Vincze Béla Gyorgy'
A svijci iitemes menetrend torténete

Az, hogy az elsé igazi iitemes menetrendet (ITF — Integrierter Taktfahrplan) a fiatal
mérndkokbsl allo svajci "Spinnerclub" alkotta meg Hans Meiner és Samuel Stihli vezetésével,
tulajdonképpen nem egészen igaz. Az ITF ennél sokkal-sokkal régebbi, és nem is egészen
svajci eredetd:

Az els6 orszagos szinti 6s-ITF-et a holland vasut vezette be, még 1938-ban.

Csak emlékeztetsiil az ITF f6bb alapelvei:

A menetrendnek magatol értetédének kell lennie. A cél az, hogy a menetrend elfogadhaté kinalatot nytjtson, minél egyszeriibben
megjegyezhets, logikus és kiszamithato legyen.

- A menetrendben lennie kell egy olyan legaldbb 120, de inkdbb 60 perces alapiitemnek (,Grundtakt”), amely a hét minden napjan
azonos paraméterekkel megszakitas nélkiil legalabb 12-14 6ran at fennall. A csticsidében jelentkezé igényeket az alapiitem zavarisa
nélkiil kell kiszolgalni. Ha nincs alapiitem, a menetrendi strukttra semmiképpen nem tekinthets {itemesnek. Az alapiitemet ad6
vonatoknak szigortan igazodniuk kell egymashoz, eltérés csak nagyon indokolt esetben lehetséges 1-2 perc erejéig, pozitiv iranyban.

- Az alapiitemet ad6 menetrendnek szimmetrikusnak kell lennie, hogy a csomépontoknal a csatlakozisok megfelelsen miikédjenek
és az atszallasok egységes rendszerben torténhessenek. Ez azt jelenti, hogy minden menetvonalnak kell rendelkeznie egy ellentétes
iranyG szimmetria parral. Ahol a két irAny vonatparjai metszik egymast, talilhaté a lokalis szimmetriatengely, amelynek
elhelyezkedése értelemszeriien szintén iitemes. Praktikus szempontbél a szimmetriatengelyt egész 6rahoz kell igazitani, mert igy az
érkezési adatbol egyszertien adodik az indulasi idéadat (pl. 6ras iitemben a :20-kor érkezé vonat kiadja, hogy az ellentétes iranya
iitem vonatai :40-kor indulnak.) A szimmetria velejaréja, hogy ha A-bol B-be el lehet jutni két atszillassal C-ben és D-ben, akkor a
visszatit pontosan ugyanigy torténik, csak forditott sorrendben (B-D-C-A).

- A halézati csomoépontokban ,pék’-okat kell kialakitani, az optimalis 4tszéllisi kapcsolatok biztositasihoz (,Knotenprinzip”). Ehhez
megfelels gyiijté-leosztd jaratok szervezése szitkséges. Egyszerii esetben a ,pok” két fazisbol all: gytijté fazis (vonatok beérkeznek
minden iranybél, atszallisok biztositottak) és terité fazis (minden vonat kimegy).

1953-ban a svajci szdvetségi vasutak (SBB) menetrendtervezéssel foglalkozo osztalyatol egy
bizottsag latogatott Hollandiaba és Németorszagba, az alkalmazott menetrendi strukturak
tanulmanyozasa céljabol. A bizottsag jelentésében tobbek kozt azt allapitotta meg, hogy a
német vasut altal egyes teriileteken alkalmazott {itemes menetrendi struktira jobban lenne
alkalmazhaté a svajci viszonyokra (bar az nem deriil ki, hogy ezen struktura alatt pontosan mit
értettek). A ,holland” rendszerrel a legf6bb problémat abban lattak, hogy talsagosan az orszag
geografiai adottsagaira alapozoddott (periférikus szerep Eurdpa szélén, azonos tavolsigonként
elhelyezkeds varosok, stb.) Sét, a Holland vastit menetrendi osztilydnak vezet&je az ITF
alkalmazasat a szdmos nemzetkozi kapcsolattal és tranzitvonallal rendelkezé sviajci
vasathalozatra egyenesen kivitelezhetetlennek tartotta.

Az ITF tehat egy idére fiokba keriilt, de szerencsére nem orékre. A svajci vasatnak még at
kellett élnie egy sulyos krizist, hogy az orszagos titemes menetrend twjra napirendre keriiljon.
1961-ben még az SBB minden id6k legnagyobb nyereségét konyvelhette el, a motorizacios
robbanas azonban gyorsan megtette hatasat: 1966-ra a cég torténetében el6szor az SBB
veszteséges lett. A nemzeti vasatra igy egyre nagyobb nyomas nehezedett, hogy lépjen el6
valamilyen olyan hosszutavu stratégiaval, amellyel Gjra versenyképessé és nyereségessé tehetd.

