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1. fejezet

Kivonat

A XIX. szazad és a XX. szdzad fordul6ja a helyi érdeki vasutak kialakuldsa-
nak és virdgzdsanak id6szaka volt Magyarorszdgon. Az orszag egész teriiletén
megannyi, az ott é16 emberek igényeit kiszolgalé géziizemii vastt nyilt. Es ha-
bar az els6 vilagégés megtépazta az orszdgot és az embereket, a helyi érdek
vasutak - amelyeket a koznyelv mdr akkoriban is csak HEV-ként emlegetett -
tovabbfejlédése furcsan pezsgd lenyomatat adja az 1920-as és 1930-as évek-
nek.

Ujabb és tjabb palyaszakaszok nyiltak meg, és a villamosiizem bevezetése
tette egyre kényelmesebbé a HEV-et. Igaz, ekkor elsGsorban mar csak Buda-
pesten.

Es a budapesti HEV-ek azéta is réjdk végeldthatatlan dtjukat.

De mi lehet a j6vGje a helyi érdekii vasutaknak? Es mi is az a HEV?

Mielétt ezekre a kérdésekre megprébéalnank vélaszt adni, el6szor sziikség-
szertien bele kell 4snunk magunkat a HEV-ek, illetve a budapesti HEV-ek tor-
ténetébe. Taldn a helyi érdekd vasutak sziiletése koriil babaskoddk gondolatai
és céljai segitenek megfogalmazni a HEV korszerii definici6jat és jovoképét
is. Kés6bb részletesen bemutatjuk a jelenlegi budapesti HEV-ek helyzetét is.

Torténelmi adatokkal és a jelenkor tényeivel felvértezve 1ij besoroldsat ad-
juk a HEV-eknek, megprobaljuk osztalyba sorolni a kiilonbdzd kozosségi koz-
lekedési eszkozok kozt. Ehhez felhasznaljuk a kiilfoldi kozosségi kozlekedési
vallalatok megoldésait és tapasztalatait is. Roviden bemutatjuk az egykori és
a jelenkori jarmtiparkot is, amely az utasok szdmara kell kozvetitse a modern
HEV gondolatit.

Egy épitémémok szdmara a modern HEV azonban nemcsak a szerelvé-
nyekbdl 4ll, szaméra a HEV vonalvezetésének, a varossal valé egyiittélésének
a megtervezése jelenti a kihivést. Epp ezért réviden bemutatjuk és elemezziik
az egykori és mostani ,,budapesti kozlekedési vallalat” HEV koncepcidit is.
Sajat koncepcidtervek kidolgozésaval is szemléltetjiik a modern HEV integra-
ci6janak lehetdségeit.



2. fejezet

Bevezetés

A budapesti HEV kozlekedés mar évek 6ta a megijhodésra var. Klasszikus, az
elmult évtizedekben rderdltetett ,,rahordd” szerepét kindtte, szorosabb integra-
lasa Budapest ko6zosségi kozlekedésébe lassan eloddzhatatlanna valik.

Es habir tervek mindig léteztek a budapesti HEV-ek tovéabbfejlesztésére,
ezek mindmdig megvalésitasra varnak.

Dolgozatom célja egy lehetséges jovokép felfestése a HEV-e szdmara.

A dolgozatom felépitése a kovetkez6. A 3. fejezetben roviden bemuta-
tom a magyarorszagi helyi érdekii vasutak torténetét, majd A 4. fejezetben,
folytatva a torténeti bemutatést, a budapesti HEV-ek t3bb, mint 100 évét vil-
lantom fel. Késbb, az 5. fejezetben djradefinidlom a HEV-et mint kozosségi
kozlekedési formét. A 6. fejezet a budapesti HEV vonalakat rové jarmiiveket
mutatja be és hasonlitja 6ssze korszerd utédjaikkal. A 7. és a 8. fejezetek
rendre a BKK hivatalos és a sajat HEV-vonal fejlesztési terveimet mutatja be.
Végezetiil a 9. fejezet konkludalja a dolgozatot.



3. fejezet

Torténeti attekintés

3.1 A helyi érdekii vasiit kialakuldsa

Magyarorszagon a helyiérdekd vasutak megjelenése az 1800-as évek utolséd
negyedére tehetd. A neviik onnan adédik, hogy ezeknek a vasutaknak a meg-
épitésében nem az orszag, hanem egy adott térség, régié volt érdekelt. A he-
lyiérdekii vasutakat a koznyelv mér az 1880-as években is csak HEV-ként em-

legette.
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A vasutak kiépitése hazai érdekek alapjan az 1867-es kiegyezés utan kez-

dbdhetett. A kormany mar 1867-ben felhatalmazést kapott jelentSs vasit- €s
csatorna-fejlesztésre fordithaté dllamkolcson felvételére. 1868-ban ezzel a fel-
hatalmazassal élve a kormdny felvdsérolta a csédbe ment a Magyar Eszaki
Vasutat. A Kézmunka- és Kozlekedésiigyi Minisztérium 1869-ben elrendelte,

3.1. dbra. Arad-Korosvolgyi Vastit
vonala [1]
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hogy az allamkincstér kezelésébe vett vastit és a kozeljoviben megnyil6 Zakany—

Zégrab vonal neve Magyar Kirdlyi Allamvasutak legyen, igy alakul meg a mai
MAV jogelédje. Ettd] az évtSl kezdve az dllami szerepvallals egyre erdsebbé
valt a vasutnal [2].

Az els6dleges cél természetesen a nagyobb varosok 6sszekotése, valamint
a fébb kereskedelmi ttvonalak kiépitése volt. Ezeket az épitéseket altaladban
tavoli nagybankok és befektetdk finansziroztdk a magas épitési koltségek mi-
att. Ugyanakkor igény volt vasutakra a kisebb telepiiléseknél vagy a kevésbé
fontos kereskedelmi dtvonalak mentén is. Mivel azonban az ilyen dtvonalakat
nagybankok és tehetds befektet6k nem tdmogattak volna, sziikség volt valami
mas megoldasra.

A megoldas az tn. ,,0lcsé vastt” volt, amit Nyugat—Eurdpai példak alapjan
Hollan Erné (1asd a 3.2. abrat) vezetett be Magyarorszdgon [4]. Ezek épitési
koltségei joval alacsonyabbak voltak, és igy a helyi foldbirtokosok és telepiilé-
sek is tudtdk finanszirozni. Az els6 ilyen prébalkozasnak az Arad—Korosvolgyi
Vastt tekinthet6 (14sd 3.1. dbra), mely 1877-ben épiilt meg és bebizonyitotta a
helyiérdek vasutak 1étjogosultsdgat Magyarorszdgon. Az 1. vildghédbortig fo-
Iyamatosan épiiltek ki a helyiérdeki vonalak, melyek egyiittesen meghaladtak
a tizezer kilométer hosszisdgot és tobb, mint a felét tették ki Magyarorszag
teljes vasuthalézatanak (14sd a 3.1., a 3.2. és a 3.3. tablazatot).

Ev Uzembe helyezett | Osszes hossz (km)
hossz (km)
1872 11 11
1877 63 74
1881 73 147
1882 69 216
1883 269 485
1884 158 643
1885 228 871
1886 329 1200
1887 709 1909
1888 197 2106
1889 398 2504
1890 374 2878
1891 616 3494
1892 186 3680
1893 430 4110
1894 481 4591
1895 774 5365
1896 949 6314
1897 774 7098
1898 620 7718
1899 583 8301
1900 157 8458
. ; ‘ 1875-ig 1875-t61 1900-ig
Epitett vasut
‘ km ‘ % ‘ mm ‘ ¥
MAV 966 15,0 1611 4,9
Févastti magantarsasagok | 5434 84,8 765 7,1
HEV 11 0,2 8458 78,0

Osszesen | 6411 | 100,0 | 10834 | 100,0

3.2. abra. Hollan Ernd (Szombat-
hely, 1824. januar 13. — Budapest,
1900. majus 28.) hadmérnok, al-
tdbornagy, allamtitkar, férendihdzi
tag, val6sdgos belsd titkos tandcsos,
az MTA tagja, a Magyar Mérnok- és
Epitész-Egylet alapitéja és els§ el-
noke [3].

3.1. tdblizat. Uzembe helyezet
HEV-vonalak hossza 1872-t61 1900-

ig [5]

3.2. tdbldzat. Uzembe helyezet
HEV-vonalak hossza 1872-t51 1900-

ig [5]
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Ev ‘ Forgalomba helyezett vonalak hossza (km) 3.3. tabldzat. Forgalomba helyezett
‘ Vasuttarsasagok  Osztrak dllam MAV ~ HEV ‘ Osszesen vonalak hossza 1846-t61 1918-ig [5]

1846-1850 176 44 - - 220

1851-1855 78 253 - - 331

1856-1860 1054 - - - 1054

1861-1865 548 - - - 548

1866-1870 1087 - 231 - 1318

1871-1875 2217 - 712 11 2940

1876-1880 454 - 169 63 686

1881-1885 378 - 820 797 1995

1886-1890 13 - 293 2007 2313

1891-1895 2 - 198 2487 2 687

1896-1900 - - 131 3083 3214

1901-1905 - - 86 1000 1086

1906-1910 - - 310 2183 2493

1911-1915 - - 57 1540 1597

1916-1918 - - 41 - 41

Osszesen 6007 297 3048 13171 22523

% 26,3 1,3 133 57,6 98,5

3.2 Helyi érdekii vasutak pdlydi

5 &
AR
W,
265

A helyiérdek vasutak vonalainak m{iszaki szinvonala alacsonyabb volt a f6vo-

&
nalakéndl, viszont ezek is dltaldban normal nyomtavi vasutak voltak, de csak 1 ) 4
egy vigannyal. Tervezésiik és épitésiik sordn jelentds egyszeriisitéseket alkal- &

maztak. Az alépitménynél és az dgyazatnal dltaldban konnyen beszerezhetd J_
helyi anyagokat hasznaltak fel; az dgyazat dltaldban homokbdl és banyakavics- 1
bol allt. A keresztaljak kizardlag fabol voltak. A 9 m hosszu 23, 6 kg/fm-es (a

részletes adatokat a 3.4. tdbldzat foglalja Ossze, €s a 3.4. dbra szemlélteti) ,,i” 3.3.4bra. Az ,;i*” jeld sin méretei [6]
jelt sinek (lasd 3.3. dbra) ald 13 talpfat raktak, amiket hevederes illesztésekkel

kapcsoltak 6ssze. A sineket sinszegekkel erésitették le. A helyiérdeki vasutak

tervezési és engedélyezési sebessége rendszerint 40 km/h volt [7].

| UIC60 | MAV485 | .i” )
Folyométer tomege [kg/fm] 60,34 48,50 | 23,60 3.4. tablazat. Sinek adatainak az
Magassaga [mm] 172,0 148,0 107,5 osszeh nlita
Sinfej szélessége [mm] 72,0 66,8 47,0 Osszehasonlitasa
Singerinc vastagsdga [mm] 16,5 14,0 11,0
Sintalp szélessége [mm] 150,0 120,0 88,0
Keresztmetszeti teriilete [cm2] 76,86 61,78 30,26

Szabvény bevezetése [év] 1970 (itthon 1990) 1969 (MAV 48,3 - 1929) 1886
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3.3 Helyi érdekii vastitdllomdsok

A kiépiild helyiérdekii vasutak miiszaki paramétereit a torvényen kiviil alta-
laban a késdbbi iizemeltet is szabalyozta. A MAV-ndl 1892-ben kiilon he-
lyiérdekd vasiti szabvéanyt dolgoztak ki, mely tartalmazza a vasitidllomdsok
szabvanyterveit. Ennek leginkdbb szembet(ind eleme a felvételi épiilet (allo-
madsépiilet) volt, melyet méretiik szerint osztidlyokba soroltak [8]. F& szem-
pont a bdvithetdség volt: a negyedosztalyd épiiletek emelet raépitéssel har-
madosztalydva voltak atépithetdk, innen egy-egy épiiletszarny hozzdadasaval
masodosztalyuva illetve elsosztalytva valhatott az dllomds (lasd a 3.5. ab-
rat). Az otodosztalyu épiileteknél ilyen lehet6ség nem volt. Megjegyzendd, a
negyedosztalyu épiiletek harmadosztilyiva épitése sem volt gyakori, inkdbb
csak a harmadosztaly folott volt jellemzd a bévités. A tipustervek elbirtdk a
tovébbi 1étesitmények terveit is, igy szabvéany szerint épiiltek a raktarak, gabo-
naszinek, dllatrakoddk, arnyékszékek, kutak, hidmérlegek, dllomdsi és vonali
6rhazak (utébbiakhoz szabvdny dllattart6 6lak és kiilon kenyérsiité kemence
is tartozott). Tervek szabdlyoztik az dllomasi 1étesitmények elrendezését és
a vaganyrajzot is, bdr ett6l el lehetett térni, ha a terepviszonyok, illetve a ké-

s

sébbi tervezett bovi

Py

téseket ezt indokoltdk. Erdekesség a szabvany altal eldirt,
az allomasépiilet elé tiltetendd harom gesztenyefa, amelyek tobb vasitalloma-
son ma is megtalalhatéak. Sokszor tilélték az dllomast is, igy az dllomas vagy
az egész vastitvonal megsziinése utén is jelzik annak a helyét [10].

3.4 A helyi érdekii vasiit gazdasdgi hatdsai

A helyi érdeki vasutaknak jelentds szerepe volt a gazdasagban, hiszen lehe-
tové tették kisebb telepiilések kereskedelmét egymdssal. Emellett utasforga-
lom szempontjabdl is fontos szerepet toltottek be, hiszen a befektetdk tékeka-
matdt ellentétben a f6vonalakkal, itt els6sorban nem a vasutiizemi nyereség,
hanem a vasutépitésben érintettek vasiti szallitdsabdl ered6 kozvetlen haszon
garantalta.

3.4. abra. Sinek Gsszehasonlitasa

3.5. dbra. MAV helyiérdekii vasutak
felvételi épiiletei [8] és [9] alapjan



A HEV-VONALAK SZELESEBB KORU INTEGRACIOJA A BUDAPESTI KOZLEKEDESBE 10

3.5 A vonalak dllamositdsa

A helyiérdekd vasutak 6nalld, koncesszids jellegli részvénytarsasagi formaban
épiiltek ki, de tizemeltetésiiket dltalaban mas végezte, legtobbszor a Magyar
Allamvasutak. A koncesszi6 lejarta utdn a tulajdonos a Magyar Allamvas-
utak lett, de tobbnyire mar a koncesszié lejarta el6tt megtortént az dllamositas,
anyagi gondok miatt. Az I. vildghabord, majd Trianon és kés6bb az 1930-as
vildggazdasdgi vélsag elkeriilhetetlenné tette a helyiérdek{i vonalak nagy ré-
szének dllamositdsat. A megmaradt vonalakat pedig a II. vildghdbord utdn
allamositottdk. Mdra mar csak a Fert6évidéki Helyiérdekd Vastt Részvény-
tarsasdg maradt egyediil [11, 12]. Az allamositott helyiérdekii vasutak nagy
részben a mai vastti mellékvonalak halézatét alkotjak.



4. fejezet

Helyi érdekii vasutak
Budapesten

Manapsig a koznyelv HEV alatt Budapest agglomeracijaban kozlekedd négy
vasutvonalra gondol. Jelenlegi szerepiik viszont nagyban eltér, az egykori helyi
érdekd vasutaktol.

