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1. A személypalyaudvarokrol altalaban, egyéb utasforgalmi
alloberendezések

A vasuti haldzat és rendszer technikai rész- és alrendszerei funkcionalis és mtszaki szempont-
bdl, valamint térbelileg is jol elhatarolhatok. Célszerti tehat az utasszallitasi folyamatot a techni-
kai részrendszerekhez kapcsoltan is részfolyamatokra bontani. A vasuti rendszer jarmtivekre és
helyhez kotott berendezésekre: csomdpontokra és allomasokra, valamint koztiik levd palyasza-
kaszokra bonthaté. Ezen alrendszerek koziil a nyiltvonali szakaszok funkcidja személy- és aru-
forgalom szempontjabdl 1ényegében ugyanaz. Nagyjabol hasonlo a helyzet az univerzalis alloma-
sokon is, még ha azok elagazo-, csatlakozo-, avagy keresztez6 allomdsok is. A jarmtvek, a megal-
l6helyek és a nagy csomdpontok személy- és tizemi péalyaudvarai dontéen személykozlekedési
funkciokat latnak el.

1.1. A személykozlekedést lebonyolit6 egyéb szolgalati helyek

A személyforgalommal kapcsolatos tennivaldkat ellatd vasuti szolgalati helyek ezek szerint le-
hetnek:

megallohelyek, rakodd-megallohelyek,
kozépallomasok,

e kis-gocpontok (csatlakozo és elagazé allomasok),

e kozepes és nagy csomépontok személypalyaudvarai.

A megallohelyek és a kozépallomasok kozt az utaskozlekedési miiveletek mindsége (fel- és be-
szallas) szempontjabdl nincsenek lényeges kiilonbségek, bar a kozépallomasokon a gyorsabb vo-
natrdl a lassubbra és viszont kivételesen lehetnek atszallasok.

A kis-gécpontok és személypalyaudvarok kozos mindségi sajatossaga az atszallas, illetve az
ennek részleges, vagy teljes kikiiszobolését célzo kozvetlen kocsi vagy vonatrész, esetleg elagazd
és csatlakoz6 vonali személyszallité vonatforgalom.

A személypalyaudvarok berendezései, a vazlatos kdrvonalazott feladatoknak megfeleléen ha-
rom csoportba oszthatok.

1. Az utasok kiszolgalasara és az ezzel kapcsolatos kereskedelmi miiveletek elvégzésére valo be-
rendezések:
— a felvételi épiilet, a vele kapcsolatos és benne elhelyezett szolgalati és utasforgalmi helyi-
ségekkel és berendezésekkel, az utasperonok és atjarok (alul- és feliiljarok).
2. Az érkezd és indul6 vonatokon végzendé feladatok megoldasahoz sziikséges berendezések:

a vaganyhaldzat, teljesitéképesség és célszerti vaganykapcsolasokkal;
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— aszolgalati és tizemi épiiletek, illetve helyiségek;
— avontatdsi szolgalat berendezései, telepei és vaganyai;
— amiszaki kocsiszolgalat berendezései, telepei és vaganyai.

3. A személypalyaudvaron feloszld, illetve itt 6sszeallitott vonatokkal kapcsolatos tennivaldk
elvégzéséhez szitkséges berendezések: tarold, rendezd, kezeld, fogadd vaganyhalozat,
kocsitisztitd, moso, fertdtlenitd és féregtelenitd, valamint kocsijavité berendezések, raktarak,
szertarak, tarolo teriiletek stb.



E berendezések mindségét és térbeni elhelyezését az tizemi folyamat; méreteit pedig az utasfor-
galom nagysaga determinalja.

A személy- és tizemi palyaudvari berendezések mennyiségét és kihasznaltsagat a kapacitas-
elmélet elvei és modszerei szerint allapitjak meg.

1.1.1. A vasuti megallohelyek

Az allomasok kozott, a nyilt vonalon fekszenek. A nyilt vonalon (atmené févaganyon) kiviil mas
vaganyuk nincs. Rendszerint egy-egy, az dllomastol messze, de a nyilt vonalhoz kozel esé telepii-
1és személyforgalmanak lebonyolitasara létesitik.

Az egyvaganyu vonal megallohelyek leggyakrabban egy, a legkozelebbi kézathoz csatlakozo
hozzajaré tbdl és az ezt lezaro, a leghosszabb kozlekedd vonat hosszusaganak megfelel6 peron-
bol allnak (1.1. 4dbra).
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1.1. abra. Egyvaganyu palya egyperonos megallohely

A varakozé utasok iddjards elleni védelmére egyszeriibb, varébodét, csarnokot is épitenek, de
nem ritka, hogy a névtablan kiviil semmiféle létesitmény nincs. Egyszer(ibb megallohelyeken,
jegykiadas sincs. Az utasok a vonatban valtjak meg jegyeiket.

A kétvaganyu vonal megallohelyeket a peronok elhelyezése szerint lehet csoportositani.

Egy féperonos és egy kozbensd peronos megoldas kisebb forgalomra alkalmas. Ez esetben a
szolgalati épiilettel ellentétes oldalon fekvé vagany csak a masik vaganyon at kozelithet6 meg.
Ilyen megoldas esetén a f6- és kozbensd peront is célszerti két vonat hossznyira épiteni, hogy az
utasok biztonsaga és az attekinthetdség is meglegyen (1.2. dbra).
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1.2. abra. Kétvaganyu palya parhuzamos, kozbensé peronos megallohelye



Két kiilsé6 peronos megoldas esetén a vaganyokat elvileg nem kell széthtzni. A meghosszabbités
az lizem zavarasa nélkiil, egyszertien és olcson hajthat6 végre. Varosi megallohely esetén peron-
ként a jardat lehet hasznalni, s az tttesten vald keresztiranyu jarkalas elmaradhat (1.3. abra).
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1.3. abra. Kétvaganyu pélya parhuzamos, kiilsé peronos megallohelye

A két kiilsé peronos elrendezés tobblet személyzetet (két peronzar) igényelhet, 1étesitése viszont
olcsébb, mint a kdzbensd vagy a szigetperonos megoldas. A tajékozodas konnyebb. A forgalmas
kiils6 peronokat alul- vagy feliiljaroval kotik 6ssze. Ama hatrany, hogy tévedés esetén csak sza-
mottevd idéveszteséggel lehet a masik peronra atmenni, megfelel6 feliratokkal kikiiszobolhetd
ki. Kiilonosen elény6s ez az elrendezés, ha magas peronok vannak, s igy a vaganyokon valo atja-
ras nehezebb. Hatrany, hogy mindkét peront a sajat csticsforgalmara kell méretezni és berende-
zésekkel (1épcs6, mozgolépcesd stb.) kell ellatni, ami koltségesebb.

A peronok kétoldali elhelyezése, akar csak az eddigi tobbi megolddsok kisebb forgalom ese-
tén szokasos (1.4. dbra).
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1.4. abra. Kétvaganyu palya eltolt kiilsé peronos megalldhelye

A szigetperon széthuzott vaganyok kozotti alkalmazasa esetén a felvételi épiiletbdl a szigetperon
célszerten alul- vagy feliiljaroval kozelitheté meg (1.5. abra)
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1.5. abra. Szigetperon elrendezésének altaldnos vazlata



E megoldas kiilonosen akkor elényos, ha a vonatforgalom stirti és homogén. A nem megalld
gyorsjarati vonatok menetét a vaganyugratas nyugtalanitja. Ezért e szempontbol elényosebb le-
het a szigetperonokat ives vaganyok kozé fektetni, mert ekkor a széthizas a kanyarulatok megfe-
lel6 elrendezésével oldhat6é meg.

A szigetperon kiilonosen célszerti varosi gyorsvasutakhoz, egyaltaldban magas t6ltésen vagy
mély bevagasban fekvé vonalakon.

A szigetperonos megoldas elényei olyan nagyok, hogy nagyobb forgalmu helyeken még a te-
repszinthez kozel halad6 vonalakhoz is alkalmazni kell.
El6nyei a kovetkezok:

e az utasok mindkét peronvaganyt azonos uton, a vaganyon valé atjaras nélkiil érik el, tehat
nem tévedhetnek el;

e a szolgdlatban 1év6 vasutas dolgozonak egyik vonat feliigyeletével vagy kezelésével kapcso-
latban sem kell vaganyon atjarni;

e akét peron egy helyen zarhat¢ el, ami létszam-megtakaritast is eredményezhet.

Hatranyai, hogy:

o alétesitési koltségek nagyok, amihez az is hozzdjarul, hogy a vaganyokat mar 100 méterekkel
a megallohely el6tt szét kell huzni;
o burkolat alatti vastt esetén, az tuttesten keresztben kell a lejarét megkozeliteni, illetve el-

hagyni.

Az elévarosi megéllohelyek, mivel rendszerint teherforgalomra nincsenek berendezve, tobbnyire
lényegesen egyszertibbek lehetnek, mint a tavolsagi utasforgalom megallohelyei (bar mint lattuk,
ezek kozott is vannak igen egyszertiek) ugyszolvan csak megfeleld peronozassal, esetleg tet6vel
ellatott peronbdl allnak.

Torekedni kell magasperonok létesitésére. Szigetperonokon itt is az alul- és feliiljarés meg-
oldas a helyes (1.6., 1.7. dbra).
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1.6. abra. Magasvezetés(i vasut megallohelyének szigetperonos elrendezése
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1.7. abra. Bevagasban vezetett vasut szigetperonos megallohely

1.1.2. Elvarosi személyforgalmi allomasok

Az univerzilisjellegli allomasokkal nem foglalkozunk. Adédhatnak azonban olyan sajitos sze-
mélyforgalmi célu dllomasok, amelyek nem {itik meg a palyaudvari méreteket. Pl.: az elévaros
személyforgalom szamara sziikséges lehet olyan specidlis allomas tipust kialakitani, amelyen az
utjukat befejezé elévarosi vonatok forgalmi és muszaki miveletei elvégezhetdk és e szerelvények
kisebb forgalmu napszakokban tarolhatok.

A jellegzetesebb elrendezések a 1.8., 1.9., 1.10. sz. abrdkon lathatd, dea 1.11. és 1.12. sz. abrak
szerinti elrendezés is gyakori.
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1.8. abra. Legegyszertibb forduléallomas elvi vazlata, villamositott vonalon

Nagy forgalom  Peron I Kisebb forgalom
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1.9. dbra. Szigetperonos zénahatarallomas elvi vazlata

Tarold vagdnycsoport SzerelS-csarnok

1.10. abra. Nagyfogalmu elvarosi dllomas vazlata
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1.11. abra. Jellegzetes kisebb forgalmu elévérosi allomas egyvaganyu vonala
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1.12. abra. Kisebb forgalmu el6varosi dllomas kétvaganyu vonala

1.2. A személypalyaudvarok

A kimondottan személykozlekedésre specializalt személypdlyaudvar feladata érkez6-, induld-,
atutazo- és (vonatrdl-vonatra, egyik fajta kozlekedési eszkozr6l a masikra) atszallé utasokkal
kapcsolatos miiveletek megszabott varosi teriileten valé gazdasagos lebonyolitasa. A telepiilések
(az ipar és bizonyos szolgaltatasok) fokozodo koncentracidja miatt egyre novekvd, igényesebbé
és differencialtabba valo feladatok koziil ki kell emelni a barmilyen iranyu (utas és poggydsz, ja-
rulékosan gyorsaru és posta) atszallitasi miiveletek legkedvezébb megoldasat.

Mivel a személypalyaudvaron a nagy és komplex utasforgalom minden muveletére beren-
dezkednek, mas allomason, megallohelyeken egyszertibbek a viszonyok és berendezések. A sze-
mélypalyaudvari berendezésekre és haszndlatukra tett megallapitasok értelemszertien altalano-
sithaték. Elmondhaté ez a nem vasuti személypalyaudvarokrol is. Ezrét a tobbi kozlekedési aga-
zat hasonld berendezéseinél legfeljebb a specialis koriilményekre és megoldasokra sziikséges ra-
mutatni.

A személypalyaudvarok elrendezése

A személypalyaudvar helyszinrajzi elrendezését szamos tényez6 befolyasolja, ezek koziil ki kell
emelni:

o akozlekedési sziikségleteket, a feladatok nagysagat, fajtait és ezek (f6leg a kornyéki és tavol-
sagi forgalom) aranyat;

e ahaldzati (pl. a becsatlakozé vonalak szama, fekvése és jelentdsége), telepiilési teriileti, fold-
rajzi, torténelmi, technikai és gazdasagi adottsagokat.



E tényezOk figgvényében hatarozhaté meg:

e azatmend és feloszlo, a helybdl indulé vonatok mennyisége, aranya és menetrendje;

e hogy a fej, atmend vagy kombinalt elrendezés alkalmasabb-e;

e hogy irany, ,korlatozott” (részleges) irany, vonal szerinti, vagy vegyes tizem célszerti-e;
e aziizemi palyaudvar fekvése (ezt a kérdést az tizemi palyaudvarnal targyaljuk) stb.

A szamos varidl6 tényez6 miatt az adott esetben lehetséges valtozatok szama nagy (1.13-1.21. sz.
abrak).
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1.14. abra. Fejpélyaudvar két kétvaganyu atmend forgalom nélkiili vonallal, vonal szerinti
elrendezésben, szintbeni keresztezésekkel; a bejar6 vonatok egymassal nem talalkozhatnak.
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Bejdrd vonalok egymassal talalkozhatnak
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1.15. abra. Fejpalyaudvar elrendezések két kétvaganyud vonal esetén,
ha az atmend vonatok szama nagyobb, vonalszerinti megoldads, szintbeni keresztezéssel

Bejard vonatox egymassal nem q
{alalkezhatnak

1.16 abra. Fejpalyaudvar elrendezés két kétvaganyu vonal esetén, kisebb atmend forgalommal,
irdny szerinti elrendezésben, a szintbeni keresztezések részbeni kikiiszobolésével.
Bejaro6 vonatok egymadssal nem taldlkozhatnak

Bejaro vonatok tcuélkozii:?/ a

1.17. abra. Fejpéalyaudvar elrendezés két kétvaganyu vonal esetén, kisebb atmené forgalommal,
irany szerinti elrendezésben, a szintbeni keresztezések részbeni kikiiszobolésével.
Bejaré vonatok taldlkozhatnak

11



1.18. abra. Fejpélyaudvar elrendezés két kétvaganyu vonal esetén, ,korldtozott” irdny szerinti
elrendezéssel, az érkez6 vonatok taldlkozhatnak egymassal, a szintbeni keresztezések részbeni
kikiiszobolésével

1.20. abra. Fejpalyaudvar elrendezés kétvaganyu vonal esetén, de irdny szerinti elrendezésben,
atmend forgalom lehetséges, a bejar6 vonatok talalkozhatnak, a szintbeni keresztezések részben
kikiiszobolve
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1.21. abra. Fejpalyaudvar elrendezés két kétvaganyu vonal esetén, ha nagy az atmend forgalom




A helyszinrajzi elrendezéskor toérekedni kell:

o aszemélykozlekedési igények optimalis kielégitésére;

e a vonatokkal és kocsikkal kapcsolatos miiveletek, elsésorban a vonat és tolatasi mozgasok
folytonossagat, lehet6leg folyamatossagat megvaldsité egymas utani (és nem parhuzamos)
elrendezésére;

e abecsatlakozo vonalak szamanak csokkentésére (pl. csomdpont el6tti dllomasokon valé 6sz-
szefogdsara);

¢ amindenhonnan-mindenhova val¢ ki- és behaladas elérésére;

e az egyforma miiveletek végzésére alkalmas berendezések egymaskozti helyettesitésére;

e aszemély- és lizemi palyaudvar jo kapcsolatara;

o alegkisebb tolatasi-ora sziikséglet elérésére;

e atolatdsi teenddknek az egyes korzetek kozti egyenletes elosztasara;

e az egymast metsz6 menetek (iitkozések) kikiiszobolésére, vagy minimumra csokkentésére.

A személypalyaudvar helyszinrajzi elrendezését, a hatétényezok figyelembevételével elsésorban
az donti el, hogy fej-, atmend vagy vegyes forma sziikséges, illetve lehetséges-e. Ezrét nem térve
ki azokra a forgalmi, telepiiléstani és egyéb tényezokre, amelyek a fej- vagy atmend-, avagy kom-
bin 4lt elrendezések szempontjabol adott esetben meghatdrozé jelentéségliek lehetnek, 6sszeha-
sonlitjuk e haromféle elrendezést.

Az atmené palyaudvar el6nye az egyszer(i szerkezet és vagany elrendezése, a nagyobb teljesi-
téképesség (a szerelvények és kozvetlen kocsik kitolasakor vagy beallitdsakor nem keresztezik a
fogado és indité vaganyokat), az érkez6 vonatgépek azonnal lejarhatnak a szerelvényekrdl, az
atmend vonatokat nem kell megforditani, altaldban kevesebb és egyszerlibb a vonatforgalom
szempontjabol medds teljesitménynek szamito tolatds, a vonatok miszaki és a vonatvalt6 diesel-
és villamos mozdonyok forgalmukbdl valé rovidebb tartézkoddsa, a mindezek eredményeként
az ésszer(ibb tizemeltetési lehetdség.

A fejpalyaudvar a felsorolt (iizemi) szempontokbdl hatranyosabb, kiilonosen, ha sok az at-
mendvonat (1.22. abra), de szamitanak a személy- és tizemi palyaudvar kozti menetek is. Hang-
sulyozni kell azonban, hogy fejpalyaudvar elrendezésével az atmendvonatok mozgasédhoz és for-
galmuk strukturajahoz nagymértékben alkalmazkodni lehet.

1.22. dbra. Fejpalyaudvar atmend forgalommal (az a-b vonal kozbensé allomasa)

A ,bezart” mozdony miatt a fejpalyaudvaron a gyalogos utak hosszabbak, mint az atmend pa-
lyaudvarokon, ahol a felvételi épiilet tobbnyire a peronok kozepe koriil fekszik. A fejpalyaudvari
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peronvaganyok, az 4tmend palyaudvariakhoz képest, a mozdonycser és az iitkozbakos lezaras
miatt lényegesen hosszabbak.

A fogadé-inditéd févaganyok foglaltsaga fejpalyaudvar esetén nagyobb azért is, mert b ar az
utas és egyéb forgalom szempontjabdl sziikséges tartézkodas egyforma, a fejpalyaudvarra csok-
kentetett sebességgel haladnak be a vonatok. Nagy jelentdségti tehat a kedvezd lassitasi lehetéség.
Fokozzak a foglaltsagot a tobblettolatasi miiveletek is. Végeredményben a tartézkodas szem-
pontjabdl az tizemi és nem a kereskedelmi idéfelhasznalas mértékado.

A nehéz kapacitashelyzetnek els6sorban az az oka, hogy minden lényeges iizemi (vonat és
tolatasi, valamint mozdonymozgatasi) muvelet a palyaudvar egyik végére koncentralodik.

El6nyei miatt, f6leg nagy varosokban mégis a fejallomas gyakoribb. A fejpalyaudvar a varosi
forgalom csekélyebb zavarasa mellett, f6leg az el6varosi utasok szamara jobban megkozelithet6-
vé teszi a varos kozpontjat. A vonatrol kozvetleniil a varosba tdvozd, illetve a varosbol egyenesen
a vonathoz mené el6varosi utasok dltal megteendd 1t roévid. A varosokba valé beilleszkedés
szempontjabol elényds, ha a fejpalyaudvar és a felvételi épiilet terepszinten fekszik, s nem iktat-
nak be alul- vagy feliljarét.

A magas vagy foldalatti gyorsvasut allomasat a fejpalyaudvarra merélegesen célszerti 1étesi-
teni. Atmend palyaudvarokon a peronvdgényokkal parhuzamos egy (esetleg két-) szinti megol-
dast tartjdk jobbnak. Bar valamennyi elrendezés el6fordul mind a fej, mint atmendé palyaudvar
esetén is.

A fejpalyaudvar héatranyait kikiiszobolni els6sorban a ki- és bejarati torkolat, vaganyut-
rendszer szintbeli keresztezések miatti kisebb atbocsatoképességének fokozasaval igyekeznek. E
célbol:

¢ ingavonatokat vagy motorvonatokat kozlekedtetnek;

o célszert, de rugalmas vagany, és vaganyut specializaciot végeznek, messzemenden automati-
zalnak;

o megfelel6 peron és peronvagany elrendezést létesitenek;

e avaganykapcsolasokat racionalizaljak;

o cgyidejiileg haszndlhatd, parhuzamos vaganyutakat létesitenek,

o ,korlatozott” irany szerinti izemet vezetnek be;

e valamelyik vonalon, elsdsorban az tizemi palyaudvari 6sszekotén balmenetre térnek at;

e aziizemi palyaudvari teljesit6képességet fokozzak;

e aziizemi és személypéalyaudvar kozti kapcsolatot jobban oldjak meg;

e vaganybujtatasokat, forduld, hurok, deltavaganyokat létesitenek.

E megoldasok egyike-masika, kiilonosen sok bedgazé vonal esetén szerfelett szovevényes lehet.
Megjegyezziik azonban, hogy ha némileg masként is, ugyanezek a kérdések eldgazo, keresztezd
stb. jellegti atmend péalyaudvarok esetén is felvetédnek.

A fej- és atmend-személypdlyaudvar kombinacidja bizonyos fokig egyesiti a kétféle elrende-
zés elényeit, szamos esetben az ilyen elrendezés lehet a legkedvezébb. Ilyenkor az dtmendrészt az
atmend, a fejmegoldasu részt az itt végzddo és innen induld (elsésorban kornyéki) forgalom cél-
jaira készitik. Ha szamottevé atmend kornyéki forgalom van, semmi akaddlya nincs, hogy ezek
szamara is atmend pélyaudvar részt 1étesitsenek.
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A tavolsagi és kornyéki forgalom elvélasztasa a ra- és elfuvarozott utasoknak tobblet-
gyaloglast, bonyolultabb éatszéllast okozhat. Az ilyen utasok szama azonban a kornyéki vonatok
kozti és a tavolsagi vonatrol tavolsagi vonatra atszallo utasokéhoz képest dltalaban kisebb.

Elényos a vegyes megoldas a kornyéki és tavolsagi forgalomra valé berendezés specializacio
lehet8sége miatt is (specidlis személykocsi, magas peronok, rovid vaganyok az elévarosi forga-
lom szamara stb.

Az utasok kiszolgalasara valo berendezéseket elsGsorban a felvételi épiiletbe csoportositjak.
De ide kell sorolni az utasperonokat, a kiilonb6z6 at, alul és feliiljarokat is. A személypalyaudvari
tzemi berendezések koziil legfontosabbak a kiilonboz6 vaganyok, vaganykapcsoldsok és vagany-
csoportok, valamint az ezekkel kapcsolatos magas- és mélyépitmények.

A személypalyaudvarokon is lehetnek és vannak egyéb tizemi berendezések, igy pl.:

o értekezd-, jelz6- és biztositd berendezések;
e szolgdlati és tizemi épitmények, valamint épiiletek, vontatasi berendezések;
e miiszaki kocsiszolgalati berendezések stb.

Mivel mindezek lényegében megegyeznek a masfajta allomdsokon 1évé hasonlé berendezésekkel,
nem tériink ki azokra, szdmukat, a kapacitdsukat, nagysagukat, hossztkat és elrendezésiiket, va-
lamint szerkezetiiket altalanos elvek alapjan és modon kell meghatarozni és megteremteni.

Az alkalmas médon csoportositott és vaganykapcsolasokkal 6sszekotott személypalyaudvari
vaganyok lehetnek: f6- (peron- és megel6zési), valamint mellék- (felallité-, tarolo-, rakodo-,
mozdony- stb.) vaganyok.

Rendszerint szamottevd specializacié lehetséges, ami végeredményben most is azt jelenti,
hogy meghatarozott csoportokhoz, illetve vaganyokhoz allando¢ jelleggel, meghatarozott miivele-
tek elvégzését kapcsoljak. Mivel a személypalyaudvarok forgalmat tilnyomorészt ,rendes” vona-
tok adjak, a vaganyokat nemcsak iranyok és vonat nemek szerint, hanem elére meghatarozott
(szamu) vonatok inditasara vagy fogadasdra célszert specializalni. Ez az eljaras megkonnyiti,
rendszeressé teszi a személyzet munkajat, de az utasoknak is elény0s.

A legtobb személypalyaudvaron kozos fogado-inditd vaganycsoport van, s a legalkalmasabb
specializacids valtozatot a helyszinrajzi viszonyok (fej- vagy atmend allomas, a tarold- vagany-
csoport, tizemi palyaudvar fekvése) mérlegelésével kell kivalasztani.

A specializaciot a kovetkezd lépésekben lehet végrehajtani:

e a kereskedelmi (utaskiszolgdlasi) és tizemi miiveletek térbeni elvalasztdsa (személypalyaud-
var-, izemi palyaudvar);

e avaganycsoportok specializacidja;

e a vaganycsoportokon beliili viganyok, miiveletek (fogadasi, inditasi) menetiranyok (paros,
paratlan) tutirdnyok (a palyaudvarhoz csatlakozé vonalak) és vonatnemek (tavolsagi, el6va-
rosi) szerinti specializacidja;

e a harmadik lépésnek megfeleléen specializalt vaganyokhoz meghatarozott (szamu) vonatok
kapcsolasa.

A tavolsagi és elévarosi vonatok szerinti specializacié kiilonosen akkor célszerd, ha egyik va-
ganycsoport vaganyai csonkak, s ezt a csoportot az elévarosi vonatok szamara jelolik ki. Ez a vé-
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ganycsoport egyben e vonatok fogado- és inditd, de rendszerint tarold és kezeld (szereld) va-
ganycsoportja is.

Ha az el6varosi forgalom nagy és siirti, barmilyen tipusu is a palyaudvar, célszer( kiilon el6-
varosi vaganycsoportot kijelolni. Ez esetben ugyanis sokkal konnyebb a vonatokat megkozelitd
és azoktol tavozo utasok folyamatos mozgasat megszervezni, és mell6zhetd vagy legalabbis mi-
nimumra cs6kkenthetd az elévarosi vonatok fogadocsoportrdl indité vaganycsoportra valé atal-
litasa.

Zoéna-rendszert kozlekedés esetén ezek a vaganyok még az egyes zénak szerint is tovabb
specializalhatdk, ami az ilyen vonatokat haszndlé utasok szamara konnyebbséget jelent.

A vonatot fogado- és inditévaganyokon kiviil kiilon viganyokat kell kijel6Ini a vonat és tola-
tomozdonyok kozlekedésére (mozdonyvaganyok), egyes kocsik tarolasara.

Felhasznalt irodalom

Szabo Lajos: Vasiiti szdllitds és infrastruktira II. Universitas, Gy6r, 2006.
Személypélyaudvari izemi tervek MAV Zrt. 2019.
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2. A felvételi épiilet kialakitasa, iizeme

2.1. A felvételi épiilet

A személyforgalom sajatos, elsdsorban ,kereskedelmi”, valamint szolgalati létesitménye a kii-
16nb6z6 kozlekedési moédok és miiveletek célszer(i és gazdasagos kapcsolasa céljara. A felvételi
épiileten beliil nagyon bonyolult és sokagu iizemi folyamat zajlik.

Korszer( felfogasban és viszonyok kozott a felvételi épiiletben, a személypalyaudvaron nem
szakad meg a vérosi élet tér- és idébenisége, hanem megszakitatlan folyamatként altalaban, kii-
16nbo6z6 szinteken, elsésorban a nagyvasuti palya magas, vagy mély fekvése mellett, szervesen,
valtozatlan ritmusban, meghatarozott idérendben, a kiilonb6zé kozlekedési lehet6ségek szerves
kapcsolatara tdmaszkodva, nagy kiterjedést, jorészt fedett ,forgalmi téren”, zavartalanul zajlik
tovabb. A felvételi épiilet szoros kapcsolatban van egyrészt az elétér kozvetitésével, a varosi és a
vele kooperald egyéb helykozi (pl. autobusz) kozlekedéssel, masrészt az atjarok alul- és feliiljarok
kozvetitésével, a peronokon at a peronvaganyokhoz kapcsolodé vasuti tizemi folyamatokkal.
Ezért bonyolult koordindciés problémak is felvetddnek. Most is térben és id6ben jelentkezé fo-
lyamatokrdl van szd, amelyek irdnyitést, alakitast és alkalmas berendezéseket kovetelnek.

Mivel az utazdkozonség a felvételi épiiletek és berendezéseivel szorosan érintkezik, kiillonos
gondot kell azokra forditani. Az egyes helyiségek és berendezések (az el6tértdl a peronokig és vi-
szont) elhelyezésekor donté szempont, a helyi viszonyokkal sokszor ismeretlen utasok szamara,
a konnyt és jo attekintés, tajékozodds, valamint a folyamatos, zavartalan minél rovidebb utakkal
val6 kozlekedés és kiszolgalas.

Teremtsen 6sszhangot a felvételi épiiletben zajlé minden miivelet, valamint a menetrend ko-
z0Ott.

Valdsitsa meg a varosi, az egyéb helykozi, tovabba a vastti kozlekedés kozti kedvezd kapcso-
latot, aramlasi viszonyokat, lehetéleg konnyen attekinthetd, egyenes vonalu (az iranyvaltoztata-
sokat keriilni kell) kozvetlen és minél rovidebb, kényelmes 6sszekotd utvonalakkal, berendezé-
sekkel.

Gondoskodni kell a mozgasi utvonalak kell6 és j6 mindségti megvilagitdsarol, jo és megfeleld
(nem csuisz0s) burkoldsardl, és ha lehet, lefedésérdl is.

Az utasok konnyen tudjanak tajékozodni és szabadon kényszerités és kényszeredettség nél-
kiil kényelmesen mozogni. Ennek eszkoze a kiilonb6z6 (érkezd, indulo, elévarosi, tavolsagi stb.)
utasaramlatok szétvalasztasa és a megfelel6 tdjékoztatas is.

Az utasokkal kapcsolatos minden miivelet logikai-, ,,technoldgiai” sorrendben, a legrévidebb
gyaloglassal, gyorsan és pontosan legyen végrehajthato.

Az atszallast a legmesszebbmenden kényelmessé kell tenni. Lehet6leg egyazon peronon, és
ugy kell elrendezni, hogy a felvételi épiilet igénybevételére ne legyen sziikség.

A helyiségek és berendezések sehol ne okozzanak szlik-keresztmetszetet. A legforgalmasabb
iddszakban se legyen torlodds. Legyenek tagasak, jol felszereltek, vilagosak, tisztak, torekedjiink
megfelel6 munka- és id6rend kialakitasara. Kertilni kell, hogy az utasoknak aramlasuk kozben
telesleges, ,,vesztett” szintkiilonbséget kelljen legy6zniiik.

A felvételi épiilet elhelyezése, egyéb szempontok mellett igazodjék a varosrendezési tervhez és
a vérosi kozlekedéshez. Rendszerint célszerd, ha a felvételi épiilet a személypalyaudvar azon olda-
lan, végén fekszik, amely fel6l legnagyobb aramlatok érkeznek (altalaban a varoskozpont oldalan).
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A felvételi épiilet legyen szép (a telepiilés kiemelkedd, a varoskép egyik uralkodo létesitmé-
nyérdl van szo). Ezért is a felvételi épiilet el6tt megfeleld forgalmi teret, vagy tereket kell kialaki-
tani ugy, hogy a felvételi épiiletre valo ralatast tegyék lehetévé. A kornyezd épiiletekkel a felvételi
épiilet jelent6ségét hangsulyozni kell. A felvételi épiilet legyen a kozonség és lakossag szamara
vonzd és hozzaférhetd.

Egyes keresztmetszeteken (pl. be- és kijaratok) az utasok gyorsirdnyitasat és ellenérzését le-
het6vé kell tenni. Ezt altalaban peronzarak alkalmazasaval igyekeznek elérni.

A lebonyol6do forgalom nagysaganak és mindségének, valamint a helyi viszonyoknak meg-
felel6en a felvételi épiilet nagysagrendje és elrendezése is sokféle lehet. Bizonyos kategorizalasra
és egységesitésre vald torekvés indokolt, de az egyedi megoldasoknak is tag teret kell hagyni.

A felvételi épiileteket a fdvaganyokhoz viszonyitott helyszinrajzi és magassagi fekvésiik sze-
rint szoktdk osztélyozni.

A févaganyok végénél keresztben fekvé (2.1. abra) felvételi épiilet, ha nincsenek alul- és fe-
liljardk, fejpalyaudvar esetén rendszerint elényos.
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2.2. abra. Oldalt elhelyezett felvételi épiilet
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Az oldalt elhelyezett felvételi épiilet (2.2. abra) az atmend pélyaudvarokon leggyakoribb, fejpa-
lyaudvar esetében a késbbi vonal meghosszabbitas érdekében lehet indokolt.

A vazolt két megoldas kombinalhato is.

A sziget felvételi épiilet (2.3. sz. dbra) allomas bdvités soran adédhat, ha a felvételi épiilet
megmarad. Uj felvételi épiiletet ilyen elhelyezéssel nem épitenek.
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2.3. abra. Sziget felvételi épiilet

A vaganyok alatt vagy felett keresztben fekvé felvételi épiilet megfelel koriilmények kozott (a
palya mély- vagy magas fekvésti) akar fej-, akdr atmend palyaudvar esetén kiilonosen elényos

lehet (2.4. sz. 4bra).
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2.4. abra. A vaganyok felett (alatt) keresztben fekvo felvételi épiilet.

Lehet beszélni: tisztdn vasuti és kozos (vasut-autdbusz, vasut-hajo, vasut-repiild) felvételi épiile-
tekrdl is.

A felvételi épiilet helyiségei utasforgalmi, utasellato tizemi, valamint hivatali helyiségek cso-
portjaba oszthatok. Az épiileten beliil az egyes helyiségcsoportok rendszerint teriiletileg 6ssze-
fogva fekszenek. Az utasforgalmi helyiségek altalaban kozépen helyezkednek el (esetleg tobb
szinten elhelyezve, de mindenesetre minimélis gyaloglasi tavolsagokat igényelnek) és ehhez ké-
pest egyik oldalon a vendéglat6, masikon az tizemi-hivatali helyiségek vannak.

Az utasforgalmi helyiségek csoportjaba a kovetkezok tartoznak.
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Az elécsarnok a felvételi épiilet sulypontjaban fekvd, annak mintegy harmadat elfoglald, jel-
legét és elrendezését kiviilrél nézve is alapjaban megszabé helyiség, de a régi tulzottan reprezen-
tativ kivitel csokken, a ,kozlekedési teljesitmények aruhaza” jelleg egyre jobban kidomborodik.
Ezen az utasok (féleg az induld utasok) legnagyobb része athalad és benne muveletek végrehajta-
sa és varakozas céljabdl hosszabb-rovidebb ideig tartézkodik.

2.1., 2.2. abra. Wien Hauptbahnhof, forrds: Dobrentei Balazs




Az eldcsarnok elrendezésére, (természetesen) vilagitdsara, szell6zésére kiilonds gondot kell
forditani. Nagyon fontos, hogy e helyiségbdl az egész felvételi épiilet jol attekinthetd legyen.
Kozvetlen kapcsolatban kell allnia a vérosi és egyéb helykozi kozlekedési teriilettel és peronokkal
egyarant, de a pénztarakkal, vardtermekkel, utasellatd helyiségekkel is. Tekintettel a tomeges
aramlasra, nagy és tobb ki- és bejarattal kell ellatni. A gyaloglasi utak csokkentésének hatdsos
modszere (mindenféle utas esetén) a miiveleteknek az elécsarnokba, vagy annak kozelébe vald
koncentralasa.

A pénztarak, mind az eldcsarnokkal szoros Osszefiiggésben legyenek. Ugyanide célszer( el-
helyezni az utas centrumot is. Fontos megjegyezni, hogy a papiralapu jegyforgalom, ha lassan is,
de csokkend tendenciat mutat. A klasszikus értelemben vett jegypénztarak stlya hossza tavon
csokken, helyettiik inkdbb a jegyértékesité automatak, valamint egyéb értékesitési modok nyer-
nek teret.

A varétermek, bar jelentdségiik a vonatgyakorisig és pontossag novekedése miatt egyre
csokken, kiilonosen a tavolsagi és atszallo utasok szempontjabdl, féleg késések és rossz csatlako-
zasok esetén fontosak. Erre a célra a csarnokban elkiilonitett sarok, vagy a peronokon létesitett
es6bedllok is megfelelnek.
peronok, mind a varos felé j6 megkozelithetének kell lennitik. Korszert elvek szerint célszerti a
varétermek decentralizaldsa.

Mindezeket a helyiségeket szimos egyéb helyiség (mosdd, WC stb.) egésziti ki.

Megjegyzendd, hogy napjainkban a nagyobb személypalyaudvarok felvételi épiiletei multi-
funkcionalisak, vagyis nem csak a vasuti kozlekedést szolgaljak. Akar nagyobb bevasarlé koz-
pontok és szérakozo helyek is kialakitdsra keriilnek. Azaz nemcsak az utazdk veszik igénybe a
felvételi épiiletet. A bécsi fépalyaudvar j6 példa arra, hogy az ujépitésti palyaudvar koré egy telje-
sen Uj kornyezetet — keriiletrészt — alakitottak ki, irodakkal, lakéépiiletekkel és nem utolso sor-
ban kivalé kozlekedési kapcsolatokkal. (Bahnhofcity) Mindemellett gondosan tigyeltek a zold
feliilet aranyara is. Megallapithatd, hogy a nagyobb csomdépontokon talalhato felvételi épiiletek
mar korantsem a klasszikus funkcidkat toltik be (2.1., 2.2. dbra).

Az utasperonok azok a berendezések, amelyek a varosi gyalogos és a vasuti kozlekedés kozti
kozvetlen, gyors, veszélytelen és kényelmes kapcsolatot megteremtik. Ezek a gyalogos aramlatok
szamottevd részének vég-, illetve kezddpontjai. Eppen ezért konnyen attekinthet6nek, j6l megvi-
lagitottnak és olyanoknak kell lenniiik, hogy tegyék lehet6vé:

e azutazas (ki- és beszallas) meggyorsitasat,

o veszélytelenségét,

e az utasok mozgasanak, aramlasanak folyamatossagat,

o az érkez6- és indul6 aramlatok elvalasztasat anélkiil, hogy emiatt a tobblet-utak szamottevo-
en novekednének,

o az érkez6, induld és atszallo utasok legrovidebb és legkényelmesebb utvonalat, minimalis
gyaloglasat,

e avonatokbdl kiszall6 utasok részére azt, hogy a palyaudvar helyiségeit kényelmesen megko-
zelithessék.
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2.5. abra. Palyaudvari peronfajtak

Fekvésiik szerint a peronok tobbfélék lehetnek (2.5. abra):

e afbperon a felvételi épiilet el6tt fekszik és a peronvaganyokkal parhuzamos,

e akereszt (elosztd) peron a vaganyokra merdleges,
e akozép (hossz) peron a vaganyok kozott fekszik.

Az egyazon peront kozrefogd vaganyokat (2.6. b abra) els6sorban az atszallo utasok csatlakozé
vonatai részére kell kijelolni. Az ilyen vonatok kozt mindenképpen jé kapcsolatot kell teremteni.
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2.6. abra. A peronok és a févaganyok kolcsonos fekvése
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Az egy vaganyt kozrefogd peronelrendezése (2.6. ¢ abra) fejallomason a villamositott el6varosi
forgalom szdmadra el6nyos, mert egyidejtileg egyik oldalon be, a masikon ki lehet szallni a szerel-
vénybol.

A két vaganyt kozrefogd peronelrendezés dltalanosabb, csak egyoldali be- vagy kiszallast tesz
lehetévé (2.6. d abra).

A harom (esetleg négy) févaganyt kozrefogo elrendezés (2.6. e abra), akkor célszert, ha a ko-
zépen 1év6 harmadik, illetve negyedik vaganyt az &tmend-, vagy mozdonyforgalom szamara tart-
jak fenn. Ilyen esetben szoktak gy is eljarni, hogy a peronok kozepe tdjan a peronvaganyt az
atmendkkel osszekapcsoljak, és a peronvaganyokra, ha kell egy idében két (pl. rovidebb elévaro-
si) vonatot éllitanak be.

Nagy atmené személypalyaudvarokon (oldalsé vagy szigetfekvést felvételi épiilet esetén) ké-
nyelmesebb utasaramlds érdekében egyes peronokat egymashoz képest eltoltan is helyeznek el. A
peronok hossza a megall6 leghosszabb személyszallité vonatokhoz igazodik.

f575/\’J 7700 V1 ’
TT725) ,l__f—%m'sze/«reny

! 220

LEpesafokok
v/‘fa_g asperon + 760

2 il
256~ " "Flepcsas peron+250 (+ 500)
_x7300 Alacsony peron+ 000

2.7. abra. A hazai személykocsik Iépcsdinek leggyakoribb elrendezése

2.1. tablazat. Vastti peronok f6 méretei

Perontipus = Magassaga Szegélytava  Alkalmazasi kor
sinfej felett  vaganykozéptol
(cm) (m)
Alacsony 0 szegély a sin 50 cm lépcséfok 4,75 vaganytav esetében
(nagyon kényelmetlen)
Lépcs6s 25(21) 1,55 szintbeni, alul- vagy feliiljar6s peronok ese-
tében (hazankban Gjabban ezt alkalmazzak
Magas 38 1,60 gyakori megoldas, szigetperonoknal alul-
vagy feltiljaroknal, tavolsagi forgalomban is
Magas 75 (76) 1,70 szigetperon, alul- és feliiljar6 esetében varo-
(és kb. 100)* si, f6leg elévarosi gyorsvasuti forgalomban

* a kocsipadlo magassaga
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A peronok magassaga a be- és kiszdllas kényelme és gyorsasaga szempontjabol egyarant fontos.
A hazai személykocsik 1épcsdinek leggyakoribb elrendezését a 2.7. dbra mutatja. Aszerint, hogy a
lépcsészintekhez képest a peron magassagilag, hogy fekszik megkiilonboztetnek: alacsony, 1ép-
csds és magas peronokat (2.1. tablazat).

A magasperonok hatranyosak, mert a miiszaki kocsivizsgalatot és a targoncék vaganyokon
val6 atjarasat megneheziti.

A peronok szélessége. Az érkezd és induld utasok mértékad6 aramlatai, valamint a kisér6 és
vard személyek, a poggyaszszallitas és kezelés, a szolgalatban 1évé dolgozdk, arusok és a sziiksé-
ges létesitmények (Iépcsdk, felvondk, magasépitmények stb.) helysziikségletét is mérlegelve alla-
pitjak meg.

A minimalis peronszélességek a kovetkezdk: az elosztd peroné: 15-20 m, kivénatos, hogy az
altala Osszekapcsolt hosszperonok egytittes szélességénél ne legyen keskenyebb, a f6peroné, 6-8
m, a tobbieké: 3 m.

Az atlagost meghaladd utasforgalom esetén a peronok szélességét kozvetleniil szamitassal
hatarozzak meg.

A perontet. A be- és kiszall6 utasok id6jarasi viszontagsagok elleni védelme végett a pero-
nokat, kiilonosen nagyobb forgalom esetén teljes vagy nem egész hosszban befedik.

Ujabban arra tdrekszenek, hogy (konnyti tet6kkel) mar az eldteret is befedjék. A befedé
szerkezetek és a befedett teriilet is nagyban fiigg az éghajlati viszonyoktdl. A peronteté lehet
olyan, hogy:

o csak ki- és beszéllasi helyeket fedi: rendszerint egytamaszu tartos, vagy gomba-alaku szerke-
zet (2.8. 4bra),

e az egész teriiletet, tehat a peronvdganyokat is befedi: csarnok-szerti szerkezet (2.9. abra)
(ezeket Gjabban, ha csak lehet, mell6zik).

2.8. abra. Csak a ki- és beszallas helyét fedé perontetd
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2.9. abra. Csarnoktetd szerkezet

Torekszenek minél kevesebb oszlop beiktatasara, hogy ezek a helyet ne foglaljak, a ki- és beszal-
last ne nehezitsék és az attekintést ne rontsak.

Az atjarok (alul- és feliiljarok). A vaganyokon kisforgalmu allomésokon és megallohelyeken
pélyaszinten jarnak at. E célra megfeleld atjardkat, vaganyathidalasokat létesitenek, amelyek szé-
lessége 1-10 méter kozott valtozik.

A forgalom nagymérvii névekedése és a vonatok egyre fokozddo sebessége miatt, az utobbi
évtizedekben nemcsak nagyobb palyaudvarokon, hanem a megalléhelyeken is alul- és feliiljaro-
kat létesitenek. Az alul- és feliiljarok egyrészt az el6tér (gyorsvasut, villamos, autébusz, parkold-
hely, gyalogjardak stb.) és peronok, masrészt a hosszperonok kozti kapcsolatot teremtik meg.
Torekedni kell arra, hogy a vesztett magassagok minél kisebbek legyenek.

Figyelembe kell venni, hogy:

e az utasoknak az aluljar6 kényelmesebb (kisebb a magassag, 6-7 helyett altaldban 3-5 méter),
o afeliljarok az allomas attekinthetdségét és a jelzések lathatosagat rontjak, viszont:

—  létesitési koltségitk mintegy fele az aluljaréénak,

— az lizem zavarasa nélkiil létesithetdk,

—  atépités esetén az egész szerkezet ujra felhasznalhatd.

Az aluljardk, lépcsdk és lejtok szélességét a mértékadd (gyalogos, targonca stb.) daramlatok nagy-
sagara kell méretezni.
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2.10. abra. Az alul- (feliil-) jarok elhelyezésének vazlata.

25



Nagyobb forgalom esetén az aramlatok keresztezésnek elkeriilése végett egymastdl elvélasz-
tott (specializalt), kétszeres aluljarokat épitettek. Megoldas lehet azonban az is, hogy két keske-
nyebb aluljaré helyett az egy szélesebb (5-8 m-es) és mindkét irdnyban hasznélt a kedvezébb. A
2.10. dbran ez esetben a bal oldali aluljaré utasforgalomra, a jobb oldali pedig poggyaszmozga-
tasra vald. Megjegyzendd, hogy ez id6 szerint hazankban a vasutvallalat poggyaszfuvarozast nem
végez.

A szintkiilonbségeket (legfeljebb 4-5 m magassagig) 19-27°-o0s lépcsékkel, vagy legfeljebb
1:10 hajlasu lejtékkel hidaljak at. Ujabban, kiilondsen nagy szintkiilonbségek esetén mozgélép-
cs6t is hasznalnak.

2.2. A felvételi épiilet elGtere

A személypalyaudvar, a felvételi épiilet és a varos kozti kapcsolatot teremti meg. Célszer( kiala-
kitasa mind a helykozi, mind a helyi forgalom szempontjabdl fontos.

Az el6térre 1ényegileg mindazok a megallapitasok érvényesek, amelyek a forgalmi terekre al-
talaban. Egészen nagyvarosok palyaudvari el6terét azonban minden esetben gondos, egyedi ta-
nulmdnyozas és messzemend teriileti munkamegosztas alapjan kell kiszamitani.

Korszert felfogasban és komplex szemléletben a felvételi épiilet, a peronok, az at-, alul- és fe-
luljarok, valamint az el6tér egyetlen szerves egységet, tagabban értelmezett ,forgalmi teret” al-
kotnak, amely meglehetésen nagy részen fedett, és amely a rajta zajlé bonyolult ,,iizemi” folya-
matnak megfeleléen van idérendileg is megtervezve és térben egyre inkabb tobb szinten kiala-
kitva. Ezért az el6tér — mint sz6 - egyre kevésbé fejezi ki a valosagos térbeni elrendezést.