Még az Stvenes években az SBB létrehozott egy ,specidlis tigyosztilyt” (itt kezdte meg a
palyafutasat az ITF atyjaként ismert Samuel Stihli), melynek a vezetéjéiil Oskar Baumann-t
nevezték ki. Az osztily feladata lényegében ,otletelés” volt az SBB hosszatava stratégijanak
kidolgozasahoz. Az SBB felsé vezetSinek szindékai szerint ez a stratégia eredetileg Svajc

! Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomany Egyetem, Kozlekedésaikaianszék
Cim: H-1111, Bertalan Lajos utca 2., Budapest, g
E-mail: vincze.bela@t-online.hWeb: http://web.t-online.hu/egzo




jovobeni nagysebességli halozatanak kialakitasat jelentette, azonban még 1960-as években sem
latszott tisztan a j6v6. 1964-ben ugyan Japinban megjelentek az elsé nagysebességii vonatok, és
tobb Eurdpai orszag is nekiveselkedett mar a sajat nagysebességii halozatanak felépitéséhez,
Baumann és csapata mégis kicsit szkeptikusan fogadta ezeket a hireket. Ugy gondoltik, hogy
esztelen és draga épitkezések helyett az utazasi idé csokkenthetd lenne ,szoftveres” tton,
nagyobb jaratstiriséggel és optimalisan szervezett csatlakozasokkal is. A cégvezetés és szamos
tanacsado azonban inkabb agy vélekedett, hogy a kivant versenyképesség nem érhetd el ilyen
egyszer(i eszkdzokkel, egy Gj attraktiv menetrend és kinalat még énmagaban nem elég. Egy
1967-ben &sszeallitott stratégia szerint a sikerhez az 4j nagysebességii halozat kialakitasa
mellett 4tfogé allomasrekonstrukciora, nagyaranyt jarmibeszerzésekre, a nemzetkozi
repiiléterek vasati kapcsolatainak kiépitéseire és a tobbi kozlekedési alagazattal intenziv
(tizemeltetési és tarifilis) egyiittmiikddésre volna sziitkség.

Az 1967-es stratégiai terv elképeszté koltségessége miatt hamarosan vitak kereszttiizébe
keriilt. Erdekes modon még az SBB beruhazasi vezetéje, Max Portmann is tamadta. O ugy
vélte, hogy az utazasi id6k csokkentésére a nagysebességli kozlekedés csak a tavolsagi
személykozlekedésben hozhat javuldst, minden mas esetben inkdbb a jobb menetrendre és
dinamikusabb kozlekedést lehetévé tevé jarmiiparkra kellene helyezni a hangsulyt.

Felesleges épitkezések helyett Portmann gyakran a jo gyorsulé és lassuld képességii jarmivek mellett kardoskodott, kiilondsen az elévarosi
kozlekedésben. Tobbek kozott ennek eredménye lett a Flirt, de az SBB korabbi jarmiivei is legendasak a kivalé gyorsulasrol [pl. a jo Sreg
Mirage motorvonatok]

Az SBB vezetése azonban sebességet akart, igy a 1960-es évek végén meghirdette ,NHT
projekt” néven az 1j nagysebességli halozat tervét. Az 1969-ben bemutatott terv hirom
fazisbol allt. Az els6 fazisban racionalizalték és feltjitottak volna a meglévé infrastruktarat,
illetve gordiiléallomanyt. A maésodikban kiépiiltek volna a nagysebességii dsszekottetések
(beleértve egy aj alpesi talpalagutat), bevezették volna az egységes eurdpai kézponti {itkézo-
vono késziiléket, egy j vonatbefolyasolé rendszert és teljesen (j menetrendet vezettek volna
be tobb vonattal és jobb csatlakozasokkal. Végiil a harmadik féazisban automatizaltak volna
szinte az egész vasUtiizemet, a vonatszamos vaganyutallitast (Zuglenkung) kiterjesztve egészen
a tolatasi miveletek szintjéig. A tervet részleteiben Baumann és csapata dolgozta ki, 6k
azonban nem érezték igazin magukénak. Amikor 1969 decemberében Baumann az NHT-t
bemutatta a luzerni Kézlekedési Mazeumban (Verkershaus), eléadasiban érezheté modon
igyekezett tavolsigot tartani a nagysebességli kozlekedéstsl. Ellenben részletesen kitért arra,
hogy a versenyképesség megtartisahoz az orszagos iitemes menetrend bevezetése
megkeriilhetetlen még a tavolsagi forgalomban is.

