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KEDVES

OLVASO!

Budapesten szaz évvel ezelbtt in-
dult el az els6 autébuszjarat. 1915.
marcius elsején, egy kora regge-
len valahol a Micsarnok mogott
szallhattak fel az els6é utasok az
akkor még akkumulatorral m(iko-
dé emeletes jarmdire, és indultak el
a H6sok terét6l az Andrassy Gton
at egészen a mai Bajcsy-Zsilinszky
utig — még baloldali kozlekedés
mellett. Az akkori vonalon még
nem voltak megalldk, igy a felszal-
16k leintéssel jelezték utazéasi szan-
dékukat.

Ma, 100 évvel kés6bb komoly
szamitdsok és meérnoki munka
eredménye, hogy a févarost be-

hal6zé autébuszvonalak sokaséaga
térben és id6ében 0sszehangolva
kozlekedjen. Mostanra az auté-
busz-dgazat a budapesti kozleke-
dés egyik meghataroz6 dgazatava
valt.

Budapesten az elmult években
komoly lépéseket tettink annak
érdekében, hogy a kozlekedés mi-
nél kevésbé terhelje, szennyezze
a kornyezetet. A varosvezetésnek
az a célja, hogy olyan jarmavek all-
janak forgalomba, amelyek 0ssze-
egyeztethetbéek a kornyezettuda-
tos szemléleti varosfejlesztéssel.

Az autdobusz-agazatnak olyan
elényei vannak, amelyek miatt

nem szorulhat héattérbe a varo-
si kozlekedésben. A kék buszok —
és a varos fejlédéséhez szervesen
hozzatartozé garazsok — elvélaszt-
hatatlanok Budapest varosképétdl,
életétol.

A BKV - amellett, hogy a bu-
dapesti kozlekedés legmeghata-
rozobb uzemeltet6je — nagy hang-
sulyt fektet a kulturalis 6rokség és
mult megdbrzésére. Ennek kdszon-
hetéen ma is megnézhetdk, sét,
kilonleges alkalmakkor igénybe is
vehet6k a nosztalgiajarmivek, az
érdekl6dok pedig betekintést nyer-
hetnek a szentendrei kozlekedési
muzeumban a kozlekedés - és igy
a buszkozlekedés — multjaba. Ep-
pen ez utébbi célt szolgalja ez az
Unnepi kiadvany is.

Mi, budapestiek koszonettel tar-
tozunk a BKV-nél - és jogel6deinél -
szolgalé minden szakembernek,
buszos és nem buszos dolgozénak,
akik dldozatos munkajukkal részt
vesznek a févarosi kozosségi koz-
lekedés fenntartasdban, mikodé-
sében és fejlesztésében.

Forgassadk haszonnal e kiad-
vanyt, j6 olvasast!

Tarlés Istvan
fépolgarmester
az eseménysorozat févédnoke

KEDVES

OLVASO!

2015. ktlonosen fontos év Tarsasa-
gunk — és egyben Budapest — életé-
ben, hiszen centenariumot Unnepe-
link idén: 100 éve indult el az els6
menetrend szerinti buszjarat a f6-
varosban. Ebbdl a jeles alkalombdél
szlletett ez a kiadvany, amely a bu-
dapesti autdébusz-kozlekedés szaz
esztendeje el6tt tiszteleg.

Ahogy minden véaros utcaképé-
hez elidegenithetetlenll hozzatar-
toznak jellemz8 tomegkozlekedési
eszkozei, igy van ez Budapesten
is. El sem tudjuk képzelni példaul
a nagykorutat a 4-es 6-os villamos,
vagy a budai varat a siklé nélkal.
Ugyanigy, févarosunk elképzelhe-
tetlen lenne folyamatosan meguju-
16 autobuszai nélkll, melyek elédei
100 éve kezdték meg péalyafutasu-
kat a budapesti kozutakon.