Az el6téren, mint varoskapun keresztil 1ép be a tavolsagi, a kornyéki vagy elévéarosi utas a
varos teriiletére. Mivel pedig nagyvasuton, tomegkozlekedési eszkozon érkezik, tomegesen jele-
nik meg minden vonat érkezésekor. A varos belsé forgalmaban egy-egy lokésszerti cstcs kelet-
kezik, amely csak a tértdl tavolabb fekvé pontokon oszlik el, csillapodik. Ennek az elosztasnak a
megoldasa fontos feladat. Nyilvanvalo, hogy az allomas el6tti terekhez csatlakozo utak bels for-
galmanak jellegét is e kiils6, nagyvasuti forgalom szabja meg. Ezek forgalméanak tervezésekor te-
hat a nagyvasuti menetrendbdl kell kiindulni.

Ehhez a funkciohoz kapcsolddik a nagyvasuton érkezé és ugyanolyan vagy mas fajta (pl. au-
tobusz) helykozi kozlekedési eszkozre atszallok forgalma is.

Az el6téren keresztiil aramlanak a felvételi épiileten és peronokon 4t a helyi és atszallo hely-
kozi utasok a nagyvasuti jarmtivek felé. Ezért az el6térrel a varos fontos teriileteinek, a ra- és el-
hordé vonalaknak, a f6utvonal-hélozat segitségével szerves 9sszekottetésben kell lenniiik.

Helyes az a torekvés, hogy a péalyaudvari elGteret az egyéb forgalomtdl lehetleg mentesiteni
kell, vagyis fiiggetleniteni kell egymastol a tér atmenti- és célforgalmat (ez utdbbin a nagyvasutra
iranyuld és onnan érkez forgalmat értve).

Ezért a vasutvonallal parhuzamos varosi utat, esetleg utakat, nem a tér felvételi épiilet fel6li,
hanem azzal ellentétes oldalan kell vezetni, csatlakoztatni. Ezen Gtvonal mentén kell meghagyni
az atmend forgalmu tomegkozlekedési eszkozok megallohelyeit is.

A pélyaudvari terek kialakitdsakor elsé a megfelel6 (honnan-hova) forgalom-szamlalasokon
és elemzéseken nyugvo célszertiség szempontja, kiegészitve azzal az elvvel, hogy a rugalmasabb
részrendszer alkalmazkodjék a merevebbhez.
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Mindezek el6tt a mindkét iranyu atszallo és egyéb gyalogos forgalom gyors, rovidutas, ké-
nyelmes és biztonsagos megoldasara kell torekedni.

Az el6tér forgalmanak helyes megszervezése szempontjabol fontos, hogy a varosi kozlekedé-
si eszkozok utvonalait és megalldhelyeit, egymadsra tekintettel is, hol jelolik ki. Ha csak lehet a
kiillonpalyas villamos, az autébusz és trolibusz megallohelyeket az eltéren ugy célszerti elhe-
lyezni, hogy maradjon a felvételi épiilet el6tt egy kellden széles és hosszu, az egész el6tér beoszta-
sat determindlo, szabad teriilet (biztonsagi sziget, nyelv, sav), amelyen az utasok a varosi kozle-
kedési eszkozok palyajanak keresztezése nélkiil megdllhatnak, attekinthetik a sotétben jol kivila-
gitott egész el6teret, tajékozddhatnak, eligazodhatnak, mozoghatnak.

Ez a teriilet azonban az utasok altal gyalog megteendd, amugy is 500 méter nagysagrendi ta-
volsagokat ne novelje szamottevéen és legyen jo kapcsolata (zebra, kozbensd szigetek, végsd
esetben aluljaré) minden egyes varosi, ra- és elszallito kozlekedési eszkoz megallohelyével, allo-
masaval, kijelolt varakozé helyével. E kapcsolat hasznalatét a lehetd legkényelmesebbé kell tenni
(mozgdlépcsd, mozgd jarda stb.).

A villamos-megallohelyek megkozelitése okozza a legtobb nehézséget. Erre a célra régebben
az utasok szempontjabdl legjobb megoldast valasztottak, hogy a rendszerint utkoézépen 1évé vil-
lamosvaganyokat az el6téri kijarat, illetve bejarat oldalara, a szegély mellé ,hiztak”. Ez a megol-
das a gépkocsi forgalom szempontjabdl hatranyos, mert az elhtzas legalabb a fél kozuti palyates-
tet szintben keresztezi. Ezért tjabban a megallohelyeket az tuttest kozepén alakitjak ki és az
utasaramlatokat vezetik at keresztben a gépjarmtivek altal hasznalt pélyatesten. Amikor az emi-
att adédo zavarok tlirhetetlenné valnak, rendszerint gyalog-aluljaréval, tobbszinti megoldasra
térnek at. Ez viszont a csomagokkal utazdk szempontjabdl hatranyos.

A helykozi autdbusszal valé kapcsolatot kiilondsen, ha az atszallo utasok szama nagyobb,
ugyanolyan jol és kényelmesen kell megoldani, mint a vasuti vonatok kozti atszallo utasaram-
latokét.

A vazolt elrendezési koncepciodt a 2.11., 2.12. abrak mutatjak be.

Ha mas megoldas nincs, gyakran sziikséges az allomasi el6téren a kozforgalmi eszkozok ta-
rolasa és megforditasa.

Ha az eddig kialakult palyaudvari elStereket vizsgaljuk, nagyjabol két csoportot kiilonboz-
tethetiink meg. Az egyik (leginkabb a fejpalyaudvarok el6tt talalhatd) tipusra az egységes, zart
megoldas jellemz6. A masikon a palyaudvarral kapcsolatos funkcidkat ellato és a varosi gécpont
teriiletileg elvdlnak egymastdl (Gjabban nem ritkan kiilon szinteken fekszenek) és tulajdonkép-
pen kettds tér keletkezik. Az el6teret rendszerint két részre osztjak azért is, hogy a téren atmend
varosi kozlekedést a palyaudvarhoz irdnyul6tdl el lehessen vélasztani.

A taxi és személygépkocsi forgalom egyrészt mind az indul6, mint az érkezé utasok szem-
pontjabdl a személypélyaudvari kezelési helyek jo megkozelitését, masrészt e jarmuvek parkola-
sat koveteli meg.

A felvételi épiilet folyamatainak irdnyitasakor és a berendezések méretezésekor is a varhato
viszonyokra, sziikségletekre alapozott menetrendekbdl, az ezek, valamint alapos adatgytijtés és
elemzés alapjan mennyiségileg és mindségileg jellemzett aramlatokbdl kell kiindulni. Szamolni
kell a vonatok, illetéleg utasok sajatossagaival (tavolsagi, kornyéki, indulo, érkezd, atszallo stb.)
¢és a modern emberek a higiénidval, a szépséggel, a csenddel stb.-vel szemben tdmasztott igényei-
vel.
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D Vasuton érkez6 utasok
felszalohelye varosi kozl-i eszkdzre

E A vasuttal elutazok leszallasi helye

Trolibusz, autobusz

Szgk. és taxi

Szgk. parkolohely

mh. a nem pu-ra utazdk részére
gyalogos aluljaré

2.11. abra. A pélyaudvari el6tér elrendezési elve

2.12. abra. Debrecen felvételi épiiletének elStere
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2.3. A felvételi épiilet aramlatainak jellemzése

Az utasokat a felvételi épiilet hasznalata szempontjabdl a kovetkezé csoportokra oszthatjuk:

e atmend utasok, akik lehetnek atszallok, vagy ugyanazzal a vonattal tovabbutazdk;
e olyan tavolsagi utasok, akik a szoban forgé dllomdsra érkeznek, vagy onnan indulnak;
e kornyéki (elévarosi) utasok, akik szintén lehetnek érkezék és induldk.

Kiilonosen eltérd jellegli a felvételi épiilet és a személypalyaudvari berendezések igénybevétele
szempontjabol a kornyéki (elsésorban az elévarosi) és a tavolsagi utasforgalom. Kozelebbrol
szemiigyre véve leginkabb az atszallé atmend és indul6 tavolsagi utasok (jegyvaltds, poggyaszfel-
adas) veszik igénybe a felvételi épiiletet és legkevésbé az érkezé el6varosi utasok, akik nem tar-
tozkodnak a felvételi épiiletben. Az indulé elévéarosi utas 5-15 perces tartézkodasaval lehet sza-
molni. Ha az el¢varosi vonatok ritkdbban kozlekednek, ez az id6tartam novekszik.

Az atszallas nélkil tovabbmend utasok csak a vonat tartézkodasa alatt terhelik a felvételi
épiilet berendezéseit (étterem, biifé, elarusitohelyek, posta, tavbeszélé stb.). A felvételi épiiletre
terhelés csak akkor jut, ha az ilyen vonat tartézkoddsa az 6t percet meghaladja. A terhelés a tar-
tozkodasi id6k novekedésével fokozddik. Kiilonosen nagy terhelést okoz az étkezési idében ott
tartozkodo, étkezd, vagy biifé-kocsi nélkiili &tmend vonat.

Az érkez6 tavolsagi utasok rendszerint csupan csomagjukat és kézi poggyaszukat valtjak ki,
majd tdvoznak a palyaudvarrdl. Szamottevé terhelést jelentenek az ilyen utasok kiséréi és varoi,
akik ugyanazokat a helyiségeket hasznaljak, mint az utasok.

A vasutak, a felvételi épiiletet és egyes részeit, helyiségeit, berendezéseit terheld, a felsorolt
utaskategoriak szerint részletezett utasaramlatok alakulasanak tisztazasakor utasszamlalasok,
mérések, megfigyelések, elemzések alapjan megallapitott varhaté értékekbdl és ezek idébeni ala-
kuldsabdl indulnak ki.

Kiilonos gonddal kell az évi, havi és napi atlagokra vonatkoztatott, a mértékadé utasszamok
meghatdrozasahoz sziikséges egyenl6tlenségi tényezok értékét megallapitani.

A felvételi épiilet terhelésének szamitasakor figyelembe veszik a vonatok tartézkodasi idejét
és a napszakot.

A kisérok szamat az elutazok 10-20 %-aban, az utasokat varé személyekét pedig az érkezok
5-10 %-aban szoktak felvenni.

Amennyiben a helyiségeket, vagy csak az érkezd, vagy csak az induld (esetleg tavolsagi és
kornyéki) utasok hasznaljék, ezek atlagos és maximalis (mértékadd) mennyiségébdl, illetve az
ezeket hozd és elszallitd (csticsforgalmi) vonatcsoportok nagysagabol, a vonatok befogadoképes-
ségébdl és idérendjébdl lehet kiindulni. Ilyen esetben tisztazni kell, hogy: a varétermekben a vo-
nat induldsa el6tt mennyi id6vel kezdenek gyiilekezni az induld tavolsagi és kornyéki utasok
(0,1-1,5 9ra, illetve 5-10 perc), mikor van egyiitt az utasok fele (pl. 0,5 6ra), mikor kezdenek be-
széllni (30-40 perc) stb.

Az utasoknak a vonatokba aramlasa a beszallas megkezdésétdl az indulasig tart. Figyelembe
kell venni, hogy a fejlédés soran (az id6 egyre inkdbb pénz!) az utasok felvételi épiileti tartézko-
dasa csokken. Egyre tobb az olyan utas, aki kozvetleniil a vonat induldsa eldtt érkezve, a varo-
termet nem hasznalva, egyenesen a vonatba szall be.

A 2.13. abra harom, az 6sszeallité (hon) allomasrdl induld tavolsagi vonat utasaramlatanak
id6beni alakuldsat mutatja. Az dbran alkalmazott és az ismertetett tobbi elveket és modszereket
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kovetkezetesen betartva, a felvételi épiileten beliili, tizemi (technoldgiai) folyamat, az egy-egy jel-
lemz6 keresztmetszeten tervezett, vagy megfigyelt aramlasi jelenségek feltiintetésével abrazolha-
t6. Ezen aramldsi grafikonok, valamint a mérések, megfigyelések, elemzések alapjan megallapi-
tott normdk segitségével lehet helyesen 6sszehangolni az allomas, a felvételi épiilet és az el6tér
miukodését, lehet megalapoznia pénztarakra, peronokra és egyéb helyiségekre harulé terhelések,

valamint a feladatok helyes elosztasat, deriilhet ki 4j ilyen helyiségek és berendezések létestésé-
nek indokoltséga stb.
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2.13. abra. A felvételi épiilet utasaramlasi grafikonjanak részlete

Felhasznalt irodalom

Szabd Lajos: Vasiiti szdllitds és infrastruktira II. Universitas, Gy6r, 2006.
Személypalyaudvari iizemi tervek MAV Zrt. 2019.

30



3. Az elokészit6 palyaudvari technoldgia

3.1. A tarol¢ (iizemi) palyaudvar

Az iizemi palyaudvar a személyszallito szerelvények futdsanak, forduldjanak tulajdonképpeni
kezd6- és végpontja és azok tdrolasat, rendezését, tisztitdsat, el6fiitését, jo karbantartasat és javi-
tasat megteremtd specialis, lényegében személyszallité vonati rendezé allomas. Napjainkban
tobb elnevezést is hasznalnak, a fejezetcimben hasznalt elnevezés mellett ezt a berendezéscsopor-
tot el6készitd palyaudvar néven is nevezik.

Kiilonosen fontos a jol elhelyezett és kialakitott tizemi tarlopalyaudvar a sok és valtozd nagy-
sagu szerelvényt forgato elévarosi és gyorsvasuti forgalomban. Rendszerint az tizemi palyaud-
varhoz kapcsolddik a személyszallité vonati mozdonyok vontatasi telepe is.

A szerelvényeknek az tizemi palyaudvarra val¢ atallasat inkabb, a peronvaganyra val6 bealli-
tasat ritkdbban végezheti a vonali mozdony is, de tolaté mozdonnyal is szokasos. Ha az iizemi és
személypalyaudvar tavolsaga csekély, és a berendezések atbocsatoképessége megengedi, eléfor-
dul, hogy a vonatokat, a forgatas és Osszeallitas soran rész-szerelvényenként allitjak be. Gyako-
ribb azonban a teljes szerelvénynek egyszerre a peron vaganyra valé atallitasa.

E szempontbdl a mozdonyfordulo, a gépészeti telep fekvése és a peronvaganyi szerelvény-
tartozkodas id6tartama dontS. Mindenesetre ezek az idéfelhasznélasok, miveletek szervesen
kapcsolodnak a vonali menetrendekhez és e szerint iktatandé be az tizemtervbe.

Az iizemi palyaudvari miveletek a kovetkezd csoportokba oszthatok (3.1. abra).

1. A szerelvény rendezése el6tt:

e nagyvonalu bels§ tisztitds (szemét eltavolitas a kocsikbol);

e futomi megtisztitasa a ratapadé portdl, sartol, jégtdl, hotdl stb.;

e kiilsd, és belsé miiszaki kocsivizsgalat (ide értve a fék és villamos berendezések, valamint ve-
zetékek vizsgalatat is), a vizsgalat eredményeinek feljegyzésével és a hianyossagok megsziin-
tetése irdnti intézkedéssel;

o egészségligyi vizsgalat, a fertStlenités sziikségességének megallapitasa esetén az erre val6 in-
tézkedéssel;

e avonatszemélyzet az esetleges szennyes fehér- és agynemtiket és ezekhez hasonlokat leadja;

e aszerelvény atadasa;

o akészletek kiegészitése és potlasa.

2. A szerelvény rendezése:

e kisorozando, kiilon kezelendé kocsik kisorozasa, a szerelvény szétrendezése;
e akisorozott és kiilon kezelendé kocsik helyére kocsi besorozasok;
e aszerelvény vonatképzési-terv szerinti rendezése, 9sszeallitasa.

Amennyiben a tarol6 (kezeld) palyaudvari miiveletek elvégzésére kevés az id6, elsésorban a ko-
csik atrendezésének (mint fémiveletnek) gyorsitasara kell torekedni, ha a vagany-hélézat lehe-
tové teszi, két tolatémozdony egyidejt alkalmazasaval is.

Megjegyzendd, hogy zartszerelvények esetén ez a miivelet elmarad. Rendkiviili esetben tor-
ténik csak a szerelvények megbontasa.
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3. Ajavitasok:

e abelsd és

e akiils6, kiilon kezelés nélkiil is végezhetd futdjavitasok;

o abelsé (padlo, iil6helyek és egyéb berendezések) és kiilsé takaritds, gépi mosas;
e ajavitott kocsik készlet-kiegészitése vagy potlasa;

e 4gynemuvel valo ellatas.

4. A szerelvény induldshoz valé el6készitése:

o feliilvizsgélat,
e avonatkiséré személyzet atveszi a szerelvényt.

E muveletek kozill, a javitasokrol nem beszélve, a kiils6 és belsé tisztitds a legmunkaigényeseb-
bek, ezért ezek messzemend gépesitésére és jo megszervezésére kiilon is torekszenek. A felsorolt
miiveletek koziil szamos egy-egy vonatérkezés utdn el is maradhat. S6t példaul elévarosi vonatok
esetében, ingaforgalom mellett még az is gyakori, hogy a szerelvények be sem jarnak a tarold pa-
lyaudvarra.

3.1.1. Az iizemi palyaudvar elrendezése és berendezései.

Az tizemi pélyaudvari berendezések elhelyezésekor a végrehajtandé miiveletek helyes egymasu-
tanjat, folyamatossagat és lehet6 parhuzamositasat, illetve egyidejiisitését kell szem el6tt tartani,

ugy, hogy:

e megvaldsitsak a feladatok menetrend, személyzeti-, szerelvény- és mozdonyfordul6 kereté-
ben vald optimalis ellatasat;

o alegkisebb tolatasi teljesitményre legyen sziikség;

e nelegyenek keresztezé és ellenmozgasok;

e aberendezések és tarold-palyaudvar fejleszthetd legyen.

Az tizemi palyaudvaron a kocsikat, kocsicsoportokat és szerelvényeket siktolatassal mozgatjak.
A felsorolt elveknek megfelel6en az iizemi palyaudvar egyes berendezéseinek létesitésekor a ko-
vetkezoket kell szem el6tt tartani:

a) Az tzemi palyaudvar fogadd- és inditd (szerelvénytarold) vaganycsoportjat egymassal
parhuzamosan és a peronvaganyokhoz minél kozelebb, a legkedvezébb kapcsolat létesitése mel-
lett kell elhelyezni. E vaganyok hossza a vonatok hosszdhoz igazodik, mennyiségiiket pedig a
menetrend (cstcsforgalom) és a varhato fejlddés alapjan kell megéllapitani. A fogadd- és indito-
vaganyok szerinti specializacio, esetleg teljes szétvélasztds, a forgalom nagysag fliggvényében
alakul. Az érkezé szerelvény miszaki kocsivizsgalatat és nagyjabol valo takaritasat a fogaddva-
ganyon végzik.

b) A rendez6-vaganycsoportnak mind az elétte, vagy vele parhuzamosan fekvé fogado-, in-
dit6-, mind a kezel6-, mind a szerel6vaganyok felé jo kapcsolatanak kell lennie, mert az tizemi
palyaudvar fogadd-indité vaganycsoportjiba beérkezett szerelvénybdl ki kell sorozni azokat a
kocsikat, amelyek kiilonleges kezelést kivannak, és erre specializélt, kezel6, szerelé6 vaganyokra
kell beallitani. Ezért a szerelvényt kihuzzak és a rendezévaganyok segitségével a sziikséges kiso-
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rozasokat, szétrendezését végrehajtjak. Innen a kiilsé kezelendd kocsikat a megfelel§ szereld, ke-
zel6 vaganyokra juttatjak.

A normal személykocsikat osszefogottan altaldban egységes tizemi folyamat keretében keze-
lik, ha kell az indul6 szerelvény vonatképzési tervének megfelelden atrendezik, a specidlis kocsi-
kat a megadott helyre besorozzék, majd a szerelvényt az indit6-, tarolévaganyra teszik ki.

Kisebb iizemi palyaudvarokon eléfordul, hogy a rendezévagényok csonkak. Altaldban a ren-
dezdvaganyok kihuzdvaganyban futnak ssze. Ugyanehhez a kihuzévaganyhoz csatlakoznak az
étkezd-, halokocsik, de a tartalék-kocsik és szerelvényvaganyok is (3.2. sz. dbra).

/élnditc') vagany csi\- endezd vagany csop.
yd b S
NG

Személypu?-l—ﬁi - \lc i Kihuzo véc&ny
e N

stapun, Gyorscru pu.
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é&&gg{q&: Forgalmi vagany
------- i Felullno
stb, / vagony_
/ csopori

3.2. abra. Az tizemi palyaudvar forgalmi vaganycsoportjanak elrendezése

¢) A kocsimosé berendezést a bejarat kozelében létesitik és meg kell oldani, hogy innen, kor-
szer( viszonyok kozt gépi mosas utdn, a kocsikat a szerel6- és inditévaganyokra kénnyen ét le-
hessen allitani.

Kivételes koriilmények kozt a hurok - esetleg deltavagany a szerelvények megforgatésat
gyorsabba teszi (3.3. és 3.4. dbra).

Indité vagany-
csoport

Rendez vc':gény
csoport
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3.3. abra. Az tizemi palyaudvar forgalmi vaganycsoportjanak delta alaku elrendezése
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' Indito vaga
“Tsoport

3.4. abra. Az tizemi palyaudvar forgalmi vaganycsoportjainak
hurokvagannyal val6 6sszekapcsolasa

d) A kiilonboz6 kocsi (ki-) szereld vaganyok mellett és kozott (melyekre a kocsikat mosas utan
allitjak) és a fedett kiszerel6 csarnokban tarolok és raktarak vannak. Itt torténik a kocsik készle-
tekkel valo feltoltése (viz, agynemd, t6rolkozé stb.) E vaganyok tavolsagat, éppen a kell6en stirtin
elhelyezett vezeték-csatlakozasok, csapok stb. miatt, legalabb 5 méterre célszervii felvenni. A kii-
16nbo6z6 taroldk és raktarak kozotti jarmiivekkel legyenek megkozelithet6k. E vaganyokon a ko-
csikon szerelés kozben felfedezett kisebb hidnyossagok fut6 javitdsara is be vannak rendezkedve.

e) A kocsitarolé vdganycsoporton a tartalék (sériilések, szerelvényerdsitések, illetve menete-
sit6- vagy kiilonvonatok esetén forgalomba helyezendd, valamint a specialis) kocsikat taroljak,
tovabba a ki- és besorolasukkal, valamint kiszerelés ala allitasukkal kapcsolatos mtveletek gyors
lebonyolitasat végzik. Ezért ez a csoport célszertlien a szereld- és indité-vaganycsoport kozelében
fekszik. A specidlis kocsifajtaknak lehet két vaganya, egy a kisorozott, érkezett és egy a besoroz-
hatd, kiszerelt kocsik szamara.

f) A javitasra varo6 kocsik tarlévaganyainak a kocsijavité mihely kozelében kell fekiidniiik.
Ezekre a vaganyokra kisorozasuk utdn, javitandé kocsikat allitanak, s innen keriilnek a javito-
mtbhelybe.

g) A kocsijavito-csarnok (3.5. sz. abra) lehet két végén bekotott (az e kocsi ki- és beallitasa
szempontjabol elénydsebb), és lehet egyik végén bekotott, ami viszont a miihely tizemi folyamat
szempontjabol kedvezdbb (zartabb tér, jobb flitési lehetéségek, csatlakozo helyiségek konnyebb
elhelyezése stb.).

; Kosi javitd csarnok
|n|d11o Va-N e
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3.5. abra. Az tizemi palyaudvari kocsijavitd csarnok elhelyezési modjai
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h) Az indul6 (tarold) szerelvények vaganyara allitjak at a kiszerelt szerelvényeket és azok egészen
a peronvaganyra vald beallitasig itt varakoznak, ha ilyen kiilon vaganycsoport van. Ezek a vaga-
nyok rendszerint a kiszereld-, kezeld- és tarolovagany-csoporttal azonos vaganyuton (rendsze-
rint anyavaganyon) fekszenek. Nem ritkdn e vaganycsoportok kozott is helyeznek el villany, viz,
levegd stb. csatlakozasokat. Ilyenkor ugyanugy kell eljarni, mint a kiszerel$ vaganyok esetében.

Ha az tizemi palyaudvar kozvetleniil a személypalyaudvar folytatdsaban fekszik, kiilon sze-
relvénytarol6-vaganyok csak az tizemi palyaudvaron sziikségesek. Ha azonban a két palyaudvar
kozti tavolsag nagy, célszer( lehet a legsziikségesebb mértékben a személypéalyaudvaron is ilyen
véganyokat kijeldlni. Altalaban azonban az iizemi pdlyaudvari berendezések (igy a tarlovaga-
nyok) szétszort elhelyezése nem célszerti.

Nagymérvii tavolsagi és elévarosi forgalom esetén a kezel6-palyaudvar egyes vaganycsoport-
jait és berendezéseit vonat-tipusok szerint tovabb lehet specializalni. Mas (kocsijavitd, kocsimo-
s0, fert6tlenito stb.) berendezéseket viszont kozosen lehet hasznalni. A tovéabbspecializalt beren-
dezések fekvése azonban elvileg az el6z6k szerint alakul.

Els6sorban a ki- és bejaré vonatok okozta foglaltsagi idok csokkentésére célszerti lehet a
személypalyaudvar elé egy, a vonatokat irdny szerint osztalyozd és sziikség esetén visszatartd
forgalmi kitérd beiktatdsa.

Az egyes vaganycsoportokhoz tobb-kevesebb egyéb létesitmény csatlakozhat.

Mind a vaganyok, mint az egyéb berendezések méreteit és mennyiségét a varhaté forgalom
menetrendjére alapozva kell megallapitani.

Az egyes vaganyok és berendezések elrendezését, és egymashoz viszonyitott fekvését most az
elméleti tizemi folyamat (3.6. dbra) megszerkesztése utan, a kényszerité koriilmények mérlegelé-
sével és a varhat bévitésekre figyelemmel kell meghatdrozni. Uzemi szempontbdl altalaban
most is az egymds utan elrendezés elényds. A forgalom novekedésével legel6szor mindig az
tizemi palyaudvar bévitésére kell gondolni.

Tcrtolekszerelvenyek dtkezo,
poggycsz és posta kocsxk vcgcnycsoport_]c

MOS& a & _#, (Mozdonyvagany )
" e \\\\\“‘\\ Nt m Kocsijavitd mdhel
HEERE S ':.\\\\\\\‘:x\\\\\\ e N\ (™7 y

e N el e
\W \‘\\\ S S Feriotlenitocsarnok

' s I
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Kiszereldvaganyok

3.6. abra. Az iizemi (tarold-) palyaudvar berendezéseinek elhelyezési vazlata
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3.1.2. Az iizemi palyaudvar fekvése a személypalyaudvarhoz és a csatlakoz6 vonalakhoz
képest

Az tizemi palyaudvar (a tarolovaganyok) és a személypalyaudvar egymashoz viszonyitott fekvése
els6sorban a személypalyaudvari tizemi folyamatok optimalis alakitdsa szempontjabdl nagy je-
lent8ségti. Kiilonosen fontos a személypalyaudvari fogado- és indité- (peron) vaganyokhoz vi-
szonyitott fekvés, e vaganyok és az tizemi palyaudvar kapcsolatanak kérdése. Mivel a személypa-
lyaudvari és tizemi palyaudvari folyamatok szervesen kapcsolédnak egymashoz, a kolcsonos fek-
vés most is akkor jo, ha:

e ¢érvényesil a miveletek sorrendjében valé egymas utani elrendezés elve;

e az utkozési id6k minim4alisra csokkennek;

e a miveletek (elsdsorban a peronvaganyok és az iizemi palyaudvar koztiek) maximalisan
egyidejtsithetok.

A személypalyaudvar tizemi-palyaudvari végén 1évé torkolaton egyidejilileg végzendd miiveletek
a kovetkezok:

e avonatok be- és kihaladasa,

e az atmend vonatok mozdonycseréje,

e az atmend vonati kozvetlen kocsik be- és kisorozasa,

e aziranyt valtoztatd vonatok poggyasz- és postakocsijainak koriiljarasa,

/////

e aszolgalati kocsik leakasztdsa és az erre kijelolt vaganyra vald atallitasa.

Ezekhez csatlakozik - 1ényegében 6ndllé vonalként felfoghatéan — az tizemi palyaudvari dssze-
kotd vagany (a peron- és tarolévaganyok két iranyu) forgalma.

Ha mindezek a miiveletek indokoljak a peronvaganyok és a tarold-palyaudvar kozti — rend-
szerint kettés keresztkitérékkel osszekotott — kapcsolat kétvaganyu. Ez az elrendezés lehet6vé
teszi az egyidejti be- és kijaratok rugalmas, legkisebb foglaltsagot okozo lebonyolitasat.
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3.7. abra. Az egyetlen tarold-palyaudvar csak egyoldali bekotési lehetéségei
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A személy- és tizemi palyaudvar egymashoz viszonyitott elrendezése lehet

e folytatélagos (a két palyaudvarrész egymasutan fekvé: 3.7. a abra)

e parhuzamos (a csoportok egymas mellett fekvé: 3.7. b, ¢ dbrak);

e vegyes, amikor két tarolovagany-csoport van (rendszerint egyik a tavolsagi, masik az eléva-
rosi szerelvényeké), s az egyik egymds utdni, a masik parhuzamos fekvésti a fogado-
inditocsoporthoz képest.

A vazolt elveknek megfelelGen a tarlopalyaudvar lehetéleg a peronvaganyok meghosszabbitasaba
helyezend6, a végz6d6é vonalakhoz kozel. Ha ez nem lehetséges és az tizemi palyaudvart tavo-
labbra kell kihelyezni, a személypalyaudvari tarlévaganyokkal valé kozvetlen kapcsolattal, to-
vabba a févaganyok szintbeni keresztezése nélkiil kell a megoldast kialakitani. Azaltal, hogy a ta-
rol6 palyaudvart a feloszl6 forgalom peronvéganyainak meghosszabbitasaban létesitik, a forduld
vonatoknak nem kell a peron mellett fordulniuk. Viszont az ellenirdnybdl bejaré feloszlé vona-
tok részére célszerli bejarati iranyuk meghosszabbitasaban egy kiilon kismegforgatd vaganycso-
portot létesiteni, hogy a fordulé vonatok peron melletti megforduldsa itt is elkeriilheté legyen
(3.8. abra). Ez megoldas altalaban csak atmend palyaudvarokhoz javasolhato.

3.8. abra. Atmen§ alakt személypélyaudvar {izemi palyaudvaranak elhelyezése

Fejpalyaudvarokon rendszerint egy a személypalyaudvar tiikorképeként kialakitott tizemi palya-
udvar célszert és lehetséges.

Nagymértékben meghatarozza az tizemi pélyaudvar és a személypdlyaudvar kolcsonos fek-
vését, hogy az el6bbi rendszerint vontatasi és kocsijavitd-teleppel is kapcsolatos. Ezért végered-
ményben olyan nagy teriileten kivan, amelyet a célszerlien a varosmag kozelébe telepitett sze-
mélypalyaudvarok mellett nem lehet kiszakitani. Ilyenkor az tizemi pélyaudvart eltavolitjak a
személypalyaudvartol, rendszerint a varoskornyékre. Ez a megoldas iizemi szempontbdl nem te-
kinthet6 rossznak, ha a tdvolsag 4-5 km-nél (de van 10 km-re fekv6 tizemi palyaudvar is), a me-
netidé 10 percnél nem lényegesen nagyobb. Ez esetben az {itkdzés-, szintbeni keresztezésmentes,
nagy atbocsatéképességii kapcsolat megvaldsitasa elsddleges kovetelmény.
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A csatlakozo vonalak és az tizemi palyaudvar egymashoz viszonyitott fekvése is lényeges. Az
tizemi palyaudvar fekhet a becsatlakozé vonalak kozott, azokon kiviil, éspedig az utdbbi esetben
vagy az érkezd vonatok vagdnya, vagy pedig az indulé vonatoké mellett. Uzemviteli szempont-
bdl az az elrendezés el6nydsebb, ahol az tizemi palyaudvar a személypalyaudvar kozelében, a
kifut6 vonalak kozott fekszik, mert igy legkisebb a szintbeni keresztezések szama és a holtme-
netek aranya.

Az érkezési févaganyok oldalan valé elhelyezés hatranyosabb, mert a kevésbé ,kézben 1év”
érkezd vonatokkal valé gyakori szintbeni keresztezések sok veszteségidét okoznak és biztonsagi
szempontbol is kedvezétlenek.

Az indulasi f6vaganyok oldalan elhelyezett tizemi palyaudvar annyibdl el6nyosebb, hogy a
»kézben 1év6” indul6 vonatokkal az allomason beliili tolatémenetek jobban 6sszehangolhatdk.
Az ismertetett hatranyok bujtatasokkal kikiiszobolhet6k, de ezek létesitése rendszerint nagy ne-
hézségekbe iitkozik.

Felhasznalt irodalom

Szabo Lajos: Vasiiti szdllitds és infrastruktira II. Universitas, Gy6r, 2006.
Személypélyaudvari izemi tervek MAV Zrt. 2019.
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4. A személypalyaudvari iizemterv

A személypalyaudvari tizemterv tobb elembdl all6 dokumentumgytijtemény. Miel6tt ezek részle-
tesebben ratérnénk, néhany -a technologia szempontjabdl fontos- gondolatot targyalni kell.

Az utazassal kapcsolatos igényeket elégitik ki a tertiletileg a feladatok alapjan nem megosz-
tott, univerzalis jellegti dllomasok, ill. ezek személyforgalmi berendezései is, kiillonosen alkalma-
sak azonban az ilyen igények maradéktalan és magas szint(i kielégitésére a nagy gécpontokon
tekvo, specialisan berendezett, teriiletileg elkiilonitett palyaudvarok.

A specializalt személypalyaudvarok az utasforgalommal kapcsolatos egész bonyolult és
komplex feladatot részletekig menden megoldjik. Eppen ezért a velitk kapcsolatban ismerteten-
dé6 elvek és modszerek — értelemszertien — barmely személyforgalmat lebonyolit6 vasttallomas
hasonl6 problémainak megoldasakor hasznalhatok.

A személypalyaudvari feladatok sajatossagai a kovetkezok:

e A személypalyaudvaron a vonatok tulnyomo tobbsége naponta ugyanabban az idépontban,
ugyanolyan iranyban kozlekedik. Ezért a személypalyaudvar munkdja pontosabban tervez-
hetd.

e A személyszallité vonatok menetrendszertisége altaldban jobban biztositott, mint a tehervo-
natoké.

e Minden szerelvényt elére meghatarozott kocsikbol, kotott sorrendben kiilonds eldvigyaza-
tossaggal kell nap-nap utan osszeallitani.

o Az egyes személyszallité vonatok szerelvénye, mozdonya és személyzete, valamint mindezek
forduldja tobbnyire tartésan egymashoz kapcsolt.

o A személykocsikon szamos olyan teendét kell rendszeresen végezni (bels6, kiils, takaritas,
vizellatas, fiités, vilagitas stb.), amelyek a teherkocsiknal nincsenek vagy lényegesen masok.

e A személy- és lizemi palyaudvar, valamint a felvételi épiilet tizemi folyamatat a legszorosab-
ban 6ssze kell hangolni.

Nagyban beleszol a személyvonati szerelvényekkel és kocsikkal végzendd miveletek mindségébe,
valamint sor- és idérendjébe a palyaudvar helyszinrajzi elrendezése (atmend-, fej-, vegyes stb.) és
a berendezések egymashoz viszonyitott fekvése is.

A személyforgalom jellegzetességei kovetkeztében a személypalyaudvarokon nincs sziikség
naponkénti és miiszakonkénti atfogo operativ tervekre. Egyes esetekben (rendkiviili vonatkozle-
kedés, valamely vonat menetrendjének valtozasa, zavar, tinnepi forgalom stb.) elé6fordulhat,
hogy a személypalyaudvar tizemi tervét bizonyos fokig valtoztatni kell, vagy ki kell egésziteni.

Mint minden palyaudvar, a személypalyaudvar eredményes, idében helyesen beosztott
munkajanak alapja az tizemi (technologiai) folyamat jo megtervezése és megszervezése. Az {ize-
mi folyamattal lehet&vé kell tenni az utasok megfeleld kiszolgdlasat, a legrovidebb ideji vonat- és
kocsi kezeléseket, valamint a menetrendszerti kozlekedést. E feladatok legjobb megoldasat kell
osszehangolni a rendelkezésre allo berendezések lehetd legnagyobb foku kihaszndlasaval és a pa-
lyaudvari dolgozdék megfeleld elosztasaval.
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A személypalyaudvari tizemterv dokumentacidja altalaban a kovetkezd fobb részekbdol all:

e aszemélypalyaudvar leirdsa (becsatlakoz6 vonalak jellemzdi, varosi kozlekedési kapcsolatok)

o felsévezetékhaldzat leirdasa (amennyiben van)

e aszemélypalyaudvar altal kezelt vonatfajtak leirasa, jellemzése

o személyszallité vonatok technoldgidja (mtveleti lapok, forduldtervek, elofiitési/htitési tech-
nologia, kocsitisztitasi terv)

e grafikus tizemi terv

e tolatdmozdonyok munkaterve.

A személypalyaudvar leirasa rész tartalmazza a palyaudvar varoson beliili elhelyezkedésének a
kozlekedési kapcsolatoknak a leirdsat. Ebben a részben esik sz6 a becsatlakozo6 vonalak leirdsarol,
a palyaudvari févaganyok specializdciéjardl és a hasznalhat6 hosszrol, a palyaudvari biztositobe-
rendezés rovid ismertetésérol.

A fels6vezetéki halozat leirasa a palyaudvari szakaszoldsokat tartalmazza, masként fogalmaz-
va: az egyes aramkorokhoz mely vaganyok, vaganycsoportok tartoznak.

Fontos a palyaudvaron kezelt személyszallité vonatfajtak megnevezése, a vonatfajtak jellem-
z8inek a rovid leirdsa, ugyanis ez az alkalmazhaté technoldgiat is meghatarozza.

A személypélyaudvari miveleti lapok, a tipusvonatok miiveleti id4sziikségleteinek a megal-
lapitdsa utan készithetdk el, egy adott személypalyaudvaron nem készitenek valamennyi vonatra
miuveleti lapot, hanem tgynevezett tipusvonat kategoériakat kiilonitenek el, példdul helybdl indu-
16 intercity, fordul6 elévérosi villamos motorvonat stb.

Példaul az atmend (tovabbmend) személyszallitd vonatokon a kovetkezé miiveletek elvégzé-
se valhat sziikségessé:

e Vonatok fogaddsa és menesztése (menetokmany-kezelés, esetleg —leadas).
e Utasok ki- és beszallasa.

e Miiszaki kocsi- (szerelvény-) vizsgalat, kocsitisztitas, -javitas.

e Egyes kocsik vagy kocsicsoportok ki- és besorozasa.

e Mozdony esetleg vonatkisérd személyzet valtdsa (atadas-atvétel).

e Mozdonycsere.

e Fékproba.

e Kocsikiszerelés.

E teenddk végrehajtasahoz szamos — tobbé-kevésbé specialista — dolgozo6 egybehangolt, egyidejt
munkdja sziikséges. E muveleteket a vonat megdllasa utan haladéktalanul meg kell kezdeni és a
legmesszebbmenden egyidejusiteni, ill. parhuzamositani kell.

A menetiranyokat valtoztaté atmend személyszallito vonatokon érkezésiik utan végzendo
miuveletek egy része sajatos. A teljes id6raforditas dltalaban a 25 percet nem haladhatja meg.
Amennyiben a szerelvényéatrendezést a vonatmozdony végzi, az idétartam 14 percre csokkenthe-
t6. A muveletek idérendjét a 4.1. dbra szemlélteti.
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Az id6tartam percekben
I \ \ \ \
Sorszam A mivelet leirasa 0 5 10 15 20 25
| |
| \
1 A vonatmozdony raakasztasa 12 l
: és fékproba
3. Miiszaki vizsgalat 15
| |
\ \
3. Az utasok kiszallasa 15
\ \
\ \
4. A kocsik vizzel val6 ellatasa ‘ 12
\ \ \
\ \ \
5. Az utasok ki- és beszéllasa 25
| I I I I
| [ [ [ [
A részfolyamat idGtartama: ﬂ ‘ ‘ | | 25

4.1. abra. A menetirdnyat valtoztatd személyszallité vonat kezelésének
részfolyamat-grafikonja atmend palyaudvaron

A (feloszl6 és osszeallitando) tavolsagi és elévarosi személyszallitd vonatokkal indité- (hon-) és
forduléallomésukon végzend6 miiveletek két csoportba oszthatok:

e afogadé-inditd (peron-) vaganyi és
e atarolovaganyi (kezeld-, iizemi palyaudvari) muveletekre.

E két tizemi részfolyamat szétvélasztdsa elsGsorban a szerelvénygondozo és karbantartd (rend-
szerint hon-) allomasokon ilyen éles. Univerzalis jellegli allomasoknal, kiilonosen el6vérosi sze-
relvényeknél a tér- és idobeliség kevésbé elhatarolt.

A (feloszl6 és osszeadllitandd) tavolsagi és el6varosi személyszallité vonatokkal indit6- (hon-)

és fordulédllomasukon végzendé miiveletek két csoportba oszthatok:

e afogado-inditd (peron-) vaganyi és
e atarolovaganyi (kezeld-, tizemi palyaudvari) miiveletekre.

E két tizemi részfolyamat szétvélasztdsa elsGsorban a szerelvénygondozo és karbantartd (rend-
szerint hon-) allomasokon ilyen éles. Univerzalis jellegti allomasoknal, kiilondsen elévarosi sze-
relvényeknél a tér- és id6beliség kevésbé elhatarolt.

Az érkez6 tavolsagi vonatokkal a honallomason végzendé miveletek idérendjét a 4.2. dbra
tiinteti fel.

A forduléallomasra érkezd tavolsagi személyszallité vonaton végzendé miveletek lényegileg
és értelemszertien megegyeznek a honallomasaikkal, csupan annyi az eltérés, hogy a forduloal-
lomasi miiveletek iddsziikséglete kisebb (mintegy 15 perc), mert altaldban a feladatok egysze-
rlibbek.

A tavolsagi vonatok hon- és fordul6allomasrol valé inditdsaval osszefiiggd miveletek id6-

rendje a 4.3. abran lathato.
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Az id6tartam percekben

Sorszam A miivelet leirasa 0 5 10 15 Zb

A vonatmozdony leakasztasa ¢s
bejarasa a gépészeti telepre vagy mas 3
szerelvényre valo rajars

2. A szerelvény felirdsa 5
|
3. Az utasok kiszallasa 15
| |
I I \
4. El6zetes miiszaki vizsgalat 15
5 A tolatdbmozdony rajarasa €s a
szerelvény atallitdsa 7

(fejallomason kitolasa)
a tarolo vaganycsoportra

A bejarati vaganyon végrehajtott

miuveletek iddtartama: 20

25

Az érkezési részfolyamat id6tartama:

4.2. abra. A honallomasra érkezd tavolsagi személyszallité vonattal végzendd
miveletek idérendje

Az id6tartam percekben
Sorszam A mivelet leirasa 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
|
i A szerelvény kiallitasa az utasok ’:'
: beszallasa 3
2 A szerelvény felirdsa E
\
3. Miiszaki vizsgélat 15
4 A vonatkisérd brigad atveszi a 12
: szerelvényt '_'_'J
[ T 1
5. Az utasok beszallasa 40
I [
A vonatmozdony raakasztasa ¢s a
6. B 12
fékproba
Az inditovaganyon végzett 40 .
részfolyamat idétartama:
Az részfolyamat idétartama a 45

szerelvény kiallitasi idejének
beszamitasaval |

4.3. abra. A tavolsagi személyszallité vonatok inditasdhoz kapcsolodé részfolyamat gratikonja
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Az el6varosi vonatok szerelvényein és kocsijain végzendé (hon- és) fordulédllomasi miiveletek.
Az el6varosi vonatok honallomdsan lényegében ugyanazok a teend6k, mint a fordulo- (z6-
nahatar-) allomasokon, azzal a kiilonbséggel, hogy itt rendszeresen végeznek kocsifelirast, mui-
szaki kocsivizsgalatot, valamint a mozdony- és vonatkiséré személyzet felvaltasat is.
Az érkezett el6varosi szerelvényekkel a forduléallomason végzend6 miiveleteket a 4.4. abra
tiinteti fel arra az esetre, ha az érkezett szerelvényeket nem toljak ki a tarol6 vaganycsoportra.

Az idétartam percekben
T T T & [ T T T I
Sorszam A miivelet leirasa 9 1‘ 23 456 7 8 910
[ [ ]
L Az utasok kiszalldsa 2
2. A kocsikisérdk kitakaritjak a kocsikat 3
3. Az utasok beszallasa 2
[ 1
4. A szerelvény miiszaki vizsgalata 10
[ T T 17
L T [ T |
5. Fékproba 4
|
6 A vonatvezeto kimegy a vonathoz, l 3
’ menesztés
10
Az részfolyamat id6tartama: '
[ I I I I I 1

4.4. dbra. Erkezett elévarosi szerelvényekkel a forduléallomason végzendd miiveletek.

Az el6varosi vonatok inditasaval osszefiiggdé muveletek értelemszertien a tdvolsagi vonatoknal
ismertetett mdodon és idérendben végzendok, de a sziikséges idStartamok altalaban révidebbek,
és egyes muveletek el is maradhatnak.

Villamos motorkocsi elévarosi vonategységeknél a végzendé miiveletek koziil a mozdony le-
akasztas és a rakapcsolas marad el (4.5. abra). Villamos motoros egységek kezelése a villamos
vontatasi telepen is megszervezhetd, de a tarold- (iizemi) palyaudvaron is végrehajthato.

A Diesel-motoros vonatokon végzendé miveletek 6sszid6 sziikséglete nagyobb, mint a vil-
lamosmotoros szerelvényeké, amit els6sorban az tizemanyagok vételezéséhez, a mechanikus és
gépi berendezések vizsgalatahoz sziikséges id6tobblet okoz.