Az elsé budapesti HEV-vonalon, a Rackevei vonalon (ma H6-o0s vonal)
1887. augusztus 7-én indult meg a kozlekedés. Bar a 19. szdzad végén még
kisebb hatdssal volt Budapest a kozvetlen kornyezetében fekv telepiilésekre,
de mar ekkor sziikség volt a kornyezd telepiilések szdmdara a gyors kapcso-
latra a févarossal. Ez a kapcsolat villamossal nem volt megoldhaté, hiszen
ahhoz tdl messze voltak az egyes telepiilések, ebbdl kifolydlag épiiltek ki a
Budapesti HEV-vonalak, melyek jellegiikben valamelyest hasonlitottak a kiz-
uti gyorsvasutakra, a ritka megalléhelyek, a nagyobb sebesség és a koziiti for-
galommal szemben val6 elsGbbség miatt, azonban mégsem tekinthetjiik ezeket
a vonalakat klasszikus értelemben vett gyorsvasutaknak. A gyorsvastiti jelleg-
gel osszeegyeztethetetleniil ezeken a vonalakon villamosok is kozlekedtek, és
teherszallitas is folyt, valamint a kozittdl valé elkiiloniilésiik sem volt teljes.
Kezdeti jellegiikben nagyon hasonlitottak a tobbi helyi érdeki vasitra, ebbdl
ad6dik, hogy ezek a vonalak is HEV-ként voltak ismeretesek.

4.1 Budapesti HEV-vonalak

Az 1880-as évek végétdl kezd6dden Budapesten és agglomeracidjaban tobb
helyi érdeki vasutvonal is kiépiilt, amelyeket az elhelyezkedésiik alapjan ot
vonalcsoportra oszthatunk (14sd a 4.1. tdblazatot). Ezek

¢ a Szentendrei HEV,
« aGodol1si HEV és a Csomari HEV, valamit a Godollsi HEV betétjarata,

 aRdackevei HEV és betétjarata,
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+ a Csepeli HEV és

* a dél-kozép-budai HEV vonalcsoport.

Sorszam \ Vonalszakasz ‘Vonalhossz (km) Forgalomba helyezés éve
1 Budapest — Szentl6rinc 12,0 1887
2 Budapest — Haraszti 15,5 1887
3 | Budapest — Szentendre 16,3 1888
4 | Budapest — Cinkota 10,3 1888
5 Haraszti — Rackeve 27,4 1892
6 Budapest — Budafok 9,0 1899
7 Cinkota — Kerepes 9,8 1900
8 | Budafok — Nagytétény 54 1909
9 | Kerepes — Godolls 12,8 1911

10 Erzsébetfalva —Rdkospalota 40,8 1912
11 Rékosszentmihdly — Rakospatak 12,4 1912
12 Budafok - Budaors — Torokbalint 13,3 1914

Jelenleg négy vonal 1étezik, a szentendrei az északi, a rackevei és csepeli a
déli, mig a godolldi az agglomeracid keleti részeit koti be a févarosba (az egyes
vonalak, illetve azok betétjdratainak a részletesebb adatai a 4.2. tdblazatban
talalhatéak). A dél-kozép-budai HEV-vonal nem élte tiil az id6 vasfogit és az
egymadst valtd politikai rendszerek szeszélyeit.

Rovidités | Név | Honnan Hova | Hossz (km) | Menetids (perc)
H5 Szentendrei HEV | Batthyany tér  Szentendre 20,9 39
H6 Réckevei HEV Kozvagohid Rackeve 40,1 72
H7 Csepeli HEV Bordros tér Csepel 6,7 13
H8 Godollsi HEV Ors vezér tere Godolls 25,6 47
H9 Csomér HEV Ors vezér tere CsOmor 10,7 24

A meglévd vonalak mindegyikén 60 km/h a megengedett legnagyobb se-
besség, és mindegyik 1000 V fesziiltségii egyendrammal miikodik.

A rackevei vonalon Vagéhid végallomastél-Pesterzsébet dllomasig és a
Csepeli vonalon Csepel eldgazas és Csepel végillomds kozott, koziti kereszt-
huzalos rendszer van telepitve. A Szentendrei—-Godoll6i vonal, Rackevei vo-
nalon Pesterzsébet és Dunaharaszti kozott pedig modositott Fischer-—Jellinek
rendszer van telepitve. Végezetiil a Csepeli vonalon Boraros tér—Csepel el-
dgazas kozott és a Rackevei vonalon Dunaharaszti dllomds és Rackeve kozott
MAV gyorsvasiiti felsvezetékrendszer iizemel (Idsd a 4.2. és a 4.1. dbrat).

4.1. tablazat.

Budapesti HEV-

vonalak kiépitése 1887-1914 [13]

4.2. tablazat.
vonalak adatai

Budapesti HEV-
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1851105 127 85/105

850n

200m

k?

(a) Karos kereszthuzalos egy- és kétvo-  (b) MAV gyorsvasiiti rendszeri kétvé-

nalas felsGvezeték ganyu fels6vezeték vonali tartdszerke-
zet egyenes pélyarészen

22

(c) Fischer rendszert fels6vezeték két-  (d) Fischer rendszeri dllomdsi vagy ke-

vonalas tartoszerkezete reszttartds tartoszerkezet

Napjainkban az 6sszes vagany normilnyomtavi és jellemzéen MAV 48-es
sinekbdl all. Ezek, az eredeti sinek, illetve felépitmények cseréjével az 1950-
es évek végétdl kezd6dben folyamatosan lettek beépitve, levaltva a néhol tobb,
mint fél évszazados eredeti sineket !. A vonalak tobb, mint 50%-a hézagnél-
kiili vagany; a hosszusines vaganyok ardnya 10-15%, a fennmaradé rész pedig
hevederes vagany (a részeltesebb adatokat lasd a 4.3. tdblazatban).

Jellemzd ‘ Egység  Szentendrei v. Godollsi v.  Rackevei v. Csepeliv.  Osszes
Egyvaganyi palya km 0 6,1 15,9 0 22
Kérvaganyi pdlya km 20,8 24,7 23,8 6,6 75,9
Osszes pélya km 20,8 30,8 39,7 6,6 97,9
Hevederes vagany km 12,1 22,1 12,6 5,6 52,4
Hosszisines vagany km 0 21,8 0 0 21,8
Hészagnélkiili vagany km 29,6 11,6 50,9 7,6 99,7
Osszes vigény km 41,6 55,5 63,5 13,2 173,8

P

A vonalakra jellemz5 a MAV Geo sinleerSsités, de az tjonnan feldjitott sza-
kaszokon mar Skl-tipusu sinleerdsitéseket is taldlhatunk. Jellemz6 az Gsszes
vonalra az LM tipusu beton keresztaljak, illetve, els6sorban kitér6kben és mii-
targyakon, faaljak haszndlata. A pélydk részletes adatait a 4.4. és a 4.5. tabla-
zatok tartalmazzdk.

4.1. dbra. A HEV vonalain hasznalt
felsGvezeték rendszerek [14]

4.2. dbra. A szabvanyos Fischer-
Jellinek-féle fels6vezeték rendszer
felfiiggesztése [15].

' A 1950-es évek végén, 1960-as évek elején
a pélya éllapotdra jellemz6 volt, hogy a B. H.
E. V. nagy ésszegeket fizetett ki ,,sintorés” ci-
mén: aki ,,sintorés” fedezett fel, 50, ill. 100
forint jutalmat vehetett fel.

4.3. tablazat. Budapesti HEV-
vonalak vidganyainak adatai
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Jellemzd \ Egység  Szentendrei Godollsi Réckevei  Csepeli ~ Hél6zat
Vonalhossz km 20,9 25,6 +43 40,1 6,7 97,6
Allomésok és megallok szdma | db 17 20+4 26 5 72
Atlagos megdllotavolsag km 1,3 1,2 1,6 1,7 14
Maximalis megdll6tavolsag km 32 6,4 6,1 4 6,4
Minimdlis megéllotavolsag km 0,5 0,5 0,6 0,5 0,5
Minimélis vonali fvsugdr m 200 100 210 125 100
Maximdlis emelkedd Yoo 26,5 35 22 15 35
Jellemzd ‘ Szentendre v.  Godollsiv.  Rackeveiv.  Csepeliv.  Hil6zat
Vasbeton teknShid 8 11 10 6 35
Vasbeton kerethid 3 3 1 1 8
Téglaboltozati hid 0 9 0 0 9
Langer-hid 0 0 1 0 1
Gerinclemezes acélhid 0 2 0 1 3
Atereszek 4 9 7 1 21
Osszes miitargy 15 34 19 9 77

4.2 A Szentendrei HEV

A Szentendrei HEV az 6sszes vonal koziil a legforgalmasabb, amelyen naponta
tobb szazezren utaznak. A tobb, mint 20 kilométer hosszi vonalon kozlekedik
egy betétjarat is, mely Békdsmegyerig kozlekedik (lasd a 4.6. tdblazatot).
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4.2.1 A vonal kialakuldsdnak torténete

A Pilis hegység és a Duna kozotti teriileten 1€vo telepiilések specialis foldrajzi
elhelyezkedésiik miatt tdvol estek minden vasuti fé6vonaltdl. Ezért a Budapesti
Kozuti Vaspdlya Téarsasdg (BKVT) mar rogton az 1880-as évek elején tervbe
vette egy helyi érdekdi vastitvonal létrehozdsat. A vonalat 1888. augusztus
17-én nyitottdk meg. A tervek szerint a vonal budai fejdllomdsa az ébudai
Fétéren lett volna, azonban a Fo6tér és a Filatorigat kozotti sztik utcdkban nem
engedélyezték a vasiiti kozlekedést kozbiztonsagi okokbdl. Igy a FilatorigattSl
bevezet6 szakaszt koziti vastti jelleggel kellett megépiteni [16] (lasd a 4.3.

4.4. tablazat.  Budapesti HEV-
vonalak pélyaadatai

4.5. tablizat.  Budapesti HEV-
vonalak miitargyai

4.3. dbra. A Szentendrei HEV vo-
nalvezetése Budapest kozigazgatasi
hatdrdn belill egy 1892-es és egy
1956-0s térképrészleten. Jol lat-
hatd, hogy mig 1892-ben a Filator-
igét volt az akkori belsé végallomas,
1956-ban mar a Margit hid labanal
4ll meg a HEV.

km | Megéll6 neve

0,0 Batthyany tér

09 Margit hid

2,3 Szépvolgyi ut

3,1 Timar utca

38 Arpad hid

53 Filatorigat

58 Kaszasdiilo

72 Aquincum

8.0 Roémaifiirdé

9,2 Csillaghegy
10,8 Békasmegyer
13,0 Budakaldsz
139 Budakaldsz, Lenfond
14,7 Szent Istvan-telep
16,5 Pomaz
19,7 Pannéniatelep

4.6. tibldzat. A Szentendrei HEV
megdll6i és tavolsdgaik a Batthya-
nyi tértol.
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abrat).

Az alépitmény koronaszélessége 4 m volt, amelyre kavicsdgyazatban épi-
tették a 20 kg/fm tomegti 9 fm hosszu sinekbdl all6 vaganyokat, amelyeket
hevederekkel illesztettek 6ssze. A vonalon 6t dllomast (Szentendre, Pomaz,
Budakalasz, Békasmegyer és Filatorigat) és egy kitérot épitettek. Filatorigaton
a felvételi épiileten kiviil mozdonyszin, druraktdr, forditokorong, Budakala-
szon és Pomazon felvételi épiilet, Szentendrén pedig dllomds épiileten kiviil
aruraktdr, mozdonyszin és forditokorong is épiilt. A mozdonyok szdmadra a két
végallomdson teremtettek vizvételi lehetéséget.

Az 1880-as évek végén a MAV megkezdte a budapesti palyaudvarok Sssze-
kapcsolasat az ugynevezett korvasutakkal. A Duna jobb partjan végightiz6dé
jobbparti korvasutat a DéEli Vastt budai végallomasatol, az egykori Csaszar-
firdé allomason keresztiil kezdték megépiteni. Az ideiglenesen a Filatorigat
mellett 1étesiilt Griinwald és Tarsa Szeszgyarig tartd, 6 km hosszan kiépiilt
korvasutat 1892. szeptember 1-jén vették haszndlatba [16]. 1895-ben létesiilt
egy Osszekotd vagany a Filatorigdt dllomds és a jobbparti korvasit kozott, ami
lehet6vé tette, hogy a szerelvények egészen a mai Bem J6zsef térig kozleked-
jenek.

1913-ban attértek a 30 kg/fm rendszer( sinekre, amelyek kozel fél évszaza-
dik szolgaltak. 1914-re pedig bevezették a Fisher—Jellinek-féle felsGvezetékes
rendszert, és két ij megéllShelyet is 1étesitettek Csillaghegyen és Romai fiir-
dén. A gézmozdonyokat ettdl kezdve csak teherforgalomban hasznaltak.

A Margit hid 1935-6s feldjitasa és szélesitése utan, 1937-t6l a szentendrei
vasut 1j, tdgasabb végallomast kapott a hid budai hidf6jétdl északra, a mai
alagutba vezetd rdmpa helyén (14sd a 4.4. 4brat). A Margit hid alatt dtveze-
tett vdganyokat nem bontottdk el, a jobbparti korvastit teherforgalmét tovabb
szolgdlta. A 2-es metr6 épitésével Osszefiiggd vizivarosi felszini atrendezés
miatt a jobbparti korvastt Bem Jozsef utcai szakasza az 1970-es években sziint

meg [17].

44. dbra. A Szentendrei HEV
Margit hidi megalldja 1954-ben és
1964-ben [18]
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o L ) - ) 4.5. dbra. A Szentendrei HEV im-
A 2-es metr6 masodik szakaszanak épitésekor kéregvezetésti megoldassal

hosszabbitottdk meg a vasutat a Bem rakpart alatt (1asd a 4.5. dbrat). A Margit mér a Margit hid alatt

hid hidf6jében j megallohely, a Batthyany tér alatt pedig egy haromvaganyu
végallomas létesiilt.

Id6kozben, 1958. és 1964. kozott a vonal teljes hosszdban lecserélték a ko-
zel fél évszazada fekvo sineket 48, 3 kg/fm-es sinekbdl vasbetonaljakra épitett
vagényra.

Az 1970-es évek végén a kis sugarid {vekbol all6 Bogdani tti palyaszakasz
kivaltdsara nyomvonal korrekciot végeztek. Az 1978-as év decemberében el-
késziilt a nagy sugard, hosszi ivekkel kialakitott 4j nyomvonal [19]. A Fila-
torigat dllomdast ezutdn mdr csak iizemi palyaudvarként hasznaltdk egészen az
1990-es évekbeli megsziintetéséig.

