140

DIPLOMATERVEK *
0iA'KKOai

fa'ctamttw k aor:

Rovatvezet6Kiss Ivan

A millenniumi féoldalatti vasut

rekonstrukcidja

(Tudomanyos diakkori dolgozat, készitette: Barsi
Péter, 6todéves kozlekedésmérndk-hallgato)

A BME Vasuti Jarmivek Tanszék patronalasaval
1971 6szén megalakult ,Varosi vasuti jarmdvek” tu-
domanyos didkkdr tobbek kozott célul tlzte ki a
millenniumi féldalatti vasut rekonstrukcidjanak, az (j
jarmd prototipusa vizsgalatanak figyelemmel Kiséré-
sét.

Ebben az id6ben a motorkocsik tervezési munkai
mar befejezédtek, s6t az els6 két jarm( gyartasa is a
végs6 fazisban volt. 1971 végén a két kocsi megkezdte
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prébalizemét a foldalatti vonalan. A dolgozat szerzéje
— a diakkor néhany tagjaval — rendszeresen részt
vett a nappali és az éjszakai futasprébakon, majd a
prototipus-vizsgalat néhany mérésén.

A dolgozat torténeti visszapillantassal kezdédik. A
szerz§ idéz a Magyar Hirlap 1896. majus 2-i szaméabdl:

,,— A foldalatti villamos vas(t megnyitasa.

A foldalatti villamos vasutat ma adtédk at a koz-
forgalomnak. Mindenki az els§ akart lenni, ki e vas-
uton megy és igy a lejaréhelyek valdsagos ostromnak
voltak Kitéve és csak a renddrség kozben jarasanak
koszénhetd, hogy valamely szerencsétlenség nem tor-
tént. Kulénben a forgalom teljesen akadéalytalan volt
és daczara, hogy az egyik végponttél a masikig tizen-
két perez alatt teszi meg az utat, meégis, akik ma
hasznéltak, tekintetbe véve a hosszas varakozast sé-
talva sokkal hamarabb kijutottak volna a ligetbe vagy
onnan a varosba.”

Az eurfpai kontinens els§ foldalatti vasutjanak
létrejoétte tulajdonképpen annak koészénhet6, hogy a
Koézmunkdk Tanacsa nem engedélyezte az akkori
Budapest legszebb utcjan, a ,Sugaruton” a felszini
villamos épitését.

Az dtlet Balazs Mértdl, a Budapesti Varosi Villamos
Vasut Tarsasag vezérigazgatodjatdl szarmazik.

A terveket Schwieger Henrik és Woérner Adolf, a
BVVV mérnokei dolgoztak ki. A Kézmunkak Tanacsa
hozzajarulasa utan a miniszter engedélyezte a vasut
épitését, amelyet 1894. aprilis 13-4n azonnal megkezd-
ték. Az engedély az atadas hataridejétl 1896. aprilis
1-ét kototte ki, hogy a Magyarorszag ezeréves fenn-
allasa alkalmabdl rendezendd nagyszabasu kiallitasra
mar Uzemben legyen. gy az épitésre nem egészen hisz
hénap allott rendelkezésre. A mélyépitési munkak
1895. december 6-an fejez6dtek be, a megnyitasra pe-
dig 1896. majus 2-an kerult sor.

A 3,65 km hosszl kétvaganya péalyan el6bb tiz
fém-, majd révidesen Ujabb tiz faburkolatd kocsival
indult meg a forgalom.

Az alagutnak a sinkoronatdl mért 2850 mm-es bel-
magassaga szabta meg a jarm( lehetséges magassagéat
(aramszedd nélkdl 2600 mm). A specidlis, un. hattyd-
nyakl alvaz révén a futdszerkezetet felesleges térfog-
lalas nélkul épitették be a kocsiszekrénybe, amely igy
csak nyomott, alacsony lehetett. Ezzel elérték azt is,
hogy a kocsipadlo és a peron egy szintbe kertljon.

