V/1. tébldzat
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A VILAG HETROI MEGNYITASUK SORIENDJEBEN

A véros neve A megnyi- A hdldzat
tds éve mai.hossza,
km

I. A mult szdzadban megnyilt metrdk /6/

London a/ . 1867 388,0
New York b/ 1868 392,2
" Liverpoal a/ 1886 14,0
Chicago b/ 1892 143,0
Budapest c/ ~ 18956 20,7
Glasgow 4/ 1897 10,5

IT. Az els$ vildghdboru eldtt megnyilt metrdk /7/

Périzsc, e/ 1900 288,0
Boston 1901 64,3
Berlin £/ 1902 124,4
Athén 1904 25,7
Philadelphia g/ 1907 62,0
Hamburg 1912 92,1
Buenos Aires 1913 34,8

ITI. A két hdboru kozdtt éplilt metrdk /5/

ladrid g/ 1919 92,0
Barcelona g/ ‘ 1924 60,5
Tokio 1927 197,13
Osaka , 1933 90,9
Iloszkva - 1935 217,0

IV. A mdsodik vildghdboru utdn épiilt metrdk 66/

Stockholm 1850 104,0
Toronto 1954 56,9
Cleveland 1955 30,6
Leningrdd 1955 82,2
Réma 1955 25,0
Nagoya 1957 57,5
Lisszabon 1959 16,2
Kiev 1960 32,8
Montreal 1966 28,5

0slo 1966 48,4
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Thiliszi

Baku

Frankfurt am Main h/
Kéln i/
Rotterdam
Briisszel h/
Hexico-City
Hiinchen

Sapporo

Nirnberg

San Francisco /BART/
Yokohama

Peking

Phenjan

Priga

Sg&  Paolo

Szoul

Antwerpen i/
Harkov

Hannover i/

Kobe

Santiago de Chile
dJashington

Bécs

Amszterdam
Bssen-Miilheim i/
Marseille

Taskent

Lyon

Atlanta

Bochum i/
Bukarest

Hong Kong

Jerevian

lNewcastle upon Tyne
Tianjin
Diisseldorf i/
Fukuoka

Kyoto

lelbourne

Rio de Janeiro
Eelsgsinki

Caracas

Dortmund i/
Lille j/
Calcutta

Gorki]

Miami

Minszk

1966
1967
1968
1968
1968
1969
1969
1971
1971
1972
1972
1972
1973
1973
1974
1974
1974
1973
1975
1975
1975
1975
1976
1976
1977
1977
1977
1977
1978
1979
4979
1979
1979
1980
1980
1980
1941
1981
1981
1981
1981
1982
1983
1983
1983
1984
1984
1984
1984

23,8
25,5
41,3
35,2
16,8
17,6
84,9
42,0

18,0
115,0
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Stuttgart i/ 1984

39,4
Novoszibirszk 1985 8,0
Pusan - 1985 18,1
Sendal 1985 14,4
Novorosszijszk 1986 8,5
Vancouver 1986 21,4
Jelmagyardzat

*/ A metrs elnevezesu, alagutban fekvd sikldk
/Isztanbbl, Haifa/ nélkiil

a/ Mikddését alagutban fekvd palyaval, glzlizem-
mel kezdte meg

b/ Miikodését kizdrdlag viadukt-vasutként, gdzii-
zemmel kezdte meg

.....

kezdte meg
d/ Miikoddsét kdbelvontatdssal kezdte meg

e/ Az expressz-metrs /RER/ 1969 ben kezdte meg a
mitkodését

f/ Az egdsz virosra vonatkozd adat. Az NDK teriile-
tére esdé elsS vonal 1908-ben nyilt meg

g/ A két vdllalat egylittes adata

h/ A pdlyidt kezdetben a villamosvasut hasznilta
1/ A pdlydt egyeldre a villsmosvasut hasznilja
j/ VAL-rendszer

A metrdk vildgrészek kOZUtt1 megoszlas

Miikodd  Eplild
m e t r 6

Eurdpa 47 10
Azsia . 18 7
Amerika 18 1
Ausztrilia 1 -
Afrika - 1

Osszesen 84 19




VONATEGYSEGEK JILLEMZS ADATAT

/Budapesti jérmiivek./

A vonategy~

ség neme

Régi M és
két ujabb
P; M & 2P

Négytenge-

lydi M és
ket P;
M+ P+ UM

Nyoctenge-
lyd csuk-

18s, M + M
Négy tenge~

lyd Tatra;
H+M

Befo-
gaddo~
képes-
ség,
utas

229

283

406

200

hossz,lds- -

Ve~ Szé- Im-
ze- les pro-
t6- ség, duk-
fiil- m tiv
ke
%

0 243 9,2
2 2,3 11,2
2 2,3 223
2 9.5

295

v/2.

Utas

o egy

ajté—
nyi-

ra

22,7

20,2

20,3

16,7

A vezetSfiilkék szdma a befogaddképességet

tdbldzat

Befo-
gadd-
képes-
ség 1
m-vo-
nat-
hosszra

753
7,4
754

6,8

és az

improduktiv hossz ardnydt befolydsolja, a széles-

ség a befogaddképességet, mindkettd a viszonyszd-

mokat.
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| A7 AUTCBUSZKOZIEKEDES

Y A

3oEine

’

Az elsd nagy sorozatban gyirtott

autdbusz: a londoni, General B ti-

pusa. /1910/



VI. AZ AUTOBUSZKH ZLYKEDES

Az autdbuszkszlekedds -~ .526r8l1-8z8ra -- ag
omnibusz nyomain indult o1: rendszerint ugyanzzo-
kat a vonalakat vette 4t, ahol omnibusz kizlekedett.
Ilyen mdédon gyakran tdrta fel mér e1s3 ide jében =
villamosvasut 41t2l nem drintett teriileteket, Amig
odajutott, hogy 5ndl16 hfldzatot alekithatott ki,
természetesen -- uj technoldgia 14vén ~- meglehe~
tdsen sok kisérletezdsen ment 4t.

A rendszer el1s88dleges eleme —— miutdn avleg-
fontosabb infrastrukturdlis elemet, 2 pilvdt ké-
Szen kapta -- a jdrmii, ennek viszont agz energia
vonatkozédsiban t5bb megolddsi viltozata volt,

T4k elSrebocsditjuk, hogy a jdrmi eleinte az
omnibuszok ﬁagységrpndjének felelt meg, s8t az is
eldfordult, hogy omnibuszokat alakitottak 4t z2utd-
busszd. Eleinte £8leg emeletes jdrmiveket alkal-
maztak. Nagy jdrmiiveket csak skkor lehetett al-
kalmazni, amikor mir a megfelels tel jesitményii
hajtégép rendelkezdsre 411t., A rendszernsk ezt a

Az energia, illetve s hajtdgép szempont ji-
bdl az els3 idfkben a kivetkezs lehetdségek 411tak

rendelkezdsre:
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0O A g8zgép, mely = vontatds céljédra igen eléd-
nyds: nagy inditderdt tud kifejteni /nincs sziikség
sebességviltdéra/ s reverzdlhatd. Szerepe -—- Cugnbt
/1769/ éta - mindig is a nagy j4rmiivekre korldtozd-
dott, de iizeme a kazdn ds a\tﬁZelés miatt nehézkes,
Londonben 1897-ben felujitottdk a gdzautdbusszal -
vald kisérleteket. Az emlitett Red Flag Act --
melynek a piros z4szldt vivé emberre vonatkoz6 ren-
delkezését 1878-ben hatdlyon kiviil helyezték —— a
kdzuti gépjirmiivek sz4mdra bedpitett teriilete
3,2 km/h legnagyobb sebességet irt eld , ez Anglid-
ban, ahol 2z ilyen jérmiivekkel mdr régdta foglal-
koztak, mir eleve gdtolta a feojl8dést. Az emlitett
londoni gézaufébuszok-egyébként emeletesek #oltak,
az omnibuszokéhoz hasonld b=fogaddképességgal.

O A villeamos hajtds, ennek hérom vdltozata le-
hetséges:

1. framtermelds magdn a jérmﬁvﬁn; tehdt tulajdon-
képpen a mai benzinmotoros vagy dizel-elektromos jér-
mi, Ilyen jirmiivekkel -- nagy Snsulyuk &s fogvaszté—

sikertelcnial
suk miatt(-- Londonban 1902-ben kisérletsztek; ma
is csak e=1lvétve, kisérletkdént fordulnak =13.

2. framtdrolds a jdrmiivén, vagyis akkumuldtorok
alkalmazdsa, IlyenrSl Londonban mir 1889-b31 van tu-
domdsunk. A 10 iiléses, egysmintes kocsi 13 km/h
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e atrid s e

sebességgel tudott haladni. /Az engedélyezett leg-
nagyobb sebesség lénysgesen kisebb volt, 1. =135bb./
A kovetkez$ kisérleti jdrmiinek /1837/ két motorja
és 762 kg /!/ sulyu savas akkumulétora volt, vagyis
az akkumuldtor sulya nagyjibdl ugyanannyi voit,
mint az utzsterhelds. Az zkkumuldtoros autdbusz
dnmagiban véve igen jé megoldds -- ugyanazokkal az
eldnyokkel rendelkezik, mint a gbzgép -- de az ekku-
muldtorok nagy fajlagos sulya a mai napig sem tud-
ta életképessé tenni ezt 2 kdrnyezeti okok miatt
ugyancsak kivénatos &s miszaki, vélamint forgalmi
szempontbdl egyardint igen kedvezd Jdrmiitipust. Egy
jArmiinek ugyanis napi 200 -- 300 km-%t kell megten-
nie -- de elfogadhatd sulyu akkumuldtorral még ma
is csak nmintegy 60 km-t lehet megtenni. Miutén a
t51tés hosszabb ideig tart, csak az akkumuldtor-
csere johet tekintetbe. Fhhez vagy infrastrukturi-

1is berendezés /sﬁllyesz€6, stb./ sziiksdges, vagy

pbtkocsin kell szdllitani az akkumuldtort, ami a

mail forgalomban =lfogadhatatlan.

3. Kdzponti dramfe jleszt8 teleprdl vald tdpld-
1d4s: a trolibusz /Siemens, 1882/, ezzel a megoldds-
sal kiilon fogunk foglalkozni.

O Bels8ézésii motorok: ezeknél t6bbféle energié—
hordozé lehetééges, az elsd idbkbsn csak a benzin-

motor jott szdmitdsba. Az 1897-b81 szdrmazd dizel-
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motort -- tehsrautdn -- csak 1924-b9n elkalmaztik
el8szor, autdbuszon egy évvel kés3bb, 41ltaldnossd
csak az 1930-as 4vekben v4lt. A benzinmotorok ele-
inte igen kis teljesitményiiek voltak, igy a legel-
s§ ilyen, autdbusznsk tekinthets, révidfévu, de or-
szdguti forgalmat lebonvolits jérmiivek /Benz, 1895
3,60 k¥, 8 iilés, szintén Benz, 1898, 11,04 kW, 12
iilés/ még ink4bb a lovaskocsikra emldkeztettek. A
nacyobd teherautdtivus kizlakuldsidval megjslent azau«xhcb
ink4bb kiilonleges feldépitményvii teherautdnzk sz4mitd,
tsherautdalvizra épitett autdbusz. Fnnek kialakul-
tabb tibasa /Biiseing, 1904, 14,72 kW, 20 ilés, ldnc-
hajtds/ a sz4zadforduld ide jén tiint fel, majd roha-
mosan elferjth.

4 jirmiivek terén egy sor prébdilkozds utdn, a-
niket -- erodménytelen voltuk miatt —- nem kivdnunk
ismert=otni, 4ltaldnossd a belsBézésil motoros autd-
busz védlt, A villemos hajtédsu autdbuszok akkumuld-
toros vdltozata egy ideig még hasznilatban maradt,
/pl. Budapesten 1929-ir/ de lessanként teljesen el-
tiintek; az 1970-es évekbsn az NSZK-ban felujitott
y prébilkozdsok sem vezstitek a kBzleked4s igényeinek
megfeleld jdrmiivekre.

A Tenzinmotoros autdbusz 4tiits sikerdt jelen-~
tette a londoni /General/ B tipus. /1910/, amit mar

sorozatban /heti €0 kocsi!/ gvértottak; ennek mir
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eldiris volt a teljes jérmiire kiterjed?s csereszaba-
tossdg. Az alsd szinten 16, az emeleten 18 iilds
/keresztiiléssk/ volt, =z autdbusznak 22,1‘kW tel-
jesitményli, négyhengeres motorja volt. Megbizhatd-
sdgidt -~ és kialakult voltdt, ami sorozatgydrtdsra
alkalmassd tette, enneck viszont 2 beszerzédsi k51t
ség szempontjibdl volt rendkiviili elényé - 2z jel-
lemezte, hogy & milszaki hiba miatti teljesitményki-
esések ardnya mindSssze 0,02 % /!/ volt.

Az ekkori 14,7 kW faljesitményﬁ motorok a szo-
kdsos kocsikkal mintegy 16,0, a 22,8 kW teljesitmé-
nyiiek mintegy 30 km/h sebességet tudtak elérni.

4 megbizhatd autdbusz teh4t rendelkezdsre 411t,
de az autdbuszkizlskeddssel kancsolatos t6bd fur-
csa intézkedés 1l4tott napvildecot. Tondonban pl. --
ahol éppen 2 legtXbhet foglalkoztak 2z sutdbuszkdz-
lekedéssel -- 2zt 2z érthetetlen rendelkezédst hoz-
t4k, hogy megtiltottdk a szé1lvéds alkalmazdsdt
/ezt 2 rendelkezést csak 1925-ben sziintettdk meg/,
ugvenakkor 215irtdk a két tengely kozdtt az un.
dletmentd deszka alkalmazdsdt, amivel azt az ariny-
lag csekdly valdsziniiségii balesetet akartdk meg-
elfzni, hogy valakit a hdtsd kerédk elgidzoljon.

A legnagyobb sebességet 19,% km/h-ban szabtik meg,

ezt azonban rendszeresen tulldpték. Ugyancsak
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Londonban a kocsivezetdk képzé3p ekkor mir igen
elérehaladott volt: mdr 1913-ben felolajozott pi-
lyén gyakoroltattik = csuszds idAben vald vezetdst
és mozgékép~bsmutatékkal is oktattik 2 helyes veze-
tést. A kalauzok £€s a vezetlk szdmfra un. iskold-
kat tartottek fenn,

Az a2utdbuszkdzlekeddsi rendszer mdsik elene
a2 p4lyz, ezen & téren az autdbuszkizlekedés ebben
az id8ben nem 411t jSl. A vasabroncsos kerekek he-
lyett ugyan mir a legelss idAkben t6mdr gumiabron-
csos kerekeket alkalmaztak, de ezek, bidr a rugdzis
megjavitdisival sokat foglalkoztak, 2 rdzkdéddst a-
lig enyhitették., A védrosi utsk ebben az idSben még
a lovaskocsi igényeinek 4s nem 2 nagy forgalomnak
vagy & nagy terhelédseknek feleltek meg. A hézagmen-
tes vagy & fakockaburkolatok ardnya nem volt nagy,
'pl. Budapesten 1912-ben -- az els3 vildghdboru e-
16tt utoljdra errdl az évrsl vannsk adatok -- a
burkolt utfeliiletnek 2,0 %-a volt fakocka- és
10,4 %-a aszfaltburkolatu, 43,8 %-os ardnnyal 41—
taldnos volt a kdburkolatok tsbbféle vAltozata, —-
ebbsl azonban 13,1 % terméskdburkolat volt —-- &s
a makaddmburkolat /36,4 %/; ms a hézegmentes dbur-
kolatok ardnya 74 %. Az zutdbuszkozlekedds fe jlb-

dési lehet8sége ilyen médon nem volt nagy, kiilonds
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tekintettel arra, hogy az utépitésre az autdbusz-
ktzlekedésnek gyakorlatilag semmi befoly4dssz senm
volt,

4 hdldzatok kialskuldsdval kezdett emelkedni
a viszonylatvezetds fontosséga. Tnnek egyik jele
volt -- pl. Londonban, 1906-ban -- a kﬁzﬁnség jobb
t4jékoztatdsa €s az iizemen boliili jobdb kezelhetlsdg
érdekdében -- a viszonylatok szdmokksl vald jelslé-
se. /Hasonld rendszert =a périzsi omnibuszkdzlek=3dés-
ben mir 1855-ben bevezettek, L. 218bb./ A viszony-
latvezetést és a hdldzatfejlesztést, legslitbis a
kezdeti iddkben erfsen befolydsolta az a kbriilmény,
hogy ott, ahol mdr volt villamosvasut, a vonalsk en-
gedélyozésekor arra ligysltek, hogy az autdbusz a

villamosnak ne okozzon versenyt.

Az els8 vildghdboru az autébuszkdzlekedds fejlé-

dését -- akdir a jarmiivekét, akdr az uthdldzatét fi-
gyelembevéve —- megakasztottz. Megemlitdsre &rdemes,
hogy a nyersolajihiZny miatt mir ekkor felmeriilt
az alternativ {izemanyagok kérdése. /Londonben s

motalkd 8sét —- benzin 4g slkoholkeverdket —- d&s

vildgitdegdzt alkalmsztak./
4z elsb vildghdhoru utdn az sutdbuszkdzlekeldds

technoldgid ja a hdborut megsl8z8 helyzetbdl indult

tovibb:
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a jérmiiveknél megmarad+t az az alapvetd rend-
~€s nem 8 kdzlckedcs —
szer, hogy a gydrtdsVszempontjai érvényesiil-
tek, igy t8bbnyvire tovdbbra is teherautéd-
alvdzra épitették az autdbuszokat, melyek to-
vibbra is t5mdr gumiabroncson futottak,
az utburkolatok nem, vagy csak alig fsjl8dtek,
8 sebesség nem volt nagy, miutdin sem a jSrmii-
vek, sem az utburkolatok nem voltaek alkalmasak
anagyobb sebésséghez ¢s az angedélyszett leg-
nagyobb sebességet is =2lacsony szinten szab-
tdk meg,
a helyhezk8t5tt megdlidhelyek rendszere 41tz-
14nosan még nem alakult ki, sock vdrosban a
kocsik ott A1ltak meg, ahol fel- vagy leszdl-
16 jelentkezett, ez a rendszer kiilonSsen a |
kiilteriileti vonalakon maradt fenn. Londonban
a helyhazkatbtt_magélléholyeket csazk 1920~

t81 ke2zd3d8en vezettdk be, £1ltaldnossd ez a

rendszer csak 1935-%381 kezddd82n v4lt.
me

Az autobilizmus fe jl3ddse természetesen 2z autd-

buszktzlekedésre is hatott. Megindult a jidrmivek mii-

szaki fe jlesztése, aminek f8bb irdnyait az aldbbiak-

ban kiséreljiik meg Osszefoglalni.

A jirmiivekkel igyekeztek a teherautd szerkezeti

megolddsaitdl elszakadni -~ ami nem mindig sikeriilt,
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Az el8l elhelyezett, kiilon motorhizban levs notor,
bir miiszaki szempontbdl nem volt kifogdsolhatd, a
kocsihossz, illetve az slfoglalt utteriilet igen
rossz kihaszndldsdt eredményr-zte. Az emlitett B ti-
pusu londoni autdbusz hosszdnak 31 %-4t jelentette
a motor €s 2 vezet$iilds /az improduktiv hossz/,
ugyanilyen kedvez&tlen ardny 411t fenn pl.az ebbsl
a korbdl vald budapesti Ganz-Bilissing kocsikn4l is.
Londonban az 1919-ben kifeil-sztatt XK tipusu autd-
vuszndl & vezetdiilést a motor melld halyeztdk /ha-
sonld megoldds PArizsbdl mdr 1906-t41 ismeretes/,
igy ez az ardny 21,5 %-ra javult, ennek megfelelBen
nétt a befogaddképssség is: a B tipusnak 34 iildhe-
lye volt, a K-nak 46, ez igen jelentds fejlidds

volt. /Trdekes, hogy ezt a lehetdsdget 2 teherautdk-

5

nidl a rakfeliilet novelésére nem vettdk igénybe./
Ezzel tulajdonképpen megkezdldstt a teherautdtdl
vald elszakadds., /A B tivusnak -- bdr ezt a General
tervezte &s sajit lizeme szdmdra gvdrtatta, még volt
teherautdé-viltozate./ Az slszakadds misik jele volt;
hogy az alvizkeretet hzjlitva képeztdk ki, ilyen
médon sikeriilt csikkenteni a padldmagassigot /ez
kiilontsen a z4rt emeletii kocsindl volt igen fontos/
és ezfltal megkdnnyiteni &s meggyorsitani az utas-

cserét., Mint érdekessédg emlithet8 meg, hogy Buda-
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en, az 1914-bsn, 2z autdhuszkszlekedds megvald-

'J3

0

agt
sitdedra kiirt p4lvdzatban 800 —- 900 mm k5z5tti

(s 1]
'-J
On

3

magassdigot irtak 15, A mai Tkarus 200-as ti—

ac

u

n

ok -- 2kdr kéttengelyiiek, akdr csuklde kocsik —-

o]

radldémagassdga 920 mm. Az autdbusz tehdt most mdr
a8z omnibusz szerkezeti megolddsaitdl is elszakadt.

A tobbnyire mir z4rt emeletii 2utébuszok mellett
a virosi kﬁzlekedésbgéfggzybbb sziémban jelentek meg
2z egyszintl kocsik, melyeknek mozgékonyssga is,
utascseréje is valamivel kedvezdbb volt. Az omnibu-
szok és a villamos 'fizemii kocsik az 1920-as &vekben
eltiintek, a2 benzinmotor esveduralkoddvs vilt, de
1925-ben az autbbusznil is megjelent a gazdasdigosabb
€s 2 vdrosi kzlekedds fizemdben elkeriilhetetlen tul-
terhelésekkel szemben krvdsbd érzékeny dizelmotor.
Taldn legnegyobt jalentBsdgii ujitds a fuvott gumi-

az’
abroncsok alkalmszdsa volt, =mit/id8k5zben bekdve t—

kezett feilidds tett lehetlvé. Tzt aleinteéiisebb,
kés8bb a nagyobd /emeletes/ autdbuszokon /Berlin,
1927/ 48 alkalmaztdk. /A személyautdkon -- sorozat-
szerilen —-- mdr 1896-ban alkalmeztak pneumatikot./
Az ekkori nagynyomdsu abroncsok természetesen még
nem jelentettek olyan rugdéz4st, mint = maiak.

Az elmondottak meghozték =2 vérosi autdbuszksz-

lekedés viheros feildddsai korszak4it, sok, Bem fel-

tétleniil 13384116 ujitdssal.

|
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~z zutdbusz mir 2 villamosvasut versenytdirsa-

ként fel tudott 1épni 4s sokan ugy gondoltik, hogy

a virosi t¥megkbzelekeddsnek a joviébeni egyetlen
technoldgiai rendszere az autlbusz lesz. A megité-
lést az is b=folydsolta, hogy a legtdbb villemos-
vasut mintegy 20 -- 30 évvel azelAtti fejldddsi
szintet -- nem megfelel” vonalvezetésii, esetleg egy-
viginyu pdlya, réegi, kénV91mo+1an kis kocsik -- kép-
v1se1t, az autdbusz pedic uj jdrmivekkel vette fol

a versenyvt 4s a tébbnyire még nem tulsdgosan nagy

forgalmu viérosi utvonalakon j61 ki tudta f=jteni a

s T8 feladat ebben az idSszakban elsfsorban =
ouantitativ és ~Lkor még csak mésadsorban a quali-
tativ igények kieldgitése volt. Mds széval a befoga-
déképesség nsveldsdvel a ‘kapacitdst, illetve —-- mi-
utdn a vérosi kozleked4sben az engedéiyezett legna~

g£yobb sebesséz amugy sem volt nagy, -- f8leg a me-

=

4w e o e

nettartam improduktiv részének, az utascsereiddnek

2 csbkkentdsdvel arz

<

tazdsi sehessdg fokozdsdt ki-

vintdk 21érni. A kétfile szempont gyakran Ssszefo-

Zkkorre mir megn3tt az egyszintii kocsi Jelents-
sége. A nagvobb kapacitdst kétsédgteleniil 2z emeletes

kocsik jelentették. Tzek befoge déképessége az emelet-
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nek a vezet&iilds féié vald eldrehuzdsdval valamit
névekedett., Az emelet 41tal adott nagyobb bafogadd-
képességet azonban hdtrdnvosan bndolyésolta az, hogy
az emelet igénybevétele orfdsen flggbtt az id8jirds-~
t8l. Bzt & mir régdta tervezett /1. az omnituszndl/
zédrt emelettel, majd a feljdratnak is az id4jdrds-
t61 védett megolddsdval ardinylag konnyen megoldot-
tik. /Béesben a Spingler-féls akkumuldtoros autd-
buszok mir az els5 vildshdboru 218tt z4rt emeletiiek
voltak. Berlinben és Londonban 1925-ben v4lt <1ta-

z

ldnossd ez a megoldds./ M4sik nendzség az, hogy az

1
utasok szimédra kellenm emeletre vald felmene-

D
t
l_J
D
3
it
Q]

tel. Tzen a8z emelet padldszintje magassdgdnak a
cstklkentésdvel 1v“ekozteb segiteni, Itt két m=gol-
dds kinflkozott, miutdn a2z alsd szinten 1y, legaldbb’is
ott, ahol az utasok mozognak, megf-leld bzlmagassi-~

got kellett bizt

Q

sitani: a fodém tdrtvonszlu megoldd-

}\J\

sdnak kialak%itdsz vagy az alss szint padldémagassigs-

(Ds

nak a cstkk se. A leghatékonyab® megoldds kétsdg-
teleniil 2 kettl ecyiittes alkelmazisa.

