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M egúju l Budapest vasúti kapu ja

K e l e n f ö l d é i n  v ú l í o & i k  

n  m e n e t r e n d
Szinte m egállapíthatatlan 
színű homlokzattal, nyikorgó 
lengőajtókkal, a  hátbetonig 
kopo tt mozaiklap padlójú, si­
v á r  várócsarnokkal fogadja 
az ú tra  készülődőt a MÁV ke­
lenföldi állomása. A vasúti 
sínekkel sok szeletre szab­
d a lt térség is tele földhányá­
sokkal, betonszélű árkokkal, 
munkagépekkel, szerszám u­
k a t forgató emberekkel.

A vonatra várakozó vagy 
arró l itt leszálló napi 10—15 
ezer utas s az állom áson csak 
átutazó — m ostanában in ­
kább átdöcögő — 55—65 ezer 
em ber legtöbbje bizonyára 
felteszi a kérdést: muszáj vo lt 
ilyen nagy munkába fogni 
ezen az állomáson?

A vasutasok, akik most 
m ár évek óta pattanásig  fe­
szü lt idegekkel, a pillanatnyi 
lazítás lehetősége nélkül vég­
zik itt szolgálatukat, erre azt 
válaszolnák: nem most, ha­
nem m ár nagyon régen szük­
ség lett volna Kelenföld kor­
szerűsítésére.

Megy kézi erővel
Kelenföld nap jainkban  n a­

ponta átlagosan ötszáz vona­
to t fogad, indít, enged á t vá­
gányhálózatán, vagyis 2,88 
percenként je lenik meg egy 
szerelvény valam elyik sínpá­
ron. Budapest kapujának  
m ondják az állom ást, pedig 
sokkal több annál. Igaz, a 
Déli meg a  Keleti pályaud^ 
varra l kapcsolatban csak 
szem élyvonatok forgalm ára 
van gondja — ezek is 24 óra 
a la tt sok esetben meghaladják 
a kétszázat oda-vissza — a 
pécsi* a nagykanizsa—m u­
rakeresztúri, a tapolcai .és he­
gyeshalmi vonalról, de itt gu­
rul á t az északkeleti—nyuga­
ti, északkeleti—déli, kelet— 
nyugati, sőt, sokszor az észak­
kelet—északnyugati tranzit­
teherforgalom  és a D unán­
túl és a Tiszántúl közötti bel­
ső vasúti áruszállítás jelentős 
hányada is. Ezt a  forgalm at 
pedig — am i várhatóan  még 
növekszik is — tovább nem 
lehetett úgy végezni, hogy 
például egy-egy vonat bebo­
csátásához, illetve az állom ás­
ról kiengedéshez 20—30 vá l­
tót ke ll á llítan i — kézi erő­
vel. H elyesebben: négyké­
zi erővel, m ert van olyan, 
am ivel csak két vasutas bír, 
teljes súllyal rácsim pasz­
kodva. S az u tasak  sem sza­
ladgálhatnak az idők végeze­
téig az érkező, to lató vona­
tok előtt, között örök életve­
szélyben, hogy a m agukét e l­
érjék.

Három százm illió h íján  ké t­
m illiárd forin to t kapott a 
MÁV az állam  kasszájából, 
hogy a  helyzeten változtas­
son. A felújítás kezdetén, 
1979 végén, 1980 elején nyolc- 
százezer köbm éter földet moz­
gattak  meg, hord tak  el a gé­
pek a kelen völgyi oldalon 
arró l a helyről, ahol m ost m ár 
hét ú j vágány acélsínéi n y ú j­
tóznak. Aztán kevésbé lá t­
ványos tennivalók következ­
tek. A budai hegyekből a 
földfelszín a la tt ideszivárgó 
vizek elvezetése, a biztosító- 
és más szükséges üzemi be­
rendezésekhez a kábelcsator­
nák elkészítése. Az első re ­
konstrukciós év vége felé 
m ár jöhetett a pályaépítés 
— az eddigi 18 helyett hu­
szonöt szolgálja m ajd a fo r­
galmat —, az elektrom os fel­
ső vezetékeket ta rtó  oszlo­
pok felállítása, az új pero­
nokhoz szolgáló alu ljárók 
megépítése, a várószigetek és 
tetőszerkezetük kialakítása, s 
ezzel párhuzam osan az ú j 
üzemirányító központ elké­
szítése.

Ma m ár ebben az állom ás- 
épülettel szemben m agaso­
dó, csinos külsejű  házban a 
műszerészek dolgoznak. Sze­
relik  a Dominó—70 nevű biz­
tosítóberendezést. Ez pedig 
egyet je len t azzal, hogy a k e­
lenföldi bővítés-felújítás fon­
tos esem ényeket ígér a kö­
zeljövőre.

Dr. K osztyu Tibor, a MÁV 
kelenföldi üzem igazgatóságá­
nak  vezetője — aki dolgozó- 
szobája ablakából percre, a 
m unkafázisokat rögzítő m ű­
szaki rajzokból pedig napra 
készen tud ja követni a tö r­
tén teket — megerősíti ezt a 
feltételezést.