Erdemes megfigyelni, hogy az NHT milyen komoly hangsuly fektetett a vasutiizem automatizilisira. Az NHT-ban megfogalmazott
célkittizések egy része késébb valoban megvalosult: az SBB halézatinak jelentSs részén miikodik a Zuglekung [a Ziirich kérnyéki elgvarosi
forgalom enélkiil egyszertien lebonyolithatatlan lenne], megalkottik és bevezették a ZUB vonatbefolyésolé rendszert, amely késébb az ETCS
egyik legfontosabb &se lett, megjelentek a Baumann altal is preferalt ivben bed516 motorvonatok, kiépiiltek a repiilstéri kapcsolatok, stb.

Mindekézben az id6 szaladt, és az SBB helyzete nem lett szamottevéen jobb. Villamgyorsan
terjeszkedett az autopilya halozat és fejlédott a polgari légikozlekedés. Bar az 1966-os
mélypont utan rovid stabilizicios idészak kovetkezett, az SBB vesztesége maradt, és az
utasszam tovabb csokkent.

Az utaszam csokkenés valéban drasztikus volt: pl. 1967 és 1969 kozott két év alatt orszigos szinten elérte a 7%-ot, 1974-ben pedig minddssze
egy év alatt az 5%-ot!

1968-ban 1 jovevény érkezett a Baumann ,nagysebességii” csapatba: Samuel Sthili. Sthilinak
mar a kezdet kezdetén felkeltette érdeklédését a holland vasut 1970-ben meginditando 6téves
fejlesztési projektje, amely a menetrendre helyezte a hangsalyt. Az informaciészerzésben nagy
segitségére volt Baumann holland felesége, aki a holland a ,Spoor nar 75" projekt



dokumentéciojat leforditotta hollandrol német nyelvre. Ebben az anyagban szerepelt az az
y2utemtérkép”, amely nagy 16kést a svéjci titemes menetrend koncepciojanak kidolgozasahoz.

Maga a legendis ,Spinnerclub” 1971-ben alakult meg, és csupan harom tagbél allt: az alapitéd
Jean-Pierre Berthouzozbol (aki mellesleg k6zgazdasz végzettségii volt), a matematikus Hans
Meinerbél és a mar emlitett Samuel Sthilibol. A ,Spinnerclub” alapvetéen nem tulajdonnév,
hanem gytjténév, mivel tobb Spinnerclub is létezett az SBB-n beliil. Ugyanis, ez az elnevezés
lényegében egy az SBB vezetése elfogadott és megbecsiilt munkavégzési format takar, melynek
a lényege, hogy a tagok maganidében, a sajat maguk altal megvalasztott koriilmények kozott
vitatjak meg a cég szamara hasznos (vagy éppenséggel vilagmegvalto) gondolatokat. Ez volt az
a hely, ahol Berthouzoz, Meiner, Sthili és az ITF végre egymasra talaltak.

Az iitemes menetrendi spinnerclub tagjai egyfajta kettés életet éltek: nappal az NHT-n
dolgoztak, azonban munka utin minden hétfén rendszeresen 6sszejottek, és sokszor éjszakaba
nytléan dolgoztak az 3j menetrenden a ,Bierhiibeli” nevi berni étteremben. Ekkortajt
sziiletett meg az ,iitemes menetrend” (Taktfahrplan) elnevezés, amely érdekes moédon nem
tolitk, hanem Samuel Stihli feleségétsl, Verena Stihlitol szarmazott. Stihliné ugyanis az addig
alkalmazott ,fix menetrend” vagy ,merev menetrend” kifejezéséket nem talalta elég
hangzatosnak és vonzonak.

Az ITF [Integrierter Taktfahrplan] révidités eredetét ma mar nehéz lenne kinyomozni. Az mindenesetre bizonyos, hogy Sthilick még nem
hasznaltak, a rovidités vélhetsleg joval késsbbrél, a német vasattol ered.

A kis csapat valami olyat tett, amire korabban még nem volt példa: fenekestiil forditottak fel
az addigi stratégiai tervezési eljarasokat. Ok nem jévébeli infrastruktirabol, hanem a jovébeli
menetrendbél indultak ki. Koncepcidjukat arra épitették, hogy a jovébeli attraktiv menetrend
ismeretében a kapacitisok sokkal hatékonyabban tervezhetéek. Ha egy egyvaganyt vonalon
egész nap ugyanaz ismétlédik, a tobb vonat ellenére is csak minimalis mennyiségii keresztezd
helyre van csak szitkség — az ideélis menetrendhez tehat idealis infrastruktara kapcsolodik. A
menetrend kiadja, hogy mit érdemes fejleszteni, és mit nem. Ok akkor még nem is sejtették,
hogy terviik alapjan majd nagy mennyiségii 4llomast fognak majd a svajci halézaton
racionalizalni.