A fentebb bemutatott példak hagyomdnyos szemléletben abrazoljak a miiveleteket és az
ezekhez tartozo id6felhasznaldsokat. a napjainkban hasznalatos miiveleti lapokon kiilon jelolik a
palyavasuti, illetve a vallalkozé vasuti idéfelhasznaldsokat (4.6., 4.7. abrak).
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Az id6tartam percekben

1
Sorszam A miiveletek leirasa 0 1 3 5 7 9 11 13
|
l
L. A vonat behalad az allomasra 2
2. A vaganyt feloldasa ] 0|,5
|
3 Az utasok kiszéllasa 4
I
|
4, Az utasperon szabadda valasa 4
T T T
[ [ T 1
5. A kocsik szaraz takaritasa 4
6. Az utasok beszallasa ‘ 4
|
7 A forgalmi szolgalattevé kimegy L 3
: a szerelvényhez
A forgalmi szolgdlattevé feljegyzi —
8. a vonatvezeto altal jelentett adatokat L !
9, A kijarati vaganyit elékészitése 1
10. | Akijarati jelz6 Szabadra allitisa ] 05
|
11. A vonat kihalad az allomasbol l 2
12,5
L |

Az tizemi folyamat idotartama: |
[ T T T T T T T T T T 1

4.5 abra. Villamos motoros vonategység szerelvényén végzendé kezelési miiveletek,
ha azt a tarolovaganyra nem allitjak at

Miiveletek

1112113 1415 1617 1819 20|21 22123:24i25:26:i27:28i20:30(|31:32i33 34135 36i37 38139 40|41 42i43 44:45 46

IS
w
IS
o
S
<
@
©
3

1d& (perc)

Tartalék rajar I

Betolas indulé vaganyra

(a szerelvény betolasat
megel6zé valamennyi forgalmi
|miiveletet)

Tartalék leakad I

Szerelvény miiszaki vizsgalata

Vonat atadas-atvetel ]
Indulé vonatgép rajar e —————
Fékproba

Utasok beszillasa

[Vonat felvétele

Készre jelentés, FOR kezelés

Osszes idészii

4.6. abra. Helybdl indul6 és nem menetiranyvalt6é vonatok mtveleti lapja
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Miiveletek

Idé (perc)| 112 314 5i6 718 9i10/11:12/13{14 15:16/17:18 19 20|2"
Utasok kiszallasa —
Utasok beszéllasa

Erkezd gép leakad

Indulé gép razar

Szerelvény miiszaki vizsgalata

Fékproba

Vonat felvétel

Készre jelentés, FOR kezelés

Osszes idbsziikséglet

4.7. abra. El6varosi ingavonatok, valamint menetiranyt valto
és gépcserével kozlekedd vonatok miuveleti lapja

Budapest-Keleti palyaudvar allomas

Tolatomozdony munkaterve Ervényes: 2012 12 09-t6l

Tolatémozdony megnevezése: |. cséméris tartalék

Tolatétmozdony tipusa: 04484  (M44-400)

Megrendelés szerinti iizemideje: 0:00-3:00 5:00-24:00
Tolata hnikai az itbszama: 6156
Tartalék leterheltsége 94,47%
A mozdony részletes karendje
Tolatas Tolatas
kezdési befejezési | Megrendelés
H K Sz Cs P Szo v idé idé szam Tolatasi miivelet
0:00:00 3:00:00 2012/217683/0 Mihelyrendezés és FTH kiszolgalas
+ + + + + + +
3:00:00 5:00:00 Mapi vizsgalat
+ + + + + + +
5:00:00 6:30:00 2012/217683/0 | A kocsimester rendelkezése szerint tolat
+ + + + + + +
6:30:00 6:35:00 2012/54692/3 tartalék EC130-ra rajar
+ + + + + + +
6:35:00 6:40:00 szerelvény kihiz
+ + + + + + +
6:40:00 6:50:00 szerelvény induld vaganyra tol
+ + + + + + +
6:50:00 6:55:00 tartalék lejar
+ + + + + + +
6:50:00 7:00:00 Valtas+ Korzetbejaras
+ + + + + + +
7-00:00 T:45:00 2012/217683/0 | A kocsimester rendelkezése szerint tolat
+ + + + + + +
7:45:00 §:15:00 Munkakézi szinet 30 perc
+ + + + + + +
8:20:00 8:25:00 2012/54802/3 tartalék 406-1-re rajar
+ + + + + + +

4.8. abra. Tolatomozdony munkarend
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Az el6fiitési technologia a miszaki eléirdsok figyelembevételével a Teriileti Gépészeti Kozpont-
tal, a Személyszallitasi Szolgaltatasi Kozponttal keriil elkészitésre.

A napi kocsi tisztitasi terv azokat a szerelvényeket tartalmazza, melyeknél a tiszta tartézko-
dasi id6 alapjan lehetség van a kocsik tisztitasara. A tiszta tartézkodasi id6 szamithatd a szerel-
vényfordulasi id6b6l levonva a vonatérkezés utani, indulas el6tti és a tolatashoz sziikséges miive-
leti id6ket.

A személykocsik tisztitasat (utdn, kis, nagy) a Személyszallitasi Szolgaltatasi Kozponttal ko-
tott szerz8dés alapjan vallalkozok is végezhetik.

A munkék megkezdésének engedélyezése és a munkahelyek fedezése az AVU-ban (4llomési
Végrehajtasi Utasitas) szabalyozott modon torténik.

A grafikus tizemi terv hasonléan az allomasi grafikus tizemi tervhez, tartalmazza a becsatla-
kozo vonalak menetrendjét, a vaganyutak és a tarolo, valamint a févaganyok foglaltsagat.

A tolaté mozdonyok munkaterve grafikus vagy tablazatos formaban is késziilhet. Részletesen
tartalmazza a tolatomozdony napi munkabeosztasat, a produktiv-, és a medd6idé felhasznala-
sokkal (4.8. dbra).

A személypalyaudvari tizemterv a kovetkez6 alapokra épiil:

e amenetrend;

o azallomasi végrehajtasi utasitas és a helyi feladatok megoldasara vonatkozé egyéb utasitasok;

e a szamitasi és id6mérési (elsésorban a szerelvényeken és a kocsikon végzendé miiveletekre
vonatkozd) adatok, az ezek alapjan tervezett normadk és részfolyamati idérendek;

e tobb megel6z6 honapra kiterjedd tizemifolyamat-elemzés eredményei, adatai és megallapitasai.

Az allomasi tizemi folyamatidérendjének megallapitdsakor a gordiiléparkkal kapcsolatos mtive-
letek egytittes idGtartamat (ciklusidejét), a menetrend szabta idékereteket mérlegelve — a leg-
messzebbmend parhuzamositéssal, egyidejtsitéssel és a miveletek kozotti veszteségidok kikii-
szobolésével — a minimumra kell leszoritani.

A ciklusidé minimalissa tételéhez az tizemterv Osszedllitasa el6tt a palyaudvaron folyd tevé-
kenységet, miiveleteket meg kell figyelni, és elemezni kell. Az elemzés soran allapitjak meg a kii-
16nbozé tipust szerelvényekkel és kocsikkal, az utasokkal kapcsolatos teendék mindségi és
mennyiségi jellemzbit, mas széval a palyaudvar munkajanak nagysagat és jellegét. De ekkor alla-
pitjiak meg a fennall6 hidnyossagokat és nehézségeket és kikiiszobolésiikrél, a munka megjavita-
sarol és a tartalékok feltardsardl intézkednek. A megfigyelések és a mérések, az elemzések, és a
szamitasok segitségével a miveletekre normakat kell megallapitani és a korabbiakban szemlélte-
tett mintak szerint részfolyamat- (fazis-) idérendeket kell tervezni. Ezek alapjan lehet a felsorolt
egyéb kiindulasi feltételeket is figyelembe véve az tizemtervet elkésziteni.

Az tizemterv elkészitésekor mind a vonatforgalom, mind a tolatas, mind az utasok biztonsa-
ganak megovasat szem el6tt kell tartani.

Amennyiben a palyaudvaron a munka terjedelme és jellege, a helyszinrajzi elrendezés vagy a
berendezések szamottevéen megvaltoznak, az tizemtervet és dokumentaciojat is at kell dolgozni.

Felhasznalt irodalom

Szabo Lajos: Vasiiti szdllitds és infrastruktira II. Universitas, Gy6r, 2006.
Személypélyaudvari izemi tervek MAV Zrt. 2019.
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5. A személyszillité vonati menetrendtervezés technologiai
elemei

A személyszallité vonati menetrendtervezés technoldgiai elemeit a menetrendi utasitas foglalja
Ossze. Ezek egy része a menetrendtervezéshez, mas része a menetrend bevezetéséhez, gyakorlati
végrehajtasahoz kothetd.

5.1. A menetrendi atallas

A menetrend érvényességi iddszakan belill téli és nyari menetrendi idészakot kiillonboztetiink
meg. Azokat a vonatokat, amelyek menetvonalai az el6z6 menetrendi iddszakban keriiltek kiuta-
lasra és utvonaluk egy részét mar az Gj menetrendi iddszakban teszik meg, teljes Gtvonalukon az
el6z6 menetrendi idészakra érvényes menetrendjiik alapjan kell kozlekedtetni. A tényadatokat
kezel$ szamitogépes rendszereket is ennek megfeleléen kell kezelni. A zavartalan atmenet bizto-
sitasa érdekében vezetdi tigyeleti szolgalatot kell tartani kiilon szabalyozas szerint.

5.2. Menetrendi kiadvanyok

A menetrendi kiadvanyok szolgalati és polgari hasznalatra késziilnek. A kiadvanyok terjesztésé-
re, kozzétételi hatdridejére kiilon rendelkezések vonatkoznak.

5.2.1. Szolgalati menetrendi kiadvanyok
Szolgdlati menetrend

Alapszabdly, hogy a vonat személyzetét a menetvonal-tulajdonos vallalkozo vasuti tarsasag kote-
les az adott napra és adott vonatra érvényes szolgalati menetrenddel ellatni. (5.1. abra)

A szolgélati menetrend kézbesitése meghirdetett, a vallalkozé vasuti tarsasagok altal meg-
rendelhetd palyavasuti szolgaltatas, ezért a szolgalati menetrend csak azon véllalkozo vasuti tar-
sasagok vonatainak személyzete részére kézbesithetd, amelyek ezt a szolgaltatast megrendelték.
A szolgaltatas csak azokon a szolgdlati helyeken vehet6 igénybe, ahol a szolgaltatas teljesitése
meg-hirdetésre keriilt. Az adott menetrendi id6szakra érvényes megrendeléssel rendelkezé val-
lalkozo vasuti térsasdgok felsorolasat, valamint azon szolgalati helyek felsoroldsat, ahol a MAV
Zrt. biztositja a szolgalati menetrend kézbesitése szolgéltatast, a Menetrendi utasitds tartalmazza.
A MAV Zrt. altal megrendelt vonatok személyzete részére — a szolgaltatas biztositdsara kijelolt
szolgdlati helyeken — minden esetben kézbesiteni kell a szolgalati menetrendet.

A szolgaltatas biztositasara kijelolt vonatindit6 szolgalati helyeken a szolgélati menetrende-
ket a FOR00 (Forgalmi napldzd) alrendszer menetrend-lekérdezd parbeszédeinek hasznalataval
kell megkeresni, letdlteni, vonatonként egy példanyban kinyomtatni és a vonatszemélyzet részé-
re Irasbeli rendelkezésen kézbesiteni, amennyiben a menetvonal-tulajdonos vallalkozé vasuti
tarsasag az adott menetrendi idGszakra megrendelte a szolgalati menetrend kézbesitése palya-
vasuti szolgaltatast.
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5.1. abra. Szolgélati menetrend egy példdnya, forrds: MAV Zrt.

Vonali menetrenddbra

A menetrend4brak vonalankénti, hosszabb vonalak esetén szakaszonkénti bontdsban, elektroni-
kus uton PDF formatumban késziilnek, és a Palyavasuti intranetes portal ,,Szolgdlati menetrendi
anyagok” mappajaba keriilnek feltoltésre az éves menetrendvaltast megel6zGen legalabb egy hét-
tel (5.2. dbra). A menetrendabra szerkezetérél a korabbi szakirdnyd tanulmanyok sordn mdr
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5.2. abra. Menetrenddbra részlet, forras: MAV Zrt.

Menetrendi segédkonyv

A tobb menetrendi idészakon 4t érvényes menetrendi adatokat és informaciokat a Menetrendi
segédkonyv (5.3. abra) tartalmazza vonalankénti csoportositasban.

Egy menetrendi évben a Menetrendi segédkonyvekhez tobb alkalommal keriil kiadasra lap-
cserés modositas. A segédkonyv tobb kotetben vonalcsoportonként keriil kiadasra.
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5.3. abra. Menetrendi segédkdnyv részlet, forras: MAV Zrt.

5.2.2. Kozforgalmi menetrendi kiadvanyok

Kozforgalmii menetrend

A Kozforgalmi menetrend és a vaganyzari informacié nyomtatott formatumban nem kertiil kia-
désra. A MAV-START Zrt. biztositja a vastti menetrendkdnyv belf6ldi kozszolgaltatési tartal-
maénak és a vdganyzari informaciok naprakész elérhet8ségét és letolthetéségét a MAV Csoport
honlapjardl. A letoltheté menetrendi oldalak tartalma és formdja megegyezik a korabban papir-
alakban is kiadott Kozforgalmu menetrendben hasznaltakkal.

Erkez6- indulé vonatok jegyzéke

Tartalméaban a kozforgalmt menetrend tartalmaval kell megegyeznie. Az érkezd és induld jegy-
zékeken (5.4. dbra) a vonatokat mindig idérendi sorrendben kell megjeleniteni. Az érkezé jegy-
zéket fehér, az indul6 jegyzéket sarga hattérrel jelenitik meg.

A jegyzék rovatai:

e Ervényesség idd

o Erkez6 vonatok / Indulé vonatok (német és angol nyelven is)

e Szolgalati hely

o Erkezési/ Induldsi id8

e Vigidnyszdm

e Vonatszdm

¢ Kiinduld allomas / Célallomas

® Megjegyzés (nem minden jegyzéken)

e Vonatkozlekedésre vonatkozo jelek és magyarazatok (,,Jelmagyarazat”)

A jegyzékeken piros szinnel kell jel6lni az EC-, EN-, NJ-, RJX-, RJ-, NEx-, NIC-, ICR-, IC-, Ex-,
IR-, gyors- és sebesvonatokat, minden mas személyszallito vonatot fekete szinnel. A jegyzék el-
készitésére meghatarozott formai eléirasok vannak.
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Jelmagyaréazat

: Munkanap

: Munkanap és vasarnapi kozlekedési rend szerint

+ Vasérnapi és tinnepnapi k8zlekedési rend szerint

+ Csak mésodosztalyt kocsikkal kbzlekedik

: Kerékpér a vonaton a megjelolt helyen szallithaté i

: Kerekesszékkel torténd utazasra alkalmas koosi emeld berendezéssel

rENEOO

5.4. abra. Erkezd - indul6 jegyzék részlet, forras: www.rajka.network.hu

Applikdcidk

Példaként a MAV- START Zrt. alkalmazasit mutatja be ez a jegyzet.

A MAV-START alkalmazésa hasznos segitséget nyujt az utazds megtervezéséhez, amihez az al-
kalmazésbdl a menetjegy is megvasdrolhats. A MAV applikacié mindent tud a vonatokrél: az
utazas idépontja, az indulasi és érkezési hely, valamint az igénybe veheté kedvezmények kiva-
lasztasat kovetGen segit az optimalis utvonal kivalasztdsaban. Emellett a menetrend alapjan in-
formdciot ad az esetleges atszallasokrol és az dllomasokrol, megjeleniti a menetjegy arat, jelzi a
potjegyvaltasi kotelezettséget. A jegyek egy gombnyomassal kosarba tehet6k, majd lehetdség van
bankkartyaval torténd fizetésre. A vasarlasi beallitasok, adatok elmenthetdk, igy a kovetkez6 al-
kalommal még egyszer(ibb lesz a vasirlds. A MAV applikdcié hasznélatéval a vonatok aktualis
helyzete is nyomon kovethet6 a valds idejti adatokat hasznald térképen. Nemcsak a vonatok he-
lye, hanem az esetleges késés nagysaga és oka is lathatd. Tovabba teljesen egyedi funkcioként va-
16s idejti csevegés folytathatd a vonaton utazé utastarsakkal. (5.5., 5.6. abrak)

51



=  Térkép @ ¢ Utvonalajanlatok e

@% 9215 személyvonat E Gy6r - Budapest-Keleti

== Celldomaolk - Gyér 2019. szept. 5.12:15

I ~N
Sebesség: 60 km/h

Halipuszta 12:27 . X ,
Késés: 0 perc Gy6r o Gybrszemere 12:32 a 13:21 - 14:49 1 6ra 28 perc 3 530 Ft
' = i 1321 14:49

Fflabdn  13:21 Gyér <

13:21

® KEKFRANKOS InterCity
1 éra 945 (Budapest-Keleti)

2spee Bl R % ® 2. 0 1.

14:49
14:49 Budapest-Keleti

B8 14:21-15:49 1 6ra 28 perc 3530 Ft

S 4

B8 14:56 - 16:19 1 6ra 23 perc 3 530 Ft

RIS 4

s

M 15:21-16:49 164ra 28 nerc 2 K20 Ft
5.5.,5.6. dbra. MAV applikécid, forrds: Débrentei Baldzs

Székesfeh

KaposVar

5.3. Csatlakozasok biztositasa

Az altalanos vérakozasi idéket az F.2. szamu Forgalmi utasitds tartalmazza. Fészabdly, hogy a
figyelembe veend§ altalanos varakozasi id6 10(20) perc, a zérojelben 1évé varakozasi idSket a
vasutvallalati iranyitokkal egyeztetve zord id6ben kell alkalmazni.

Az utolso6 személyszallitd vonatok alapesetben 30 percet kotelesek varni barmely mas késett
vonatra. Ennél nagyobb varakozési id6 alkalmazaséra is van lehet6ség egyedi rendelkezés esetén.
Az indul6 vonatot nem szabad megvarakoztatni, ha el6re lathato, hogy a csatlakozé vonat késése
az engedélyezett varakozasi idénél nagyobb lesz. A budapesti személypalyaudvarok induld sze-
mélyszallité vonataira ezek az altalanos varakozasi id6k nem alkalmazhatok.

Kozvetlen kocsit vagy kocsikat tovabbitd vonat esetén, amikor a kocsit vagy kocsikat més
vonattal kell egyesiteni a varakozasi id6 csatlakozo vagy elagazo éllomason 100 perc. Intercity
vonat esetén azonban a torzsvonat a késett kocsira vagy kocsikra 15 percet varhat. A 100 perces
limitt6l el lehet térni a forgalmi vonaliranyit6 engedélyével.

Az utasok kérésére ezektdl a fészabalyoktdl eltérni nem lehet, mint ahogy a vonatokat az
utasok kérésére a menetrendt6l eltérd helyen sem lehet megallittatni.

A belfoldi és nemzetkozi személyszallité vonatok altaldnostol eltérd varakozasi idéit az érin-
tett szolgalati helyek szerinti bontdsban, tablazatos formdaban évente a menetrendi utasitasban
meg kell hirdetni. (5.7. abra)
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Varakozasi id6k jegyzéke a 2018 / 2019. évi menetrendi idészakra

meghatédrozott varakozasi idé érvényes minden viszonylat esetében.

A tablazatban nem szerepl6 csatlakozo szolgalati helyekre, viszonylatokra, valamint az utolsé csatlakozé vonatokra az F 2. sz. utasitasban

Ha a csatlakozo vonat pot-, vagy helyjegyvaltasra kitelezett, a csatlakozas az adott helyzet fiiggvényében kdzds irdnyitol dontés alapjan torténik.

Indokolt esetekben a MAV-START iranyité ( utolsé vonatok esetében is) az elGirtaktol eltérd csatlakozasokat rendelhet meg.

Vagényzdri technol6giak a tablazattol eltéré csatlakozasi idéket tartalmazhatnak.

Vonal Allomas Erkezé irany Indulé irany Var max. (perc) Eltérések, megjegyzések
5 Budapest, Koméarom Oroszlany 5©F.2.
Tatabanya Oroszlany Budapest, Komnarom 5®F.2
Almasfuzité Esztergom Tatabanya, Gydr 5®F.2
Esztergom Osszes 5©F.2
Komarom fehérvar-Kisbér Budapest 5@F.2
1 Székesfehervar-Kisber Gybr 5@F.2
. IC 949 10 percet var a 9229
Osszes Budapest 5@F2 Stokkjara P
Gyér Osszes Heayeshalom 5®F.2
. Fo 9226 10 percet var az IC 916
Budapest Papa 2. stokkidra
2 Esztergom-Kertvdros Almasfiizitdé Budapest-Nyugati pu. 5
Balatonszentqyorgy Tapolca F.2.
26 Keszthely Tapolca Balatonszentgyorgy F.2. 1865 0"

5.7. abra. Rendelkezés az altalanostol eltérd varakozasi id6k alkalmazasara, forrds;: MAV Zrt.

5.4. A személyszallité vonatok szamozasi rendszere

Egy adott vonatszam egy tervezett induldsi napon csak egy alkalommal hasznalhato fel; kivéve
vaganyzar esetén az utvonalanak kozepén autdbusszal potolt személyszallité vonatot — ennek
vonatrészei vonatszamozasi szempontbol egy vonatnak tekintendok.

5.4.1. Belfoldi személyszallité vonatok szamozasi rendszere

A vonatok szamozasa szamcsoportokra osztott rendszerben torténik. A vonatszamok kifejezik a
vonatok nemét, viszonylatat és a kozlekedés irdnyat. A vonatok a teljes utvonalukon azonos vo-
natszamban kozlekednek.

A vonatszamozasi rendszerben alkalmazott f6 vonatszam csoportok a személyszallito,- és te-
hervonati rendszerben:

e f6vonali személyszallité vonatok (00001-09999, 11000-13999 és 15000-19999)

o f6vonali egyéb (segély-, proba-, szerelvény-, mozdony-, szolgalati) vonatok (10000-10999,
20000-29999)

¢ nem meghatarozott viszonylaton kozlekedé egyéb vonatok (14000-14999)

¢ mellékvonalon vagy keskeny nyomkozli vonalon kozlekedd személyszallitd és egyéb vonatok
(30000-39999)

e tehervonatok (40000-99999)

A vonatszamok legfeljebb 5 szamjegybdl allnak, amit sziikség esetén iranyszammal kell kiegé-
sziteni.
A vonatszamozasi rendszer kezdépontja a f6varosbol kiinduld vonalakon Budapest, mas vo-
nalakon dltalaban a vonal Budapesthez vasutfoldrajzi szempontbol kozelebb es6 szolgalati hely.
A vonatok kozlekedési irdnyat — a korvasuti egyéb vonatok, a tehervonati vonatszamozasi
korzetek kozott kozlekedd tehervonatok, valamint a Menetrendi utasitasban elére meg nem ha-
tarozott viszonylaton kozlekedd egyéb vonatok kivételével — a vonatszam utolsé szamjegye jelzi:
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a paros szamu vonatok a kezddpont fel6l a végpont felé, a paratlan szdmu vonatok a végpont fe-
161 a kezddpont felé kozlekednek.

A szamozasi rendszer sajatossagai miatt a paros vagy paratlan szamu irannyal ellentétes
iranyban is kozlekedhetnek vonatok. Mas megfogalmazasban: ezek a vonatok keresztiil haladnak
Budapesten vagy a Budapesthez kozelebb esé allomason. Ezeket az eseteket a vonatszamhoz ko-
tdjellel kapcsolt irdnyszam jelzi, melynek jelentése:

e ,-17:aparos szamu vonat paratlan iranyba kozlekedik
e ,-2”:aparatlan szamu vonat paros iranyba kozlekedik

Ezek az tigynevezett iranyszamok biztositjak a vonat tényleges kozlekedési iranyanak a megjele-
nitését. Az iranyszdm a vonatszam elhagyhatatlan része, ezért a forgalom lebonyolitasa soran ezt
mindig haszndlni kell, mivel a vonatszam a legfontosabb azonosit6 a vonatkozlekedés szabalyo-
zasa soran. Az iranyszdm alkalmazasa természetesen vonatkozik a nemzetkozi forgalomban koz-
leked6 vonatokra is. A paros paratlan irdnyok fogalma a korabbi tanulmanyok sordn tisztazasra
keriilt. Példaul a paros irany azt fejezi ki, hogy a vonat a kezd6pont fel6l a végpont felé kozleke-
dik.

A belfoldi személyszallité vonatok szamozasa - a kiilonvonatok kivételével — idécsoportok
szerint torténik. A vonatok idécsoportba sorolasandl a személyszallitd vonatok indulasi ideje a
mérvadd. Az id6csoportot a vonatszam utolsé szamjegye az 5.1 tablazat szerint fejezi ki. A teher-
vonatok és az egyéb vonatok szamozasi rendszere az idécsoportokat nem alkalmazza.

5.1. tablazat. Id6csoportok figyelembevétele a vonatszdm utolsé szamjegyénél

idécsoport szamvégzodés

0:00-6:00 0 9
6:00-10:00 2 7
10:00-14:00 4 5
14:00-18:00 6 3
18:00-24:00 8 1

5.4.2. Nemzetkozi személyszallité vonatok szamozasi rendszere

A belfoldi és a nemzetkozi vonatok szamozasi rendszere egymdstol eltéré. A nemzetkozi sze-
mélyszallit6 és tehervonatok szamozasat nemzetkozi megéllapodasok hatdrozzak meg.

Valamennyi olyan személyszallité vonatot, amely orszaghatdron halad at, nemzetkozi vonat-
szamban kell kozlekedtetni. A nemzetkozi viszonylatban kozlekedé személyszallité vonatok
szamozasa Forum Train Europe (FTE) megallapodasok alapjan torténik.

Ezen jegyzet irasa idején kivételt képeznek bizonyos kishatarforgalmi személyvonati viszony-
latok, ahol a MAV Zrt. a vonatszdmozd vasut. Ezeken a viszonylatokon a MAYV Zrt vonatszdmo-
zasi rendszerét kell alkalmazni.
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5.5. A vonatok fontossagi sorrendje

A vonatforgalom lebonyolitdsaban részt vevé személyzet a vonatok fontossagi sorrendjének fi-
gyelembevételével koteles a vonatforgalmat oly médon szabalyozni, hogy a menetrendszerti koz-
lekedés tarthatd legyen, valamint a normal tizemi helyzettdl torténd eltérés (baleset, mtiszaki ok
stb.) esetén a lehetd leghamarabb helyreélljon.

A kiilonbo6z6 kategdriaba tartozd vonatok fontossagi sorrendjének (5.2. tablazat) meghataro-
zasakor mindig a magasabb kategoriaba tartozé vonatot kell fontosabbnak tekinteni. Az 1. kate-
goriaba a legmagasabb, az 5. kategoriaba a legalacsonyabb prioritasu vonatok tartoznak.

Az 1. kategoriaba tartozd védett vezetdi kiilonvonat, siirgés segélyvonat, segélymozdony, va-
lamint a ttizesethez kivonuld tlizoltévonat prioritast élvez a szintén 1. kategériaba tartozé vona-
tokkal szemben.

Azonos kategdrian beliili prioritast — a vallalkozo vasuti tarsasag rendelkezésének hianyaban
— az illetékes forgalmi vonaliranyité hatarozza meg az aktualis forgalmi helyzet figyelembevéte-
lével, 6sszhangban az F.2. sz Forgalmi utasitas rendelkezéseivel.

5.2. tablazat. A vonatok fontossdgi sorrendje részlet, forras: MAV Zrt.

Forgalmi vonatnem
Kategéria

Rovidités Teljes megnevezes
F védett vezetdi killdnvonat
Szo segeélyvonat, segélymozdony, tlizoltévonat
RJ Railjet
EC EuroCity

1. EN EuroNight
ICR InterCityRapid
IC InterCity
IP InterPici
Ex helféldi expresszvonat
NGy nemzetkdzi gyorsvonat

” Kgy kilén gyorsvonat

' Gy belféldi gyorsvonat

S belféldi sebesvonat
SZ személyvonat
Nko nemzetkdzi korridor-tehervonat
RolLa RolLa vonat

3. No nosztalgia kllénvonat
TEC TEC vonat (nemzetkdzi kembinalt forgalmu tehervonat)
Nt nemzetkdzi tehervonat

5.6. Oraatallitas

A jegyzet irasa idején még alkalmazzak a nyari, - és téli id6szamitas gyakorlatat, azonban tervben
van Unids szinten ennek a megsziintetése. A Magyarorszaggal szomszédos orszagokban azonos
id6ben torténik a nyari idészamitds bevezetése és megsziintetése.
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Az 6sszes szolgalati helyen, tovdbba az utasok altal hasznélt helyiségekben az 6rakat — a koz-
ponti vezérléstiek kivételével — at kell allitani. Az draatallitds kezelésére alljon itt egy példa a je-
lenleg alkalmazott gyakorlatbol:

Ha a vonat a téli idészamitas idészakaban indul az el6z6 allomasrol (2:00 dra el6tt), és a nyd-
ri id8szamitds idGszakaban érkezik a kovetkez allomadsra, a vonat az éraatallitds miatt legfeljebb
60 percet fog késni. Az draallitasra utald késési okot az draatallitas utan 3:00 érakor vagy késdbb
érintett els6 alkalmas jelentépontra kell rogziteni. Minden mds okbdl bekovetkezd késést ettél az
oktdl figgetleniil kell rogziteni.

Felhasznalt irodalom

Menetrendi utasitds MAV Zrt 2018
F.2. szamu forgalmi utasitas
Menetrendi segédanyagok MAV Zrt.
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6. Az el6varosi forgalom megszervezése

6.1. Az eldvarosi forgalom

A varosi fejlédésének sajatossagai (a munkahelyek szama gyorsabban n6, mint a lakdhelyeké, a
horizontalis kiterjedés fokozddasa) és a kozlekedési technika forradalmi atalakuldsa sajatos,
atmeneti tipusu laké- és munka (tanulo-) hely kozotti kozlekedési sziikségletet alakitott ki.
Napjainkban megtfigyelheté a szuburbanizacid jelensége, ami a fentieken tilmenden a varosi
lakossag kikoltozését jelenti az agglomeracioba, ami még inkabb noveli az elévarosi forgalom
jelent8ségét.

Ez az igény tavolsaga miatt inkdbb a kornyéki, tomegszertisége, szélsdséges napon beliili in-
gadozasa, pontossagi kovetelménye, naponkénti rendszeres ismétlédése, stiri megéllohely és
gyakori utazasi lehetéség (kevés varakozas) iranti kovetelménye miatt pedig inkabb a varosi koz-
lekedés fogalomkorébe tartozik és sok szempontbol szoges ellentétben dll a tavolsagi kozlekedés
igényeivel. Az elévéarosi személyszallitasi feladatok az orszag néhany nagy telepiiléséhez kapcso-
lédnak és gondos megoldasuk a varosi tizemek és intézmények normalis miikodése szempontja-
bdl elengedhetetlen. Leegyszertsitve az el6varosi kozlekedés aranylag nagy tavolsagra valé varosi
kozlekedés.

A vazoltakbol kovetkezik, hogy az elévarosi kozlekedés technikai berendezései és szervezési
elvei, valamint mddszerei inkabb a varosi kozlekedése szerint alakulnak.

Az elévarosi utazasi igények kielégitésében, célszert kooperacié keretében, a nagy vasut mel-
lett jéforman minden vérosi kozosségi kozlekedési eszkoz részt vesz. Egyre novekszik az egyéni
kozlekedési eszkdzok szerepe is.

M¢ég valamely centralisan fekvd vasuti gocpontba 6sszefutd siirti vasutvonal halézat mellett
is a teleptilések szamottevd része kozlekedési szempontbdl bekotetlen marad. A kozlekedés
problémadja tehat teljes mértékben csakis a kozuti (varosi) és a vasuti kozlekedés 6sszehangolasa-
val oldhat6 meg.

Az elévérosi utazasi igényeket kielégit6 kozlekedési rendszer tobbféle elv szerint alakithatd ki:

e anagyvasut mélyen benyomul a varos kozpontja felé, ha lehet at is szeli azt

e anagyvasut az eldvarosi forgalmat egy kiilsé6bb ponton atadja a varosi kozlekedési eszkozok-
nek. A varos belsé teriiletein csak vérosi kozlekedési rendszer van, amely, ahol nincsenek
nagyvasuti vonalak, kifelé egészen az elévarosokig is kiterjeszkedik.

s 1

A vazolt két rendszer kombindcidjat alkalmazzék. Ez esetben a feladatok megosztasa optimalis
legyen. Lehet a sulypont a vastton, de lehet valamelyik, vagy tobb véarosi kozlekedési eszkozon is.
A feladatok elosztasat szamos tényez6 hatarozza meg:

e az utasok legkedvez8bb kiszolgalasa (atszallasok elkeriilése),

e az utasora-raforditas alakuldsa,

e az atbocsatdképesség és szallitoképesség nagysaga és kihasznalasi foka,

e azutasaramlat nagysaga és napon beliili, valamint tavolsag szerinti eloszlasa,
o akozlekedési (ezen belill vasuti) csomopontok fekvése és elrendezése,

e azel6varosok egymashoz és a varoskdzponthoz viszonyitott fekvése,
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o az elfvarosok és a varoskozpont kozlekedési vonalakhoz és ezek dllomasaihoz viszonyitott
fekvése,
e amiszaki és gazdasagi, mutatok (6nkoltség) alakuldsa.

Nagyvastti el6varosi vonatok bevezetése elsésorban a tdvolabbi zondk nagy utasaramlatai esetén
célszerli. Az els6 zondban a vasuti el6varosi szerelvények napi atlagos futdsa aranylag csekély,
mert a szerelvények lényegesen tobbet allnak, mint futnak.

A kozosségi kozlekedési eszkozok koziil a villamos rendszerint gyors (el6varos) vasutjellegd,
s erre vonatkozoéan elmondottak szerint kell forgalmat szervezni.

A nagyvasuti el6varosi forgalmat és lebonyolitasat kiilon kell ismertetni, mert mds, mint a
vasuti tavolsagi és kornyéki kozlekedésé. A kérdés nagyvasiti vonatkozasban azért sajatos, mert
az el6varosi forgalmat a tavolsagi és kornyéki személy- és a teherforgalommal egyiitt, egymassal
szoros kolcsonhatasban kell lebonyolitani. A kifejezetten el6varosi forgalomra specializalt nagy-
vasuti forgalom lebonyolitds szempontjabdl az elévarosi vasit fogalma ala vonhato.

A nagyvasutat eredetileg a tavolsagi és kornyéki forgalom lebonyolitasara létesitették. A fej-
16dés soran szdmos nagyobb varoskorzetében gy alakult a helyzet, hogy a gyorsan szaporodd
varosi munkahelyek munkaerd sziikségletének fedezésére a varos lakossaga elégtelennek bizo-
nyult, s egyre szélesebb korben, egyre nagyobb tavolsagokbdl vontdk b e a kornyéki lakossagot is.
Az emlitett jelentkezd és egyre fokozddd kozlekedési igény annak idején elsGsorban a nagyvas-
utak felé nyilvanul meg, s a nagyvasut elégiti ki ma is szamottevd részét.

Az el6varosi forgalommal terhelt vonalrészek, az elévérosi szakaszok kiils6 felén gyjtik 6sz-
sze, illetve osztjak el az utasokat, akik rendszerint kevesebb helyen, a bels6 végén szdllnak le, il-
letve elleniranyban fel. Rendszerin ,,bels6” forgalom alakul ki a szakaszon beliil fekvé megallohe-
lyek kozt is.

6.1.1. A vasuti el6varosi forgalom szervezésével szemben tamasztott kovetelmények

A lakossag utazasi igényeit, minimalis utazasra forditott idé mellett, megfelel6 forgalomstirtiség-
gel kell kielégiteni. Az utasdramlat valtozaséhoz mérten kell tehat megallapitani a vonatok
mennyiségét, nemcsak egy 24 érara, hanem napszakonként is.

Ha sziikséges, munkasziineti napokon is valtoztatni kell a vonatok mennyiségét és menet-
rendjét is. Eltérést jelenthet a csticsforgalmi 6rdk athelyezédése, elé6fordulhat az is, hogy e napo-
kon a megallasi helyek is megvaltoznak, s igy a lassu- és gyorsjaratu vonatok menetvonalait al-
kalmas modon at kell fektetni. Ha a munkasziineti nap utasaramlata csak kissé tér el a munka-
napétol, torekedni kell a munkanapi menetrend megtartdsara, s legfeljebb egyes vonatok lemon-
dasaval, illetve rendkiviili vonatok bevezetésével kell az igények jobb kielégitését megoldani.

Meg kell szervezni a vonatok olyan idébeli eloszlasat, amely lehetvé teszi az utasok munka-,
tanitasi-, illetve hivatali id6 kezdetére valo beszallitdsat, a munkaidé befejeztekor pedig lakohe-
lyére val6 visszautazasat. Olyan vonatstirliség sziikséges, amely mellett az utasok vonatra val6
varakozasi ideje nem nagy. Ez egyben az eljutasi sebességet is noveli. Médot kell adni a fel- és le-
szallasra, nemcsak az dllomasokon, hanem az tizemek, nyaral6- és tidtil6helyek, szanatériumok
stb. mellett létesitett megallohelyeken is.

Az egyes megallohelyeket, dllomasokat nagyjabol egyenld id6kozonként kell kiszolgalni. T6-
rekedni kell arra, hogy az egyazon megallasi helyen rendszeresen megall6 elévarosi vonatok az
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utasokra egyformdn vonzok legyenek. Ha kell a zénak kozti kozlekedést lebonyolitd, az egész
el6varosi szakaszon, vagy annak csak egy részén kozlekedd ,lassi” jaratu vonatokat kell beiktat-
ni. A vonatoknak nem kell minden megélléhelyen megallni, de a varos kozvetlen kozelében fek-
vékon igen. Osszhangba kell hozni a menetrendet a tébbi, elsésorban a vérosi kozlekedési esz-
kozok és vonatok (ideértve a kornyéki és tavolsagiakat is) idérendjével. Az elévarosi utasok leg-
jobb kiszolgalasat ossze kell egyeztetni a gordiiléanyag és az egyéb miiszaki berendezések haté-
kony kihasznalasaval.

Minimumra kell csokkenteni az eldvarosi forgalomnak a vasuti kozlekedés egyéb agaira ki-
fejtett kedvez6tlen hatdsat.

6.1.2. Az el6varosi és tavolsagi forgalom elvalasztasanak elve

Az elévarosi forgalom szervezése soran ezt a tavolsagitol, lehetSleg mar kozepes varosokban is
célszerti elvélasztani, mert a kétféle igény egyiittes megoldasa, a kovetelmények eliitd volta miatt
rendszerint nem szerencsés.

A szétvélasztas kiillonb6z6 mddja koziil gyakran az id6beli elkiilonitést alkalmazzak. A tavol-
sagi és az eldvarosi vonatokat mas és mas napszakokban kozlekedtetik az elévarosi vonalsza-
kaszokon. Ez lenne a legegyszertibb és legolcsdbb megoldas, ugyanakkor ennek gyakorlati kivite-
lezhetésége csekély. A bevezetd szakaszokon nem csak az elévarosi, hanem az ugyanazt a va-
ganyt(vaganyokat) hasznal6 tavolsagi forgalom is erés.

Nagy varosok elévarosi szakaszain, az idébeli elkiilonités mellett, tovabbi mddszerek is sziik-
ségesek. Ilyen intézkedés a tavolsagi vonatoknak az el6varosi szakaszon megallas nélkiil valé
kozlekedtetése. Ez esetben az elévarosi szakasz bels6 forgalmat kiilon vonatok latjak el, amelyek
menetrendjét az elévarosi utasforgalom igényeihez igazitjak és rendszerint minden megallohe-
lyen megéllnak.

A térbeli elkiilonités indokolt, ha a nagy forgalom miatt a tavolsagi és elévarosi forgalmat
ugyanazon a vaganyon mar nem lehet lebonyolitani. Ilyenkor kiilon elévérosi vonalakat létesite-
nek, amelyeket vagy a nagyvasuti palyaval azonos vonalvezetéssel, vagy attol fiiggetleniil épite-
nek. Ez utobbi csoportba tatoznak pl. a MAV-HEV vonalai is. Az ilyen jellegli vonalakon, kiils-
nosen a varosi szakaszon, a varosi kozlekedési tendencidk dominalnak, gyakran teljesen varosi,
kozuti vasuti jellegtiek, az elévarosi palya kozutiba, esetleg gyorsvasutiba megy at és viszont.

A nagyvasuti és a vele kozos alépitményen fekvd el6varosi vonalak egyiitt lényegileg négy,
vagy még tobb vaganyu vasutak, tizemiik az ezekre vonatkozé elvek szerint szervezheté meg.

6.1.3. Az el6varosi forgalom zénarendszerii megszervezésének elve

Az utasok jobb kiszolgaldsa, s egyben a gordiiléanyag hatékonyabb kihaszndldsa végett olyan
nagy utasaramlattal terhelt el¢varosi vonalakon, ahol az dramlat nagysaga egyes részszakaszo-
kon, zéndakon beliil egymastol szamottevéen eltér, célszertl az egyes, nagyjabol valtozatlan aram-
latd részszakaszok, zondk megdllasi helyeit csoportokba foglalni és az egyes zénakban eltérd
mennyiségli vonatot kozlekedtetni, s az egyes részszakaszokat, zondkat mas és mds fajta vona-
tokkal kiszolgalni. Ezen az elven alapszik az el6varosi forgalom zéna-rendszer szerinti megszer-
vezése.
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E modszert alkalmazva az eldvarosi vonalszakaszt a vonatokat visszafordit6 zéonaallomasok-
kal, rész-szakaszokra, zondkra bontjak. A zdnabeosztas helyes végrehajtasa a forgalom jo meg-
szervezése és az utasok igényeinek kielégitése szempontjabol nagyjelentSségu.

Az elvarosi vonalszakaszon beliili utasairamlat elemzése segitségével megallapithatok azok a
fel- és leszallohelyek, ahol az utasaramlat jellege és nagysaga szamottevéen valtozik. Elsésorban a
legnagyobb utasaramlat-valtozasi helyeket jelolik ki zonaallomasul. A kijelolés helyességét sza-
mos egyéb szempont szerint is mérlegelni kell. Ilyenek, pl.:

e azutasok vonatban és varakozassal eltoltott ideje,
e agordiildanyag-sziikséglet és kihasznalas,

e aziizemi koltségek alakulasa,

e asziikséges létszam,

e aberuhdzasok nagysaga és milyensége.

A legfontosabb mérlegelési alap az Gsszes vonatban és varakozassal eltoltott utas ora raforditas
nagysaga. Célszer(i ebbdl a szempontbdl tobb valtozatot kidolgozni és 6sszehasonlitani.

A siirli zénaallomasos valtozat elénye, hogy minden vonatot Gtvonala aranylag hosszua sza-
kaszan egyforman és nagy fokon ki lehet haszndlni, ezaltal az 6nkoltség és az utasok vonaton tol-
tott ideje, utazasi sebessége kedvezd.

Hatranya e megoldasnak, hogy a beruhazasi koltségek az aranylag sok zénaillomas miatt
nagyok lehetnek, és az utasok varakozassal eloltott ideje is nagy.

A ritka zénaillomasos valtozat elénye, hogy az utasok varakozassal eltoltott ideje, a zéna ha-
tarallomasok szama és ezek létesitésére szitkséges beruhazasi igény kisebb.

Hatranya e megoldasnak, hogy a vonatban t6ltott utasdrdk 6sszmennyisége ardnylag nagy, a
vonatok ttvonaluknak viszonylag nagyobb részén futnak kevésbé kihasznalva, a fajlagos tizemi
raforditasok nagyobbak.

Feladat az optimalis valtozat megallapitasa. Optimalizaland¢ értékként az utaséra mennyisé-
get haszndljak.

6.1.4. Az el6varosi forgalom atlés rendszer szerinti szervezésének elve

Az elévérosi utasok jobb kihasznaldsanak és a gordiil6 anyag hatékonyabb kihasznalasanak eld-
mozditasara, ha lehet célszert atlosforgalmat bevezetni. Ennek az a 1ényege, hogy a varos két kii-
16nbo6z6 oldalan fekvd, egymashoz kapcsolt két vonalszakaszon ugyanazokkal a szerelvényekkel
bonyolitjék le a forgalmat. A vonatok a varoson dthaladva jarnak 4t egyik, rendszerint sugarira-
nyu vonalrol a masikra (6.1. dbra). Ez esetben a vonatoknak a varosi szakaszon valo kozlekedését
a varosi kozlekedés elvei szerint, tehdat az el6varosi szakaszénal stirlibb megallasokkal és kisebb
utazasi sebességgel szervezik meg, és a szerelvények csak a kiils6 zéna hatarallomasokon fordul-
nak.

A forgalom ilyen szervezéséhez a kozpontban atmend alaku palyaudvar kell. Amennyiben a
varosi végallomads fejpalyaudvar, az elényok elvesznek. Mivel az atlés rendszernél a varosi pélya-
udvarokon csak utasok szallnak le-, illetve fel, az tizemi muveletek, az tizemi palyaudvarrész be-
rendezéseivel egyiitt elmaradhatnak, vagy legalabbis minimalisra zsugorodhatnak. Az tizemi
miuveletek és berendezések a zéna-hatdrallomasokra helyezhetdk at.
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6.1. abra. Az elévarosi forgalom atlds lebonyolitasanak elve

Ha a forgalomeloszlas jellege miatt nem tisztan atlés szerelvényekkel oldjak meg a feladatot, a

varosi végallomason forduld szerelvények részére sziikséges létesitményeket kell épiteni.

Az atlésan kozlekedd szerelvényekkel valé megoldas esetén fokozodik az utazaskényelme,
mert a varost atszeld (,,0sszekotd”) vonalon az utasok jobban megkdozelithetik a varos koz-
pontjat, szamos esetben kozvetleniil céljukig, vagy ennek kozelébe kozlekedhetnek, a varosi
kozlekedési eszkozok igénybevétele elmarad;

szamottevGen csokkenthetd az utazasra forditott id6,

javul az egyes varosrészek kozti kozlekedés, de ez csak akkor jelentds, ha az atlésan Ossze-
kapcsolt varosrészek, telepiilések kozt szamottevé a vonzas,

a nagyvasut atveszi a varosi kozlekedési eszkozok feladatanak egy részét, tehermentesiti eze-
ket, az el8varosi forgalom ily modon vald szervezése lehetévé teszi az elévarosi utasforgalom
varosi korzetek szerinti elosztasat is, kiilonosen a csucsforgalmi idészakokban, ami megint
csak konnyithet a vérosi kozlekedés helyzetén,

javul az elévérosi szakaszok atbocsatoképessége, mert ezt, fejpalyaudvar esetén, rendszerint a
varosi végallomds kapacitasa determindlja,

a varosi palyaudvarok fejlesztésének sziikségessége elmarad, jelentds varosi teriiletek és be-
ruhdzési koltségek szabadulhatnak fel,

a varosi végallomasi fordulas elmaradasa miatt csokken a kocsi és mozdonysziikséglet,

a varosi kozlekedési eszkozok tehermentesitése, miatt ezek beruhdzasi koltségei csokkenthe-
tok,

kisebb az tizemi koltségek, mert novekszik a kocsik dtlagos napi futésa,

kisebbek az amortizacios koltségek.

Az 4tlos forgalom azonban tobbletkoltségeket is okozhat, mert:

tetemes beruhdzasok vélthatnak sziikségessé, a zona-hatarallomasok fejlesztése, a varost at-
szel6, 0sszekotévonal épitése vagy atépitése (foldalatti, vagy magasvezetés, alul- és feliljarok,
vagany bujtatasok, bontasok) miatt;
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e Uj lizemi raforditdsok adddnak: a varoson beliili tobblet-gordiiléanyag futasbol, a varost at-
szel6 vonalon és megallohelyein bevezetett, vagy fejlesztett szolgalat miatt, a vonal tobblet le-
irasi koltségei miatt

Pusztan gazdasigi szempontbol az ilyen forgalomszervezés célszertisége Osszehasonlitd, haté-

konysagi szamitasok alapjan mutathat¢ ki.

6.2. Az atbocsatoképesség és a vonatok menetrendjének sajatossagai elévarosi
vonalszakaszokon

Ebben a fejezetben a klasszikus tizemtan elvei szerint targyaljuk a vonali atbocsatoképesség sza-
mitasi modszerét. Megjegyzendd, hogy ezen id6 szerint a vasutak hasznaljdk az UIC 406 ajanlott
dontvényében megfogalmazott modszertant is. Egy Gj megkozelitési modban kapacitas felhasz-
nalds szamitast végeznek. A modszer 1ényege az, hogy a szilik keresztmetszetekben ugynevezett
id6ablakokat hoznak létre. Ezekben az idéablakokban - dltaldban cstcsforgalmi idészak- végzik
el a menetvonalakkal torténd telitést. A kapacitas felhaszndlas értékét az id6ablakban a telitéskor
felhasznalt id6 és az id6ablak idGalapjanak a hanyadosa adja. A hanyados értékét normaértékek-
kel hasonlitjak 6ssze, és ez alapjan beszélhetiink tdlterhelt vagy kevésbé tulterhelt infrastruktura-
rél. A moédszertan nagyobb szabadsdg fokot ad a klasszikus szdmitasi moédszerekhez képest,
ugyanakkor az atbocsatoképesség vonatokban kifejezett mérészamban itt nem hatarozhat6 meg.

Elévarosi vonalszakaszok atbocsatoképességének szamitdsat, mivel az elévarosi forgalom
nagysaga a nap egyes oraiban lényegesen eltér, nem egy teljes napra, hanem rendszerint egy
csucsforgalmi érdra, vagy csucsidGszakra alapozzak.

Az el6varosi vonalrészeken, az elévarosi vonatokon kiviil, rendszerint mésfajta vonatok is
kozlekednek. Az elévarosi vonatok kozti s lehetnek lassubb és gyorsabb jaratuak. Ezeket a ko-
riilményeket az dtbocsatoképesség szamitasakor szem el6tt kell tartani.

