•/

kalmazása gazdaságosabb az j
autóbuszénál.

A trolibuszüzem felülvizsgá­
lata azt bizonyította, hogy a z > 
1968-as visszafejlesztő határo- j 
zat fő indokai — a gazdasá­
gosság, a forgalomtechnikai 
hátrányok, és a beszerzési le­
hetőségek korlátozottsága — 
az eltelt időszakban alapve­
tően megváltoztak, s e válto­
zás megköveteli a tömegköz­
lekedési koncepciók felülvizs­
gálatát. *

Ennék jegyében készítették 
el a BKV—Ikarus trolibuszo­
kat. Az első két jármű egy­
éves sikeres próbaútja bebizo­
nyította, hogy a trolik pótlá- 1 
sának és az állomány bővíté­
sének ez járható útja.

Éppen ezért örömmel érte­
sültünk róla, hogy ma in- , 
dúl próbaútjára a Hungária 
körúton 27 darab csuklós Ika- 
rus-trolibusz, amelyet hétfőn 1 
helyeznek véglegesen üzembe! 
az elavult, csaknem 20 éves j 
trolibusz-állomány felújítása- ' 
képpen. Május 1-én további 
2y darab üzembeállításával 
nedig az IK/60-as buszból ké­
szített trolibuszokat teljesen 
kivonják a forgalomból.

Eger szegi Csaba


