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A lóvasúttól a gyorsvasútig
Már a XIX. században fog­

lalkoztak a mérnökök azzal a 
gondolattal, hogyan lehetne a 

I vasutat a föld alá bújtatni. Az 
angol sajtó szerint a londoni 
közlekedés állapota botrányos­
sá vált. Parlamentjük 1853- 
ban törvényt fogadott el, 
amelynek alapján a North 
Metropolitan Railway Com- 

pany kapott megbízást a föld­
alatti vasút építésére. A világ 
első földalatti vasútját 1863. 
január 10-én avatták. Az első 
évben csaknem 10 millióan 
utaztak a gőzvontatású szerel­
vényeken.

Magyarországon Pest, Buda 
és Öbuda 1873-ban történt 
egyesítése után újabb lendüle­
tet kapott a közlekedés fej­
lesztése. A lóvasútnak előbb a 
„gőzmozdonyú közúti vaspá­
lya”, majd a villamos jelen­
tett komoly versenytársat.

Az első keskeny vágányú 
alsóvezetékes villamosvasút 
bemutatkozása 1887-ben volt a 
Nagykörúton. Néhányan java- 

'< solták, hogy legyen vaspályá­
ig ' közlekedés a Sugár úton is. 
í Ezt a város környezetét féltők 

nem törhették, s tíltakozásuk- 
ra a közúti vasút gondolatát

a belügyminiszter elvetendő- 
nek nyilvánította. Talán éppen 
ez utóbbinak köszönhető, hogy 
megszületett az első kéreg 
alatti vasút.

1894-ben a BVVV és a 
BKVT, a két fővárosi közle­
kedési vállalat ajánlatot nyúj­
tott be földalatti vasút építé­
sére. Elfogadták. A megbízást 
az akkori kereskedelmi minisz­
ter 3 894. augusztus 9-én adta 
ki. A 3695 méter hosszú vonal 
építésén 2 ezer munkás dol­
gozott,

A kontinens első villamosí­
tott kéreg alatti vasútját 1896. 
április 7-én mutatták be a saj­
tónak, s a menetrendszerű for­
galom május 3-án indult meg. 
A főváros centenáriumára 
1973-ban a millenniumi föld­
alatti vasút vonalát a Kacsóh 
Pongrác-lakótelepig meghosz- 
szabbították, az állomásokat 
alkalmassá tették arra. hogy 
háromkocsis szerelvényeket 
fogadjanak, új jelző- és bizto­
sítóberendezéseket szereltek 
fel. A Deák téren közvetlen 
kapcsolat van a metróval, te­
hát a kéreg alatti gyorsvasút 
lényegében szerves része' a 
metróhálózatnak.

►

N a p o n t a  8 0 0  e z e r  u t a z á s
Most már a három buda­

pesti földalatti gyorsúti vona­
lon egy-egy hétköznap csak­
nem 800 ezer alkalommal utaz­
nak. Azért nem mondjuk, ír­
juk. hogy 800 ezren, hiszen a 
többség, aki a metrót igénybe 
veszi, naponta többször is uta­
zik vele. Az előzetes számítá­
sok szerint az új vonalszaka­
szon a szakemberek prognó­
zisa szerint a különböző állo­

másokon a következőképpen 
alakul a forgalom: Kőbánya— 
Kispest 43 100, Határ út 65 200, 
Pöttyös utca 4000, Ecseri út 
21 500, Könyves Kálmán körút 
46 600 utas naponta. Tehát a 
legnagyobb forgalom az átszál­
lási lehetőségek, a csatlakozá­
sok miatt a Határ útnál, illet­
ve a Könyves Kálmán kőrút­
nál lesz.

A  m i n d e n t  l á t ó  k ö z p o n t

M e g á l l j !  —  A  h o ln a p

A szerelvények általában 2,5 
percenként követik most egy­
mást, de a távlatokban a for­
galom növekedése szükségessé 
teheti, hogy ez az idő másfél 
percre csökkenjen. A nagy se­
besség megköveteli, hogy ma­
ximális biztonságra törekedje­
nek. Az emberi hibalehetősé­
get. a minimálisra csökkentik. 
Ha például a vezető nem fé­
kez a vörös jelzés láttán, az 
autóstop, az automatikus vo­
natmegállító azonnal műkö­
désbe lép. Az autóstop ugyan­
is elektromechanikusán együtt­
működik a fényjelzővel.