Az elévérosi forgalommal terhelt vonalak atbocsatoképességére is hat a menetrendabra tipu-
sa. A menetrendabra-tipus lehet parhuzamos, valtakozo (sakktablaszer(i), nem parhuzamos és
csoportos. Akarmelyik tipust alkalmazzak is, az dramlasi viszonyokat is szem el6tt tartva tore-
kedni kell arra, hogy a kiilonb6z6 zénakat kiszolgal6 el6varosi vonatokat olyan csoportokba fog-
laljék, amelyeken beliil lehet6leg minden vonatfajta megtalalhatd, s ezt a vonatcsoportot kell
ritmikusan ismételve a menetrenddbraba befektetni. Konkrét esetben a csoportok szdma és a
csoportba foglalt vonatok mennyisége és milyensége az adott helyszinrajzi és utasdramldsi viszo-
nyoktol nagyban fiigg. Az ilyen csoport kozlekedési periddusidejével a 60 perc legyen maradék-
talanul oszthatd, mert akkor a menetrend kénnyen megjegyezhetd, ami a varosi kozlekedési jel-
leg@i el6varosi forgalomteriiletén az utaskiszolgalast javitja. Ezt a periddusidé sem tul rovid (gaz-
dasdgtalan), sem tdl hosszu (kisebb az eljarasi sebesség) ne legyen.

6.2.1. Parhuzamos (szilard, merev) menetrendabra

Csakis az elévarosi szakaszon beliil egyforma sebességgel kozlekedé és minden le- és felszallé he-
lyen megéllé vonatok esetében célszerti (6.2. dbra). Az ilyen tipusu menetrendébra lehetévé teszi
a maximalis atbocsatoképességet.
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6.2. abra. El6varosi, pAirhuzamos (szilird, merev) menetrend

Elénye e rendszernek a mar elmondottakon kiviil az egyszertiség, a konnyti megjegyezhetdség,
és hogy atszallasra nincs sziikség.

Kiilonosen elényods ez a megoldas, ha az elévarosi szakasz egyes allomadsai kozotti belséforga-
lom is szamottevo.

Hatranya a parhuzamos menetrendabranak, hogy a vonatok kihasznaltsaga egyenlétlen. A
tavolabbra mend vonatokat rendszerint a kozelebbre utazok is igénybe veszik. Ezek a vonatok
altalaban zsufoltan indulnak, ugyanakkor az elsé zéna vonatai nincsenek kelld mértékben ki-
haszndlva. A tavolabbra utazok utazasi ideje lényegesen nagyobb, mint mas menetrenddbra-
tipusok esetén, mert a nagyobb tavolsagra kozlekedé vonatok is minden megalléhelyen megall-
nak. A vonatok utazasi sebessége viszonylag kicsi, s emiatt a gordiilépark, valamint vonatkisérd
személyzet-sziikséglet aranylag nagy.

Ez a menetrenddbra-tipus rendszerint csak nagyon kihasznalt, kisebb elévarosi forgalommal
terhelt vonalakon célszert, vagy azokban az 6rakban, amikor az elévarosi forgalom kisebb. Ha
az elévarosi vonalszakasz kihasznaltsaga kisebb fokd, mas célszertibb menetrend megoldasok is
szoba kertilhetnek.

6.2.2. A valtakozo lépcsozetes (sakktablaszerii) menetrendabra

Jellegzetességei az 6.3. abrabdl olvashaté ki.
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6.3. abra. El6varosi, véaltakozd, 1épcsbzetes menetrenddbra
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6.2.3. A nem parhuzamos menetrendabra

Kiilonbo6z6 utazasi sebességili vonatok forgalmanak lebonyolitasara alkalmas. Az utazasi sebesség
els6sorban azért kiillonbo6z6, mert egyes vonatok gyakran dllnak meg, masok pedig a széban for-
g6 szakasznak csak néhany, vagy egyetlen allomdsan sem tartézkodnak. Ilyen megoldas lathat6 a
6.4. és 6.5. dbran. Fz utébbi elsdsorban abban az esetben célszer(i, ha az eldvarosi szakasz belsd

forgalma, a varosi végallomaséhoz viszonyitva is szamottevd.
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6.4. abra. El6varosi vonalszakasz nem parhuzamos, zénarendszeri menetrendabraja
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6.5. abra. El6varosi vonalszakasz nem parhuzamos, zéna-rendszerti menetrendabraja

A nem parhuzamos menetrendabrét elsdsorban nagy el6varosi utasforgalmi szakaszokon alkal-

mazzak, elényei a kovetkezdk:

a masodik és tovabbi zonakba utazdk utazassal toltott ideje kisebb;

a vonatok kihasznaltsaga egyenletes, egyforma;
a tobbi menetrendabra-tipusokhoz mérten az utazasi sebesség nagyobb, miért is

a fordul6idd aranylag csekély, a sziikséges gordiiléanyag mennyisége kisebb.

Hatranya viszont, hogy az els6 zonak utasainak a vonatokra valé vérakozasi ideje nagyobb, az
atbocsatoképesség pedig kisebb, mint az egyéb menetrendabra-tipusok esetén.

Az atbocsatoképesség azonban nagyban fiigg a menetrendabra helyes megszerkesztésétdl, el-
sésorban a lassubb és gyorsabb vonatok menetvonalainak egymdshoz viszonyitott, célszer(i be-
fektetésétSl. Kedvezd atbocsatoképességet eredményezé elrendezés lathato a 6.6. abran.
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6.6. abra. Kedvezden csoportositott vonatokkal szerkesztett elévarosi csoportos menetrendabra

6.2.4. A csoportos menetrendabra

A nagy el6varosi forgalommal terhelt vonalak szempontjabol is nagy jelent6ségii. A 6.6 abran
bemutatott példa mar ebbe a tipusba tartozik, mert a csoportba foglalt vonatok koziil mind a pa-
ros, mind a pdratlan szamu vonatok egy része hosszabb szakaszon azonos sebességti és kovetési
idékoziiket a biztositoberendezés szabja meg.

Ez esetben:

T =Lk-1)+Az+]I; (6.1)
ahol:

e k:az egy csoportba foglalt vonatok szama,

e I« akillonbozo sebességi vonatok érkezése kozti legkisebb id6koz,
e [:acsoportosan kozlekedd vonatok kovetési idokoze,

e Az:alassubb és gyorsabb jaratd vonatok menetidé kiilonbsége:

AzzlT _l_ZZIZ{LI_L} (6.2)

Ahol:

e I, avizsgalt zona hosszusaga?

1 , . .y . [ . ;
e v, és v¥:alassubb, illetve gyorsabb jaratu vonat utazdsi sebessége.

Ha feltételezziik, hogy: I = Is ekkor T3} =k.I+ Az

Az 6rankénti atbocsatoképesség pedig:

k.60 k.60 k.60 60
N=—m o = = (6.3)
T. ik-D+Az+I kI +Az Az
cr (& (57 + ?
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6.7. abra. El6varosi menetrendabra
az atbocsatoképesség szempontjabdl kedvezdtlen vonatcsoportositassal

A vonatok masfajta csoportositasa mellett, az atbocsatoképesség csokken, mert a periodus id6
ndvekszik. Igy példdul a 6.7. dbra esetében:
TS =1L(kk-1)+Az +Az"], (6.4)

per

Kisebb forgalmu 6rakban a menetvonalakat nem az atbocsatoképesség novelése szempontja sze-
rint fektetik. Ilyenkor elsésorban azt kell figyelembe venni, hogy az egyes zénak vonatai kozti
id6koz legyen egyforma (6.8. abra).
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6.8. abra. Az atbocsatoképesség szempontjabol elényos
az egyforma menetvonalt vonatok egy csoportba val6 6sszefogasa
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6.2.5. Az atbocsatoképesség fokozasa

A cstcsforgalmi id6szakokkal terhelt, az atbocsatoképesség maximumat igényld elévarosi forga-
lomban jelentések azok a teljesitményfokoz6 mddszerek, amelyek a kovetési idé6kozt csokkentik.
A nagyvasuti forgalomban dltaldban a megallohelyi tartézkodasok kisebbek, mint a mértékado
térkoz altal megszabott kovetési id6koz. Ellendrizni kell, hogy a vonali atbocsatoképesség a vo-
nattalalkozasi és feloszlaté allomasok atbocsatoképességével osszhangban éll-e. Ha ez az 6ssz-
hang adott esetben nem volna meg, vagy az allomasi foglaltsagi, tartézkodasi id6t kell csokken-
teni, vagy a peronvaganyok szamat kell novelni.
A mértékado kovetési id6koz csokkentésének maodszerei koziil kiemelhetdk:

e azeldvarosi vonatok fékutjanak a tavolsagiakénal kisebb (pl. fele) hosszban valé megallapitasa;
e a megallohelyek el6tt és utan a térkozok olyan csokkentése, hogy abbdl itt is egyforma, a
mértékadonal nem nagyobb kovetési idé adddjék.

A nagyvasuti elévarosi forgalomban iizemszertien elérhetd szélsé kovetési idokozt 4 percre te-
szik. A gyakoribb csticsforgalmi értékek ez id6 szerint 6-7 perc koriiliek.

Az eddigiekben feltételeztiik, hogy az eldvarosi forgalmat kétvaganyu pélyan, de a helyes va-
ganyokon bonyolitjak le. Az elévarosi forgalom novekedésével csticsidészakokban alkalmazhaté
a helytelen vaganyon val6 kozlekedés is.

Bar meglehetdsen ritka, de széba johet eldvarosi forgalmat lebonyolité egyvaganyu vonala-
kon a masodik vagany részbeni vagy teljes kiépitése. napjainkban a menetrend alapu infrastruk-
tara tervezés inkabb az el6bbi megoldast tamogatja.

Felhasznalt irodalom

Szabd Lajos: Vasiiti szdllitds és infrastruktira II. Universitas, Gy6r, 2006.
Személypalyaudvari iizemi tervek MAV Zrt. 2019.
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7. A gyorsvasuti kozlekedés

7.1. A gyorsvasuti kozlekedésrol

A gyorsvasut a legnagyobb (kb. 1 milli6 feletti lakos szamu) varosok kozlekedési eszkoze. A leg-
nagyobb vérosok kozlekedési igénye ugyanis igen nagy, ezeknek a nagy tomegeknek az elszallita-
sara nagy befogadoképességli jarmiivekre, illetéleg vonategységekre van sziikségiik. Ett6l fiigget-
leniil az ilyen varosok teriilete is igen kiterjedt — sokszor meglehetésen laza agglomeraciok -, te-
hat a talsagosan hossza utazasi idék elkeriilése céljabdl nagy utazasi sebességre is sziikség van.
Az elmondottak Osszegezése — kiilondsen, ha az egyéni kozlekedés dllandé novekedésére is te-
kintettel vagyunk - azt eredményezi, hogy olyan kozlekedési eszkozre van sziikség, melynek pa-
lydja fiiggetlen az utfelszini kozlekedéstdl: csak ilyen palydn lehet tudniillik nagy befogaddképes-
ségli kozlekedési eszkozokkel és nagy sebességgel kozlekedni. A gyorsvasut létesitésének sziiksé-
gét tehat elsésorban két szempont indokolja:

e az utcak tehermentesitése és
e az utazasi sebesség emelése.

A fenti célok elérésének - és egyuttal a nagy vonategységekkel valé pontos kozlekedésnek —
egyetlen lehetséges maddja az utfelszini kozlekedési eszkozoktdl valo elkiilonités. Ennek a kove-
telménynek csak kiilon palyan, nagy sebességgel, nagy vonategységekkel, jelz6berendezések
alapjan kozleked6 gyorsvasut felel meg.

A gyorsvasuti haldzat, igen nagy épitési koltségei miatt, dltaldban nem stird. A legstirtibb
gyorsvasuti halézatuk azoknak a vildgvarosoknak van, melyekben a gyorsvasut épitése igen ré-
gen kezd6dott meg. A haldzat kiterjeszkedhet a varos kornyékére is. Ilyen pl.: Berlin gyorsvastt
halézata. A masik megoldas alaptipusa a parizsi Metr6 hélozata, itt a haldzat az els6 idészakban
csak a varos beltertiletére terjedt ki. A gyorsvasut mindkét funkcidjat nyilvan az els6 megoldas
teljesiti nagyobb mértékben.

A gyorsvasuti halézat 6nmagaban véve nem teljes értéki, bar kétségteleniil a tomegkozleke-
dési halozat gerincét jelenti. Kiegészitéséhez feltétleniil sziikség van az utfelszini tomegkozleke-
dési eszk6zok halozatara és a megfelel6 kooperacidra is.

A gyorsvasuti pélya lehet a kornyezet szintjében, alatta, vagy felette. A palyat a kornyezet
szintjében vezetni inkabb csak kivételesen, a varos kiils6, beépitetlen részén lehet, ilyenkor a pa-
lyat keritések hataroljak.

Masik lehet8ség a kornyezet szintje felett vezetett palya. Ahol az adottsaigok megengedik, ott
toltést lehet alkalmazni, esetleg — helysziike esetén — egyik vagy mindkét oldalan tamfallal.

A varosok belsé részén ez a megoldas nem lehetséges, ezért viaduktokat alkalmaznak. A via-
duktok régebben koébdl vagy téglabol épiiltek, az ujabbak vas- vagy vasbeton szerkezetliek. A
magasvezetésti palya itt sem célszertinek, sem kellemesnek nem mondhato, és egyetlen el6nye
viszonylagos olcsdsaga.

A palya alatti utsav hasznalhatatlannd valik, ez a hatranya megsokszorozodik az iveknél,
amikor az tuttest nyomvonalat nem tudja kovetni, ezért az uttesthez képest szabalytalanul he-
lyezkedik el, vagy az allomdsoknal, ahol a palyanak a peronok miatt bekovetkez6 helysziikséglet-
tobblete az uttest igénybevételét nagymértékben fokozza, nem is szolva a keresztezésekrdl vagy
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eldgazasokrol, melyek oridsi, nehezen elhelyezhet6 létesitmények. A magasvasuthatranya ezen-
kiviil, hogy kornyezetét er6sen zavarja. Az elmondottak kovetkeztében a magasvasit egyetlen
el6nyének, olcsd épitésének hatasai annyira csokkennek, hogy ma mar csak kivételes esetben al-
kalmazzak, a régi magasvasutak szamottevé részét elbontottak.

A legjobb megoldasnak az uthdlézat szintje alatti vonalvezetés bizonyult. Kiilteriileten, ha a
beépités megengedi, bevagas alkalmazhato, belteriileten csak alagut johet szamitasba.

A gyorsvastti alagitnak kétféle valtozata lehetséges: az ttfelszin alatti és a mélyvezetés.

Az utfelszin alatti alagut elénye, hogy aranylag konnyen nyilt munkagodorbél - épithetd, va-
lamint az, hogy az allomasokat konny(i megkozeliteni, mert erre a célra kozonséges lépcsoket
lehet haszndlni. Hatranya, hogy épitése az ttfelszin forgalom erds zavarasaval jar, valamint, hogy
a legtobb foldalatti kozmi mélységében fekszik és igy ezekkel dlland6 nehézségek vannak.

A mélyvezetésii alagut elénye, hogy vonalvezetése — ha nem is teljesen - fiiggetlen. Feltétle-
niil fuggetlen a kozmuvektdl, részben fiiggetlen a hdz- stb. alapoktdl és az utcdk vonalvezetésétol.
El6nye tovabba, hogy épitése az érintett utcak forgalmat aranylag kevéssé zavarja. Hatranya nagy
épitési koltsége, valamint az, hogy a nagy mélység miatt dllomdasainak megkozelitéséhez mozgé-
lépcsé sziikséges (régebben lifteket alkalmaztak).

Az utfelszin alatti alagutak altalaban négyszog keresztmetszettiek, kozépen oszlopsorral (Bu-
dapest, régi foldalatti vasut), esetleg anélkiil (Stockholm), a mélyvezetéstiek kor keresztmetszetii-
ek (Moszkva, London, Budapest). Az tutfelszin alatti megoldasnal a két irany vaganyai egy ala-
gutban vannak, a mélyvezetésti megoldas cséalagutjaiban csak egy-egy vagany helyezhet6 el, te-
hat a vonalnak két alagutja van.

A vonalvezetés terén a villamos {izem, valamint a kizarolag négytengely(i jarmiivek miatt, a
meglehetésen nagy sebesség ellenére is, kisebb igények vannak, mint a nagyvasttnal. Az alloma-
sok eldtt a fékezés megkonnyitése céljabol célszerti emelkeddket, utanuk pedig az inditds meg-
gyorsitasara, lejtéket alkalmazni.

Az alaguttrendszer lényegében haromféle alagutbdl all: palya alagutakbol, dllomasi és egyéb
(pl. mozgodlépcsd) alagutakbol.

A palyaalagut keresztmetszete akkora, hogy az (irszelvény nagysagat kezdetben csak az elke-
riilhetetleniil sziikséges mértékben haladta meg. Ma mar ennél nagyobb keresztmetszetek van-
nak, tekintettel a gyors és biztonsagos mentési koriilmények biztosithatosagara.

Az allomasok elrendezését és egész megoldasat a peronelrendezés szabja meg. Ezen a téren
kétféle megoldas sziikséges: az oldal- és a kozépperonos (7.1. tablazat). Az oldalperonos megol-
das (Budapest, FAV) eldnye, hogy egy peron egy vaganyt szolgdl ki, ezrét az utas valamivel job-
ban tud tdjékozddni, mint a kozépperonnal. Hatranya, hogy ha az utas rossz peronra ment le,
yjra fel és le kell mennie, hogy a megfelel6 peronhoz eljusson, tovabba, hogy - erésen fluktudld
forgalom esetén — mindkét peront a legnagyobb utasforgalomra kell méretezni. A kozépperonos
megoldas bizonyos mértékig gazdasagosabb, azonban az utazokozonség szamara nem feltétleniil
attekinthetd. KozbevetSleg megjegyezziik, hogy a kozonség tajékoztatdsa, megfeleld feliratok,
iranyjelzok stb. utjan feltétlentil sziikséges, ezeknek megfelelé megoldasa esetén az emlitett hat-
rany nem lép fel.

A peronok és az utfelszin kozotti kapcsolatot a lejaratok, lépcs6k vagy mozgélépesdk (régen
liftek) biztositjak.
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A lejaratok elhelyezésének harom mddja van:

e jardan,
e Gt menti épiiletek szintjén,
e kiilon épiiletben.

7.1.tablazat. Peronkialakitisok

Az dllomas f6bb méretei m

Peronhossz: a vonathossznak megfelelden altalaban 120-160

Peronszélesség oldalperon esetén 3,0-5,0
kozépperon esetén 6,0-16,0

Peronmagassag: a jarmu padlémagassaganak megfeleléen, rendszerint ~ 0,80-1,20

A jardan valo elhelyezésnek alapfeltétele az, hogy megfelelé hely alljon rendelkezésre, ennek a
feltételnek a betartasa nem mindig konnyt, mert a gyorsvasutak igen tekintélyes utastomegeket
mozgatnak.

Utfelszin alatti gyorsvasutaknal a kozépperon - ha az alagut kozvetleniil az ttfelszin alatt van
- altalaban az uttest kozepére esd lejaratot adna, ezt nem lehet elfogadni. Ezért az alagut szintjét
stillyeszteni kell, hogy egy keresztfolyosot lehessen elhelyezni, mivel a [épcséket megfelel6 helyen
lehet kivezetni.

Mélyvezetésti gyorsvasutaknal a mozgolépcsd elhelyezésére szolgald alagutat csak nagyjabdl
a palyatengely iranyaban lehet felvezetni. Miutdn a mozgolépcs6t csak egyenesben lehet vezetni,
a célpontot sok esetben csak gy lehet elérni, hogy a mozgélépcsét megszakitjak, egy csarnokot
képeznek ki és onnan egy masik mozgolépcsén haladnak tovabb. Ez a megoldasi mod esetleg
ugy modosul, hogy a mozgolépcsdt egyenesen felvezetik a talaj szintje alatt 4-5 m-ig, ott egy
csarnokot alkalmaznak, és onnan mar aluljarékkal, illetve kozonséges 1épcsékkel érik el a kivant
célpontokat.

A gyorsvasuti megallohelyek atlagos tavolsaga meglehetésen eltérd jelleget mutat; altalaban a
belteriileti megéllohely tavolsagok rovidebbek, mint a kiilteriiletiek.

A gyorsvasuti allomasok megkozelitésére szolgalé berendezések teljesitményi, méret stb.
adatai az aldbbiak:

I. Mozgdlépcs6k fontosabb adatai:

Szokasos karszélességek: ........... 0,60, 0,90 m, 4ltaldban 1,20 m;
a karok szdma: ............ 2-3, emelkedésiik 30°.
Szokasos sebesség: ..o 0,50-0,90 m/s.
II. Mozgdlépcsok teljesitéképessége karonként:
0,60 m SZEleSSEQ .....vuvucvvrrencnennn 4000 utas/h (1 utas/lépcséfok)
0,90 m SZEleSSEQ .....vuvuvverruenenene 6000 utas/h (3 utas/2 1épcséfok)
1,20 m SZElesSEg .....ccuvvvvemcucunnn. 8000 utas/h (2 utas/lépcséfok)
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III. LejtSk és 1épcsok teljesitéképessége 60 cm széles savonként:

Felfelé menet: maximum .......... 1200 utas/h
Atlag .o 480 utas/h
Lefelé menet: maximum .......... 750 utas/h
Atlag .o 420 utas/h
IV. Folyosok és jardak teljesit6képessége 60 cm széles savonként:
MAXIMUM e 1800-2000 utas/h
Atlag .o 1200-1500 utas/h
V. Mozgojardak:
0,6-17 m szElesség .......cvuuvunnne. max. 1000 utas/h.

A fentiekbdl csak az egyszerd, atmend allomdsokat ismertettiik. (Egyes dllomdasokon tarold va-
ganyok is vannak.). A keresztezd, elagazé stb. allomasok egyedi jellegtiek, igen bonyolultak. A
7.1. abran egy ilyen csomopont tavlati képe lathato.

7.1. abra. A parizsi Metr6 egyik bonyolultabb atszalléhely komplexuma (Place de la République)

A végallomasokra nagyjabol azok a megallapitasok érvényesek, mint a csoméponti dllomasokra.
Vaganyhalézatuk — miutan a vonatok két végiikrél vezethet6k — nem kiilondsen bonyolult.

A gyorsvasutaknal munkavezeték céljara az alagut keresztmetszet csokkentése érdekében
nem felsévezetéket, hanem egy, a futdsintdl kifelé kb. 30 cm magassagban elhelyezett megfelel6-
en szigetelt aramvezetd sint alkalmaznak. (Ugynevezett harmadik sines rendszer.) Az dramsze-
dék (minden forgdvaz mindkét oldalan egy-egy) a sin futdfeliiletét érintve szedik le az aramot
(7.2. dbra). Lényegében kétféle megoldasi mdd van: egyiknél a sin fejével lefelé, masiknal felfelé
van leerésitve.
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7.2. abra. Hiromsines dramvezetési rendszer.
Az dramszed6 az dramvezet6 sint feliilrdl érinti (Stockholm)

A lefelé forditott sines megoldasndl elény az, hogy az dramvezetd sint jobban lehet burkolni, igy
az aramiités elleni védekezés szempontjabol kedvezébb helyzetet lehet elérni.

Megjegyzendo, létezik klasszikus felsdvezetékes tizem is, de a kialakitas és a biztonsag szem-
pontjabol kedvezébb a hdromsines rendszer.

A gyorsvasut forgalmat a jelzéberendezés szabalyozza, ez szabja meg a teljesitéképességét. A
jelzéberendezés mindig automatikus térkozjelz6-berendezés, amit az tizem sajatossagainak meg-
felel6en alakitanak ki. A térkozok az dllomasok el6tt stirtibbek, hogy a vonatok esetleg el6alld
torlédasat konnyebben lehessen levezetni. Lehetnek fényjelz6k, vagy tgynevezett satorjelz6k;
ezeknél a jelzési kép nem a pdlya mellett elhelyezett jelz6n, hanem a vezetdéllason jelenik meg. A
jelzéberendezések tobbnyire vonatmegallité berendezéssel kapcsolatosak, melyek a ,,megallj” jel-
zés meghaladasa esetén 1épnek tizembe.

Napjainkban a fent targyalt tizem mellett megjelent az 6nvezet6 tizemmaod, amikor tizemsze-
rl helyzetben teljes egészében emberi beavatkozas nélkiil zajlik a metrokozlekedés. Rendkiviili
helyzetben a hagyomanyos kézi tizemmdd is alkalmazhat6. Ezek a rendszerek rendkiviil tizem-
biztosak, sokkal szigorubb biztonsagi kovetelményeket tdmasztanak a hagyomanyos kézi vezeté-
st izemhez képest.

A gyorsvastti jarmiivek, illetve vonategységek igen nagy utastomegek igen gyors elszallitasa-
ra szolgéalnak, ezenkiviil a gyorsvasuti iizem jellemz6 kovetelményeinek meg kell felelniiik. Miu-
tan igen nagy tomegeket kell széllitani, joval nagyobbak, mint az utfelszini jarmtvek, hosszuak a
20 m-t, szélességiik a 3 m-t kozeliti meg. Befogadoképességiik eszerint 100-200 utas kozott van.

A kocsik kialakitasanak jellemz6 sajatossaga, hogy alaprajzi megoldasuk a nagy utascserének
felel meg. Az utastér 9sszefiiggé, az iil6helyek szama kevés, részint azért, mert sok dlléhelyre van
szitkség, részint pedig azért, mert az utascsere sok ajtot tesz sziikségessé és igy nem is lehet sok
tlést elhelyezni. Az ajtok altaldban kettdsek, a szokdsos tipusoknal harom vagy négy kettds ajtd
van. Az ajtok tavmiikodtetésiek és a kocsiknak mindkét oldalan ajték vannak, mert hurokvégal-
lomésok nincsenek. Napjainkban az osztatlan terti nagy jarmtiegységek kozlekednek. ennek oka
egyrészt a nagyobb befogadoképesség - mivel a két jarmu kozotti holttér kiesik-, valamint biz-
tonsagi megfontolasok a konnyebb mentés érdekében rendkiviili helyzet alkalmabdl.

A kocsik kizarolag négytengelytek, négy motorral, a motorfelfiiggesztés csaknem mindig
karcsapagyas. Fékezés terén a kézi és a 1égfék haszndlata altalanos, Gjabban azonban mindinkabb
terjed a villamosfék tizemi fékként val6 hasznalata; ennek tobbek kozott az az elénye, hogy a ke-
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rékabroncsok felmelegedése, ami tizemzavarokat okozhat, elmarad. Elmarad ezenkiviil a fékpor
keletkezése, ami a motorba bekeriilve, fémes szennyezédéseket és igy ugyancsak tizemzavarokat
okozhat.

A Kklasszikus metrékozlekedésben a jarmiivek kisebb-nagyobb vonategységekbe osszekap-
csolva kozlekednek. Az igények meglehetdsen valtozoak, ezért a vonategységeket is véltoztatni
kell, fontos tehat, hogy a vonatképzés konnyti legyen. A vonderd jobb elosztasa céljabdl esetleg
csak motorkocsikbol allo vonategységeket hasznalnak. A motorkocsik mindig tavkapcsolastak,
vagyis az elsé motorkocsi vezetddllasarol lehet az 6sszes motorkocsi motorjait mikodtetni.

7.2. A varosi kotottpalyas kozlekedés megszervezése

A kozosségi kozlekedési eszkozok forgalma az tizemiddn belill tobbé-kevésbé egyenletesen,
ugyanazon végallomasok kozott, ugyanazon utvonalakra csoportositva zajlik le. Eppen ezért
dont6 fontossagu kérdés az, hogy a hdlézaton beliil a kozlekedés mely végpontok kozott és mely
utvonal igénybevételével, vagyis milyen viszonylatokban torténjék. A hdlézat meglehetésen al-
lando jellegti, a viszonylatok azonban a sziikséghez képest valtozobb jellegtiek: a kozuti vasttnal
és a trolibuszndl aranylag dllandéak, az autébusznal, ahol a halézat is ardnylag konnyen viltozik,
a viszonylatvezetés is véltozo jellegli. Mindenesetre tény az, hogy az utazokozonség tajékozddasa
érdekében nem célszerti a viszonylatok tulsdgosan gyakori megvaltoztatésa.

A viszonylatok lehetnek dllando jellegtiek, melyek mindennap, az egész tizemidé alatt kozle-
kednek, vagy id6szakosak. (PL. csak csticsoraban, csak munkasziineti napokon stb. kozlekedévi-
szonylatok.)

A viszonylatok kijel6lésére szabdlyokat felallitani meglehet6sen nehéz, bar egy mindeneke-
16tt tekintetbe veendd szabaly van: a viszonylatokat ugy kell vezetni, hogy a legnagyobb
utasaramlas iranyainak feleljenek meg, mert az atszalldsok szdma igy a legkevesebb. A viszonyla-
tok ilyen kijeloléséhez a honnan hové felmérés adja a legbiztosabb tampontot. Tekintettel kell
lenni a kozuti forgalomra, az izemi szempontokra stb. Torekedni kell az egyszertiségre, hogy a
kozonség jol kiismerhesse magat; arra, hogy a végallomasok olyan helyeken legyenek, ahol
amugy is nagy utas csere volna, és igy tovabb. Mindezek a szempontok arra utalnak, hogy a vi-
szonylatvezetés megallapitasa nagyrészt gyakorlati, a helyi viszonyok tokéletes ismeretét feltéte-
lez6 tevékenység.

A viszonylatok alakja terén sokféle lehetéség van:

e  Atméros,

e félatmérds,

e atlapolt,

e Kkoriranyu,

o részleges koriranyu,

o Dbetét és

e hurokban végz6d§ viszonylatok

Az egyes megoldasokkal kapcsolatban az alabbiakat emlitjiik meg.

Az atmérds megoldas (hosszu viszonylatok) csak akkor indokolt, ha nagy, egyenletes forgalom
van, és a varoskozponton valé athaladas nem jar allando késési veszéllyel (pl. sok ttkeresztezés
vagy eldgazas), ezrét a gyorsvasutaknal a legcélszertibb megoldasi mod. El6nye, hogy kevés bi-
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zonylatot ad, egyszerti és a varos belsejében nem igényel végallomasokat, a viszonylatok - a vé-
ros nagysagahoz képest — hosszuak.

A félatmérds (rovid) viszonylatok elénye, hogy a valtozé igényekhez aranylag jol alkalmaz-
hatdk, nem tulsagosan hosszuak, a forgalomzavarok aranylag kis halézatrészre hatnak ki. Hatra-
nyuk, hogy a varos bels6 részében végallomast kivannak, ami kiilondsen a villamosvasutnal sa-
lyos probléma.

Az atlapolt viszonylatok az els6 ketté megoldas el6nyeit egyesitik, de alkalmazasukra nincs
mindig lehetdség.

A teljes koriranyu viszonylatok hibdja az, hogy miutan végallomasuk nincs, a kocsik rende-
zése csak ugy lehetséges, hogy egy mesterséges végpontot iktatnak be, és a kocsikat itt — varako-
zassal — rendezik. Ez rendkiviil kellemetlen azoknak az utasoknak, akiknek ez a pont ttjukba
esik. Alkalmazasa altalaban nem kedvezé.

Az elébb emlitett ok miatt a koriranyu forgalomban az utasforgalom igényeinek megfelel6en
inkabb csak részleges koriranyu viszonylatokat alkalmaznak.

A betétviszonylatok hivatdsa az, hogy az dtlapolashoz hasonléan a nagyforgalmu vonalszaka-
szokat tehermentesitsék. Csak akkor miikodnek jol, ha a menetrend megfelelden van megszer-
kesztve, és ezt a menetrendet tényleg be is lehet tartani.

A hurokban végz6dé viszonylatokat régen az utfelszini kozlekedési eszk6zoknél is, gyorsvas-
utaknal is széles korben alkalmaztdk, abbdl az elképzelésbdl kiindulva, hogy a hurkos rész egy
nagyobb varosrész forgalmat jol kiszolgalja. Kétféle megoldasa lehet: a hurkos részben egy- vagy
kétiranyd forgalommal. Hatrdnya, hogy csak egy végéllomasa van, igy a forgalom nehezen sza-
balyozhato, ezenkiviil az egyiranyi megoldasnal nehéz meghatarozni, hogy hol van az ,0da” és a
»vissza” irany véltopontja; ez dijszabasi szempontbdl zavarokat okozhat. A kétiranyd megoldas,
ha nem alkalmaznak a hurkos részben egy pontot, melynél a viszonylat jelzése megvéltozik (in-
nen az ilyen viszonylatok elnevezése: szamcserés viszonylatok), attekinthetetlenné valik, ha vi-
szont ilyet alkalmaznak, tulajdonképpen két viszonylatra esik szét, melyek forgalomzavarai egy-
masra atterjednek. Ha a hurok két iranyanak megfelel6en kozlekedtetiink két viszonylatot, atte-
kinthetetlen helyzetet kapunk, igy ezeket a megoldasi modokat ma mar nem igen alkalmazzak;
tobbnyire célszerl egy helyett két viszonylatot alkalmazni. A hurokban végz6dé viszonylatok in-
kabb ritkan lakott, nagy kiterjedésti varosrészek forgalmanak lebonyolitasara alkalmasak, igy f6-
ként az autdbusz-kozlekedésnél fordulnak el6.

A viszonylatok hossza - a hossztisagot mindig a varos nagysagahoz kell viszonyitani - terén
két megoldas lehetséges: a hosszu (kozvetlen) és a rovid (atszéllasos) viszonylatos rendszer.

A hosszu viszonylatos (étmérés) rendszerben - elvileg — nincs sziikség atszallasra. Ezen két-
ségteleniil nagy el6nye mellett sok hatranya is van: a belsé varosrészekben tulsagosan sok vi-
szonylatot kell kozlekedtetni, ami dttekinthetetlenséget okoz. Ha a kiils6é varosrészekben a kozle-
kedés megfeleléen stird, a belsé varosrészekben felesleges teljesitmények — esetleg torlodasok —
keletkezhetnek. Ha viszont a belsé varosrészek viszonyait vessziik alapul, a kiils6 varosrészek
forgalma kielégitetlen maradhat. A viszonylatok szama tulsdgosan nagy, el6fordulhat, hogy
olyan sokaig kell a kozvetlen kocsira varni, hogy érdemesebb atszalldssal utazni, mint a kozvet-
len kocsit megvarni, ellenkez esetben az eljutasi sebesség erésen csokken. A forgalomzavarok
hatasa a halozat nagy részére kiterjed. A rendszer alapfeltétele a zavartalan kozlekedés és az
egyenletes utasmegoszlds.
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A ro6vid viszonylatos (sugaras) rendszer alapelve, hogy egy-egy titvonalon csak egy, vagy le-
galdbbis kevés viszonylat kozlekedjék. Ezzel a rendszerrel a fellép6 forgalmi igényekhez igen jol
lehet alkalmazkodni, sokkal pontosabban lehet kozlekedni, mar azért is, mert a rovidebb tutvona-
lakon kevesebb forgalomzavarra van kilatds, és a zavarok hatdasa is csak egy rovidebb vonalra
korlatozdédik. A kozlekedés tehat zavarmentesebb, pontosabb és gazdasdgosabb, mint a hosszu
viszonylatos rendszernél. Kétségtelen hatrdnya a sok atszallas és az, hogy bonyolult — egy helyre
koncentralt - és nehezen elhelyezhet6 végallomasokat tesz sziikségessé. Az emlitett két hatrany
sokszor az Osszes el6nyét kérdésessé teszi. (Az eljutdsi sebességet erdsen csokkenti.)

A viszonylatok megjelolése szamokkal, esetleg szam- és betlikombindcidval torténik (pl.: be-
tétjaratok). Célszer(i, ha a megjelolésben valami kovetkezetesség van; zavarokra ad okot, ha egy
varoson beliil a kiilonféle kozlekedési eszkozokon azonos viszonylatszamok fordulnak eld.

A kozonség tajékoztatasa érdekében a viszonylatszamot a jarmivek elején, két oldalan (jobbol-
dalt a felszall6 ajtonal) és végén, sotétben is jol lathatdan fel kell tiintetni.

A viszonylatvezetés kérdéseinek ismertetése soran emlitjiik meg az un. gyorsjaratok kérdé-
sét. Ezek olyan viszonylatok, melyeknek kocsijai a megallohelyek egy részénél nem allnak meg.
Alkalmazasuk csak gyorsvasutndl vagy autébusznal lehetséges, gyakorlati jelentdségiik csak ak-
kor van, ha az utasok nagy részének a szokasosnal nagyobb eljutdsi sebességet tudnak biztosita-
ni. Errdl altalaban csak az igen nagy utazasi tavolsagoknal - tehdt az utasok ardnylag kis hanya-
danal - lehet sz6. Drezddban 1996-ban tortént prébalkozas gyorsjarata villamos bevezetésére
»City-springer” néven.

A forgalom idébeli lefolyasat a menetrend szabja meg. A varosi kozosségi kozlekedési eszko-
z0k menetrendje 1ényegesen lazabb, mint a tavolsagi kozlekedési eszkozoké, a sok zavard koriil-
mény és a kis tavolsagok miatt ugyanis csak a végallomasi indulasi idépontokat lehet megadni, a
megallohelyek id6adatai, valamint a végallomadsi érkezési id6adatok részint bizonytalanok, ré-
szint kisebb fontossaguak, kiilonosen az utfelszini tomegkozlekedésben.
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7.3. dbra. A menetrendszerinti haladas id6elemei

A menetrendben az alabbi id6adatok szerepelnek (7.3. dbra):

e Menetid6: az az id6, amit a jorm@ mozgasban tolt ™.
e Tartézkodasi id6: a megallohelyeken eltoltott id6 (Ty)-
e Menettartam: a fenti kett6 osszege (Ts = T + T0).
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A fenti harom id6adat barmely két megallohely kozott vagy az egész viszonylathosszra megad-
hat6. Az egész viszonylatra jellemz6 és a menetrendszerkesztés szempontjabol fontos idéadatok
a kovetkezok:

Varakozasi id6: a végallomasokon (A és B) az érkezés és indulas kozott eltoltott id6 (Ty) ér-
téke a két végallomason nem sziikségképpen egyenld, sét 0 is lehet. (A végallomason T.a, B vég-
alloméson T.z).

Fordul6idé: a menetrendkészitésben, illetve a forgalom lebonyolitdsaban a legfontosabb id6-
adat; az egyik végallomasrol valé indulastol ugyanezen végallomasrdl valo kovetkezd indulasig
tart, vagyis két menettartambol és két varakozasi id6b6l all: Tr = Tea + Tep + Tis.

A menetrendben szerepl6 tthosszak:

e Viszonylathossz: a viszonylat két végallomasa kozotti ut teljes hossza, U (km).
o Két tetszbleges megallohely kozotti dthossz, u (km).
e Fordul6hossz: a viszonylat két iranyban mért hossza, Us (km).

Itt megjegyezziik, hogy sem a menettartam, sem a viszonylathossz nem sziikségképpen azonos a
két iranyban. Egyszertiség kedvéért a kovetkezékben nem a két, esetleg eltéré menettartammal,
stb.-vel fogunk szdmolni, hanem mindig forduléhosszal és fordul6idével. A valésagban ezt az
egyszerusitést nem feltétleniil lehet megengedni, mert ha a két irany adatai valamely okbdl kii-
16n-kiilon is fontosak, az esetleges eltéréseket figyelembe kell venni. A szdmitdsok menetét ez
nem zavatja.

A fenti ismertetett adatokbol szarmazo sebességek:

A menetsebesség, valamely tetszdleges tithosszon vagy a viszonylat teljes hosszan elért atlag-
sebesség:

v =9 (7.1)
Tm Tm

Az utazasi sebesség, ennél a megallasi tartézkodasi id6ket is beszamitjuk, eszerint ezt a sebessé-
get a menettartambdl szamitjuk:

v L (7.2)
TC Te

v, =—~& (7.3)

A menetrendben még alapvetd jelentdsége van az inditasi id6koznek, annak az idének, ami a vi-
szonylat egymds utan kovetkezd két kocsijanak ugyanazon végallomasrol vald inditasa kozott
eltelik (i, perc).

Az elmondottak ismeretében a forgalom lebonyolitasandl a kovetkezd Osszefiiggések adod-
nak: a folyamatos tizem el6feltétele az, hogy a fordul6idé az inditasi id6koz egész szamu tobb-
szOrose legyen, vagyis:
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Te=N* (7.4)

(Az egész szamra vonatkozd megéllapitas arra az esetre vonatkozik, ha i percben van megadva;
félpercre végz6doé inditasi id6kozok csak kivételesen fordulnak eld. A forduléidé tehat rendsze-
rint paros szam.)

A viszonylat forgalmdnak lebonyolitasahoz sziikséges kocsik szama eszerint:

Tf

N, =— (7.5)
1
Miutén a fordul6sebesség:
U 2
V= —L (esetleg —U ), (7.6)
T £
illetve, percben kifejezve:
60-U
Vf = £ b (7'7)
T;
valamely viszonylat kocsissziikséglete:
60-
N=— Y, (7.8)
1-V;

A forgalom lebonyolitasdnak sémajat a szokdsos menetrenddbran (7.4. abra) mutatjuk be, ez
egyuttal felvildgositast ad a fenti id6adatokra vonatkozdan is.

A tavolsagi kozlekedési eszkozokkel - vasut, tavolsagi autdbusz — szemben a varosi utfelszini
kozosségi kozlekedés forgalmanak lebonyolitdsi médja szamos eltérést mutat:

e A forgalom lényegesen stiriibb, tehat lényegesen tobb egység kozlekedtetését koveteli meg,
mint a tavolsagi kozlekedés.

e A forgalom lebonyolitdsa hosszabb idészakokon beliil egyenletes, azonos inditasi id6kozok-
kel és allanddan azonos végpontok kozott.

o A teljesitoképesség érdekében merev menetrendet (parhuzamos menetrendabrat) kell al-
kalmazni.

o A forgalom lebonyolitasa erésen zavart: az egyéni és a kozosségi kozlekedési eszkozok azo-
nos utvonalon kozlekednek. A kozosségi kozlekedés menetrendszertiségét ezeknek az idegen
tényezéknek a forgalma, sét forgalomiranyitasa is befolyasolja.

e Csak kétvaganyu (trolibuszndl ennek megfeleléen két vezetékparos) palya, illetleg kozleke-
dés johet tekintetbe. Az egyvaganyu lizemet a tovabbi targyaldsbdl egyelére teljesen kizarjuk,
mert itt a forgalom lebonyolitésa teljesen eltérd alapokon nyugszik.

Az elmondottakbdl egyuttal bizonyos tipikus jellegli tizemzavarok is el6allnak; ezeket a kovetke-
z6kben foglalhatjuk 6ssze:
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e A sajat tizembdl szarmazé tizemzavarok: egyenetlen terhelésbdl szarmazo késések, tobb vi-
szonylat azonos tvonalon valé kozlekedése esetén a néniuszhatds; a csatlakozé forgalom és
a keresztezések hatdsa stb.

e A heterogenitasbol szarmazo6 zavarok: a sajat és az idegen forgalom parhuzamos, ellenkezd,
valamint keresztez iranyu haladasa altal okozott zavarok.

A forgalmat zavard tényez6k hatdsa jelentkezhet: a menetid6k megnovekedésében (sebesség-
csokkenés), a tartozkodasi id6k megnovekedésében és a nyilt palyan valé megallasokban, vagyis
végeredményben, a menettartam megnovekedésében, tehat késésekben. El6fordulhat — bar ez
sokkal ritkabb - a menettartamnak vagy egyes részeinek megrovidiilése is. Ez kiilonosen ritkan
kozlekedd viszonylatoknal kellemetlen.

A viérosi kozlekedés menetrendjénél, illet6leg a forgalom lebonyolitasandl fenti tényezok ki-
sebb-nagyobb mértékben allanddan jelentkeznek.

A menetrend az inditasi id6kozok és a vonategységek megfelelé 6sszhangba hozatalan alap-
szik, elkészitésénél tehdt az utasszamot és a vonategységek befogadoképességét kell figyelembe
venni. Az inditasi id6koz két hatar kozott véltozhat: a legkisebb inditasi id6kozt a palya teljesit6-
képessége szabja meg. A legnagyobb inditasi id6koz — az egészen ritkan beépitett, kis kozlekedési
igényt jelenté teriiletektdl eltekintve — a vonalon fennall6 atlagos utazasi hossz megtételéhez
szitkséges gyaloglas ideje; nagyobb varosoknal altaldban 15°. Ilyen nagy inditdsi id6kozoket
azonban tobbnyire csak a kisforgalmu iddszakokban lehet és szabad fenntartani.

A menetrend vazanak elkészitéséhez sziikség van:

e amenettartam (T.),

e aviarakozdsiidé (T,) és

e azinditasi id6koz (i) és a vonategységek, illetve

e akocsik atlagos befogadoképességének ismeretére.

A menettartam szamitassal is, kisérleti uton is meghatédrozhat6. A gyakorlatban meglehetdsen
valtozo jellegtli adat; a csekélyebb forgalmu idészakokban altalaban kisebb. Igen sok tényezé be-
folyasolja, a tobbi kozlekedési eszkoz zavard hatdsa a vonal mentén és a keresztezéseknél,
szintbeni vasuti 4tjarok stb. Bizonytalan értéke miatt altaldban a két irany menettartamanak és a
két végallomas varakozasi idejének osszegével, a forduléidével szamolunk.

A varakozasi id6 a viszonylat adottsagaitol fiigg: a személyzet pihendidé sziikségletétdl és a
miiszaki szempontoktdl - ez a tényezd fiiggetlen a forgalomtol - a masik tényezd az, hogy a me-
nettartamnak mekkora atlagos szorast kell kiegyenliteni.

Az inditasi id6koz kiszamitasanak alapja a mindenkori utasszam és a jarmuvek féréhelye. Az
utasszamokat tényleges szamlalasok alapjan éllapitjak meg, egy id6szakra — pl. % vagy % ora -
vonatkoztatva, ez a mennyiség egy bizonyos idépontban a vonal kiilonféle megallohelyein nem
egyenl6. A menetrend megallapitdsakor az ugyanabban az idépontban jelentkezdé utasszamok
koziil a legnagyobbikat kell alapul venni. Az idépont megéllapitasanal azonban tekintetbe kell
venni azt, hogy mindig végéallomasi indulasi id6vel szdmolunk, tehat a sziikséglet felmeriilésének
idépontjabdl ki kell vonni a végallomas és a kérdéses pont kozotti menettartamot, igy kapjuk
meg azt az id6pontot, amelyben a sziikséges vonategységet, vagy kocsit el kell inditani. El6for-
dulhat az is, hogy tobb megélléhely maximalis forgalmi igénye — annak ellenére, hogy kiilonb6z6
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idépontokban 1ép fel - a végallomdson azonos idépontban jelentkezik. Ha az utasszamot ismer-
jik, ismerni kell még a jarmiivek féréhelyét is. Ennek fels hatara az az utasmennyiség, amit a
jarmi egyaltalan be tud fogadni, ez a létszdm azonban nem haszndlhato ki teljesen, az utascsere,
az utasszam ingadozasa stb. miatt. A fentiek alapjan kiszamithaté egy-egy iddszakra az a
kocsimennyiség, ami a felmeriil6 utasmennyiség elszéllitdsahoz sziikséges. Altaldban arra kell
torekedni, hogy mindig tobb féréhelykilométer alljon rendelkezésre, mint ahdny utaskilométer
igény jelentkezik, mert az utasszam allanddan valtozik, a fér6hely szama pedig a stiritéshez, illet-
ve ritkitashoz mérten csak lépcsdsen valtoztathatd. A stirités tobbnyire a végallomasokrol torté-
nik, viszont nem biztos az, hogy a megfelel$ végallomasrol lehet stiriteni, igy holtteljesitmények
keletkeznek. (Pl. az igény A és B végallomas kozott B iranyban nagy, striteni azonban csak a B
végallomasrol lehet. Ebben az esetben a stiritéshez sziikséges jarmtivekkel el6z6leg a B-A utat fe-
leslegesen meg kell tetetni, hacsak nincs az A végallomas kozelében kocsiszin vagy mas tarolasi
lehetéség.)