A vonal legutébbi felijitds 2006-2007-ben volt, ekkor részleges palya- és
fels6vezeték feldjitast, valamint az energiaellatasi rendszer feldjitasat hajtottak
végre, valamint a biztositéberendezés teljes rekonstrukcijat.
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4.3 A Rdckevei HEV

A Rickevei HEV a leghosszabb HEV vonal a maga tbb, mint 40 km-es
hosszédval, és egyben a leghosszabb kotottpalyds BKV vonal is. A vonal a
Kozvagohidtol Rackevéig tart, de rendelkezik két betétjarattal, az egyik Duna-
harasztiig, a mésik Tokolig kozlekedik. Erdekesség, hogy Tokolts] kezd6dden
egészen a végillomasig, Rackevéig, tart6 tobb, mint 15 km-es szakasz csupan
egyvaganyu (lasd a 4.7. tablazatot).
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4.3.1 A vonal kialakuldsdnak torténete

A vonal harom szakaszban épiilt ki. Habar mar a kozigazgatdsi bejardsok sordn
felmeriilt annak a gondolata, hogy a vonal belsd végallomdsa a Kalvin térre ke-
riiljon, a vonal elsd, Soroksarig futé szakaszanak az épitése Kozvagohid vég-
allomadssal vette kezdetét. A kozvagohidi végallomdson (14sd 4.7. dbra) négy
fogadévagany, mozdony- és kocsiszin, valamint egy felvételi épiilet is létesiilt.
A szakaszt 1887. augusztus 7-én adtak at [20, 16].

Az els6 szakaszt szinte rogton meghosszabbitottak egy 5 km hosszu sza-
kasszal Dunaharasztiig, amelyet 1887. november 24-én adtak at. Az elsd két
szakaszon egységesen 18,0 kg/fm tomegii sineket épitettek be és 8,6 tonna

4.6. 4bra. A Rackevei HEV vonal-

vezetése

km | Megillé neve

0,0 Kozvagohid

0,7 Beothy utca

1.4 Kén utca

23 Timot utca

34 Pesterzsébet felsd

52 Torontél utca

6,9 Soroksar felsd

8,0 Soroksar, Hsok tere

9,2 Szent Istvan utca
10,4 Milleniumtelep
12,4 Dunaharaszti fels6
13,0 Dunaharaszti kiils6é
16,9 Szigetszentmiklés
18,5 Jozsef Attila-telep
19,8 Szigetszentmiklds alsé
20,9 Szigetszentmiklés-Gyartelep
21,7 Szigethalom
23,0 Szigethalom als6
24,1 Tokol
29,2 Szigetcsép
34,0 | Szigetszentmdrton-Szigetdjfalu
35,7 Horgdsztanydk
37,6 Angyali-sziget
40,1 Réckeve

4.7.tablazat. A Rickevei HEV meg-
alloi és tavolsdgaik a Kozvagohid

allomastol.

4.7. ébra.
végallomas.

Az egykori kozvagoéhidi



A HEV-VONALAK SZELESEBB KORU INTEGRACIOJA A BUDAPESTI KOZLEKEDESBE 18

tengelyterhelés volt az engedélyezett. A két szakasz épitése sordn 115000 m>
foldet kellett megmozgatni.

A vonal harmadik, Rackevére befuté 27,4 km-es szakaszat 1892. novem-
ber 6-an adtik 4t [16]. Ez a szakasz mar 20,0 kg/fm tomeg@i 9 m hosszu si-
nekbdl épiilt, amelyeket hevederkotéssel kapcsoltak ssze, s amelyek 25 cm
vastag homokos-kavics dgyazatba fektetett 77 cm aljtavolagu tolgyfa kereszt-
aljakra keriiltek. A megengedett tengelyterhelést ezen a szakaszon is 8, 6 tonna
volt [20, 21].

1897-ben a megnovekedett forgalom miatt (ez id6szakban Pesterzsébet la-
kossaganak a szdma a haromszorosara nétt) Soroksarig egy djabb vaganyt épi-
tettek 30 kg/fm tomegi sinekbdl [21].

Természetesen ekkor a viganyokon még gbzvontatasi vonatok jartak. A
villamositds 1906-ban indult csak meg, amikor a Budapesti Koziiti Vaspalya
Tarsasag (BKVT) a Baross tértdl a Kozvagohidig tarté villamosvonalat a mai
Hentes utcdban vezetve, egészen az egykori Sertésvagohidig hosszabbitotta
meg. A meghosszabbitott viszonylat igénybe vette a rackevei vonal egy ré-
szét, amely folé igy egy 500 V fesziiltségli, koziti vasuti felsdvezeték épiilt
ki. A tarsasag lednyvallalata kisérleti jelleggel 1906. aprilisaig tovdbbépitette
felsvezetékrendszert egészen Erzsébetfalvdig (a mai Pesterzsébetig) [22].

A kedvez§ tapasztalatok utdn a tarsasag a kovetkezd években 1étesitett vo-
nalszakaszait eleve villamositott iizemre épitette meg, igymint az 1907. ji-
nius 7-én megnyitott pesterzsébeti hurokvaganyt (lasd 4.8. dbra), amely 23,6
kg/fm-es sinekbdl épiilt. Ezt a hurokvdganyt 1914-ben kibdvitették egészen a
pesterzsébeti EI6d utcdig [23].

A PESTERZSEBETI HALOZAT KIEPITESENEK
LEPESE/

—_— By
——  BHEV
e FWV

XX 8% E5..... elbonlott venal

A csepelf
gyorsvasuf
megnyitdsa utdn

4.8. dbra. Az erzsébeti vonalhdl6-
zat valtozasai 1905-t61 a BKV meg-
alakulasaig (Dr. Szab6é Dezs6 mun-
kéja) [24]
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A BKVT az olcsésag jegyében és a nagyobb pdlyasebesség érdekében a
késbbb villamositott vonalakon mdr a Fischer—Jellinek-féle 1000 V-os tizemi
fesziiltségii rendszert épitette be (1asd 4.2. dbra). A villamositast megel6z&en a
BKVT pélyafeldjitasi munkdkat is végrehajtott a vonalon, a sineket mindenhol
30 kg/fm tomegi sinekre cserélték €s tobb helyen felszdmoltdk a szintbeni
keresztezéseket. A munkdlatok befejeztével 1910. augusztus 3-dn adtdk at
Ujbdl a vonalat a forgalomnak, amelyen méar Dunaharasztiig villamosiizem(i
szerelvények jartak.

A vonal tobbi részének villamositdsa lassan haladt. 1938-ban Szigetszent-
miklésig, majd 1943-ban Szigetszentmiklos—Gyartelepig lattdk el a vonalat
felsdvezetékkel. Kozben 1942-ben Szigetszentmikldsig kiépiilt a masodik va-
gany is.

A mésodik vildghabord alatt Szigethalom hataraban épiilt fel a Dunai Repii-
16gépgyér, amelyhez a MAV Budapest-—Kelebia-vasiitvonaldnak Taksony 4l-
lomasatdl 7, 8 km hosszi 6sszekotdvaganyt épitettek a rackevei vasttvonalig.
Az els6sorban teherforgalmi célokra hasznalt 0sszekot6vaganyt 1944, janudr
21-én helyezték iizembe [19].

A masodik vildghdbord végén a harci cselekmények a vonalon komoly ké-
rokat okoztak, felrobbantottdk tobbek ko6zott a dunaharasztii Duna-hidat (1asd
4.9. abra). Ideiglenes helyredllitdsa utdn, 1945. december 8-an indulhatott
meg djra a kozvetlen forgalom Rackevére. Végleges helyredllitasara 1j vasbe-
ton hiddal 1949-ben keriilt sor. 1946. mdjus 27-ére elkésziilt a Szigetszent-
miklés Gydrtelep—Tokol szakasz villamositdsa [25].

1960-ban Szigetszentmiklds gyartelep és Szigethalom kozott feldjitottak és
korszer(isitették a palyat, és megépitették a masodik vaganyt. Szigetszent-
marton és Horgdsztanya kozott médositottak a vonalvezetést, Tokol és Sziget-
szentmarton kozott pedig Uj zizottkd alépitményt épitettek be. A felépitmény-
hez maér 48, 3 kg/fm-es sineket haszniltak GEO lekotéssel. Ezek a vaganyok
mar hosszisines kivitelben késziiltek, és emiatt Szigetcsépen kiilon lekototele-
pet 1étesitettek.

Dunaharaszti 11/4 7;. Vasiti-hid

(a) A régi dunaharasztii vasuti hid. (b) A mai dunaharasztii vasuti hid.

4.9. abra. A dunaharasztii vasuti hid
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Az 1969-t6] kezd6dben elvalasztottdk a vasutat a kozittdl, a Nagy Sandor

i

utcdndl a féut szdmdra hidat épitettek, mely megsziintette a HEV szintbeni

7 2

keresztez6dését. A féut korszer(isitésével egyidében Pesterzsébet és Soroksar
kozott a vastti felépitményt is korszer(isitették.

A taksonyi szarnyvonal személyforgalmat 1976-ban sziintették meg, az utas-
szallitast elobb a BKV, majd 1980-61 a Volanbusz autébuszai vették at. Ugyan-

ebben az évben villamositottdk a Tokol-—-Rackeve szakaszt [25].

4.4 A Csepeli HEV

Napjainkban a Csepeli HEV a maga 6,7 km hosszdval a legrévidebb HEV
vonal. A Boraros térrdl indul és Csepel belvarosdig tart (1asd a 4.8. tablazatot).
A viszonylat teljes hosszaban kétvaganyud, ami sziikséges a rovid menetidd
(13 perc) és nagy forgalom miatt. Ezen a vonalon is 60 km/h a legnagyobb
megengedett sebesség. Jelenlegi formdjdban 1951. dprilis 29-én adtak at az
utazokozonségnek.
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7 4,0 Szabadkikotd
5,6 Szent Imre tér
6,1 Kardcsony Sandor utca
6,7 Csepel

Talan a Csepeli HEV-ként ismert HEV vonalvezetése véltozott a legtbbet .
4.8. tabldzat. A Csepeli HEV

megalldi és tavolsdgaik a budapesti

az id6k folyamdn [19]. Csepel sziget HEV-je volt
* aCsillagtelepi HEV, belsS végallomdstol.
« a Gubacsi hidi HEV,

* a Csepel — Pacsirtatelepi HEV és

+ a Csepel — Bordros téri (Csepeli) HEV.

4.4.1 A vonal kialakuldsdnak torténete

Az 1800-as évek végétol, az 1900-as évek elejétsl Csepel a févaros ipari koz-
pontjanak szamitott, ezért fontos volt, hogy megfelels legyen a k6zosségi koz-
lekedése. Fontos volt, hogy a munkasok a kornyezd keriiletekbdl viszonylag
gyorsan el tudjanak jutni a csepeli gyartelep kapuihoz.
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A XX. szdzad els6 évtizedében Weiss Manfréd miivek a Monarchia maso-
dik legnagyobb hadiiizemévé nétte ki magét (1asd 4.11. dbra), ahol tobb, mint
5000 ember dolgozott. A gyar kiszolgalasara 1912-ben Pesterzsébet és Csepel
végallomas kozott 4, 1 km hosszban villamosiizemt vonalat épitettek a Racke-
vei HEV szdrnyvonalaként. Ez a Pesterzsébet felsé HEV dllomds utdn dgazott
ki, majd a gubacsi zarégaton (a Gubacsi hidat csak késdbb, 1924-ben adtik
at) a Szabadkikotd iparvdganyaival parhuzamosan, egyiitt haladt at (14sd 4.12.
dbra). A HEV vonal az Ady Endre it északi oldaldn haladt tovabb és egy sziik
ivvel csatlakozott be a — jelenleg is haszndlt — II. Rdkéczi Ferenc uti véa-
ganyokba. A vonal elég kihasznalt volt. A Kozvagoéhidtdl és Pesterzsébetrdl
egyarant jartak 4t vonatok Csepelre. Az 4j szarnyvonal mar 30 kg/fm tomegi
sinekbdl épiilt.

1938-ban kozvetlen viszonylatot inditottak Csepel és Pacsirtatelep kozott.
A csepeli 1000V-os szdrnyvonalon lejjebb vették az lizemfesziiltséget, hogy
Pacsirtatelepr6l atmehessenek Csepelre az S00V-os kocsik (az erzsébeti hurok
és a Vagohid — Erzsébetfalva szakasz 500V-os volt).

1940-es évek elején a Csillagtelepr6l a Miivek 2. kapujan at Pesterzsébetre
vezetd vonalat szerettek volna létrehozni, azonban a Harosi Iskola 1941-es épi-
tése tjabb médositasokat vetett fel. A ,,vonal” ekkor 3 részre szakadt [19]. Az
egyik a mai Csillagtelepi buszvégallomastdl (ahol ma a 35-6s és 36-0s busz
végallomasa van) nem messze indult, és a Harosi Iskola mellett allt meg. A
masodik szakasz északrol, a Szent Imre térrél ment a Gyartelep déli csiicskéig.
A harmadik szakasz a Marskovits utcdbdl a Gubacsi hidon 4t vezetett Pest-
erzsébetre. A Csillagtelepi szakasz iizemeltetése a buszok miatt feleslegessé
vélt. A harmadik szakasz pedig a Gubacsi hid 4atalakitdsaval 1978-ban sziint
meg.

Mivel Budapest belvarosabdl is sokan dolgoztak a Csepel Miivekben, ezért
létrehoztak egy vonalat a Zsil utcatdl a Szent Imre térig, ami a ma is létezd
vonal elédjének tekinthetd. Az 1951-ben atadott ma is 1étezd vonal Szabadi-
kot6tdl a Bordros térig (1asd a 4.13. dbrat) ijonnan megépiils szakasza egészen
gyorsvasuti jellegi lett, ezt bizonyitja az is, hogy egyetlen szintbeni kereszte-
z6dést sem taldlhatd rajta. A vonal atadasaval egyidében megszlint a Cse-
pel és Pacsirtatelep kozotti szakasz, tovabba a Gubacsi hidon 4t vezetd sza-
kaszon sem kozlekedtek mar tobbé kozvetlen jaratok a Kozvagohid irdnydba
(lasd a 4.14. abrat).

[

Udvozlet Csepelrsl. Toliénygyar

4.11. abra. Képeslap a Tolténygyar-
16l [26]

4.12. dbra. Az egykori gubacsi za-
rogat [26]



A HEV-VONALAK SZELESEBB KORU INTEGRACIOJA A BUDAPESTI KOZLEKEDESBE

[ r
PV are ™ S - =

(b) Boraros tér az 1950-es évek derekan
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(c) Boraros tér 1980-ban, az aluljaré épitésekor (d) Azok a 1990-es évek...
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4.13. abra. A Boraros téri életké-

Az 1-es villamos Réakéczi hidig torténd meghosszabbitdsakor (2000. de- pek [18]
cembere) beillesztették a ,,Lagymanyosihid” (mai nevén Kozvagohid) megal-
I6helyet. Tervbe vették a vonal Kdlvin térig tarté meghosszabbitdsit, 4m ez
madig is terv maradt.
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(a) A II. Rékdczi Ferenc 1t és az Ady Endre ut keresztez6-  (b) A II. Rakécezi Ferenc 1t és az Ady Endre it keresztezd-
dése dése

(c) A II. Rékécezi Ferenc tit és a Kossuth Lajos utca keresz-  (d) A II. Rdkdczi Ferenc ut és a Kossuth Lajos utca keresz-
tez6dése tezGdése

(e) A Gubacsi hid csepeli oldala (f) A Gubacsi hid csepeli oldala

23

4.14. dbra. Csepeli életképek [27]
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4.5 A Gédolléi HEV

A Godollsi HEV a Réckevei HEV utdn a masodik leghosszabb HEV vonal a
maga 25, 6 km-es hosszdval és a masodik legidGsebb vonal is, szintén a Rac-
kevei HEV vonal utdn. A G6ds116i HEV kapcsan meg kell emliteniink

 a Csémori HEV vonalat, ami a G6dol16i HEV vonalbél agazik ki Cinkota
megall6 utan, illetve

* a Budapest hatardig, Cinkotdig jar6 betétjaratot is.