Id8kozben kialskult a siillyesztett alviz, ami-
vel pl., az 1919.4vi bYerlini em=letes kocsik 950 mm
pradldmagassdgit az 1925. &vi tipusoknil mir 730 mm-

re tudtdk csBkkenteni. Ennek az utascserdére is ked-

vezd hatdsa volt.
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O Az emeletes kocsik f% «l4nye, ti. hogy rivid
kocsihosszon sok iil8helyet lohet elhelyezni /Buda-
pest, 191f. évi Ganz-Riissing: 4,36, Berin, mai zutd-

1

buszok 6,7;

W
s

dapest, 1928, 4vi kEzdpnagysigu egy-
utas/m .
szintes autdbusz: 3,2Tksrus 415: 2 5/ Bzt az eldényt
azonban a‘rdvid utazdsi tdvolsdzoknil -- agz emeletre
vald f=ljutds nehfzsdge miatt -— nen nindig iehet ki-
haszndlni. Itt jegyezziik meg, hogy &z ismertetett
adatokba két tényez3 is beleidtszik: egyrészt az,
hogv az 4113 utesok vonatkoz4sdban az emeletes ko-
csikndl korldtozdsok voltak, illetve vannak /pl.
Budapesten két 4115 utast éngedélyeztck;‘Londonban
ma is csak 8t utast engedélyeznek/, valamint az egy-
szintes kocsikban az 1ilé- &s 4118h=ly=k érénya, e-
zeknél azonban nem szok4sos az 4116 utasok szdminak
a korlétozﬁsa.\A kiindulds teh4t erfsen e21ltér§, vég-
eredményben az oss"ohason11+és csak tdjékoztatd jel-
legil 1chot
Tény, hogy az utascsere nehézségei az emeletes

autdbusz alkalmazisi korét cstkkentették €s ez a
tipus t8bb vdrosban /pl. PArizs, Mildnd, Pudapest,
USA-beli vdrosok, stb./ kiszorult & hasznilatbdl,

O Vint 44meneti jelensderdl emlékeziink meg —-- tel-
jesség kedvéért -- a misfél emeletes autdbuszokrsl.

“zeket csak Németorszdgban /1927-151/, illetve agz
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NSZK-ban alkalmaztdk, alkalmazdsuk —- nem nagy be-~
fogaddképessésiik és rossyz utascseré jiik miatt --
nap jainkban sziint meg.

O Az egyszintes autdbusz az 1920-as években egy-
Te nagyobd jelenitdségre tett szert, Az ujonnan in-
duld vdrosi autdbuszkdzlekeddsi vallalatok jéformin
csak ilven jérmiiveket szereztek be. Tnnél = tipusndl
a kapacitdsfokozdsnak a mir az el1s3 vildghdboru e148t%
haszndlt -- lehetd legrosszabbh —- megolddsa volt a
pdtkocsis iizem. Az autdbuszok 41taldban nem voltak
ehhez az lizemmddroz méretezve vagy tervezve, Maga &

esa vonchcS ! t(.cuerc‘re
pdtkocsi az aktiv &g a passziv biztonsdg’ szomnontyq-
bél szintdn rendkiviil rossz mngoldés. A mai forgalom-
ban ez a technoldgiai megoldds mér'eifogadhatatlan,
igy alkalmazdsa az 1940-as évekre megsziint, t5bb or-
szdgban be is tiltottdk.

[7 A pdtkocsihoz hasonlé, gzerencsésebhnek iétszé,
de nem bevdlt megolddsi méd volt a nyergesvontatd
vagy az ehhez hasonld rendszer, Tnndél a2z utastér a
gépi berendezdstdl, illetve a vezet8filkét31l tikd—
letesen el van vdlasztva, aminek 2z eredmény rend-

\an improciitiv hosszdsag o
kiviil hosszu," de az ivekben a pdétkocsisnil lényege-
sen kedvezd8bben mozgd jérmii, Kiilsnféle viltozatai

voltek, egyszintes /Berlin, Budapest, 1920-as évek/,

vagy emeletes /Drezda, 19%8/ pétkocsival, de volt
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olyan vdltozatz is, melyndl az egytengelyili vontaté-
kocsi témaszkodott 2 négytengelyii pétkocsira, mely-—
nek e1s két tengelye /és a vontatdkocsi tengelye/
kormdnyozhatd volt, R5vid kisérletezds utdn bebizo-
nyult, hogyv egyik tipus SQm‘életképes. A tObbrészes
autébuszok ide jo még nem drkegett 1.

O Az egyrésges, egyszintﬁ autdtuszok befogaddké-
pességét —- miutdn a szélességet nemzetkSzi el8irds
/2500 mm; a vArosi autdbuszok szdmira kedvezdtlen
méret/ szebja meg -- csak =2z utsstdr meghnosszab-
bitisdval lehet fokozni. A kocsi meghosszabbitisa
érdekében —- az emeletes autébuszokhoz hasonldan —-
hiromtengelyii autdbuszokat épitettek. /Berlin, 1927,
London, 1928./ Az ilyen kocsik meglehet3sen hosszuak
lehettek, igy befogaddképességitk is lényesesen emel-
kedett. Itt 2zonben ké+t ~- miiszaki 4s forgalmi, il-
let8leg gazdasdgi -- probléma is jelentkezett, Tgy-
részt az, hogy a héromteﬁgolyﬁ>kocsik az ivekben
szilkségszerien kedvezitleniil mozognak /a szab4lyos
gérdulés az akkori kocsikndl ab ovo nem volt bizto-
sitva/ és, ha a szilk ivsugarak miatt nem iS volt ne-

h

v

zség, a forduld kocsi igen nagy teriiletet vett
igénybe. Ennek kdvetkeztdben az ilyen kocsik alkal-
mazédsa olyan vonsalakra korldtozdédott, shol az iv-

o)
és a helyviszonyok kedvez3ek voltek. A mdsik szem-
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pont ~- az akkori jegykezeldsi ds- kisd4si tech—
noldgia kovetkezményeként —-- onnan adddott, hogy

& kocsi befogaddképességét az szadta meg, hogy a
kalauz "le tudja-e dolgozni" ide jében az utasokat?
A Londonban, a héromtengelyﬁ, hosszabb emeletes ko-
csikrdl /NS tious/ végzett tanulminyok azt mutat-
tdk, hogy 56 utasndl nagyobb befogad Sképességii ko-
csit egy kalauz nem +tud 2114+ni, ilyen mddon ennek
a tipusnak az alkalmazdsdt ott megsziintettdk. /T++
figyelembe k=11 venni azt = tényt, hogy az skkori
londoni jegyrendszer az akkdr alkalmazott, igen sok-
fokozatu tdvolsdgi tarifa ds dtsz4116 jegy~rendszar
kovetkeztében rendkiviil bonyolult volt./ Berlinben
—-— egyszeriibt jegyrendszerrel —-- 10C & kiriili be-
fogadSképrsségil emaletes :autbbuszokat is alkalmaz—

tak,

ré

A nagy befogaddképessdg hatdsa az sjtéknil is
érvényesiilt. Eddig éltalanos volt a peronon, egy
ajtén 4t lezajld utas éi re. . . A nagyobd kocsikndl
az utascsere meggyorsitisdra, illetve zz iddvesz-
teségek cstkkentdésére a kocsi =183 részdn 1928-t61
un. leszdlldajtdkat kezdtek alkalmazni, késibb ezek
alkalmazdsit a kis~bb kocsikndl is bevezettdk., A pa-
ronon kettds ajtényilds alkslmazdsa mdr zz 1920-as

évek elsS f-14ben megindult.
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L kocsialaprajzban annyi vidltozott, hog" -- 2z
emlitett londoni K tipus p41d4j4bdl 1(11nf‘u1v:= !

vazet6iilédst 2 motor melld he elyezték, de nem alaki-

3)

tottdk ki %iilén, az utastér e14tti éloldalas Vege-—

ot

x5

e

4

t8filk4ét, hen=m s fal

ck

y 1listve 2 s2zdé1lvédst

Wy}

ok

1om

]

’

ben dtvezették,

¢ D\

egyenesen, & kocsi teljes szdlesség
Tlyen mddon slakult ki 2z un, trambuéz-tipus. Ezt

& tipust -- miutdn nem volt 181 elhelyezett motor ——
kezCetlages formf jiban az akkumuldtoros autdbuszok-
nél természetes mecolddsként alkalmaztdk. /Ilyan

volt - 1915-ben - az =1s% budapesti autdbusz is.

A féloldalas vezetdfiilke egydbként zz angol autdbu-
szokndl igen sok4 tipikus megeoldds maradt, az 1954-
ben megjelent és azdta nagy sorozatokban gyértott
londoni "Routemaster" /RIT/ tivus mée ilyen volt,

£ szokatlan megoldds alkalmazdsit a vezets igen jé
kildtdsa indokolta.

A trambusz-tipus m4r az 1920-zs évek elején meg-
jelent, pl. Budapesten 1927-ben /ViG-203/. A tram-
tusz nagyord mértdkii elterjsddse az 1930-zs dvekre
esik. Ekkor mir kiillonféle zjtdelrendezdseket alkal-
maztzk., A budapesti NiG-203-nak cszk a peronrdél nyi-

16 ajtaja volt, de kds3tb a trambuszoknil is negje—

m

lent a lesz£116a jt6, majd 2 k5zdpbejdrat is.
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elrendezést egységesen a kbvetkezS mbdon jeldl jiik:

a kocsihosszat hdrom részre: az els8 tengely eldtti,
az elsS és mdsodik tengely k5z6tti és a hdtsdé tengely
mogotti részre osztjuk 4s egymAstdl kStdjellel elvid-
lasztva jeld1jiik, hogy melyik részben hédny ajtdényi-
14s van. Igy pl. az NAG-203 ajtbelrendezése 0-0-1,
a kozépbe jdratué -- ikerajté esetdén -- 0-2-0, stb.

Az ajték mrgolddsa erlsen megviltozott. A régi
megoldds -- gyakran még az 19%0-as évek elején is —-
az volt, hogy az ajtényildst egyszeriien szabadon
hagytdik -- megktnnyitve ezzel az utascserdt, de az
utasok menetkozbeni kiesését is. Az utase%rét min-
denesetre meglitdnnyitette az, hogy az ajté nyitdssd-
ra €s csukisdra nem kellett idSt forditani. Az elsd
megoldds a vezetS 41tal rendszerint pneumatikusan
mitkdd te tett toldajtd volt, ez idfSszakunkban mér meg-
jelent. A4 konvenciondlis -- fiige8leges tengely koriil
forduld szdrnyu, kifelé nyild -- és a tdvolsdegi ko-
csikndl szok4dsos megolddst a virosi k&zlekeddsben
nem alkalmazték, mert a virakozd utasokra veszélyes
lett volna,

Itt emlékeziink meg egy, az utascserdre ndzve
fontos mérdszdmrdl: az egy ajtérs esd befogaddképes-
ségrdl. /Utas/ajtényilds./ Fnnek fontossiga akkor

kezdett jelentkezni, amikor nem csak a kocsi befogadd-
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képessége n3tt meg, hanem a forgalom is, ti. ez az
érték tulajdonképpen csak a csucsforgalom idfszakd-
ban 1ép fel teljes mértdkben.

A két hdboru kszotti id8szakban az autdbuszkiz-
lekedést 41taldban 6n4116 v4llalatok bonyolitottdk
le, d1ltaldban nem sok koopericidban a +&bbi kdzle-
krdési eszkbzzel.

A forgalmi kooper4cid teriiletén a kbvetkezd vdl-
tozatok voltak:

1. A rdhordd jArstok, pl. metré4llomisra, vil-
lamosvasuti végillomdsra, stb.

2. A t0bbi kSzlekeddsi eszkoz hdldzatsdt kiegé-~
sz21it8, nagyjdbdl 4t16s Bsszekdttotdsek.

3. A villamosvasut és az autdbusz pérhuzamos
ktzlekedtetése a fdbb utvonalakon. Ennek hdrom oka
volt: a kapacitds fokozdsdt jelentette, ezenkiviil
akltor még JelentSs mértdkben a sebessdget is és,
miutén ebben az id4szakban az autébusz utazdsi se-
bessége feltdtleniil nagyobd volt, mint a villamos-
vasuté, s6t kényelmesebd is volt, igy ugyanazon az
utvonalon magasadbb mindsdgi szintii kzlekeddsnek le-
hetett tartani. Budapesten - Zelovich Kornél becs-
lése szerint - 1932-ben & villamosvasut utazdsi se-
bessége dtlag 13, az autdbuszé 4tlag 15 km/h volt.

A becslés alkalmazisa indokolt volt, miutdn sz £t-
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lagok szdmitdsa tulsdrosan bizonytalan. . Az
dtlagos utszdsi sebesség ekkor Berlinben 15,5, il-
letve 17,8 km/h volt.

Teljesen tiszt4n az 1. tipus alakult ki, ezt a
felacdatot gyakran %is~bb macdnv4llalatok 1l4tt4k el.
A 2. 4ltaldban olyan teriileten zlakult ki, ahol a
villamosvasutnak nem voltak, vagy nem lehettek vo-
nalai, pl. Bécs vagy London véroskdzpontjiban., A
3. tipusra példa lehet Budapesten a Nagyksrut vagy
/annakide jén/ a Rikdczi ut, de ebbe a csoportba sorocl-
hatdé Phrizs kbzigazgatdsi teriiletdnek az sutdbusz-
kozlekedése is. A hdromféle tipus gyakran keveredett,
esetleg az id8k folyamén dtalakult.

Dijszabdsi tdren ugy fogalmazhatunk, hogy az
autdbuszkidzlekedds, magasabb dnkdltsdgére vald te-
kintettel a villamosvasutndl mindig magasabdb dijté-
teleket szebott meg., A dijszabds terédn -- még az 1.
csoportba tartozd voualakndl is —- csak ritkdn volt
kooperdcid. A menetdijbeszedésben és a jegykezelds-
ben a tradiciondlis mozedkalauzos rendszert tartot-
tik meg.

Ami az infrastrukturdt illsti, a pdlya terdn
jelentds fe j16dés volt., Az automobilizmus fe jl8dése
¢s az urbinus igdnyek 41taldnos fe jlddése egyardnt

szilkségessé tette a hézagmentes burkolatok egyre
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kiterjedtebd alkalmazdsdt. Maguk a2z utburkolatok

1s fejlédtek, igy az autdbuszkdzlekedds fejl8dését
az uthdldzat fejlddése is elbsegitette. Budapesten
1939-ben & hézagmentes turkolatok ardinya 37,4 % volt.
A kéburkolatok ardnya nem v4ltozott, de v4ltozott a
mindségiik, a nagykocka &g a kiskockaburkolatok ard-
nya nétt, a terméskd- és makadimburkolatok ardnya
erisen csdkkent,

A megAlldéhelyek a korszak végén, mint ldttuk,
mar helyhezk$t6ttek voltak 4s kiépitésiik is megkez-
d6dctt: vdrdcsarnokok vegy véd&tetdk épiiltek 4s vi-
1édgitd megdlldhely-jelzStdblikat is alkalmaztak.

A végdllomisokndl -- melyek nem mindiz voltak
kiépitettek, hanem kdzuti csombpontokra, stb. keriil-
tek, sok esetben hAztombsk ko6riili megforduldst al-
kalmaztak -- gyakran fordult eld 2z tolatdsos meg-
fordulds /Y-alak/, de mir az is el8fordult,
kiildndsen a nagyvdrosokben, hogy mir erre a célra
tervezett és kidpitett végdllomdsokat alkalmaztak.

4t forgalom lebonyolitdsben is voltak vdltozd-
sok, elsfsorban a sebessés terén.

Hazdnkban az 1929.4vben megjelent KRESZ
/25 000/1929. BN rendelet/ & sebesség terdr kedve-
z8bb helyzetet teremtett, mepszintette a mée 1910-

b8l szdrmazd /57 000/1910. BM rendelet/, az auté-
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buszokra megszabott, esetenként el8irandd sebessdg-
hatdrt €s helyette meglehetdsen bonyolult, de kedve-

z8bb sebessdéckorldtozist vezetett be:

Onsuly, t 3,0 - 4,5 4,5 - 8,0. 8,0 felett

Legnagyobb engedélye-~

zett sebesség, km/h,

ha az abroncsozéds
tomdr: 20 12 10
fuvott: 35 30 25

Bz a szabdlyozds tehdt az autdbuszok tulnyomd részé-

T

t]

de kiilon helyi szabdlyozdsokat -~ ennél kisebb sebes-

ség ellirdsdt -- is lehetd8vé tett. Ugyancsak a XKRESZ
irta eld, hogy életbeléptetése utdn egy évvel mir
nem szabad az autdbuszokon tdmbdr abroncsokat alkal-
mazni,.

Londonban az emlitett 12,9 km/h sebességhatirt
a pneumatikok bevevetésekor 19,3 km/h-ra emeltdk,
ma jd, 1928-ban 32,2 km/ﬁ;a, a jérmii suly4tél fiig-
getleniil.

Az autdbuszkdzlekeddédst az 1920-as években mir
tobb kbzlekedésrendészeti, illetve forgalomtechni-
kai intézkedds is érintette, ezek az autdbuszkdzle-
kedés technolderid jét is befoly“soltik. Ilyen volt
elsésorban az egyirdnyu forgalmu utvonalak beveze-
tése. Tz kétségteleniil megkdnnyitette a jérmiivek

haladdsdt, de nehdézségeket okozott 2 megdlldhelyek-~
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nél, miutdn a két irdny megdlldhelyei ~1t4r8 utvo-
nalakra keriltek, ami az utazdkdzénsés szdmira nem
ditekinthetd helyzetet teremt, A csomdponti kézi,
majd jelz6ldmpds forgalomirdnyitds, a bekanyarodd-
sok egy részének megtiltdsa, stb., szintén okozott
kisebb-nagyobb nehézsdgekat, A még nem sutomatizidlt
forgalomirdnyitds eredménye gyakran az volt, hogy

a kézzel vagy jelz8ldmpival a. forgalmat irdnyité
rendSrok igeh hosszu periddusiddket alkalmeztak., A
novekvd autdforgalomra vald tekintettel az 1929, &vi
KRESZ mAr megtiltotts az ~gyéb jdrmiveknek az auté-
buszmegdilldhelyekben vald megdllisst. A forgalom
dualizmusa mindensek ellenére kezdte éreztetni az
sutdbuszforgalmat megnehezitd hatdsit.

A kialakuld helyzetet ugy jellemezhet jiik, hogy,
bdr a pdlya javult, a forgalmi viszonyok nehezebbé
v4dltak,

Ebben az iddszakban kezd8d5tt meg a nagy autd-
buszgardzsok épitése. A kocsikat 41taldban csarnokok-
ban tdroltdk és itt végezték a karbantartdisi munkdk
ery részét is. A jdrmiifenntartds nsgy 1lépése volt a
Londonban /Chiswick/ 1étesitett autSbusz-fimithely
miikodésének a megkezdése, A fmithely mér flegység-
cserével dnlgozott és az aze18tti 16 napos fdjavitds=~

1d8t mdr 1935-re két /!/ nepra szoritotta le.
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Az energiaellédtds érdekdében az iizemi telepeken
Uzemanyagtoltd 41lomdsokat 1létesitettek, ahol ilyen
nem volt, az autdbuszok esetleg /ha nem tudtak egy
napi lizemanyagmennyiséget magukkal vinni/ kidlltak
izemanyagvételezés cd1j4bdél, Az is elBfordult, hogy
-~ holtmenetek elkertilése érdekében -- a kocsik tar-
t4ly4t a végdllomdsokon, %tartilykocsikbdl t51t5ttdk
meg.

A korszak tédrgyaldsdnak lezdrdsaként sok jirmii-
technikai ujdonsdgot vagy inkdbb Stletet lehet meg-
emiiteni. Fkkor jelentek meg és kezdtek elterjedni
a favdzasnil lényegesen t8bb biztonsdgot nyujté acél-
vézas karosszéridk /kb. 1929-t81/, nagyjibdl ugyan-
ebben az iddben jelent meg a padld alatti motorel-
helyezés is, stb. Tbben az id8szakban kezdett kiala-
kulni az olyan pdtkocsis autdbuszbdl, melynek két ko-
csija koz6tt hermonika-4tjdrd volt, a kovetkezd kor-
szak Jellegzetes jdrmiive, & csuklds autdbusz.
/Németorszégban és Olaszorszdigban./

A korszak 5tletekben igen gazdag volt, sokféle
kisérleti megeldds jott 1étre. Prdbdlkozdsok voltak
az elsbékerdékhajtdssal, egy helyett két motor alkal-
mazdsdval, a gfizmotor ujjdélesztésével is kisérletez-
tek, stb. Mindezek ismertetédse -- miutdén nem bizo-

nyultak életképesnek -- meghaladnd tanulmdnyunk ke-

reteit,
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Az elsfhdz hasonldan a médsodik vildghédboru is
egy fejl6dési korszakot zdrt le. Az alternativ iizem-
anyagok a mésodik vildgh4dboruban is megjslentek: a
fagizgenerdtor /ennek alkalmazdsdt az els lehe t6-
ség felmeriilésekor abbahagytdik/, a propin-butingiz
/ma is alkalmazzik, még nem energiaszegény orszéd-~
gokban is/ és ujra alkalmaztdk a virosi gdzt /2lkal-
mazdsa szintén megszﬁnt/%jl hdboru befe jezdse utdn
az antébuszkdzlekedds ujabb fe jezete keozd8d6tt meg.
A mdsodik vildeh4boru utdn az autdbuszkdzlekedds
szamira ismét az ujrskezdés kora kovetkezett. A jdr-
niivek nagy része a hdborus események sorin elpusz-
tult. A mennyiségi hidny rendkiviil nagy volt, minb-
ségi szempontbdél viszont az ujrakezddés annyiban volt
konnyebb, hogy jobban kiforrott konstrukcidk 411tak
rendelkezésre, mint az e1%z8 hdboru utdn. A hdborus
események most mAr nem csak a jdrmiiveket érintettdk,
hanem az infrastrukturdt is, féként a légitdmaddsok
ktvetkeztében sok utfeliilet tdnkrement. A forgalom-
helyredllitdst az is g4tolta, hogy sok esetben a
jdrmiitelepek is kdrosodtak.

Az autdbuszkidzlekeddsre 2 villamosvasutak egy
részének elpusztuldsa s ujjd nem épitése miatt
nagy feladatok hirultak, ennek kdvetkezményeként a

jarmiigydrtd ipar kapacitédsdnak a ntvelésére is nagy
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szlikség volt,

Ami a jérmiiveket illeti, az uj jdrmivek gydrté-
s4ndl csaknem kizdrdlagossi viltak a trambuszok, a
mo torok tefén a dizelmotorok gyakorlatilag szintén
kiz4rdlagosss vdltak, benzinmotort csak a kis auté-
buszokn4l alkalmaztak.