A menetrend gazdasigossagat, illetve a zsufoltsagot pontonként az egyes keresztmetszeteken
athaladé utasmennyiség és féréhelykihasznaldsi tényez6vel, az utaskilométerek és
fér6helykilométerek hanyadosaval allapitjuk meg. Ezt a vizsgalatot nem csak a haldzat egészére,
hanem gyakran egyes vonalakra, vagy idészakokra is el kell végezni. A fentiekbdl kit(inik, hogy a
menetrend mindig viszonylatonként késziil. Magat a menetrendet lehet tablazatban vagy grafi-
konban rogziteni.

Ennél a rendszernél egy-egy nap forgalmat (a nap tizemkezdettd] tizemzarlatig tart, tehat
nem esik sziikségképpen Ossze a naptari nappal) dltalaban négy diagrammal lehet megadni és
ellendrizni. A két végallomds szdmdra el6re elkésziil egy-egy diagram, melyek az el6irt menet-
rendet tartalmazzak, a kocsirendez6k ugyanilyen rendszerti diagram formajaban készitik el az
inditéi jelentést, mely azt mutatja, hogy a forgalmat a nap folyaman milyen médon bonyolitjak
le. Két-két abra 6sszehasonlitasaval, tehdt igen konnyen ellendrizni lehet a menetrend betartasat.
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7.4. abra. A varosi kotottpalyas kozlekedésben szokasos menetrendébra

A menetrendabrat a forduldidének megfelel hossztisagu egymas ala rajzolt vizszintes vonalakra
rakjak fel (7.4. abra). Az inditasokat a megfelelé helyeken felrakott pontokkal jelolik meg, egy-
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egy kocsi igy kapott pontjait osszekotik. Ha az inditdsok pontosan egy fordul6idényi interval-
lummal torténnek, egy-egy kocsi, illetve vonat pontjai egy fiiggdlegesbe esnek. Késés esetén a
vonal jobbra, korabbi inditas esetén pedig balra tolddik el. Az dbra a fontosabb forgalmi esemé-
nyeket, stb.-t is feltiinteti. Igy a kocsi izembeallitdsandl megjeldlhetd a szokdsos harom viéltozat:
a kocsi a kocsiszinbdl érkezik (a,), a masik végallomasrol érkezik (c), illetve mas viszonylatbol,
atszereléssel all rendelkezésre (e). Az tizemvégzésre vonatkozdan a fenti harom megoldas ellen-
kezgje (b, d, f) lehetséges. Ezeknek jelolése azonos; az, hogy kezdésr6l vagy végzésrdl van-e szd,
kittinik abbol, hogy a jelzés a pontsor legfelsd, vagy legalsé pontjanal van. Ugyancsak jelolhet6 az
is, hogy egy teljes fordulé kimaradt (h), a kocsi ugynevezett csonka fordulét tett, vagyis nem
ment el a masik végallomasig (g), vagy hogy a kocsit valamely okbdl kicserélték (i). A két végal-
lomas diagramja természetesen nem azonos, az inditasi adatok egy fél fordulényi idével eltoléd-
nak; ha az egyik diagramon az van jelolve, hogy a kocsi igynevezett szolgalati menettel, vagyis a
kocsiszinbdl érkezik, akkor ez a masik diagramon, mint ellenkez6 végallomasrdl érkezett kocsi
jelentkezik stb.

A gyakorlatban elére nyomtatott dbrakat hasznalnak, a diagram rajzoldsanal arra is tekintet-
tel vannak, hogy a kocsikat egy vagy két kocsiszin adja-e, ebben az esetben ezeket kiilonféle szint
pontokkal, illetve vonalakkal jelolik. Az egyes vonategységeket, illetve kocsikat szamjelzéssel
(rémai szamok) kiilonboztetik meg.

A forgalom meglehetésen sok zavar6 koriilmény kozott bonyolddik le. Ha a kozlekedési ba-
lesetek, rendkiviili események stb. zavard hatasatdl el is tekintiink, a kozlekedési eszkoz sajat
tizemén beliili zavard tényezok, f6leg az utasforgalom egyenetlenségei kovetkeztében el6fordul-
hatnak.

Az inditasi id6kozok konnyen egyenetlenné valhatnak, ennek szazalékos értéke annal na-
gyobb, minél révidebbek az id6kozok.

Ha pl. Egy kozleked6 jarmi kicsi ~1° késést szenved — ami pedig konnyen megtorténik - az
I’-es inditasi id6kozok esetén azt jelenti, hogy a kozvetlen mogotte levovel egyiitt kozlekedik, 5°-
es inditdsi id6kozoknél azonban mar csak 20%-os hibat jelent. Az eredmény az, hogy a hosszab-
ba valt id6koz alatt az egyes megallohelyeken tobb utas gytilik 6ssze, az utascsere tovabb tart, az
utazasi sebesség csokken, a késés novekszik, a kovetkezd kocsi felzarkozik stb. A forgalomzava-
rok tovabb terjedése konnyen bekovetkezhet, ami viszont végiil is arra vezet, hogy az eldirt telje-
sitményt sem lehet betartani. A menetrend pontos betartasa, illetve a realis, betarthaté menet-
rendkészités ezért is igen fontos.

Ha egy févonalon két vagy tobb viszonylat kozlekedik, fellép az ugynevezett ndniuszhatas.
Legyen az utvonalon négy viszonylat, 3, 2 és 5 perces inditasi id6kozzel. Az el6adddo helyzetet a
7.5. dbra mutatja be. Az igy keletkez6 torlédason tobbnyire igen nehéz segiteni.

Ha egy utvonalon révid és hosszu viszonylatok kozlekednek, a rovidtavolsagu utasok min-
den kocsit igénybe vesznek (az els6 érkezd kocsira felszallnak), a hosszatavolsagu utasok termé-
szetesen csak a hosszu jaratra, ebbdl maris egyenetlenség tamad: az egyik jarat kocsijaira lénye-
gesen tobben szallnak fel, mint a masikéra. Hogy ezt egy példaval illusztraljuk, képzeljiik el egy
utvonalat, melynek egyik megallohelyén egy 6ra alatt 800 hosszutavolsaga és 2000 rovidtavolsa-
gu utas kivan felszallni, vagyis percenként 33 rovid, illetve 13,3 hosszutavolsagu utas. A rovid vi-
szonylat (R) 4,5 percenként, a hosszu (H) pedig 7,5 percenként kozlekedik. Az inditas, illetve
foglaltsagot a 7.2. tablazaton tiintetjiik fel, kittinik, hogy a kihasznalas teljesen egyenetlen.
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7.5.abra. A noéniuszhatas
A sziikségszer(i Osszeesések szama az I. esetben 6 kettds csoport. A kozlekedést megvaltoztatva (a
2 és 3 viszonylat inditasi id6pontjait eltoljuk) az Gsszeesések szama csak 5, de ezek kozott egy

hdrmas csoport is van.

7.2. tablazat. Rovid és hosszu viszonylat egyenetlen kihasznaldsa

Indulasi R 4,5 9,0 1.35 19.0 22.5
idépontok H 7,5 1,35 22,5
Kozleked6 viszonylat jelzése R H R R H R R+H
Id6koz hossza 4,5 3,0 1,5 4,5 1,5 3,0 4.5
Osszegytilt utasok széma,

rovid tavolsagu 150 100 50 150 50 100 150
hosszu tavolsagu 60 40 20 60 20 40 60
Osszesen 210 140 70 210 70 140 210

Ténylegesen felszall6 utasok szama 150 200 50 150 150 100 250

Ezen ugy lehet segiteni, hogy az R viszonylatot kozvetlentil a H el6tt inditjak. Ekkor tudniillik a
rovidtavolsagu utasok felszallnak az R kocsira, A H-ra csakannyi rovidtavolsagu utas jut, ameny-
nyi az R és H induldsa kozotti id6ben 0sszegyfilt, illetve esetleg az R-rél lemaradt, a H viszonylat
tehat tehermentesitédik. Ez a megoldas azonban igenerés menetrendbeli kotottséget és esetleg
felesleges teljesitményt — ezzel rossz kihasznalast — jelent. Ha viszont a fenti intézkedést nem le-
het keresztiilvinni, a H jarat talterhel6dik és elviszi az R utasait, melynek kocsijai annal iireseb-
bek maradnak, minél nagyobb késése van H-nak.

A gyakorlatban a menetrendkészitésnek természetesen igen sok apré fogasa van. Hidba van
azonban barmilyen j6 menetrend, ha a menetrendet nem tartjdk be. A menetrendre, mely for-
galmi tervet jelent, szintén vonatkozik az a megallapitas, hogy annyit ér, amennyit megvaldsita-
nak bel6le. A menetrend betartasdhoz természetesen sokféle technikai eszkozt lehet rendelkezés-
re bocsatani.
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Kiilonosen kellemetlen forgalmi helyzet - és esetleg rogtonzott menetrend véltoztatasok so-
rozatanak sziikségessége — adodik abbdl, ha a kocsi az inditasi idépont utan érkezik meg, amire
pedig gyakran van példa. Az induldsi id6pont utani érkezés hatasat csak tartalékkocsi alkalmaza-
saval tudjuk kiiktatatni. Ez az elérelathatéan be nem tarthaté menetrend betartasat biztositja, a
nem indithaté kocsi menetrendjében indul el, alkalmazdsa menetrendszerliség szempontjabol
célszerti, de nem feltétleniil gazdasagos, igy csak nagy forgalomnal ajanlhato.

A kozosségi kozlekedési eszkozok kozlekedésének szabalyozasa a végallomasokon torténhet,
ahol vagy van forgalmi szolgalat, vagy automatikus berendezések segitik a menetrendszerinti in-
ditast. Mindkét esetben megtorténik a tényleges forgalmi adatok osszevetése a menetrenddel. A
jarmtvek kozlekedésével kapcsolatos informdciok a jarmiikovetd-rendszerek segitségével koz-
vetleniil lekérhetok.
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8. A varosi villamosvasuti kozlekedés

8.1. A varosi villamosvasiat multja, jelene, jovéje
8.1.1. Nemzetkozi kitekintés

Az Ipari forradalom kovetkeztében kialakultak akkora teriilett és lakossagu varosok, ahol jelentd
igény keletkezett a varoson beliili utazasokra. A 19. szazadtol kezdve el6allt az a technika, amely
segitségével miiszakilag is meg lehetett valositani a helyvaltoztatasi igényeket. Ekkortol nyilnak
meg a belvarosokban a 16 és gézvasutak.

Az els6é gézvontatast varosi vasit New Yorkban nyilt meg 1832-ben, azonban az elsé villa-
mos hajtasu vasut ataddsara 1879-ig varni kellett. Egy Berlinben rendezett kiallitdson a Siemens
mutatta be, és az villamosok az aramot dramszedd segitségével taplaltak a motorba.

A villamos elnevezés is innen ered, ugyanis igy kiillonboztették meg a korabbi 16- és g6zvas-
utaktdl 6ket utalva, hogy elektromos dram - ,,villamos” - energia hajtja.

A villamos tehat azok a kozuti vasutak, amely elektromos aram segitségével kozlekednek,
fiiggetlen a munkavezeték elhelyezkedésétdl vagy a hasznalt aramnemtdl.

A kezdeti idében a munkavezeték — ahonnan a jarmu felveszi az daramot - a sinek kozott
vagy mellett futott. Ugyanakkor ennek a rendszernek szamos hatranya van, esés idében zarlatok
keletkeztek, hoban eltomddott a foldbe épitett hely az aramszeddnek, igy a legtobb helyen ezt a
20.szazad végére felszamoltdk. Azonban ma is lathatunk ilyen villamosvonalakat is pl. San Fran-
cisco.

A véarosokban egyre tobb helyen jelentek meg a felsé taplalasu villamosvonalak, igy a legtobb
orszagban ma is ilyen villamosvonalakat lathatunk.

A masodik vilaghaboru utani gazdasagi fejlédés nyoman az eurdpai varosokban megnétt az
utazasi igény, amit a korabbi hagyomanyos villamosvonalak korlatozottan tudtak kiszolgalni. A
kisebb elavult infrastrukturaju vonalakat atadtak a 1960-as évektdl egyre modernebbnek szamitd
autobuszos kozlekedésnek, mig a nagyobb forgalmasabb vonalak helyén metrévonalak épiiltek.

A kozepes méretii- elsé sorban Németorszagban — Eurdpai varokban a belvarosi teriileteken
a villamosvonalak modernizaciojaba kezdtek. A vonalakat a varoskozpontban a felszin ala vitték,
a kiltertileteken pedig elvalasztottak az tutpdlyatdl, igy kialakultak ,Stadtbahn” - vérosi vonat
rendszerek. Az Uj tipusu villamosvonalak egyre tobb utas hasznélta igy szdmos varosban ma is
megtalalhatd ez a rendszer (pl. Hannover, Stuttgart).

Az 1990-es évektdl kezdve olyannyira megnétt a nagy és kozepes varosokban a mobilizacio,
hogy a villamosfejlesztések tjra elkezdték reneszanszukat élni. Megjelentek az egyre hosszabb
jarmiivek és ezzel parhuzamosan az alacsony és ultraalacsonypadldés jarmiivek is. Valamint
olyan vérosokban jelentek meg a villamosvonalak, ahol korabban megsziintették ket vagy aze-
16tt sosem volt villamoskozlekedés. Ilyen pl. Bordeaux

8.1.2. Hazai helyzet
Budapest

A kiilfoldi probéalkozasokat latva Magyarorszagon sem kellett sokat varni az elsé kozuti villa-
mosvasut megjelenésére. 1866 nyaran a vilagon hatodikként a Viaci titon megnyilt az elsé lovasut
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a mai Kalvin tér és az Ujpest-Varoskapu kozott. 1885-re mér 15 viszonylaton bonyolitotték le a
kozlekedést lovak segitségével, a viszonylatokat kiillonb6z6 szines zaszlok jelolték.

Az elsé elektromos villamos vonal 1887 6szén nyilt meg a Nagykordton a Nyugati pu. és a
Kiraly utca kozott 1000mm-en. Az elsé normal nyomtava (1435mm) vonalat 1889 nyardn he-
lyezték tizembe. Ezek a vonalak még als6 betaplalas utjan kaptak az dramot. A vonalak nyitasaval
egylitt egyre tobb villamosvasuti tarsasag versenyezett az utasokért pl. BVVV Budapesti Villa-
mos Vasut, BVKV Budapestvidéki Kozuti Vasut stb.) 1918-ra mar tobb mint 380 milli6 utast
szallitottak.

A két vilaghaboru kozott felmeriilt a hélozat egységesitése, egységes szamozast hasznaltak a
vonalakon, valamint egységes dijszabdst vezettek be. 1920-as évektdl engedélyezték a felséveze-
tékes vonalak épitését is. A masodik vilaghaboru kovetkeztében a haldzat jé része megsemmisiilt.

Budapest els6 csuklds villamosa két ikerkocsibdl kialakitott jarmi volt, ami az ,,Adél” nevet
kapta és 1938-ban késziilt el. Azonban 1950-re vilagossa valt, hogy az egyre noévekvé forgalom
levéltasara csuklds villamosokra vagy tavvezérelt szerelvényekre van sziikség. A vildghaborut ko-
vetden 1951-ben létrejott a Févarosi Villamosvasut véllalat, amely 1956 elején rendelte meg 20
darabot az uj szérias UV villamosokbdl, ahol az ,,U” bett a tipusra utal, mely tavvezérelt, még a
»V” betli ennek az indikatora. Az els6 szerelvény 1956. aprilisdban mutatkozott be. Ezt kovetéen
az UV tipusbol 375 darab késziilt. A tipus egészen 2007 nyaraig kozlekedett menetrendszerinti
jaratokon a budapesti vonalakon.

A csuklés villamosokra a budapesti villamoshal6zaton 1961-ben jelentek meg. Az els6 3720-
as egyiranyu ,hazi csuklés” villamos, felkeltette a varos lakdinak figyelmet is. A tipus hamar
megkapta a ,Bengdli” becenevet, amely a jarmu stlydra, lassu sebességére és belsd terének zajara
utal. Igy nem csoda, hogy a Budapesten kozlekedé Bengéliakat 20 éven beliil kivontdk, és a vidé-
ki varosoknak adtak el.

A Budapest Févaros Tanacsa 1968-ban létrehozta a Budapesti Kozlekedési Villalatot (BKV)
amelyben a villamos, autébusz, hajozds, valamint a helyi érdekd vasutak kertiltek bele.

Az 1970-es évekre még halézaton szolgal6 régi villamosok kivaltdsiara a BKV a cseh Tatra
gyartol rendelt 170 darab T5C5 tipusu jarmivet. Az elsé ilyen tipust villamos 1979-ben érkezett
Budapestre. A masodik szériat 1984-ben rendelték meg (150 darab). A tipus hasonldan, mint az
UV villamosok tavvezérlelt modban kozlekednek 2 kocsis vagy 3 kocsis villamosként napjaink-
ban is tobb fontos févarosi vonalon.

Az ezredfordulot kovetden a kozuti vasutak helyzete megvaltozott. A sok helyen elavult ha-
l6zatot és a hidnyz6 kapcsolatokat elkezdték sszekotni. Igy keriilt sor az Ors vezér terén a 13-as
és 63-as Osszekotésére, hogy 1étrej6jjon a mai 3-as villamos. Az elavult jarmivek helyett korszert
alacsonypadlés villamosok érkeztek. Elséként a legforgalmasabb vonalra a 4-6-os vonalra érkez-
tek az alacsonypadlds 54 m-es Siemens Combino villamosok. Ezt kévetéen 2014-ben érkeztek a
CAF cég Urbos tipust jarmiivei két féle méretben (37 m és 56 m). Igy ma Budapesten kozleke-
dik a vildg leghosszabb villamosa az 56 méteres hosszal, valamint itt talalhaté a legforgalmasabb
villamos vonal is, amely a 4/6-0s. Kés6bb megjelent a Fon6dé halézat, amely a Budai észak-déli
tengely kozlekedési kapcsolatok javitasaért felelt. A 2010-es években is jelen van a villamoshalo-
zat fejlesztése. Igy keriil sor az 1-es villamos meghosszabbitdsira a Kelenfoldi allomasig. Ezzel
parhuzamosan zajlik a villamoskocsik cseréje is.

A jegyzet irasanak idején Budapesten 147 km-en és 31 viszonylaton zajlik a kozlekedés.
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Vidék

A kozuti vasutak nem csak a févarosban, hanem a vidéki nagyobb varosokban is megjelentek.
Els6ként Miskolcon 1897-ben majd ezt kovetGen sorra nyiltak a vonalak (Szombathely 1897,
Nyiregyhaza 1905, Szeged 1908, Debrecen 1911).

A megnyitast kovetéen még a varosok maguk valogattak milyen nyomtavolsagu vonalakat
létesitenek.

A masodik vilaghaboruig a halozatok fejlédtek, azonban a kisebb vidéki varosokban az autd-
busz vonalak gazdasagosabb voltak, igy egymas utan zartak be a jellemz6en 1-2 vonalbdl all6 ha-
lézatok.

A 1980-as évekre mindosszesen 3 vidéki varosban maradt meg a villamoskozlekedés. Ezek
Debrecen, Szeged, Miskolc. A varosokban a févaros altal rendelt Bengalik kozlekedtek. A rend-
szervaltast koveten, a vidéki varosok mar kiilon beszerzések utjan ujitottak meg jarmiparkju-
kat jellemzden a 1990-es évek végén. Az Eurdpai Unids csatlakozast kihasznaltak ezek a varosok
ugyanis, ma ezekben a varosokban uj korszer( jarmtvek kozlekednek, felujitott palyan, valamint
Debrecen és Szeged 1j vonalakkal is gazdagodott.

e Debrecen - 19 km 2 viszonylaton folyik utasszallitas
e Szeged - 23 km 5 viszonylaton folyik utasszallitas
e Miskolc - 18 km 2 viszonylaton folyik utasszallitas

A Magyarorszagon talalhato villamosvonalak 1435 mm nyomtavolsaggal és +600 V fesziiltséggel
tizemelnek.

8.2. Jovokép

Az Eurédpai Uni6 tamogatja a kozosségi kozlekedés fejlesztését, igy a villamosvonalak fejlédése
napjainkban is folyamatosan alakul. Elsésorban a févarosban léteznek olyan projektek, ahol ter-
vezés alatt all uj villamosvonalak épitése, vagy a jelenlegi halozat hianyzé elemeinek 9sszekotése.

Ezek koziil legjobban el6rehaladott allapotban a Fonddé II. nevet viselé 4j villamosvonal
megépitése all. Az 4j vonal a Gellért térnél fog kidgazni, a Miiegyetem el6tt elhaladva egészen a
Kopaszi-gatig fog kozlekedni.

Az 4j vonalak létesitése mellett folyamatos a jarmiivek cseréje. Budapestre a mar korabban
bemutatott CAF villamosok érkeznek folyamatosan.

8.3. Rendszerinfrastrukturak

A villamosvastt a varosok legtobbet hasznalt kozlekedési eszkoze. A multban meglehet6sen sok
villamosvasutat épitettek még ott is, ahol épitése gazdasagilag nem lett volna indokolt. Ennek az
oka az volt, hogy a kozlekedési igény fennallott ugyan, de nem volt még olyan kozlekedési esz-
koz, amely kisebb tomegek szallitasara is alkalmas lett volna.

A villamosvastt mai elterjedtségi foka nem teljesen egészséges fejlédés eredménye, a nem
megfelel6 villamosvasuti vonalak szama igen nagy volt, ez a magyarazata annak, hogy sok villa-
mosvasuti vonal sztint meg. A kedvezdtlen helyzet altalaban a kovetkezékben gyokerezik.

85



1. tdl nagy forgalmat lebonyolité villamosvasutak, amelyek helyett gyorsvasut volna indokolt,

2. kedvezétlen vonalvezetési viszonyokkal vezetett villamosvasutak, ezeknél a trolibusszal vagy
autobusszal vald helyettesités indokolt,

3. tulsdgosan stird, bonyolult hal6zatrészletek, melyeken nem lehet racionalis viszonyokat te-
remteni, ezeknek szandldsa — esetleg nagy bontasokkal - indokolt,

4. nem megfelel6 utasmennyiséget felmutatd vonalak, ezeknek trolibusszal vagy autobusszal
valo helyettesitése indokolt,

5. egyvaganyu palyak, végiil,
elavult vagy tulsdgosan elhasznalt berendezések, melyeknek ujjaépitése csekély forgalmuk
miatt nem gazdasagos.

Altalaban az esetek nagy részében a felsorolt okok nem tisztén, hanem tobbé-kevésbé keverve
jelentkeznek. Az elmondottak kovetkeztében a villamosvasiti vonalak mennyisége altaldban
csokkend félben van. A csokkenés azonban nem jelenti azt, hogy egyuttal a villamosvasut eltind
félben is volna, hanem azt jelenti, hogy a gazdasagtalan, vagy egyéb okbol nem megfelel villa-
mosvasuti tizemek vagy vonalak sztinnek meg. A villamosvasut alkalmazasi igényeinek megfele-
16 helyeken sok 1j, korszerti villamosvastti vonal épiilt és sok villamosvasutat rekonstrualnak is.
Tehat a mennyiségi valtozassal parhuzamosan mindéségi valtozas is folyik. A fejlédés a nagyobb
utazasi sebesség, nagyobb teljesitéképesség és nagyobb kényelem iranyaba vezet, ezzel parhuza-
mosan a kovetelményeknek meg nem felel$ villamosvasutakat lassanként megsziintetik. Igy pl.
megsziint a soproni (1923) vagy a pécsi (1960) elégtelen igénybevételi, muiszaki szempontbdl is
fejlédésképtelen villamosvasut, vagy a vildg legnagyobb villamosvasuti tizemei koziil megsztint a
parizsi (1937) vagy a londoni (1952), ahol a véros belsd részének sziik utcai, nagy kozuti forgal-
ma és igen slird gyorsvasuti halozata a villamosvasutat gazdasagtalannd, illetve feleslegessé tette.
Megsziintetésre kertil tehat sziikségképpen az elavult (egyvaganyu vagy az uttestben rosszul elhe-
lyezett palyaju, tiszta motor és potkocsis tizemmel nehezen kozlekedd) lassu villamosvasut, hogy
helyet adjon a modern, az uttesten megfeleléen elhelyezett és a lehet6séghez mérten kiilon pa-
lyan vezetett, nagy befogadoképességti jarmiivekkel, nagy sebességgel kozlekedd, 1j villamosvas-
utnak. A villamosvasutnak erre a valtozatara még kétségteleniil hosszu jovo var.

A jové fejlodése a villamosvasutnak olyan fejlédése felé vezet, melynél a kozati forgalommal
talterhelt csomoépontokban, illetve esetleg egész varosrészekben a villamosvasut szdmara kiilon
szintl palyat — esetleg alagutakat- létesitenek a villamosvasuti jellegli tizem megtartasa mellett.
Az ilyen foldalatti villamosvasuti szakaszok megépitése — megfelel$ alaguttszelvény esetén — a ké-
s6bbi gyorsvasutépités els6 1épcsdjét jelentheti. A foldalatti villamosvasut tehat igen kedvezéen
hidalja at a gyorsvastt megépitéséig terjedd idészakot, a gyorsvasut fokozatos megvaldsitasat te-
szi lehet6vé stb. igy a villamosvasut legkedvezobb fejlesztési iranyanak tekinthetd.

8.3.1. A villamosvasuti palya, aramellatas

A villamosvasuti palya rendszerint a varosi uthalézaton van elhelyezve, ezrét kiilon alépitményt
altalaban nem igényel. A kiilon alépitmény lehetdsége azonban nincs kizarva, ilyen altaldban ott
létesithetd, ahol a beépités megengedi és ahol az elérheté nagyobb sebesség, vagy mas ok — pl.
keresztezésmentes csomdpont — indokolja.
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A palyaval kapcsolatosan mindenekeltt a vonalvezetés kérdései tisztazandok. Ezt a tobbnyi-
re mar megépiilt utak eldre meghatarozzak és nagyrészt dontd befolyast gyakorol az a tény, hogy
a varosi uthaldzat legnagyobb forgalmu része, a varos kozpontjanak uthaldzata, még a régi idék
kozuti forgalmanak vonalvezetési igényeihez alkalmazkodik. A jarmuveknél nincsenek olyan
szigoru, a nemzetkozi forgalom és a nagy terhelések miatt megkivant eldirasok, mint a nagyvas-
utnal, ezért a vonalvezetési el6irdsok is sokkal elasztikusabbak. Hazai adottsagaink kozott mini-
malis sugarnak 25 m, maximélis emelked6nek pedig 60%o tekintheté. Hazai gyakorlatunk dtme-
neti iveket altalaban nem alkalmaz. Meglevé haldzatainkon igen sok helyen van 25 m-nél kisebb
sugaru iv, az emelkedések terén a 60%o-es érték — mely a forgalmasabb utak 6%-o0s megkivant
értékével egybeesik - szilardabb hatarnak tekintendé.

Meg kell emliteniink az egy- és kétvaganyu palya kérdését is. Az egyvaganyu palyanak ma
mar nincs létjogosultsaga. Ha tudniillik a forgalmi igény olyan kicsi, hogy egyvaganyu pélyan is
le lehet bonyolitani, akkor nem szabad villamosvasutat alkalmazni. Egyvaganyud palyan viszont
nem lehet nagy tomegeket széllitani, mert a kitér6helyek tavolsdga gatat vet a teljesit6képesség-
nek. A kozlekedés stirtisége ugyanis nem lehet nagyobb, mint a két kitér6 kozti menettartam két-
szerese, amibdl az kovetkezik, hogy 4-5 perces kozlekedéshez mar kb. 4-500 m-es — a megallota-
volsagnal alig nagyobb - kitérétavolsag volna sziikséges.

Miel6tt tovabb haladnank, foglalkoznunk kell az (irszelvénykérdésével. Az (irszelvény a kozuti
vasutaknal régebben nem volt megallapitva, csupan vaganytengely tavolsagokkal és hasonlé mé-
retekkel kototték meg a szabadon tartandd teret. A villamosvastti irszelvényt a 8.1. dbra mutatja.
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8.1. abra. A villamosvasuti tirszelvény
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A vonalvezetést elsdsorban az utcak vonalvezetése hatdrozza meg. Vonalvezetés szempontjabdl
donté jelentdségli az, hogy a villamosvasut vaganya az tttest melyeik részére keriiljon. Ellen el-
dontése elsdsorban nem geometriai vagy miiszaki, hanem forgalmi probléma.

A vaganyt ugyanis az uttestnek azon a részén kell elhelyezni, amelyet a kozuti forgalom a
legkevésbé vesz igénybe. Altaldban tehdt a legkedvezdbb az tttest kozepén valo elhelyezés, miu-
tan itt rendszerint csak az el6z6 jarmuvek kozlekednek, ez azonban nem minden koriilmények
kozott j6 megoldds. Igy pl. egy kdzbeesd végallomds indokoltta tehet hosszabb szakaszon két ol-
dalt val6 vonalvezetést, folyoparton, part mellett stb. a két vagany egy oldalon valo vezetése lehet
indokolt. A leggyakoribb kétségteleniil a kozépen valo elhelyezés.

Kovetkez6 kérdés az elkiilonitett palyatest kérdése. A palyatest elkiilonitésére — a kiilon alé-
pitményti palyatol eltekintve — természetesen nincs mindig lehetdség. Ha a lehetdség fenn is all,
nem feltétleniil kedvezé megoldas. A varosok beépitett részein ugyanis a kiilondllé palyatest
meglehet6sen kellemetlen akadaly a kozuti forgalomban, a gyalogosok pedig minden kényelmet-
lenség ellenére - a tapasztalatok szerint — még a Vignol-sines palyakon is atjarnak. Ez csak akkor
nem kovetkezik be, ha a palya széles z6ld savban fekszik, ilyen elrendezésre viszont csak kivétele-
sen van lehet6ség. A varosok belsé teriiletén a bekovezetlen, kiilon palyatest szemétgytijté volta
miatt nem kedvezd, az elkiilonitett, de bekovetkezett pélyatest pedig a kozuti jarmiivek vezet6it
megtévesztheti, és igy balesetet okozhat. Az utkozépen elhelyezett killon palyatestet a fentiek
alapjan inkabb csak kivételes esetekben, féként a kifuté utvonalakon lehet j6 megoldasnak mi-
ndsiteni, egyébként a bekovetkezett vagany tarthatd jobb megoldasnak. Napjainkban egyre tobb
helyen taldlkozunk az uttest kozepén vezetett elkiilonitett palyaval, ahol a bekovezés helyett a
gyepesitést valasztjak. Kiilonboz6 felépitményi rendszer megoldasokat lathatunk a 8.2., 8.3. ab-
rakon.
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8.3. abra. Tombsines(nagypanelos) vagany

Megemlitendé még az a megoldasi mod, melynél a villamosvasutat egyes csomoépontokon, hosz-
szabb szakaszokon 4t kiilon szintben vezetik. Ez a rendszer — bar koltséges - a villamosvasut tel-
jesitoképességét és sebességét igen nagymértékben emeli, a forgalmi nehézségek ugyanis nem a
nyilt palyan, hanem a csomdponti jellegii helyeken adédnak.

Uzemi szempontbdl igen fontos, hogy a villamosvastti sin mechanikai szerepén kiviil a ne-
gativ dramvezetés céljait is szolgalja. Ezrét a két sinszal kozott minden hevederes illesztésnél vil-
lamos 4thidaldst kell alkalmazni. Ez dltaldban 70 mm?*-es vorosréz (vagy ennek megfelel$ ke-
resztmetszet(i vas) vezeték, amit a két végén 1évé sarukkal hegesztenek fel a két sinvég kiils6 ol-
daldra, ugy, hogy a dilataciés mozgést ne gatolja. Ezen kiviil 6ssze kell kotni egymadssal a sinsza-
lakat is, ez egyvaganyu palyanak minden 500 m-en 700 mm?*-es vorosréz vezetékkel torténik.
Kétvaganyu palyanal minden masodik 4tkotésnél mind a négy sinszalat ossze kell kotni (8.4. ab-
ra). A fent ismertetett rendszert ezen kiviil a lehet6ségekhez képest — a szivopontokon - a nega-
tiv kabellel is 6sszekotik. Az ismertetett rendszernek ugy kell méretezve lennie, hogy a fesziilt-
ségesés a 2 volt/km értéket meg ne haladja.
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8.4. abra. A villamosvasuti palya aram visszavezetési rendszere

A villamosvasutak bonyolult halézata sok keresztezés és kitéré alkalmazasat teszi szitkségessé. A
nagy kopdasok miatt a keresztezéseket gyakran kell cserélni. A keresztezések egyarant el6fordul-
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nak derékszogu és nem derékszogl, egyenes és ives, valamint egyenesbdl és ivbdl allo véltoza-
toknak, az uthalézat adottsagai ugyanis ugyszolvdin minden véltozatot megkivinnak. Uzemi
szempontbol megemlitendd, hogy a derékszogti és a kozel derékszogu keresztezéseknél (ha nem
ontott kerekeket hasznalnak) célszer( felfutokat alkalmazni, igy a kerekek futdfeliiletét is, magat
a keresztezést is kiméljiikk és a villamosvasut amugy is gyakran kifogasolt zajképzé hatasat is
csokkentjiik. A keresztezés Osszes sinszalat negativ kabellel 6ssze kell kotni, hogy az esetleges t6-
rések, lazulasok stb. hatasait eleve kikiiszoboljiik.

A Kkitérék a keresztezéseknél elmondott okok miatt szintén sokfélék. Tulnyomo résziik egy-
szert egyenes kitérd, de kiilonosen bonyolultabb csomdpontokon vagy telepeken, helysziike mi-
att szép szammal fordulnak eld egyezd vagy ellenkezé gorbiiletti, ives keresztezésu, Osszefont,
angol - vagy félhangolt, vigany fonoddsos stb. kitérdk is. Miutan a hely tobbnyire szlik, sugaruk
kicsi, keresztezési szogiik nagy. A kitérék sinszalait negativ kabellel 6ssze kell kotni.

A valtok dllitasa terén a kovetkez6 véltozatok lehetségesek:

e Fix - mozdithatatlan cstucssinti - valtok. Ezek csak cstics iranydban jarhatok, ezrét hasznala-
tuk erdsen korlatozott (nalunk nem haszndlatosak).

e Rugodval rogzitett csucssint véltok. Csics irdnyaban mindkét irdnyban jarhatok, cstuccsal
szemben csak az egyik iranyban, hasznalhatosaguk korlatozott (egyvaganyu palyak kitér6he-
lyei).

o Allithaté valtok: ezeknél ismét tobb véltozat lehetséges:

Kézzel 4llithatd valtok; allitasuk bekovetkezett valtokndl rendszerint a csticssin és a tésin kozé
dugott valtoallité raddal torténik. A cstcssin rogzitésére, illetve a feles allasok kikiiszobolésére
kulisszas allitoszerkezet szolgal.

Villamos allitasu valtok. Két valtozatuk haszndlatos: az éllitas vagy tavolrol, nyomégombbal
torténik, vagy a jarmuvezetd maga allitja a valtot. Az ilyen, tgynevezett automatikus valtoknal,
ha a kocsi bekapcsolt motorral halad at a mtikodésre szolgald segédvezeték alatt, az allitdszerke-
zet miikodése jon és a valtot a fennallo helyzettel ellenkezé allasba dllitja; ha a kocsi kikapcsolt
motorokkal halad 4t, a valt6 eredeti helyzetében marad. Alkalmazasuk lehetéségét a forgalmi vi-
szonyok, valamint az adottsagok szabjak meg. A villamos véltok mindenkor jelz6berendezések-
kel kapcsolatosak, az erre vonatkozé szabalyokat a villamos vasuti jelzési utasitas tartalmazza.

A szokésos egyszerl vaganykapcsolasok koziil, leggyakoribb az egyszerti vagany-osszekot-
tetés (visszafogo), mely a foly6 palyaban is sok helyen keriil - izembiztonsagi okbdl - alkalma-
zasra. Ez forgalmi vaganyban két jobbkitérébél all, vagyis mindkét kitéréjét cstcs iranyaban jar-
jak (a két balkitérébdl allo valtozat kozvetlen baleseti veszélyt jelent!). Gyakran fordulnak el6 ke-
resztezésbdl és eldgazasokbol allo komplexumok, keresztkitérok, lirak stb. is.

A villamosvasutak vontatasi aramat régen kiilon, csak vasuti célt szolgalo telepek szolgaltat-
tak, ma a nagyfesziiltségti valtakozé aramot az orszagos haldzatrol veszik 4t és sajat alallomasaik-
ban alakitjak 4t egyenaramma. A régebbi rendszer az volt, hogy kevés nagy atalakitot alkalmaz-
tak, ezek — az ismertetendé mdédon - igen hosszu szakaszokat taplaltak. Ilyen médon az egyena-
ramot nagy tavolsagokra kellett vezetni, ez nem volt gazdasagos és fesziiltségesésekhez vezetett.
A megfelel6 megoldas az, hogy rovid, par km-es szakaszokat taplalo kis aramatalakitokat épite-
nek. Ezeknél a nagyfesziiltségti dramot vezetik nagyobb tavolsagokra, igy a veszteségek is kiseb-
bek, a vezetékek is gazdasagosabbak, viszont az atalakit6 dllomasok szdma erésen megnovekszik.
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Ez az tizemkoltség erés novekedését okozna, ezrét nehogy az tizem munka intenziv volta nove-
kedjék, a modern atalakité dllomdsok i{izeme teljesen automatikus, illetve tavmuikodtetési.
Uzemzavar esetén a meghibésodott dllomés szakaszat a két szomszédos allomds veszi 4t, ezeknek
tehat megfelel6 tartalékkal kell rendelkezniiik. Természetesen az itt elmondottak a megoldasnak
csak a lényegét adjak, a valosagban mindez sok segédberendezéssel jon létre, a biztonsag érdeké-
ben kétszeres taplalas lehet stb.

Az atalakité allomdsbol az dramkor a tapvezetékeken at a munkavezetékbe, majd a kocsik
villamos berendezésébe, innen a sineken és negativ kébeleken 4t ismét az atalakité allomashoz
vezet.

Legnagyobb - a vaganyhaldzattal azonos - terjedelmi ezek koziil a munkavezeték halozat.
Munkavezetéknek a kocsi dramszeddje altal érintett vezetékeket nevezziik. A munkavezeték ha-
l6zat nyomvonalai sziikségképpen azonosak a vaganyhdlézat nyomvonalaival.

A munkavezeték ma mar kizarélag felsé vezeték, az egykor dltaldnosan elterjedt alsovezeté-
ket ma mar nem alkalmazzak. A fels6 vezetéket két szempontbdl — mechanikai és elektrotechni-
kai szempontbdl - targyaljuk. Mechanikai szempontbdl Iényeges, hogy a munkavezeték mindig
egy keresztirdnyu felfiiggeszté huzalhoz van erdsitve, a keresztiranyu felfiiggeszté huzalhoz van
erésitve, a kereszthuzal pedig a felfiiggesztési pontokon van felerésitve. Elektromos szempontbol
némileg hasonlo6 tagozodas van: a munkavezetéket a tapvezetékbdl kozbeesd vezetéken atlatjak el
arammal.

A felfiiggesztés leggazdasagosabb megoldasi mddja a kereszthuzaloknak az ut menti épiiletek
falaba erdsitett horgokra valo felfiiggesztése. A masik lehetéség az oszlopokra valé felfiiggesztés,
ennek tobb valtozata lehetséges. Az egyszer(i oszlopon val felfiiggesztés a leginkabb szokasos, a
legegyszer(ibb megoldas. Szokdsos az egy- vagy kétkaru oszlopok haszndlata is. Ezeket a felfiig-
gesztési modokat lathatjuk a 8.5. dbran.
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Az oszlop utan kovetkezd elem a keresztiranyu felfiiggeszt6 huzal, ez 4ltalaban 7 mm atmérdj,
acélhuzal, melynek egyik végénél feszit6t alkalmaznak.

A feszit6n kiviil a kereszthuzalt még a szigetel6k is megszakitjadk. Miutan a munkavezeték (+
polus) és a fold (-polus) kozott megfelels szigetelést kell létesiteni, fontos el6irds az, hogy a
munkavezeték és a kihorgonyzas kozott kétszeres szigetelést kell alkalmazni. Ezt rendszerint ugy
érik el, hogy egyik szigetelést a felfiiggesztéhaz és a szoritd kozotti kapesolat tartalmazza, masi-
kat a kereszthuzalba iktatando szigeteld jelenti. Ha a keresztfelfiiggesztés kett6nél tobb munka-
vezetéket tart, keresztiranyu lancfelfiiggesztést alkalmaznak.

A felfiiggesztések egyenesben az adottsagoktol fiiggéen kb. 25-32 m (szabvanyosan 30 m)
tdvolsagban vannak egymdstol. Ivekben a felfiiggesztések tavolsiga kisebb. A munkavezeték a
nyari hénapokban kb. 30, télen -10°-nal kb. 15 cm-t log e.

A kereszthuzalok lejtése egyenesben 1:10, ivekben 1:5. A munkavezeték szabvanyos magas-
saga a felfiggesztéseknél 5,80 m, a felfiiggesztési pontok magassaga ebbdl adodik. Kivételt ké-
peznek azok a helyek - pl. aluljarék - ahol a szabvanyos magassagot nem lehet elérni, valamint a
végallomasokon azok a helyek, ahol az dramszed6t forditjak, itt a felsGvezetéket magasabbra kell
emelni.

A felfiiggeszt6 huzal és a munkavezeték kozotti mechanikai kapcsolatot a felfiiggeszté és a
szorit6 hozza létre. A szoritd a felfiiggesztdben szigetelten van elhelyezve, ez mar a munkaveze-
téket tartja. Maga a munkavezeték 50-100 mm”* keresztmetszet(i vorosréz vagy vashuzal. (8.6.
abra)
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8.6. abra. A villamos munkavezeték keresztmetszete

A munkavezeték elvileg a pélya tengelyében van felfiiggesztve. A gyakorlatban ez egyrészt azért
nem tarthaté be, mert ivekben a vezeték csak sokszogben vezethetd, masrészt az aramszedd
csuszolapjanak egyenletes kopdsa érdekében a munkavezetéket egyenes szakaszokon is cikcak-
kosan kell felfiiggeszteni.
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Az egyenest6l valo eltérést az dramszedd csuszoélapjanak hossza (1,00 m) hatdrozza meg. Az
eltérés rendszerint felfiiggesztésenként 26 cm. Ivekben a sokszdg oldalainak hossza akkora, hogy
az aramszedd a sarokpontokon ki ne futhasson.

Az ismertetett fels6 vezetéki rendszer eldnye egyszertisége és megszokott volta. Megfelelének
ez a rendszer csak kis sebességeknél (50 km-ig) tarthatd, nagyobb sebességeknél ugyanis a mun-
kavezeték a felfiiggesztési pontoknal 1évé, alulrél nézve homoru torései miatt nem megfeleld.
Ezeknél nagyobb sebesség esetén az aramszedé nem halad szabatosan végig, hanem atugrik, va-
gyis nem folyamatosan szedi az aramot. Vezetékszakadas esetén a munkavezeték a foldre esik, és
igy kozvetlen életveszélyt jelenthet.

Az emlitett hatranyok kikiiszobolése céljabol — kiilonosen kifuté vonalakon - a nagyvas-
utaknal hasznalatos felfiiggesztés elvén alapuld, vizszintes lancfelfiiggesztést munkavezetékeket
hasznaljak. Ez nagy sebességnél is tizembiztos, mert felfiiggesztési torései lényegesen kisebbek, és
az egyszerii felfiiggesztésti felsé vezetéki rendszerrel szemben azzal az elénnyel is rendelkezik,
hogy kevesebb oszlopot kivan (80-100 m-enként).

A munkavezeték drammal valo ellatasa a tdpvezetékrol torténik, ez lehet foldalatti kabel,
vagy oszlopok tetején vezetett légkabel (réz vagy aluminium). A tdpvezeték a tdppontokon csat-
lakozik a munkavezetékhez. (A tapvezeték hilézat nyomvonalanak tehat nem kell sziikségszerti-
en Osszeesnie a munkavezeték halézataval.) Ez vagy kabellel torténik, vagy tgy, hogy a kereszt-
huzal van a tapvezetékkel osszekotve. Az utdbbi esetben a felfiiggesztéhdz és a szoritd kozott
nincs szigetelés, viszont a kikotés el6tt két szigetel6t kell alkalmazni. A megoldasi modok lehet-
nek ritka csatlakozasok kabellel, vagy tobbé-kevésbé stirti csatlakozasok (minden harmadik fel-
fiiggesztésnél) a kereszthuzalok segitségével. Altaliban a rézvezetéknél ardnylag ritkdbb tappont
beosztas lehetséges, a rosszabb vezetGképességli vasnal stirtibb taplaldsra van sziikség. Elvileg
kétségteleniil az a megoldas volna a leghelyesebb, ha a munkavezeték a kopdasnak lényegesen
jobban ellenall6 vasbol késziilne, a dragabb aluminium vagy réz pedig csak - tapvezetékként —
elektromos célra volna igénybe véve. A légtapvezeték és munkavezeték csatlakozasara lathatunk
egy példat a 8.7. abran.

Csup. légldpvezetek

Idppont ledgazds

: Cu tdppent tarto
/g / fuzal @ 8 mm

Fomes tappont f2Ifugg.

Tortd oszlop
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8.7. abra. Légtapvezeték és munkavezeték csatlakozasa
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A munkavezetéket szakaszonként taplaljak. Két szakasz kozott szakasz szigetel6ket alkalmaznak,
ez az alkatrész az daramszeddt atvezeti, de az aramot nem. A szakaszszigetel6kkel és a szakasz-
kapcsolokkal a hibés szakaszokat ki lehet iktatni.

A rendszer utols6 eleme az dram-visszavezetés, ami a sineken és a negativ kabeleken dt tor-
ténik. Ennek kérdéseit a palya tizemi problémainak ismertetésekor mar lattuk.

8.3.2. Jarmiivek

A villamos vasuti jarmtivek tdrgyalasat célszer(i torténeti attekintéssel kezdeni.

A villamosvastti jarmiiveknél - mint altaldban mindeniitt a varosi kozlekedésnél - igen sok
kompromisszum szabalyozza a miiszaki megoldasokat. A villamosvasuti jarm@ vasuti jarmu
ugyan, de a kozuti forgalomban is meg kell felelnie, kiilonosen sulyosan esik latba ez a kérdés a
varosok belsé részeiben. A palya vonalvezetése nem kedvezd, a menetellenallas értéke a valyus
sinek és a sok iv miatt kedvezétlen, igen nagy. Ez, valamint a megallohelyi id6veszteségek csok-
kentése és a kozuti forgalomhoz valé alkalmazkodas lehet6sége miatt sziikséges nagy gyorsitas
lehetésége nagy fajlagos motorteljesitményt tesz szitkségessé. A motorokat csak a padlé alatt le-
het elhelyezni, a padlémagassagot viszont az utascsere érdekében a lehetdséghez mérten csok-
kenteni kell, a nagyteljesitményli motorok méretei pedig nagyok, igy ezek a kovetelmények
egymasnak ellentmondanak. A befogaddképesség nagy jarmtveket kivan meg, viszont a kissuga-
ru ivek, és az lirszelvény erdsen korlatozott volta az utasforgalom altal indokolt méreteket korla-
tozza.

A villamosvastti kocsi alaptipusa a fejldés kezdete 6ta a motorkocsi, a mozdonyos {izemet
szamottevé mértékben soha sem alkalmaztak. A vasuti tizem jellegéhez tartozik a vonatképzés
lehetdsége, miutan ez az alkalmazott tizemrendszerrel szoros kapcsolatban van, a kocsik és a vo-
nategységek kérdéseit egyiitt targyaljuk.