SZABADSAG - PL.

GYOROD GODOLLO - PALOTAKERT
5

Qoo oo 4 . .
GODOLLO - VEGALLOMAS
GODOLLO ERZSEBET KERT

< g

4.5.1 A vonal kialakuldsdnak torténete

Miutdn Réckevei HEV elért Budapestrél Dunaharasztiig indult el a Godol16i
HEV kiépitése. A vonal kiépitését elsésorban a teriilet lakossdganak a noveke-
dése, és a kornyéken folytatott mezdgazdasagi tevékenységek indokoltak [19].

A vonal kdzponti fejallomasat a MAV kozponti palyaudvardnak a szom-
szédsagéaban helyezték el (lasd 4.16. dbra), a 10,3 km hosszu szakasz a Keleti
pélyaudvart kototte 6ssze Cinkotdval. A szakasz alépitménye 380 cm-es koro-
naszélességgel épiilt, az dgyazathoz 20 cm vastagsagban kavicsot hasznéltak.
Az épités sordn 61000 m> foldet kellett megmozgatni. A szakasz 20 kg/fm
tomeg( sinek felhasznalasaval épiilt, és a megengedett legnagyobb tengelyter-
helés 9 tonna volt.

Kerepesi 1t végdllomdson, Rédkosfalvan és Cinkotdn felvételi épiileteket
emeltek, tovdbba Cinkotdn mozdonyszint, palyafenntartdsi raktart és laktanyat
is épitettek (lasd 4.16. dbra).

A G6dol16i HEV mdsodik 9, 8 km hosszii szakasza 1900. augusztus 28-4n
keriil atadasra és Cinkotat6l Kerepesig tartott Csomoron €s Kistarcsan keresz-
til. A masodik szakasz mar a 23, 6 kg/fm tomegfi ,,i”” jeldi sinekbdl épiilt, Eppen
ezért ezen a szakaszon a megengedett tengelyterhelés mar 10 tonna volt [16].
Emlitést érdemel, hogy a vonal 13%o maximalis lejtéssel vezetett Cinkotatdl
Csomoron keresztiil, erre az akkori géziizem miatt volt sziikség [15, 29].

1904-ben adtak at a kozel fél kilométer 6sszekotd vaganyt, ami a vonalat a
MAV ceglédi vonaldval kototte ossze.

4.15. dbra. A Godollsi HEV vonal-

vezetése
km ‘ Megill6 neve
0,0 Budapest, Ors vezér tere
1,2 Rakosfalva
14 Rékos-patak
1,6 Korvasuti hid
24 Nagyicce
3,4 Sashalom
4,6 Mityasfold, RepiilStér
5.1 Mityasfold, Imre utca
5,7 Matyasfold alsé
6,5 Cinkota
72 Cinkota als6
7,5 | llonatelep
8.3 Arpadfold
8,9 Szabadsagtelep
10,7 Csomor
10,8 Kistarcsa
11,3 Zsofialiget
12,0 Kerepes
13,9 Szilasliget
17,1 Mogyoréd
18,7 Szentjakab (Tolgyes)
23,5 Godolls, Erzsébet park
24,1 Go6dolls, Szabadséag tér
24,9 Go6dolls, Palotakert
25,6 Godolls

4.9. téblizat.

A Godollsi HEV

megdlléi és tdvolsdgaik a budapesti

belsd végallomastol.
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(c) Cinkota a vonal villamositasanak a kezdetén

A Budapesti Koziti Vaspdlya Tarsasdg (BKVT) mar 1895-ben megsze-
rezte a jogot, hogy vasitvonalait részben, vagy teljes hosszukban villamo-
sitsa. A tarsasag elsd iitemben a Keleti palyaudvar-—Cinkota kozotti szakaszon
kezdte meg a villamositast. Az 1000 V fesziiltségti, egyendrami felsovezeték-
rendszer kiépitésével 1911-re késziilt el. A vontatdsi energia szolgaltatdsira
Cinkotédn dramfejlesztd telepet épitettek.

A harmadik és egyben végsd szakasz Mogyorddon keresztiil G6dollé vas-
utdllomasdig épiilt meg. A 12,8 km hosszu szakaszt 1911. november 25-én
adtdk 4t [30]. Ez a szakasz mar 30 kg/fm tomeg( sinekbdl épiilt és 12 tonna
volt a megengedett tengelyterhelés. A szakasszal egyidében épiilt meg az tn.
kavicsbanyai atvagas Cinkota és Kistarcsa kozott (ldsd 4.17. dbra), amelyet az
hivott életre, hogy a akkori villamosiizemnek mar volt sziiksége a kislejtésti
cinkotai hurokra és megbirk6zott a 35%0 emelkedéssel is. Az dtvdgds 6,2 km-
rel csokkentette a tdvolsdgot a két végallomds kozott. Az atvagast kovetSen
a csomori vonal jelentdsége forgalmi szempontbdl csokkent és szarnyvonalld
mindsiilt vissza [29].

A f6&varoson kiviili vasutépitések mellett a tarsasag Rakosszentmihdlyon is
vonalfejlesztésbe kezdett, az akkoriban Budapesttdl még kiilonall6 kozség bel-
teriiletén villamos tizem@ hurokvaganyt létesitettek. A Sashalom—Nagyicce
allomasbdl kidgaz6 egyvaganyu hurokvaganyt 1911. december 7-én nyitottak

(b) Rékosfalva

(d) Cinkota az 1960-as években

4.16. dbra. A Godollsi HEV egy-
kori végallomdsa a Keleti palyudvar
szomszédsdgdban, illetve az egykori

rakosfalvi, valamint a cinkotai meg-
allok [28]

4.17. dbra. A B. H. E. V. godol-
161 viszonylata 1925-ben a Cinkota—
CsOmor hurokkal, illetve annak at-
vagdasaval [29].
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meg (a hurokvdgdny nyomvonala jol lathaté a 4.18. dbrdn). A tdrsasiag enge-
délyt kapott a Rdkosszentmihdlyt Rakospalotaval 6sszekotd vasutvonal meg-
épitésére is. Az 1913-ban atadott kétvaganyu vonal szintén Nagyiccérdl indult,
kapcsolatot teremtett a megyeri, Ujpesti és angyalfoldi villamoshéal6zatokkal
rendelkez6 Budapest—Ujpest—Rakospalotai Villamos Koziiti Vastit Részvény-
tarsasdg vonalaival [31] (1asd 4.18. dbra).
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A helyiérdekii vastitvonal eleinte szintben keresztezte a Budapest — Cegléd
— Szolnok—vasttvonalat, a f6vonal févarosi szakaszanak pdlyaszint emelésére
1939--1944 kozott keriilt sor. A Kerepesi tti vasuti hidat 1941. augusztus 5-én
adtdk at a forgalomnak [25].

A rékosszentmihalyi szarnyvonal masodik vaganyat a masodik vilaghdbord
utan felszedték, mivel sziikség volt az anyagara fontosabb vasiiti épitkezések-
nél. A megmaradt vaganyon késébb a Févarosi Villamosvasit villamosai jar-
tak.

A megnovekedett forgalmi igények sziikségessé tették a palya korszerGsité-
sét is, ennek eredményeként 1963-ra a f6vonal 90 %-an mar 48, 3 kg/fm-es sin
fekiidt.

A 2-es metr6 eredeti tervei alapjan a Godolli HEV-nek és a metrénak a mai
Puskas Ferens Stadion dllomdasndl lett volna kozos végallomasa négyvaganyos
kozépperonos étszalldsi lehetdséggel (1asd 4.19. dbra). Az Ors vezér térnél
kiépiilt lakételepek miatt azonban a 1960-as években Gjraindult metréépitésnél
a végallomadst kitoltak az Ors vezér térig. 1970-ben a 2-es metr6 Ors vezér tér—

4.18. dbra. A G6dollsi HEV vonal-
vezetése 1918-ban

4.19. dbra. A Népstadion régi

dllomdsa [32]. Az éllomds épi-
tése 1952-ben kezd6dott, majd kb.
70%-o0s késziiltségnél 1954 elején
az egész metréépitkezést ledllitot-
tak, az épiiletet visszabontottdk.
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(a) A mai Ors vezér tere Gse: egy fabodé menetrenddel az (b) Ors vezér tere az 1960-as években
oldaldn, és egy tizfilléressel miikods személymérleg

Deiék Ferenc tér szakaszanak dtaddsakor a Godoll6i HEV végéllomésa étkeriilt
az Ors vezér térre (Idsd a 4.20. dbrét) és ekkor sz(int meg a rakosszentmihalyi
hurokvagany is.

Erdekesség a vonalon a baloldali kozlekedés, amit igazab6l nem indokol
semmi, csak a hagyomanyok tisztelete miatt maradt fenn.

4.6 Dél-Kozép-Budai HEV vonalcsoport

Az 1800-as évek végén Budafok fejlodése felgyorsult, elsésorban a pincegaz-
dasagok (bor, szeszgyar) miatt. A meglévd vasttvonalak és hajdjaratok nem
tették lehet6vé a termékek gyors széllitdsat. Emiatt valt fontossa a helyi ér-
dekd vasut kiépitése, amelyre tobb tanulmany is sziiletett a szazad végéhez
kozeledve [19].

Sokdig vitas volt a bels6 végallomas helye, lehetdségként felmeriilt a Lanc-
hid budai hidhdje, a Gellért tér, a Mdricz Zsigmond kortér és a Rudas fiird® is.
A vilasztas végiil a Gellért térre esett.

Az épitési engedélyt 1898. mdjus 8-an adtdk ki, ezzel 1étrejott az akkori
varos negyedik normal nyomtdvu villamos iizem helyi érdek vastiti vonala.
A 7,8 km hossza vonal a Gellért térrdl a Fehérvari dton, Albertfalvan és Bu-
dafokon 4t Budafok—Héros MAV allomdsig vezetett. Az egyvaganyi palya 25
cm vastag kavicsdgyazattal késziilt, amelyre 23, 6 kg/fm-es sineket fektettek.
Egyszeri kozuti fels6vezetékeket épitettek ki 550 V fesziiltséggel. A vonalat
1899. szeptember h6 19-én nyitottdk meg.

4.20. abra. Ors verét téri HEV meg-
allo [28]
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(a) Budafok, forgalmi telep (b) Budapest, Gellért tér

A Gellért téren vardcsarnokokat, a vonal mentén négy fedett varéhelyisé-
get, Budafokon pedig aramfejlesztd 6rhdzat és négyvaganyos kocsiszint épi-
tettek [20] (lasd 4.21. abra).

A Gellért tér és a Mdricz Zsigmond kortér kozotti 800 fm-es szakaszt a ko-
zosen hasznalta a Budapesti Kozuti Vaspélya Tarsasig (BKVT) és a BBVV
(Budapest—Budafoki Helyiérdeki Villamos Vastit Rt.). A vonal torténetét vé-
gigkisérte a villamosvasuttal valé ,,0sztozds”: eleinte kozos pdlydn, de kiillon
felsovezetékkel kozlekedtek a HEV-ek és a villamosok [20, 33].

1906-ban a vonal részvénytobbsége a BHEV (BKVT) kezébe keriilt, amit
jelent6s fejlesztések kovettek. A beépitett teriileten kockakdvel burkolt Phonix-
vaganyokat épitettek be. 1906-ban meghosszabbitottdk a vonalat Nagytété-
nyig. 1909-ben a szakasz teljes hosszdban atadtdk a masodik vaganyt, 1912-
ben pedig lecserélték a HEV addig hasznalatban 16v§ csigds dramszeddket csii-
sz6laposora.

1912. A&prilisdban adtdk ki az engedélyt a vonal meghosszabbitdsira To-

4.21. abra. A vonal két végallomasa
a 1930-as években [18]

(a) A torokbalinti HEV 4llomds (b) A budatétényi HEV 4llomds

4.22. abra. A torokbalinti és a buda-
tétényi HEV 4llomds [18]
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4.23. abra. A budatétényi allomas
helyszinrajza



A HEV-VONALAK SZELESEBB KORU INTEGRACIOJA A BUDAPESTI KOZLEKEDESBE 30

rokbalintra. Kettds vaganyt fektettek le, amely 13,4 km hosszui volt Fischer—
Jellinek rendszeri felsovezetékkel. Ezen a szakaszon 30 kg/fm-es sinekeket
épitettek be, ebbdl addddan itt a megengedett legnagyobb sebesség 30 km/h
helyett mar 50 km/h volt. Allomds épiilt Kamaraerdénél és Torokbalinton (1asd
4.22. abra), és bar a vonal nagy részén az el6bb emlitett 50 kilométeres ma-
ximélis sebességet engedélyeztek, Budadrson csak lassabban haladhatott 4t a
HEV, mert itt a Baross utcdban a koziton haladtak a vdganyok. A vonalvezetés
nem volt valami szerencsés: Kamaraerdénél a vdganyok északnak fordultak,
egy aluljarén dtmentek a ,,nagyvasut” alatt, behaladtak Budaorsre, majd ott egy
Gijabb kanyarral nyugat felé fordultak. Ezutin a HEV északrél kozelitette meg
Torokbalintot, miutin mégegyszer dtment a vastit alatt.

A torokbdlinti vonal 1914. junius 23-4dn nyilt meg. A menetid koriilbeliil
egy 6ra volt.

Nagy lendiilettel kezdték el tervezni a nagytétényi vonal Erdig torténd meg-
hosszabbitdsat is, de a hdbortt kovetd gazdasigi helyzet miatt a kivitelezés
elmaradt.

1917-ben a BHEYV teljes mértékben dtvette a vonalcsoportot.

Az 1920-as évek masodik felében a budafoki vonalon a meglévé 23, 6 kg/fm-
es sineket 31, 5 kg/fm-es sinekre cserélték.

1937-ben a Horthy hid (mai Pet6fi hid) atadasaval mind a Gellért tér, mind
a Moéricz Zsigmond kortér szerepe megvaltozott. Forgalmi szempontokbdl a
kortér egyre fontosabb szerepet toltott be, ezért a Gellért tér és a kortér kdzotti
vegyesiizemet felszdmoltdk. A kortéren hurokvagéanyok és felvételi épiiletek
létesiiltek, melyeket 1942-ben helyezték lizembe. Mdr ekkor felvet6dott az
észak-budai és a dél-budai vonalcsoport 0sszekotése, de ez a habord miatt nem
valésult meg.

A 1945 nyaran a fellépd anyaghidnyt pétlandé elbontottdk a masodik vé-
ganyt Kamaraerd6tdl kifelé, akarcsak az ott levé hurkot.

A II. Vilaghabord hatalmas karokat okozott a vonalnak, a budafoki MAV-
feliiljaré felrobbantdsa miatt az utasoknak ét kellett szallniuk.

Azt ezt kovetd években a vonalcsoport hol a f&vérosi villamosvonalakhoz,
hol a HEV-ekhez tartozott és ennek megfelels kocsik is haladtak rajta. 1963-t61
véglegesen a villamoshéldzat része lett.



5. fejezet

HEV mint koziti gyorsvasiit

Az el6z06 fejezetekben mar boncolgattam, a HEV-ek kozlekedésben vallalt sze-
repe sokat véltozott a kezdetektSl. Mig régen f6leg az aruszallitds, addig nap-
jainkra a kozosségi kozlekedés részévé valt.

A HEV-ek nagyon specidlis csoportjat alkotjak a kozosségi kozlekedési esz-
kozoknek, ebbdl ad6ddan nehéz is ket osztalyba sorolni.