A trambuszokn4l meghaladottd v4lt az a tipus,
melynél a motor a vezetS mellett van., Bz a megoldéds
a vezetd szdmdra igen rossz munkakoriilményeket /ma-
gas zajszint, leveglszennyezés, a zdrt fillke miatt
kedvezdtlen mikroklima ~- pl. a mi viszonyaink ko-
z6tt nydron 50° C feletti hémérséklet/ jelentett,
amellett gazdasdctalan alapteriiletkihasznilédst,
sth.-t is. A vezetd igénybevdétsle az autdkdzlekedds
novekedése miatt amugy is ndtt, igy ezek a kedvezdt-
len hatdsok egyre jobban sulyosbodtak.

Az 1960-as években a sokféle j4rmii nagy mérték-
ben egységesedett. Tz a gydrtds, igy a beszerzdsi
Ar szempontjdbSl is e1Anyds megoldds t5bb oldalrdl
indult meg és véglegessé tette az autdébusznak a te-
herautétél vald elszakaddsdt. A kocsik egységesitését
nem csak a gvidrtdk oldaldrdl tdmogattik, hanen a k8z~
lekedési vAllalatok, s8t az érdekelt nemzetkdzi szer-
vek is. /Az NSZK-ban 1966-t61 a VOV, a tomegktzleke-

dési vdllalatok egyesiilete, nemzetkdzi szinten az
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UITP, tovAbbA az ®NSZ/®GB, illetve az IS0, & nemzet-

k5zi szabvinyositdsi szervezet is./ - L. a VI/1. tébl%z%—
o *

A kocsiszerkezetben sok v4ltozds lépett fol.

Az acdlvdz kizdrdlagossd v4alt, kdvetkezményeként el-
terjedtek 2 kiilsnféle snhordd, jardképes fendkvizas,
stb. jarmiivek. Az egyre nehezebb korilmények kozdtt
dolgozb vezetsd munkdjit megkdnnyitette az 4ltaldnos-
sd v41l6 szervikormdiny és az automatikus sebesség-
v4iltd.

Az ajtbkndl most mir 4ltal4nossd vilt a vezetd
41tal miksdtethetd t4vmiikksdtetésii ajtdk /eleinte
t01da jték, kés6bb rdnc-, mejd kiilsd vagy belsd len-
g8 ajték/ alkalmazdsa. Tzeknél mir természetessé

) ' | ElfedS ajto
vdlt a teljes agtényiléstalkalmazésa. Ugyanakkor az
ikerajtdk is megielentek,

£1121n86 fejlesztési feladat - a padldmagassdg
cstkkentése érdekdében is - a gumiabroncsozds fejlesz-
tése.

Az abroncsokn4il a f& tdérekvés kisebl dtmér §ji
és tnsulyu, hosszabb élettartamu, futdzhatd, kisebb
menetellenslldsu és nagyobb sebességhez alkalmas
abroncsok kifejlesztése,

A mdr amugy is meglehetdsen kialakult autdbu-
szokat tivpuscsalddokkd is fejlesztették. A virosl

autdbuszoknil —- miutdn a legtobb orszdg elfirisail
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o kéttengelyil jérmiivekndl ilyen hosszat engednek meg --

kialakult egy 11 ~- 12 m hosszu és ugyancsak az dlta-
ldnos gyskorlatnak megfelelden 2,50 m széles kétten-
gelyli autdbusztivus. A gazdasigosabb alapteriiletki-
haszndlds érdek4ben 2z elsd ajtd az 21s8 tengely elé
keriilt és 4ltaldnossd vilt az utasg% illetve a veze-
t6 szempont jdbél is kedvezdbb farmotor vagy padid
alatti motor, esetleg a kocsi b2l elsb sarkdban, a
vezet3iilés padldja alatt elhelvezett motor. Az ilyen
motorelhelyezési médok kdvetkeztdben 2 fekvéhengeres
motor ujra hasznilatossd v4lt.

A kocsialaprajzra befolydssal volt a jegykiadds
és -kezelés alapvet? megvdltozdsa. Az 1950-es és
1960-as években az iilfkalauz-rendszer vilt 41taldnos-
sd. Tnnél sziikségszerien fel- &és lesz4119dajtdék jonn~k
1étre. El&ileg két meg4llbhely koz8tt az Ssszes, a
felsz4lldajtén felsz411lt utasnak 4t kellett naladnia
a kalauz el6tt, itt jegyet kellett vdltania, vagy ke-
zeltetnie kellett a jegyét és At kellett mennie az
utastérnek abba a részébe, ahonnan a felsz4116ajté
nyilt. Itt is felmeriil tehdt a jegykiaddsi kapacitds
és a befogadbképesség kozbtti Gsszefiiggéds., A leirt
rendszerhez a meglevl kocsik slaprajza -- hs volt
leszdlldajté -- elviles megfelelt, d¢ a kalauzi mun-

ka nem vonzd volte miatt /kedvezStlen munkakdriilmé-
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nyck és idébensztds, ardnylag csekély fizetds/ —-
bdr a kalauz munkakdriilményei javultak -- ez a mun-
kakdor elvesztette a vonzderejét, ami 411andd kalauszi
létszdmhidnyra v-zetett és gyakran okozott kritikus
forgalmi helyzetet, Tkkor keriilt sor arra a médszer-
re, amivel mdr az e16z8 id8szakban is -- 41taldban
nélkiili iizemre, ami elérevetette a dijszabdsok 14-
nyeges egyszerﬁsitésénmkla kérdését.

A kalauz nélkiili iizemnek két alapvetd megolddsa
van, aszerint, hogy a vezetd foglalkozik-e jegyki-
addssal és -kezeldssel vagy nem. Az o183 megolddst
a -- nem éppen olcsd -- jegvkiadd gépek feo jlédése
hozta magdival, ~zenkiviil a dijszabdsok egyszeriisitése
és a csak ritekintéssel kezelhet8 bérletek elterje-
dése. Amig a vezetdnek a rsvid vérakozdsi id8 alatt
kiilonféle +ombokrdl kellett a jegyeket kiadnia, eza-
ket lyukasztani kellett, stb., emellett pénzt is ke-
zelnie és mindehhez 8z esetleg igen bonyolult 4tszdl-
14si szabdlyokat is ellenfriznie, az ilyen rendszer
elreve haldlra volt itélve. A mbdszer hétrdnya, hogy
az egyre jobban terhelt vezetd szdmdra tov4dbbi meg-
terhelést jelent és az utascsereidsdt is meghosszab-
bitja. Tnnek s hatdsnak a csbkkentésére a nagyobbd

megdlléhelyeken jegykiadd automatdikat alkalmaznak,

de ebben az esetben sz utasnek a felszdllds utdn
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érvényesitenie kell a jegyét. A midsik, hazdnkban is

hasznilatos rendszer —- amelynél a vezetd teljesen
menteslil az ilyen feladatok alél —- teljesen az e-
18revAltdson alapszik., Az elfreviltott egy utazdsra
sz0lg41¢ jegyet az utasnek kell felszillds utdn, a
kocsin levd késziilékkel érvényesitenie. A két rend-
szer logikdja egyforma: az utasnak a kocsi belse jé-
ben okvetleniil k=11 valamilyen érvényes jegeoyel ren-
delkeznia ~- ellenkez8 esetben mindkét rendszerndl
blintetést fizet, ha az ellendr jegy nélkiil taldl ja.
Az utébbi rendszer mindenesetre t5bb ellendrzést igé-
nyel, viszont kevesebb 6s egyszeriibb gépi berendezdst.
Kapacités szempont Jibdl kétsdgteleniil az utSbbi rend-
szer jobb, mert az Osszes ajtén lerhetsvéd teszi a fel-
és lesz4ll4st, igy torldéd4sok, hosszu vdrakoz4sok
nem lépnek fel. Az ¢1s88 megolddsndl 41taldban 2-2-0
ajtéelrendezést alkslmaznak, az e1sf ajtén fel, a
hétsén lesz41l4ssal, igy jobban biztosithatd az u-
tasdramlds, a kocsi vége azonban zsdkszerii, amiben
az utasok mozgisa nem kedvezS, A misodik megolddsndl
rendszerint 2-2-2 ajtdelrendezdst alkalmaznak.

A korszak jellegzetes jirmiive a csuklds autébusz
lett. /Szt csak egyszintil kivitelben gydrtjdk, eme-
letes csuklds autdbuszt csak az USA-beli tdvolsdgi

kgzlekedés szdmira gydrtottak néhény péld4nyban./
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"nnél a hiromtengelyes megold4ds alakult ki /négy,
s8t Sttengelyli vd4ltozattal is kisérleteztek/, ugy,
hogy &z elsd kocsirdssz két-, a hdtsd /agz ufénfuté/
egytengelyii. Az utastdr osztatlan, az ajtdelrendezds
tetszlleges leh-t, dltaldban, az elmondottaknak meg-
felellen 2-2-2-2 vegy 2-2-2.0. & jArmi alapja mindig
egy kéttengelyii autdbusz, az utdinfutd ugyanabbdl a
tipusbdl szdrmazik, az egész jdrmii hossza az alap-
JArmY hosszdnak a mdsfélszerese /11,0 + 5,5 = 16,5 m/,
8 legnagyobdb hossz az 41taldnosnak tekinthet3 szabd-
, lyozdsok szerint 18 /12,0 + 6,0/ m. 4 befogaddképes-
ség jéval 100 utas felett van. A csukld - kezdeti
prébilkozdsok uténcﬁindig teljesen térveli mozgdst
enfed meg 2 két kocsifél k5zs tt. Egy idén 4t ugy-
8261védn kizdrdlagos volt & padld alatti motor, a-
mely a kBzépsl tengelyt hajtotta. A korm4nyz4s min-
dig a szok4sos, a h4tsd tengely kerekei ennél a ti-
pusndl kényszermozgdssal az ols§ tengely kerekeinek

a tlikdrképében fordulnak el. Enndl a tipusnil az el-

86 kocsifél tehdt huzza agz utdnfutdét. Az 1970-es 4-
vek végén jelentek meg 5 farmotoros csuklds autd—
buszok, ezekndl rendszerint a2 h4tsd tengely a haj-
tott, igy 2z utinfutd tnlia 2z ~1s4 kocsirészt, en-
nek kiovetkeztében becsukldsgdtldra van szilkség, A

leirton kiviil mis hajtdsi rendszerekkel is kisérle-
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teznek, a végleges megoldds valdsziniileg még nem
alakult ki.

A nemzetkdzi elbirdsok megkdvetelik, hogy az
autébuszok -- skir kéttengelyiiek, akdr csuklbsak —-
12,0 m sugaru kiilsé és 5,3 m sugaru belsd forduld-
k8ron beliil 260%-ra meg tud janak fordulni.

A kis 2utdbuszok 2lkalmazdsa kiilonleges esetek-
re szorult vissza. A gyakorlat azt mutatja, hogy a-
hol kis autdbuszokat 411litan=k forgalomba, ezek az
igények novekeddse kvetkeztében annyirs tulzsufoldd-
fiak, hogy el8bb~utdbb nagy kocsira kell dttérni.

Az emeletes autdbuszok 2lkalmszdsa egyes viro-
sokra sgorul vissza, ezeknél az 41ltaldban 4,0 m ma-
gassidgkorldtozis kiildnleges megolddsokat tett szitk-
ségessé. A régebbi emeletes autdbuszok magassiga
4,25 m koriili volt. Az elfirt magassig betartisa
nem problémamentes pl. 2 bdesi 12,0 m hosszu, hérom-
tengelyes =2utdbuszok megassdga 4,10 m.

Az autdbuszkdzlekedds tovAbbfejlesztésdt jelentik
a kovetkezik:

1. A bimoddlis /kettds iizemii/ autdébuszok, ezek-
nek t6tb vAltozatuk lehet:

a/ Az autdibusz és a trolibusz kombindcidja, mely
ott, ahol felsfvezetédk van /teh4t 41taldban a nagy-

forgalmu holyeken/ trolibuszként, egyébvként autd-
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buszként kdzlekedik. Itt problémdt az autdbuszrdl

a trolibusziizemre vald 4ttéréskor az 4ramszedd fol-
eresztése jelentett, de ezt —— megdlldéhelyen vald
megAllds kdzben -- automatikusan ma mér meg lehet
oldani.

b/ Az autébusz €s az akkumuldtoros auidbusz
kombindcidja: a kdtféle iizem k6z5tt vagy van kap-
c¢solat, vagy nincs:

O az autdbusz motorja dramfejleszté gépet hajt,
mely a kisebb terhelésii szakaszokon folyama-—
tosan, sziikség esetén a véesdllomdson is utédn-
t61ti az akkumulédtort,

0 két filigeetlen rendszer: akkumuldtoros iizem a
siiriin bedpitett teriileten, dizelmotoros iizem
ott, ahol a kdornyezet igénye kisebb,

¢/ A dizelmotoros er84tvitel, aminek benzin-
elektromos megfelelfjéril mir megemlékeztiink.

Mindhdrom rendszer ktzbds hitrinya a nagy tnsuly,
igy az 41landd jellegii nagyobhb fogyasztﬁs, valamint
8 kettls hajtdmiibd1l 4116 rendszer bonyolult volta &s
t5bbko1ltsdge.

2. A kiilénféle energiatirold berendezdsek /lend-
kerék, légsiirités, stb./.

5. Ice szdmithatdk még a %iilonféle alternativ ii-

zemanyagokkal -- pl. methanol, hidrogén, methdn, stb, --

folydé kisériletek.
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Az infrastruktura vonatkozdsdban a multhoz ké-
pest ige sok v4ltozds 1épatt fel.

Az ujjdépitések sordn -~ telkintettel az izények
névekedésére és dtalakuldsdra -- eliretsrt a hézag-
mentes utburkolatok alkalmazdsa. 195%3-ban —— errdl
az évrél van a févdros teriiletnagyobboddsa Sta e1b-
sz0r statisztika -- a hézegmentes utak feliiletének
ardnya 30,5 % volt, annsk ellenére, hogy a hozzdcsa-
tolt teriilet utviszonyai nem voltak kedvezS8ek; ez az
ardny napjeinkig 74 %-ra emelkedett; Bdcsben 1954 4s
1978 k8zott 50-r8l 73-ra, stb., A problémik azonkan
nem magukndl a burkolatoknil 1éptek fel, hanem 41la-
potukndl,

Az UITP-nek egy sor =urdpai és tengerentuli k&z-
lekedési v41lalatndl az 1970-es évek elején az auté-
buszkbzlekedés fe jlesztési igényei irint végzett
véleménykutatisa a kovetkez§ eredményt mutatta, ami
egyuttal a kérdéssel vald w3vebb foglalkozdst is in-
dokolja, elfrebocsdtva azt, hogy ezek a kérddsek
tulnyomdrészben Ssszefliggenek a forgalom lebonyoli-

tédsdnak a kérdéseivel is. §
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A fejlesztés fontos- A jirmiivek A pdlya A forgalom

sdgnak a fokai: toriletén. 4 irdnyitdsa
Lx 4, PR VW) ’ S

Igen fontos 7 76}9q 17

Kevésbhbé fontos 24 9o 26 5% 77

A legkevésbd fontos N 1

/4 100 %-t61 vald eltérést a bizonytalan v4laszok okoz-
zdk./

Fszerint az autdbuszkdzlekedés legfdbb igénye a
pdlydbdl szdrmazik, ami az autébwedkszlekedds noveke-
dése miatt érthetd is. Wzen a mennyiségi szemponton
fellil egy mindségi szempont is jelentkezik: az autd-
buszok mozgdsdra az jellemz8, hogy mozgisuk inter-

mittens: egy-egy ponton -- a megdlldéhelyeken -- meg-

o 8

1llnsk, itt a jirda mellé kell 41lniuk; az autéfor-
galom viszont folyamatos. jellegii. /Figyelmen kiviil
hagy juk azt a tényt, hogy az sutdbuszok legnagyobb
engedélyezett sebessége, 50 km/h kisebb, mint a sze-
mélyautdké, , 60 km/h, ez ti. ott, ahol a forgalom
gyakran van a kapacitds hatdraindl, amugy is kiegyen-
1it8dik./ Ilyen kdriilmények kSz5tt indokolttd vdlik
a kétféle forgalom elvilasztdisa. Részleges megol-
ddst ezen a teriileten a csombpontokon az elsBbbség
biztositdisa jelent, teljes megolddst az autdbusz-
forgalmi s4v vagy utvonzl.

A csomSponti elsSbbsdg biztositdsdnak conditio

sine gua non-ja, K az, hogy az sutdbusz a felsorakozott
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JArmiivek élére keriiljsn, ennek a biztositdsdra két

lehet8ség alakult ki: a kiilosn autdbuszforgalmi siv
vagy az autébusz-zsilip. Az igy az élre kerilt jér-
mi szimdra azutdin -- akdr be jelentkezéssel, akdir a-
nélkiil, 41ltal4nos rendszer még nem alekult ki —-
mdr biztositeni lehet azt, hogy az autdbusz néhédny
misodperccel a t8bbi jdrmii eldtt indulhasson. Termd-
szetesen mindkét lehetSsdg csak ott alkalmazhatd, a-
hol je1lz8l4mpa van.

A mir haladd jirmiivek =1s8bbsdgének sebességé-
nek -- nem a fokoz4dsdira, hanem ink4bb csak a szinten
tertdsdra -- alakult ki az autébuszforgalmi sdvok al-
kalmazdsa, Az 1950-es évek végén javasolt megolddst
Pédrizsban nagyobb terjedelemben 1964-t81 vezették be.
A délutdni csucsforgalomban az utazdsi sebesség 1952
€s 1973 kbz5tt évi 1,5 %-kal, a kiilteriileten 18,1~
rél 13,8 km/h-ra csskkent, a belteriileten 12,3-161
9,8 km/h-ra. Az autbbuszforgalmi sdvok bevezetdse
Sta sikeriilt a sebességet az addigi szinten tartani.
M4s vdrosokban végzett elStte-utina vizsgdlatok ered-
ményei: Amsterdam: 10-r%1 17 km/h-ra, Marseille:

Ty2 =» 14,9, Wiesbaden: 17,6 -3 20, stb. Mindezek
azt mutatjdk, hogy a mddszer hatékony ak bizonyult,
de azt is, hogy az autbbuszkdzlekedds rendkiviil ér-

zé€keny a kdzuti forgalom alakuldsira.
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Az elkililonités lerhatékonyabb méd ja 2 csak autd-

buszforgalmi utvonalak kijeldlése, de ez tobbnyire
sajnos, csak elméleti lehetdség, illetve csak akkor
lehetséges, ha a vdrosrendezés mir eleve szdmol i-
lyen utvonalakkal, amire nem sok példa van. Ilyen
Runcorn uj vdros /Anglia/, shol az uthdlézatot ugy
alakitottdk ki, hogy csak autdbuszforgalmi és csak
egyéb célra szolgdld uthdldézat van, ezek egymdssal
nincsenek dsszefiiggésben, igy a kétféle forgalom nem
zavarhatja egymdist. A két h4ldzat k6z6tt -- ha szik-
séges -- szintbeni elkiilénités van. /A kiépitési se-
besség 64 km, a megdlldhelyeknek szintben elkiildni-
tett gyalogos-kapcsolatuk van.,/ Itt érték el a viro-~
si autébuszkdzlekeddés leenagyobdb utazdisi sebességét,
33,8 == 35,4 km/h-t, ami & metrd utazdsi sebességé-
nek felel meg.

A megélldnrlyek terén a korszak ujitdsa az autd-
buszmegdlldhelyeknek .2z un. 6bSlbe vald helyezése,
igy a megdllott autdbuszok nem zavarjdk a haledd jdr-
miiveket.

4 végillomdisok terén -- kiilondsen a rdhordd
jAratok gyakran erfisen koncentrélt‘végéllomésainél ——
igen nagy, nem egyszer kilillonszintili gyalogoskapcsolat-

tal elldtott 1létesitmények alakultak ki.

4 megdlldhelyek most mir kizdrdélag helyhezki-
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tottek 1évén, felmeriilt, ugy, mint nem egyszer a
vdrosi vasutaknil az 4tlagos megdlldhnely tdvolsdg-

t nak és a megdlldhelyek szdmdnak a csdkkentése. Tény,
hogy a megdlldbhelytdvolsdg noveldse valamivel niveli
az utazdsi sebességet, de az is, hogy az autéforga-
lom versenye mellett nem lehet megengedni, hogy a2z
utasokﬁak tul nagy gyaloglutakat kell jen megtenni,

Az id8szak folyamén nagyjdbdl kialakult egy megdl-
16hely~-h%16zat, lehet, hogy az elméletileg elkép-
zeltndl kisebdb megdlldhelytdvolsdgokkal, de az is

: tény, hogy &8z emnek a tdvolsdgnak megfeleld tarto-
minyban az utazdsi sebesség fokozdsénak a lehetlsége
mAr nem negy. A kicsinek tartott megdlldhelytdivolsd-
gok hatdsdt enyhiti, hogy az d4ltaldnosan kialakult
gyekorlat szerint a megdlldéhelyek tulnyoml része fel-
tételes, igy a megdlldsok szdma kisebb, mint a megdl-
16helyeks.

A koordindlt kdzuti jelzdberendezések a megdllé-
helyek jelentds részének a keresztezések mdgé vald
helyezését kivénjdk meg. Az autbforgalom zavard ha-
tdsa a8 megdlldhelyeknél is jelent8s. Nem egyszer ell-
fordul, hogy a kétféle forgalom &sszehangoldsa ér-
dekében a megdlldhelyeknél is, a kbzuti forgalomban
is 4ldozatokat kell hozni. /Pl. Budapesfen a Nagy-

korutndl egy sor megdlldhely Adthelyezdsét és a
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balrakanyarodds tel jes megtiltisdt, = keresztirdinyu

utcik forgalmdnak a szabdlyozdsdt, stbh,/.

A forgalom pontos lebonyolitdsdt az autébuszfor-
galmi sdvok -- frltéve, hogy a kdzlekedds t5bbi részt-
vevlje ezrket tiszteletben tartja —- eleve elSsegitilk.
A pontos kbzleked4s biztositdsa érdekében igen sokfé-
le megolddssal kisérleteztek, a végillomdsi indités
automatizdldsit6l kezd8d8en a rddidtechnika gyors fe j-
16dése 41ltal lehetsvé tatt ultrarsvidhulldmu, kétird-
nyu rddidtelefonikus kapcsolatig a menetirdnyitds é4s
a kocsivezetl kozott, a 1ondoﬁi, fényvisszaveréssel
nikodé /csak emeletes autébuszokndl alkalmazhatd/
BESI-t31 a detektoros, stb. berendezésekig. NMindezek-
nél lényegként adddott, hogy az ilyen médon vald me-
netirdnyitds: - & kétirdnyu Ssszektttetést el8feltd-
feltételnek tekintve -~ csak akkor hatékony, ha a me-
netirdnyité az egész vonal vagy a rdbizott vonalak
teljes forgalmi helyzetdvel tisztdban tud lenni: az
indit4sndl tudja azt, hoey a kocsi T v a végdl-
lomést tényleg elhagyta-e 4s, hogy a pdlya fontosabb
helyein pontosan, késve vagy eldrefutva haladt-e 4t.
Ehhez nem csak ellenfrzd, hanem azonositdé berendezé-
sekre is  szilkség van. A legrégibb megoldds, a ridié-
telefonikus kapcsolat tulajdonképpen mindezen kivd-

nalmaknak eleget tesz, de a kapacitdsa nem nagy.
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BAr sok kisérlet volt €s van ma is, mindent kielégi-
t6 és gazdasdgilag is elfopadhatd megoldds még @ em
j6tt 1étre, de, tekintettel az elektronikus beren-
dezések igen gyors fejlfdésére &s olcsSbbd vildsdra,
nem valésziniitlen, hogy a megoldds révid idd kérdése.

Tény, hogy & nsvekvd autdforgalom a pontos --
a7z inditdsi id8kozdket és az érkezési idlpontot is
betartd —— kdzlekeddést, a tomegktzlekedésnek az uta-
z4si sebességrel egyenrangu minfségi tényezd jét egy-
re nehezebben megvaldsithatdvd teszi, az autébusz-
kSzlekedésnek az egyéni kdzlekeddstsl vald minél
hatékonyabb =lv4lasztisinak a szilkségessége ezért
is felmeriil,

Az elmondottakban a konvencionslis autébusz-
kozlekedds technoldgid jdnak és esgkidzeinek a fejli-
dését kiséreltilk meg bemutatni. A fe jl6dés ismerte-
tése ezzel nem teljes, ezért igyeksziink a felmeriilt
nem konvenciondlis technélégiékrél is képet adni.