Mint emlitettiik, az alaptipus a motorkocsi volt, a befogaddképesség emelése céljabol tértek
ra a potkocsis tizemre. A motorkocsik nagysaganak, ugyanigy a vonategységek nagysaganak is
hatdrai vannak. A multban, amikor a kéttengelyti motorkocsik altalanosak voltak, a kéttengelyt
megoldas szabott a kocsi méreteinek hatart. A tengelytavot a kissugaru ivek, a tengelyeken tallo-
g6 részek hosszat a bolinté mozgasok és a tobbi, kiilonosen az ivekben val6 haladast kellemet-
lenné és bizonytalannd tev4 hatasok korlatoztak, ilyen modon - kb. 4,5 m legnagyobb lehetséges
tengelytavot feltételezve — a kéttengelyl kocsi befogadoképességének hatarértéke kb. 80-90 utas,
ill. kb. 11,0 m kocsihossz. Ha ilyen kocsival potkocsit is kell vontatni és megfelelé gyorsulast is el
kell érni, olyan nagy méreti motorokra van sziikség, melyek tulsdgosan nagy padlomagassagot
eredményeznének. A kéttengelyt kocsi fejlédését a fenti szempontok érvényesiilése zarta le — ez
a kocsi tipus ma mar talhaladott.

A potkocsis tizemmel kapcsolatosan megemlitendd, hogy a vonathossznak mindenekel6tt a
kozuti forgalom igényei szabnak hatart. Hatart szab a motorkocsi teljesitménye is, valamint az is,
hogy az adhéziés vonoerd kedvezotlenebbiil oszlik meg, ez a gyorsulast is kedvezétleniil befolya-
solja. Gazdasagi szempontbol rendkiviil elénytelen az a koriilmény, hogy az egyes kocsik kozott
kb. 2,5 m* hely marad kihasznalatlanul, ami ezen kiviil a vonathosszat feleslegesen noveli, a ki-
hasznalatlan hely — harom kocsis vonatoknal — kb. 30 4ll6 utas helyének felel meg.

Kovetkez6 lehetdség a motorkocsi befogadoképességének novelése, erre a négytengelyt, for-
govazas kocsik alkalmazasa adta meg a lehetdséget. Itt a motorteljesitményt két nagy helyett
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négy kismotorra lehet elosztani, igy a padlomagassag kérdése kedvezden alakul, a forgdvazak al-
kalmazasa miatt a kocsi nagy kocsihossz esetén is aranylag kis sugart iveken tud - nem is tul
nagy kanyarulati ellenallassal - athaladni. A kocsi mozgasi tulajdonsagai egyébként is 1ényegesen
kedvezébbek, mint a kéttengelyt kocsindl. Hatranyt jelent az, hogy a kocsi szerkezet lényegesen
bonyolultabb, mint a kéttengelytié, igy a beszerzési koltsége is lényegesen nagyobb. A kocsihossz
fels6 hatéra kb. 15 m, a befogaddképességé kb. 120 utas.

A fentiekben az alapveté tipusokat tekintettiik at. A vonatképzés a fenti tipusokbdl csak a
legegyszertibb modon torténhet, tigy, hogy a motorkocsi a potkocsit vontatja, a vonategység te-
hat csak egyik végérdl vezethetd. Fej alaku dllomas esetén a vonategységet meg kell bontani. A
vonatképzés ezen mddja tehat csak hurok- vagy delta-végallomasok esetén nem okoz tizemi ne-
hézségeket.

A vonatképzés korszerlibb megolddsait a tavvezérlés tette lehetdvé. Ha a motorkocsikat, a
fékberendezést stb. nem csak annak a kocsinak a vezet$ allasabol lehet kezelni, amelyen van
kedvez6bb megoldasi lehet6ségeket kapunk. Legrégibb ilyen jellegti megoldas az ikerkocsi, ennél
két motorkocsi alland¢ jelleggel van 6sszekapcsolva és csak a vonategység végén van egy-egy ve-
zet6dllas, mig az egymas felé forditott kocsivégeken nincs. A két kocsi motorjait tehat az egyik
vezet6allasrol vezérlik. Az ikerkocsi-rendszert annak idején régi, kis befogadoképességii, egymo-
toros, kéttengelyti kocsik forgalmi sajatossagainak megjavitasa érdekében vezették be. A két azo-
nos tipust kocsibol all6 egység befogadoképessége a régi kocsiénak kétszeresére emelkedett, az
adhézidarany kedvezébb lett, mint a pdtkocsis tizemnél és a fej alaku végallomasok szempontja-
bdl kifogastalan vonategységek nyertek. A vezetéallomasos pdtkocsinal megfelelé berendezések
vannak arra a célra, hogy a potkocsi vezet6allasarol a motorkocsit vezetni lehessen, ennek a
megoldasnak természetesen eléfeltétele az, hogy a motorkocsi ilyen {izemre alkalmas legyen,
megfelel6 csatlakozo-berendezésekkel rendelkezzék stb. A pétkocsi eszerint az egyik irdnyban
tolva kozlekedik. A vonatképzésre mutat példakat az el6bbiek alapjan a 8.8. dbra.
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8.8. abra. Vonatképzési mddok
Az ismertetett tipusok lényege és (az ikerkocsik kivételével) a sajatossaguk, hogy a vonategység
csokkenthetd. A forgalom és a kényelmi igények novekedése egyre kevésbé teszi lehetévé ennek

az elénynek a kihasznalasat, ebben az esetben viszont fokozott mértékben nyomul el6térbe a

95



tobb kocsis vonategységek minden hatrdnya: a gazdasagtalan teriilet-kihasznalas, az adhézids
arany romldsa, a miiszaki hatranyok stb. A vonategység megnagyobbitasat tehat lehetdleg vo-
natképzés nélkiil kell megoldani.

Els lehetdség a potkocsi nélkiil kozlekedd, nagy motorkocsi. Ez a rendszer bizonyos mérté-
ki forgalomig jol bevalik, azon tul részint gazdasagtalan, mert tdl sok jarmtivet vesz igénybe, ré-
szint a palyat ardnylag kis egységekkel terheli tul, az egy utasra es6 palya igénybevétel kedvezot-
len. Ez a megoldas ma mar nem megfelel6, 6000 utas/6ra forgalomhoz - ami nem is tdl nagy ér-
ték — mar percenkénti kozlekedésre van sziikség. 15 km/h utazasi sebesség esetén ez vagany ki-
lométerenként négy kocsit tesz sziikségessé, a tisztan motorkocsikbol 4ll6 jarmtallomany a jar-
mu fenntartas koltségeit emeli, az aramellatasnal a sok egyidejt inditas miatt nehézségek léphet-
nek fel stb.

Minden szempontbol kedvezd gazdasigos megoldast csak igen nagy befogaddképesség,
osztatlan utaster(i kocsik alkalmazasaval lehet elérni. Ennek a feltételnek a palya adottsagai miatt
csak megosztott jarmiivekkel lehet eleget tenni, ezrét keriil sor a kiilonféle csuklés megoldasu
kocsik alkalmazéasara. Ezeknél az egyes kocsi részek csuklos alkalmazasaval, atmené padloval és
utastérrel csatlakoznak egymashoz, az ilyen, két-hdromrészes kocsi tehat egy kocsiként tarthatd
tizemben. A csukloés kocsiknak tobbféle valtoztat ismeretes.

Legegyszertibb megoldas a nem forgévazas négytengelyl kocsi. A két kocsitér kozott kozép-
rész van, igy két csuklora van sziikség (8.9. abra a) A tipus masik valtozatdnak nincs kozéprésze,
tehdt csak egy csukl6 van (8.9. abra b) A hajtott tengelyek szama rendszerint kettd, kivételesen
négy. A tipus futasi szempontbol nagyjabol a kéttengelyl egységekkel egyezik, ennek a tipusnak
tovabbfejlesztéseként foghat6 fel. Ezt a megoldasi médot ondlléan kevésbé hasznaljék, inkabb
régi, de még hasznalhaté kéttengelyl kocsik gazdasagossa tétele céljabol végzett atalakitdsoknal
alkalmazzak, mindenesetre elényo6sebb tizemet jelent, mint az ilyen kocsik egyszerti rekonstruk-
cidja.

8.9. abra. Csukl9s villamosvasuti kocsik elvi elrendezése
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A 8.9. ¢ abran bemutatott haromtengely( tipus szintén az elsé tipus véltozatanak tekinthetd,
ettél abban tér el, hogy a masodik kocsifél egytengelyt. Jobb futasi tulajdonségok elérése céljabol
olyan - ismét négytengelyl - véltozata is hasznalatos, melynél az egyik kocsifélét egy forgovaz
tamasztja ala (8.9. abra d).

A 8.9. e dbran lathatd forgovazas csuklos kocsi négytengelyd, tulajdonképpen a szokdsos
négytengelyt kocsi kb. 18 m-re valé meghosszabbitasa. A kocsiszekrény két része kozott csukld
van, a két kocsi felet egy-egy hajtott forgovaz tamasztja ald, ezek egy, a kozéps6 csuklot alata-
maszto tartoszerkezethez csatlakoznak.

A hattengelyd, nem forgovazas kocsi (8.9. dbra f) alapjaul a hdromtengelyti kocsi szolgdl,
megoldasa a négytengely( tipushoz (8.9. abra b) hasonlé rendszerti.

A hattengelyt, forgovazas csuklds kocsi (8.9. dbra g) tekinthet6 a leginkabb kialakult hossza
18-19 m, befogadoképessége 180-190 utas. Rendszerint az els és a hatso forgdvaz hajtott, a ko-
2¢éps6 csak aldtamasztasra szolgald futévaz. Kivételes megoldasként épiiltek 25 m hosszu, kb.220
f6 befogadoképességti ilyen kocsik is.

A nyolctengelyti, forgévazas csuklés kocsi (8.9. h) dbra) a hattengelyti kocsi egy kozéprésszel
val6 kiegészitése. Hossza 23-25 m, befogaddképessége 210-250 utas.

Altaldban magukban kozlekednek, bar ezeknél is alkalmaznak két kocsis egységeket. Igy a

9. ¢ abran bemutatott tipust motor- és pdtkocsi véltozatban gyartjak, a 8.9. e abran bemutatott
kocsi tavvezérlésu, igy két kocsis egységekben is kozlekedik. A hat- és a nyolctengelyt kocsik ro-
hamdréban esetleg egy potkocsit is vontathatnak.
A kocsikndl igen fontos kérdés, hogy egy-vagy kétiranyu forgalomra alkalmasak-e. Ez a kérdés
nagyjabdl a végallomasok alapjan dél el: ha minden végallomas hurok- vagy deltavaganyos, a
kocsiknak csak egyik végén van vezetdallasra sziikség. Ha a megallohelyek a palyanak csak egyik
oldalan vannak, nincs sziikség mindkét oldalon ajtokra. Egyes vonat-osszeallitasi tipusoknadl csak
az egyik végen van sziikség vezetGallasra, de - fej alakd végallomasok esetén — mindkét oldalon
sziikség van ajtokra. Az egyvaganyu palyaknak hasonl6 hatasuk van. A kérdés gazdasagi jelentd-
sége igen nagy, mert tobbnyire lényegesen olcsobb a hurok alaku végallomdsokat egyszer s min-
denkorra az egész haldzaton kiépiteni, mint minden kocsit két vezet6allassal és mindkét oldalon
ajtokkal ellatni. A hurok alaku végallomasok kiépitése a varosok kiilsébb részeiben tobbnyire
nem jar nehézséggel. Kérdés azonban, hogy a varosok belsé részében ilyen végallomasokat egyal-
talaban lehet-e épiteni, és ha nem lehet, a viszonylatok atméréssé valé atalakitasa nem rejt-e ma-
gaban olyan veszélyeket, amiket nem érdemes megkockaztatni.

A villamoskocsik élettartama meglehetésen hosszu, ugyhogy a rekonstrukci6 gyakran gazda-
sagos. Kétségtelen, hogy a kocsi a rekonstrukciotol teljes mértékben korszertivé nem valik, de
egy mindenre kiterjed6 korszertsitésnek lehetnek elényei.

A jarmuvek szerkezeti felépités szempontjabol a nagyvasuti jarmiivekhez hasonléak, alvaza-
sak vagy onhorddak lehetnek. Az alvazas rendszer régibb és megszokottabb, de ma mar nem fel-
tétleniil korszer(. A 8.10. abran lathat¢ villamosvastti jarmuvek kozel 6tven(!) évig kozlekedtek
a févaros utcain. Néhany a jegyzet irasa idején Budapesten forgalomba 1év6 villamosvastti jarmu
jellegrajzait lathatjuk a 8.11., 8.12., 8.13. abrakon.
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8.13. dbra. Combino

Futomi szempontjabol a jarmivek lehetnek két-, harom- vagy négytengelytiek. A kéttengelyt

jarmiivek tengelyei beallok, a tengelytavnak az ivek miatt 4,5 m alatt kell maradnia. A kétte

nge-

lyti megoldas motorkocsiknal ma mar tulhaladottnak tekinthet6. A kéttengelyti kocsiknal ugya-
nis két egymasnak ellentmondé kovetelmény 1ép fel: a nyugodt jaras nagy, az iveken valé kony-

nyl athaladas kis tengelytavot kivan meg. Megfelel6 nagy befogadoképességili kocsit kétte

nge-

lytinek megépiteni nem lehet, mert a kocsi vagy igen nagy kanyarulati ellenallassal halad at az
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iveken, vagy az aranytalanul kis tengelytav miatt igen nagyok a tullogo részei és ezért nyugtalan a
jaras. A haromtengelyu kocsik két sz€ls6 tengelyét a kozépso dllitja be, tengelytavjuk rendszerint
2.2, 5-2,28 m. A haromtengelyti megoldas nem tudott 4ltalanosan elterjedni. A négytengelyt ko-
csik forgdvazasak, a forgévazak tengelytavja 1,5-2,0 m, a forgocsap tavolsag 5,0-7,5 m.

A rugézas régen csak lemezrugokbdl dllt, a mai rugdzas lemez- és tekercsrugok kombindcio-
ja, sok gumidgyazas alkalmazasaval.

A kékprofil eltér a nagyvasutitdl, elsésorban azért, hogy ne alakuljanak ki olyan nyomcsator-
na méretek, melyek a kozuti jdrmtivek mozgésat veszélyeztetnék. Altaliban keskeny abroncsok
alkalmazasara torekszenek, mert ezeknél kevésbé kellemetlen az, hogy az abroncs a sinfejen tul-
nyulik. A keskeny abroncs ebbél a szempontbdl igen elényds, hatranya azonban az, hogy a kocsi
a Vignol-sines pélydba, ha nyombdéviilés van, konnyen beesik. A kerékparok hasonloak a nagy-
vasutakéhoz. A kerék atmérék nem forgévazas kocsiknal 500-780 mm koriil vannak. A modern
kocsikon a keréktarcsak gumibetétesek, igyhogy a kerék és a tengely kozotti teheratadas is rugo-
zottan torténik. Egy egészen modern villamoskocsiban - bar paradoxul hangzik - tobb gumit
haszndlnak rugézasi célra, mint egy autébuszban abroncsozassal egyiitt.

A vono- és titkozdszerkezet mindig kozépponti, nem dtmend rendszerd, a vontatds és tolds
céljara ugyanaz az elem szolgal. Tavkapcsolasu kocsiknal az iitk6z6 egyuttal a kiilonféle vezeté-
keket — a légféket is — kapcsolhatja.

Az dramszedd a kocsitetd kozepén van elhelyezve, hosszabb kocsikndl - a felsé vezeték aldl
valo kifutds meggatldsara — szokas az egyik forgovaz felett van elhelyezve. A régi kocsikon a ken-
gyeles aramszedé (lira) volt altaldnos, ez azonban a mai igényeknek nem felel meg, mert ellen-
széInél vagy nagy sebességnél érintkezése nem biztos. Elénye egyszertisége és kis vezetéknyoma-
sa (2,5-4,0 kg), ami kis vezet6kopast okoz. Ezt az aramszed6tipust a pantograf mindinkabb ki-
szoritja, kiilonosen miota sulyat megfeleléen csokkentették. Elénye, hogy érintkezése a legna-
gyobb sebességnél is biztos és az, hogy megfordulaskor nem kell 4tforditani (vezetéknyomasa kb.
3,0-5,0 kg). Az aramszedd cstiszo része késziilhet vasbdl, aluminiumbdl, rézbdl, szénbél stb. Néa-
lunk a cstszélapos (Fischer-féle) dramszedd altalanos. A vasbol késziilt csuszdlap ardnylag nagy
feliileten fekszik fel és kenéhornyokkal van ellatva. A raszerelt ellensuly a cstszélapot kitérés
esetén visszabillenti. A rudas dramszedd nalunk nem hasznalatos (csak trolibuszon), hatrdnya
kisiklasi lehetGsége és az, hogy sok bonyolult felsé vezetéki szerelvényt kivan meg.

A motorok egyenaramu, rendszerint soros motorok.

8.3.3. Az iizemi berendezések

A villamos kozuti vasut tizeme meglehetdsen sok tizemi berendezést tesz sziikségessé. Ezek koziil
a forgalom céljait legkozvetlenebbiil a palyaval kapcsolatos segédberendezések szolgaljak.

A palyaval kapcsolatos segédberendezések miikodtetésére a felsé vezeték szolgal. A miikod-
tetés modja kétféle lehet, vagy olyan, melynél a munkavezeték mellett elhelyezett segédvezeték-
ben nincs dram és az aramszedd athaladasa altal jut aram a berendezésekbe, vagy olyan, hogy
egy, a segédvezetékhez kapcsolt dramkor a kocsi villamos berendezésein keresztiil zarodik. Az
el6bbi megoldas a jelz6berendezéseknél, az utobbi a valtoallité berendezéseknél haszndlatos.

A jelz6berendezések jelzéseit, valamint a figyelmeztets jeleket a jelzési utasitds tartalmazza.
A jelzési képek stb. a nagyvasuti gyakorlatban kialakultakhoz hasonléak. A gyakorlatban a jelz6-
berendezések haromfogalmuak. A hdrom jelzési képet nem alkalmazzak sziikségképpen minden
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jelzén, miutan gyakran fordul el6 az, hogy az adott problémat pl. csak sarga és z6ld jelzéssel meg
lehet oldani. El6fordul olyan megoldas is, amelynél a villamosvastti jelz6berendezés kozuti for-
galmu jelz6lampéval van koordinalva. Egy jelzési képes jelz6t tizemveszélyessége — s6t veszélyt
okozd volta — miatt nem szabad alkalmazni.
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8.14. abra. Koordindlt, felsévezetékrél mikodtetett villamosvasuti jelz6berendezés

Egy koordinalt jelzéberendezés vazlatat a 8.14. dbra mutatja, az abra melletti tdblazat a berende-
zés mlikodését magyardzza. A berendezés azt a célt szolgélja, hogy a B jelz6 fel6l erds lejtében és
rossz kilatasi viszonyok kozott érkezé vonatoknak forgalmi elsébbségiik legyen, valamint azt,
hogy a végallomas forgalmi szolgalattevéje jokor értesiiljon arrdl, hogy mikor varhat a B jelz6
fel6l vonatot. A 8.14. dbra olyan berendezést abrazol, melynél nemcsak a villamosvasuti jelz6be-
rendezések vannak koordinélva, a koordindcidban egy automatikus valtoberendezés is szerepel.
Hasonlé mddon a villamosvasuti berendezések kozuti forgalmi jelzéberendezéssel is koordinal-
hatok. (8.15. abra) A berendezés miikodésének alapelve, hogy az A-tél indul6 villamoskocsi
aramszedGjével A’-nél a jelzOberendezést allitja, majd A”-nél visszaallitja.

1 B VORGS 23 SARGA
VILLOGO ZGLD SARGA Z6LD

(Piros jelﬁs nines )

8.14. abra. Villamosvasut altal mikodtetett jelz6berendezés
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1 Segédmiihely
2 Kocsiszin

3 Csarnok

4 Kazanhaz

5 Oltszé

—Sasonyi Ut

8.16. abra. A BKV Zrt. Angyalfoldi kocsiszin egyik tizemegysége
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Ugyanez torténik forditott iranyban B’, illetve B”-nél. Az 1 jelz6 szabvanyos allasa zold villogd, a
2 és 3-¢ sarga fény. (A villamosvasutnal ajanlatos a jelzéfejet ugy kiképezni, hogy a sarga fény
kettGs legyen, igy tudniillik az Osszetévesztési lehetdséget csokkentjiik.) A villamoskocsi aram-
szedGje az A’ vagy B’ pontnal 1év6 segédvezeték ttjan miikodésbe hozza a berendezést, a 3 vagy 2
jelzé fénye zoldre, az 1-é vorosre valtozik, majd az A” vagy B” ponton 1évS segédvezeték érinté-
sével a berendezés a szabvanyos 4lldsba all vissza. Uzemzavar esetén a jelzék szabvényos élldsban
maradnak, vagyis a villamosvasut és a kozat szamara egyarant 6vatos haladast — de nem tovabb-
haladasi tilalmat - irnak elé. A fenti példakon bemutatott jelzési rendszer egy elvi lehetdséget
mutat be, amely nem a magyar utasitasrendszernek felel meg.

Az tizemi berendezések kozott kell roviden megemlitentink a kiilonféle telepeket. Ilyenek el-
sésorban a forgalmi kocsik taroldsara szolgdlo telepek. Ezek elhelyezésénél két szempont adodik:
egy lizemi szempont az, hogy elhelyezkedése a forgalom igényeinek megfeleljen. A masik szem-
pont a varosrendezésé: a gyakran 2-3 ha teriilet(i telepek lehetéleg a varos kiilteriiletén, illet6leg
az iparteriiletben kellene elhelyezni. A két szempontot rendkiviil nehéz osszeegyeztetni. A for-
galmi telep kialakitdsanak alapja a tarolandé kocsimennyiség és a fenntartds technolégija. A te-
lep tizeméhez megfeleld vaganyhaldzatra van sziikség, ennél az alapelv mindig az, hogy a telep-
nek hurokvagany-rendszere legyen és hogy jol csatlakozzék a halézathoz (8.16. abra).

A fejpalyaudvarszer( telepek, tolatast igénylé szolgalatba allasok stb. nem elfogadhaté meg-
oldasok. A telepen beliil a tarolasra régebben kocsiszineket épitettek. Tekintettel arra, hogy a ko-
csik a nap 24 6rajabdl 18-20-at forgalomban vannak, majd feliilvizsgalati, tisztitdsi, illetve fenn-
tartdsi munkak alatt (ezeket a munkakat a célnak megfelelden berendezett csarnokokban kell el-
végezni), magdra a tdrolasra, vagyis a szolgélatba lépésre vald varakozasra csak csekély idé ma-
rad, nem gazdasagos erre a célra kiilon tarolé csarnokot épiteni, a tdrolds jo része a szabad ég
alatt torténik.

A kocsik rendszeres, bizonyos teljesitmény lefutdsahoz kotott f6javitasat kiilon, gyari jellegt
telepen (fémiihely) végzik. A tobbi vizsgalati agak - pl. palyafenntartas, felsé vezeték fenntartas,
az tizemhez sziikséges anyagok taroldsat végzé raktari szolgalat stb. — miikodéséhez szintén
sziikség van a szolgalati 4g sajatossagainak megfeleléen berendezett telepre, ezek egymassal kap-
csolatosak is lehetnek.

Az tizemi berendezések kozé szamitandok az tizemi célokat szolgalé vasuti (teherszallitd,
sincsiszol6 stb.) és kozuti (pl. vaganytisztitd, fels6 vezetékes stb.) jarmivek is.

Felhasznalt irodalom

Szabo Lajos: Vasiiti szdllitds és Infrastruktira II. Universitas, Gy6r, 2006.
BKV Zrt. Bels6é anyagok
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9. Kiilonleges vasutak a varosi kozlekedésben

Ebben a fejezetben - a teljesség igénye nélkill — néhany olyan kiilonleges vasut keriil réviden
bemutatasra, melyek a varosi kozlekedésben is szerepet jatszanak. Hazankban a kiilonleges vas-
utak szama és vonalhalézata nem tulsagosan nagy. Egyediil a f6varosban vesznek részt kiilonle-
ges vasutak (fogaskerekd, sikld, libeg6) a varosi kozlekedésben.

9.1. Fogaskerekii vasutak
9.1.1. Torténeti attekintés

A fogaskerekii vasut fejlodése egyidds a vasut fejlodésével, jollehet az els6 kisérletek inkabb az
adhézids vasut altal legy6zhetd emelkedd tulzott alabecsiilése miatt torténtek. Igy R. Trevithik
1804-ben megépitett palyajanal is a keréktalpbol kidllé szegek és a rovatkolt feliilet feladata a
jobb tapadasi viszonyok biztositdsa volt. Rendszerénél a kidllé szegek — mint egy fogaskerék fo-
gai — kapaszkodtak a fogasrudat helyettesité hosszaljba, ezrét a fogaskereki vasut egyik eléfutd-
ranak tekintjiik.

A mai értelemben vett fogaskerekd vasut els6 épitje J. Blenkinsop volt, aki 1812-ben a
Leeds melletti banyavasutnal olyan 6ntottvas sint helyezett el, amelynek oldalabél fogak alltak ki.
Itt épitette M. Murray a vilag els6, tizemben is hasznalatos fogaskerekli mozdonyat, amely a pa-
lya 66%o-es emelkeddjén 15 t-s raakasztott tomeget vontatott mintegy 6 km/h sebességgel.

A fogaskereki vasutak fejlédésének kovetkezd szakasza Eszak-Amerika nevéhez flizédik. Az
elsé un. vegyes tizemt, adhézids és fogasrudas palyan egyarant miikodé mozdonyt E.Rimber al-
kotta, aki szabadalmat 1831-ben jelentette be és els6ként alkalmazta a fogasrudat a vagany tenge-
lyében elhelyezve.

Fejlédéstorténeti érdekesség A. Cathcart rendszere a Madison-Indianapolis palyan. Az 1847-
ben megépiilt fogaskerekii palyan a vagany tengelyében elhelyezett hosszaljhoz rogzitették a mar
evolvens fogazatu ontéttvas fogasrudat.

A fogasrud olyan Uj formajat alkotta 1866-ban S. Marsh, amely a fejlédéskésobbi szakasza-
ban hosszu ideig példa volt. A Mount Washington palyan a két szogacél kozotti kor keresztmet-
szetli acélfogak szegecselt kivitelben késziiltek és az igy kialakitott palya 377%o emelkedd legyo-
zését tette lehetévé. Tovabbi érdekesség, hogy a fogaskerekd jarmiivek forditasara els6ként al-
kalmazza a forditékorongot.

Eurdpaban a fogaskerek vasutak tulajdonképpeni elterjedése a svéjci vasutépité mérnokok,
ezek kozil is els6sorban N.Riggenbach munkassagahoz fiiz6dik. A tervek alapjan 1871-ben
megépiilt Vitznau-Rigi (Svéjc) fogaskerekii vasutat tekintjiik az els6 mai rételemben vett, izem-
szertien miikodo eurdpai fogaskerekii vasuti palyanak. Fogaslétra-rendszere Marshéhoz hason-
lit, azonban lényeges eltérése a trapéz formdju fog és az evolvens fogazas bevezetése. A mozdo-
nya a fogaslétras palyanak megfeleléen kozponti fogaskereki és fekvékazanos épitést. E rend-
szerben épiil meg Eurépaban 6todiknek a budapesti Svabhegyi Fogaskerekl Vasut. A budapesti
Fogaskerekli Vasutak Riggenbach svdjci mérnok tervei alapjan egy bazeli cég épitette és 1874.
junius 24-én adta at a forgalomnak. A kezdeti géziizemi palya hossza 2883 m, a legy6zott ma-
gassagkiilonbség 259 m volt. A fogaskerekii vasut vonalat 1890-ben a Széchenyi-hegyig meg-
hosszabbitottak, majd 1929. jilius 2-atdl villamos tizemd. A kb. 3,7 km hosszu palya legnagyobb
emelkedése 110%o, a végillomasok kozotti magassagkiilonbség 327 m, a vagany nyomtavolsiga
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1435 mm. A palyat 1972- 1973 évek kozott atépitették és az eredeti Riggenbach-rendszer(i
fogaslétrat Strub-rendszer(i fogasrudas felépitménnyel cserélték fel, amelyen ma osztrdk (SGP)
gyartmanyu jarmivek kozlekednek. Riggenbach rendszerét késébb a novekvé fognyomoerd, a
jobb gyarthatosag és hegeszthetdség miatt tovabbfejlesztették, legismertebbek ezek kozil a
Riggenbach - Klose-, Riggenbach - von Roll-, ill. a Bissinger — Klose-rendszerti fogaspalya.

R. Abt, Riggenbach tanitvanya 1882-ben szabadalmaztatta fogasléces felépitményét, amely a
fogaskerek vasutak fejlédésének 1j allomasat jelentette. A vagany tengelyében elhelyezett harom,
ill. két eltolt fogosztasu fogaslécének jobb kapcsolddasi viszonyai nyugodtabb és biztonsdgosabb
jarmimozgast, ill. nagyobb vonderd-kifejtést tettek lehetévé. Ugyancsak emlitést érdemel a fo-
gaskereki vasutaknal els6ként alkalmazott Abt-rendszert fogasléces kitéré megalkotasa. Az elsé
ilyen rendszert fogaskerekii vasut 1884-85-ben épiilt meg a Harz-hegységbeli Blankenburg és
Tanne kozott. Eurdpaban egyben ez volt az els6 vegyes lizemii vasuti pélya, ahol ugyanazzal a
mozdonnyal 150 t terhelést fogaskerekii tizemben10 km/h, adhéziés palyaszakaszon 50 km/h se-
bességgel tovabbitottak. Hazankban ilyen rendszerrel épiilt1895-ben a Rimamurany - Salgétar-
jan, ill. 1906-ban az 6zdi fogaskereki vasit, amely egészen az utébbi évtizedekig tizemelt.

E.Locher neve a vildg legmeredekebb fogaskerekii palyajanak, a svajci Pilatus palydnak meg-
épitésével valt ismeretessé. Az 1885-ben megépiilt 480%o-1i palyanal a jarmiifelmdszas kikiiszo-
bolése végett fekve fogasrudas felépitményt épitett.

Ezzel kapcsolatban ma mér megemlithetjiik hogy ilyen nagy emelkedc’Sjﬁ és ugyanakkor vi-
bdl egyarant gazdasagosabb.

E.Strub 1896-ban (Jungrau palya) megépitett rendszere Riggenbach, ill. Abt felépitményei-
nek eldnyeit igyekezett egyesiteni. Ilyen rendszert felépitményt épitettek a budapesti Szabadsag-
hegyi Fogaskereki Vasut feltjitdsakor 1973-ban. Végiil emlitést érdemel még H.Peter felépitmé-
nyi rendszere, a sin fejébdl oldalt kimart fekvé fogazasaval.

A fogaskerekii vasutak jarmiiveinek fejlédését tekintve, kezdetben kizarolag gézmozdonyo-
kat és g6zmotorkocsikat épitettek, egymastol nagymértékben eltéré gépezeti kialakitdssal. Ké-
sébb a fogaskerekl vasutak korszerusitésével villamos mozdonyok, ill. villamosmotor-kocsik
(9.1. abra) valtottak fel a g6ziizemet, st Gjabban a belséégésti motoros jarmiveket is megtaldl-
hatjuk a fogaskerek vasutak jarmtivei kozott.
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9.1.2. Uzemszerii forgalom lebonyolitdsa

Az tizemszer( forgalom lebonyolitds szabalyait a nagyvasuthoz hasonléan jelzési- és forgalmi
utasitasokban rogzitik.
A menetrend szerinti forgalom beinditdsanak alapvetd feltételei:

e a pilya forgalomkész allapota,

megfelel6 vontatasi és segédiizemi energiaellatas,
biztositd- és hirkozl6 berendezés tizemképes allapota,
e a,szemlevonat” a palyabejarast elvégezte.

A ,szemlevonat” indulasa el6tt 20 perccel a kovetkezé miiveleteket kotelezd elvégezni:

e a Palyafeligyelet Szolgalat megbizott dolgozdja a palya bejarasat befejezni. A palyabejaras
megkezdését szoban, bejaras utdn a forgalomkész allapotot irasban a diszpécsernek jelenteni.

o az elektronikus a vontatdsi és segédiizemi berendezések tizemkész allapotat jelenteni,

e abiztositoberendezés tigyeletes miiszere a biztositoberendezés tizemkész allapotat jelenti.

A b) és c) pontokban eldirt jelentési kotelezettségeket tizemképes hangrogzité berendezéssel ella-
tott hirkozl6 eszkozon, annak hianydban irasban kell megtenni.
A diszpécser a beérkezett jelentések utan koteles meggy6zédni:

e a valtok és a biztositoberendezés miikodéképes allapotardl a ,,Kezelési Szabalyzatban” leirt
modon,

e ahirkozl6 berendezések miikodéképes allapotardl, beleértve a hangrogzité berendezést s,

e amenetrendben el6irt szerelvények meglétérol,

e amegfelel6 jarmuvezetdi létszamrol,

melyeket ,,Szolgalati Naplé”-ban kell rogziteni.

A fenti feltételek megléte esetén a ,szemlevonat” elindithatd.

Az tizemkezdetkor indulé ,szemlevonat™ ot a diszpécser koteles a palyan kézi tizemben vé-
gigvezetni. ,Szemlevonat”-ként csak tizemképes szerelvény kozlekedhet.
A ,szemlevonat” utasok nélkiil koteles a vonalon végighaladni. Minden megallohelyen meg kell
allnia, majd a megallas utan azonnal tovabb kell haladnia. Fokozott figyelemmel kell kozlekednie
a valtokorzetekben és az ttatjarékban.

A ,szemlevonat”-nak a kijelolt végallomasra a menetrend szerinti forgalom beinduldsa el6tt
legalabb 5 perccel korabban kell visszaérkezni.

A ,szemlevonat” jarmuvezetdje koteles:

o megfigyelni a pélya és az utatjarok allapotat,

e megfigyelni a jelz6k, a valtok allapotat és miikodését,

e megfigyelni az utasforgalmi létesitmények és berendezések allapotat,
o folyamatos URH kapcsolatot tartani a diszpécserrel.

A ,szemlevonat” jarmivezetéje a forgalom beindulasat befolyasoldé rendellenességeket
azonnal, az egyéb rendellenességeket és a bejaras végrehajtasat a kijelolt végallomasra valé meg-
érkezés utan jelenteni koteles a diszpécsernek.
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A diszpécser a vett jelentés alapjan a forgalom biztonsaga érdekében koteles a megfelel6 in-
tézkedéseket megtenni, a menetrend szerinti forgalom beindulasat akadalyozé hidnyossdgokat
jelenteni a Fémenetiranyit6 és Ellenérz6 Szolgalat (FESZ)-nak.

A forgalom biztonsigos lebonyolitasahoz sziikséges Osszes feltétel megléte esetén a menet-
rend szerinti forgalom beindithaté. A vonatok forgalomba alldsa tizemszertien a kijelolt végal-
lomas magas peronnal ellatott vaganyarol torténik. A végallomast az utasforgalom részére a me-
netrend szerinti indulds el6tt 5 perccel kell megnyitni.

9.1.3. Vonatok kozlekedtetése

A vonatok végallomasrol valé inditdsa

A vonatok induldsara a menetrendben meghatdrozott idében a diszpécser ad engedélyt a jelz és
a vasutbiztosité berendezésen keresztiil. A végallomasrdl kiindulé vonatok kihaladasat altalaban
kétfogalmu fényjelz6 engedélyezi. A vonatot elinditani csak akkor szabad, ha a tovabbhaladas-
hoz sziikséges feltételek megvannak. A vonatot 1okésmentesen kell elinditani.

Magatartds menet kozben

Menet kozben a jarmiivezetd koteles figyelni a palyat, fels6vezetéket a valtok allasat, az utatjaro-
kat, a forgalmi kitér6kben a szomszédos vaganyt, a jelz6kkel és jelz6eszkozokkel adott jelzéseket,
a figyelmeztetd jeleket. A valtora csak akkor szabad rdhaladni, ha a valté és a fogasrud a haladasi
iranynak megfelel$ allasban van. Fokozottan kell figyelni a jelzéket és a jelzéseket kiilonosen, ha
a tavolbalatds korlatozott. A jarmivezetdnek menetkdzben menetiranytdl elfordulni, figyelmet
elterel tevékenységet folytatni nem szabad. A vonaton a vezetdallds ajtajat zarva kell tartani.

Megengedett sebesség

A vonatok részére a megengedett legnagyobb sebességet az alabbiak hatarozzak meg:

e a palyara engedélyezett legnagyobb sebesség,

e ajarmiire engedélyezett legnagyobb sebesség,

e ajelzOk altal engedélyezett legnagyobb sebesség,
e az utasitasokban el6irt legnagyobb sebesség.

A felsoroltak koziil mindig a legalacsonyabb sebesség értéket kell alkalmazni.
A palyan alkalmazhaté legnagyobb sebességet a feliigyeleti hatdsag allapitja meg.

A vonatoknak hegmenetben engedélyezett legnagyobb sebessége 30 km/h, volgymenetben
25 km/h, 50%-nal nagyobb esésnél 20 km/h. A ténylegesen alkalmazhaté sebességet a menetrend
hatdrozza meg.

Lezart valtokon egyenes iranyban sebesség korlatozast alkalmazni nem kell. Kitéré iranyban
legteljebb 15 km/h sebességgel szabad haladni.
Le nem zart valtokon mindkét iranyban legfeljebb 5 km/h sebességgel szabad haladni.

Behaladas megdllohelyekre, megallds

A megallohelyekre, forgalmi kitérékbe, illetve a végallomasokra valo ki- és behaladast f6jelz6k
szabalyozzak. Megallohelyekre mindig zart ajtokkal kell behaladni. Fokozott figyelmet kell fordi-
tani a magas peronon torténé utasmozgasokra, illetve arra, hogy a jarmi és a peron kozott
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nincs-e behaladast veszélyeztetd targy. A vonattal Gigy kell megallni, hogy valamennyi ajtén a pe-
ronrdl, illetve a peronra a ki- és beszallds biztonsdgosan megtorténhessen. Megallas utdn gon-
doskodni kell a vonat megfelel6 rogzitésérdl. Az ajtdkat csak a vonat teljes megallasa és rogzitése
utan szabad kinyitni.
A vonatok rendkiviili esetektél eltekintve csak a megéllohelyek magas peronjai mellett 4ll-
hatnak meg. A rendes vonatoknak a megallohelyeknél minden esetben meg kell allniuk.
Rendkiviili vonatok a megallohelyen:

o legfeljebb 5 km/h sebességgel,
o fokozott figyelemmel,
e bezart ajtokkal

haladhatnak 4t.
A megalldhelyeket a mindenkori latasi viszonyoktdl fiiggéen ki kell vilagitani. Ha valamilyen
ok miatt nincs vildgitds, a megallohelyen fokozott figyelemmel kell kozlekedni.

Vonattaldlkozdsok

Az ellenkezd iranyban kozlekedé vonatoknal a végallomason vagy forgalmi kitérében torténd
vonattaldlkozast keresztezésnek nevezziik.

Menetrendszer kozlekedés esetén a vonatok a menetrendben kijelolt helyen talalkoznak. Az
ett6l vald eltérést a diszpécser rendelheti el.

Rendkiviili vonatok kozlekedése esetén meg kell hatarozni a keresztezések helyét és idejét,
amely nem zavarhatja a rendes vonatok forgalmat.

A vonatok menetrendtdl eltéré visszafogdsa

Végallomasok kivételével, a vonatokat a menetirannyal ellentétes iranyban kozlekedtetni csak
rendkiviili esetben, a sziikséges biztonsagi intézkedések elézetes megtétele utan szabad.
Visszafogast csak a diszpécser rendelhet el.
Visszafogasnal a jarmivezetd a vezet6fiilkét csak azutdn hagyhatja el, ha ellendrizte a vonat
Szolgalati Szabalyzatban leirtak szerinti tizemen kiviil helyezését és megbizhato rogzitését.

Tiltott egyidejii menetek

A beillitand6 vaganyutat veszélyeztetd menetek elkeriilése érdekében tilos:

e két vonatot egyidejiileg ugyanarra a vaganyra kozlekedtetni,
e egyazon valtdra egyidejtileg két vonatot kozlekedtetni.

A menetrend szerinti forgalom ledllitdsa

Az utolsé menetrend szerinti vonat kijelolt végallomasra érkezése utan a diszpécser koteles meg-
gy6z8dni arrdl, hogy valamennyi utas elhagyta a végallomas tertiletét és intézkedik a végallomas
lezarasarol.

A lezart végallomas teriiletére belépni csak az engedéllyel rendelkez6knek szabad.

A végallomas, illetve a kocsiszin fogasriddal elldtott vaganyan tarolt szerelvényeket bizton-
sagi zarral le kell zarni és a kulcsait a diszpécsernek kell atadni. A diszpécser a kulcsokat csak ar-
ra illetékes személynek adhatja at. A kulcsok atadds-atvételét bizonylatolni kell.
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9.2. Siklévasutak
9.2.1. Torténeti fejlodés

A kotélvontatasu siklovasutak kialakulasa és fejlédése a sodronykotél feltalaldsa és ipari méretd
elterjedésén kivill a vasuti palya épitése teriiletén bekovetkezett nagyaranyu fejlddés kovetkezté-
ben valt lehetévé, és szamos vonatkozasban nagyon hasonlé a vasttépitéshez. Mar a vasutépité-
sek kezdetén tobb alkalommal épitettek nagyobb palyaemelkeddk legy6zésére kotélvontatasu
szakaszokat. A vasuti vagany — mint kozos alap - napjainkig mindkét esetben azonos vagy na-
gyon hasonl6 kialakitasi maradt, azonban a siklopalyak magassagi kiképzése, tovabba a jarm-
vek és ezek fékrendszere teriiletén lényeges eltérés, mas iranyu fejlédés kovetkezett be.

A maij siklopélya 6sének a banyaszatban hasznalt, kotélvontatasu csillevasutat tekinthetjiik,
ahol a lefelé¢ halad6 rakott jarmii fékezett csorlon atvetett kotél segitségével huzza fel az tires csil-
1ét. Az egyik ilyen banyaszati siklo megépitése tobbek kozott G. Stephenson nevéhez fizédik.

A siklévasutak megjelenése Osszefiigg az adhézids vasutak elterjedésével, ahol meredekebb
palyaszakaszokon - részben a konnyti mozdonyok miatt, masrészt azonban az adhéziés vontatas
hatdranak talzott alabecsiilése miatt — a jarmiivek vontatasahoz koteleket, lancokat hasznaltak
kisegitéstil.

Az elsé kotélvontatdsu vasuti palyaszakasz 1830-ban a Liverpool — manchesteri vastutvona-
lon épitették Hopten allomas kozelében. Mai ismereteink szerint indokolatlanul, a csupan 20%o-
es palyaszakaszon gdzgéppel mukodtetett kotéldob segitségével huztdk fel a kocsikat. A moz-
dony elészor kocsik nélkiil haladt az emelkeddn, majd annak tetején rogzitve, a kocsikat drétko-
téllel vontatta fel.

A kotélvontatas masmodjat valasztottak 1841-ben a Diisseldorf melletti 33%o-es Erkrath-i
palyaszakaszon. A kétvaganyu palyan egy volgymenetben haladé mozdony drétkotélkapesolat
utjan segitette a hegymenetben vontaté mozdonyt. E megoldast tekinthetjiik a véges vonokoteld
siklo Gsének.

Az els6 végtelenitett vonokoteldi vontatast 1842-ben Liittichnél (koln-antwerpeni vasttvo-
nal) alkalmaztak, ahol a 14...30%o kozott véltozé emelkedésti palyaszakaszon a végtelenitett vo-
nokotélhez kapcsolt jarmi tolta fel a vonatot A vonokotél megkivant feszességét ellensuly bizto-
sitotta, mig volgymenetben kotélvontatds helyett az akkoriban szokasos fékberendezéssel fékez-
ték a jarmuveket.

Ilyen atmeneti megoldasok utan az elsé ingaforgalmu, véges vondkoteld siklo 1862-ben
Lyon és Croix Rousse kozott épiilt. A kozel 500 m hosszu és 160%o0 emelkedést palyan két, egy-
massal parhuzamos vaganyon harom-hdrom kocsibdl allo szerelvény kozlekedett. A hegyallo-
mason elhelyezett kotéldobot gézenergia hajtotta, a palya menetsebessége 2 m/s volt. Itt alkal-
maztak el6szor a kotéldobra haté szalagfék, ill. a kerékfék mellett a kotélszakadaskor a sinre 6n-
mikodéen hato fogofékeket is.

1870-ben épiilt meg a budai Varhegyre vezetd kétvaganyu, nagy forgalmu, géziizem siklos,
amelynek 557%o-es palyaemelkedése a siklé megnyitdsa idején miiszaki érdekességnek szami-
tott. A viszonylag nagy emelkedé a korabbiaknal biztonsagosabb fékberendezést igényelt. A
vonoruddal mechanikusan kapcsolt ellensily kotélszakadasnal négyszeres attétellel szoritott
mindkét oldalon két-két fogasivet a palya oldalan elhelyezett fogéfahoz. A hajtégép a volgyal-
lomadsban volt, ezért a két palyakocsi felsé oldalat 6sszekotd un. ellenkotél beépitése is sziiksé-
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gessé valt. A kocsik harom-hdrom, lépcsézetesen kialakitott fiilkébdl alltak és 2,2 m/s sebesség-
gel kozlekedtek.

Fejlédéstorténeti érdekesség az 1870-ben épiilt Bad Ems-Malberg-i sikl6. Ennél - a késébb
gyakran alkalmazott - rendszernél mindkét kocsi alatt egy-egy tartalyt taldlunk, amelyet a hegy-
allomason vizzel toltottek meg. A volgymenetben ilyen médon kozlekedd jarmi tulsulya tette
lehet6vé a felfelé iires viztartallyal haladd jarmi felhuzasat. A palya tizeméhez kiilon energiafor-
ras nem kellett, st a jarmu fékezése volt sziikséges. E ,viztulstlyos” rendszer tizeme kiilonosen
valtakozo péalyaemelkedéseknél kedvezdtlen, ugyanis meredek szakaszokon erds fékezés sziiksé-
ges, viszont enyhe lejtésnél nagymértékben lecsokkenhet a jarmutvek mozgatasahoz sziikséges
er60sszetevo.

1874-ben megépiilt az elsé korforgalmu, végtelenitett vonokoteld siklovasut a Bécs melletti
Hittendorfer Tal-Sophienalp vonalon. Az egyenként négy személy befogadoképességii kocsik
palyajanak nyomtavolsaga 1,2 m. A siklé emelkedése 600 m hosszban180%o volt.

Erdekes megemliteni az 1875-ben Konstantindpolyban megépitett Galata-Péra siklopalyat,
amely teljes hosszaban alagutban fekszik 8...149%o kozott valtakozé emelkeddben.

A siklévasutak tovabbi fejlédése szorosan Osszefiiggott a fogaskereki vasutak fejlédésével,
minthogy szamos siklopélydn a sinszdlak mellett fogsarudat is elhelyeztek. A fogasrid feladata
azonban siklévasutakndl nem a vonderd 4taddsa, hanem a jarmiivek biztonsdgos fékezése. Igy
épiilt meg 1879-ben a Giessbach vastt Svéjcban, ahol a fogasriud mellett el¢sz6r hasznaltdk a
kétvaganyu palya helyett az egyvaganyu, a palya kozepén kitérével megépitett in. Abt-rendszert
felépitményt.

Az 1888-ban épiilt Biirgenstock-i siklé ismét fontos mérfoldkovet jelentett a siklovasutak fej-
16désében. Ez az els6 villamos tizem( palya a sebesség és a teljesitmény jelentés novelését tette
lehet6vé.