Az els6 sorozatban kibocsatott tiz kocsi hajtasat tgy
oldottak meg, hogy a motor és a szélsé kerékpar ten-
gelyére 1—1 lanckereket ékeltek, s ezt Gall-lanccal
kotottek dssze.

A masodik sorozat ismert faburkolatd jarmdveinek
technikai érdekessége volt, hogy a forgorész tekercseit
a kerékpéar tengelyére helyezték, igy a motor forgé-

mrész-tengelye egyben a kerékpar tengelye is volt.

Az egyenként 42 utas (28 Ul6-, 14 alléhely) széllita-
sara alkalmas villamos motorkocsikat (350 V kapocs-
feszliltség, 20 LE) eredetileg kettds jaratasra tervez-
ték, erre azonban soha nem kertlt sor.

1960—61-ben, adtmeneti megoldasként, az éreg mo-
torkocsik Uj pétkocsikat kaptak. Azéta 18 ketts sze-
relvény kozlekedett az egyre jobban elavult alagut-
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ban, egészen 1973. augusztus 15-ig, a végleges leallita-
sig.

A berendezéseit és jarmiveit tekintve elavult vasut
teljes rekonstrukcidja valt szilkségessé. Az atépitést
célszer(ien dssze kellett kapcsolni a vonal meghosszab-
bitasaval, az Ujpalotai lakételep kozlekedési ellatasa
végett. A véarhaté utasszdm ismeretében a vonalon
hasz, nagy befogadoképességl villamos motorkocsira
volt sziikség.

A rekonstrukciéval
merult fel:

kapcsolatban tdbb valtozat

— az alagut teljes atépitésével lehet6vé tenni a mar
kifejlesztett csuklds villamos kéreg alatti Uzemét;

— a vaganyzat kavicsagyazatanak kiszedése utan
a sinpéarokat az alagut betonaljzatara erdsiteni
gumilemezes alatétek kozbeiktatasaval, igy a
csuklés villamosbol, gépi berendezését és padlé-
szintjét meghagyva, fejleszthet6 ki a felszininél
nyomottabb szelvényd, kéreg alatti csuklds vil-
lamos ;

— az alagut minden adott méretét megtartva jelen-
t6s atalakitas nélkul olyan teljesen Uj, korszer(
jarmdvet tervezni, amely most mar legfeljebb
egyes szerkezeti elemeiben épil valamely meg-
levé jarm(ire és az alagUtban biztonsaggal kozle-
kedik.

Részben technikai, részben pedig gazdasagi okok a
harmadik valtozat elfogadasat eredményezték. Adott
volt tehat a feladat: a meglevl, nyomott szelvényd
alagut, az adott peronszint, megalléhossz és megallé-
hely-tavolsagok figyelembevételével korszerd, nagy
befogaddképességl kis fenntartasi igényd, tUzembiztos
jarmivet kellett tervezni.

A dolgozat részletesen ismerteti az Uj jarmdvet,
majd indokolja a prototipus-vizsgalat sziikségességeét.
A tervezés nem mindig épulhet teljesen gyakorlati
tapasztalatokra. Ezért a prototipuson végzett mérések
és vizsgalatok nagy jelentdségliek mind a mdszaki
gyakorlat, mind a hatésagi ellen6rzés szempontjabol.
A prototipus vizsgélat dont arrél, hogy a KPM Aaltal
megszabott feltételeknek eleget tesz-e a jarmd. A vizs-
galat tobbek kozott a kdvetkezbkre terjed ki.

All6 helyzetben:

— a jarmu-kérvonal méretellendrzése,

— az onsuly és a sulyelosztas ellenérzése,

— a fékberendezés probaja,

— a levegbberendezés tomdrségének vizsgalata,

— a szekrény vizzarosaganak ellen6rzése,

— a biztonsagi berendezések ellendrzése,

— az elektromos berendezések megbizhatdsdganak
vizsgalata,

— a kijeldlt jarm(iszerkezetek mechanikai feszilt-
ségének mérése a tervezd altal megadott ponto-
kon stb.