& forgalomlebonyolitésban a szokdsos kBtott
h4lézaton fenntartott menetrendszerii iizemtdl lénye-
gesen az utashivdsos iizemnek nevezhets médszer, a-
mivel eldszér az USA-ban prébilkoztak /1969/,
/Rufbus, Retax, Dial-a-Ride, stb., fileg az NSZI-
ban és az USA-ban kisérleteznek ilyennel./ Bnnek

alaptiousa az, hogy az utas a menetirdnyité koz-
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ponttdl lakdsdhoz, egy meghatdrozott ponthoz, te-
lefonon rendeihet autébuszt, vagy a menetdij rész-
beni vagy teljes megfizetése utdn a jelentkezés he-
lyéhez rendelhet kocsit, esetleg rendszeres utazd-
és 3z utvonal

sokra eldfizet, A célpont¥lehet tetszbleges vagy ell-
re kijelslt /pl. vasutillomds/. Az ilyen rendszerek
=~ f8leg ritkdn lakott, kisedb telepiilések szdmi-
ra alkalmasak; alapvet8 feltétel a megfeleld telefon-
sliriiség. A rendszer célja eredetileg utasszerzés 4s
killonleges igények kielégitése volt, de ebbdl gya-
korlatilag csak a mozgdssériiltek szdllitdisa /Telebus,
Nyugat-Berlin/ maradt meg. /Megjegyezziik, hogy ép-
pen az ilyen helyeken a legnagyobb az autdellitott-
sd4g, ami a rendszer sikerét eleve kétségessé teszi./

Ha a teljesitményt optimdlis vagy minimdlis
gzinten kivédnjuk tartani, ehhez a kzpontban is, a
jdrmiivén is szdmitdgépre, a jdrmiivin megfeleld ter-
mindlras, infrastrukturaként kdbelhdldzatra, stb. van
szitkség., Mindez az ilven kis Torgalom szdmdéra gaz-
dasdgi szempontbdl elfogadhatatlan. A gyakorlati
kivitel sor®n eldéfordul, hogy bizonyos iddészakok-
ban a menetrendszerii, hdldzathoz kdtdtt rendszerre
kell 4t411lni, ez gazdasigi szempontbdl meg indoko-
latlanabbsd teszi az ilyen iizemmédot. -- A kis for-

galom miatt kizdrdlag kis autdbuszokat alkalmaznak.
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Tula jdonképpen a jelen kategdridba tartoznak
a bimodAlis jérmiivek is, ezeket & hajtémiivekkel kap-
csolatban mir tdrgyaltuk. |

A pilydval is kapcsolatos a kSvetkezS rendszer,
a nyomvezetéses autlbusz. Fnnek 1lényege az, hogy a
pdlya vezetést ad az autdbusznak, mely a tradicio-
ndlis mddon is, nyomvezetéssel is kdzlekedhet, 14&-
nyegileg tehdt itt is bimod4lis megolddsrdl van szd,

A vezetésre a jarmiivin négy megolddssal kisér-
leteznek: 1. elektronikus vezetéssel, 2. a kocsi
els8 kerekeinek vagy 3. Ssszes kerekeinek vezetése
0ldalsS vezetf8sinnel, 4. a kerekek vezetdse el8ttiik
és mbgdttitk lev3, felhuzhatd, vdlyuban futd nyomka-
rimds kerdékkel, Menetrendszerii {izemben =ddig csak a
3. tipust alkalmazz4k,

A rendszer eldnye, hogy a forgalmi sidvok a nyom-
vezetéses iizem esetén a szokdsosnil /3,25 —- 3,50 m
egyenesben/ jéval keskenyebbek lehetnek. /Tgyenec-
ben 2,60, 25 m sugaru ivben is csak 3,40 m/. Az el-
mondottakbdl kitiinik, hogy a nyomveazetdses és a
konvenciondlis iizem a jdrmiiveknél -~ he nyomvezet
berendezésilk van -- egyardnt lehetséges. A nyomvezeté-
ses lizem esetén nincs szﬁkség teljes szélességii ut-
burkolatra, csak a kerekek szdmdra szolgild feliile-

tet kell burkolni, =zt a burkolatot -- elfregyirtva --
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a vezetlsinnel egy darabbdl készitik. A kereszimet-

szeti kialakitds - I  alak - tehédt azonos a Curr
féle sinnel /1733/. A két rendszer kombinicidja le-
hetdvé teszi 2 kritikus helyeken /pl. viroskSzpont,
stb./ & kis sdvszélesség kdvetkeztében kisebb mérté-
ki alagutakbanvagy viaduktokon fekvs, szintben el-
kiilonitett p4dlya alkalmazdsdt. Tovdbbi lehetdség a
forgelomra nem sz0lgdld felilletek /pl. kettSs pdlys-
ju utakndl a vdlasztdsdv, stb./ igénybevétele. 13-
nye & rendszernek a vezetés automatizdldsdnak a le-
hetdsége is, ennek t8bbféle megolddsi mdédja lehet-
séges. A rendszer a villamosvasuttal kompatibilis
/egyeldre 100C mm keskeny nyomtdvnil oldottdk meg/,
trolibusszal vagy bimod4dlis hajtdsu jdrmiivekkel is
alkalmazhatd, Szitkkség esetén, pl. megidlldéhelyeknél

a vezetdsinek megszaxithatdk, a vezetdses &s vezetds
nélkiili szakaszok k$zotti 4tmenet problémamentes, A
villamosvasuttal kozds iizem esetére szilksdges v41t6
kérdése is megoldott.

A tisztdn nyomvezetdses iizem hozta magdval a két-
csuklds, két végiikrdl vezethetd autébuszok lehetlsé-
gét. /0-Bahn,/ Ilyen jérmiivekkel legujabban /1988/
-~ vezetés nélkiil - Bordeauxban kisérleteznek.

Tzzel az autdbuszkdzlekedds technoldgiai fe jlé-

Gésének a mail ismereteink szerinti hatdrdhoz érkeztiink.
Az utolsd megoldds az autdbuszt technoldgiai szempont-
b6l a gumiabroncsos kereket haszndldé vasuthoz hasonld-

vd teszi.

184



VII, A TROLIBUSZKUZILREKEDES

A sokat vitatott 4s hulldmzd fej16dést mutatsd
trolibuszksdzlekedds kérdése nem igényel hosszabd
tdrgyaldst, mert az autébuszkﬁzlekedésrél irottak
értelemszeriien nagyrészt erre s kozlekedési eszkdzre
is vonatkoztathatdk.

A trolibusz eredete pontosan ismert: a lichter-
feldei villamosvasut megvaldésitdsa utdn Siemens ki-
sérleteket kezdett a villamos vontatds kdzuti Jérmiivén
vald alkalmazdsdval /1882/. Berlin-Halenseoben egy
kdzuti kocsival kisérletezett, melyet villamos motor
hajtott. /A jérmilvet akkor "Elektromote"-nek nevezték./
Az dramelldtdsra két, os8zlopokra felfiiggesztett veze-
ték sz0lgdlt, ezeken futott a drétkdté1pdlya-kocsikhoz
hasonld, 4 + 4 kerekil, kdbellel vontatott un. kontakt-
kocsi, A kisérletek abbamaradtak.

Az dremszedés rendszere nehezen alakult ki. A
kontaktkocsi-rendszert olyan médon tokéletesitették,
hogy a kontaktkocsit is motorral hajtottdk, mely a
kontaktkocsit a trolibusszal azonos sebeéséggel moz-
gatta, igy a kocsival egyiitt haladt. Més megoldds
volt, amikor hosszdnak cstkkentése érdekében a kdbelt
egy csdten a jéval a kocsi teteje £516 vezették, igy i
& kontaktkocsi mozgdsa kétsttedbb volt, stb. !

A kontaktkocsi-rendszernek volt egy elénye, ami
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mai ' szemmel nézve furcsdnak tiinik: csak egy vezetdk-
pért létesitettek s, ha két kocsi taldlkozott, a
vezetbk egyszeriien 4tdugaszoltdik a kocsijaik kédbe-
leit €s a két kocsi a kontaktkocsi-csere utén tovdbb-
haladt. Ez a technoldgiai rendszer kétségkiviil szel-
lemes volt, de a gyakorlatban aligha v4lt be.

A villamosvasut e18tti korszakhoz hasonlden Né-
metorszdghan, Franciaorszdgban, Olaszorszdgban,
Ausztridban, majd Anglidban igen sok kisdrletezds
volt. Tobbek kSz6tt a trolibusz és a villamosvasut
kozotti Atmenetet jeleﬁté jédrmiivel is prdébdlkoztak,
ennél egypSlusu felsdvezetéket /lira dramszedbvel/ al-
kalmaztak, a visszavezetést a kocsi el8tt, a villamos-
vasut vdginydn futé acélkerekek biztositottdk. /A
rendszer e18dét 1., a ldévasutnél./ Mint kuridzum meg-

Menet Kdzbent)
emlithet&, hogy a kocsinak négy motorja volt. dkku-
nuldtortéltéses vdltozattal is prébilkoztak -- akkor
még nem sok sikerrel.

A kontasktkocsis rendszer feltehetlen az egykori
bécsi trolibusziizemnél /P&tzleinsdorf -- Salmanns-
dorf, 1908 -~ 1938/ maradt fenn legtovdbb.

A fejl8dés irdnydt Schiemann mér 1901-ben alkal-
mazott, rudas 4ramszedfs trolibusza adta meg, ez a
Szdez Svéjcban,éﬁdnigstein é€s Bad Konigsbrunn kozot-

ti vonalon kSzlekedett; a trolibusz ittt teherszdl-
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litdst is végzett. A vonal =zonben csak 1904~ig 411%
fenn. Az elsd vildghdboru id8szakdban a lagtdbd tro-
libusziizem megsziint.

Hazdnkben elfszér Pozsony és Vaskutacska kozdtt
volt trolibuszkézlekedés. /1909./

A trolibuszndl az utak mindsége és a tomér gumi-
abroncsok /egyes esetekben nég vasabroncs kerekek/
miatt ugyanazok a nehézségek meriiltek fel, mint a
korabeli autdbuszokndl. A maindl is hitrdnyosabban ér-
vényesiilt a vezetdkhez vald kststtség is.

A trolibuszkdzlekedés az 1920-as évek végén &-
ledt fel, smikor 2z utak mdr jobbak voltak és a jdér-
miitechnika vonatkoz4dsdban az autdbusz &s részben a
villamosvasut fe j16dési eredményeit 4t lehetett ven-
ni. A kontaktkoecsi eltilnt, a rudas dramszed§ kizdrd-
lagossi v4lt. Az emeletes, héromtengelyii, stb. kocsik
a trolibuszndl is ugyanugy megjelentek, mint az autd-
buszndl, Ekicor -- t6bbek k8z6tt az importdlt olaj-
szilkséglet csbkkentése érdekében -- sok trolibusz-
tizem 1létesiilt.

Németorszdgban 1930-ban jelent meg az elsd, mai
szempontbdl is korszeriinek tekinthetd trolibusz. Ké-
s6bb itt a trolibuszok egységesitésével is foglalkoz~
tak; hédrom tipust alakitottak ki: egy kis és egy ko-

zepes kéttengelyil és egy nagyobb hdromtengelyii tipust.
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Olaszorszdgban -- csak & pdlydra mer8leges viz-
szintes tengelyii csukldéval, melyet a kézépsé tengely
timasztott ald -- mdr az 1930-as évek végén megjelent
a csuklés trolibusz. /Milédné./

A pdtkocsi a trolibuszkdzlekedésben is megje-
lent és ugyanolyan sikertelen megolddat jelentett,
mint az autdbuszndl., Végeredményben j61 haszndlhaté
megold4dst a befogaddképesség ndvelése terén csak a
csukldés kocsi jelentett: a hdromtengelyli kocsi alkal-
mazdsa 4ltaldban a kevés ivvel rendelkez8 vonalakra
szorult vissza.

Az 1930-as és 1950-es évek k6z6tt sok trolibusz-
tizem 1étesiilt., Londonban a villamosvasutat kivintdk
trolibusszal helyettesiteni, a legnagyobd létszim
2000 kocei k8rifl volt. /A programot mem fejezték be,
hanem a villamosvasutat és a trolibuszt is megsziin-
tetve autébuszkiizlekedésre tértek 4t./ ﬁémetorszég—
ban 57 trolibusziizem volt, ma az NSZK-ban hdrom van.
Az USA-ban 1926-ban 41, 1946-ban %896, 1953~ban
6991 trolibusz kizlekedett, ma csak 686,

Ennek a hatalmas visszaesésnek az okdt nem a
technolégiai, hanem a gazdaségi okokban kell keresni.
A vieszaesésnek kétségteleniil hdtrényos oldala, hogy
a trolidbusz -~ szemhen az 6t helyettesitd autébusz-
szal -- a kdrnyezetet csak minimdlis mértékven za-

varja,igy egy,d kdrnyezet Szempeontiabo( elonyds
rendszer tlhnt el
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A trolibusznak az autdbusszal szemben nagy hdt-
rdnya, hogy mig az autébuszokat negy sorozatokban
gyértjik, a trolibuszoknil ez nem 411 fenn, a2 villa-
mos berendezés az autdbuszhoz képest idegen elemet
Jelent. Az autbgydrsk a villamos hajtémitvek gydrtd-
sdra természetszeriien nincsenek berendezkedve, igy
a gydrtmdny eltérd volte miatt a trolibuszok egy il6-
helyre esd vételdra nagyodb, mint az autbbuszoké.

Nem veszik azonban rendszerint figyelembe.azt a
tényt, hogy a trolibusz  villamos hajtdmiivének &let-
tartama az alvdz és a karosszéria élettartamdnak a
két-hdromszorosa, /Budapesten pl., a legtsbb csuklds
trolibusz villamos berendezését egy sele jtezett két-
tengelyli trolibusztipusbdl vettdk 4t; az NSZK-ban
vannak trolibuszok, melyeknek hajtémiive mdr a harma-
dik kocsiban ven./

A trolibusz alkalmazdsdinak megitélésénél sok.
ellene 8z616 szempont szokott felmeriilni, ezeknek a-
zonban csak egy kis része indokolt.

Kétségtelen, hogy & trolibusznak infrastrukturd-
lis beruhédzdsttbbletre van sziiksége az autbdbusszal
szemben. Az Aramelldté és -elosztd berendezdsek az
autébusszal szemben vitathatatlanul tSbbletberuhdzést
jelentenek,

Nem indokolt azonban az a gyakran hallott fel-
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tételezés, hogy a trolibusz szdmdra uj utburkolatot

kell épiteni. PFiiggetleniil attél, hogy a vdrosi uthd-
16zatokat 218bb-utdbb mindenképpen korszeriisiteni
kell éshilyen célra ma mir csak hézagmentes burkola-
tok johetnek tekintetbe, a méretezési el jdrds bizo-
nyos tengelyterhelésre vald méretezdst ir elf és eze-
kez a terheléseket az autdbuszokndl és a trolibuszok-
ndl egyardnt betartjdk; a kétféle jérmil kdz6tt ilyen
szempontbdl semmi kiilonbség sincs.

Forgalmi szempontbdl az a tévhit szokott Gehéseé-
gokety félredrtéseket okozni, hogy a vezetékhez ko-
tétt trolibusz mozgdsa nehezebb, mint az autdbuszé,
Mdr a kontaktkocsik is lehetdvé tették a kocsiknsk a
vezeték alatti sdvbdl vald kimozduldsdt; az utdbbi
mintegy 60 év alatt forgalombahelyezett trolibuszok
dramszed§ je minden tovAbbi nélkiil lehetlvé teszi a
felsbvezetdk alatti sdv mellett levd két sd4vban vald
haladést. A jdrhaté legkisebd kbrivek ugyanolyan su-
garuak, mint az autdbuszokndl, a sebességet az autd-
buszokkal azonos mdédon nem a technoldgiai rendszer
sajdtsdgai szabjdk meg, hanem a forgalmi viszonyok
és eldirdsok.

Forgalmi szempontbdl joggal kifogdsol jdk az 4-
ramézedé-kiugrésokbél szdrmazd nehézsdégeket. Fz azon-

ban nem maginak a technoldgidnak a sajétsdga, hanem e

190



D

legtobh esetben szerelési, fenntaertdsi vagy kocsive-

zetési hibdra visszavezethets esemény.

A fels8vezeték ellen sok ellenérv hangzott el,
ezek k5ziil egyeaula%)z esztétikai kifogds tekinthets
téirgyilagosnak, hogy nem egy, hanem két munkavezeték
van és a szerelvények nagyvobbak, mint & villamosvasut-
ndl, Az els8, rudas 4dramszed8hdz vald felsbvezetékek,
melyek csaknem azonos szerkezetiiek voltak a villamos-~
vasutéval, valdéban okoztak iizemi nehézségeket, azdl-
tal, hogy a jdrmii mozgdsdhoz képest tulsdgosan mere-
vek voltak, a felfiiggesztéseknél 1levd "kemény" pont-
jaik fenntartési, stb. nehézségeket okoztak, azonki-
viil a sziikségszeriien poligondlis ivek is kritikus ré-
szel voltak a felsbvezetéknek. Mintegy 50 éve azon-
ban ingds, illetve parallelogramms-ingds felsbveze-
téket alkalmaznak, ami mechanikai szempontbdl ugyszdl-
vin kifogdstalan megoldds és az azdta kifejlesztett

szerelvények a legkisebb :sugaru iveket is megold j4dk.

A trolibtuszkdzlekeddés infrastrukturdlis kdltség-
szdmitdisai és iizemkdltségszdmitdisai gyakran nem meg-
feleld mddon ad jdk vissza az iizemgazdasigi helyzetet.
Annyi mindenesetre 41ltaldnos jellegii tény, hogy na-
gyobb beruhdzdsi és kisebd lizemkdltedgii kvzlekedési

eszkbz -~ igy 2 trolibusz is -- kisforgalmu vonalak

forgalmdnak elldtdsdra nem lehet gazdasigos. Meg kell
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azonban Jjeeyezni két, az onksltségsz4dmitdissal kap-
csolatos tényt. Az egyik sz, hogy sem 2 trolibusznil,
sem az autdbuszndl nem tisztdzott a pdlya kbltségének
a szAmitdsi médje /semmiféle kdzuti kSzlekerdési esz-
ktznél, vildgviszonylatbaen sem/, a mdsik az, hogy a
trolibusz energiafoevasztdsind) nem szoktek tekintet-
tel lenni az Aramvisszanyerésre.

Az energiaforyasztds kérdéseire visszatérve, az
NDK-ban legutdétb -- csuklds és kéttengelyii autdbu-
gszokkal és trolibuszokkal végzett -- Hsszehasonlité
vizsgdlatok szerint primérenergidre vonatkoztatve a
kéttengelyil jdrmiiveknédl 56, csuklds jdrmiiveknél 47 %-
kal kisebb a trolibusz energiafogyasztisa. Tdrgyila-
gossig kedvésrt meg kell jegyezni, hogy a tomegkdz-
lekedésben az energiakdltsdgek 41taldban nem d5nté
Jellegiiek. A legnagyobdb kdltségelem a személyi kolt-
ség, ez viszont a trolibusznil az dramelldts és -el-
osztéberendezések karbantartdsi, stb. koltsége miatt
valamivel nagyobbardnyu, mint az autdbuszndl. Koltség-
negtakaritdisi adatothgggjazért célszerii k6z6lni, mert
az energiadrak nagyrészt politikai dontések eredmé-
nyei és ezért az orszégok kdz6tti Ssszehasonlitds nem
mutathat elfogadhatd errdményt,

A trolibuszkdzlekedés elinyeit, kiilondsen azokat,

amiket a8 legujabdb kor hozott magdival /olzjtdél fiigget-
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lenség, a kdrnyezet igen csekdély zavardsa/ kétségte-
len hédtriny4dval /infrastruktura-beruhdzdsi koltség/
sgybevetve az err8l a technolégidrdl alkotott véle-
nények kezdensk a trolibusz jévéra megvdltozni, Van-
nak orszdgok, /Svdjc, Szovjetunid/ ahol ilyen elité1l3
vélemények nem is voltak, A vélemények -- shogy az u-
jabb létesitmények /budapesti, szegedi, debreceni uj
vonalak illetve tizemek/ mutatjik -— hazdnkban szintén
ebbe az irdnyba fordultak.

Nem kizdrt, hogy a jov3 fejlddése a kettds iizemii
trolibuszok -- vagy autébuszok, nehéz elddnteni, hogy
melyik legyen a névadd -~ alkalmazdsdt fogja hozni.

Az uj technoldgiai megolddsok -- kettds iizem,
nyomvezetés, stb. -- mdr jelentkeznek. A nyomvezetéses
trolibusz mér‘#illamosvasuttal k8z8s pdlydn is meg-~
jelent. HMint é fej16dés legujabdb ujdonsdga emlithetd
meg, hogy Seattle-ben /USA/ a vdroskdzpont alatt 2 km
hosszu trolibusz-alagut épiil, a forgalom elldtdsdra
236 csuklds, kettds iizemii autdbuszt szereznek be., A
kétesuklds trolibusz /Véhicule Routiere de Grande
Capacité, VRGC/ kilenc francia v4rostan 411 kiprébvd-

14s alatt,
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VIII. VEGKOVETKRZTETESEK

Az elmondottak alapjdn megkisérel jilk, hogy kévet-
keztetéseket vonjunk le a j8v8 szdmdra,

A vérosi tomegktzlekedés az elmult mintegy mds-~
fé1 évszdzad alatt 2 vdrosi -- kiiléndsen a nagyvdrosi -~
élet nélkiilszhetetlen vele jAréj4vd vAlt és feltehetben
az is marad, A mai vdrosok 41ltaldban a XIX~-X¥,., szdza-
di, de kdzpontjukban régebbi idfk virosépitésének a
nyomait viselik magukon, & kdzlekedds igényei pedig
a XX-XXI. szdzadnak felelnek meg. Konkrét példdt em-
litve: Budapestnek ma mintegy 22 millid m® burkolt

utfeliilete van, a2 lakossdg tulajdondban mintegy fé1

millidé személyautd, igy egyre minddssze 44 n° bur-

kolt utfeliilet jut, de ez rendkiviil durva 4tlag, mert
figyelmen kiviil hagyja a teherforgalom, stb. £s az
idegenforgalom,jérmﬁmennyiségét, nincs tekintettel
az utszélességekre, 2 varkoldsi igényekre, stb, A
mobilités ezen a téren kezd Snmaginak a fe jlddési gdt-
jdvd v4lni, M4s szemponibdl tekintve a kérdést: a
vildg lakossdga 1950 és 2000 kozétt 2,5-rél 6,1 mil-
lidrdra nsvekszik, ezen belill nd a védrosi lakossig
ardanya, igy a nagyvdrosok szdma is, A véfosok nagy-
féézt agglomericidkkd v4lnak, minél erlsedbb ez a fo-
Zalksegszertien
lyamat, Vann4l nagyobb mértékben nének a kidzlekedés

teljesitményei. A tBmegkdzlekedés a ndvekvs motorizdcid
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ellendre is a vdrosi lakossdg szilkséglete marad, de
éppen a motorizdcid ndvekedése miatt a forgalomnak
az utfelszinen lebonyolddsd része egyre nagyobdb ne-~
hézségek k6zé keriil, |

Az emlitett nélkiilozhetetlenségnek mindenek e-
18%t az okait kell megemliteni: vannak a lakossdgnak
olyan rétegei, melyeknek mobilitésa a tomegkdzlekedés
eszkbzei nélkiil nem biztosithatd, Ilyenek azok, akik
életkoruk vagy egészségi dllapotuk miatt nem vezei-
hetnek autét, akiknek anyagi viszonyai nem engedik
meg, hogy autéval kdzleked jenek, stb. Az is kérdéses—
sé teszi az autbhasznidlatot, hogy még hdztartisonkint
t8bb kocsi esetén sem jut mindenki koesihoz. A gép-
jdrmihaszndlattel egyitt ndvekvd parkoldsi nehézsé-
gek, zmik kdzé be kell szdmitani az ebbsl 2ddddé ki-
addsokat is, szintén a tomegktzlekedés felé irdnyit-

jdk az utazdsok egy részét.

A t6megkdzlekedds fe jlesztésére tehdt t0bb szem-
pontbdél is szilkség van, ennek okait a fentieken kivill
még néhdny tényezé indokolja.