A HEV-eknek van egy koziti vasiiti jellege, példdnak okén, ha vessziik a
Csepeli HEV Szent Imre tér és Csepel végallomas kozotti szakaszét, ahol tobb
szintbeli keresztez6dés, rovid megéllokozok (500-600 m) és csokkentett me-
netsebesség (30 km/h) jellemzé a HEV-re. Ugyanakkor Csepelt elhagyva a
HEV vonalvezetése gyorsvasiiti jelleget 6lt. Elttinnek a szintbeli keresztezdé-
sek, a megallokozok megnovekszenek (Kozvagohid és Szabadkikotd megalld
kozt kozel 3 km-es), valamint a maximalis megengedett sebesség is nagyobb,
mint a szakasz csepeli részén.

A feladatat nézve a HEV elGvirosi jellege valik markanssd, hiszen a kozeli
telepiilések és Budapest kozott teremt kapcsolatot. De ugyanakkor Budapest
terjeszkedésének kovetkeztében a kornyezé telepiilések mindinkabb beépiilnek
Budapestbe, igy az el6varosi jelleg is mindinkabb ,,varosi vasttta” valik.

Bar nehéz konkrét kategoridba sorolni, kiilfoldi példakbol is kiindulva (gon-
dolva itt a londoni DLR — Docklands Light Railway — vastitra, a Badner Bahn-
ra (lasd 5.1. dbra) vagy akdr a karslruhei modellre), leginkdbb a koziiti gyors-
vasut a kategéridba sorolhatd. A koziti gyorsvastt kategéria megengedi, hogy
szakaszonként valtozzon a vasit jellege, megengedve azt, hogy bizonyos sza-
kaszokon ,,villamosként”, bizonyos szakaszokon pedig gyorsvasttként iize-
meljen.

Tal4n a legjobb kiilfoldi példa erre a Bécs kornyéki Badner Bahn, amely
Baden Baden varosat koti 0ssze Béccsel (lasd 5.3. abra). A Badner Bahn
Bécsen kiviili szakaszdn 80 km/h-ds sebességgel rdja a tdvot, de Bécsbe érve
villamossineken halad tovabb csokkentett menetsebességgel és rovidebb meg-
allokozokkel Bécs torténelmi belvarosdban. Tovabbi kiilfoldi példa a Karlsru-
hei modell a maga Un. tram-train rendszerével, ahol a szerelvények beérkezve

5.1. dbra. A Badner Bahn jarmivei

a badeni végallomason [34]
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(a) A tram-train a ,,nagyvastt” palyajan, jobbra t6le egy ICE  (b) A tram-train a villamos vonalon, jobbra tSle egy varosi
szerelvény [35] villamos [35]

Karlsruhe varosdba a villamos sineket hasznéljak tovabb (lasd 5.2. dbra).

Napjainkban Budapesten a legnagyobb problémadt az okozza, hogy a buda-
pesti HEV-ek nem teremtenek kozvetlen kapcsolatot a belvdrossal, melynek
egyik lehetséges megoldasa az imént emlitett Karlsruhei modell adaptdlasa
lenne, vagyis a HEV-ek a belvérosba érve villamos sineken folytatnak titju-
kat. Tovabbi problémit jelent, hogy a HEV-ek vdroson kiviili sebessége sem
éri el az elvartat — taldn torekedni kellene legaldbb a Badner Bahn varoson
kiviili 80 km/h-4s sebességére.

5.2. dbra. A karlsruhei tram-train
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5.3. dbra. A Badner Bahn vonalve-
zetése, piros vonalak kozti szakasz
kéregalatitban vezetett rész, zolddel
pedig Bécs hatdra van jelolve [34]



6. fejezet

A budapesti HEV

jarmiiparkja

A BHEYV tobb, mint egy évszazados torténelme sordn sokféle jarméi megfor-
dult a vonalain. A kezdeti g6ziizem{ ,,szarnyprébélgatasok™ g6ziizem{ motor-
és személykocsijait az évek muldsaval felvaltottak villanyiizemd utédaik. Az
évek sordn a kinézet és a funkcié egybeforrt: a HEV jarmiiveinek a kinézete
nem csak a kor {zléséhez és technoldgiai lehet6ségekhez idomodott, hanem
a HEV Budapesten betsltstt rahordé szerepéhez is. Elsdlegessé vélt a nagy
fér6helyszam, amely mind robusztusabb kinézetet kolcsonzott a HEV-eknek
(lasd 6.1. dbra). A robusztus kinézet pedig visszahatott a HEV-ekrdl kiala-
kitott képre, és igy valt a budapesti HEV a nagyvastit Kistestvérévé és vilt
egyre inkdabb az agglomeracid, illetve Budapest periféridinak a tomegkozleke-
dési eszkozévé az emberek tudatiban is.

6.1 A HEV jarmiiparkja napjainkban
Napjainkban a BKK halézatain harom fajta HEV jarmiitipus kozlekedik:

e az MIX/A sorozatszamu motorkocsi és a hozza tartozé, PXXV sorozat-
szamu személykocsi,

¢ az MX sorozatszamu motorkocsi és a hozza tartozo, PXXVIII sorozatszamu
személykocsi, valamint

¢ az MX/A sorozatszami motorkocsi és a hozza tartoz6, PXXVIII/A sorozat-
szamu személykocsi.
6.1.1 Az MIX/A sorozat

A BHEV 1963. janudrjdban éllitotta forgalomba a sajit tervezésii és gyartasd,
de német elektronikdval felszerelt motorvonat-tipusanak, az MIX/A-nak, els6

6.1. abra. Egy 1963-bél megma-
radt MIX/A és az egyik ,,utéd”, az
MX/A tipus, amely a mai napig

meghatarozza a HEV vonalainak ar-
culatit.
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rocsi jellege : 'Bo' Az fires koesi timege : 37 tonna
;ymv : ; 14,]3350:::, A motorok teljesitménye : 4x130 LE (4x100 kW)
Kerékdtmérd : 700 mm Engedélyezeti legnagyobb sebesség : 80 km/bra
Forgécsapok thvolsiga : 9260H) mm (1980-t61 70 km/bra)
:ﬂﬁm., hossza : 1?;"1):2 ﬁ: Erﬁfun_'i.l : GBM 90/100 (NDK) villamos motor
A kocsiszekrény hossza iitktz0k kozbtt : 18152 mm Meghajté szerkezet : egyfokozati, ferdefogazisa
A kocsiszekrény szélessége : 2880 mm homlokfogaskerékpir
A kocsiszekrény legnagyobb magassiga
a sin éle MIbt(iramszedb nélkil) : 3300 mm
A kocsi padlfjénak magassiga
a sin felsG éle TOLGtL: 770 mm
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6.2. abra. Az MIX/A motorvonat

két a motorkocsijit (a motorkocsi jellegrajzat a 6.2. mutatja). Ez a két motor- jellegrajza [37]

kocsi — amelyeket a kiilfoldi beszerzések akkori tiltdsa miatt a régi, szdzad-
elérdl szarmazo favazas kocsik feldjitasaval és atépitésével készitettek — és az
egy hénappal késdbb forgalomba allitott pétkocsi (PXXV/A) a BHEV Buda-
foki Uzemében késziilt el. A sorozatkocsik a MAV Dunakeszi JamiijavitGjaban
késziiltek [36, 37, 38].

Az MIX/A motorvonatok két motorkocsibdl és kozéjiik kapesolt pétkocsi-
bdl allé haromrészes jarmiivek (ez az tgynevezett kisegység). LehetGség van
két kisegységet szinkronban 6sszekapcsolni. Az igy kapott hat kocsibol 4116
szerelvényt hivjak nagyegységnek.

A motor- és pétkocsik f6bb paraméterei azonosak, igy a jarmiszekrény be-
foglalé méretei, forgécsaptavolsag, az iiléhelyek elhelyezése, az oldalfalak,
az ajtok és az ablakok elrendezése (részletesebb adatokat a 6.1. tablazat tar-
talmazza). A forgévazak tervezésekor a minél alacsonyabb padlémagassag
elérése volt a cél. A forgdvazkeret H-alakt konny(iszerkezeti hegesztett acél-
szerkezet. A vontatomotorok egyik oldalukon csisz6 marokcsapagyakon a
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tengelyekre timaszkodnak, masik végiikon pedig gumirugékon keresztiil a for-
gbévazkeretre. A jarmiiszekrény konnytiszerkezet(i hegesztett acélkonstrukcio,
mely az alvazbdl és a vele egyiitt hord6 oldalfalakbodl és tet6bol all. Az alvaz
két, kiviil futé hossztartébol, f6 kereszttartokbol, az iitkozd-vondkésziiléket
hordozé homloktartébél, valamint a villamos- és levegds berendezéseket hor-
doz6 segédtartokbdl all. A jarm{ padldjaban a kiilonféle gépi berendezésekhez
valé jobb hozzaférhet6ség érdekében nyildsok vannak kiképezve. Az oldalfa-
lak vazszerkezete hajlitott profilokbél, valamint a rdjuk hegesztett lemezekbdl
allnak. A tetOk szintén hossz- €s kereszttartdsak, és mind a motor- mind a
pétkocsiké egységes [36, 37, 38].

A felsévezeték fesziiltségét egy-egy, a motorkocsikon elhelyezett pneuma-
tikus miikodtetést, kettds széncstszdval ellatott pantograf dramszeddn, a tilfe-
sziilltség-levezetdn és a fékapcsolon keresztiil jut el a motorvonat nagyfesziilt-
ségii vezetékéhez, mely mindkét motorkocsi dramellatdsat biztositja. A motor-
kocsik 4—4 vontatémotorja koziil 2-—2 db dlland6an sorba van kapcsolva. Az
fék-, indito- és sontellendllasokat a motorkocsik tetején vannak. A felsGveze-
téktdl fiiggetlen, ongerjesztési villamosellenallas-fékezést keresztkapcsoldssal
valsitottadk meg.

Az MIX/A sorozatii haromrészes villamos motorvonatok a BHEV személy-

szallit6 jarmtivei, melyek ma mér csak a 7-es HEV(Csepeli)-vonalon jarnak [39,

38].
Jarmiitipus | MIX/A  PXXV/A | MX PXXVII | MX/A  PXXVIIA B
2010 évi db.szém 14 7 kY 16 150 75 6.1. tébldzat. A HEV jatmiveinek
Hossz iitkoz6k nélkiil (mm) 17537 17274 | 16960 16910 | 16860 16910 :
Szélesség (mm) 2700 2700 | 2680 2680 | 2680 2680 az adatai [40, 41, 42]
Magassag (mm) 3380 3380 | 3300 3300 3300 3300
Tengelyek szama 4 4 4 4 4 4
Tengelytavolsdg (mm) 2000 2000 2000 2000 2000 2000
Forgdcsap tdvolsdg (mm) 9600 9600 9800 9800 9600 9600
Jarmd témege iiresen 37500 24500 | 35800 24200 | 33500 24000
Felszalloésavok szama 8 8 6 6 6 6
Osszes férdhely 157 164 175 188 176 188
Uléhelyek szdma 53 58 57 66 57 66
Alléhelyek szdma 104 108 118 122 119 122
Motorok szama 4 - 4 - 4 -
Motorok teljesitménye/db (kW) 100 - 100 - 100

6.1.2 Az MX és az MX/A sorozat

A BKV 1968. mdjusdban a NIKEX kiilkereskedelmi véllalaton, valamint a
kelet-német Transportmaschinen Export-Import cégen keresztiil 16 db harom-
részes HEV-motorvonatot rendelt a hennigsdorfi LEW ! cégtdl (1dsd 6.3. és 6.4. '"VEB  Lokomotivbau-Elektrotechnische
dbra). A kelet-német villalatra azért esett vdlasztds, mivel a BKYV, illetve el6dje Werke ,,Hans Beimler”
a BHEV j6 tapasztalatokat szerzett a LEW cég ltal a Dunakeszin késziilt MIX
sorozati motorvonatokhoz szdllitott villamos berendezésekkel.

Az MX/A az MX tipus tovdbbfejlesztett viltozata. Az MX sorozat 1971-

ben, mig az MX/A jarmivei 975-1983 kozott érkeztek meg a BKV-hoz [44].
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Bundesarchiv, Bid 183-R0403.033 Bundesarchiv, Bid 183-R0400:0002
Foto: Junge, Heinz | 7. Aprl 1970 Foto: Junge, Heinz | 3. Aprl 1870

(a) (b)

Az MX és MX/A motorvonatok osszedllitdsa egy az egyben mdsolja az
MIX/A motorvonatok 6sszedllitdsat (a pétkocsik sorozatjele PXXVIII, illetve
PXXVIII/A).

Az MX és MX/A tipusok nagy mértékben azonosak, legfontosabb kiilonb-
ség kettejiik kozott, hogy az MX/A motorvonatokndl a pétkocsin helyezték el
az daramszeddket és a fékapcsolot. Ezen kiviil kismértékben eltért a két tipus
iil6hely-kapacitasa is, mivel az MX motorvonatoknal nem alakitottak ki atja-
réajtét a kocsik kozott, az MX/A szerelvényekben viszont igen. Mivel ezek az
atjarok nem feleltek meg az utasok biztonsdgédnak, illetve azokat f6leg a sze-
mélyzet haszndlta, igy az ajtokat megsziintették, és a helyére djabb iil6helyeket
épitettek be.

A motor- és pétkocsik f6bb paraméterei azonosak, igy a jarmiszekrény be-
foglalé méretei, a forgdcsaptavolsag, az iil6helyek elhelyezése, az oldalfalak,
az ajtok és ablakok elrendezése. A forgévazkeret H-alaki konnyf(iszerkezetd
hegesztett acélszerkezet (1asd 6.5. dbra). A vontatémotorok egyik oldalukon
csuisz6 marokcsapagyakon a tengelyekre tdmaszkodnak, masik végiikon pe-
dig gumirugékon keresztiil a forgévazkeretre. A lenkert kétoldali emelSként
képezték ki, melynek forgaspontja gumikénuszon keresztiil a forgévazkeret,
egyik végén a kerékpartengely van mereven dgyazva, masik végén fiiggbleges
csavarrugéval a forgévazkeretre tdmaszkodik [44].

(a) Az MX/A motorkocsi hajtott forgé- (b) Az MX/A motorkocsi forgé-
véazanak tervrajza [46] véaza [47]

A jarmiszekrény konnytiszerkezetti hegesztett acélkonstrukcid, mely az al-

6.3. abra. Késziil az MX a németor-
szagi gyarban [43]

6.4. dbra. HEV-ek Németorszag-
bdl [45]

6.5. abra. Az MX/A motorkocsi for-
gbvaza
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vazbdl és a vele egyiitt hordé oldalfalakbdl és tetdbdl all. Az alvaz két, ki-
viil futd hossztartobol, {6 kereszttartokbol, az iitkozs- vondkésziiléket hordozd
homloktart6bdl, valamint a villamos- és levegds berendezéseket hordozé se-
gédtartokbdl all. A jarmd padldja a forgdvazak folott bordazott, mig a kii-
lonféle gépi berendezésekhez vald jobb hozzaférhetdség érdekében nyildsok
vannak benne kiképezve. Az oldalfalak vazszerkezete hajlitott profilokbdl, va-
lamint a rdjuk hegesztett lemezekbdl dllnak. A tetSk szintén hossz- és kereszt-
tartésak, és mind a motor- mind a pétkocsiké egységes. A kocsiszekrények
1000 kN hosszirdanyd nyoméerd felvételére vannak méretezve.