E 100 év torténete elvélasztha-
tatlan Tarsasagunk és jogelddjeinek
torténetétdl. A BKV Zrt. Budapest
kozosségi kozlekedésének legna-
gyobb, lassan fél évszazados mult-
ra visszatekintd vallalata, és ezért
minden dolgozdja kicsit sajatjdnak
is érzi ezt az Unnepet — koztuk j6-
magam is.

Fontos és tanulsagos néha vé-
gigtekinteni azon a hosszu folyama-
ton, melynek napjaink eredményeit
koszonhetjlik. Mikor az elsé busz-
jarat 1915. marcius 1-én elindult

a H6sok terérél a mai Bajcsy-Zsi-
linszky Gt irdnydba, egyuttal kije-
I0lte a févarosi kozlekedés fejlédési
iranyat, mércét allitott. Ezt a mércét
alkalmaztuk az elmult évtizedekben,
és ez jelent 0sztonzést napjainkban
is: szolgaltatdsainkban maradékta-
lanul megfelelni a mai kor kovetel-
ményeinek.

A régmult és a kozelmalt eredmé-
nyeire egyforman lehetlink biiszkék,
hisz a fejl6édés napjainkban is tart:
a févéaros kozlekedésének meguju-
ldsa egy ma is zajlo folyamat. Az
elmult években jelentds fejlesztése-
ket hajtottunk végre Budapest koz-
lekedésében, és ezekre mint kozos
sikereinkre tekinthetiink vissza.

Es természetesen — a Tarsasa-
gunk éltal naponta kozel 1000 busz
forgalomba adédsanak koszonhetd-
en — buszkék lehetliink Budapest
buszkozlekedésében elért ered-
ményinkre is. PKD konstrukciéban
beszerzett jarmdveinkkel, illetve
korszerli CNG hajtasu autébuszok
Uzembe éllitdsaval a mai napig fon-
tos lépéseket teszlink a févarosi
kozlekedés fenntarthato fejl6désé-
nek irdnyaban, az élhetdbb varos és
az utazékozonség igényeinek minél
magasabb szinvonalon torténé ki-
szolgéalasaban.

Ugy hiszem, hogy Tarsasagunk
hagyomanyaihoz hiven alapfilozofi-

ank az elmult évtizedekben mit sem
véltozott. A BKV Zrt.-nél a jovében
is kuldetésinknek tekintjuk, hogy
a legnagyobb lzemeltet6 véllalata-
ként tovabbra is faradhatatlanul dol-
gozzunk a févarosi kozosségi koz-
lekedés szinvonalanak emelésén.

igy kiilon biiszkeséggel és 6rom-
mel tolt el, hogy Tarsasadgunk neve-
ben atnyudjthatom onoknek e kiad-
vanyt és egyuttal megkoszonhetem
kollegaim odaad¢ eés kitartd6 mun-
kajat.

Bolla Tibor
a BKV Zrt.
elnok-vezérigazgatdja
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1915. marcius 1-jén, egy vasarnapi napon indult el a f6-
varos elso autobuszjarata. Reggel 7 orakor egy emeletes,
akkumulatoros Austro-Daimler autobusz és egy egyszin-
tes, benzinmotoros kistarcsai kocsi indult a H6sok terétol
az Andrassy uton at a mai Bajcsy-Zsilinszky (akkor még
Vilmos csaszarrol elnevezett) utig.

A kistarcsai kocsi
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A két kocsi kozul az els§, XX-1 for-
galmi rendszamot az emeletes, az
XX-2 rendszadmot az egyszintes ko-
csi kapta.