Amikor vörös a jelző, egy 
kar kiemelkedik a pálya men­
őén a sínkorona fölé, s ha 
iilyen helyzetben a vonat elha­
lad felette, a kai' bekapcsolja 
a szerelvény vészfékét. Abban 
az esetben, ha a biztosító be­
rendezés meghibásodik, vala­
mennyi jelző automatikusan 
megálljt jelez. Az állomási 
csarnokokból tv-kamerák se­
gítségével követhetik, hogy mi 
történik a lenti utastérben és 
a mozgólépcsőn. Ezek a tv- 
szemek elsősorban az utasok 
biztonságát szolgálják.

A központi kézelőasztalnál 
másodpercről másodpercre kö­
vetik a vonatok útját.- A me­
netrend betartását egy auto­
mata követi és azonnal jelez, 
ha valamelyik vonat késik, 
vagy az előírtaknál gyorsabb 
tempót diktál. Ugyanakkor az 
állomásokon a vonat vezetője 
egy ügyes kis berendezés se­
gítségével tájékozódhat arról, 
hogy az előző szerelvény mi­
kor halad ki az állomásról. A 
Névtelen utcában elkészült új 
BKV irányítóközpont már a 
holnap előhírnöke. Ha valahol, 
hát a metrónál valósítható 
meg először az automatikus 
irányítás, a számítógének fo­
kozott alkalmazása. Már ma 
is itt működik az ország leg­
modernebb diszpécserközpont­
ja. Az URH rádiótelefon lehe­
tővé teszi, hogy minden állo­
mással, valamennyi közlekedő 
vonattal állandó összeköttetés 
legyen, A repüléshez hason-

előhírnöke —  Tv-szem

lóan minden beszélgetést, ami 
a vonat vezetője és a forgalom 
irányítói* között lezajlik, kü­
lönleges magnetofonok rögzíte­
nek, ezért ezek visszajátszha­
tok. A Névtelen utcai központ 
irányítja majd a későbbiek­
ben a teljes felszíni tömegköz­
lekedést. itt van az észak—déli 
és a további metróvonalak 
diszpécserközpontja, és itt 
akarják összehangolni a jelen­
legi 250, a távlatokban mint­
egy 600 jelzőlámpás csomópont 
működését.

A Budapesti Közlekedési 
Vállalat már egész sor olyan 
berendezést vásárolt, amelyek 
alkalmasak arra, hogy auto­
matikus kapcsolatot tartsanak 
a diszpécserközponttal. A Fő­
városi Tanács tv-kamerákat 
akar felszerelni szinte vala­
mennyi fontosabb csomópon­
ton és útvonalon. így azonnal 
végrehajthatnak majd a disz­
pécserek ái csoportosítósokat, 
tereléseket, mód lesz az azon­
nali közbeavatkozásra is.

A metró diszpécserközpont­
jában a 14 méter hosszú ..Mo­
zaik 25” típusú panorámatáb­
lán nyomon lehet követni va­
lamennyi szerelvény mozgá­
sát, a jelző- és biztosítóberen­
dezések állását. Ez a vezérlő­
központ egvben a. teljes áram­
ellátás központja is.

A  l e g m e g b í z h a t ó b b  „ l i f t “

A kelet-nyugati és észak— 
déli vonalon 16 állomáson ösz- 
szesen 75 mozgólépcső van. A 
szükséges berendezéseket a 
leningrádi Kotjakov-gyár szál­
lítja. A másodpercenkénti se­
besség 0.9 méter, s ez azt je­
lenti, hogy egy mozgólépcsőn 
óránként 8000-en utazhatnak. 
Néhány kisebb mozgólépcső is 
üzemei a' metró vonalán, ezek 
6500 utast szállítanak 60 perc 
alatt. A jelenleg üzemelők kö­
zül a leghosszabb mozgólépcső 
a Moszkva téri. Egyébként 
egy-egy állomáson legalább 
három mozgólépcsőt szerelnek

fel. de éppen a korábbi ta­
pasztalatok szerint a Kálvin 
téren már négy van, s a Marx 
téren is ugyanennyi lesz, A 
pestiek bizonyára elcserélnék 
a lifteket a mozgólépcsőkkel, 
hiszen rendkívül megbízha­
tóak. Mindössze ötévenként 
van szükség nagyjavításra, s 
ez idő alatt 100 ezer kilométer 
utat „tesznek meg” . Az első 
időjárásálló mozgólépcsőket a 
kőbánya—kispesti állomáson 
szerelték fel, ezek „nem rea­
gálnak” az esőre, a hóra sem.