4,16, 4bra
VU3 - 28D tipusu éranszedd

(a) A VM3-D28 tipusd daramszedd [46]  (b) Amikor balul siilnek ki a dolgok:
egy torott dramszedd [45]

A fels6vezeték fesziiltségét egy-egy, a motorkocsikon (illetve az MX/A so-
rozat esetén két, a pdtkocsin) elhelyezett pneumatikus miikodtetésd, kettds
széncsuszdval ellatott pantograf dramszedén (lasd 6.6. dbra), a tdlfesziiltség-
levezetdn és a fékapcsoldn keresztiil jut el a motorvonat nagyfesziiltségii veze-
tékéhez, amely mindkét motorkocsi dramellatdsét biztositja. A vontatémoto-
rok segédpdlusokkal és kompenzaldtekercsekkel ellatott, 100 kWh teljesitmé-
ny( egyenarami motorok. A motorkocsik 4-—4 vontatémotorja koziil 2--2 db
allanddan sorba van kapcsolva. Mindegyik motorcsoportnak sajit tdlaramvé-
delmi reléje van. Az indité-, fék- és sontellendlldsokat a motorkocsik tetején
helyezték. A motoriizemrdl villamos fékiizemre torténd dtkapcsolds az elekt-
ropneumatikus menet-fék valt6 segitségével torténik. A felsdvezetéktol flig-
getlen, ongerjesztésti villamosellenallas-fékezést keresztkapcsoldssal valdsit-
jak meg. Egy fékkiegyenlitd ellendllds egyenstlyozza ki a fékkapcsolast és az
egyik motorpar kiesése esetén biztositja a masikkal val6 fékezés lehetGségét.
A villamos fékkel a lassitason kiviil lejtén val6 kozlekedésnél sebességtartd
fékezésre is lehet6ség van.

Az MX és MX/A sorozati motorvonatok a BKV-HEV legfontosabb sze-
mélyszallit jarmiivei, amelyek napjainkban valamennyi HEV-vonalon megta-

lalhatoak.

6.6. dbra. Az MX/A HEV-ek dram-
szedoje
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6.2 Modern HEV-ek

A modern HEV szerelvényeinek nemcsak a varos hatdraban kell j6l éreznie
magat, hanem benn a vdaros szivében is. Ehhez viszont kiilalakjiban is ido-
mulnia kell a varoshoz: kisebbnek, de mégis nagy forgalmat lebonyoliténak
kell lennie. A belvdrosi teriiletek elérése végett, illetve vdros teriiletén be-
liill rendelkezésre 4116 tomegkozlekedésre alkalmas folyosok sziikdssége miatt
fontos, hogy megoldott legyen a HEV és a villamosok, illetve metré kozotti
atjarhatosag.

Ezen célok eléréséhez az 1j jarmiiveknek az alabbi feltételeknek kell eleget
tenniiik:

¢ meg kell felelniiik mind a villamos, illetve metré, mind a HEV-ek {ir- és
jarmiiszerkesztési szelvényének (lasd 6.7. dbra),
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(a) A HEV-ek jarmiszerkesztési szelvé-  (b) A villamosok jarmiszerkesztési (c) A M2 és M3 metrd jarmiiszerkesz-
nye szelvénye tési szelvénye

6.7. abra. A HEV-ek, a villamosok

* azon jarmiiveknek, melyek villamos palyan is fognak kozlekedni, kis su- és a metrok jarmiiszerkesztési szel-
gart ivekben (= 20 m) is helyt kell allniuk, vénye Magyarorszdgon [48]

e két dramrendiinek kell lenniiik, hogy mind a villamos, illetve metrd, mind
pedig a HEV-ek palydin boldoguljanak,

* hosszabb tavi utakon is kényelmesnek kell lenniiik (megfeleld szamii és ki-
alakitasu til6hellyel kell rendelkezniiik), viszont felkésziiltnek kell lenniiik
arra is, hogy a belvarosban gyors utascserét le tudjak bonyolitani (alacsony
padlés kialakitds, amely az esélyegyenlGséget is biztositand),

* megfelel6 menetsebességgel kell, hogy birjanak, hogy a belvaroson kiviil
tudjak biztositani gyors menetidét,

* felszini kozlekedés esetén illeszkedniiik kell a belvarosi mili6jéhez.

A fenti elveknek eleget téve a kiilfoldi koziti gyorsvasiiti iizemben miikodo
LHEV” jarmiivek egyre inkdbb elkezdtek hasonlitani a villamosokra (lisd a
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Badner Bahn Bombardier tipusu jarmtiveit). Ennek koszonhetéen a belvéro-
sokban a tovadbbiakban is a megszokott formavildgi jarmiivek kozlekednek,
amelyek specidlis belsd kialakitdsuknak koszonhet6en magas utasszamot is el
tudnak érni.

6.2.1 Budapesti koziiti gyorsvastit

Hogyan illeszkedne bele Budapest tomegkozlekedésébe egy koziiti gyorsvasuit?
Ennek a kérdésnek a megvdlaszoldsara hasonlitsuk 0ssze a Budapest kotott
vonalait rové villamosokat és HEV szerelvényeket egy koziti gyorsvasttként
miikodd szerelvénnyel.

w3

A kovetkez6 jarmiitipusokat hasonlitottam Ossze:

* a,hannoveri” villamosként becézett TW6000-as sorozatszamu Diiwag sze-
relvényeket (ilyenek kozlekednek példaul a 3-as, 37-es, 42-es és 50-es vil-
lamos vonalon),

¢ a KCSV-7-es Ganz csuklds villamost (ilyenek kozlekednek példdul a 19-es,
a47-es és a 49-es vonalon),

* apragai gyartmanyd Tatra TSCS ,,Tatra” villamost (példaul 1-es és 1A vil-
lamos),

* a Siemens Transportation Systems diisseldorfi Diiwag gydrdban gyéartott
Combinonak nevezett Combino Suprit (a 4-es és a 6-0s villamos),

sz

+ a HEV-ek forgalomban 1év§ tipusait és
* a Bombardier gyartésorardl leguruld6 WLB 400-as tipusat (Badner Bahn).

Azért a WLB 400-as tipusdra esett a valasztdsom, mert az hasonlit a legjobban
a budapesti HEV-ekre, és mert azok is egy patinds févéros belvarosat jarjak.

Az Osszehasonlitdsokat a kovetkezé mennyiségi mérészamok alapjan vé-
geztem el:

* aszerelvények méretei,
* aféréhelyek szdma és
¢ az iil6helyek szdma.

Rogton elsének nézzitk meg elolnézetbdl, hogy hogyan viszonyulnak egy-
mdshoz a fent felsorolt jarmiivek. A 6.8. dbrit Osszevetve a 6.1. tdbldzat
adataival kitiinik, hogy a WLB 400-as jarmivek szélessége kozelebb van a
Combino szélességéhez, mint példaul az MX/A tipusi HEV szerelvény szé-
lességéhez. Igy kecsesség tekintetében a WLB 400-as kinézete varosbarat.

A 6.2. tablazat a felsorolt jarmiivek fér6helyadatait hasonlitja 6ssze. Taldn
meglepd lehet, de ezen adatok nem mutatnak jelentds eltérést az egyes tipu-

sok adataiban. Az adatok megmutatjak, hogy 5 f6/m?-rel szamolva (,,normalt”
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3300

(a) A budapesti Combino villamos el6l-  (b) A csuklés Ganz villamos eldlnézeti
nézeti jellegrajza [49] alapjan jellegrajza [48]

adatok a tdblazatban) alig mutatkozik eltérés az egy négyzetméterre es6 férd-

(c) A Badner Bahn jarmiivének elolné-
zeti jellegrajza [50]

6.8. dbra. A budapesti villamosok és
a WLB 400-as jarmi elolnézeti jel-

helyek szaméban (1asd még 6.9. abra). legrajza

S6t, ha a fér6helyek szdmat hosszméretre vetitjiik, akkor ez a kiilonbség
még kisebbé valik (lasd 6.10. dbra). Amennyiben a fér6helyeket tekintjiik £6
prioritasnak, akkor mind a két 6sszehasonlitdst a Combino nyeri orrhosszal a
Ganz villamos és a HEV kiilonb6z6 jarmiitipusai el6tt. Ebbdl a szempontbdl a
Combinot akdr tekinthetjiik is egyfajta ,,0szvér” villamosnak, illetve ,,0szvér”
HEV-nek.

A Combino és a HEV szerelvények kozotti legnagyobb kiilonbség a belsd
felépitésiikben van. Ahogy azt a 6.2. tdblazat is mutatja jelentSs eltérések
mutatkoznak az egyes tipusok iil6helyeinek a szdmaban. A HEV-ek, illetve a
WLB 400-as esetében sokkal tobb iilShely keriilt beszerelésre (az iil6helyek
elhelyezését jol szemlélteti a 6.11. dbra) ezzel is timogatva a hosszabb utazasi

| TW6000 Combino  Titra  Ganz | WLB400 | MX MIX/A  MX/A
iilShelyek [db] 46 64 28 40 70 180 164 180
dllchelyek [db] 104 350 72 158 118 358 316 360
£6/m? 4 4 5 4 5 7 7 7
szélesség [mm] 2400 2400 2500 2300 2500 | 2680 2700 2680
hossz [mm] 28280 53990 14700 26900 26042 | 50880 52348 50630
alapterilet [m?] 67,87 129,58 36,75 61,87 67,36 | 13636 14134 135,69
dlléhely/hossz [db/m] 3,678 6483 4,898 5874 4380 | 7,036 6037 7110
iilShely/hossz [db/m] 1,627 1,185 1905 1487 2,598 | 3,538 3,133 3,555
férdhely/hossz [db/m] 5,304 7,668 6803 7361 6978 | 10574 9,169 10,666
normélt 4./hossz [db/m] 4,597 8,103 4898 7342 4380 | 5026 4312 5079
normalt f./hossz [db/m] 6,223 9,280 6,803 8829 6978 | 8564 7445 8634
iil6hely/teriilet [db/m?] 0,678 0494 0762 0,647 1,039 | 1,320 1,160 1327
dllchely/teriilet [db/m?] 1,532 2,701 1,959 2,554 1752 | 2325 2236 2,653
férdhely/teriilet [db/m?] 2,210 3,195 2721 3,200 2,791 | 3945 3396 3980
normdlt 4./teriilet [db/m?] 1915 3376 1959 3,192 1,752 | 1875 1,597 1,895
normalt f./teriilet [db/m?] 2,593 3870 2721 3,839 2,791 | 3,195 2757 3222

6.2. tablazat. Uls- és dllohelyek
szamdanak alakuldsa Budapest fonto-
sabb villamos és HEV tipusain, il-
letve a bécsi Badner Bahnon (WLB
400) [48, 50]
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tavolsdgot. A Combino esetében a gyors le- és felszallds megolddsa volt a ve-
76116 elv, ezért a HEV-ekkel ellentétben mindkét oldaldn csak egy-egy iil6hely
taldlhato.

Modern, napjaink izlésének is megfelels kinézete az el6z&ekben bemutatott
jarmtivek koziil a Combino-nak és a WLB 400-asnak van. Amennyiben ilyen
vagy ehhez hasonlé kapacitasu jarmiivekkel szeretnénk kivaltani a budapesti
HEV-eket, akkor meg kell vizsgdlnunk, hogy azonos utasterhelést figyelembe
véve, hogyan mddosulnak a jarmiivek kovetési id6i.

A sziikséges kovetési id6 percben mérve a kovetkezd képlettel adhatjuk

meg[48]: 0. B 0.8
. k . n . ,

U
ahol Bj a kocsi befogad6 képessége f6ben kifejezve, n a vonatba sorolt kocsik

ty =

szadma, u a vizsgalt utasterhelés utas/dra/irdinyban megadva és 0.8 a megenge-
dett atlagos féréhelykihaszndlas.

A képletet felhaszndlva meghatarozhatjuk, hogy mekkora utasterheléssel
szamolt a BKK, amikor meghatdrozta a kovetési szerelvények kovetési idejét
csucsforgalomban. Majd pedig erre az utasterhelésre méretezve meghataroz-
hatjuk a sziikséges szerelvények szamat, illetve azok kovetési idejét dj tipust
jarmivek esetére is. Kiindulasi kovetési id6ként 6 percet vettem alapul, hiszen

a legsiirtibb kovetési id6 jelenleg ez a HEV-ek kozott. Az eredményeket a 6.3.
tablazat foglalja Ossze.

IVIX/A +

PREVIGA +

1A A

6.9. dbra. Az egy négyzetméterre
es0 atlagos 11l6- és allohelyek szama
Budapest f6bb kotottpalyds tomeg-
kozlekedési eszkozein a Bombar-
dier fér6helyadataival Gsszehason-
litva. Az alléhelyek 5 f6/m?-re nor-

malt adatai lathatéak.
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A téblazatbdl kiolvashatd, hogy csiicsidében 2 db Combino, vagy 4 db
WLB 400-as 0sszekapcsoldsdra lenne sziikség a utasterhelés elvezetésére. Ezek
a szdmok az elsd pillantdsra nagynak tlinhetnek, de a sziikséges szerelvények
hosszdra pillantva megallapithatjuk, hogy a helyettesités ugyanolyan hosszi
szerelvényekkel oldhaté6 meg, mint amilyenek napjainkban réjak a palyékat.

Az utolsé tisztdzand6 kérdés a kovetési idok kérdése. Lehet-e ilyen gyak-
ran inditani a szerelvényeket? A Combino szerelvények esetében nem talal-
kozunk ezzel a problémadval, hiszen 2 db Combino Osszekapcsoldsa esetén a
kovetési id6t novelhetnénk, ellenben a WLB 400-as bevetése esetén a kovetési
id6t enyhén csokkenteni kellene (kb. 5 percre). De tudva, hogy a szerelvé-
nyek mindkét irdnyba tudnak haladni a kovetési id6 meghatdroz6 forditsi id6
alacsonyan tarthato.

| MX/A WLB400 WLB400 Combino  Combino

db 2 2 4 1 2
befogadoképesség / db [f6] 437 188 188 502 502
kovetési id6 [min] 6

utas / 6ra / irdny 6994 3008 6016 4012 8024
sziiksége kivetési id6 [min] 6,00 2,58 5,16 3,44 6,88

szerelvényhossz [m] 104,70 53,88 107,77 53,99 107,98

8,000 :
7,000
6,000 ,
5000 17 B Normalt Sllahely / hossz
g m Uléhely/ hossz
4,000 -
3000 ¥
2,000
1,000
- T T T T T T T 1

X/ 8+
PRXVINSA +
WX/ A

6.10. dbra. Az egy hosszméterre esd
atlagos 1l6- és alldhelyek szama Bu-
dapest f6bb kotottpalyds tomegkoz-
lekedési eszkozein a Bombardier fé-
réhelyadataival Osszehasonlitva. Az
all6helyek 5 f6/m?-re normaélt adatai
lathatdak.