Vonali vizsgalatok:

— kanyarvizsgélat, lejttérés-vizsgalat,

— a fékberendezések Uizemszerd Kiprobalasa Ures és
terhelt allapotban,

— a biztonsagi berendezések kiprébalasa,

— afutasjosag vizsgalata Ures és terhelt allapotban
stb.
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A millenniumi foldalatti vasut esetében a kisérletek
és probdk programja a kovetkez6 volt:

— atvételi vizsgalatok a gyartomdben és a népligeti
prébapélyan,

— ellendrzések a kisérleti tzem el6tt a FAV vona-
lan,

— 15 napos kisérleti Gzem kozforgalomban, utasok
nélkul,

— ellen6rzé mérések az egyik kocsin,

— forgalomtechnikai ellen6rzeés.

Miszeres mérésekre a forgalmi Uzem befejeztével,
24hutan kerilhetett sor, amikor az alagut kizarolag az
Uj jarmd rendelkezésére allt.
A zajmérések elvégzésére a BME Vasuti Jarm(vek
Tanszéke kapott megbizast. A vizsgalatokat a 001
palyaszamu kocsin végezték el. El6szor — az 0SZzZSD
ajanlasait figyelembe véve — a mérési pontokat jeldl-
ték ki.
Méreési pontot jel6ltek ki tobbek kdzott:
— a vezetdfulkében, az Ul6 kocsivezetd fulmagassa-
gaban (a padlétél +1,20 m),

— a kocsirész kozepén allo utas fiilmagassagaban
(a padlétol +1,60 m),

— a kocsirész kozepén Ul6 utas fulmagassagaban (a
padlétol +1,20 m),

— a csukloérész mellett Gl§ utas fulmagassagaban
(a padlétél +1,20 m),

— a csuklérész mellett all6 utas fillmagassagaban
(a padlétél +1,60 m).

A méréseknél kilonboz6 Uzemi allapotokat vettek
figyelembe, pl.

— a szell6z8berendezés miikddtetése,

— a toltédinamé mikddtetése,

— a kompresszor m(ikédtetése stb.

A tanszék specialis m(iszerekkel végezte el a vizsga-
latokat. A jarmd zajossagat oktavonként mért zaj-
spektrumokhoz illeszthet6 N gorbékkel jellemezték. A
felépitett szamozasi rendszer szamitdgépes feldolgozast
tett lehet6vé. Megallapithaté volt, hogy a hangnyo-
masszint nem éri el az engedélyezett hatargorbét.

Erdekes akusztikai hatasokat is tapasztaltak. Az
utastér kilonboz6 pontjaiban lényegesen eltéré zaj-
nyomas-szintet mértek. Ennek oka részben a meglehe-
t6sen nyomott szerkesztési szelvény, részben a kilén-
boz8 helyekre beépitett gépegységek (kompresszor,
toltédinamo sth.) zajkelté hatéasa.

A probak eredményeivel kapcsolatban tobb észre-
vétel merdilt fel. Pl. a 22. palyaszamiu motorkocsiba
szerelt kapaszkodd ruad ellen a kozvéleménykutatas
sordn sok felszélalas érkezett. Az utazdkdzonség lé-
nyegesen jobbnak talélta a 21-esbe szerelt bér fogan-
tyudkat.

Az utastéri ajtok lassan mikodnek. Az ajtom(ikddés
leghosszabb idejét a BKV — a metro6 el6irasaival dssz-
hangban — 3 méasodpercben hatarozta meg.

A prébaizem idején a kézifék mikodése, Uzembiz-
tonsdga nem volt kielégit6. A kéziféket miikodtet6
rendszer atdolgozasa valt sziikségessé.