1. A t6megkdzlekedds mellett szdl a kSrnyezet-
védelem szempontja is. Ha a kiilonféle emisszibkat
tekint jiik, & villamosiizemil t6megkdzlekedési eszkd-
ébktﬁl jé6formin semmi emisszid nem szdrmazik, az i-

lyenek 8z erdmiiveknél 1lévnek fel, Az autébuszkizle-
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kedés vonatkozédsdban megemlitendd, hogy egyrészt
jdrmiiveinek szdma elenyészlen kevés a személy, stb.
autékéhoz képest és ezek nem benzin-, hanem dizel=-
motoros jérmiivek, Az autdbuséok intézményes karban-
tartdsban vannak és ugyancsak intézményesen ellend-
rizhetfk a fenti szempontbsl,

2, Ujabb szempont az energiagazddlkoddsé, Isme-
retes, hogy egy ttmegkdzlekedési jérmiivon megtett
utaskilométer energiafogyasztdsa durvdn 1/3-a a sze-
mélyautén megtettének. Az elébb emlitett tényezbkre,
valamint a fosszilis primérenergishordozdk véges vol-
tdra vald tekintettel ez még akkor is szempont, ha
tekintetbe vesszilk, hogy az orszigos energiafogyasz-
tésnak 41ltaldban mintegy csak 15 %-a esik a kdzleke-
désre és ezen beliil a személyforgalomra ennek mint-
egy a fele jut, a virosi tdmegkdzlekeddés pedig ennek
csak kis részét képviseli, Ha viszont az olajfogyasz-
tdsra vagyunk tekintettel, 2 személvautdforgalom ezen
beliil igen nagy ardnyt képvisel.

5.Nem jelentéktelen szempont az sem, hogy a2 mun-
k4ba jidrdsi csucsforgalmak id3szekdben a személyautdk
férb8helykiheszndldsa a legkisebb, a tomegkdzlekeddsi
eszkdzdké pedig a8 legnagyobb, ami az utak utss/h-ban
kife jezett teljesitiképességére hat. A tomegktzleke-

dési eszkGzbk egy része forgalmidt az utfeliilet igény-
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bevétele nélkiil bonyolitja le.
+

A tOmegkdzlekadés nélkiilszhetetlen volta a fej-
18dés ir4dnyainak a megszabésihoz t6bb szempontot nyuit.

l. A tomegktzlekedds conditio sine qua non-ja a
- teljes ﬁzémbiztonség: a teljesitmények 411andd, biz-
tos mennyiségi és mindségi szinten tartdsa.

Elsfként kell megemliteni a tomegktzlekedés dol-
goz0i 1étszdminsk a biztositdsdt. Tény, hogy a tomeg~
ktzlekedés ma mdr nem olyan vonzdé munkahely, mint a
multban volt. A kalauzi munkaeksrt elsSsorbsn s munka-
erShidny miatt kellett megsziintetni -~ a 1lévasut ko-
rdban a hosszu munkaidsd ellenére ez a munkaksr olyan
vonzdé volt, hogy kalauznak csek olyan szemdlyt vettek
fel, aki 6vadékot tudott letenni &s ennek ellenére
nem volt létszdmhidny., A 1étszdm biztositdsinak két
utjit lehet 14tni: az automatiz4ldst ~- 2z a metrdkndl
a motorkocsivezetfi munkakdrre is kiterjedhet —-- /a-
hol ez nem lehetséges, az ergondémizi kdvetelményeket
maximdlisan elftérbe kell helyezni/ -- és minden mii-
szeki tevékenységndl a karbvantartdsi sziikségletnek e
legkisebb fenntartdsi igényii berendezések, stb. alkal-

csere, (letve
mazdsa utjdn’feliigyelet-jellegiire csokkentése s mi-
nél tsbb egyéb munka vdllalatba addsa, természetesen,

a biztonsdgra vald tekintettel, igen szigoru mindségi

feltételekkel &s ellendrzéssel. Ilyen intézkedésekre
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a multban is voltek példdk: a villamosiizemii tSmeg-

| ktzlekedési eszkdzdknél megsziint a sajidt dramterme-

| 1és, megszintek a jegynyomddk, a sajdt rezsiben vég-
| zett épitkezések, stb. Ilyen mdédon a dolgozdknil a

% technoldgia szorosabb kdrére vonatkozdan magasabb

% képzettségi szintre lesz sazikkség és a személyi pro-
duktivitds mértéke /férlhelykilométer/f8 évente/ is
erdsen fokozhatd.

2. Mésik alapyetﬁ kérdés az energiselldtdsé, a-
mit a villamns lizemnél az orszégos, illetve nemzet-
k6zi hdl6zatok egyre inkdbb biztositanak. Az autd-
| buszkdzlekeddsnél az ismét1635 olajvilsigok, stb. ha-
| tdsdt csak megfelell készletek tartdsdval, illetve
az elosztdsndl vald megfeleld intézkedésekkel lehet
: biztositani, Az abszolut ﬁzembiztopség kovetelménye
| '~ minden téren a megfeleld tartalékok biztositésa, ami
sajnos némileg ollentétten van a készletcsdkkentésre
irdnyuld gazdasdgpolitikei cé1kitiizésekkel.

Lz {izembiztonsdg érdekében figyelembs kell ven-
ni egyes kBzlekedési eszktzdk kiesésének a2 lehetlsé-
gét is, Ez a vérosi vasutakat 4s a trolibuszt egyardnt
érinti. Itt nem katasztréfikra gondolunk, hanem fdleg
| arra, hogy a v4rosok egyes kbzmiiveinek hdlézata gyak-
ran mir kozel szdz éves, egetleg id8s~db elemekbsl

411, Igy nem csak vidrhatd iizemzavaraik, hanem kapa-
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citdshidnyaik miatt is sok, a forgalmat zavard 4t~
épitéssel és a veliikk j4rd forgalomeltereldsekkel kell
szdmolni, A megzavart forgalmu kdzlekedési eszkozdk
helyettesitéadre szitkségszeriien nagyobb szabadsdgi
foku kozlekedési eszkSzre van szilkség -- ez pedig
csak az autébusz, mely ebbdl & szempontbSl nélkilldz-
hetetlen. Rendkiviili forgalmi események alkalmsval
mds kozlekedési vdllalatoktsl kalcsénvett autébuszok-
kal lehet az ilyenkor fellép8 kapacitdshidnyokat
biztositani.

3. A kOvetkezl kérdés azé a célé, amit meg kell
oldani, A viros lakdéja szdméra az utazdsok tulnyomd
része mint idbvesztesdég jdn tekintetbe. EbbSL a szem-
pontbél a fejlesztds illetve az ennek tdrgyilagos meg-
1t61€sét lehetdvE tevs eljutdsi sebesség nbveldse
céljénak ezen idfveszteségek csdkkentdse, vagyis az
eljutdsi i1d5 csbkkentése értendd. Itt killdénbséget kell
tenni a jdrmiivon 21t81t65tt id8 és az egyéb okbdl —-

| pl. metrddllomdsokon a bejdret és a veron kdzdtt

; eltelt id4, a vdrakozdsi id8, stb. kdzdtt. Erre vo-
natkozdan durva megkdzelitéssel mutatunk be néhdny
egyszerii, de jellemzd péld4t. Példdnkban / t4 b~
l4zat/, mely a2 mai viszonyokat veszi alapul, 5 km 4t-
lagos utazdsi hossz €s 4 perc menetsiiriiség és a meg-

4116helyt6l 5 percre /500 m/ esd kiinduld- és cél-
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ponttdivolsdg esetén -- kiildnféle kSzlekeddsi eszki-
zok eljutdsi idejét és sebességét hasonlitjuk Ossze
és elemezzilk, Tény, hogy igen erds 4ltaldnositdssal
éliink, azért is, mert péld4dnkban sem 4dtszd1l1l4sra, sem
a metrédllomdsok mélységére nem vagyunk tekintettel.
/Budapasten az utasok 49,7 %-a utazik egy 4tsz4llés-
sal, az 4tsz4114s nélkiili utazdsok ardnya csak 35,9 %.
- 1983. évi adatok./

A példa szerint 2z utas iddvesztesége 2 megdllé-
helyek megktzelitéséndl egységesen 2,5 = 10 perc, a
vdrakozdsi id5 egységesen 2 perc /a 4 perces kdvetdsi
148 fele/, tehdt az utfelszini kSzlekeddsi eszkbzdk-
nél egységesen 12 percet vesziink alapul, ehhez jdrul
még a metrénil a bejdrat és a kijdrat s a peron ki-
z8tti gyalogldssal eltdltstt 4 perc, itt tehdt a vesz-
teség 16 perc. A metrdén megtett utazdsokndl 30 és 36 km/h,
az utfelszini k6zlekeddsi eszk5zknél 15, 18, 20 és
25 km/h utazdsi sebességet Vettﬁnk'alapul. Az eredmé-~
nyeket a tdbldzat mutat ja.

A tdbldzat eredményeibdl kideriil, hogy a metrd uta-
zdsi sebességének 1,2-szeresére vald emelésével az el-
jutdisi sebesség csak 1,07-szeresére emelkedik., Valé-
szinli azonban, hogy az utazdsi sebesség ilyen emelése
csak az 4llomistdvolsdgok névelése esetén jShetne

létre, ett%1l azonban a megkbzelitési id3 megns. /Nem
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emlitve azt, hogy a vdrosszerkezetbdl kotdttségek
szdrmazhatnak,/ Ha csak 2 perc idétsbblettel szdmo-
lunk, az eljutdsi sebesség nem nd, hanem -- kis mér-
tékben ugyan -- cstkken, 13,7 km/h-ra. Ebb3l az ko-
vetkezik, hogy a metrdkndl ilyen médon nem volna cél-
szerii eljdrni. /A példa, mint emlitettiik, nem konkrét,
de a hatékonysdgra jellemz8.,/ - |

Az utfelszini kbzleked4snél mds & helyzet. Itt
15 km/h utazdsi sebesség 1,2-szeresére, 18 km/h-ra
vald emelése az eljutdsi sebességet 11,26-ré1 12,58
km/h-ra emeli, tehdt itt 2z utazdsi sebesség jelents-
sége nagyobb.

Az utazdsi sebesség felsd hatdrdirdl tobb izben
tettiink emlitést.

Az eimondottak utdn a sebességre vohatkozé fej-
lesztési javaslatokat az aldbbiakban lehet Bsszefog-
lalni:

3.8/ A metrénil tehdt a technoldgiai rendszerbsl
adott kGtottség érvényesiil sr8sebben. A példa adatai
arra engednek kSvetkeztetni, hogy az eljutdisi sebes-
ség fokozdsa érdekdbten a metrdéndl a fejlesztésnek s
a rendszerébdl kivetkez8 idSveszteségeknek a csdk-
kentésére az infrastrukturdbdél 2ddédd javitdsokat /a
be jAdratok kedvezAbb elhelyezését, a peronok é€s agz

eloszt6tér illetve a jdrda kozotti Jobd kapesolato-
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kat, pl. a peronnak nem egyetlen mozgblépcsd-rendszer—
rel vald kiszolg4ldsdt, a gyalogalul jirérendszer ki-
terjesztését, stb./ kell tartalmaznia.

Visszatérve a metrédllomdsokon felldpd idéveszte-
ségek kérdésére, megemlitjiik, hogy sz4nd<kosan nem fog-
lalkoztunk a mozegdjdrddk kérdésdvel. Ezek csdkkentik
az utas firadsdgit, de = veszteségidSt nem, miutdn se-
bességiik nem lehet nagyobb 2 gyalogldsénil. /Sebessé-
gk csak 4llomdsok bedpitésével lemme fokozhats,/

Megemlitends még, hogy az 4llomdsck javasolt fej-
lesztési méd ja a maindl jobb utastdjékoztatdsi rend-

szert -- informdcidldncokat -- kiv4in meg.

3.b/ Az utfelszini kézlekeddsnél az utazdsi sebes-
ség fokozdsdra kell tSrekedni, aminek legbiztosabb
ndéd ja a p4lydjdnak a kdzuti kbzlekeddst8l vald elkii-
1lonitése. /L. az el8z8kben bemutatott példdkat./ A
megélldhelytdvolsdg niéveldse nem célszerid, mert az ol-
jutdsi id4%t is, a fdradsdcot is nbveli. Természetesen
a meg4lldhelyek &s az Atsz4116helyek lehetd legkedve-
z8bb elhelyezésére is szilkség ven.

Mint az eldbbiekben emlitettilk, az utazidsi sebes-
ség fokozdsdnak az utfelszini k6zlekedési eszkézﬁknél
ardnylag nagyobb szerepe van, mint a metréndl. Itt a
legbizfosabb megoldds, amire tdbbszdr is utaltunk,

8z egyéni- é€s a tdmegkdzlekedés minél nagyobb mértékii
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elkiildnitése, akdr a csomépontokon, akdir a nyilt pi-
lydn., Erre a villemosvasutak 4vszdzados torténetik
alatt mindig tﬁrekedfek; Az autébugz- és a trolibusz-
k6zlekeddsnél -~ 2z egyéni k6zlekedés zavard hatdsai-
nak legink4dbb kitett két kzlekedési eszkdznél -- az
1950-es évek vége 6ta bevezeteit autdbuszforgalmi si-
voknak van olyan hatdsuk, hogy alkalmazdsukkal az u-
tazdsi sebességet fokozni, vagy legaldbbis stabili-
z41ni lehet, mint pl. P4Arizs példdja mutatja.

A metréndl és az utfelszini tomegkBzlekeddsnél
egyarént felmeriilt az 4t8z4116helyek kérdése, magdrdl
az 4tszd114si forgalomrdl is kell néhdny szdt e jteni.
Az 4ts241148 a tOmegkbzlekedési eszkidzdk egyik leg-
sulyosabb terhe: az 4tsz4ll4sok gyakran jelentékeny
idbvesztesdége és fdradsdga egyarint sulyosan esik lat-
ba. A fejlesztési célkit'izések kdz8tt egy-egy tech-
noldgiai rendszeren beliil szerepelnie kell az dtszdl-
1dsi szilkséglet minimalizdl4sdnak. A technoldgiai
rendszerek kdzotti v41ltdsndl az 4tsz4114s elkeriilhe-~
tetlen, de ezt az utazdékdzdnség ardnyleg kevéssé ki-
fogésol ja.

4, Az id%veszteségekkel kapcsolatos a2 kdzlekedés
szab4lyossdgdinak a kérdése is., Bz a metrékndl a rend-
szer technoldgid j4bdél adottan megoldott kérdés. Az
utfelszini kdzlekeddésnél még a8 késlbbi fejlesztés
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sorédn fog eld21lni, hogy erre a célra bonyolult, eset-
leg szdmitbgépes rendszerre lesz-e szilkség, vagy az
egyszeri rddidtelefonikus kapcsolat a menetirdnyitd
és a kocsivezetd ktzbtt megfelel-e, 2z még a jovlben
valésziniileg az edottsdgok alavjin fog elddlni.

5. A fejl3désnek a nagyobb - nagyrészt a csuklds
jAdrmiivek felé kell irédnyulnia. Ilyen médon nagyobb
mértékben lehet az utasok szdmira iiléhelyet biztosi-
tani, Ennek t6bb célja van: az utasok féradsdgdnak a
cs6kkentése, illeve kényelmének fokozésa, ami az e-
gyéni kozlekeddssel valé verseny miatt is fontos. A
nagyobdb jérmiivek valamivel ritk4bban - nagy forgalom-
ndl pontosabban - ktzlekedtethetdk; az ilyen vonalakon
a megillénelyek és a pdlya /utfeliilet/ igénybevétele
szempont jdbdl is kedvez8bbek.

6. A foilesztés jelentSs eleme -- adott esetben —-
a h416zat kiterjesztése, ami, miutdn 41taldban nem
kompakt bedépitésii vdrosrészeket fog érinteni, 41t2l14-
ban kisebb forgalmu, rihordd tipusu vonalakat fog
tartalmazni. Tzek szdmira -- megfeleld menetsiiriiség
esetén -- esetleg szilksédg lesz kisebb, 8 -- 9 m hosz-
szu autbbuszokra is.

7. A fejlBdés tanulsdgai szerint a vdrosi tomeg-
k8zlekedds technoldgiai rendszerébe a jovSben nagyobdbd

mértdkben kell beiktatni az egyre jobban ndvekvd és a
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vdrosok belse jében egyre tobb nehézséggel kiizd8 egyéni
kdzlekedést, A P + R rendszerre nem csak a metrdnil
van szilkség, hanem -~ a személyautd kedvez8 alkalmaz-
hatésdgédnak a hatdraindl, tehdt a véros kiillsdbb teri-
letein - minden kdzlekedési eszkdz olyan megdlldhe-
lyeinél, ahol erre lehetSség van.

8. A kBzlekedés f£8 célja az idfmegtakaritds 14-
vén, a tér-iddreﬁdszert, illefve 8 k8zlekedés haté-
konysdgdt megfelelld eszkdzdkkel kell vizsgdlni, leg-
célszeriibben el8tte ~- utdna vizsgilatokkal., Erre a
célra - a me mér automatizdlhatd kiilosnféle utasszdm-
141450k mellett ~ & megfelrld eszkbz az isochrontér-
kép, A killonféle alternativdk vagy idészakok Ossze-
hasonlitésdnak a vizsgilatdra az isochrontérkép jé
dttekintési lehetdsédget nyujt, de j6 segitség a ter-
vez$ szdmdra is, Tény, hogy elkészitése munkaigényes,
de szerkesztése szdmitdgéppel elvégezhetd vagy meg-
kdnnyithet§., Sajnos, hazai gyskorlatunk, bdr az
isochrontérképek igen hosszu id8 Sta ismeretesek,
alkalmazdsukat mellSzi, holott erre a hazai gyakor-
latban mé;egé példa -  _ .: Zelovich XKornél vezetésé-
vel a f&vdros tomegktzlekedésének fejl6d€sérbl 1917
dta késziiltek isochrontérképek, legutébb 1935-ben,
ekkor készitésiik -~ Zelovich haldla miatt -- meg-

szakadt, Zllenpsldénak a pirizsi tomegkdzlekedds
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tervezési, illetve vizsgdlati gyakorlata tekinthet§,

ahol az akcesszibilitds vizsgilatdra akdr belss, a-

kdr kiils6 centrummal sok isochrontérképet készitenek.
+

Az elmondottakban igyekeztﬁnk‘a virosi tomegktz-
lekedését fe jl6dését ismertetni és ennek alapjdn a
fe jlesztésre nézve néhdny javaslatot temni. A tech-
noldgiai fe j13dés nem volt egyenletes, mint lemni
szokott, utak é€s tévutak kdvették egymist.

Pascal eredeti technoldégiai koncepcidja a mai
napig jénak bizonyult. /Megviltoztatisit legfeljedbbd
csak az utashivédsos autébuszkdzlekedds javasolta;de
ldttuk, hogy milyen szitk keretek k5z5tt./

A fenti stabil technoldgiai rendszer elképzeolés
vdltozatlansdgén tulmenfen az eszkdzdk sokat vdltoztak,
ezt az el8z8 fejezetek bdven tdrgyaltdk. Az elmult
mdsfél évszdzad fe jl8dése sordn ezek vdltozisai sordn
természetesen voltak helytelen fejlddési irdnyok is
-- ezeket azonban a kor lehetdségein beliil kell meg-
itélni, igy ink4bb id5t4116 és nem id5t4116 fe jl84€si

irdnyokat 41llapithatunk meg.
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VIII./1. tdbldzat

AZ ELJUTASI IDO ES AZ ELJUTASI SEBESSKEG A KULONFELE
KOZLTKEDESI ESZKOZOKNEL

Metrd Utfelszini kOzlekedési

eszk0zok
Utazdsi se-
besség, km/h . 30 36 15 18 20 25
A megfeleld
utazasi se-
bességgel
megtett ut
.menettartama,
. perc, alatta 10,0 8,4 20,0 16,6 15,0 .12,0
az eljutdsi ‘
id6 %-a 38,5 34,3 62,5 58,0 55,6 50,0
Megktzelité-
si, stb., idé- 16,0 16,0 12,0 12,0 12,0 12,0
vegszteség,
perc, alatta % 61,5 65,7 37,5 42,0 44,4 50,0
Eljutdsi se-
besség /ki-
induldpont-
tél a cél-
pontig/,
km/h+ 13,5 14,8 11,3 12,6 13,3 15,1
. :
/ﬁasonlé vizsgdlatokat végeztek Nyugat-Berlinben /1986/,
itt az eljutdsi sebességrdl a kbvetkezd adatokat nyerték:
S-Bahn 13,9 km/h
U-Bahn 11,4 "
Autébusz T,2 "

Személyautd 22,2 "
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A Budapesti Helyi Erdek(l Vasutak egy évszdzada

DR S2aABO0 DEZSO

A jelen munkanak nem célja, hogy a BHEV 1918--1921: o Budapesti Egyesitett Varosi
Budapesti Helyl Erdek Vasutak, wsobb tibh- Yasutak (I’P V V) kexeléséhen,
éle néven szerepelt, ezekrdl a kuvetke.,/,(;i;hen 1921 - 1938: a BKVT jogutddjanak, a Nova
eszémolunk, de & vasutat mindig eredeti révidi- Kazlekeddsi és Ipari Rt ek a
sével fogjuk jelolni) szdzéves (azelsd vonal, Vags- tulajdondban,

iid s Soroksdr kozott 1887, angusztus 7-én nyilt 1033--1949: o f0vdros tulajdondban, ebhil
neg) torténetét eseménytorténeti modon ismer- 19351949 o Budapest Szdkesfivarosi Koz-
exsel 0zb nem egy munkabs! bivebben megismer- lekedési Rt (BSZKET) kezeld
wtj'ik‘ mint ahogy egy folydirateikk megengedi achen,

1, 2] Célunk az, hogy azokat o valtozdsokat ki- 16401052 Fovarosi Helyi  frdelit Vas
eswith nyomon, amelyvek a vasit eredeti lu)m,‘@;» (FHEV) néven  ondlio HOYA N
1Oju - konvenciondlis helyi drdek vastt — sze- m..Jd fdlami vallulat,

inti meg‘vzdnsuh“isu és a jelenlegi igény — kornwlu 1952 - 1958 a MAV része, MAV - Budapest
vorsvasit - ?}‘HC;‘)@«@ kizott felmeritltek. Az ot Elovéarnsi Vasat (MA\' BEYV)
orsz &5 igen véltozatos volt: a kezdeti igény a névvel,

asit olesd megvaldsitdsaban jelentkezett, az en- 938 1968 lmdap sti Helvi Erdekit Vasiti
ek alapjin iétrehozott vasutat kellett az évek so- néven ondlls viallaint o foviros
in szinte metré-igényiivé dtalakitani. A feladat fl"hj}_)y(’l(‘f(‘:ddtl

mé,oldasad e l(-pllabhm minéségi szempontbol 1968 Bmh;»mt: Kozlekedési Villida
ézve - tdvol All még a belejezéntGl és a sok, 1dd- Hl\\ ) része.

deben kialakult adottsig figvelembevétele sok

ehézsdget okozott és okoz mais. Felsoroljuk egyattal, fennallisi adutaikial egyvitt

Rend kedvédrt tanulminyunk elején megem- a partner-vallulatokat is:

Ljiik, hogy tArgvamﬂ}kaa'tﬁ - bir esdbito vol 1872 tudy: Budapestvidéki Villamos Kéopati

Lo nem terjes: ,the‘tﬂ]‘uk ki Budapest egész kir- Vasit (BVKV), eleinte mdéy 16-

y&ek: k(r{;le edésére. Figyehmen kividl hagytuk o i asathént tobbldle neyvel smere.

ivethkezdket : pelt, a BKVT 1545 ben megvette

“a nem vasati kozlekedést: é8 részvényviarasigea alakitotis,

a MAV kéarnyéki forgalméat; 1R9T-ben  villamositottak,  1aos-

2 Badapest - Szentldrinei HEV.et tol a BHEV, 1918400 0 BEVV,

(BLVV), miutdn ez mdr villunositdsakor kezelte 1923101 4 BRZKRT

{(ha hivatalosan tovdbbra is helyi érdekii Iajdondban, 1949 hen negsziing

vasnt  maradt is) kozdtl vasittd  valt, 18921040 Haraszt : Riackevei HEV

ugyanezen okbol a volt budafoki vonal (HRV), alapitdsn ota o BHEV

esoport &8 a pesterzsébeti hurok  kivanti kezeléshen, 1922-hen a BHEV

vasittd valds utdni targyalisat. megvette, de vallaloti Grdliosdgn
fennmuradt, 1949-ben megsziin,

1A TULAIDONVISZONYOK IROG 10409 ]’»U(iit[t(‘ﬁ\i,.“ {’jj})c’wj( - “'lez\‘uw

padotad Vilkunos Kozoti Vst

A bevezetéshen emlitetviik, hogy 2 BHEV tobh- (BURV), 1806 1898 Lozoty on-
formaban, tulajdonviszonyban, stb, mika- allo, m”““{?*”f’ megvettea BRAT
1l Az egyes vonalak engedélyokiratét eredeti- 1918-1g a BK \f'l\ v o BEAVAY

a BRVT /Hn(!:‘x;uwti Kozati Vaspélya Tarsasdg, 1923-t01 a BSZKRT Lezeléschen,
Jovissat vilialata) szerezte meg. Wia;,m a BHEV 1949-ben megsziing,

i nz engedélyokiratok Guszevonasaval - az P40 1017: Budapest  — Budafoki Villamos
84, ¢vi XX t. ez alapjén — ahxkult meg, & Helyi Frdekit Vasit (BBVY
1 ondllo vallalattd, Hasonld folyamat A«sz()tt in 1899-1907 kizitt a Résevény-
vele e POy haso o bﬁ‘(“ﬂ l&]l!}\’a”ckl&tﬂdsl lh, tiiﬂé?if’iég V‘i“:zmn:« (éfﬁ' Kzl bh(,‘dtthl
mai Wiener Lokalbahn AG-t — WLB —a Neue Vallalatok Szamava (Troszt) tu-
tener Tramway-Gesellschaft alapitotta, majd a 1‘11‘1“’“‘”‘“‘ 1907 -ben “‘“”‘*"““ a
LB 1887-hen 6nallo vallaintként kivalt az anyi- BHEV, de villalati ondl Hosibga
Halatbal (4, 41 Osszehasontitds céljabdl 4 WLB- megmaradt: 1917-hen beolvadt a
néhany helven hivatkozni fugunk. “Hf\ -be.