6.3. tablazat. Utasterhelési és kove-
tési id6 adatok az 1j szerelvényekre
vetitve
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(a) A budapesti Combino villamos feliilnézeti jelleg- (b) A csuklés Ganz villamos feliilnézeti jellegrajza [48]
rajza [49] alapjan

(c) A Tétra villamos feliilnézeti jellegrajza [48] (d) A Badner Bahn jarmiivének feliilnézeti jellegrajza [50]

6.11. dbra. A budapesti villamosok
és a WLB 400-as jarmi feliilnézeti
képe



7. fejezet

Tervek

A HEV vonalak fejlesztése és tovdbbfejlesztése napjainkra egy égeté prob-
léma lett. A legnagyobb problémadt az jelenti, hogy gyakorlatilag a vonalakhoz
a 70-es évek ota nem ,,nyudltak™ (eltekintve itt persze a kisebb-nagyobb feld;ji-
tasoktol, amelyeket altaldban a pélya éllapota indokolt). Be kell, hogy valljuk,
hogy a 70-es évekre kiépiilt rendszer mar nem éllja meg a helyét a XXI. sza-
zadban.

Tobb problémaval kell szembenézniink, ha a vonalakat mélyebben be sze-
retnénk integralni Budapest kozosségi kozlekedésébe. Az els6 és talan leg-
nagyobb probléma, hogy a HEV-ek csak ,,rahordS” szerepet toltenek be, azaz
nem teremtenek kozvetlen kapcsolatot a belvaros és az agglomeraci6 kozott.

Kovetkez6 probléma a palydk allapota és a jarmiivek komfortérzete (még
mindig a 60-as, 70-es években beszerzett jarmiivek kozlekednek). Tovabba az
alacsony peronok és a magas padldszintli jarmtivek nem csak a komfortérzetet
rontjak, hanem esélyegyenléséget sem biztositjdk az utasok szdmara. Nem
lehet elfelejteni a vonalak indokolatlanul hosszi menetidejét, amely altaldban
az alacsony tervezési sebességbdl és a kozel 50 éves szerelvények alacsony
maximalisan megengedett sebességébdl adodik.

Lassu, kényelmetlen, nem visz ,,hdzt6l hazig” — ezek a problémdk onger-
jesztd hatastak, amelyek hatdsara egyre kevesebben és kevesebben vdlasztjdk
a HEV-et és utaznak inkdbb autdval, ezzel is rontva a budapestiek életkoriil-
ményeit szuburbanizdciéhoz és varosszétfolyashoz vezetve. Jelen pillanatban
a HEV-ek az utaz6kozonség szaméra nem egy vonzé alternativa, hanem egy
kényszermegoldas.

A bemutatott komplex probléma egyik sarokpontja a HEV vonalak belvé-
rossal valé kozvetlen kapcsolatinak a hidnya. Habédr mar a budapesti HEV
vonalak kialakuldsakor voltak tervek a vonalak belvarossal torténd 0sszekoté-
sére, ezek mar akkor sem tudtak megval6sulni a varos nagy beépitettségébdl és
a Duna vdrost szétvédlaszté mivoltdbol adéddéan. Késébb a vildghdborik puszti-
tasai foszlattak szét a ,,HEV-terveket”. Azéta is folyamatosan késziiltek tervek
a vonalak meghosszabbitasarél és 0sszekotésérdl, amelyek tobbsége gazdasagi
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és mas projektek nagyobb presztizse miatt a fickok mélyén landol.
A terveket két nagy csoportba sorolhatjuk:

e a Godollsi HEV és a M2 metr6 dsszekotése, valamint

* a déli vonalak (rackevei és csepeli vonal) belvarosba torténé meghosszab-
bitésa, illetve azok Szentendrei HEV-vel val6 6sszekotése.

7.1 Az M2 metré és a Godolléi HEV Osszekotése

Mar az M2 metré tervezésekor osszeszerették volna kotni a Godollsi HEV-et
az M2 metréval. Ezen okbdl kifolydlag épiilt a mai Puskds Ferenc stadionnél
négyvaganyos kozépperonos dllomés. A terv az volt, hogy a Godollsi HEV-
ek (amelyek akkor még a Keleti palyaudvarig kozlekedtek) végallomdsa kozos
lesz a metrééval, igy az utasok az egyikbdl kiszallva rogton at tudnak szallni a
masik kozlekedési eszkozre.

Végiilis az M2 metr6 lasst kivitelezésébdl és az Ors vezér téri nagy lako-
parkok épitésébsl adédéan az M2 metrd végallomasit kitoltdk az Ors vezér
térig (igaz, csak fold feletti vezetéssel) és a Godollsi HEV pesti végallomasat
is oda helyezték 4t. Nagy nehézséget okoz viszont az utasoknak, hogy a végal-
lomas nem k6z0s, tehdt nem csak atszéllni kell, ahogy azt eredetileg tervezték,
hanem 4t is kell sétdlni az egyik dllomasrdl a mdsikra.

Az M2 metr6 kivitelezésének befejezése Ota folyamatosan foglalkoznak
vele, hogy lehetne a Godollsi HEV-et 6sszekotni az M2 metréval, hiszen gya-
korlatilag egymads ,,folytatdsainak™ tekinthetSek.

Az 0sszekotés fontos, hiszen Budapest XVI. és XVII. keriiletébdl a hiva-
tasforgalmu utazdsok legnagyobb része Budapest belvarosdnak az irdnydban
elhagyja a kertiletet, tovabba Budapest agglomeraciéjanak keleti szektordban
is jelentds utazasi igények jelentkeznek a varoskozpont felé. A varoskdzpon-
tot csak tobb 4tszdlldssal lehet megkozeliteni, igy a kozosségi kozlekedés az
er6sodd motorizdcié mellett nem versenyképes.

A legfrissebb megvaldsithatsagi tanulmany eldkészitése harom lehetséges
0sszekotési javaslatot tartalmaz [S1]. Ezek

* a Pillang6 utca megdll6 athelyezése a Réna utcdhoz, a lakételep silypont-
jéhoz (lasd 7.1. abra),

* a Pongric uti intermodalis csomdpont kialakitdsa, illetve

 avaéltozatlan vonalvezetés megtartdsa, vagy a metrovonal Kerepesi ut €szaki
oldaléra athelyezése.

A HEV vonalon taldlhaté megallhelyek koziil tobb is kedvezdtlen helyen
talalhat6. Ezek a megéllok jellemzden a lakott teriiletek silypontjatdl tavol es-
nek, atszallékapcsolataik nincsenek, igy utasforgalmuk igen csekély (pl. Na-
gyicce). Ezeket a megallokat célszerlien 4t kell helyezni, a vonalakon elhe-
lyezkedd peronokat akadalymentesiteni kell, az esélyegyenldség biztositasa-
bdl, tovabba tobb helyen is célszerl lenne P+R parkoldkat kialakitani.
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7.1. dbra. Az M2 metr6 és a GO-
Felvet6dott az az otlet is, hogy a HEV-vonalat Matyasfold teriiletén ke- dollsi HEV jelenlegi helyszinrajza
retalagtitba vezessék, tovabbd, hogy egy szarnyvonalat hozzanak 1étre Rakos- és torzitott hossz-szelvénye, vala-
keresztir varoskdzpontot felé (a szarnyvonal lehetséges vonalvezetéseit a 7.2. mint az alternativaként vizsgaland6
abra szemlélteti). A megvaldsithatésagi tanulmany eldkészitése eldirja a rakos- 1ij megéllShelyek [51]

keresztiri beépitett szakasz felszin alatti vezetését, az eldgazas és a beépitett
teriiletek kozotti szakasz felszini vezetéssel torténd kialakitasat.

A projekt kapcsan tervezett jarmiibeszerzések meghatdrozdsandl az Alstom
jarmiveket (1asd 7.3. dbra) figyelembe kell venni, hiszen az M2 metré vonaldn

mar azok jarnak és célszerii lenne a megtartasuk.
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7.2. abra. A tervezett rakoskereszt-
uri szarnyvonal lehetséges vonalve-
zetései [51]

7.3. dbra. Alstom szerelvény az M2

metr6 vonalan [51]

2

7.2 A déli vonalak meghosszabbitdsdnak lehetdségei

A Csepeli HEV meghosszabbitisanak és foldalatti tovabbvezetésének gondo-
lata szinte egyid8s a févarosi metréépitéssel, de soha nem lett bel6le semmi.

A tervezett vilagkiéllitas és a Lagymanyosi hid (mai Rékécezi hid) épitése
kapcsén a 90-es évek elején felmeriilt a gondolat, hogy egy kozosségi kozle-
kedési csomopontot hozzanak 1étre a Lagymanyosi hid pesti hidfgjénél, ahol a
Csepeli HEV tallkozott volna a Réckevei HEV-vel, s6t a MAV Bécs—Kelebia
vonal egyik megdll6ja is itt lett volna. A Lagymadanyosi hid pesti hidf6jét6l
pedig egy j rovid metrovonallal lehetett volna eljutni a Kélvin térig.

Latva a tervezett kozlekedési csomdpont és metrévonal koltségeit életbe
1épett a B-terv, amely a Csepeli HEV teljeskor rekonstrukci6jat és a Lagyma-
nyosi hid utdni dunaparti vonalszakaszanak az athelyezését jelentette volna.

Mivel a vilagkiallitasbol sem lett semmi, médositottdk a tervek volume-

nét: prébéltak minél olcsébb megoldést taldlni. A terv igy médosult, hogy a
Csepeli HEV végdllomésa is a Kézvagohidnal lett volna, amely csak tovabb

)

erGsitette volna a Csepeli HEV rahordé6 szerepét. Végiil ez a terv sem valésult

7.4. dbra. A Csepeli HEV vonala a
dunaparton [52]

meg.

A HEV-ek rekonstrukciéja a 90-es évek vége felé kozeledve egyre siirge-
tobbé valt, amelyre végiilis 1998-ban torténik meg. Mar ugyanebben az évben
felvetddott a Szentendrei HEV és a déli HEV vonalak 6sszekotésének a gon-
dolata.

Az ezredfordul6 utdn az 4j Nemzeti Szinhaz épitése kapcsan 1jbol eldtérbe
keriilt a Csepeli HEV problémdja. Terv most a Csepeli HEV 6sszekotése volt
a 2-es villamossal: a a HEV-ek a 2-es villamos vonalan haladtak volna tovabb.

2005-ben médosult egy picit a terv gondolat a szentendrei, valamint a cse-
peli és a riackevei HEV-et 6sszekotd gyorsvasiitrol, az igynevezett 5-6s metré
épitésérdl, amit nagyrészt EU-s tdmogatasokbdl épitettek volna meg. A ter-
vezGk szerint a szentendrei és riackevei HEV-et 6sszekots északi-déli gyors-
vasiit helyenként HEV-ként, helyenként kéreg alatt, helyenként metréként ha-
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ladt volna. Ez utébbi szakasz a Flérian tértdl a Margitsziget érintésével a Lehet
tér — Oktogon — Astoria — Kélvin tér — Bordros tér érintésével haladt volna a
Lagymanyosi hidig, ahol a f6ld alatt kapcsolatot 1étesitett volna a Rackevei és
a Csepeli HEV-vel. Mar tgy nézett ki, hogy 2007-ben elkezdik az Astoria —
Lagymanyosi hid kozotti szakasz épitését, de kiilonbozé jogi, illetve pénziigyi
problémdk miatt nem kezdddott el semmi. A f&varos fontosabbnak litta a 4-es
metrd épitését, igy egy ideig sziineteltette a projektet.

Jelen pillanatban, még mindig egy észak-déli gyorsvastit tervei vannak a
napirenden (ldsd 7.5. dbra), amit leghamarabb 2020-ig fejeznének be, de a
déli részek felujitasat és meghosszabbitasat az Astoridindl (vagy a Blaha Lujza
térnél) létesiils ideiglenes végallomasig mar 2014-re tervezik.

Az megvaldsithatésagi tanulmany el6készitésébdl kideriil, hogy tervezik a
jarmtipark cseréjét, a peronok atépitését a jarmiivekhez megfelelden, az inf-
rastruktira teljes feldjitasat, illetve tobb helyen P+R parkolot szeretnének ki-
alakitani [52]. A Csepeli HEV-et pedig véglegesen szeretnék ,.eltiintetni” a
Dunapartrol, vélhetéen a Kozvagohid kornyékén csatlakozna be a Rackevei
HEV-be és folytatnak ttjukat a belvaros felé.

Felmeriilt tovabb4, hogy a Réckevei HEV a tovdbbiakban tin. gyorsvil-
lamosként iizemelne tovabb, mig a Csepeli HEV gyorsvasttként. Ekkor a
Réckevei HEV akar 2-es villamos vonaldn is haladhatna tovébb, mig a Cse-
peli HEV kéreg alatt haladna. Egy masik lehetség lenne a Csepeli HEV déli
irdnyba valé meghosszabbitdsa is Dunaharaszti felé, ami igy dtvenné a Pester-
zsébet utani telepiilések kiszolgalasat, mig a Rackevei HEV ez el6bb emlitett
gyorsvillamosként {izemelne, ezzel 0sszekotve Budapest belvarosat és Pester-
zsébetet.
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(a) A Rackevei és a Csepeli HEV is  (b) A Csepeli HEV gyorsvasiitként, a
Réckevei gyorsvillamosvonalként [52] déli irdnyba, a Rackevei gyorsvillamos-

gyorsvasttként [52]
ként [52]
7.5. dbra. Eszak—déli gyorsvasiit ter-

vek



8. fejezet

Elképzeléseim a vonalak

fejlesztése kapcsan

8.1 Budapest és kozosségi kozlekedésének a jellemzdi

Ahhoz, hogy egy jol dtgondolt tervet lehessen késziteni Budapest HEV vona-
lainak meghosszabbitasardl, illetve modern kontosbe 61tésérdl, mindenekelstt
Budapest, illetve Budapest kozosségi kozlekedésérdl kell képet alkotni.

A virosok és azok kozpontjainak kialakitdsa, gazdasagi és foglalkoztatasi
sulypontjainak (iroddk, iizletek, iskoldk, stb.) elhelyezkedése dltaldban alap-
vetéen meghatdrozzak kozosségi kozlekedésének fejlédési irdnyat.

Budapest nem ,,egykdzpontd” varos, hiszen a varos emblematikus épiiletei
is, mint példdul a Parlament, a Nemzeti Szinhdz, az Opera és a Budai Vir,
szétszérva helyezkednek el. Hasonlé eredményeket mutatnak a kozvélemény-
kutatdsok, amelyek arra a kérdésre keresték a valaszt a budapestiek korében,
hogy melyik a varos nagy kozponti taldlkozéhelye. Az mar csak érdekes pi-
kantéridja a torténetnek, hogy Budapestre latogatdk korében egy ilyen hely
1étezik: a Dedk tér.

Az el6bb emlitett multimodalis felépités egyiitt a budapesti korutakkal egy-
feldl aldas, masfeldl atok: konny( és logikusan felépiild kozosségi kozlekedési
struktdrdt eredményez, de masfeldl erdsiti a periféridkrol a varos szivébe ird-
nyulé kozosségi kozlekedés rdhordé tulajdonségat. Erdekes vonzata lehet en-
nek a felépitésnek, hogy az id6k folyamén eltomddnek a varos teriiletén beliil
rendelkezésre 4ll6, a palyaudvarokat, a belvarost (illetve mds célteriileteket) és
a periféridkrdl bearamld kozosségi kozlekedési eszkozok megalldit 6sszekotd
folyosok, amelyek pedig nélkiilozhetetlenek egy koziti gyorsvastiti rendszer
felépitéséhez.
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8.2 A Godolldi-vonal integrdldsa Budapest kozosségi kozleke-
déséve

A Godollsi-vonal belss végallomdsa az Ors vezér terén talalhats. A tér a f6-
véaros egyik legnagyobb kozlekedési csomdpontja, ahol tobb, nagy forgalmi
kereskedelmi 1étesitmény is taldlhaté. A centrum felé az M2-es metréval, ha-
rantirdnyban a 3-as villamos biztosit nagykapacitast kozlekedési kapcsolatot.