Késébb a pélya hosszanak novelése céljabol a pélya kozepén helyezték el a hajtéallomast a
két egyvaganyu félszakaszbol allo pélya hatranya a kozbensé atszéllas (Lugano — San Salvatore
palya, 1890). Hosszabb palya igénye esetén tobb szakaszt épitettek egymads utdn. E palyak koziil
emlitést érdemel a harom szakasszal épiilt Stanser-Horn sikld (1893), ahol a fékezést biztositd
fogasrid helyett el6szor épitettek fogdfékpofas fékrendszert. Ennek lényege, hogy a fékpofik az
ékfejli palyasint fogjak kozre és a zarast egy fékorsé valtja ki.

Emlitést érdemelnek a - féleg a szdzadforduld idején elterjedt — varosi utcai siklovasutak is.
A végtelenitett vonokotelet egy, az utca burkolata alatt megépitett, csatornaban helyezték el és a
kozuti vasuti jarmi keskeny hézagon keresztiil kapcsolddott a kormozgast végzo kotélhez.

A szazadfordul6 utan is tobb olyan siklopalya épiilt, amelyek fejlodéstorténeti jelentdségtiek.
[gy 1934-ben adtdk at rendeltetésének a svdjci Schwyz-Stoos siklo 71%o0 emelkedésti palyajat. A
vilagon a legmeredekebb siklovasut pedig a Handeck-i erémiinél (Handeck-Gelmersee) épiilt
1058%o emelkedéssel.

Szazadunkban az 4j siklévasutak épitése mellett jelentds a meglevé siklok korszertsitése te-
riiletén folyé munka. A nagyobb befogadoképességti és forgdalvazas jarmiivek mellett a sebes-
ségnovelése, a biztonsdgosabb fékrendszerek kifejlesztése, a finom szabélyozasra alkalmas Ward-
Leonard hajtérendszer, tovabba az 6nmiikodé tavvezérlés bevezetése a fontosabb allomasai a fej-
l6désnek. Napjainkban megoldott a siklok 10 m/s (36 km/h) sebessége és a 180 személy befoga-
doképességii sikloszerelvény. Az drankénti szallitasi teljesitményt illetéleg emlitést érdemel pl. az
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1974-ben atadott ausztriai ,Kaprun 2” elnevezést siklopalya 1230 f6 drankénti teljesitményével,
ami a 3900 m hosszusagu és 2535 m szintkiilonbségii palyat figyelembe véve igen jelentds. Né-
hény korszer( kialakitasra lathatunk példat a 9.2., 9.3. abrakon.

9.2.,9.3. abra. Kiilonféle siklopalyak Eurépabol, forras: Dobrentei Balazs

9.2.2. Siklovasnti rendszerek

A siklovasutak a kotélvontatasua kiilonleges vasutakhoz tartoznak, ahol a megfeleléen kialakitott
eséstl vasuti palyan sodronykotél vontatja a jarmiveket. Egyes kivételes esetekben - féleg rovid
és csekély teljesitoképességli palyaknal - sodronykotél helyett lancvontatds is el6fordulhat,
azonban ezeket a tovabbiakban rendkiviil csekély jelentéségiik miatt nem targyaljuk.

A siklovasutak gazdasagos alkalmazasi teriilete elsésorban a viszonylag rovid tavolsagua, nagy
emelkedésti palyan vald szallitas, ahol a kotélpalya még nem gazdasagos, az adhézids vontatds
mar nem alkalmazhatd, a fogaskerekii vontatas pedig vagy nem alkalmazhato, vagy talsagosan
koltséges. Miiszaki és gazdasagi szempontokat figyelembe véve siklovasutat altalaban 1 km-en
beliili szallitdshoz épitenek; egy hajtomu esetén a legnagyobb hossznak a hajtomd altal kiszolgal-
hato palyahossz szab hatart, ami dltalaban 2...3 km lehet.

Az adhézids vagy akar a fogaskereki vasuthoz viszonyitva a siklovasut épitési és tizemi kolt-

o/

sége rovid tavolsagu és nagy emelkedésti palyan kedvez6bb. Ennek oka:
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e a nagy emelkedésti palyanak vizszintes vonalvezetése nem igényel vonalkifejtést, a palya a
lehetéségek szerint a legrovidebb,

¢ anehéz mozdonyok helyett konnyii jarmuvek kozlekednek, igy kisebb teherbirasu al- és fel-
épitmény, tovabba mutargyak épithetdk,

o az ellenkezd iranyban halad¢ jarmtvek ellensulyként miikddnek, igy a hajtasnak csak a sur-
l6dasi ellenélldsi erdt és a ki nem egyenlitett eréket kell legy6znie,

o asiklo az id6jarasi viszonyokkal szemben kevésbé érzékeny, a kerék és a sin kozotti surlo-
dasnak lényegében nincs jelentdsége.

A siklovasutaknal tizemiik szerint két egymastol eltérd rendszert kiilonbozethetiink meg:
e ingajaratd vagy véges vonokoteld, ill.
e korforgalmu vagy végtelenitett vonokoteld siklopalyakat.

Az ingajaratt izemmod a gyakorlatban jobban elterjedt, mint a korforgalmu rendszer.
Rendeletetésiik szerint a siklévasutak:

o személyszallitd, ill.
o teherszallito siklok lehetnek (9.4. dbra).

Siklévasutak

Személy- Személy-
/ szdllité / szdllité
Ingaforgalmi Kérforgalmi
S .

Teher- \ Teher-
szdilité szdllfté

egyjdrmives alsé vontatdsu

kétjdrmives felsé vontatdsi

négysinszdlas
hdromsinszdlas

két sinszdlas
Abt-kitérével

9.4. dbra. Sikldvasutak felosztisa

Ingaforgalmii siklopdlydk

A jarmuvek a végillomasok kozott valtakozva hegymenetben, ill. volgymenetben kozlekednek.
Eltekintve olyan kisebb pélyaktol, ahol csak egy jarmtvet talalunk, e rendszernél altalaban két
jarmu vagy szerelvény kozlekedik és a két egység a palya kozepén talalkozik. A jarmiiveket a
jarmtvekhez rogzitett és a hajtomu vagy fékmi hajtotarcsajan atvett un. véges rendszer(i vono-
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kotél mozgatja. Az ingajaratnak megfeleléen a vonokotél is véltoztatja mozgdsiranyat és minden
menet utan — esetleg kozbensé alloméasoknal is — megall.

Nyitott koteld siklordl beszéliink, ha a jarmiivekhez csak a hegyallomdson elhelyezett hajto-
tarcsan atvett vonokotélvégek kapcsolddnak (9.5. a dbra). Vontatasi és {izemi szempontbodl eld-
ny6s, ha a jarmivek ellenkezd végeit is egy un. ellenkotéllel kotjilk ssze (9.5. b abra), utobbi
megoldast zart kotelt siklonak nevezziik. Nagyobbrészt zart koteli palyak terjedtek el, nyitott ko-
tel(i elrendezés csak meredek pélya és a hegyallomasban elhelyezett hajtas esetén alkalmazhato.

Yonokote!.
| L 2ROAOTEL

[] | ]

a) Ellenkitel

9.5. abra. Nyitott a) és zart koteld sikl6 b)
Ingaforgalmu siklopélydk hajtogépét lehetéség szerint a hegyallomason helyezik el; amennyiben

a hajtas a volgyallomdson van, ellenkoteles, zartkoteld siklos épitendd. Ritkan fordul el, hogy a
hajtogépet nem a siklopalya végeire, hanem a palya kozepére épitik.

oo g e 9

|
1
|
|
/
!

e

i =

a) b) G) d) e)

9.6. abra. Ingaforgalmu siklopalya kialakitasa
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Ingaforgalmu siklépalya vaganykialakitasait szemléleti a 9.6. dbra. A pélya dltalaban két (b-e) ab-
rak), ritkdn egy (a) dbra) szerelvény tizemére épiil. Kétvaganyu siklopalyak inkabb csak kezdet-
ben épiiltek, napjainkban csak rovid péalydknal johet szoba. A kétvaganyu pélya lehet végig par-
huzamos vezetésii 9.6. b abra), vagy kozbensé vaganyszéthuzasa (9.6. ¢ abra). Késébb az épitési
koltségek csokkentése érdekében el8szor harom sinszalas, kozbensé kitérds pélyak létesiiltek
(9.6. d abra), majd legnagyobbrészt két sinszalas siklopalyakat épitettek kozbens6 Abt-rendszerti
kitérével (9.6. e) abra). A hidrom sinszalas kialakitas eldnye, hogy a kozépsé kitéré szerkezete
egyszert, csak az eltérit6 cstcs beépitése sziikséges.

A két sinszalas, kozépso kitérés megoldas elénye a keskenyebb alépitmény mellett az, hogy a
végallomasokon a jarmuvek a palya mindkét oldalardl kiszolgalhatok. Hatranya a viszonylag
komplikaltabb kitéré alkalmazasa. E megoldasnal a jarmiivek kerekei a belsé oldalon nyomka-
rima nélkiiliek, a kiilsén kettds nyomkarimaval ellatottak; ez utébbiak vezetik a jarmiiveket (9.7.
abra).

Kilso,
sinszal

W e e b e

9.7. abra. A kerékpar kialakitasa két sinszalas siklonal

Nagyobb emelkeddjti személyszallité siklopalyaknadl a jarmivek lépcs6zetesen kialakitott, kozel
vizszintes padldézatu fiilkékkel épiilnek, mig teherszallitd siklokndl a rakomdny kiborulasanak
megakadalyozasa végett un. allvanykocsis megoldast alkalmaznak (9.8. abra). Ez utébbi alkalma-
zas napjainkban meglehetdsen ritka.

9.8. abra. Sikléjarmiivek
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Korforgalmii vagy végtelenitett vondkotelii siklopdlydk
A vonokotél folyamatos, véltozatlan értelemben mozog, és a jarmtiveket egymastél bizonyos
tavkozokkel e vonokotélhez kapcesoljak.

A palya két - altalaban parhuzamos vezetésti - vaganybol all. A vonokotél vezethet6 a kocsik
alvaza alatt (als6 vontatasu siklo) vagy a kocsik alvaza felett (felsé vontatasu siklo).

Korforgalmu siklopalyat tobbnyire teherszallitas céljabol épitenek, altaldban 50...150%o pa-
lyaemelkedés esetén.

Uzemszerii forgalom lebonyolitdsa

Uzemszer(inek nevezziik a forgalmat akkor, amikor a diszpécser a menetrend alapjan, a kezels-
szervek hasznalataval, az dllomasi tigyeletesek kozremiikodésével iranyitja a siklovasut jarmtive-
inek kozlekedését.

A diszpécser egy személyben felelds a forgalom biztonsaga érdekében kiadott rendelkezései-
ért, a forgalom zavartalan, balesetmentes lebonyolitasaért.

A diszpécser utasitasszerti rendelkezéseit, a szolgdlatban 1év6 allomasi tigyeletesek és muisza-
ki dolgozok kotelesek maradéktalanul végrehajtani.

A vezérls- és kezeldszerveket, valamint az egyéb miiszaki berendezéseket csak a Kezelési
Utasitasban foglaltaknak megfelel6en szabad kezelni.

Menetrendszerii kozlekedés

A menetrend meghatarozza a siklovasut kozlekedési rendjét. A siklovasit menetrendje keretme-
netrend, amely az évszaknak és a jelentkezd utasforgalomnak megfeleléen rugalmasan hatarozza
meg a kozlekedés lebonyolitdsanak rendjét. A kozlekedést elsédlegesen az utasforgalom nagysa-
ganak megfelel6en kell szervezni.

Az irdnyitast a diszpécser az allomasi tigyeletesek jelentései, valamint a technikai eszk6zok
jelzései alapjan hatarozza meg.

A kozlekedés tizemszertségére jellemzo:

o Jelentds utasforgalom esetén az utascsere megtorténte utan folyamatos a forgalom.

e Az ilizemiddn beliil - alacsony utasforgalom esetén — maximum 10 perc eltelte utan kezde-
ményezni kell a diszpécsernek a menet inditast. Ha az egyik allomason sincs utas, akkor a
menetet kozlekedtetni nem kell.

A sikl6 tizemideje el6tt a diszpécser a miiszaki személyzettel, az allomasi tigyeletes kozremiiko-
désével a vonatkozé eldirasok szerint koteles leprobélni a palyat, a jarmtiveket, a vezérld, kezel6
és egyéb technikai berendezéseket, valamint a jarmtivek fiilkéjébe elhelyezett vészjelzoket.

Hiba észlelése esetén a diszpécser intézkedik a megsziintetésre.

Uzemképtelen vészjelzével a jarmiivel utasokat szallitani tilos! Ha a vészjelz§ tizemképtelen-
sége csak valamelyik fiilkében 1év6 jelz6gomb megnyomasénal jelentkezik, akkor csak abban a
fiilkében tilos az utasok szallitdsa, a fiilkét le kell zarni és csokkentett utas terheléssel kell kozle-
kedtetni a jarmuvet. Ha a proba sikeresen végz6dott, az tizemidé elérkezésekor a vasut tizembe
helyezhetd, az dllomasokat az tigyeletesek kotelesek megnyitni az utasok szamara.

A sikldvasut tizembehelyezését, vagy az tizembe helyezés elmaradasat a diszpécsernek jelen-

tenie kell a Fémenetiranyit6 és Ellenérzési Szolgalatnak (FESZ).
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Menet inditdsa

Menet inditasat a diszpécser vagy az allomasi tigyeletesek barmelyike kezdeményezheti. A me-
netinditdsanak kezdeményezése torténhet telefonon, vagy a kocsidllasok mellett elhelyezett keze-
l6dobozban 1év6 jelz6gomb megnyomasaval, mely a jarmt menetkész allapotat jelzi a diszpé-
csernek.

A jelz6gomb tizemképtelensége esetén a menetkész allapotot hirkozlé berendezésen kell je-
lenteni a diszpécser felé.

A diszpécser barmelyik, vagy mindkét allomasi tigyeletes — rovid ideji — tavollétében is kez-
deményezhet és indithat menetet, ha a latasi viszonyok jok, ha az ipari TV-lanc, a jegyérvényesi-
t6 késziilék és a peronzar lizemszertien miikodik. Valamint meggy6z6dott a menet inditdsanak
veszélytelenségérol.

Allomési iigyeletes hidnya esetén (nem révid idejii) menet nem indithaté.

9.3. Kotélpalyak
9.3.1. Torténeti fejlodés

Mar az 6korban épitettek novényi rostokbdl készitett kotelekkel primitiv, kotélpalyaszerti be-
rendezéseket Kindban, Japanban, Indidban és Egyiptomban. A folydk, mély szakadékok felett
létesitett egyszerti kozlekedési eszkozok feladata elsdsorban személyek, ill. aruk szallitdsa volt. A
kifeszitett novényi kotélen fiiggd kosarat a kotél segitségével emberi erével mozgattak.

Eurdpaban kotélpalya épitésére vonatkozdan az elsé irdsos emlékek a XV. szazad elejérol
maradtak fenn Hartlieb (1411), ill. Taccola (1440) munkdssiaga nyoman. Az elsd, meglehetésen
kezdetleges épitésti palyak épitésére katonai okbol kertilt sor, és a kozépkori varak, eréditmények
épitéséhez, ill. a mindennapi életéhez sziikséges anyag szallitasara hasznaltak.

A tartd-, ill. a vonokotél mai értelemben vett szerepére az elsé utaldst Faustus Verantius
1617-ben megjelent ,Machinae novae” c. munkajaban talaljuk, ahol a tartékotélen a két keréken
gordiil6 kocsit a kocsihoz erdsitett, végtelenitett, un. vonokotél segitségével mozgattak. A XVIL
szazadban emlitést érdemel Wybe munkassaga, aki 1644-ben a danzigi er6ditmény épitésénél
elséként épitett egykoteles rendszer(i anyagszallité kotélpalyat.

Kotélpalyak fejlddésében alapvetd valtozast jelentett a fémes sodronykotelek megjelenése.
Bar fémes anyagu, kiilonleges szerkezeti kotelek mar Egyiptom Okorabol ismeretesek, az elsé
kezdetleges sodronykoételet — villamharité céljara — 1780-ban Reigner allitotta el6. A mai érte-
lemben vett, acélszalakbodl készitett sodronykotél feltalalasa és eléallitasa Albert banyaf6tanacsos
nevéhez fiiz6dik 1834-ben Clausthalban. Azéta a sodronykotél anyagaban, szilardsagaban és
gyartasi modjaban természetesen rendkiviil nagymértéki fejlédésen ment keresztiil, azonban 1é-
nyegét tekintve mindmaig megdérizte Albert-féle szerkezetét.

A sodronykotél ipari eldallitasaval a kotélpalyak épitése is jelentds fejlédésnek indulhatott a
XIX. szazad masodik felében. 1867-ben Hodgson tokéletesiti Wybe egykoteld rendszerét — amit
azota a szakirodalom angol-rendszernek ismer -, és szabadalmaztatja a kétkoteld korforgalmu
palyat Anglidban. Ugyanezen idében, 1868-ban Gypher megépiti a Colorados-i banyavidéken az
elsé kétkotelim, ingaforgalmu kotélpalyat. Németorszagban 1873-ben Diicker, majd1873-ban
Bleichert kétkotelti korforgalmu teherszallité kotélpalyat épit, és ezzel megalkotja az azdta né-
metrendszer(inek nevezett kétkoteld, kiilon tartd- és vonokotéllel miikodd kotélpalyat.
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A XX. szazad elején elsGsorban a személyszallité kotélpalyak épitése indult fejlédésnek. Az
elsé személyszallito kotélpalyat 1908-ban Svéjcban (Wetterhorn palya) Strub épitette Feldmann
elképzelése alapjan. Az ingaforgalmu palyan két kabin kozlekedik, mindegyik kabin palyaja két
tartokotell és két vonokoteld. Ebbél fejlodott ki a nagykabinos kotélpalyak un. svéjci rendszere,
amely napjainkban palyanként két egymas mellett tartokotélbol és egy vondkotélbaol all.

Ugyancsak 1908-ban, a dél-tiroli Bozenben adtak 4t a forgalomnak az els6 osztrdk személy-
szallito kotélpalyat, a korabbi teherszallité kotélpalya atépitése utan. Emlitést érdemel itt Zuegg
merani mérnok munkassaga, aki a Bleichert céggel kozosen kialakitotta az Ausztridban ma is
legelterjedtebb egy tartd- és egy vonokoteld, ingaforgalmu un. osztrak-rendszert.

Az els6 vilaghdboru - a katonai célu kotélpalyaktdl eltekintve — Eurdépaban atmenetileg meg-
szakitotta a kotélpalyak fejlddését, a két vilaghaboru kozott azonban a személyszallitd kotélpa-
lyak épitése els6 viragkorat élte. Késdbb a masodik vilaghaboru akadalyozta a fejlédést, majd
utdna a személyszallito kotélpalyak épitésében minden korabbit felillmulo és napjainkban is tar-
t6 fejlodési idészak kovetkezett. E fejlodés jellemzésére megemlitjiik, hogy ma mar szamos pélya
10 m/s (36 km/h) haladasi sebesség, épiiltek palyak 150 f6 befogaddképességli kabinokkal, és
tervek késziiltek kétszaz f6t meghalad6 befogadoképességti jarmuvekkel miikodé palyakrdl. Né-
hany korszeri megoldasra lathatunk példdkat a 9.9. 9.10. abrdkon.
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9.9.,9.10. abra. Erkéllyel rendelkezd (balra) és sajat tengelye koriil forgé (jobbra) felvoné
forras: Dobrentei Balazs
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Hazankban a kétkotelt korforgalmu teherszallité kotélpalyak terjedtek el, amelyek 6sszhossza a
I1. vilaghaboru el6tti 110 km-r6l mintegy 250 km-re nétt. Hozzavetdleg 10 000 t/h 6ssz teljesitd-
képesség jellemezte ezeket. E palyak elsdsorban a banyaszatban (szén-, kébanyaszat), az épit6-
iparban (cement- és téglagyarak) és az erdmiiveknél miikodtek tomegaruk (szén, meddd, ké,
agyag, salak stb.) belsé széllitasara, ill. mds kozlekedési eszkozokre valo dtadasara. Az iparagak
egy részének (szénbanydszat, cementgyartas) elsorvadasaval ez a teljesitéképesség jelentGsen
csokkent. A régebbi palyakat féleg kiilfoldi cégek (Bleichert, Pohlig) tervezték. A palyak hossza
0,5 és 10 km, teljesit6képességiik 20...250 t/h kozott valtozik.

A néhany sifelvond mellett egyetlen személyszallité kotélpalya épiilt 1970-ben, a Janos-hegyi
egykoteld, korforgalmu, fiiggdszékes kotélpalya. A palya 1040 m tavolsdgon 262 m magassagot
gyoz le, teljesit6képessége iranyonként 1,5 m/s sebesség és a kétszemélyes fliggészékek 21,6 mé-
teres kovetési tavolsaga esetén 500 személy oranként. Hazank tobb tajegységében (Balaton, Mat-
ra stb.) és varosdban (Pécs, Budapest stb.) redlis lehet6ség adodik tovabbi személyszallité kotél-
palyak épitésére, amelyek nem kizarélagosan a siturizmust szolgéljak. Mar izemel6 tjabb épité-
sti személyszallito kotélpdlya talalhat6 a Bitkkben és a Zemplénben, amelyek igen nagy népsze-
rliségnek 6rvendenek.

9.3.2. Fiiggoszékes kotélpalyak

A fiiggbszékes kotélpalydk egykotelti kozforgalmu palydk, amelyek az utasokat a végtelen szalli-
tokotélhez kapcesolt fiigg6székeken szallitjak. A fiigg6székek a legtobb pélyan a szallitokotélhez
rogzitettek, ritkdbban az allomasokban tizem kozben le-, ill. felkapcsolddnak. Fiiggdszékes ko-
télpalya dltalanos elrendezését tiinteti fel a 9.11. abra.

9.11. dbra. Fiiggdszékes kotélpalya dltalanos elrendezése

A palya szallitasi teljesitménye 6ranként és iranyonként:

300 3600
TN

N

személy/h, (9.1)

Ahol:

e t:a fiigghszékek kovetési idékoze, s,
e n:egy fliggdszék befogaddképessége, személy,
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e v:apalya sebessége, m/s,
o w: afliggészékek kovetési tavolsaga, m.

A fuggészékek kovetési id6koze 9...10 s, a palya sebessége altalaban 1,5...1,8 m/s, téli sportolas-
nal 2,5 m/s. Kétszemélyes fiiggdszékek esetén a palya teljesitménye eléri iranyonként a 800 sze-
mély/h értéket. (A kovetési id6koznek 5...6 s-ra vald csokkentésével e palyak teljesitménye elér-
heti az 1400 személy/h értéket is, ami igen jelentds szallitasi teljesitmény.)

A fuggdszékek leggyakrabban két-, ritkabban egyszemélyesek, tjabban épiilnek palyak ha-
romszemélyes fiigg6székekkel is. (Amerikaban épiiltek palyak négyszemélyes fiiggdszékekkel is,
azonban e palyak kisebb kedveltségiik miatt nem terjedtek el.) Kétszemélyes fiigg6szék vazlatos
rajzat latjuk a 9.12. abran.

~2700

9.12. abra. Kétszemélyes fiiggdszék

A palya legnagyobb magassaga a térszin felett 15 m lehet, félig zart jarmuveknél ez az érték 30
m-ig novelhetd.

Az allvanyok rendszerint szekrénytartds kivitelben, hegesztéssel késziilnek.

Az dllvanyokon a szallitokotél vezetésére és alatimasztasara golyoscsapagyazasu gumibélés-
sel ellatott gorgéket helyeznek el. Szamukat a szallitokotélbol dtado erd hatarozza meg, azonban
a kapcsolokésziilék zokkenésének csokkentése alatamasztasomként legalabb két gorgét kell els-
irdnyozni.

A ftuggészékes kotélpalydk allomasai - a sifelvondkéhoz hasonléan - az épitkezési koltségek
csokkentése miatt egyszertek; korszer(i palydknal gyakran a szabadban helyezik el az allomasi
berendezéseket.
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10. A mellékvonali probléma egy lehetséges kezelési mddja

10.1. A térségi vasutak tarsadalmi gazdasagi hatasainak vizsgalata fogalmi modell
segitségével

Az eddigi gyakorlat inkabb az éves szinten felmeriilé bevételeket és az tizemi koltségeket tekin-
tette alapul, amikor egy regiondlis szerepet is bet6lté mellékvonal sorsardl donteni kellett. Nem
keriilt el6térbe a tarsadalmi szinten felmeriil6 koltségek és hasznok figyelembe vétele. Célszerti-
nek latszik egy olyan modell felallitasa, amely komplex szemléletben nyujthat alapot a dontés-
hez, jobban tiikrozi a mellékvonali probléma osszetett voltat. A térségi vasutak vonatkozasaban
fontos elem az infrastruktura allapota, mert az infrastrukturanak jelentés hatdsa van a térség
gazdasagdara és a munkaerGpiac alakulasara is. Megfigyelhet6 a térségi vasuti infrastruktarak ese-
tében az allapotfenntartas mellett, az allapotromlds is. Ez a tény a modellalkotaskor azt vonja
maga utdn, hogy a modell kimenetei az egyes vastutvonalak esetében, éppen az infrastruktura el-
tér6 allapota miatt nem hasonlithatok Ossze. Ezért- barmilyen modellezési eljards esetén is- azt
feltételezziik, hogy az elvarhatd térségi vasati muszaki infrastruktiraparaméterek adottak.
(Matthias G. 2004 p.440.) Kiillon meghatdrozandok tehat az egyes miiszaki paraméterek, illetve
azokhoz tartoté minimalis értékek (példaul palyasebesség, tengelyterhelés, biztositoberendezé-
sek stb.) A fogalmi modell alkalmas a pénzben nehezen vagy egyaltalan ki nem fejezhet6 ténye-
zOk (inputok) figyelembevételére. A fogalmi modell segitségével a mellékvonali probléma lehet-
séges megoldasaiként kiilonféle scenario-k késziilnek. A modellalkotds soran egy részhalozati
rendszer egyszer(sitett, a vizsgalat szempontjabol 1ényegi tulajdonsagait tartalmazé masat hoz-
zuk létre. (Pokoradi L. 2008.) A vizsgalat szempontjabdl nem meghatérozo jellemzdket elhanya-
golhatonak tekintjiik. Ezek a jellemz6k bonyolitanak a vizsgalatot, azonban a lényegi informa-
cidhalmaz elemeit nem novelnék.

10.2. A fogalmi modell komplex hatisrendszere

A fogalmi modell megalkotasakor az inputforrasokat racionalisan sztikiteni kell. Masképpen fo-
galmazva: csak azokaz az inputokat célszer(i figyelembe venni, amelyek alapvetéen befolyasoljak
a varhato kimenetet. Négy jol elkiilonithetd inputforras nevezheté meg. (10.1. dbra)

Utasok Vasut- Kornyezeti Térségi
uzemelteto hatasok hatasok

N\ /7

Komplex hatasrendszer

10.1. abra. A fogalmi modell komplex hatasrendszere I., forras: sajat szerkesztés
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Az utasok (a kozlekedési szolgaltatast hasznalok) altal generalt inputok a szolgaltatas szinvona-
laval kapcsolatosak és altalaban infrastrukturélis fejlesztéseket igényelnek a térségi vasutak ese-
tében. Az utazasi id6t leginkabb kifejezd tizemi mutatd az utazasi sebesség. Az utazassal toltott
id6 értékelése tobb tényez6tol fiigg (életkor, telepiilési viszonyok, jovedelme, az utazas motivalt-
saga stb.). Az id6nyereség a GDP novelésére hasznalhato fel akar a munkaidé alatti, akdr a sza-
badidé alatti idényereségrél van szd. A térségi vasutak esetében az elérhetdség leginkabb a meg-
allok telepiiléstdl vald tavolsagaban testesiil meg. A térségi vonalak megall6i gyakran a telepiilés
kozpontjatol tavol fekszenek. A kényelmi szempontok a regiondlis kozlekedésben nem elsédle-
gesek, a megbizhatdsag az utazasi id6 nagyobb jelentdséggel bir. Fontos megjegyezni, hogy az
utasok altal generalt inputok nagy hatdssal vannak a kozlekedési mod megvalasztasara, vagyis
miként valtozik a térségi vasuti kozlekedési szolgaltatdsokat igénybevevok szama. (10.2. abra)

/ utazasi id6 B Utazasi

Utasok megbizhatdsag lgények

/i___’ kényelem —— | valtozasa
==+ elerhet6ség

-

Koltségek (pl. palyahasznalati dij)

Vasut-

tizemelteto Biztonsag
TeljesitOkepesseg kihasz-

nalasanak az ingadozasa

10.2. abra. A fogalmi modell komplex hatasrendszere II., forras: sajat szerkesztés

A térségi vasuti koltségszamitasok is a teljes koltségbdzison nyugszanak. Az tizemeltetd altal ge-
neralt inputok koziill meghatdroz6 a palyahasznélati dijak alakuldsa. A vasuti liberalizacioval
0sszhangban Eurdpaban a német vasutakon az els6k kozott vezették be a palyahasznalati dij al-
kalmazasat. A vonatkilométer teljesitményen alapulé palyahasznalati dij 1994. jalius elsejével ke-
rilt bevezetésre. A dijszamitasi mod kidolgozasakor figyelembe vették a palyahasznalok vélemé-
nyét is. (Peter S. 1995. p.501.) A dijszamitasi mddot illetéen az egyes eurdpai orszagokat tekintve
eltérések mutatkoztak mar a bevezetés fazisaban is. Példaul szocidlpolitikai megfontoldsokat
csak a svéd vasut dolgozott be 1997-ben a palyahasznalati dijba. (Matthias S. 1998. p.478.)
Ugyanakkor az eurdpai vasutak egységes allaspontot képviselnek abban a kérdésben, hogy a pa-
lyahasznalati dijbol szarmazé bevétel a palyakoltségeknek csak egy részét képezhetik, a koltsége-
ket a palyahasznalati dij a tavlatokban sem tudja fedezni. Masképpen fogalmazva: az allam to-
vabbra is részt vesz a vasuti palya fejlesztésében és az tizemeltetésben.

A biztonsaggal szoros Osszefiiggésben van a baleseti helyzet alakulasa. A vasuti palyakapaci-
tasok elosztasa térségi kozlekedésben nem okoz problémat, mivel a teljesitéképesség kihasznala-
sa nem mutat nagy ingadozast a forgalom viszonylagos homogenitdsa miatt. A viszonylagos
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homogenitds azt jelenti, hogy a nemzetkozi és a belfoldi févonalakhoz képest a térségi vasutvo-
nalakon nem jellemz6 a minéségi-, valamint a tehervonat kézlekedés. Uzemidében szinte kizé-
rolag csak helyi személyvonatok kozlekednek.

_-v elerhetéség

Térségi |-
hatasok

idegenforgalom

halozati adottsagok
atérség gazdasaga

atérsegi vasut jévébeni szerepe
(tradiciok)

népességmegtartd erd

10.3. abra. A fogalmi modell komplex hatasrendszere III., forras: sajat szerkesztés

A térségi hatasok altal generalt inputok a legsokoldalubbak. (10.3. abra) A forgalomnagysagra
egyértelmtien hat a térség gazdasagi fejlettsége, a vallalkozasok szdmanak varhato alakulasa. A
halézati adottsag egyrészt fontos a térség feltarhatésaga szempontjabdl, masrészt az orszagos ha-
l6zatban is novelheti a térségi vasuti halozat salyat. Legjellemz8bb példa erre, ha térségi haldzat
tartalmaz keriil6 utiranyi elemeket, vagy stratégiai szempontbdl is fontos vonalakrél van szé.

A kornyezeti hatasok egyrészt jelentkezhetnek kiilonféle szennyezések formajaban (zaj, ki-
bocsatas), masrészt a vasutvonal léte tdjképi rombold hatdsu lehet, vagy a teriilet megosztasaval
példaul varosrészeket vagy akar egy telepiilést vaghat ketté.

10.3. A fogalmi modell miikodési mechanizmusa

A 10.4. dbran lathat6 a fogalmi modell nagyvonalt sémaja, amely tartalmazza az inputokat és a
varhaté kimeneteket. Az inputok tovabbi szikitése szitkséges a modellezési folyamat eredmé-
nyessége miatt. A preferencia sorrend feldllitdsakor célszer(i az inputok szamat 10 és 15 kozotti
értékre beallitani.

A modell inputjai kozott a regionalis vasuti kozlekedés szempontjabol a legfontosabb befo-
lydsolé mutatdk szerepelnek naturdlis mértékegységiikben. Példaul:

e Kistérségi vasuti kapcsolatok

e A vonal éves vesztesége

o Kozlekedési igények

e A kozlekedési alapellatas biztositasa
e Népességmegtartd eré

e Regionalis érdekek

e Halbzati (Gsszekottetési) érdekek

123



‘Eves veszteség ‘% SCENARIOK

- MAY iizemeltetéséhen

‘Kozlekedem igények ‘ maradé mellékvonalak

‘Népességmegtar‘tﬁs ‘%

- Régidbeli tarsasagok
altal mikddtetett
mellékvonalak

‘Regionfi]is érdekek \%

- Flddntendé statuszi
mellékvonalak

oNQoOQr-ogEHEHEH
MOEN-ZPTOHE

‘Hﬁl()zati érdekek \%

10.4. abra. Fogalmi modell a regionalis vasutak tarsadalmi-gazdasagi hatasvizsgalatahoz

Ezek lehetnek pénzben kifejezhetd és nem kifejezheté mutatdk. Az adott mutaté szempontjabol
a legkedvezdbb érték 100, a legkedvez6tlenebb az aranyskala alapjan vett minimalis érték. A kii-
16nb6z6 dimenzidju mutatok értéket hasznossagi mutatdk segitségével lehet meghatdrozni.

Z -7

> mini x(l—szm )]}x100 (10.1)

L={1-[ —

max i mini max i

Ahol:

e [y:azi input pontszdma

e Zi: azi. input tényleges értéke

®  Znmin: az i. input minimalis értéke
®  Zma: az: 1. input maximalis értéke

Egy fiiggetlen szakmai testiilet az egyes inputokra vonatkozdéan egymastdl fiiggetleniil felallitja
sajat preferencia sorrendjét, majd a feladat a sajat rangsorokbol csoportsorrend képzése. A to-
vabbiakban ez a csoportsorrend lesz az alapja a preferenciastlyok meghatarozasanak. Fontos
megjegyezni, hogy az egyéni preferencidk csoportpreferencidkka torténé aggregalasa egy nagyon
tag és komplex problémakort rejt magaban. A modellalkotds soran inkabb mddszertani megko-
zelitést célszerli alkalmazni. Igen nagy sulyu feladat lenne a csoportos dontések szocioldgiai,
pszicholdgiai vonatkozasait is targyalni. A folyamat tulajdonképpen egy szavazasi eljaras, amely-
ben a szakért6k megoldjak sajat rangsorolasi feladatukat és a tovabbiakban mar nem valtoztatjak
preferenciasorrendjiiket. Az input mutatok aggregalasa a fontossagi sulyok segitségével torténik.

Al= Z LixSeu (102)
i=1
Ahol:

e Al az inputok aggregalt értéke
e [ azi. input pontszdma
e S.i azi. input preferenciasulya az adott szakértécsoport(sz) szemszogébol
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Az aggregalt érték a regionalis vasut ,hasznalati értéke”-ként foghato fel, az érték nagysaga hata-
rozza meg a lehetséges scenariot. A lehetséges forgatokonyvek:

e A MAYV iizemeltetésében maradé vonalak
e Régidbeli tarsasagok altal miikodtetett vonalak
e Eldontendd statusza vonalak (forgalomsziineteltetés vagy megsziintetés)

Amennyiben a modellezés eredményeként egy mellékvonal (vagy mellékvonalak) a régiobeli tar-
sasagok altal miikodtetett vonal statuszba keriil tovabbi szabélyozast igényl6 feladatkorok me-
riilnek fel:

e Szerzddések

o Szamviteli elkiilonitési kotelezettség

e Vasutbiztonsagi tandsitvany és engedély feltételei

e  Miukodési engedély feltételei

e A térségi vasuti palyahalozat kijelolése

A jelenleg érvényes vasuti torvény keretei lehetdséget biztositanak arra, hogy a vasuti mellékvo-
nalakat mas vasuti tarsasag tizemeltesse. A kozponti koltségvetési forrasok mellett megnyilhat az
ut egyéb forrasok (magan, palyazati) felé is. A térségi tizemeltetés az 6nkormanyzatok szamara
kozvetlen egyeztetést biztosit, hogy a helyi sajatossdgok ismeretében a helyi lehet6ségekhez,
sziikségletekhez igazitsak a vasuti kozlekedést.

Felhasznalt irodalom

Temesi Jozsef: A dontéselmélet alapjai. AULA, Budapest, 2002.
Pokoradi Laszld: Rendszerek és folyamatok modellezése. CAMPUS, Budapest, 2008.
Szabé Lajos: Konferencia el6addsok anyagai

125



11. A mellékvonalak lehetséges szerepe a jovoben

11.1. Mellékvonalak Magyarorszagon

Amikor a mellékvonalak sorsarol van szd, nem 1j keleti problémardl beszéliink. A probléma
egészen a ma mellékvonalnak nevezett HEV hélézat kiépitéséig vezethetd vissza, amit csak erdsi-
tett az elsé majd a masodik vilaghaborut lezar6 békeszerzdés. A trianoni békeszerzédés alapjai-
ban megvaltoztatta a magyar vasuti halézatot, vasutvonalak vasiti csomdpontok vesztették el
regionalis szerepiiket. Kézben megvéltoztak az utazasi szokdsok, atalakult a modal split a szalli-
tasban. Egyre nehezebben talaltak meg a mellékvonalak a szerepiiket a hal6zaton beliil. T6bb el-
gondolas sziiletett a mellékvonalak megmentésére, léteznek tanulmanyozhaté nemzetkozi pél-
dak. Egy mellékvonal sorsarél donteni nem egyszerti dolog, nemcsak tényleges anyagi hasznok,
hanem egyéb nehezebben mérhet hasznok is befolyasoljak a dontést.

11.1.1. A mellékvonali probléma

A mellékvonali probléma gyokerei az egykori HEV vonalak megépitéséig vezethetd vissza. A
11.1. tdblazat jol szemlélteti a HEV vonalak ardnyét a hélézaton beliil Trianon el6tt és utdn. Az
aranyukat tekintve nem volt nagy valtozds, ugyanakkor nagyon sok egykori HEV vonal Trianon
utan szarnyvonalld valt, s ezzel végleg megsziint a nemzetkozi vasuti dtkel6 szerep is mivel a ha-
tarvonal mentén felszedték a vaganyokat. A vasutvonalak allamhatar éltal torténd elvagasa
egyuttal a vasutvonal térségi szerepét is alaposan megvaltoztatta, mivel megsziint a térségi ossze-
kotd szerep. Jorészt elveszitették ezek a vonalak a févonali rahordé szerepet is. Gyakorlatilag ez-
zel teljesedett ki a mellékvonali probléma. Napjainkban a III. kategérias vonalak a mellékvonala-
kat fedik le, ez doéntden az egykori HEV vonalak. A magyar halézat 35%-a ebbe a kategoridba
esik. Markans eltérés mutatkozik a mellékvonalak ardnydban a dunantuli és az alf6ldi régiokban.
Az eldbbiben csak 17%, az utobbiban 53%.

11.1. tablazat. HEV vonalak ardnya Trianon el8tt és utan, forras: sajat szerkesztés

év haldzati hossz (km) HEV vonalak hossza (km) HEV vonalak aranya (%)
1918 22869 13049 57
1920 8705 4798 55

Az ugynevezett Kozlekedéspolitikai koncepcié végrehajtasat megel6z8en is torténtek vonalbeza-
rasok, amelyek els6sorban a Trianon miatt szarnyvonalakka valt vonalakat érintették. A vart
eredmény elmaradt az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcid dldozataul esett mellékvonalak be-
zardsa utdn is. A vonalbezarasok ellenére napjainkra maradt a fentebb emlitett 30% koriili ardny,
a mellékvonali probléma nem ttnt el. A mellékvonali probléma a legegyszertibben az ugyneve-
zett ,,0rdogi korrel" irhat le:

Karbantartasi/technikai elmaradas > elégtelen szolgéltatds kindlat > forgalomcsokkenés >
bevételcsokkenés > koltségfedezet romlas.

Az 6rdogi korbdl a kitorés lehetdségét az ugynevezett ,angyali kor” biztosithatja, ami folya-
matos helyzet javulast eredményez. Az angyali kor 1ényege, hogy a mellékvonali technikai para-
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méterek javitasa és technologiai véltoztatasok mellett attraktiv szolgaltatdsok nyujtasaval a forga-
lom és ezzel a bevétel is novelhets, ami koltségfedezet javulast eredményez. Jelen fejezet csak a
hazai helyzetet taglalja, ugyanakkor fontos ramutatni, hogy léteznek nemzetkozi legjobb megol-
dasok az angyali kor alkalmazasara. A Trianon altal kettévagott mellékvonalak esetében az EU
bévitéssel meggondolandd a hatarmentén felszedett szakaszok visszaépitése, amivel a vasttvona-
lak egykori funkcioik egy részét visszanyerhetik, ami forgalomnovekedést generalhat.

11.1.2. Az 1968-as Kozlekedéspolitikai koncepcio

Az Ggynevezett 1968-as Kozlekedéspolitikai koncepcid alapvetd célkitlizése volt a szallitasi ra-
forditasok csokkentése, a kisforgalmu vasutvonalak bezarasa, valamint az druszallitds korzetesi-
tése. 1968 és 1982 kozott kozel 1700 km vasutvonalat szamoltak fel, ebbdl valamivel tobb, mint
600 km hosszban normdl nyomtavu vonalat. Mdr utalds tortént rd, egy vonal gazdasagos vagy
gazdasagtalan voltat meghatdrozni nem egyszert feladat, a kérdés megvalaszoldsa komplex
szemléletmddot kivan. Valdtlan koltségadatok hasznalata pedig még inkabb torzithatta az ered-
ményt. Nem szamoltak a tovagytir(izé hatasokkal sem, amelyek jelentés elmaradt hasznot jelen-
tenek. Elmondhatd, hogy a koncepci6 alapjan végrehajtott vasut-racionalizalasi intézkedések a
MAYV szempontjébol célszertinek tlintek, de a tdrsadalomra kedvezétlen hatést gyakoroltak. Ké-
s6bb ezek a tovagyliriz8 hatdsok a MAV-nal is hatranyként jelentek meg (a kapcsolodo térzshd-
l6zati forgalomcsokkenés).
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11.1. dbra. A Nyirség, Bodrogkoz és Hegykoz vasuti kapcsolata
forras: www.vasutallomasok.hu
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Részben a kozlekedéspolitikai koncepci6 dldozata lett a Nyirvidéki, Bodrogkozi és Hegykozi kis-
vastt megsziintetése. Az 1905-t6] fokozatosan kiépiilé halézat az 1930-ban megépiilt Balsai Ti-
sza hid megépitésével lett teljessé, kozvetlen kisvasuti kapcsolatot teremtve Nyiregyhaza és Fii-
zérkomlos kozott. A hidat 1944-ben lebombaztak, a hid nem épiilt tjja. A tovabbiakban komp-
Osszekottetés volt a Nyirvidéki és a bodrogkozi kisvasut kozott. Legutoljara az egykori Nyirvidé-
ki kisvasaton sztint meg a forgalom 2009-ben. (11.1. abra)

A megszlinés okai a politikai szandékban és késébb az erésen leromlott miiszaki szinvonal-
ban keresendd. Jol jellemzi a probléma kezelését, hogy Nyiregyhaza dllomas rekonstrukcidjakor
2002-ben az uj felvételi épiilet atadasaval egyiitt korszert kisvasati megallot épitettek, nagyvasuti
felépitményt kapott a Nyirvidéki kisvasut varosi szakasza. Napjainkban a Bodrogkozt az infrast-
ruktara és a hatdrdtmeneti pontok hidnya jellemzi, hazank egyik legelmaradottabb térségeként
tartjak szamon. A kisvasuti hdlozat felszamoldsa is erdsitette a térségben tapasztalhaté kedvezét-
len tendenciakat.

11.1.3. Térségi vasutak - probalkozasok a megoldasra

Bizonyos értelemben mellékvonali probléma egészen a helyiérdeki vasutvonalak megépitéséig
vezethetd vissza. Elég csak arra gondolni, hogy a HEV térvények eleve lehetvé tették ezen vona-
lak egyszertisitett miiszaki paraméterekkel torténé megépitését. Az 1968-as Kozlekedéspolitikai
koncepcié a mellékvonalak bezardsaban latta a megoldast. Ilyen-olyan médon prébalta bizonyi-
tani egy mellékvonal gazdasagtalan voltat. A 90-es évektdl kezd6dden probalkozasok voltak a
mellékvonali probléma kezelésére.

A 90-es évek elején (1994) az ugynevezett mellékvonali racionalizalasi program a kimuta-
tott veszteségek csokkentését alapvetGen az tizemeltetés racionalizdlasaban latta. Lényeges pillé-
re volt a programnak a konnyt, olcsébban beszerezhet6 és kisebb koltségekkel tizemeltethetd
jarmuvek tizembe helyezése. Igaz ezek a jarmtvek (Bzmot) kisebb komfortot nyujtottak, de a
megfeleld menetrendi alapellatottsag és titemesség nagyobb bevételt remélhetett. A jarmiivek
konnyitett szerkezete még a mellékvonalak tobbségén is lehetévé tette a 70 km/dras sebességet.
A vontatas teriiletén tilmenden tobb tevékenységi teriileten is lehetéség mutatkozott a koltség-
csokkentésre példaul az tizemvitel-iizemirdnyitas, vagy a felépitmény és a palyalétesitmények
vonatkozasaban.

A 90-es évek masodik felétdl (1997) az tigynevezett profit-center rendszer bevezetése keriilt
el6térbe. A profit-center tulajdonképpen egy szervezeti struktira, amely a vasttvallalat szamvite-
lileg elhatarolt része, amelyet eredményességre késztetd eldirdnyzatokkal vezetnek. A szervezeti
egység a kiaddsaira maga teremt fedezetet egyrészt az értékesitett szolgaltatasok bevételeibdl
masrészt vallalaton beliili szamlazas révén. Ezeket a profit-centereket a Regionalis vastti egysé-
gek (RV) testesitették meg, ezekbdl 1996-ra 20 alakult meg. Az RV-k f6bb jellemzéi a kovetke-
z6k voltak:

e az RV-k vonalhaldzata jelentés eltéréseket mutatott

e a20 RV-bdl 8 mezdgazdasagi jellegti alfoldi kornyezetben tizemelt

e azegyes RV haldzatok miszaki allapota is jelentds eltérést mutatott, ami a szolgaltatasi szin-
vonalban is jelentGs eltéréseket eredményezett

o gépészeti telephely is az RV-k részét képezte
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A profit-center rendszer miikodtetése nem valtotta be a hozzaflizott reményeket, elsdsorban az
RV -k teljes 6néllosagdnak a hidnya miatt. A MAV Rt. Atalakitdsi programjanak keretében 2003
aprilisdban regionalis vasutprojekt team allt fel. A team megvizsgalta a vasutregionalizalas jogi,-
és egyéb szabalyozasi feltételeit, szamba vette a mellékvonali hdlézat paramétereit. 2004. janudr
1-t61 két elkiilonitett Regionalis Vasuti Szervezetet hoztak létre Balassagyarmat és Vészto térsé-
gében.