Ez a racionalizalas nem csak az egyvaginyu palyakat érintette: szimos kétvaginya vonalon sziintettek meg allomasokat még akar elévarosban
is [pl. Richterswil].

1972-re a koncepcio nagyjabol elkésziilt. A hirom fiatalember azonban a félig illegalitisban
késziilt tervvel nem a féndkeikhez fordult, mert féltek téle hogy a hivatalos ut végigjarasa csak
azt eredményezné, hogy az egész terv elsiillyedne valahol egy fiokban. Terviiket egy rangos
vasuti konferencian mutattak be, ahol 6riasi sikert aratott. Az SBB akkor elnoke, Otto Wichser
azonnal beinditott egy projektet a terv megvalosithatosaganak tanulméanyozasara. Mivel az
NHT ekkor még mindig teritéken volt, eleinte olyan t6bb lépcsés rendszerben gondolkoztak,
amely az NHT-ba integralta volna az orszagos {itemes menetrendet. Sthili azonban nem hitt az
NHT-ban, de addig még éveknek kellett eltelnie, hogy a vezetés is végleg letegyen rola.

Az NHT-ban egyarint szerepeltek észak-déli és kelet-nyugati iranyt nagysebességli [250-300 km/h-ra alkalmas|, Gj vonalak. A svajci
terepviszonyok ismeretében ezek megépitése még mai szemmel is meglehtdsen merész és koltséges vallakozasnak tinik. Ilyen
palyasebességekkel még a most épiilé Bahn 2000 vonalak esetében sincs szé.

1977-re az SBB vilsiga elmélyiilt. A hiany csokkentésére az SBB drasztikus aremelést
foganatositott még 1974-ben, amely csafos kudarcot vallott, és tovabbi utasvesztést
eredményezett. A deficit igy minden eddigit feliilmault: elérte az évi 700 milli6 frankot.



Az aktualis stratégiai terv szerint hirom lehetéség volt a veszteség csokkentésére: a vasuati
szolgaltatasok drasztikus visszavagasa (vonalbezaras, csak csdkkentett vonatszamhoz tartozo
infrastrukttra és gordiilsallomany megtartasa), az orszagos ITF bevezetése, és csak az ahhoz
tartozo optimalis infrastruktiira megtartasa, végiil pedig az NHT.

A végsé dontést 1980-ban a svajci parlament mondta ki: a kézéputat, tehat az ITF-et
valasztottdk. A vizsgalatok ugyanis azt mutattak, hogy az iitemes menetrend esetében a tébb
vonat ellenére az tizemeltetés olcsobb lesz (mar rogton legalabb 25 millio frankkal),
legf6bbképpen a kisebb infrastruktira és személyzetigény miatt. Id6kézben a hiany
valamelyest mérséklodott, leginkabb a teherfuvarozas felfutisa miatt, kb. 600 milli6 frankra.
Voltak tehat olyan biztaté jelek, amelyek arra utaltak, hogy a szolgaltatisok nagyarinya
csonkolasa helyett a menetrendre épiil stratégiai tervezés kiutat jelenthet. Az NHT végso
soron horribilis koltségei és kétséges sikere miatt bukott meg. Noha egykor a holland vasut
szakértéi képtelenségnek nyilvanitottak a svajci orszagos iitemes menetrendet, Sthiliék
gy6ztek, és az Gj menetrend 1982 végén kezdte meg mikodését az SBB halozatan.

Bar még az ITF bevezetése utan is akadtak olyanok akik a vasat valodi modernizaciojat csak Gj jarmiivek beszerzésével és palydk épitésével
tudtak elképzelni, Ssszességében véve a rendszer miikddott. Sikeriilt meggy6zni a kdzvéleményt arrol hogy a valsag ellenére a vasat képes

fejlédni és a szolgiltatasait érezhetSen javitani. Az utasszim csékkenése a nyolcvanas évek elején stagnalni kezdett, majd az ITF bevezetése
utan végre meglodult felfelé, és késébb minden korabbi rekordot megdéntstt.