Az utastéri vészfék hatdsanak Kkifejlédése hosszu
ideig tart. A fékat azonban a hatdsagi elirasokon belul
van, modositasra nem volt szikség.
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A vezett6filke el6irt magassaga 1850 mm, legkisebb
hossza 1200 mm. Ettdl eltéréen az Ui kocsik vezet6ful-
kéjének magassadga — a jarm({ hossztartdja miatt —
csak 1500 mm. Ez a megoldas balesetveszélyes.

Az Uzem kuloénleges vasuti szituacioban indul, amely
eltér a szokasos varosi és nagyvasuti gyakorlattol.
Az Uj péalyara 0j, nem kopott nyomkarimaju jarma ke-
ral. Hasonl6 eset fordult el§ 1970-ben a metré els6
szakaszanak Uzembe helyezését kdvetd napokban. Az
Osszekopas periddusaban kezdetben intenziv kopas
varhat6. A tapasztalat szerint ez akkor is bekdvet-
kezik, ha mind a jarm(, mind a palya paraméterei
hibatlanok.

Bizonyos idd elteltével valdszindleg egyensuly all
be, az abroncs és a palya 06sszekopik. A kopas, bar
mértéke kisebb lesz, mégsem szilinik meg. Nyomkari-
makend berendezéssel a folyamat lassithatd. A sin és a
kerék kozé kerulg olaj biztonsagi szempontbol azonban
nem a legkedvezébb.

A prototipus-vizsgéalat, illetve a prébafutasok soran
szamos észrevétel mertlt fel a jarmd mdszaki beren-
dezéseivel kapcsolatban. Egyodntetld volt azonban az
a megallapitas: messzemenden szerencsés, hogy a Ganz-
MAVAG csuklés villamos motorkocsijanak f6 szerke-
zeti elemeit és készlilékeit a FAV-jarmivon is kiterjed-
ten alkalmaztak. Ez elényds a gyartasban, az tizemben
és a fenntartasban, dsszhangban van a févarosi t6-
megkozlekedési jarmilpark egységesitésére, illetve
tipizalasara iranyulo torekvésekkel. Mdéd van tovabba
a FAV-jarm(ivek egyes szerkezeti elemeinek varhatd
egységes tovabbfejlesztésére is.

A Kkulonbdz6 helyeken végzett anyaggydjtés és a
probaizemben vald részvétel igen nagy volumend
anyaghoz juttatta a szerz6ét, ami tébb vonatkozasban
megkdnnyitette, de egyuttal megnehezitette is a fel-
dolgozast.

A vizsgalatok figyelemmel kisérése nagyon hasznos
volt. Széles kor( bepillantast engedett olyan altalanos
gépészeti témakba (fképp ezek gyakorlataba), ame-
lyek megismerésére az egyetemen nincs lehet6ség.

A szerz§ ez(ton mond kdszonetét azért a segitségért,
amely dolgozatanak elkészitését lehet6vé tette. A ko-
szOnet els6sorban a Kézlekedéstudomanyi Egyestiletet,
a BKV-t és személy szerint MedveczJci Agnes muzeolé-
gust és Fodor Gézat, a BKV mérnokét illeti.

A dolgozat a BME Vasuti Jarmiivek Tanszék mellett
makoddsé ,,Varosi vasuti jarmlGvek” tudoméanyos diak-
korben* készult.

Konzulense: Kiss Ivan adjunktus.

*

* A rovatvezet6 megjegyzése: A didkkdrben tevékeny-
ked6 egyetemi hallgaték 1971 6ta tagjai a Kozlekedés-
tudomanyi Egyestletnek. Munkajukat az egyesulet
altal felkért szakemberek patronaltak. Az itt bemuta-
tott dolgozaton kivul kordbban mar tébb, ebbe a téma-
korbe tartozé feladatot dolgoztak ki eredményesen. Te-
vékenységuk j6 példaja az ifjusagpolitikai iranyelvek-
ben foglalt és a M(vel6désiugyi Minisztérium altal a
MTESZ és az egyetemek tudomanyos diakkérei kapcso-
latanak fejlesztésével kapcsolatosan kitGizott célok meg-
valésitasanak.