A Regiondlis Vasuti Szervezet részére a palyavastti tevékenységet a Palyavasuti Uzletag vé-
gezte szolgaltatasként (megrendeld- teljesit6 viszony). A szervezetek f6bb tevékenységei az alab-
biak voltak:

e személyszallitas

e allomasi szolgaltatas, forgalomiranyitas

e sajat vonod-, és vontatd jarmiivek karbantartdsa, javitasa

e vontatasi tevékenység

e Jarufuvarozasi tizletdg részére — igény szerinti — kocsimozgatds

A szervezetek mikodtetése soran tobb kérdés megvalaszolatlan maradt. A finanszirozas nem lat-
szott biztositottnak, az 6nkormdnyzatoknak nem volt erre kerete. Nem tisztdzodtak az elszamo-
las kérdései sem. Példaul bizonyos koltségek és bevételek milyen vetitési alap alapjan keriiljenek
a szervezet vonalaira. A szervezetekhez nagyon leromlott allapotd mellékvonalak is tartoztak,
ahol elfogadhato szinvonalu szolgaltatas az azonnali beruhazas nélkiil elképzelhetetlen volt. Erre
pedig forrds nem akadt. A koltségesokkentés ezeken a vonalakon mar nem johetett szoba, hiszen
a racionalizdlasi program keretében a lehetéségeket teljesen kimeritették. Tovabbi koltségcsok-
kenté intézkedések mar a biztonsag és a menetrend rovasara (még kisebb gyakorisag, keresztezé-
si lehetéségek hianya stb.) mentek volna. Csak érdekességként jegyzem meg, hogy 2003-ban vé-
geztek egy kutatast, mely arra volt hivatott vélaszolni, hogy melyek azok a mellékvonalak ahol a
vasuti kozlekedést autobusz kozlekedéssel ki lehet valtani. A kivalasztott mellékvonalak mintegy
2400 km-t tettek ki. Ebbdl 900 kilométernyi hosszusagu vonalon célszertinek latszott megtartani
a vasuti kozlekedést. Ennek oka, hogy hianyzé kozuti szakaszokat kellett volna megépiteni, mas-
részt az autobusz kozlekedés bevezetése ezeken a vonalakon az utas szamara egyértelmden hat-
ranyos lett volna. 615 km-nyi hosszon egyértelmuen jovedelmezébb lett volna a vastti kozleke-
dés kivaltasa. A fennmaradé hosszon nem volt egyértelmtien megallapithat6, hogy melyik alter-
nativa lenne jovedelmezébb a rendelkezésre all6 adatok alapjan.

Kidolgozasakor felhasznaltdk az ebben a tanulmanyban is emlitett probalkozasok tapasztala-
tait. A tapasztalatok kedvezdtlenek voltak, mivel a potencidlis t6kebefektetén kiviili szereplok
(MAYV csoport, Aztén 2009 mérciuséban tortént még egy kisérlet a Keleti Vasut térségi modell
felvetésével. A modell Kozlekedési Hirkozlési és Energiatigyi Minisztérium (KHEM)) sem mu-
tattak tartds érdeklédést. A KHEM iizleti alapon miikodtetett mellékvonalakban gondolkodott.
A Keleti Vasut térségi modell hatokore a Budapest — Zdhony vasttvonal Debrecen — Nyiregyha-
za — Zahony szakaszatol keletre délkeletre elhelyezked§ teriilet lett volna. A mobil és immobil
infrastruktdra allapota olyan, hogy egy évtizeden beliil teljesen alkalmatlanna valik a vasuti koz-
lekedésre. A térségben az utasszam-emelkedés fejlesztések nélkiil elképzelhetetlen, ehhez pedig
tékeerds operdtorok kellenek. A koncepcid szerint a MAV START kezdeményezé és vezetd sze-
repe megmaradt volna. A palyafelujitdsok forrdsét az Eszak-Alfoldi Regionalis Operativ prog-
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rambol, a Kozlekedési Operativ Programbdél valamint az Unié specifikus programjaibél (turisz-
tika, hataron 4tnyuld fejlesztések) kivantak biztositani. Hirom lehetséges alternativat hasonlitot-
tak Ossze a térségi vastti modell megvaldsithatdsagi vizsgélatakor. Ugy mint:

o ajelenlegi helyzet megtartasa

e apilya MAV kezelésben, személyszallitési operdtor megalakitdsa, amely a MAV-START le-
anyvallalataként miikodik

o 0nalld térségi vasuttarsasag alapitasa

A komplex vizsgalatok eredményeként a masodik alternativat javasoltak megvalositani. A vasut-
tarsasag feladata a sziikséges eszkozok atvétele jogi hatterének megteremtése, sziikséges szerzo-
dések megkotése, a térségi onkormanyzati egyeztetések koordinalasa lett volna.

11.1.4. Van kiat?

Vincze Tamasnak nagyon érdekes fejtegetése jelent meg évekkel ezel6tt a Kozlekedéstudomanyi
Szemlében. Sommasan megéllapitja a Szerz6 a tanulmanya végén, hogy ,,a mellékvonalak renta-
bilisan tizemeltethet6k”. Személy szerint én is ennek a véleménynek vagyok a képvisel6je. Jé né-
hany felvetés ma is megallja a helyét, érdemes a tovibbgondolasra. A mellékvonalak esetében
sem tudhat6 pontosan, hogy hol mikor és mennyien utaznak még a viszonylati jegykiadas elle-
nére sem. Masrészt a markans kedvezmények, az ingyenes utazasok aranya (cca. 30 %) gatolja
rentabilis miikodtetést. Kétségkiviil érzékeny teriiletet érintd szocialpolitikai kérdésrél van szo,
meégis indokolt a kérdéskor atgondolasa. Mindenki fizessen valamennyit, érezze a szolgdltatds
»arat”. Mar a korabbi években megtortént az elsé piciny kapavagas, miszerint az els6 osztalya
kocsikon nem utazhat senki, ugy hogy ne fizessen valamennyit. A mellékvonalak esetében meg-
oldas lehetne, ha az ingyenes utazas helyett méltanyos kedvezményes jegyeket vezetnének be. A
mellékvonalak pozicidjat erésitheti az externalidk figyelembevétele. A mellékvonali szolgéltata-
sok attraktivitisanak novelése (menetrend, jarmuvek) utasszam-novekedést general, az integralt
kozlekedési rendszerek elvét is szem el6tt tartva. A mellékvonalak mukodtetési koltségei csok-
kentheték lennének a palyahasznalati dijak atgondolasaval is. Nem elegendd a mellékvonalak
sorsarol a gazdasagossagi szempontok mentén donteni, mindenképpen foglalkozni kell a tarsa-
dalmi hasznossaggal is.

11.1.5. Egy kovetheto példa

A Debrecen - Nagykereki vasutvonal felujitdsa 2013 és 2015 kozott valdsult meg az Eurdpai Re-
gionalis Fejlesztési Alap finanszirozasaval, ugy, hogy a térségi érintett 6nkormanyzatok civil
kezdeményezésre egy sikeres palydzatot nyujtottak be. A vastitvonal kedvezdtlen paraméterekkel
és egyéb szolgaltatasbeli jellemzékkel rendelkezett, igymint:

o leromlott palyainfrastruktdira

o rossz allagg, id6s jarmtipark

o clhanyagolt utasterek

o megfelel6 utastajékoztatas hianya

e rossz atszallasi kapcsolatok

e nem megfelel6 menetrendi struktura.
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A projekt eredményeként jelentésen javultak a fenti paraméterek.

vasuti peronokat korszerusitették

autébuszmegallokat ujitottak fel

egy intermodalis csomdpont is létesiilt (11.2. abra)

korszerfsitették az utastajékoztatast

fejlesztették a jegy-, és bérlet rendszert

térfigyel6halozatot épitettek ki

reggeli és a délutdni 6rakban {itemes menetrend keriilt bevezetésre, minek eredményeképp
az utasszam 10%-os novekedést mutatott.

Pocsaj-Esztar allomdson épiilt meg az intermodalis csomopont. Ennek keretében - hazankban
els6ként — egy kozos peronos atszallas valosult meg az autdbuszos és a vasuti kozlekedés kozott.
Parkold, kerékpartarold keriilt kialakitasra a kornyezet egyidejli rendezésével egyiitt.

11.2. dbra. Pocsaj-Esztar intermodalis csomépont, forras: www.24.hu

A pilotprojekt sikerén felbuzdulva keresik tovabbi vonalak rehabiliticidjanak a lehet6ségét. A
kivalasztds sordn fontos szempont:

a vonal menti demografiai helyzet

utazasi szokdsok

a vonal miiszaki jellemz6i

a vonal turisztikdban betoltott (vagy betolthetd) szerepe
alapitvanyi vagy non profit szervezetek bevonasi lehetdsége.

Nyilvanval6, hogy az ilyen sikeres projektek nemcsak az utasoknak, hanem - esetiinkben - a
MAV részére is nyereség. Hiszen:
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e novekedhet az utasszam

e apalyahasznalati dijbevételek is novekednek

o arendezett kdrnyezet emeli a MAV image-ét

o funkci6 nélkill maradt épiiletek ujra hasznositasra kertilnek

e Uj munkahelyek johetnek létre

o ujraértékelhetévé valik a mellékvonalakon a személyszallitas sziineteltetése vagy a csokken-
tett személyszallitasi szolgéltatdsok alkalmazasa.

11.1.6. Egykori mellékvonalak a GYSEV mai iizemeltetési teriiletén

A GYSEV haldzatan két olyan mai vonal van, amely egykor helyiérdeki vasutként épiilt és ma is
tizemel6 vasutvonal. A sorsuk kozds sok MAV-os egykori HEV vonal sorséval: vagy Trianonnak
vagy az ugynevezett Kozlekedéspolitikai koncepcionak estek részben vagy teljes egészében aldo-
zatdul.

A Fertévidéki HEV elsésorban a vasuton torténd cukorrépa szallitési igények kielégitésére
épiilt eredetileg a Parndorf — Neusiedl am See - Fert6szentmiklés — Celldomélk vonal mentén
mintegy 111 kilométeres szakaszon. A vonal tizemeltetését kezdetekt6l a GYSEV latta el és az at-
addsa 1897-ben tortént meg. Trianon kettévagta a vonalat, a Magyarorszagon maradt vonalrész
Celldomolk — Fert6szentmiklos szakaszan az 1979-es méjusi menetrendvéltozassal a forgalom
megsziint. A megszlint vonalszakasz egy darabjat — ami mai is lathaté Celldomolk allomas
Szombathely fel6li végén — vasuti jarmivek taroldsdra hasznaltak.

A Fert6szentmiklos — orszaghatar szakasz életében a fellendiilést a rendszervaltas utdn meg-
nyilé hatarok és a vonal teljes villamositasa (2003-2004) hozta el. Az Gjabb lényeges fordulatot a
Fert6szentmiklos — Pomogy a 2015-6s esztendd, amikor is a GYSEV megvasarolta a FHEV Zrt. -
t az NSB GmbH osztrak tarsasagtol és ezzel a vonal a GYSEV tulajdona és a cégen beliil egy le-
anyvallalat lett. A felujitott palya, utasforgalmi létesitmények mellett korszerti jarmiivek és jo
menetrendi csatlakozasok biztositjak az utaslétszam tovabbi novelésének az esélyét.

A trianoni békediktatum el6tt két HEV vonalbél 4ll6 kdzvetlen vasuti dsszekottetés létezett
Szombathely - Sopron kozétt. A Szombathely - K8szeg HEV vonalat 1883-ban, a Sopron - Ké-
szeg HEV-et 1908-ban adtak 4t a forgalomnak. Trianon utdn a magyar oldalon maradt Szom-
bathely — K&szeg mellékvonal tulélte a tobbszori megsziintetési kisérleteket, latvanyosabb fellen-
diilés 2011 decemberétdl kovetkezett be, amikor a GYSEV 4tvette a vonal tizemeltetését. Az atvé-
tel el6tt még 2008-ban megtortént a vonal feldjitasa, az alkalmazhat6 sebesség 80 km/h-ra torté-
né felemelése. Az atvételt kovetden — hazai mellékvonali kortilmények kozott korszertinek
mondhat6- motorkocsikat alkalmaztak. Az osztrak oldalon ma is tizemel a Deutschkreuz — Har-
ka orszdghatar szakasz, a vonatok tobbsége Deutschkreuz — Sopron — Bécs — Pozsony viszony-
latban kozlekedik.

Jelentésnek mondhato fejlesztési elképzelések vannak a vonallal kapcsolatosan. A vasuttal
kozel parhuzamosan futé 87 szamu nagy konkurenciat jelent a vasutnak. Egy forgalmi kitéré
megépitését tervezik, ami lehet6vé fogja tenni a stiribb menetrendet. K8szegen egy intermodalis
csomopont megépitése is szerepel a tervek kozott, ami erdsitheti a vasut pozicidjat.

Csak kozvetve tartozik ugyan a témahoz, de mindenképp megemlitésre kivankozik egy ma-
sik vonal is, amit ,vas megyei HEV”-nek is neveztek. Ez az egykori Zalabér — Sarvar - Biik -
Fels6ldszl6 HEV. A vonal hasonléan a fertészentmiklosi HEV-hez szintén a vasuti cukorrépa
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szallitas céljabol épiilt meg 1913-ra. Trianon utdn a Répcevis — Sarvar szakaszon vasuti forgalom
volt egészen az 1974-es menetrendvaltasig. Ami viszont a téma szempontjabol érdekes lehet: a
vonal tartalmazott egy Biikfiirdé mh. - Biik vasutéllomas szakaszt is. A Biikon athaladé Sopron
- Szombathely vonal napjainkban szintén a GYSEV kezelésében van...

Az emlitett vonalak Trianon utani kapcsolata lathat6 a 11.3. dbran.
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11.3. abra. A Trianon utani Sopron kornyéki vonalak, forras: Menetrendfiiggelék 1967

11.2. Vasttregionalizacio kezdeti 1épései a német nyelvteriileten

Az Eurdpai Unio6 integracios torekvései mellett tapasztalhaté a liberalizacid és a deregulacio is.
Ezzel 6sszhangban van a régiokon alapuld kozigazgatasi decentralizacio. A régiok adott kozigaz-
gatasi egységeket jelentenek, ahol a pénziigyi eszk6zok ezen a szinten allnak rendelkezésre, a
dontések helyben sziiletnek, amelyek alapja a szintén helyben keletkezett informaci6. Az eurdpai
regionalizalodas részét képezi a kozlekedés és ezen beliil a vasuti kozlekedés regionalizacidja. Az
eurdpai vasutak regionalizalasi koncepcidit az 1893/91/EGK Tandcsi rendelet alapozza meg. Ez a
Tandcsi rendelet egy kordbbi, a 1191/69/EGK Tandcs rendelet mddositasa. Tulajdonképpen
mindkét rendelet tobbek kozott a vasuti kozlekedési kozszolgaltatas fogalmaban benne rejlé ko-
telezettségeket targyalja a tagallamok ezzel kapcsolatos tevékenysége vonatkozdsaban. Az EU
tagallamai kozlekedési vallalatait kozszolgaltatasi kotelezettségek terhelik meg- igy a vasutakat
is-, amelyek a versenyfeltételek jelentds torzitasat eredményezik. A helyzet kezelésére vonatkozd
egységes eljarasokat a fenti rendeletek szabalyozzak. A 1893/93EGK Tanacsi rendelet szerint a
tagallamok kivonhatjak azokat a vallalkozasokat a rendelet hatdlya aldl, amelyek tevékenysége
csakis regiondlis szolgéltatasokat foglal magaban. A regionalis szolgaltatasok egy régioban felme-
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rilé szallitasi igényeket elégitenek ki. Ugyanakkor a rendelet lehetdséget biztosit a tagdllamok
illetékes hatdsagainak a kozszolgaltatasi kotelezettségek fenntartdsara, illetve eléirdsara a regio-
nalis személyszallitasi szolgaltatdsok esetében.

11.2.1. A német modell

A Deutsche Bahn (DB) 1994-ben az egykori Deutsche Reichsbahn (DR) és az egykori Deutsche
Bahn fuziéjabol jott 1étre. A berlini székhelyl vasuttarsasag mara a vilag egyik legnagyobb koz-
lekedési vallalata lett. Az egyesiilt német vasut egy olyan atlathatatlan szervezetté valt, amely je-
lentds veszteséget termelt. Hidnyoztak azok a gazdalkodasi, szervezeti elemek, amelyek a vasut
piaci részesedési pozicioit megtartottak vagy novelték volna. A német vasuti reform két szakasz-
ban valdsult meg. Az els6 szakaszt elsdsorban a szervezeti atalakitasok jellemezték. Az Eurdpa-
ban tobb orszagban megfigyelheté folyamatokhoz hasonléan a vasutat dllami véllalatbol gazda-
sagi tarsasagga alakitottdk at, jelent6s (mintegy 34 milliard eurd) addssagat leirtak. Az EU-s
iranyelveknek megfelel6en megteremtették a vasuti piacok megnyitasanak a lehetdségét. Az iga-
zabol a vasuti reformot elindité 91/440 EU-s iranyelv legfébb célként az allamtdl fiiggetlen me-
nedzsment felallitasat, a vasuti forgalom és infrastruktira teriiletének szétvalasztasat, a finanszi-
rozas ujraszabélyozasat, valamint a hdlézathoz valé szabad hozzaférést jelolte meg.

Németorszdgban a vasuti reform fontos allomasa volt az 1996. janudr 1-én életbe lépett
Regionalizdlasi torvény, melynek értelmében a kistavolsagu kozforgalmu személyszallitdssal
kapcsolatos teljesitmények megrendelése és finanszirozasa regiondlis hataskorbe keriilt. Regio-
nalis szinten dontenek a megrendelt teljesitmények volumenérdl illetve ezek teljesitésének feltét-
eleir6l, minéségérdl. Mindezek azt is jelentik, hogy a feleldsség és a dontések decentralizacidjara
is sor kertiilt. A forgalom lebonyolitasaval kapcsolatosan torvényi szabalyozasnak kell megéllapi-
tani a megrendeldi és finanszirozdi feladatokat, felel6sségeket.

A szabalyozds mddja dontheti el, hogy csak a vasuti kozlekedés lebonyolitasaval kapcsolatos
vagy a teljes régids kozforgalmi kozlekedéssel kapcsolatos hataskorok atadasa torténik a régiok
szintjére. A vasuti kozlekedés regionalizalasa megteremtette az alapjat az integralt kozlekedési
rendszerek megalapitasdnak. A vasuti személyszallitas esetében torvényi finanszirozasi forrasok
allnak rendelkezésre, példaul a regionalizalasi torvény biztositja a sziikséges teljesitmények fede-
zetét, a tartomanyok kiegészité forrasokat biztositanak célzott beruhazasokra. A regionalis for-
galomban az egykor monopolhelyzetben 1évé Szovetségi Vasttnak potencidlis versenytarsakkal
kellett szembenéznie. Ezek koziil a legjelentdsebbek a maganvasutak, kozlekedési vallalatok, kiil-
foldi vasutak. A Szovetségi Vasut pozicidit csak akkor tarthatta meg illetve erésithette, ha megfe-
lelt tobb elvarasnak:

e vevlorientaltsag

o koltséghatékonysag

e rovid eljutdsi idok

e Uj iranyitdsi modok

e Kkorszerl jarmiivek stb.

A reform masodik szakasza 1999-ben indult. Januar 1-t6] a Deutsche Bahn AG holdingba szer-
vezGdott, a holding tagjai szamvitelileg teljesen elkiiloniiltek egymastol. A DB Regio AG a vasut-
reform masodik szakaszaban 1999. janudr 1-jével alakult meg, s mtkodteti a RegionalExpress,
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RegionalBahn és az SBahn vonalakat Németorszagban valamint az egyes régiokban kiilonféle
szervezddési formaju tdrsasagait. A DB Regio AG 9 regiondlis igazgatdsaga koziil a Region
Bayern fedi le a legnagyobb teriiletet (66.245 km?), mig a legtobb lakos (18,1 millié) a Regio
Nordrhein-Westfalen teriiletén él. A 18,1 millié lakosra 77,6 milli6 vonatkm és 8,25 millié
utaskm teljesitmény jutott. A regionalis forgalomban 3 vonattermék volt jelen, ezek elsésorban
az utazasi sebességben és a megalldsok szamdban kiilonboztek egymastol. Az Interregio-Express
a kozepes és a nagyobb kozpontokat koti ssze, a leggyorsabb vonattermék. A vonatok iitemes
menetrendben kozlekednek, jé csatlakozast biztositanak a tavolsdgi kozlekedéssel. A Regional-
Express vonatok szintén {itemes menetrendben, atlagosan 250 km hosszban. A harmadik vonat-
terméktdl a nagyobb utazasi sebesség és a nagyobb megallasi tavolsag kiilonbozteti meg. A
Regionalbahn tulajdonképpen az egész német vasuti kozlekedés vonattermék kinalatanak a fun-
damentumit jelentette. A vonatok mindeniitt megallnak, jelent6s a rahord¢ szerepiik a tavolsagi
kozlekedésre. A regionalis kozlekedési kinalat masik eleme a dijszabasi kedvezményekben teste-
stilt meg, ami sok esetben mar egy-egy kozlekedési szovetség kinalataként jelent meg, mivel ezek
a vasutak kozlekedési szovetségeknek a tagjai voltak. Az S-bahn kozlekedés egy sajatos vasuti
kozlekedési forma Németorszagban. A berlini forgalomban vezették be el6szor az S-bahn elne-
vezést még 1930-ban. A berlini S-bahn halézat tulajdonképpen egy regionalis hélézat talajan jott
létre. Néhany S-bahn halézat regionalis kozlekedésben betoltott szerepe nem elhanyagolhaté (pl.
Regio-S-Bahn Bremen/Niedersachsen). Mindemellett az S-bahn kozlekedést lényeges kiilonbsé-
gek valasztjak el a hagyomanyos vasuti regionalis kozlekedéstol:

e (igen) stirti vonatkovetést biztosité menetrend

e mas kozforgalmu kozlekedési moédokhoz csatlakozas biztositasa

e a gyorsan valtozd utas daramlatokhoz igazod¢ szerelvények jé gyorsitasi és fékezési tulajdon-
sagokkal

e aszerelvények lépcsdmagassagahoz igazodd magas peronok

e avarosokon keresztiil mend S-bahn vaganyok térbeli elvalasztdsa az egyéb vasuti vaganyok-
tol

A régiokon beliili kistérségi forgalomban néhany a RegioNetz GmbH altal mikodtetett vasutvo-
nal is szerepet jatszott. A tarsasag feladata volt olyan mellékvonalak attraktivitasanak a novelése,
amelyek csekély jelentéséggel birnak. A kezdeti idékben 5 mellékvonali részhalézat tartozott a
Regionetz-hez. Igazabodl ezek azok a vonalak, amelyek hasonlithatok a regionalizalas szempont-
jabol szoba johetd hazai mellékvonalakhoz. J6l érzékelhetd a cég torekvése az attraktivitds nove-
lése terén az Erzgebirgsbahn példajan keresztiil.

Az Erzgebirgsbahn

Az 6t vonalat magaba foglalé halézat Kozép-Szaszorszag, Zwickau és az érchegységi jaras palya-
udvarait koti 6ssze Chemnitz-cel (11.4. dbra). Naponta 150 vonat kozlekedik a hélézaton, 2002
és 2008 kozott a napi utasszam 1200-rél 4600-ra emelkedett. A vonalakon a mar emlitett
Regionalbahn(RB) és Regional-Express(RE) vonattermékek vannak jelen. A 2010/11. évi menet-
rendi jellemzoket tartalmazza a 11.2. tablazat.
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11.2. tablazat. Az Erzbebirgsbahn menetrendi jellemz6i
forras: sajat szerkesztés a 2010/11 évi menetrend alapjan

A vonal neve Hossz Atlagos menettartam Utazasi sebesség  Vonatpar’
(km) (perc) (km/6)

Zwickau - Schwarzenberg -

Johanngeorgenstadt 56 76 44 17

Chemnitz - Aue 51 75 41 10

(Chemnitz —) Floha -

Annaberg - Cranzahl 64 83 46 11

(Chemnitz -) Floha -

Olbernhau - Griinthal 53 65 49 13

Pockau - Lengerfeld —

Marienberg(Sachs) 13 16 48 1

*: a teljes vonalon, egy dtlagos hétkoznapon kozleked$ vonatok

Az eredmény érdekében megvaldsitott, illetve a megvaldsitando célok kozott szerepeltek:

e aszolgaltatdsok mindségének javitasa és az utas elégedettség novelése
e avasut marketing koncepcidjat a régioval 6sszhangban alakitsak ki
¢ Uj mellékvonali biztositoberendezések probaiizeme és pilotprojektek inditdsa

2002 janudrjaban a német allam, Szdszorszag és a vasat 140 millié eurot fektetett be a halézat at-
épitésére. Ez a projekt négy vonalat érintett a nyugat-szdszorszagi térségben. Az atépitéseknek
koszonhetden a fontosabb kozpontok kozott a menetid6k akar 20 perccel is csokkentek. Néme-
torszagban mellékvonali tizemben referenciaértékd beruhazas valésult meg 2007-ben, amikor
modern tavkozlé- és biztositoberendezést helyeztek tizembe Annaberg és Buchholz kozott. Az
Erzgebirgsbahn egy integralt kozlekedési rendszer részévé valt, amikor 2003-ban szerzédést ko-
tott a Zweckerverband Verkehrsverbund Mittelsachsen nevil kozlekedési szovetséggel 15 évre.
Ezzel parhuzamosan hosszu tava finanszirozasi megallapodds sziiletett a vasut, a szaszorszagi
gazdasagi és munkaiigyi minisztérium, valamint a kozlekedési szovetség kozott. 2003-t6l 16 mo-
dern motorvonat tizembe helyezésével megujult a jarmipark, a feltjitott vonalszakaszokon ezek
a jarmiivek 80 km/6 sebességgel kozlekedhettek. A jelentds menetidd csokkenésnek koszonhetd-
en egyre tobb utas vette igénybe a vasutat. A menetrendszertiség 98%-ot ért el, jelentésen meg-
haladvan az orszagos atlagot. Egy 2005 &szén elvégzett utaselégedettségi vizsgalat szerint a meg-
kérdezettek tobb mint 70%-a adott j6 vagy nagyon j6 osztalyzatot. A vastut marketingkoncepcio-
janak kialakitasakor a vastt, mint ,szimpatikus vasut” pozicionalta magat dél-nyugat Szaszor-
szagban, amely fontos gazdasagi tényez6 a cseh német k6zos hatar mentén. Az idegenforgalmi
szervezetekkel egyiittmiikodve kiilonvonatokat kozlekedtetnek pld. regionalis rendezvények,
vasuti tinnepek alkalmabdl. A marketingkoncepcid részét képezik a sportszervezetek, gyermek-
intézmények szponzoralasa.
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11.4. abra. Az Erzbebirgsbahn halézata
forras: http://www. latviatours.Iv/upload/vilcieni/Dzelzceu_tikls_vacija.pdf

11.2.2. Az osztrak modell

Az 1987-ben elfogadott majd 1989-ben mddositott az Osztrék Szdvetségi Vasutak (OBB) mel-
lékvonali kozgazdasagi teljesitményeirdl szolé Szovetségi kormanyrendelet (mellékvonali rende-
let) 4j gondolkodast inditott el a regionalis vasuti kozlekedésben. Azokon a regionalis kozfor-
galmu vonalakon, ahol az tizemgazdasagilag megfelelé eredmény nem volt biztosithat6 a kozle-
kedési ellatottsag biztositasa érdekében a kozlekedés fenntartasanak kotelezettségét meghataro-
zott vonalakon az OBB-re biztak. A mellékvonali és regionalis stratégia alappilléreit az attraktivi-
tas és a racionalizalas jelentették. Az attraktivalassal a forgalom novelését, a racionalizalassal a
hatékonyabb miikodést tiizték ki célul. Az altalanos intézkedések attraktivitasi és racionalizalasi
részeit tartalmazza a 11.3. tdblazat.

11.3. tablazat. Az osztrak mellékvonali és regionilis stratégia altaldnos intézkedései
forras: Dr. Rixer Attila: A vasuti regionalizalas, Kozlekedéstudomanyi Szemle 1998/8

Attraktivitdsi intézkedések

tigyfélorientalt menetrend, offenziv reklam
korszert jarmuvek

feltételes megallohelyek kialakitasa

régiora iranyul6 kilon tarifak

Racionalizaldsi intézkedések

hatékony forgalomiranyitas

jegyvizsgald nélkiili kozlekedés

nem sziikséges berendezések, létesitmények megfelel6 kezelése

az autobusz-kozlekedés racionalizaldsa a vasuti kozlekedés érdekében

Az operativ intézkedések régiokra és a keskeny nyomtavolsagu vonalakra keriiltek meghataro-
zésra. Id6kodzben a vasit szervezetében is jelentds véltozasok torténtek. 1992-ben az OBB-t leva-
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lasztottak a koltségvetéstdl és 6nallo jogi személyként miikods, 100%-os dllami tulajdonu térsa-
sagga alakitottdk. Az atalakitasnak két f6 célja volt. Egyrészt Ausztria Unids tagsagaval egyidejti-
leg meg kellett felelni a vonatkozé kozosségi jogszabalyoknak, masrészt csokkenteni kellett az
allam kiaddsait a hatékonysag és a versenyképesség novelése mellett. 2005. janudr elsejétdl az
OBB t6bb 6n4llé tarsasagra tagolodott, amelyek az OBB Holding AG al4 tartoztak. A szervezeti
reform egyik f6 célja az infrastruktdra és a vasutiizem szétvélasztdsa volt. Az el6varosi és a regi-
ondlis személyszllitas az OBB Personenverkehr AG-hez tartozott. Az el6vérosi és a regiondlis
forgalomban a vonalak mintegy kétharmadan valamilyen titemes kozlekedés volt, ami azt jelen-
tette, hogy az iitemid6k kozel azonosan lettek megallapitva. Az elévarosi és a regionalis forga-
lomban a kezdeti idékben a kovetkez$ vonattermékek voltak jelen. A Regionalzug amelyek
rendszerint egy vasutvonalon jelentds utasforgalmat bonyolitanak le, RegionalExpress amelyek
tulajdonképpen gyorsitott Regionalzug-ok ritkabb megallasokkal. A Schnellbahn {itemes el6va-
rosi kozlekedést bonyolit le az agglomeraciéban, minden allomason és megallohelyen megallva.
A turisztikai céli utazdsokat bonyolitjak az Erlebniszug-ok, amelyeket rendszerint OldTime
jarmtvekbdl allitanak 6ssze. Az autdbuszos regionalis kozlekedésben piacvezetd szerepet toltott
be 70%-0s részesedésével az OBB leanyvallalataként mtikoddtt OBB- Postbus.

Mariazellerbahn

A Mariazellerbanh keskeny nyomtavolsagii (760mm) vasutvonal, amely villamositott iizemre
van berendezve. A 84 km hosszu vonal a tartomanyi székhelyet St. Polten-t koti 6ssze a hires bu-
cstjarohellyel Mariazell-lel. A tulajdonos és tizemelteté 2010 decembere 6ta ezen a vonalon is a
mér emlitett Niederdsterreichische Verkehrsorganizations (NOVOG). Mariazell a XIX. szdzad-
ban egyike volt a leginkdbb latogatott magyar- osztrék bucsijaré helyeknek. Eppen ezért vetd-
dott fel egy normal nyomtavolsagu St. Polten — Mariazell vastitvonal megépitésének a gondolata.
Végiilis a vasuti kapcsolat egy keskeny nyomtavu vonal formajaban valdsult meg és 1907 maju-
saban indult meg a személyforgalom Mariazellig. Még ugyanezen év majusaban meghosszabbi-
tottak a vonalat Gusswerk-ig. Ez a meghosszabbitas a Stdjer tartomany 0sztonzésére és pénziigyi
finanszirozasaval tortént. A vonal villamositasa az atbocsatoképesség novelésével hozhato ossze-
tiiggésbe. Tobb forgatokonyv késziilt erre, a vonal kétvaganyusitasat, nagyobb teljesitményii
g6zmozdonyok beszerzését is beleértve. Forradalmi jelentéségtinek szamitott a gondolat misze-
rint érjék el az atbocsatoképesség novelését a vonal villamositdsaval! 1911-re el is késziilt a vonal
villamositasa. Még ma is hasznaljédk az akkor els6ként beszerzett 1099 sorozatu villamos mozdo-
nyokat. 1922-ben atvette a finanszirozasi gondokkal kiiszkodé fels6- ausztriai tartomanytol az
OBB a vasutat. Az Anschluss utén a kisvasut is a Deutsche Reichsbahnhoz keriilt. A mésodik vi-
laghédbort utan a vasut visszakeriilt az OBB-hez. Az 1988-as mellékvonal-bezardsi hullamtdl a
vonal megmenekiilt. Csak a keskenynyomtavolsagu teherforgalom sziint meg és csak a Mariazell
- Gusswerk szakaszon szlint meg teljesen a forgalom. A teljes teherforgalom 1999. januar 1-
jével szlint meg. Aztan 2000-ben felmeriilt a vasut megsziintetésének vagy eladdsanak a gondola-
ta az OBB-nél. A kérdés megoldodni latszott, mert egészen 2010 decemberéig a vonal az OBB
tizemeltetésében maradt gy, hogy a tartomany volt a finansziroz6 és a megrendelé. Utana a
NOVOG lett az 4j tulajdonos és az {izemeltetd. Késébb az attraktivitds novelése érdekében cél-
ként fogalmazédott meg j épitésti jarmtivek beszerzése®. Példaul a mar emlitett elsé beszerzést
1099 sorozatu mozdonyokat tervezték kivonni a forgalombdl. A vonal 2010-es évek eleji menet-
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rendi kindlata kiilonosen a ,,sikvidéki” szakaszon igen jonak volt mondhaté. Egy atlagos hétkozi
napon St. Polten és Laubenbachmiihle kozott legaldbb 16 par vonat kozlekedett. A vonatok atla-
gos utazasi sebessége 33,86 km/6 ami kisvasuti viszonylatban jonak mondhaté. St. Polten és
Mariazell kozott egy atlagos hétkozi napon 4 vonatpar kozlekedett, ebb6l 1 par RegionalExpress.

11.2.3. A svajci modell

A Svéjci Allamvasutak (SBB) 1999. januér elsejével egy olyan részvénytarsasdgga alakult, ahol a
teljes részvénycsomag a Svéjci dllamszovetség tulajdonaban van. A 2009-t6l érvényes konszern 4
diviziobdl allt (személykozlekedés, teherkozlekedés, infrastruktura és ingatlan). A személykozle-
kedési divizi6 szerette volna magas piaci részesedését megtartani a regionalis kozlekedésben. A
verseny éles volt, mert a kantonok a megrendel6k az egyes szolgaltatok felé és a szolgaltatasi
szerz6déseket is a kantonok kototték meg a szolgaltato véllalatokkal. A Svajci Allamvasutak re-
gionalis kozlekedési stratégiajanak kidolgozasa az 1990-es évek elején kezd6dott el. A stratégia
kidolgozasat a kovetkezd trendek siirgették:

e Akibocsatott teljesitmények viszonylag dragak voltak
e A kereslet nagy része néhany korzetre és napszakokra korlatozodott
e Ahol a vasut el6nyos helyzetben volt, ott sem tarsult ehhez megfelel6 bevétel

Az SBB harom kiilonboz6 kozlekedésregionalizalasi stratégiat alakitott ki. Az ,eléremutatd” (be-
vétel-orientdlt, fejlédést megcélzo), ,optimald” (ésszerlien véltoztatd), valamint a ,lemondo”
(szanalo, f6képp a fixkoltségeket leépitd) stratégiat. A stratégia valtozatokat - amelyek egy straté-
giamixet alkotnak - az dllamvasutak a regionalis kozlekedés egyes teriiletein differencialtan valo-
sitotta meg. Ez azt jelenti, hogy az egyes mixelemek eltéré sullyal szerepelnek pld. a nagyvarosi
agglomeraciokban és a vidéki regionalis kozlekedésben. A megvaldsitas elsé szakasza a stratégia
kidolgozasa utan mar 1995 elétt megkezd6dott, ami tulajdonképpen a proporcionalis koltségek
csokkentését jelentette. Néhany vasutvonalon autébuszra terelték a forgalmat, tobb vasttvona-
lon bevezették a jegyvizsgald nélkiili kozlekedést. A teljesitmények megrendelését illetden is j
eljarast vezettek be. A kantonok csak az alapszolgaltatasokat rendelhették meg ingyen, a kiegé-
szitd szolgéltatasokért fizetni kellett. A stratégia megvaldsitas kovetkezd fazisaban ujraszabélyoz-
tak a megrendeld- teljesitd viszonyt, a finanszirozasi feleldsséget. Jelenleg a regiondlis kozlekedé-
si szolgaltatdsokat a szolgéltatotdl fiiggetleniil az Allamszovetség és a kantonok rendelik meg il-
letve finanszirozzdk. A versenyeztetett kozszolgaltatasi szerz6dést az nyerte el, aki Gjabb szolgal-
tatast kinal vagy a koltségei illetve a vallalati minéségi mutatoi kedvezébbek. A vasut mellett az
autobusz, a kotélpalydk valamint a hajozas is szoba johetett lehetséges szolgaltatoként a regiona-
lis kozlekedésben. A regionalis vasuti kozlekedésben 3 vonattermék volt jelen, a német nyelvte-
riileten tapasztalhaté modon Svdjcban is a kiilonbséget elsésorban a megalldsok szama jelentett
az egyes kategoriak kozott. A Regio vonatok az agglomeracion kiviil kozlekednek, valamennyi
megalléban megdllnak. A vonatok viszonylag stirtin, dltalaban éranként kozlekednek. A S-Bahn
vonatok is hasonld jellemzdvel rendelkeznek, ezért gyakran nehéz eldonteni, hogy melyik kate-
goriaba sorolhatd az adott vonat. A dontés alapja a regionalis szemléletmdd lehet. Sok vonalsza-
kaszon egyszerre kozlekednek Regio és S-bahn vonatok is. A RegioExpress megfelel a német
modell cimi fejezetben ismertetett Regional- Express fogalmanak. A Németorszagban hasznala-
tos S-Bahn kozlekedés kritériumainak igazabol kevés halozatrész felelt meg az orszagban. Az ak-
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tudlis tervek is tartalmazték az S-Bahn hdlézatok tovabbi kiépitését. Erdekesség, hogy nem volt
kiilonbség a normal vasuti- és az S-Banh tarifak kozott. Az S-Bahn koézlekedés gyakran tarifako-
z0sség keretein beliil bonyolédott. Az S-Bahn kozlekedéssel szemben a kovetkezd f6bb kovetel-
ményeket tdmasztottak:

e Atlds vonal szerinti iizem

o Atlagos 50 km/6 vagy ennél nagyobb

e Legalabb féloras titem

e Egységes tarifak

e Egységes megjelenés és kommunikacid az utasok felé
e Koordinaci6 az érdekelt kozlekedési vallalatokkal

e Jurabahn- Jurabahnen

Torténetileg a Jurabahn a Basel — Biel mintegy 100 km hosszu, normél nyomtavolsag vonalat
jelenti. Ezen a vonalon talalhat6 a kanton févarosa Delémont (11590 £6). Itt agazik ki az a vonal,
amely a kanton masodik legnépesebb vérosaval Porrentruy (6679 f6)-val teremt kapcsolatot. Az
SBB miikodtetésében volt vasutvonalon az utasszam folyamatos novekedést mutatott. Késébb
keriilt a szolgaltatok kozé a Chemnis de fer du Jura (németiil: Jurabahnen) egy, a Jura kantonban
miikodo vasutvallalat, amely kozel 75 km hossza keskeny nyomtavolsagt (1000 mm) és alig tobb
mint 10 km hosszt normal nyomtévolsdgu vonalat miikodtetett. A kanton az attraktiv kinalaton
keresztiil tudta megnyerni az utasokat a kozosségi kozlekedés szamdra. A két regiondlis vastt
f6bb menetrendi kindlatat tartalmazza a 11.4. tablazat. A Basel — Delémont viszonylaton az alap-
vonatok utazasi sebessége 59 km/6, ugyanez a mutaté a Porrentury — Delémont viszonylaton 57
km/é. A vonalak elhelyezkedése lathaté az 11.5. abran, sotétitett teriilet jelzi a Jurabahnen halo-
zatat.

11.4. tablazat. A Jurabahn, Jurabahnen menetrendi jellemz6i
forras: SBB 2010/11. évi menetrend alapjan; sajat szerkesztés

Viszonylat Kozlekedési idészak Vonat (db) Vonatkévetés - cs: csuicsidészak
csk: csticsid6n kiviil

Delémont - Basel 4.34-23.43 41 cs: 30, csk: 1 ora

Basel - Delémont 4.57-0.37 37 ¢s:30 csk: 1 6ra

Porrentruy — Delémont 5.07-0.07 34 6ranként

Delémot - Porrentruy 5.22-0.22 34 6ranként

*: a vonatkovetési id6k a minden 4llomdson és megalléhelyen megéll6 alapvonatokra vonatkoznak. Ezen feliil mds
vonattermékek is kozlekednek egy-egy viszonylaton
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51.Gallan

11.5. dbra. Jura kanton vasuti haldzata, forras: http://les_cj.ch/default.asp?Language=DE

Felhasznalt irodalom

Tisza Istvan: A magyar dllami, magdn- és helyiérdekii vasutak fejlédése 1900-1914 kozott.
Magyar Vasuttorténet 1900-1914 MAV Rt. Budapest 1996.

Tisza Istvan: A magyar dllami, magdan- és helyiérdekii vasutak fejlodése 1876-t6l a szdazadforduléig.
Magyar Vasuttorténet 1876-t6l a szézadforduldig MAV Rt. Budapest 1996.

Az Ertdl az Ocednig - komplex kozosségi kozlekedésfejlesztés Béres Barna MAV Zrt. eléadésa,
Budapest 2015.07.23.
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12. Tram-train rendszerek

12.1. A tram-train rendszerekrol altalaban

Az elnevezés szdszerinti forditasabdl is adodik, hogy ebben a rendszerben kozlekedé jarmitivek a
varos teriiletén belill a varosi villamoskozlekedés szabalyai szerint kozlekednek, mig a véros te-
riletén kivill a hagyomanyos vasuti palyat veszik igénybe. Ebb6l adodoan specialis elvarasok ta-
maszthatok a jarmtivekkel szemben. Masként fogalmazva egy atjarhaté nagyvasuti és villamos
rendszerrdl beszélhetiink. Klasszikus elrendezésben a kozuti villamosvasuti jarmtivek veszik
igénybe a nagyvasuti palyat vegyes tizemben, ami tobbféle energiaellatasi rendszerre val6 alkal-
massagot vagy dizel-elektromos tizem lehetdségét jelenti. Legfébb elényeként a teriilet és telepii-
1és fejlédésének generalasat, az atszallasok szamanak a csokkentését vagy éppen nullara torténd
redukalasat, valamint bizonyos szakaszokon a megallok szamanak a novelését emlithetjitk meg.

12.2. A karlsruhei példa

Ezt a rendszert Karlsruhei modellként is emlegetik. 1992-ben indult meg a forgalom
kétaramnem jarmuvek alkalmazasaval. A varosi villamosvasuti jarmtivek a varos teriiletét el-
hagyva a nagyvasuti regionalis hal6zaton kozlekednek tovabb. A rendszer bevezetését az indo-
kolta, hogy a varoskozpont a vasttallomastol messze taldlhato és az elévarosi utasoknak at kellett
szallni. A rendszernek koszonhetéen az eldvarosi utasok a varos sétaloutcajaba érkezhettek at-
szallas nélkiil. egy év alatt a napi utasszam Otszorosére novekedett és jelentds tomegek cserélték
le a személyautodzast a kotottpalyas kozlekedésre. (12.1. abra)

12.1. abra. A karlsruhei villamos
forras: https://epitos.blog.hu/2009/04/27/tejlesztesek_karlsruheben
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12.3. Hazai helyzet

Tulajdonképpen megallapithaté nemcsak hazai, hanem nemzetkdzi vonatkozasban is, csak az
elnevezés 1j. Maga mddszer, miszerint a vasutvonal varosi megallokkal rendelkezett, a végallo-
mas a varoskozpontban volt. a vasit a varosban atvette a villamos szerepét vagy éppen villamos-
ként kozlekedett.

2018-ban kezdédott el a Szeged - HodmezG6vasarhely tram-train vonal épitése. A vonal épi-
tését a Szeged - HodmezG6vasarhely kozotti erds forgalom indokolta. Gyakorlatilag Hoédmez6va-
sarhely Szeged el6varosava valt. A kozuati forgalom erds, munkanapokon 70-80 par autébusz
kozlekedik a két varos kozott, ugyanakkor a kozuttal parhuzamosan futé Békéscsaba- szeged
vasutvonal személyforgalma ehhez képest igen szerénynek mondhaté. A kozuti kozlekedés za-
varérzékenysége, a vasutallomasok varoskozponttol vald tavolsaga, valamint kornyezetvédelmi
szempontok is erdsitették az elgondolast miszerint a probléma egy olyan kozosségi kozlekedési
rendszer megvaldsitasaval orvosolhatd, amely 6sszekoti a nagyvasuti és a villamoskozlekedést és
ezaltal a varoskozpontok atszallasmentes megkozelitését is lehetévé teszi. A vonzé menetrend
érdekében az egyvaganyu vasutvonalon részlegesen kétvaganyu szakaszokat épitenek ki, vala-
mint olyan jarmiivek beszerzésére keriil sor, amelyek a nagyvasuti halézaton és a varosi villa-
moshalézaton is egyarant képesek a biztonsagi eldirasoknak megfelelvén kozlekedni. A nagyvas-
uti kétvaganyusitas a menetrendalapu infrastruktura tervezés jegyében kertilt kivitelezésre.

0 e 2 s 21 NS S S it
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12.2. abra. Tram-train jellegrajz és latvanykép, forras: https://www.mavcsoport.hu/mav-
start/bemutatkozas/tram-train-jarmubeszerzes-szeged-hodmezovasarhely-viszonylatra
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Hoédmez6vasarhely eddig nem rendelkezett villamosvasuti halozattal. A varosban egyvaganyu
haldzat épiil ki két forgalmi kitérével, a villamosvonal Hédmezévasarhely-Népkertnél agazik ki a
nagyvasuti vonalbol és Hodmezdvasarhely MAV éllomdson ér véget fejvégallomés formdjéban.
Ezzel megteremtddik a lehetdsége a villamosvonal nagyvasutba torténé visszavezetésének és a
tram-train tizem Kkiterjesztésére tovabb Oroshdza iranyaba. A tulajdonképpeni varosi villamos-
vasuti vonal 3,3 km hosszu lesz két forgalmi kitérével, 3 megallohellyel. A jarmiivek hibrid
tzemre (dizel-villamos) tzemre lettek kifejlesztve, a varosi szakaszon 600 voltos
fels6vezetékrendszerrel. (12.2. dbra)
Néhany miszaki jellemzé:

e jarmuhosszisag: 37,2 m

e Onsuly. 69,7 tonna

e 92 iil6hely (16 felhajthat¢ tiléssel)

e befogadoképesség: 216 utas (4 f6/m2-1 szamolva)

e ajarmi 2 db tobbcélu utasterében dsszesen 4 db kerekesszékkel kozlekedd utas, illetve 8 db
kerékpar szallithatd

e legkisebb jarhat6 fvsugar 22 m

o legnagyobb engedélyezési sebesség nagyvastti tizemmodban 110 km/h, villamos tizemmad-
ban 70 km/h

e maximalisan 2 egység kozlekedhet szinkroniizemben

e agyors utascsere érdekében oldalanként 4-4 darab széles, kétszarnyu feljaro ajtot alakitottak
ki.

A targyalt kozlekedési mod tovabb javitja a modal-split kedvezd értékét, mégpedig a fenntartha-

tobb kotottpalyas kozlekedés iranyaba. A jaratok cstcsidészakban 10-20, azonkiviil 30 percen-

ként kovetik egymast a tervek szerint. A beruhazassal egytitt jaré nagyvasuti rekonstrukciénak

koszonhetéen a személyszallité vonatok menetideje is rovidiil.

Felhasznalt irodalom

Szabo Lajos - Dobrentei Balazs: Vasiiti kozlekedés alapjai. Gyér, 2018, kézirat.
https://www.mavcsoport.hu
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