Erdekes moédon az ITF bevezetését nem elézte meg nagyaranya jarmibeszerzés vagy
palyafelajitas. Sthili csapata {igyelt arra, hogy a menetrend a meglévs feltételekkel is
miikodjon. A kész menetrend bevezetése (1982) és finomitisa utan mar pontosan
megallapithato volt a hosszatava jarmdigény, melynek kielégitése egy hosszadalmas folyamat
volt, és elhuzodott az 1980-as évek elejétdl az 19go-es évek kozepéig. Az els6 RBDe 56x-as
motorvonatok és mellékkocsik csak 1984-ben, az Re 450-esek 1989-ben, az Re 460-asok 1991-
ben és az emeletes IC szerelvények 19g97-ben alltak szolgalatba.

Két évvel az ITF bevezetése utan, 1984-ben az SBB vezetése véglegesen elallt az NHT-tdl,
helyette 1j, lényegesen olcsobb, intelligensebb, hosszatava vasati kozlekedési rendszer tervét
hirdették meg. A projekt vezetsjéiil Sthili-t nevezték ki.

Az Gj koncepcié mar teljesen egészében egy még fejlettebb jovébeli ITF menetrenden alapult,
és az NHT-ba foglalt négy nagysebességi vonal helyett csupan egyetlen nagysebességi
szakasszal szamolt Mattstetten és Rothrist kozott. Ebbé] a koncepciébél sziiletett a Bahn 2000
projekt, melynek beinditasarol 1987-ben népszavazas dontott.

1987-ben még egy masik fontos dolog is tértént, az 1974-es elhibazott ,tarifareform” helyrehozasara bevezették a BahnCardot [ma ,HalbTax”
néven fut]. Ez egy kis névre sz6l6 plasztik igazolvany, amelyet fix Ssszegért megvasirolva az adott évben a tulajdonos 50%-os utazis
kedvezményre jogosult. A kedvezményrendszer tehit nem szocialis kedvezményeken, hanem megvasarolhaté kedvezményeken alapszik. A
BahnCard olyan sikeres, hogy ma mér nehéz volna olyan utast talélni, aki nem rendelkezik vele.

A Sthili-csapat masodik nagy dobasa 1g9go-ben koévetkezett, amikor beindult a =ziirichi
elévarosi vasati rendszer (S-Bahn), egy 1j, siritett iitemes menetrend szerint. Ennek sikere
elsdprd volt: mar az elsé évben 24%-kal nétt az utasszam, és a ndvekedés azota sem allt meg.

A Bahn 2000 els6 iiteme 2004 decemberében indult a Mattstetten-Rothist vonal
megnyitasaval, a luzerni és zugi el6varosi vasuti rendszer beinditasaval, tobb vonalon féloras
alaptitem bevezetésével. Ugyan a Bahn 2000 mar messze nem egy ,szoftveres” megoldas a
vasuti kozlekedés attraktivva tételéhez, azonban ne felejtsiik el, hogy egy kiforrott és kiprobalt
koncepcio all mégotte.

Végezetiil egy is kronologia a mai svajci ITF-hez:



1982: Utemes menetrend (ITF) bevezetése az SBB halézatan

1984: Els6 RBDe 560 elévarosi motorvonat forgalomba 4llitasa (az utolsot 19go-ben szallitottik le)
1987: Népszavazis a Bahn 2000 projekt beinditasarol, BahnCard bevezetése
1989: Elsé emeletes elévarosi motorvonat (Re 450) forgalomba allitasa

1990: S-Bahn Ziirich beinditasa (ziirichi elévarosi vasiti rendszer)

1997: Emeletes IC szerelvények forgalomba allitasa

1998: S-Bahn Bern beinditasa

1999: S-Bahn St.Gallen beinditisa

2000: fvben bedéls IC szerelvények forgalomba allitasa (ICN)

2001: S-Bahn Basel beinditasa

2004: Bahn 2000, elsé iitem (Mattstetten-Rothist, S-Bahn Zug, Luzern, TILO)

...¢és az ITF bevezetéséhez orszagonként:

1938: Hollandia (6s-ITF)

1975: Hollandia, II. valtozat

1982: Svajc

1991: Ausztria (NAT)

1993: Belgium, Németorszag (els6 teriiletek, néhany ev alatt az egész orszagra kiterjesztve)

1994-2005: Skandindv orszagok, Nagy-Britannia (ITF-szigetek), Olaszorszag (nem egységes, de igen nagy
teriileteket fed le)

2005: Cseh ITF, elsé titem

2006: Roman ITF projekt inditésa (13 honap van ré szanva, 2006 szeptembertél)

(Ezeken feliil még szamos ITF-sziget talalhaté Eurépaban Spanyolorszagtol Szlovakiaig.)
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