1\1 elizh m:\;:mmiu( fahh vonalakban o kovey.
kb Imertet jiiko

2 A BHEV  ALAPVETO  KONCEPCIO)
RN - Inslt BEVT, Az alapitok célja az volt, hogy Loly helyidrdekii
PTE8e - s o BRVT tulujdonaban, onalls vastthdalozatot teremtsiink, mely a . {GvAroshan

viiHalntkant mar létezd (B lavasatsy hdldzattal Oy A7eTyes
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részet alkosson s ne csak nz egvséges lzem
anveivel (birjon), hanem o kozvetlen forgalmat
3 em" helvi érdekid vasated! o omisikea is bizto
st
Ebben o koncepeioban két ké
Ivetadatt - ar integricid (L a BRZKRT tal kozos
Le et XHM A BRY ba valo beolvasztasty ds ag
10300 éx Tu8hax években felimerilt gondolat,
v o metedt dszben a0 BHEV vonalainak az
wrekapesobisival wakitsdk kio Az elsd gondolad
Gallonak bizonvult, az utohbi nem illetve eank
szhen
A BHEV  koncepeidja ay alapitd BKVT
meepelajat folvtatva tha ezt a kifejerést akkor
i is hasznditdah) eszerint o vertileilis kooperacid
pitése volt,
A CBRAT Bse6-ban megnvilt el Ralvin tér
Ajpesti vonaldhoz mdr 1872-ben megépitlt w
Gbbi neven BVKY Wjpest rikospalotat 16-
Wit vonadi Nyvilvanvaldan ennek o rdhordd
.J‘L’uimmmk a0 eredményel alapjan dintott gy
BEAVT, hogy radialis vonalait meghosszabbitja:
Kerepesi (Rakdcei) ati vonaldat Cinkota, a koz
Lrohidt vonalat Soroksdr, majd az dbudan vona
1 némit nehéescgek legyvdzése utdn - Szent-
whee iranvdban, {(Volt még cgz y radialis vonal, az
Hob el de it o BLVY megeldzte a BKVT 824N
; kori szabdlvozas (1820, &vi X XN
ez lehetSve tette az altads alapilott ) vasot-
prigs 2 helvi érdekit vasag létesitését. A
mint eludsorban erdekeldt fé a BKVT 4j
apnyiban tdmasz-
tt afedalvokat, hogy a vonalak befeld vald meg-
smazabbitasahor e az alapitdskor, sem a ké-
bhiekben nem jnrult hozzd, iHetoleg et esak ab-
111 ;I’I esethen fogadta volna el haoaz alapitaskor
egdllapitott végnonttdl befelé et vonalszakasz
ity {ex nen helyl drdekd) vasatn esgedélyokirat
apjan epul meg. A fGvarosnak ugvanis héramldsi
ga (az engedélyokivat  lejarta utan ingyenes
jdonbavételre vald jog) volt a kozati vasutak-
Lde nem volt tlven joga ahelvi érdekid vasutak.
ezekre ugyvanis az allanmnak volt haramids
ga. Miutan kozigazgatdsi teridetén belitl a vas.
ak o szamden s teritletet a foviros hoesitotta ren,
Hhezéere, drdekeinek biztositdsira megvolt
wege. A kozignzgatdsi hatdron tal fekvo
leten a fivirasnak termdszetesen nem volt by,
lehetdarge.
Frdekes, hogy hir az adupitiaskor a M AV.val
o knpesolated] nem esett sz a teherforgas
miek zen nagy JelentOséget tulajdonitottuk,
2 eevik, az alnputdst megelizs. Buross Gidbor
piszternel | umeﬁ targyvaldson a fovaros kép
seldi afeendd BHEY ben killinosen a fGviros
elinezés] visronyvaim jotékony betolydssal ke
cateta vallnlator” ttak & ezért vettdék orom-
el v o Hapatast szandekot. Bie minden nagy varos
o erdsen passzive o BHEV nél a teher
resthom soha e volt halonosebben nagy, A
EV e DY SEY heviteleinek 'n'ntw'\ S T
arnzik o teherforgalombol, H! Veondl ez az
oy altadibon nemodrte el o 1o 2 ot sem. A te-
srforgalomire vonatkozo lum:wpric'w tebdt  nem

sGbbi gondolat i«

VATON.

iintkorasival szemben csak

Uk

KOV LD EST UL GAANY | NS

vilt be. A BHEV teherforgalma ma s inkidbb
népgaedasigl, mint vallalati szemponthdl fontos,

mert

egyes jelentos tt*l(%pi!h‘ﬁ(‘imt-k ipl. Nzentendre,
Rackeve, sth.) és

a Usepeld S'/.!;,(‘tt n (n Csepel miivektdl és a kiki-
tat6l eltekintve) o BHEV jelenti az egyvetlen
vastti teherforgalnd kapesotatot éu

cgves nagy ipartelepeknel {pl Tkaras, Caepel
autdgvary a 13 HIV az euvetlen vasntl teher
forgalmi kapesolata.

A vonalak hossza o éx ezzel epyittt a forgalonm
nere vonatkozasiban érdekes koncepeid volt,
hogy mindig a {Gviarosba rdhordd forgalmat tur
mmu i legt «)ntna,lhnn tk, hdlczatfeflesstésre vapy

MAV.val kapesolavos forgalomea eleinte mdg a
*thim’gﬂ(xlumh,m sem gondoltak. (A7 elud teher-
koesik, amiket a BH['V beszerzett nem s voltak
alkabmasak @ MAV ra valé dtmenetre &8 az el
mozdonvoknak  sem vu}mk eleinte  kétiithoz
retelszerit — nagyvastti - vond. és iithozdszer-
kezeteik.)

w3

Lényegileg mar elckor kialakult egy meglehetd
sen ritke, esak a varoskornyék i(mmlu dnak a le
honyolitdsara szolgdlo  vasattipus.  (Hasonldnak
a kozelben csak a mar emlitett hécs - hadeni vas-
utat, a WLB-4 tekinthetjink )

Jelentds koncepcid volt & MAV altal ki newy szol-
alt teriiletek, illetve telepiidések feltdrdasa, ~miutt
azutan nem sokkal az alapitds utdn felmerult .
el vonalmeghosszabbitisi terv. A w,ont,a,n«iux
\‘umxi 1888 -ban nyilt mey & nuir 1890-ben celké

seitették YV L»«egx{uhﬂ valé meghasszabbitisinak a
torvét. A MAV altal leglevdéshe | dszolgalt teriletnek
# Duna-kanyar nyugati oldala latszott és ex mar
alkkor is jelentds adidd- ifletve intenziv midvelssi
mezdgazdasigh  (kertészett jellepg®) teridet valt,
amit a hajozas csak o hajozast idényben, a visit-
nal feltétleniil kisebb sebhességge!l szolgathatott ki
Misik ilyven, biztosnak dtszd teriilet o Csepelsnt-
get volt. Soroksarrol és Dunabarasztirdl (ezeket a
helységelet a MAV ix érintette, de a foviros kg
lekedési halozatdaval valo kapesolatuk nem kedve.
z a BHIEV kedvezobb auszekottetdst tudott
biztositani. A Csepel-sziget Szigeiszentmiklostol
délre esd részét feltard Harnszti ~Rackevei HEV
iizemét megépiilése utan azonnal Atvette a BHEV.
(A HRV-nek fennalldasa alatt ondllo fizeine - «6t
meg \'nn()j;'imm'ivc - mem volt) A cinkotad vonal
Csiimor ¢s Kerepes felé vald meghosszabbitdsa
szintén a MAV altal fel nem tirt tevisletre esik.

A teherforgalomban a MAV-val vald kapesolat
mar a soroksdri vonal megnyitdsn utdnt azonoal
weghosszabbitdskor (1888) megoldddott. A szent
endrei vonal elszigeteltségdt o MAV a0 jobbpuati
korvasint épitésével [4)] 1802-hen megoldotia. Az
aredett koneepeid esak a cinkotad vonalndl ma
radt enn. de késdbb ennek o vonalnak o MAV.
sab vald kapesolatdt s Ietrehoztdak (16043 Az ere.
deti teherforgaling koneepeid cenk helsa forgc
lom - tehit végleg megvaltozott.

Az eredeti koncepeionak felelt meg a vondjar
kivaitt vasaul ghzmazdonyok he

i

mtvek
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1. abra. A BHEY, a HRY &5 0 BRVY egyilties forgalmi-
nak az alakuofica az elmlt sz4z évbhen., a: a szallilots
utasoh szdos b: az Atlages utazdsi tivelsbg, — A sz4z
év alutt az aidaiok szhmitiasi mddja (pi. a bérletjegyes
utasok szimanak a megallapitasi médjn) tShbszir iy

megvaltozhutoit, ezért sz abra  inkdhd  tijéhoziatd
jellegd.

szerzese in, a fejlddés azonban a vontatds terén
is igen gyorsan kivang valtozdst.

A koneepeidn a személyforgalom vonatkozdsi-
ban is valtoztatni kellett, mert a kozlekedds létre-
jotte -~ amint az lenni szokott - a telepiiléseket
fejlesutette és ezzel egyitt az igenybevételt ix
fokozta (1. dbra . '

A nehézkes plizizem, és killonisen a kezdethen
heszerzett, kozdti vastti gdzmozdonyok alkalma-
vdsa az lizemet egyre nehézkesebhé tette. A koanti
vasiits mozdonyok  teljesitménye esekély  volt,
igyancsak csekdly volt a felvehetd szén- és viz-
cészletiik, ami folyvamatos tizemitket erdsen giatnl-
A Az dlyen dizeni nagy Iétszdmigénye feltehetGen
iltséges is volt

Az anyavilladat (BRKVT), valamint a Troszt kot
welyt drdekil vasitjdnak (BLVY & BBVV yoa
iflamos lizeme érlethette meg azt a gondolatot,
gy az tzem egész koncepeidjat meg kell véltoz.
atni. Ekkor - bar a mozdonyos iizemet a villameo-
itdsbhan is moeg lehetett volna tartani — a mozdo-
iyos lizemet elvetve, a motorkaesis fizem mellett
lontottek 7). 1906-ban kisérletet tettek —- agy,
nint & BLYVonél vagy a BBVV-nél — a konven-
icndlis kézati vasati jellegfi villamos tizemmel
motor- €8 potkoesikkal), ez a rendszer azonban
em valt be, mert a fejvégallomésokon ugyanolyan
ehézségekkel jir. mint « mozdonyos iizem, A

67

BBVV egy ideig alkalmazott ugvan vezetGalldsos
potkoesikat, de ez a gvakorlat késihb abbamaradt.
A teherforgalomban eleinte meg akartak tartani
a ghzvontatdst, de ezt a kettds iizemi koncepeidt
még a villamositds megkezdése elitt elejrettek.

Ezek utan az izemi koncepeid és vele a
BHEEV agyszélvan egész kouncepeioja dontd
fordulatot  vett: a tdvvezérléses motorvonatok
atkalmazisa mellett dontottek, ami szinte korat
megeldzd elképzelés volt. (A midr emlitett, WILI
ezt a moszert nem alkalmazta) Egyes viszonyla-
tokban - a thvvezérlésitekkel azonos tipusit,
csak menetszabdlyozasi rendszeritkben eltérG ko-
esikkal - megtartottdk ugyan o konvencionalis
motorkoesis tzemet (M, M+ P, M+ 21), de a forga
tom jelentGsebb részét o tdvvezérldses vonategy-
ségekkel bonyolitottdk le.

Bar a belsGéges vagy o ghzmotorkocsis tizen
hazénkban hamar és kilondsen az eldbbi nagy
mértékhen kifejlddott, az ilyen jarmivelc alkal-
mazdsa a BHEV koncepeidjaban nem szerepelt.
A csak igen késdn (19381076 kozott) villamositott
HRV-n 1932-t81 kezdddéen egyes villamos  jar-
midvek (1932: egy mozdony, 1938: motorkocsik)
dizel-villamos tizem{ivé vald dtalakitdsival igye-
keztek a g@zvontatdst helyettesiteni és mint érde-
kesség emlithetd meg, hogy 1938-ban a rosszul ki-
haszndlt vonatokat a BSZKRT 3100-as sorozati
benzinmotoras sinautdbuszaival helyettesitettéi.

A villamosités a palya szempontjdbsl is hozott
-lehetdséget: a  nagyobb  emelkeddk alkalmazd-
sit. A két vonalkifejtést (Soroksar és Dunaharusz-
ti, valaming Cinkota és Kistaresa kizatt) o villamo-
sitdskor dtvagtdk.

Ugyancsak a villamositds tette lehetded anae
gyobb sebessdgek allealmazasdt,

A wvillamositassal egyidejli koneepeid volt a
halézathivités, meldlovonalak & vonalmeghosz.
szabbitdsok terve. a késSbbiekben leirtak mir a
villamositds eldtt divett BBV Vore is vonatkoznak.
(A felmeritlt illuzdrikus terveket, pl. a rackevei
vonal Kaloesdig vald meghosszahbitdsdt nen
targyaljuk.)

A dunidarwszti conalbil Kidgazva megépitették
a teljeson kozith vasiti jellegd erzsébetinlvai ha-
rokviaganyt (ezt késobb meghosszabbitottak) éx
az akkor a teherforgalom szempontjabol jelentis
csepeli vonalat. (Kzt egy ideig Csillagtelepig meg-
hosszabbitottak .y

A etnkolii vonalbal kidgazva megépitették a volt
keskenyviginyt 1ovasutat  helyetiesitG, szintén
kiveiutt vasati jellegii rdkosszentmihalyi hurokva.
gianyt és a rakospalotai vonalat, ezenkiviil a -
vonalat Godolliig meghosszabbitottak dés Aszodig
vl tovabbépitését vettdk tervbe.

A szenlendrei vonulon csak az Obuda  MAV
dllomdssal valo kapesolat épitlt meg, a visegradi
vonal tervét mir emlitettiik; felmeriilt egy poméaz
esobankai vonal terve is.

A budafoki vonelat Nagytétinyig moeghosszah-
hitottik és Tirokbalintra eldgazd vonalut épitet-
tek; a nagytétényi vonal Erdig vald meghosszab.
bitdsdt terveztdl,
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2. dbra, A hudapest—dunabaraszti sth, vonalesopart
kinfukulisu. & hildoat a: a giziizem idejéhen, b: nz
1930-as  években, e: az 1960—1870-05 években, d:
felonloy, — 1: BHEV, 2: MAV-voual, 3: nem villamositott
BHEV vonal, 4: » f80tvonalak szintheni kerosztezised,
a-mil aéey, bendl &y e-nél 6f, d-nél egy helyen,

Az elmondottak utdn célszerd rogton visszatér-
narra, hogy az elképzelések hogy viltak be.

A dunnharaszti vonalon a pesterzsébeti hurokva-
gany koncepeidja annyiban nem valt be, hogy csak
a Vagohid felé adott kozvetlen kapesolatot. Cse-
pel felé nem (2. dbra). Végiil is, megoldhatatlan
kapesolatal és eltérd dizemi jellege miatt a kozati
vasutl halozat részévé valt. — A csepeli vonal ked-
vezditlen budapesti kapesolata miatt olyan keriils-
utat jelentett, hogy az idékozben megépilt, jobb
dsszekGttetést és nagyobb sebességet  biztositd
csepeli gyorsvasit miatt feleslegessé valt; Pester-
zséhet dllomdssal vald, a Gubaesi hidon 4t fenngl
Iott kapesolatdt elbontottak. A Pesterzsébet és
Csepel kozotti kapesolat megoldasira adottsdgad
miatt o BHEV alkalmatlan volt, igy ezt a kap-
esolatot végil is az autdbusz oldotta l'uegA

A rdkosszentmihdlyi hurokviginy egy résuét ey
kellett sziintetni, majd 2 metrd megnyitdsakor
teljes forgalmat a rdbhordd autébuszvonalak vet-
ték At fgy felexlegessé valt (3. dhra ). A nagyicee

Rakospalota
H
191 1913 - 1924
- g >
o H - W
@ fomed
¥ ., BHEY
Ef BHEY .
3 H. ./  BHEV
¥
1924 -~ 1952 1952 -1970
ya ya
N Ry
A hd AN
W N
4 rd

Sooabras A vahosszentmibalyi huroksazany és a sihos-

palotai vonal klalakulisa. Az 1911, évi vaziaton a

szagiratolt vonal a rividdel s hurok megiépitése wian

elbontott, I843-ban megnyiit keskengyviganya Iovas.

atal jelzi, 1924 oy 141 Kizitt o urokvigany forgnlma
ellenkezd iranyd volt,

rakospalotai, két vAgdnnyal megépitett vonalnak
alig volt forgalma, kezdetben 20, késibb csak 30

percenként kozlekedett rajta egy - egvetlen mao-
torkoesibol &ll6 —- vonat. Az 1930-as években

egyik vdgdnydnak a felépitményi anyagdt kiter-
melték. A vonal egy ideio a koziti vasiti haldzat
része volt, majd elbontottak, ma a tényleges
igényeknek megfeleld dtvonalakon kozlekedd auto-
buszok patoljak. Létesitése tipikus példdja volt a
gazdasdgi tervezés hidnydnak és a korirdnyt vona-
lak jelentisége tiilbeculésének. - Az aszodi vonal-
meghosszahbitds, bér hivatalos eljdrdsai megtir-
téntek és foldmunkdja az elsd vildghdbort uténi
inségmunkédk keretében részhen elkésziil, leke-
riilt a napirendrdl

A szentendrel vonal belsé szaknsza teljes mérték-
ben megviltozott (4. dbra), nz budai vonal sze-
mélyforgalma pedig megsziint. A visegradi vonal-
meghosszabbitds az aszédihoz hasonld sorsra it
tott.

A budafoki vonalesoport  Budafok és Nagyté-
tény kozotti része n palya kedvezdtlen adottsdgai
miatt, Boudafok és Torokhalint kozotti része {mely-
nek megsziintetését mar az 1930-as évekhen java-
softak) o kerildut mintti nagy tavolsig, az auto-
palya megépitése, sth. mintt megsziint. Az érdi
meghosszabhités illuzérikus volta (Erdet két vasnt-
vonal négy megilldhellyel szolgdlia ki, az auts-
buszkozlekedése is kinlakult) miatt wzintén lekeriilt
a napirendrdl

Régi koncepeidjt, a Duna-kanyar kis-dunai
{jobbparti)  oldaldnak =« kiszolgaldsdt o BHEV
nem adta fel legfeljebb eltekintett a vasatépitéstsl:
1928-ban létrehozta a sajat autébusziizemét, ennek
favonain a szentendre visegradi vonal wvolt.
Kisérletezett egy csepel —— tokoli vonallal is, de
ez sikertelen volt, igy feladta. Az 1966-as években
lelmeriilt ennek az ujabb valtozata: a crepel-—-

- szigetszent miklosi vasdtvonal, Megvaldsitdsdra
a kezdeti lépések megtorténtek, Szigetszentmiklo-
son forgadmi telepet is tervertek, de végiil mindez
foledéshe meriiit.

A wzentendrel vonaldhorn esatinkozdéan o BHEV
megszervezte az akkor dgen jelentds  forgalmi
Romai purt autobuszkizlekedését is.

Az autdbuszkozlekeddsnél mar fellépett a vasnt
s az autokozlekedés versenve. 1028 -ban a Székes-
fvdrost Autdbusziizem meginditotta a Bordros
tér ssepell autobuszjaratdt. A BHEV tiltako-
wott ellene de sikerteleniil. A verseny eredmé-
nyes volt, mert az antdbuszjirat sokkal jobbh osz-
srekottetést (0 mai esepeli gyorsvasitnak megfe-
lelGty €4 nagyobb sebeusséget biztositott. A esepeli
gyorsvasit megépitése utan a helyzet megfordult:
A gyorsvasiit volt gyorsabb, mint az sutdhbusz és
vegiil s az autdhuszjaratot felesleges volta miatt
meg kellett sziintetni.

Napjainkig mindez megviitozott. A BHEV auto.
busziizeme megsziint, funkcidit rézsben 2 BKV,
részben o Voldn vette 4t éy mas funkeidval
- az emlitett csepeli antdbuszviszonvlat i 1ijja-
dledt.

Dijszabasi koneepeidirdl eleinte nemigen  lehe-
tett beszélni, az engedélyvokirat bizonvos kereteket
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1. dbru. 8 wrentendrei voual valtozisainnk  hiidzati
vazhatal, w: n gdriizem idejéhen hekitvetkezets viltozdsok,
ietve a PAHIY t6ri végallomas korszaka, (A jobb meg-
“rtés kedvédrt g jobbparti  KirvasGt teljes hosszat fel-
tiintetlitk ) A MAY és 0 DV kizi 1394-hen opiilt Gsuzee
kitovaginy eibontasinak az ididpontja eddig nem volt
Tellethet6,  h: 1987 — Batthyiny téri alugdt épitésiig,
A jobbparti  kirvasdt jelentdutge megszlnt, csak o
telsenbadulin utang sziikségtorgafmakban (19hH-ig) vkt
ismét fontossi, Az X-szel jelolt helyen az 1960-as évek
vewe Hta a vonalrész személylorgalminak n megsziintéig
ideiglenes ¢ RUB-rendszert) kiozoti Teliiljird vezette il a
Szentendrei 6t forgalmat. c:a ma fennalld helyzet, Filatori
gat Allomis caak n teherforgaiomen szolgal. — Az abrikon
az ideiglenes allapotokat, valnring n exak nz iparviginyo-
Kat, iletve ny sizemi igtuyeket kiszolgald viginyokuat nem
tiinteltiik Yel, Ha nem is szerepeinek az ibran, nem kiivet-
heziko hopy vzeket Seltétioniil of is bontottik, — 1:BHEY,
ZUMAY, 8 DV -vonal, £ lovasat (késdibh  villamosvasit,
Fitatori git &8 Obuda — F6 1ée kizott egy ideig géziizem
voit), &: esnk teherforgalma BHEV-vonal, 6: a BHEY
Atad hasenwalt MAVY, 7: a BRYT alfal haszndlt MAYV,
Nia MAY altal haszadlt BEVT-vonal, 9: a BHEY é5 a
villamosvasiathiaiozat kapesolata, 10wz Arpad-hidi
szitksépforgnlom szimbra épitett vagiuy, 11: alagnt,
Pl: épitési év, 18: u forgalom megsziintetdsének az éve,

szabott meg. Olyan elképrekis, hogy a BHEV
egyes vonalai kizoiti dtwzdllast dijszabdsi intes
kedeseel eldeegitsék. soha sems volt, de ma sem
tezana indokoltaak.