— F ebruár utolsó, illetve 
m árcius első napjaiban a

A Dominó-70 biztosító berendezés

Alul a pályaépítők, felül a tetőszerelők dolgoznak

MÁV jelenleg legnagyobb 
építkezése ú j szakaszához ér­
kezik — mondja. — Az, ami 
eddig történt, nem, vagy alig 
érin tette  közvetlenül az u ta ­
zóközönséget. A következő 
hetek eseményei viszont igen. 
Fokozatosan üzembe helyez­
zük az új sínpárokat, illetve a 
felú jíto ttak  egy részét, s hoz­
zákezdünk a régiek á tép íté­
séhez. Ez a rész teh á t építési 
terü le t lesz. E m iatt várhatóan 
feb ruár végétől az új m enet­
rend m ájus 29-i érvénybe lé­
péséig, több elkerülhetetlen  
változtatással lesznek kény­
telenek számolni utasaink. Így, 
14 személyvonatnak a Déli 
pályaudvar helyett i t t  lesz a 
végállomása, 9 pedig innen 
indu l, 105 vonat menetrendje 
módosul, 7 hét végi kisegítő 
szerelvényt nem közlekedte­
tünk, 9 vonatot más ú tvonal­
ra terelünk.

M egszűnik  
a keresztezés

A teljes képihez hozzátarto­
zik, hogy ez az ideiglenes 
korlátozás, átszervezés nem 
csupán az új vágányok üzem ­
be helyezése, a  régiek á tép í­
tése m ia tt lép életbe. A fel­
ú jítás szakem bereire egy kü ­
lönlegesen nehéz feladat is 
vár, am it ugyancsak, a követ­
kező hónapokban kell elvé­
gezniük. Az állom ás Déli 
pályaudvar felőli k ijá ra tá ­
nál meg ke ll szüntetniük 
egy kereszteződést. M ajdnem  
pontosan olyat, m in t am ilyen 
egy városi csomópont. A Dé­
li pályaudvarról érkező, ille t­
ve oda ta rtó  személyszállító 
szerelvények például eddig 
e lehetetlen vágánykialakítás 
m iatt álltak, míg Ferencváros 
felöl begördült egy teher­
vagonsor, vagy fordítva.

A következő hetekben, hó­
napokban a Ferencvárosi pá­
lyaudvar felől érkező vágány­
p árt a Bartók Béla út, Ham-, 
zsabégi úti vasúti híd u tán  a 
fö ld  alá süllyesztik. Fölé­
jük vasbeton híd kerül. Ezen 
já rnak  m ajd  a Délibe és on­
nan a személyvonatok, alul 
pedig az állom ás új vágányai­
hoz csatlakoznak a pesti ol­
dalról befutó és oda tartó  
szerelvények sínpárjai.

— Elnézést és megértést ké­
rünk utasainktól — m ond­
ja az üzemigazgatóság veze­
tője —, de ez a sokaknak b i­
zonytalanságot okozó hely­
zet csupán m ájus végéig lesz

így. Az ú j menetrend már 
számol a kelenföldi építkezés 
akadályaival és m egtalálha­
tó lesz benne minden tartó- 
sabb változás.

Vagyis a nyár beköszöntő­
vel nem ér véget az utasok 
megpróbáltatása, csupán pon­
tosabban fogják tudni, m int 
februártó l m ájus végéig, mi 
vár rájuk.

H atáridő : 1984 vége
— A nyári szezonban — 

m agyarázza dr. Kosztyu Ti­
bor — ugyan az építők elvo­
nulnak az állom ás belső te rü ­
letéről más m unkát végez­

ni, m ert a nagy szem élyvonat­
forgalom m ellett nem  lehet a 
vágányok között úgysem 
megfelelő ütem ben dolgoz­
ni, de szeptember elején is­
mét visszajönnek és a te r­
vek szerint az év végére m ár 
az 1-es és 2-es vágány kivé­
telével teljesen fe lú jíto tt sín­
párhálózaton mozoghatnak a 
vonatok, s az u tasak is az 
alagutakon és az egyelőre még 
részben ideiglenes peronokon, 
de biztonságosan közelíthetik 
meg, hagyhatják  el a vonato­
kat. A  m unkák teljes befe­
jezése 1984 végére várható.

Az építkezés gyorsítása, fo­
lyam atosságának biztosítása 
érdekében legalább ebben 
az évben naponta mintegy 
100 teherszerelvénnyel keve­
sebbet akarnak  itt fogadni. 
Ehhez pedig jószerint meg 
kell változtatni, á t kell szer­
vezni a MÁV egész belső te ­
herforgalm i rendjét is. A kö­
vetkezmény: meghosszabbo­
dik a  szállítási út, a vonatok 
várakozási, a vagonok fordu­
lási ideje, m egnyúlik a sze­
m élyzet szolgálata, növek­
szik az üzem anyag-felhaszná­
lás — m ert ugyanakkor a fe l­

adatokat is teljesíteni kell. Ám 
ha e nagy m unka befejeződik, 
a régi szűk, állom ásra m ár 
csak a lassanként m egálla­
p íthata tlan  színű, nyikorgó 

'a jtajú , kopott padlójú főépü­
let em lékeztet.

M ert az egyelőre még m a­
rad. Elképzeléseik vannak a 
MÁV építési szakem berei­
nek, hogyan lehetne a m eg­
levő tömb mögé több ütem ­
ben korszerű t építeni, s a ré ­
git szeletenként elbontani, 
de ennél előbbre nem ta rta ­
nak. Ahhoz először egy ren­
dezési terv kellene az állo­
más előtti Etele térről.

W eidinger László