A Budapesti Közlekedési' 
Vállalat szakemberei eddigi 
tapasztalatainak alapján a kö­
vetkezőkre hívják fei figyel­
münket.
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Egyik kezünket, amellyel a 
gumikorlátot akarjuk megfog­
ni. mindig tegyük szabaddá. 
Ügy' helyezkedjünk el a sor­
ban, hogy a gumikorlát szabad 
kezünk fejé legyen. Mindig 
nézzük meg. hogy csak egy 
lépcsőfokra álljunk. A hat év- 
né\ fiatalabb gyerekeket ve­
gyük fel. Időben készüljünk 
fel a mozgólépcső elhagyására: 
egvik lábunkat mindig helyez­
zük előbbre, úgy. -hogy gyor­
san tudjunk a vízszintes sza­
kaszra lepni, s rögtön halad­
tunk tovább az állomás belső 
tere felé. hogy ne zavarjuk a 
többi utas zavartalan közle­
kedését Különösen a gyerekek, 
fiatalok rohangálnak, játsza­
nak gyakran a mozgólépcső­
kön. Ráülnek a lépcsőre, ellen­
kező irányba futnak felfelé 
vagy lefelé, az. ő érdekükben 
is kérik, ne tegyék, mert 
emiatt, sajnos, már sok bal­
eset történt.

J á r m ű  k ó r h á z

Az új szakasz felszíni léte­
sítményei közül a legjelentő­
sebb a Kőér utca—Ferihegyi 
út. vasút állal határolt' 20 hek­
táros területen épült javító­
bázis. Az összesen közel 50 
ezer négyzetméter alapterületű 
hat épület az észak—déli vo­
nali metrókocsik tárolása, ja­
vítása, .' valatnennvi mozgólép­
cső és elek tromos berendelő- 
javításának teremti meg a f ő ­
tételét ,és ad helyet a szociá­
lis létesítményeknek.

T í p u s j e l e
A budapesti metró első jár­

művei 1968-ban érkeztek meg 
a Szovjetunióból, s 100 ezer 
kilométeres üzemeltetési pró­
bán vizsgáztak. Típusjelük az­
óta Ev. A v: Vengrija.

A szovjet konstruktőrök ezt 
a típust a mi kéréseinknek 
megfelelően tervezték. A ko­
csiknál alkalmazott nyomtáv 
1435 milliméter. A kocsiszek­
rény hegesztett eljárással ké­
szült. önhordó szerkezetű, kül­
ső burkolata acéllemez. Olda­
lanként négy-négy . távvezérelt 
elektropneumatikus ajtaja van. 
Azt. hogy az ajtók bezárod- 
tak-e. vagy nyitva vannak, a 
vezetőállásból lehet ellenőriz­
ni. Ezek az ajtók teszik lehe­
tővé a gyors ki- és beszállást. 
A kocsikat most kéréseinknek 
megfelelően tovább korszerű­
sítették. Korábban mindegyik­
ben volt vezetőállás, rríost már 
nincs. így egy-egy jármű be­
fogadókénessége öt személlyel 
bővült. Egy métr ószerelvény 
két-hat kocsiból állhat. A hat- 
kocsis vonat több mint ezer 
utas szállítására alkalmas.

Valamennyi berendezés a 
motorkocsi vezetőfülkéjéből 
távvezérléssel működtethető. A

szerelvény lege óbb haladá­
si sebessége 70 kuométer órán­
ként. A kocsi vezető nemcsak 
az utasokat tájékoztatja, ha-

:  V e n .  i j a

■á
nem állandó kapcsolatban áll 
a forgalomirányító központtal 
is. Minden nyolcórai futás 
után ellenőrzik a többi köziát 
a csavarkötéseket és a féke­
ket, A nagyobb javítási ciklus 
50 ezer kilométernél kezdődik, 
de tartósságukra jellemző, 
hogy az első főjavításra 10 év 
elteltével, 1,2 millió kilométe­
res teljesítmény után került 
sor. Egy-egy ilyen kocsi 20— 
25 évig szállítja az utasokat.

Újabb 40 kocsit vásároltunk, 
így most már 204 közlekedik a 
metró vonalain.

A z  á l l o m á s o k  r u h á j a

A budapesti metró állomá­
sairól joggal elmondhatjuk, 
hogy egyszerűek, de rendkívül 
szépek, nemcsak a ma, hanem 
a holnap esztétikai követel­
ményeinek is megfelelnek. 
Méltóak a legmodernebb köz­
lekedés reprezentálására. Még­
is a megoldásokat az egyszerű­
ségre. gazdaságosságra törek­
vés jellemzi. Mivel egy-egy ál­
lomáson naponta tízezrek for­
dulnak meg, így érthetően 
egyáltalán nem mellékes, hogy 
mennyire strapabíróak a fel­
használt anyagok. Tehát olyan 
megoldásokat kell alkalmazni, 
amelyek lehetővé teszik a 
rendszeres és gyors takarítást, 
a burkolóanyagok nem vesztik 
színüket, nem öregednek meg.