Nem volt kombindlt dijszabds 1 BHEV 65
villamosvasit  kozott, indg az anvavéllalattal
(BKVT) sem. mindaddig. amig a verseny ki nem
alikult. A BEKVT versenytarsa. a Budapesti Vil-
lamos Varosi- Vasat (BV VVY 1803-ben, illetve
1904-ben kidpitette a Pesterzsébet  helteriiletét
feltard vonalait és a Mester ntean 4t kozvetlen
kapesolatot Jétesitett o vavosi hdlozatdval, egyik
tyen viszonylat a Nagykieit és q Duna-part dltal
étesitett hurokban végriditt. A BHEV s kiépi-
telte erzsébetfalvai hurokvAgdnyat, sét, miutdan
eroar villimos tizemmel épiilt, o BKVT-vel ko-
zox viszonylatot is inditott a Kalvin téren &t de
et oa fovires tiltakozdsa mintt meg kellott wziin
tetnte. Hyenmodon o verseny miatt - legjobh
nak Httak 0 BKVT és o« BHEV kozott dtszallo.
jerveegvezneny  megkotését,  amely, hogy  w
BV vel seemiben elényt nyerjenck, kiterjedt
hudal oldalra s, ahol & BVVV nel nem volt halo.
zata, ceal egy végdllomasn 1914-46] kezdddden, o
RAcz fiieddnél. Az érem niisik oldala nz volt, hogy
w BV halozatardl dtsadllas ndlkil is el lehet jut.
i Erzsébettalvara, o BEVTr6! a Viagohidnal
mindenképpen do kel szialini. (Az olvasénak: fel-
titthet, hogy o BKVT tulajdonképpen dnmagival
kGtott szeraddést, gyakran szerzidéseket. Hyvern
valt ploa rakospalotai vonal meginduldsakor,
amikor az aj vonalon new o BHEV. hanem a
BURV vetie fel a forgalmat, & vonal masik végén
pedig ugyanesak o BURV kizlekedett —— de a
BRVT vigdnyin. Eszerint a BKVT, n BURY ée a
BHEV Kottt egymassal szerzidést, holott mind
a vadlalat tulajdonképpen  azonos  volt,

aron:

ia3

mert a BURV Is, o BHEV v a BKVT tulajdonat
képezte. Ma mir nehdz megallapitani az okot

ami feltétleniil valamiféle anyagi elfny pl. a
nyereség esGkkentése az ado cstkkentése érdeké-
hen. sth volt. Az ilyen szerzidéseket jogilag nem
lehietett kifogdsolni Ietext jogi szemdélyek ko
tOotték egymads kowott és ebben az iddhen .
gazdasigi dletben dltalinosak voltak )

A BEVV-bGl valo kivalassal az elézd egyezmeény
érvénye megsziing, de 1925-hen o BSZK RT-tal
haronlé egyermeényt kitottek.

Az ismertetettnél koncepeidvzusabb  elgondolis
volt wz a mdig is érvényes intézkedds, amit a
BRZKRT vezetett be, miutén a févéros a BH Ev.
et megvette, ti. hogy a villumosvasiti Jegyek
érvényét a févaros hatdrdig kiterjesztették. Kz
mir az integraci6 egyik elss lépése volt (mas lapra
tartozik, hogy a BSZKRT is szerzidést kotott o
vele amigy is iizemkezeldsi szerzidésben leve
BHIEV-vel az innen szérmaza hevételek megoszta-
sdrdl, amivel szintén vadamilyen anyagi eldnyt
kivintak elérni).

A teherforgalomban  hasonlé problémak nem
forduitak el6, a MAV.val valo kizos forgalom
niinden kérdését realisabban, a vasutak kozitt
kindakult rendszernek megfeleld modon lehetett
szabalyozni.

Az elmondottakkal tulajdonképpen a BHEV
mai koncepaidjanak a kialakulisat ismertettiik,
Acél - agerinevonalak vasattal valo kiszolgaldsa,
a gyorsvasiti koncepeioba nem illeszthetd vona-
akrak o kozati vasati haldzat szdmara vald at-
addsa, a kisebb igényeknek a BKYV vagy  Volin
autdbuszforgalimdval vals lebonyolitas: nieg-
valdsultnak tekinthetd. Mindes azonhan még
nem jelenti azt, haogy « budapesti agglomeracion
beliili, x BK V.rs jubd kozlekedési feladatok mind.
ségiley is teljesen megoldddsak volna. lzeket o
kivetkezGkben térgyaljuk. A sziz év alatt elort
erediidényeket taldn tdlsdgosan is Gsszevonya

- az L. tabldzat adatai mutatjai, itt -— hdr nem
teljesen mértékadd — a mar emlitett, W1, B-vel
vald dsszehasoniitasrn is kKitériink

A koncepeiondlis célkitiizést {amit fdleg nz elsd
komplex budapesti kozlekedéstejlesztési tery fo-
galmazott meg [61) - az elérhetiség fokozdasit (a
menetsiriiséy ox az utazasi sehes iég novelésdt éu g
atlagos megallohelytdavolsdy esGlkkentését) o sziz
éviadatt n BHEY kétsdgteleniil megvaldsitotta. Az
utazokozinsey reakeiojit amit nagy dhol ay
utasszamok alakuldsdval lehet nyomon kiven

- az 1. abra titkeozt. Természetesen ebbe ey wor
strukturdlis, demografini, teriletfelhnsznalisi sth.
tényezdt is be kell szamitani: s halozat valtozdsait,
a menetdijak relative olesdbba valasat, epves iddo.
saakos téuyezdket, vagy nz automobilizmuos ter
jedését, sth. Erdekes tendencia hogy mindezek
elienére az Atlagos utazdsi hossz szinte allandd
maradt.

Az emlitett részletekkel n kisvetkezakhen fog-
talkozunlk.
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3000 PALY A

pralvi Kapesin mindenckeldtt o vonalvezet és
ol kel megemlekesminke Az engedélyokinntok
nem tamasztottak kulonosebh kivetelményeket :
ploa soroksirs vonadndl 1o 90 legnagvobb emel
kedot es 160 1o hgjl\w Db sugarat irtak el a cinko-
tain 105 U el ds 100 -t a szentendrein 12,5 v
et & 200 et A nyilt palvins 3600 Alomdsckon
490 13 v i;;;in\'{vns_{t Iy-tavolsdgot riak el KBleinte
afibol vald mittdrgyak alkalinnzdsit is engedélyen-
ek

Katvaghiny d palvat esak a soroksdrt vonal huda
pestl szakasedn irtake elo, de w késdbhiekben a
BHEV aoercrnors vonadat a0 HRY 1okl i
kevel szakaszat s néhdny imkabb esak  dizemi
jellegt kapesolatot kivéve - nindeniitt kidpitette
amasodik viganvt,

R “(‘lé}ntméx‘n_vm%l i kezdeti eloivdsok a kvetke-
zok voltak  legalabb 18 kg/m-es (késébh 20 kg/m~
es) sinrendszer, {lyven \ult a lovasutnal) a talp
siiriséget Mgy kellett megszabol, hogy 4.3 ¢ {k(f»
<6bh 45 1 kerdliterhelés exetén legfeljebbb 1o
(nvibvan elirdskabb Looo) kgiem® feszititog éb
redhet. 2.2 1 hosszu talpfdat éx 2,7 m széles és
catsinek fabaalatt™ 0,25 movastag kaviesdgyaza-
tot irtak eld.

A kiindulas tehdt igen szerény volt. A BHEV
rividesen dttért n MAV 236 kg/m-es sinrend-
sperere

Mindez olesa qutc"s] Lkiltsépd, de nagy fennta
tasd renvit palvdt Jelentett. Az akkori munkaerd
boscy, ii%{lt\nu... munkabérek és hosszi munkaidi
meilert ez szokisos megoldds volt,

A villamesitashor megtartottdk eat o filozdfia
e 30 Ky mees sineket alkalmaztak, az elsé vilig
Baborn utin 315 ke/ni-es, az 1930048 dvektsl ke
dddden MAV 3405 kg 'mees sineket. Az eredmdény

i

ar ettt hogy gz 1030as Svekben o felépitmcny

Aljarnadkadmnanh

ennek mar learstott, minden clénvével o iy
den Aennmaradt hatranydivad olesd Spitesi
volt ugvan, de egyre tobb karbantartast jgenyelt
Gn vegyesss valisa s egvre tabb gondot okornott.
A fenntartdsi filozofin a wwocidlis viszonyok javie
sidval még elfogndhatailanabbi vite,

A felépitimdény  helyzetét oL szemlditetik
[REIRY tadatolk:

Folvomdéters Viiganvhosse, A viginy
sily, kg by By

Uy
i

AR TN 2y
23,6 M1 540 29,7
30,0 127 M4 43,2
31,5 6T 470 2a,0
4.5 T34 ¥
Hgvih 700 9
Graszeson 204 320 100,00

Kszerint 6t tipus volt, ar Legyéh” hiarom tipns-

hol alii.

A smkc(mmtwml legfeljebb aldtétlement alkal-
maztak, elvalasziott leerdsitést nem.

Sokat tett viszont a BHEV a sinhegesztés fej-
lesztése érdeliében, az 1030-as években cinkotai
telepdn erre a célru épitett koralaka pr Obapalyan,
dilanddnn futd jarmitvekkel sok kisérletet véger.
tek s végil is — miutan a teljes keresztmetazet-
hen vald villamos hegesztést ekkor még nem tud-
tak megoldani - a Kawiona-féle (Gn. papuesos)
rendszert  vilasztottdak. Tekintettel o villamos
tizemre, 1 hegesztett Hlesztéseknek még egy suere.
pitk volt s megoldottak az dramvisszavezetés addig
meglehetdsen problematikus kérdését is. A vissan-
vezeteshol szdrmazo dramveszieség 481101 0,83
eracesbkkent.

a
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A villamositdskor az akkor engeddélyozett
3t kmfh legnagvobb sebeosség elérdse drdekében

tobb pdalvakorrekeidt hajtottak végre.

A velkitzés - a gyorsvasati jelleg elérése (6]

50 koith sebességet kivan meg. Mdar enoeck az
ig(zny:wk o megielenése el ratértek a MAV
4.3, iletve dttervezédse utdn 485 kg/m-es sin
rendszerének az alkalmazdsarn,

A gvorsvasiti igények végleg meghaladotid tet
tek uz olesd palydra vonatkozo Lilozétidt. Az ilven
forgalom jellege - wird kozlekedés, nagy sebesséy,
Keves vonatmentes idd és ezenkiviil o muanka-
erohelyzet  alakuldsa olyan palydt kivan meg,
amelynel o fenntartdsa joforman esak a feliigye
lotre wworithozil és v'lh'm'nzil()d:imfiig stabil marad.

Ha a palydnal - a felépitmény alapjan - gene
riciokat kivanunk megh /xt{uu/m tuh]dtmkcp;wn
with keét generdcidt tudank elvalasztani. Kezek

paradox modon -~ nem  a villamositdskori
rekonstrukeid alkabmaval valnak ol

An elsd generacicha a kezdetd nyilvan o be
nem valt 20 kgimees s azoazt kovetd, tobhnyire
diir beenitésekor ix elavult (2846, 30,0, 30,0 6
3i0 hgomeen) sintipusa. telitetlen talpfas felépit-
1néx§)'l'i‘f‘u§m«;t~ri’» Ssukozvetlen, sokszor csnk sinsziges

in feerdsitdses pilyat sorolhatjuk, amely tébb, mint

Peévazizadon at altalinos volt. Ennek a ft‘]l(‘i(( hi
hnm:‘lvg;xt i sinhegesziés Altalanossd valt alkalma
whsn jvimltmf;i'.

Misodik penerdeionad - a vashetonal] és a kor
szerithbh leerdsités bevezetéudvel 48,3 illetve
55 kg'oy sinrendszerd felépitmény  tekinthetd,
A BHEY ezt a sinrendszert 1 MAV-hozn képest
naante ;y, negvedszazados késéssel vezette be.

A Jelen sorob iréjinak vélemenye szerint ezt a
generdciot rovidesen kivetnie kel - az elézékben
mmertetett sgényvel ndatt az VO 60 kgfm-os
sintendszerdbdl, betonaljakbol ds rugadmas dgya-
leerositésbal AllG, hézagmentes felépitményi
rendszert alicadmasd palyanak. A kéryezet védel-
mie meghivania ahol erre lehetdség van — a be-
dpatett ter rwh ke a pdatva 2ok i\'wm (fak, bok-
roky hely ét ¢ spithady esetén hangvédd falak,
a!@;:xin,m,; At aw 1;:}7‘1,11«»“:!\ E«".ii‘ﬂ‘gh%b vilhat

hiztomuapt szempontok miat L pilya kerité

:
s

Kied Jieds e»;f,c’*v«n

Tény, \‘;zvcﬂ 4 m harnwadik gener AciGjd palya
az epiteslor koltséges. A prvormvasiti Gzem viszont
stabil hiztonsdgos és 0 kis  fenntartdsi tnyi,
nen pedig azagen ritkan felmernld épitési koltsége-
ket alnesony szinten tartd palyat gényel,

Foek utin nehidny sz2ét az (tatidrdk kérddsdril,
irnyveki viezonyok kovott nem elho-
wothato jelentdsdgti
Az engedélvezéskor az atatjarok szamit igen o
hezfien allipitottdk meg. & soroksari vonalon at-
fngos tavolsaguk 3974 . a szentendrein 5379 movolt,
A varoksart voradon o zimonvi fatvonad kereszte
zisendch sorampok ethelyezdsdt irtak eld, :

o

A a0 vidros

1y

Avoatat ok biztosttasat o BUHEV az 1930 as
evekben hangjelzdssel oldottn meg, majd Attéet a
tény ](,li,:m alkalmnzdsdra
rhogy is oldjdk meg a
A visit H";(’\i‘nm'pw s

A szintheni atatjarok. - ba
hiztonsdgukat — a0t és

ge szompontjabal egyardnt hatranyosak és bilose.
tet kizdrd megolddsi iddjuk nines. A harmadik
generaciont palyanil a gyalogdtiarisokat iy
beledrtve - conk a kiilonszintit ddtjardk johetnek
tekintetbe, Kzek problénuirn és nehénsdgeire vo
nutkordan a 2 abrara utalunk,

A harmadik generacidji pdlva komplex modellje

ha nem s teljesen s szentendrei vonalon
virlosult meg.

4 ALLOMASOK, MEGALLOL KLY EK

Az dllomasok ¢ i megilldhelyvek terén a kiindn-
s dgen esekely igényit volt ugyanaz ag ely érvé.
Hj,v(‘,h?l[t, mint a palyanal A ritka beépitds, dlletve
telepitléshalénnt miatt  a yn/u/wn szetnpont -
jabal eldnyisen a megdallisl tavolsigok igen
nagyok voltak. Az a l(qnmalmn €5 @ s viszonyok -
rébaz 1. tdblazat ad némi felvilagositast. Réusziatel-
ben a kovetkezd helyzet allt fenn a forpaiom mesg.
indulasakor:

Budapest Soroksar: a ket végailomas kozott
egy allomis (Kresébetfalvia) és ogy kitérd épitését
irtak eld, az atlagos tavolsig 2870 m volt,

Budapest Cinkota: a két végallomais kiozitt
Ferene Jozsef laktanyandl és Rakosfilvanil kellet
egveegy megillohelyet Idtesitent, 1733 m sdtlagos
tiavolsaggal.

Budapest  Szentendre: az akkori nevin Obuda
(Filatori gaty végallomas utdn Amphitheatrom
Lkitérd dllmn(‘m’, Békas-Megver allomis, Kaldz
allomds, Pomaw dllomés és Szentendre végdllomis
létesitését irtak eld, az dtlagos tavolsdg 3360 m volt

Budapest Budatok: Gellért tér és Budafok
kozott a két vagillomison kiviil 19 megdliohely -
tesiténdt irtak elG, 430 m dtlagos tdvolsdggal, ami
hatdarozottan koziatih vasiti jelleget adott w vonal-
nak.

Kitlon kell megemliteni a budapesti végalloma-
sok kérdeését, nmi wol bizonyt alansdgra adott okot.

Rdckevei vonal. - ~Kozvigohid: rossz elhelyezése
miatt  (minden érlwzo by induld vonatnak keress
teznie kellett & zimonyi, ma 5. sz fGutat) 4t kel-
!vttl helyezni, jelenleg a mdsodik helyén van. A

Kalvin vagy a Bordros térre vald athelyezisére
tobb elképzelés volt. (2. dbra.

G6dollal vonad. - Kerepesi 0t: a metrd épitése
mixtt elGszor a Népstadionhoz kivantak, foldalatti
V(’L{d“ﬂllid%k(‘nt athelyezni, ez meghitsult, jelenleg
mdsodik helyén (az 1932-ben megnyitott Fehér 4t
»»»»» Kertviros megallGhely helyén) van. Alagitban
hevezetve az Kakii (M:mnm 15.) térre kivantak
athelyesnt.

Sczentendrer vonal. Végallomisa elGszor Fila-
tori gatnal volt, utdna Obuda [Fétérre kerilt,
onnan a PAlffy térre, majd a Margit-hidhoz, végil

alugittal bevezetve - a Batthydny térre, itt
tehat w negyedik helyén van, feltehetGen igen
hossz idSre. (v.6. 4 dbre. )

Buadafole vonal: viégpontjat eldsedr o budid
LanchidfGhoz tervezidk, majd a Rudas fiieddhaoz,
onnan a Gellért térre, majd a Mdriez Zsigmond
kortérre keritht. A Gellért téri végdllomast csak a
BERVT, illetve a BRZKRT vigianyain dt lehetett
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elérni, ez tobbek kozott a koesik szélességi méreté-
re is hatdssal volt. (Ugy, mint a WLB-nél az Opera
és a Philadelphiabriicke kozotti szakasz. [8].)

Csepeli gyorsvasit: végillomésa az eredeti he-
lyén van, a Kdlvin térre valé hevezetését tervezik.
Az elmondottakat dsszesitve:

Tervezett, Megépi-
de meg tett

nem épj-

tett.

vigillomadsok szima

Raickevei vonal 2 2
Gadollét vonal 2 2
Szentendrei vonal —_ 4
Budafoki vonal 2 2
Egyiitt b BN
Cgepeli gyorsvasit 1 1
Oaszesen 7 i1

A négy (ma 6t) vonal szdméra tehdt eddig 16 (18)
végéllomds jott tekintetbe.

A tobbi dllomdsnal, illetve megélléhelynél vol-
tak ugyan kisebb-nagyobb problémdk, de ezek
jelentdsége nem azonos az elGbbiekkel.

A gyorsvasuti iizem j6l kialakitott dllomésokat
és megallohelyeket kivdn meg, a BHEV kedve-
z8tlen kiinduldsi helyzete ezen a téren maiig is
nyomokat hagyott.

Az éllomdsokon és a megélléhelyeken — az ol-
cs6 pélya alapelvébél kiindulva -— peronokat nem
létesitettek, ez kényelmetlen voltdn kiviil az utas-
cserét feleslegesen meghosszabbitja. Magas peron
(40 cm) csak hdrom budapesti végallomason és
két megéllohelyen van, a BHEV ezen a helyzeten
gy igyekezett segiteni, hogy az tijabb jarmiiveket
alacsony padldszinttel alakitotta ki. (2. tdbldzut,
1 és J rovat, 11. sor.) A kulturdltabb utazss érde-
kében egy sor helyen alacsony (15 cm) peront
épitettek.

Mint minden hazai vasutunkndl, sajnos, itt is
ritka kivételt jelent a perontetd alkalmazisa. A
BHEV 67 dllomasa és megalidhelye koziil kettd
alagiutban fekszik, haromnak van perontetdje,
tehat a teljesen fedett dllomdsok és megallohelyek
aranya mindossze 7,4 Y.

Az 4llomédsok és megalldhelyek talnyomd része
még elsé generdciosnak tekinthets, a gyorsvasiti
tizemnek megfelelé generdcionak még csak a
probélkozésaindl tartunk, mint erre jé példa emlit-
het meg Békdsmegyer kozbensd végallomas.

Szdndékosan nem emlékeztiink meg az épiile-
tekrdl, itt egységes fejlddésrél nem lehet beszélni
és szerepiik is dtalakuléfélben van.

5. A JARMUVEK

Mint ismeretes, a BHEV kezdetben géziizemii
volt, elészor koziti vasuti gézmozdonyokat alkal-
maztak. Ezek — csekély szén- és vizkészletiik
miatt. — nem voltak az adott célra alkalmasak.

igy attértek a MAV 377 sorozati mozdonyénak
megfeleld gdzmozdonyok alkalinazésara. Atmene-
tileg egyéb MAV-tipusok és dizelmotoros mozdo-
nyok is voltak — f6ként a HRV vonaldn — alkal-
mazésban.

A nagyvasiti rendszertdl mindig eltérd elem
volt a kdzponti voné- és iitkozé szerkezet alkalma-
zésa, amit a személyforgalommban a BHEV a mai
napig megtartott. Tekintettel a teherforgalomra
és arra, hogy a BHEV mozdonyainél esetleg villa-
mosvasuti JArmiivek vontatdsdra is kellett szami-
tant, a gdz- és a villamos mozdonyokon egyarant
tibbféle voné- és iitkozdszerkezetet alkalmaztak.

A mozdonyokkal kapesolatosan érdemes annak
a megemlitése, hogy a villamos mozdonyokat ere-
detileg teher-motorkocsinak tervezték a darab- és
expresszaru szdllitdsara.

A személyszallito jarmiivek kozott eredetileg
lovasiuti (!) jarmiivek is voltak — ezeket még a
BKVT adta 4t a lednyvallalatdnak és ezek a
rdckevei vonalon igen hosszii iddn at futottak.

Az engedélyezéskor a jarmiivekkel szemben
nem tdmasztottak kiilonosebb igényeket, csak azt,
hogy az 1. osztdlyt kocsiknak,a MAV II. osztdlya
kocsijainak és igy tovdbb kellett megfelelniiik, de
— szemben a MAV TV. osztélyi kocsijaival — a
BHEV III. osztélyt kocsijaiban iilshelyeket kel-
lett létesiteni(!). Emeletes kocsik kizlekedését is
engedélyezték, de erre nem keriilt sor.

Céltudatos jarmiitervezésrdl esak a villamosités-
tol kezdGdéen [7.] lehet beszélni —— de akkor igen
kiovetkezetesen jartak el. Mar a kisérieti villamos
iizem szdméra kialakitottak egy 6t paholyvos tipust,
ugy. hogy a motor- és a potkocsik azonosak voltak.
Ez a kocsitipus kényelmes is volt és esztétikai
szempontbhol sem hagyott maga utdn kivdnniva-
16t. Az emlitett tipust és azt az elvet. hogy minden
koesi azonos legyen, a villamesitds elsG jarmiibe-
szerzései soran (1928-ig) szigordan betartottdk.

A villamos kocsik kéttengelyliek voltak négy-
tengely i kocsikat azért nem alkalnaztak (a WLB-
til eltéré maddon), mert Onsilyukat nagynak tar-
tottdk: itt valdsziniileg az ,olesd” palya hatésa is
érvényesiilt.

A villamositaskor azonnal bevezetett tdvvezér-
léses (multiple unit) rendszer forgalmi szempont-
bol is j6l bevilt . lehetségessé valt barhol meghon-
tas nélkiil fordulni tudo és tetszileges vsszedllita-
si, illetvey napkszben konnven megvaltoztathato
vonatok képzése. (A szerzd altal ismert leghosszabb
vonategység 12 kocsibdl 4llt.) _

A jarmiivekkel hosszasan lehetné foglalkozni, a
terjengdsség elkeriilése céljabol-mutatjuk be a 2.
tabldzatot, amelyben a jellegzetes vonattipusokat
és adataikat igyekeztiink bemutatni: tsszehason-
litds céljdbsl a WLB legiijabb jarmiivét is szere-
peltetjitk. [8] A — nem mindig visszesések nél-
kiili — fejlddés megitélését az olvasora bizzuk. A
BHEV-nél rovidebb ideig futott tipusok adatainak
bemutatdsat mellézziik.