Az M2-es metrévonal és godollsi HEV-vonal egyszerii lehetGséget teremt
a metr6 altal nyujtott magas szinvonald kozosségi kozlekedés kiterjesztésére a
XVI., tovabba kisebbrészt a X., a XIV. és a XVII. keriileti lakosok, valamint
az agglomeracio keleti részébol bejardk részére.

Habér tobb kiilonb6zé megoldasi mdd johet széba a két vonal 6sszekoté-
sére (pl. kozos peron az Ors vezér téren, dtlapolt viszonylat a Puskds Ferenc
stadion megdll6ig, stb.), a legjobb megoldds a HEV-ek és a metr6 interoperd-
bilis 6sszekotése jelentené egy rovidebb kozos szakasz keretein beliil. A k6zos
szakasznak koszonhetSen az atszallds sokkal kényelmesebbé vdlna, mivel gya-
korlatilag az egyik szerelvénybdl kiszallva rogton beiilhetnénk a masikba.

A kozos peronos megdllé céljaira megfelelé megéllé a Puskas Ferenc sta-
dion megdll6 lenne, amit mar megépitésekor 4 viganyosra tervezetek [20],
ebbdl adéddan par kisebb atalakitdssal egyszertien megoldhaté lenne a HEV
szerelvények fogaddsa. A metrd szerelvények tovabbra is az Ors vezér térig
jarndnak, igy az kozos szakasz a metré fold felett vezetett szakaszdra esne
(1asd 8.1. ébra).

A g5d6l16i HEV Puskds Ferenc stadion megallig torténd interoperabilis
meghosszabbitdsa esetén

e ametré és az HEV kozotti 4tszallas kedvezdbbé vilik, a belsd vérosrészek
elérhetdsége ezzel javul, valamint

* az 1-es gerincvillamos kozvetleniil elérhetévé valik (2 helyett 1 atszallas).

A kozosségi kozlekedési halézati kapcsolatok részletes alakuldsat a 8.1. tabla-
zat mutatja.

A metr6 csucsidében mindossze 140 masodperces kovetési idovel jar, mig
a HEV csticsidben is csak 10 percenként kizlekedik. Ha nem csokkente-
nénk a 140 masodperces kovetési id6t, ez azt jelenti, hogy 6ranként 6 darab
metr6 szerelvény esne (itt a Godollgi HEV-hez igazodva — 10 perces kivetési
1d6) ki csicsiddben a kozos szakaszon. Ezek a metré szerelvények viszont a
fold alatti szakaszon tovdbbra is nyugodtan kozlekedhetnének. Igazdbdl nem
lenne kiesés, mert ugyanolyan stirtiséggel jérna, csak amikor a HEV szerelvény
kozlekedne, és tovabb szeretnénk utazni a fold alatti részen, akkor atszallasra
kényszeriilnénk.

Ezt viszont konnyen kikiiszobolhetnénk azzal, hogy stiritenénk a metrd ja-
ratokat. A 140 masodperces kovetési id6bdl kideriil, hogy déranként 25-26
szerelvény kozlekedik. Ehhez ha hozzaadjuk az 6ranként, csticsid6ben kozle-
kedd 6 HEV szerelvényt, akkor 32 darab szerelvényt kapunk. Ebbdl a kovetési
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8.1. dbra. Az M2 metré sematikus

abraja, benne pirossal jelolve a meg-

épitendd kitérok és vaganyok a fo-

gadévaganyokhoz [53]
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masodpercre adédik. A 112,5 masodperces kovetési id6 metr szerelvények-
nél még megengedhetd mértékd. Meg kell viszont emlitenem, hogy ekkor is
a szerelvények kozel 19 szdzaléka az Ors vezér térr6l csupdn a Puskas Ferenc
stadionig kozlekedne, de remélhetSleg a siirlibb jaratoknak koszonhetSen ez

nem okozna problémét.

8.1. tablazat. Az atszéllasok sza-
manak valtozdsa néhany kiemelt bu-
dapesti célpont esetében most és a
javaslat bevezetése utin. A terek
és a palyaudvarok esetében az adott
hely eléréséhez sziikséges atszalla-
sok szdma van feltiintetve a tabla-
zatban. Az M4-es metré megépitett-
ségi dllapota a feltiintetett eredmé-
nyeket nem befolyasolja.

8.2. dbra. Az M2 metr6 és a G6dol-
16i HEV 6sszekotése az Ors vezér

téren



A HEV-VONALAK SZELESEBB KORU INTEGRACIOJA A BUDAPESTI KOZLEKEDESBE 54

A G6dol16i HEV és az M2 metré 6sszekotd vaganyit, illetve vaganyait sze-
rintem viszont mindenképp kéreg alatt kellene dsszekotni, gondolva az Ors ve-
zér térnél 16v6 csomépontra (Idsd 8.2. dbra). A Godollsi HEV-et esetleg mar
egy megalloval hamarabb el lehetne kezdeni levinni kéreg ald, igy nagyobb
ivben tudna ratérni a metré vonaldra, ami nagyobb sebességet és rovidebb me-
netid6t eredményezne.

A Go6dollsi HEV és az M2 metré dsszekotésébdl adédéan viszont minden-
képp le kell majd cserélni a meglévé HEV jarmiparkot, olyan jarmiivekre,
melyek HEV-ként és metréként is tudnak tizemelni, gondolva itt elsésorban az
aramfelvétel megoldasara.

8.3 A Szentendrei-vonal integrdldsa Budapest kozosségi kozle-
kedésébe

A Szentendrei HEV déli irdnyban torténd meghosszabbitdsat harom tényezd
folydsolja be, mégpedig

* aldgymadnyosi egyetemi kozpont és az oda utazé didkok szdmossaga,

* a Gellért téri atszéllasi lehetSségek (47-es és 49-es villamosok, 7-es, 7E-s
és 173E-s buszok, valamint az épiil6 M4-es metrd) és

 a Karolina ut kozelébe tervezett S-Bahn megalld.

Fontos tényezd még, hogy a BKK tervezi a 19-es villamos meghosszabbi-
tasat észak felé, amelyet a Szentendrei HEV és a 19-es villamos vonaldnak
az egybenyitdsa megoldana. A Szentendrei HEV-et a 19-es vonaldn célszer(
lenne egészen a Gellért térig vagy a Mdricz Zsigmond kortérig elvezetni a
nagy szamu egyetemi hallgaté igényeinek a kielégitésére. De figyelembe véve
a a tervezett S-Bahn megdll6t a Karolina 1t kozelében, azt célszerii egészen a
Karolina ttig elvezetni.

Ebben az esetben viszont mar megfontoland6, hogy a 19-es villamost tel-
jes mértékeben levaltsuk a HEV—ekkel, hiszen a Karolina tit megéllé mar csak
két megélléra van a Kelenfoldi palyaudvar végallomastdl. A legjobb megoldas
taldn a 19-es vonaldn betétjaratok inditdsa lenne (ezek akar lehetnének a to-
véabbiakban is villamosok) a Batthyany tért6l Kelenfoldig és mondjuk minden
masodik Szentendrei HEV jdrna csak végig a teljes vonalon.

A kozosségi kozlekedési hdlozati kapesolatok alakuldsa (lasd 8.2. tdbldzat)
azt mutatja, hogy a f6bb villamosvonalak és metréjaratok eléréséhez atlago-
san 14%-kal kevesebb 4tszallasra lenne sziikség, mint napjainkban (az M4-es
metré megépitettségi dllapota az eredményeket nem befolydsolja). Picit ked-
vezObb a helyzet, ha Budapest f6bb csomépontjainak eléréséhez sziikséges at-
szallasok szamdt vizsgaljuk. Ekkor mar atlag 40%-os csokkenéssel szamol-
hatunk az atszallasok szamdaban, amelynek a budai terek jobb integréltsdga az
oka.



A HEV-VONALAK SZELESEBB KORU INTEGRACIOJA A BUDAPESTI KOZLEKEDESBE 55

| most  javaslatom utdn

Villamosok |

W =
—_ W =
—_— N DN =

£

(9%}
RN —
—_ =

Forgalmasabb terek

Clark Adam tér
Gellért tér
Kalvin tér
Kossuth tér

NN — —
S i)

Budapesti palyaudvarok

Déli pu.
Kelenfoldi pu.
Keleti pu.
Nyugati pu.

—_— = =
—_— =

8.4 A déli vonalak integrdldsa Budapest kozosségi kozlekedé-
sébe

A BKK eredeti elképzelése, az ugynevezett észak-déli regiondlis gyorsvastit,
egy sz€p otlet, de 1étjogosultsdga megkérddjelezhetd a varos egyik felébdl a
masikba tarté forgalom kis volumene miatt. Nem beszélve arrdl, hogy egy
ilyen projekt hatalmas problémékkal szembesiilne, hiszen a belvarosban, a fel-
szini kozosségi kozlekedési korridokok hidnya miatt, gyakorlatilag csak ké-
reg alatti vezetéssel lenne megoldhaté a vonalak 6sszekotése, arrdl nem is be-
szélve, hogy a Duna alatt egy tjabb alagutat kellene furni.

Talan a legpraktikusabb megoldas a déli HEV-vonalak (a csepeli és a réc-
kevei vonal) a meglévé villamos hédlézat felhaszndldsdval belvaros irdnydba
torténd meghosszabbitdsa lenne. Ez lenne a legolcsébb megoldds is, mivel igy
csak az amiigy is mdr a cserére varé HEV szerelvényeket kellene olyanokra
cserélni, melyek mind a villamos felsévezetékérdl, mind a HEV felsévezeték
rendszerérdl tudnak dramot felvenni, és természetesen mindkét kozlekedési
eszkoz tirszelvényének megfelelnek.

A Rickevei HEV és a Csepeli HEV vonalit a Kozvagéhidnal lehetne rdve-
zetni a 2-es villamos vonaldra (a koncepciotervet a 8.3. dbra mutatja).

A Csepeli HEV 2-es villamos vonaldra vezetésével végre elkeriilne a Du-
napartrél és megoldédna a belvdrossal valé dsszekotottsége. Ez a megoldds
igényelné egy komolyabb megall6 kialakitasat a jelenlegi Kozvagohid megal-
16n4l, hiszen itt vezetnénk egybe a Csepeli és a Rackevei HEV-et, és ugyanitt
vezetnénk ra 6ket a 2-es villamos vonaldra. Valdszintileg viszont itt is egy ro-
videbb szakaszt kéreg ald kellene helyezni a nagyforgalmu utak keresztezése
okan (lasd 8.3. dbra).

A HEV-ek a Kozvagohidtél egészen a Kossuth térig kozlekedhetnének, ahol
viszont érdemes lenne, ha tovdbbiakban egyenesen folytatndk tutjukat a Ba-

8.2. tdblazat. Az atszélldsok sza-
manak valtozasa néhany kiemelt bu-
dapesti célpont esetében most €s a
javaslat bevezetése utin. A buda-
pesti terek és pdlyaudvarok eseté-
ben az adott hely eléréséhez sziik-
séges 4dtszdllasok szdma van feltiin-
tetve a tdbldzatban. Az M4-es metr6
megépitettségi dllapota a feltiintetett
eredményeket nem befolyasolja.
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thory utcdban, majd onnan a Bajcsy-Zsilinszky tton keresztiil a Podmaniczky

utcaban folytatndk utjukat és végiil a Nagykoriton keresztiil megérkeznének
a Nyugati palyaudvar, a févarosba talan legjobban integralédott palyaudvara
mellé (1asd 8.4. dbra), ahol mind a felszini buszmegélld, mind pedig a kozelben
levd volt kormanyzati negyed a varosba torténd visszaintegraldsra var. Fontos
megjegyezni, hogy az tjonnan lefektetendd szakasz kevesebb, mint masfél ki-
lométer hosszu lenne.

Ezzel a megoldéssal észak fel6l a varosba érkezd utasok egy atszéllassal
tovabb folytathatnak ttjukat dél felé, tovabba 1étrehozndnk egy sugdr irdnyd
viszonylatot a belvarosban a Nagykortt és a Kiskorut kozott (1asd 8.5. dbra).

A f6varosba talan legjobban integralédott palyaudvar a Nyugati palyaud-
var. Nem csak a belvdroshoz valé kozelsége, kiépitettsége, de kozlekedési
kapcsolatai is kivdldéak: mind sugdr, mind korirdnyd kapcsolatokkal rendel-
kezik (1asd 8.6. dbra). Vasuti kapcsolatai is jok: észak, kelet és dél felé is
kozvetlen kapcsolatokkal rendelkezik. gy nem csoda, hogy a vonal megépi-
tésével jelent6sebb valtozdsokat varhatunk a kozosségi kozlekedési haldzati
kapcsolatok sziménak az alakuldsdban (lasd 8.3. tablazat).

A téblazatbdl kiolvashatd, hogy az én altalam javasolt megoldas a fontosabb
villamosokra és metrokra valé 4tszéllasok szamat 29%-kal, mig a f6bb terek
megkozelitéséhez sziikséges atszdlldsok szdmat 57%-kal csokkenne.

8.3. dbra. A Csepeli és a Récke-
vei HEV rdvezetése a 2-es villamos
vonaldra — pirossal a Csepeli HEV
vonala és tovabbvezetése a 2-es vil-
lamos vonaldn, kékkel a Réckevei
HEV vonala
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8.4. abra. A déli vonalak meg-
hosszabbitdsa a belvaros, pontosab-
ban a Nyugati pdlyaudvar felé, A és
B pont kozti szakasz a meglévd 2-es
villamos pdlydja, B és C pont kozti
szakasz pedig az djonnan épitendd
rész
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8.5. abra. Az djonnan megépitendd

szakasz a Kiskortt és a Nagykorut

kozott
| most javaslatom utdn
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8.6. dbra. A Nyugati pédlyaudvar
és kornyezetének kozosségi kozle-
kedési térképe [54]



9. fejezet

Konklazio

A dolgozatban roviden bemutattam a helyi érdekd vasutak, kozottiik is els6-
sorban a budapesti HEV-ek kialakuldsat és fejlédését. Kiilfoldi példdkat hoz-
tam arra, hogyan lehet a HEV tipusti kozosségi kozlekedést jobban integralni
a nagyvarosok kozlekedésébe. A megfigyeléseim alapjan eljutottam a HEV-
ek egy korszerli meghatdrozdsiahoz, amely koziti gyorsvasttként definidlja a
HEV-et. Megvizsgéltam a budapesti HEV jarmiparkjat és annak kapcsolatat
a modern koziti vasiti jarméivekkel. Attekintettem a BKK hivatalos terveit a
HEV-vonalak fejlesztésével kapcsolatban. Végezetiil sajat terveimet és elkép-
zeléseimet is felvazoltam, amelyben kitértem

e a G6dollsi HEV és a M2-s metrd interoperabilis 6sszekotésére,

* a Szentendrei HEV-vonal meghosszabbitdsdra a Gellért téren keresztiil a
Karolina ttig, illetve

s 2z

* a Csepeli és Rickevei HEV belvirosba torténé bevezetésére is, amelyet
részben a 2-es villamos vonalat felhaszndlva oldanék meg.
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