A mennyezetnél évek óta 
használják az alumínium ele­
mekei. mégis újdonságnak .szá­
mít &?. új. szakaszon .használt 
anyag, hiszen magyar, felesle­
gessé vált az import, önm a­

gában az is jelentős eredmény, 
hogy devizát takarítunk" meg, 
de ami többlet: a legkülönbö­
zőbb színeket tudják alkalmaz­
ni, az ezüsttől a bronzig.

A „padló” mindenütt grá­
nitból készül, mert ez. a leg­
tartósabb. Az oldalfalaknál 
már eltérő megoldásokra töre­
kednek. A süttői mészkövet az 
Ecseri úti állomásnál alkal­
mazták, a Határ útnál Hollan­
diából importált glazált, a 
Pöttyös utcánál és a Könyves 
Kálmán kőrútnál NSZK-licenc 
alapján készült, betonipót. Mi 
a betontp? Forgács és cement 
keveréke. A végállomás fe l­
színi épülete- orosházi üvegből 
készült, egyébként ez is új­
donság. most először alkal­
mazzák a metró vonalán a ha­
zai különleges üvegeket, Meg 
egy burkolóanyagai találkoz­
hatunk, a . cehalinnal. piros, 
sárga színekben, ez festett el­
járással készül.

A u t o m a t a
A metrónak önálló közmű-, 

csatorna- es elektromos rend­
szere van. Különösen fontos 
az áramellátás, hiszen a leg­
kisebb kiesés is jelentős zava- 
rokat okozhat. Éppen ezért, a 
metró áramszolgáltatását több 
vonalon is biztosítják, s ha 
bárhol kimarad a szolgáltatás, 
az automaták azonnal átkap­
csolnak.

Az országos hálózatról érke­
ző nagyfeszültségű áramot 
többszörösen át kell alakítani, 
hiszen a motorkocsik egyen­
árammal működnek, ugyanak­
kor a belső világítás, a bizton-

e n e r g i a ő r
sági berendezések üzemelteté­
séhez szükséges feszültség is 
eltérő. A transzformátorok 
névleges teljesítménye 1650, il­
letve 2200 kilowattóra.

Az automaták nemcsak a 
zárlatot jelzik, hanem vala­
mennyi hibát, s önállóan ve­
zérlik a tartalékvonalakat. 
Csak az új szakasz napi ener­
giaigénye 80 ezer kilowattóra. 
A teljes hálózat üzemeltetésé­
hez 24 óra alatt 300 ezer kilo­
wattórára van szükség, ez 
annyi, mint amennyi energiá­
val a telje.s főváros közvilágí­
tási hálózat működik.

F o t o c e l l á s  k a l a u z
A gépkalauzt, a fotocellás 

automatákat, amelyek a met­
róállomások előcsarnokaiban 
működnek, már jói ismerik 
a budapestiek. A menetdíj el­
lenértékét — egy i forintost — 
kell bedobni a perselybe, s 
átenged a kar. Természetesen 
bérlettel is lehet utazni — vil­
lamos, illetve autóbusz-villa­
mos —. de ebben az esetben 
a piktogiHmmal jelölt útvona­
lat vegyük igénybe. Minden 
állomásnál van pénztár, rész­
ben azért, hogy akinek nincs 
egyforintosa, váltani tudjon.

illetve itt vásárolhatók meg a 
felszíni közlekedéshez szüksé­
ges autóbusz- és villamosje­
gyek is. Ezek a pénztárak áru­
sítják a bérleteket. Egyébként 
a most átadott új vonalon min­
den hónap 28-tól a következő 
hónap '6-ig a Határ úti meg­
állónál, a kőbánya—kispesti 
végállomáson pedig egész hó­
napban nyitva tart egy bérlet- 
pénztár. a felszínen. A Nagy­
várad téri felszíni bérletpénz­
tár megszűnt. Egyébként az új 
vonalon jegykiadó automaták 
is működnek majd a jövőben.

G é p t ü d ő k
A földalatti-városban rend­

kívül fontos a levegőcsere. A 
száguldó szerelvények hőt ter­
melnek jelentős a külső idő­
járás hatása is. Korábban az 
utasok panaszkodtak, hogy a 
különböző vonalakon az állo­
mások rendkívül huzatosak. A 
tapasztalatokat hasznosítva, 
ennek megelőzésére már a ter­

vezés szakaszában gondoltak, 
s most a Nagyvárad tér és Kő­
bánya között már szinte egyen­
letes klímát biztosítanak. Az 
óriás géptüdő teljesítményére 
jellemző, hogy egy-egy állo­
máson 120—250 ezer köbméter 
levegőt ..lehelnek” be órán­
ként. ez halvan perc .alatt 
négy-ötszöri légcserét jelent.
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