A tablazat adatai egy teljes dvyzdzad jarmiivei-
nek a fejlédéséridl szamolnak be. Az idékiozben
amugy is villamosvagittd vilt BBVV jairmitveitdl
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eltekintve 4 kivetkezd genericiokat lehet meg-
kitlonbiztetni:

L. A gézilzem jarmiivei, itt csak a legelsa tipust

mutatjuk be (A rovat),

[T A villamos iizem kéttengely jarmiivel, ozen
heliil killon generdcid-résznek tekinthetGk az
Foravathan szerepld jarmdvek (B,C,D.E és
Frovat).

fIE A vitlamos  iizem négytengelyd jarmiivei
{Gds Hrovat )y

Vo Az dllando jelleggel owszekapesolt, egymas-
sul tdvvezérelve miikodtethetd hdromkocsis
vonategységek (1 ésd rovat)

Ittt enditjitk meg, hogy a villamos tizem két-
tengelyi jarmivel eredetileg favézasak voltak.
Az acélvdans koesiszekrényt eldszor a D, illetve a
G rovatban szerepld jarmiveknél alkalmaztik:
nagyrészt w1 vilaghdbord atdén az B rovatban
szerepl jirmiiveket acélvizassa épitették 4t. Kb.
bil nem szdrmazott (4 generdeio, mert az dtépitss
végeredményben esak  miiszaki fejlesatést jelen-
tett. u biztonsagot is szolgalta. de a koesik forgalmi
szempontbol nem valtoztak, Az acélvazasitds elsd
lépdeit akkor tették meg. amikor az évi utasszém
2030 millic volt. A teljes jarndidllomanyt akkor
épitettél &t wmikorra az ntasszam mintegy 100
milliorn emelkedett, tehat o forgalom szempontjait
fukozottan kellett volna figyelembe venni. Valo-
bare megfeleld megoldast esak az 1 rovat szerinti
tipus jelentett, 2.0 2 ajpoelrendezésével, de eb-
hola tipusbo) esak keves készitit,

AL generdeid jarmtivel nem nevezhetdk sze.
rencedsnek, rossz utascsere-lehetGségeik és nagy
tiproduktiv hosszuk mistt, (3 és H rovat, 16, os
200 80r)

A TV, generdeid (I és 0 rovat) mar egészen 4, a
BHEV 4 szerepét, illetve célkitiizéseit figyelembe
vevd tipus. A jirmiivekre engedélyezott legnagyobh
sehesség mir az elGzd  generdeiondl 70 km/h-ra
emelkedett (1 o H rovatot). Az T és ad tipus kozil
az elobbi dontGen kényelmesebb és  esztétikai
szemponthdl is sokkal kedvesdhb, mint a késbbi.

Az ismert fejlddési irinyok arra utalnak, hogy
a bV, generdcid megolddsi imGdja - o [L generaeio-
hoz hasonléan - hosszi iddre szol.

Hogy o TV, generdcid utdn mi fog kovetkezni,
arra nézve nem oélszerdi joslsokba boesdtkozni.
Lehet. hogy 2 WLB hez hasonléan (K rovat) egy
tavyezdrlioses, esetleg tiztengelyii esuldds koesik -
Lol dssredllithnto vonategység  fog  kialakulni,
amelyinek wikalmazdsgval o forgalom igényeihez
jobban debiet alkalmazkodni. A vonaton  beliili
wtaselosztas o ami o BHEV ¢hez hasonld tdvolsé-
gok esetén nem jelentéktelen szempont — minden-

esetee keadvezdbb volna, mint a mai vonategvse-

gekndl.

i AY ENERGIAELLATAS

Az energinellitds szompontjabol az elsé generd-
vl a gozmozdonyos iizem volt - ennek foltehetden
nem voltak kitlonosebb energinellitasi problémdk.

A villamos lizem elsd rendszere — tehdt az ener-
winellitds imdsodik generdcioa Gosajat aram

termelés -volt. egyendramot fejlesztett & mar ré.
gebben elbontott soroksiri és a budafoki erdmi,
valtakoz6 dramot termelt a cinkotai erdmfi, ennek
a kezdetekor két dtalakits dllomasa volt. A godolldi
a vonalmeghosszabhitds terve miatt keriilt a palya
végpontjéra. Olyan idészak is volt, amikor a buda-
foki dramdbtalakit 1atte el —— a Dundn 4t fektetets
kdbelen 4t a dunaharaszti vonal egy részét.
Szentendrén is tervestek egy aramfejlesztd telepet
- ez is a vonalmeghosszabbités terve miatt keriilt
a vonal végére - de ez nem épiilt meg, 4 vonalat
a BKVT, majd o BSZKRT Palffy erdmiive l4tia
el drammal [7).

A harmadik - és valészintileg végleges megoldi-
dédst jelentd — generdciot a nagy erdmiivek (és
késthb az orszdgos hilézat) létrejitte hozta magéa.-
al. 1931-461 kezdve o BHEV-et az akkor éptilt
kelenfoldi erdmii litja el energidval - majd az
orszigos halozat. A BHEV-nek tehdt csak atala-
kitédllomdsai vannak. Kzen a téren két algeners-
ciot  kell megkiilonboztetniink: a higanygtz-
egyenirdnyitdkat és az — esetleg mar tavvezérlésii
—————— szilfciumdiodds egyenirdnyitokat.

A felsGvezeték terén nem alakult ki egyuéges
helyzet. A BBVV els6 szakasza, a villamos préba-
lizem, a pesterasébeti hurok és a Filatori gat

= Palffy téri seakasz szémben kozdati vasati tipusd

telsévezetéh épiilt, eat az elsd generdcitnak tekint-
hetjiik.

Joforman még az elsd generdcioval egyidiben
jott létre a masodik generdcid is [7]. A villamositas-
kor elSirt 960 V fesziiltség szdméra ugyanis elren-
delték a lincfelfiiggeszténes felstvezeték alkalma-
zésat. Ebbdl azatén olyan felemés helyzetek kivet-
keztek be, hogy pl. a Gellért tér, és Budafok eldga-
zis kozott (koziti vasiati felsGvezetékkel) 550 V,
onnan Térokbélintig (lancfelfiggesztéses felsive-
vezékkel) 1000 V fesziiltséget alkalmaztak, a cse-
peli vonal hol 500 V, hol 1000 V fesziiltségii volt,
stb. A fesziiltség terén cgységes helyzet csak 2z
elsd generdcioji felsivezetéknek a forgalmi vagh-
nyokrol vald kitktatdsa utdan johetett 1étre.

A telsivezeték harmadik generdciéjit -— a MAV
tipust lancfelfiiggesztéses felsGvezetéket — a cse-
pelt gyorsvasit épitése hozta magéval, késibb o
HRV vonaldn is alkalmaztdk. Tény, hogy a
BHEV -en alkalmazott Jellinek — Fischer-féle lanc.
felfiiggesatéses felsGvereték — mely még a villa-
mositas idejéhdl szirmazik {7.] és mdsodik gone-
racionak tekintheld, a BHEV-nél fennalls és fel-
tehetGen még sokd fennmaradd sebesség mellett
elfogadhatonak bizonyult.

7. A FORGALOM LEBONYOLITASA

A forgalom mennyiségi és mindségi viszonyai-
rol az 1. dbra és az 1. tablazat mar nytjtott némi
tdjékoztatist, itt csak a technologiainak nevezhet
szempontokat tekintjiik roviden ag,

A torgalom lebonyolitdsanak alapja o menet-
rend, ez a régi idGkben kevés, a varhato forgalmi
igény szerint kizlekedd vonatot tartalmazott. Az
engedélyezdskor dltaldban csak napi két vonatpir
kizlekedtetését irtdk eld. Az 1930-as években a
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. 2. teihivizng
A vonategységek fefiddéstnek buszeloginlisa

A A BEVT megnyi- B A BBVV elsd, a ¢ A BBVV, majd e U A BBVV.nek E A BHEV hosszn
taskori vonategysé- kozati vasati jlemi- BH £V kéttengelyil BH BV adtal  aedl- idé6n At hasznélt, elsd
ge: koziti gézmoz- vekkel vsaknem wzo- fuvizas motorkocesi- vizassd Atépitett  beszerztad  villamos
dony 68 négy elsd nos tipusi, négyten- bol és hérom  kis, kéttengely@  motor- jArmiveibdl - két-
beszerzésll, favézasgelyd, favazns ko- kaziti vasiti tipust koegijdbol é8 n mar tengelyQ favizas ko-
kocsigzekrényll sze- esiszekrényil motor- potkoesibol #llo vo- » BHEV altal be- cslszekrényd motor-
mélykoesi. (L +4P) koesibol &s hasonld, nategysége. (M -+ 3P) szerzett wedlvazas, koesikbol és hasonlo

kéttengelyd, egy ve- négytengelyd potko- potkoesikbol  kinla-
retoallinos pothorai- valkbol allo vonat- kitott -~ tiavverzdr-
bat  Allo vonntegy- egyatg. (M 4 21) sl vonntegysége.
sége. (M + V) {M 4217 4- M)
1. A vonntegység
tipusn A IR e D i
2. Az alkalmazott STEG kéziati vas- A éa A/l Yo AV A P VD Ml Vs P K Ml s M1
jhrmiivek tipusa iti mozdony éa
P,
4. Az alkalmazott Téa 1P IRNT, M oda VI 1RO, NoTeTE, P 0s. M: 1012, 1 128 M:i012, P4,
jremGtipusok
Ywzerzésének éve
A vonategysé
4. ditkandk kazot!
howiza, 1o 38 620 18 s 36 716 38 040 44 400
5. omadlywn, t 37,3 . 34.9 47.% 61,0
5, befogrddképeast-
e, GIS + &llG-
hely,a) 1284 112240 40 i RO-- 120 G4 L 123==217 120 4 127247 160 152312
7. motortel jesitiné-
nye, KW 31,5 2. 18,4 306,5 2.77,3-154,6 2.77,3:=-1584,6 4 77,3 309,2
% engedilyezett
Ingnngyobl
sebessége, kinfh 44) 50 an 50 5it
Ay egyes prmivek
g, itkozok kozatti L 4300 MOH200 7 . M: 10606 M1 000
hossza, mm ' 8530 Vit 8530 £ 8730 1P 13 4% Méa Pt 00
1. saélessége, mm P2e 2544 M és VD 2300 M & 22 2270 M és P2 2275 M & P 2760
. padlomagnesign,
N P 790 M 010, VP 0925 M: 010, I': RT5 M Mu0, PP 975 M:o103a, 1 490
12, tengelyeinek '
grdma T2, P: 2 M:4, VP 2 Més PP 2 M:2 P4 Min 2
13. befogaddképes- £2: 32 5 2866 M: 24 4064 M: 31+ 30==61 M: 28+ 35==063 M: 400 8570
sége, 16+ Allo- Y16 - 4056 P 21 4.32—=53 e 46 - 46-—=92 s 40 - 4] =241
hely, a)
14, iiléselrendezése b) P22 Mée&VP: 2o H Més Py 20 H M:1-2,P:2+H Més P22
15, sjroelrendendse P i1, BOG Més VP 1Ol M G P70 0] Méa P 1—0--1 Més P )
én cardlensbge, M:o820, VP 760 M: é50, P o0 M: 650, IP: 780 M: 610, PP 620
mn
16, A vonathossz -
produktiv részé.
nek aranyan, %, e} 21,0 ¥,0 Y 6,3 7.2
1 s vonstegynbg-
hovspri eso, d}
17, Omsily, kg/m 6 s sl 1270 1374
18, befoguddképees-
s, 1 why/m e) 6,2 6,8 5.9 6.3 7.0
19, 1t Guenitlyra cad
tedjesttndny,
KW 1,48 - 3,1 2,4 3,8
200 Az ilohelyek e
nya, % 533 33,0 43,2 45,6 51,3
21, Hey ajtdnyibsm
o Utasok s,
1} 340 M3, VI2x M 30,5, P 26,0 % 31,5, 400 M 37,5, P 40,5
Magyardzat: L - mozdony, M — wmotorkoesi, I - potkoesi, VP o veretoallasos potkoesi, esetiinkben egy vezetGillissd, — a) nz
allohelyek hivatalosan (nen mindig azonos modon) megallapitott sviama, b) a vonategységre jelemed iléselrenderds, egy-egy

esetben kisebb eltérés lehet. Csakinemn kizarolag keresztiilésel, H: hossziilés, of az utasszallitison neny szolgila hossz (pl. koesik ka-
ziitti Kz, vezetofitke, kés: srekrényy, d) w teljes vonnthossant (4, sor) figyelembe véve, ef . sorban  Jeva befogaddhdpessig
wlapjan, 1) nz tkernjtokat két ajtinyilisnnk véve. ndnthidny jele,
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A BHEV achlva- ¢ A BHEV els6 HAFHEV, majdMAV~ 1 A BHEV, majd aJ A BKV~HEV K A WLDB tivveztr.
7assd  Atdpitett fa négymngelyﬁ, acdl- BEV két négy&engalyﬁ, KBV—HAV hirom- NDK-ban gyédrtott, lésher nlkkalmas,
korszectiaftett, két  vézas jarmitivekbol acélvizas kozépbejiratis koosis, &llandd jelleg- a fentivel azonos jel- nyoletengelyQ eauk-
motorkoesi  kozott  &lld, notors és egy motorkocsi kozott két gel Osszekapesolt, legt vonatogysége. 168 motorkoesija. A
két pm,komibﬁl a6 vezetSallasos potko- hasonld potkoesibol allé thvverdrlést, t6bb (M + P+ M) hoesi szolessdgdt —
tavvezdrifees vonut- csikbol ssszedllitott vonategysége., (M4 vonategysdg OGssze- ) b9 ezzel iiléselrende-
(M 2P tivvezdriost vonat- 2P M) kapesolashval is ke 7és6t is — n BBVV.

ogysbge. iokedtethetd vonat- ~hez hasonldnn a vi

(M12VP M) egysége. Hazal gydet rosi utedkban veze.

("ﬁ’ y Hl." t,{f‘ “

DMy

many. (M+P+M)

tett szaknaz szabjn
mog {8].

~

3131 & o1
(netivivens)

A Atdpitds, 1960
Pyoadapitda, 1080,

44 400
68,00
144 + 206 350

47733000

il

M éa P 12 100
M ds Ty 2880
Mdés P 93()/“)43
MésP: 2

M: 36+ 41==T17
P: 36+ 62==98
MéaP:2+2

Méa P 2ty 2
M én §': 1310

1405,

-y

iy

M:o1LE, P 2405

Az B, F, (¢ és I vonategységnél —- bir » gynkorlatnak n
2V o MY vonalegysiget vettiink rilapul.

G

MVt Gz P—-X{11

vy

M 6 VI 1020,

64 KOO
11,0
9256 + 180:==438

® 8L 4N

80

M éa VI': 12 600
M éa V1 2880
M és VI 1015
Més VP: 4

M: 84 4 41==105
VP: 64+ 49==113
Més 1242

M és VP 1-—1
M. 670, VP 680

13,9

1713

4,7

M: 52,5, 1I': a8

H
M—VIII éx XV

M: 16562, P 1043,

70 400
116,%

§.1032-824

M 70, P60

M: 18 000

P: 17 200

M 6s P: 2700
M: 870/1120

P 690/9580
MésP: 4

M: 44 +70==114

Mbs V: 242
M &8 P2 0ol 410
M: 850, P: 634

22,5

1659

6,7

5,6

44,4

M 67,0, P 60,0

1
M—IX ¢és
P——XXV

M: ¢s P 1084,

04 o
88,0

80}

M: 18 1562

P: 17704

M és P: 2880

M és P: 770
Més : 4

M: 50+ 106==156
P: 524 111==163

Més P: 242

J
M—X. 8
P XX VI

M és 1': 1970.

53 430
66,8
186 4 266435

§.05,7=T65,0

T

M és ’: 17 810
M 6s P 2880
M és P: 825
Més P: 4

M: 57+ 84-=141

Més P: 242

M és P: 2—2—2—2 M és I: 222

M és P: 1400

8,33

1815

4,8

5,8

34,0

M: 19,5, I': 20,4

M éz P: 1400

11,44

1793

8,1

8,1

41,4

M: 23,5, P: 25,6 °

K
100

1979

26 750
36,0
64 + 114:= 178

2 . 190:= 380

#0

26 760

2400)

874

8

84 +114==178
2+1

1—2—1
800-—1500—8060

14,2

1346

6,7

7,8

36,0

44,5

o mindig felel meg — egysbgesség kodvébry egyforma (M + 21 vagy
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{5} Dr. Ertl B
Virosi Koziekedés, 1974. 1. s2.

(6] Dr. Szl D, Av elsd komplex budapesti kozleke-
désfejlesztési tery (1968-—1983) megvaldsitdsanak ta-
pasztulatai. Virost kozlekedds, 19684, 6. 8%.,

{71 Fiscler Gy A Budapesti Helyvi Erdek{i Vasutak
viliamositase és wuok nagyfesaiiltssgil berendezései.
A Magyar Mérnik. ds Epitéar Egvlet Kozlimye,
1913 . 32/43 s/,

A budapesti vastithdlézat térténete.

[Re]

(Bl E. Duda, Ing.. Dor Gelenkiriehwagen der Badoer
Bahn.J. Q. 8lezak, Wien, 1979

Hivatkozds néikiil: )
(Lovdsz ). A Budapesti Helvi Frdekil Vasat jdrndi.
szinozdsi  rendszerc  {eiladistiiriéneti clemzessel,
Budapest, 1965, sokszorosit v,
Dr. techn, Szabd Jio: A Bodnpest-kienvékli viaantak,
(BHEY, BLVV, BBVV, Puduapest, 1986, kéz-

irat, (A Kovlekedési Moo tuldnjdonilnn
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szentendrei vonalon igen korszerd megolddst ve-
zettek be: a szentendrel vonatok oranként kaozle-
kedtek és Békdsmegyerig nem alltak meg. ElGt-
tith — (gy, hogy Békdsmegyeren a szentendrei vo-
natokra 4t lehessen szallni — egy, minden megal-
tohelyen megdlld vonat kozlekedett. Kz a rendszer
jol dttekinthetd volt, de ismeretlen okbal dttértek
arra o -~ csak tAvolsdgi vonalakon indokolt
rendszerre. hogy (nem szabdlyos iddkoziskben) ki
fontéle utazdsi sebességil vonatokat vezettek be.
Az an. sebesvonatok nem dalltak meg minden meg-
allohelyen, de még un. gvorsvonatokat is kiszle-
kedtettek. A j0 kezdeményezés helyett teljesen
attekinthetetlen menetrendek jottele 1étre, a kis
tavolsdgokan célszeridtlen rendszer nem allta meg
a helyét,

A bonyalult menetrendek alkalmazisdba bele-
JAtszott az s, hogy egy idelg igen sok viszonylatot
alkalmaztak (1937-ben a rackevei vonalesoporton
hét, a goddlidin kilene, & szentendrein hdrom ¢és a
hudafokin kilene, dsszesen tehdt (1) viszonylat
volt). ezek szdmidt (sikkenteni kellett.

Az 14R0-as évekre Jdalakult az a soka el nem
fogadott rendszer, hogy csak merev menetrendet
fuzonos 1ddkozikben kozlekedd, azonos utazdsi
sehességll vonarokat kozlekedioto rendszer) alkal-
inazzanak. Kz eg y{*nl\ont nem volt egészen uj gon-
dolat, mert & BBVY menetrendje heh ettél fogva
ilyen volt (helyesebben ilyennek indult, »ml\segb-
esetén a kapacitist . betolt vonatokkal” bd
vitették), de kéedbb itt s dttériek a bonynlult me-
netrendekre. A merev menetrend alkadmazdsdt o
slirlibh kozlekedés is suitkségessé tette,

Ha a forgalom lebonyolitdsa terén is generdcio-
kat kivénunk meghatdrozni, a bonyolult menet-
rendeket telinthetjitk az elsd, a — gyorsvasiti
izem sajatossdgainak megfeleld merev menet-
rendet pedig a masodik genergcionak.

A sebessép alapjn a palydra meghatdrozott se-
hesség, ez kezdetben 40 km/h volt. Voltak iddsza-
kok, amikor ezt o perspektivikus célkitiizéseknek
megfelelden 80 kmjh-ra emelték, ma altaldban
60 km/h, helvi jellegti kivételekkel.

A forgalom lebonyolitdsahoz  kezdetben nem
kivantak meg semmiféle joly«'ib(\-rendeyéﬂ%t seNL, az
egyvaganyii puiv.l természetessé tetle az allomds-
kozi kozlekeddést. Bgyes dllomésokon késdhb bejd
rati jelzGt vagy ardnylag korszerd dllomdsi jelzd-
és biztogitdherendezést 1étesitettel. A tavkozlés
eéligra mar az épitds kora dta tdvbeszdlst alkal-
maztak, késdbb Morse-tavirét s, Mintdn a tdvird
ma mar a muité, emiékezetii! felidézzitk néhdny
allomas tavirdal jelét: K7 - Kozvagohid, EA
— FKrzsébetfalva, UH Dunaharaszti, RV
~ Rackeve, CZ - Cinkota, GL - Gadolls, BG
- Filatori gat, S - Szeotendre. A budafoki vo-
nalon nem volt tivird,

A j(’*l76'3ir'»t‘~rmhde'u(‘sek terén sok probalkozds volt,
de egységes fejlddésrdl vagy generacioked! itt nem
tehet beszélni. Ld6tallo megolddsnak csak a telje-
sen automatikus - a k m(mhx esetleges automati-

zdldst elfeegitd — jelzd. és biztositoberendezés
Jitszik. Tlyen (gvvnlme esak egyes vonalszalaszo-
kon van, ez mér ez igényeknek megfelels vonatsi-
riséget (15 vonat/h) tud huamw{mn.

Latastavolsdgra vald (kowith vasati rendazerii)
kizlekedest tobhseor alkalmaztak, az erre vonat-
kozd felfogds nen mindig volt egyértelmii.

Az altaldnos fejladési tendencin akdar a tfor
gadom lebonvolitdsdban, wkdr ax ehber sziikadges
mitszakl berendezdseknél  — a metrdk ds nem a
mal I’):\;,{},’\"l.-’;!’lﬁ rendszer felé mutat, ignz viszont,
hogy magdnak a1 nagyvasotnuk a madszerel iz eh-
ben az iranvban vald f(’jlnd«‘sw mutatnak,

Az m,zwt:iJvku:ft;tt‘is kérdését az allomasokon &
a megallthelyeken, a jarmivek belsejéhen és a
kiilsején is meg kell oldani, elefsorhan optikai, ma-
sodsorban akusztikai berendezdsekkel, nz utdbbink
fontossagibhan erdsen az cldbbi mogott dllnak. A
hangosito berendezdsek érthetdsége ma még sok
fivannivalat hagy maga otan. Az elsd harom eso-
portban méar sikerilt korszerd megoldast talalni,
nem gy a jarmiivek kifelé mutatsd ta’sj(?m;d"t(l
eszkizenel, A régi j«ilmﬁ\'elm(! ezt tablalklal jol
megoldottik, a H b és J tipusndl ennch a kérdés
nek ma esak ldtszat-megolddsa van, a homlokial
felsG részén levd kisméretii szekrényekben nem le-
het megleleld nagysaga feliratot elhelyezni. (11t
nem lehet arra hivatkozni, hogy a metrond! is
i;gy anez o 1e1yze — Ott tl. egy vonalon csak egy
viszonylat kozlekedik.) - Thdjékoztatds sajnos a
jarmivek nldaldn sines. '

A teherforgalom - a nagyvasutak fejlodési ird-
nyaval szemben ~ egyre inkdbb hdttérbe szorul,
egyes konkrét szallitdst feladatok eivv;ycs('w kor-
tozddik, A darabaru- és a postaszallitas mdr az
1960-as években megsziint, n helyi jelleg(l felada-
tokat a teherautd rugalmasabban tudja lebonyoli-
tani, mint a {Gleg nagyobb kapacitdsokhoz alkal-
mas s dtrakdsokra szoruld vasit, igy a BHEV is.
A BHEV-re maradt viszont a teljes koesirakoma-
nyh forgalom legracionadlisabhan  lebonyolithatd
madja: az iparvagdnyok forgalma, ami egyviattal a
MAV-ra vald rdhorddst is jelent,

Az elmondottak szitkségszeriien nem irr}u‘
hettek ki o BHEV évszdzados miitkodéssnek min-
den i((ﬂ"(lﬁamﬁ Reméljik azonban, hagy o hossza
fejlodés 6 irdnyait sikertilt megvilagitani, aimidr
itt i koszonetet numtlmw Szerkesztd  Bizottsa-
gank tagjanak, a BHEV ecgvkori igazgatidjdnak,
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