A buszok negyedéranként in-
dultak és — mivel megalléhelyek
még nem voltak — barki leinthette
6ket. A masnapi Ujsag szerint: ,Az
els6 fordulén nemigen volt utasa
a gusztusos és kényelmes jarmu-
nek, a kalauzoknak szives batori-
tassal kellett invitalni a kozonséget.
Csak késb6bb, amikor megtudtak,
hogy 14 fillérért mindenki auto-
mobilozhat, k6zdsen lendult fel az
uzlet és lepték el utasok ugy a ko-
csi barsonypamlagjat, mint a tet6
padjait. Orommel konstataltak,
hogy az Uj alkalmatossag siman
fut és gyorsan halad.” Mar 1915
nyaran két Ujabb kocsi érkezett
a févarosba; az Uj buszokat Ara-
don gyartottak, az alvdz a MARTA,
a karosszéria a Weitzer Gizemében
készult. Az Uj emeletes jarm(vek
augusztus 20-an (mas forrdsok
szerint augusztus 10-én) &alltak
szolgalatba. Annal is inkabb szik-
ség volt rajuk, mert a kistarcsai
kocsi id6kozben Gzemképtelenné
valt, és aprilistél csak az akkumu-
ldtoros busz volt izemben egészen

az aradi segitség megeérkezéséig.
A févaros Ujabb jarm(iveket rendelt
és Uj vonalakat is nyitottak, a for-
galom szépen fejlédott. Az 1914
nyara Ota tarto vildghdboru azon-
ban egyre nagyobb eréfeszitéseket
kivant meg a hatorszagban él6ktdl
is. A buszokra hamarosan nem ju-
tott tomorgumi sem és az lzem-
anyagot is egyre nehezebben lehe-
tett beszerezni. Végul 1917. aprilis
10-én megszlntették az autdbusz-
kozlekedést. Hamarosan a taxik is
ledlitak, s6t még az omnibuszok
lovaira is a katonai vezetés tartott
igényt. A forgalom csak joval az
elveszitett habord utan indulhatott
Ujra. A f6varos vezetdi 0t hasznalt,
akkumulatoros autébusz beszer-
zésérél dontottek. Az 1921. szept-
ember 24-i ,,Gjrakezdésre” Bécsbdl
érkeztek a kocsik, melyek el6szor
az Aréna (Dézsa Gyorgy) Ut és az
Apponyi tér (Ferenciek tere) kozott
kozlekedtek.

A varosvezetés 1923. januar
1-jével megalakitotta a Székesf6-
varosi Autdébusziizemet (SZAU)
a buszkozlekedés megszervezése,
a miszaki és forgalmi Gzemeltetés
ellatasara. A forgalom latvanyosan
fejlédott és természetesen kordn
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is bekapcsoldédott a févarosi bu-
szok gyartaséaba. A pesti koznyelv
altal csak , koporsénak” nevezett
N26/36 tipusjelli, vagy a szélesebb
elejl ,,harcsa” a févaros jellegzetes
tipusai lettek. Még 1939-ben meg-
jelentek az elsé trambuszok is. Az
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Acélvazasitotf MAVAG N2

ez év végi jarmdallomany mar 244
kocsibdl allt. Ezek mintegy 35 vi-
szonylatot szolgaltak ki, koztik 6t
éjszakai jarat is volt. A vonalhosz-
sz megkozelitette a kétszaz kilo-
métert, az utasszam adatok pedig
ekkoriban mar meghaladtéak az évi

otvenmilliét. A buszlizem bevéte-
lei a négy évvel korabbinak a két-
szeresét tették ki, tullépve az évi
tizennégy milli6 koronan. A va-
rosban ekkor mar kozel kétezren
mondhattdk el magukrdl, hogy
a buszos Uzemben dolgoznak. B

A Bécshdl hasznaltan vasarolt.akkumulateresaautobuszok egyike . i = .

felmertlt minél tobb Gj jarmd be-
szerzése. El6szor tizenegy, kulon-
féle tipusu, cseh, német, osztrak,
brit, francia és hazai buszt prébal-
tak ki, majd végul a hazai ipar kap-
ta meg a sz4az Uj autébusz legyar-
tasara sz6l6 megbizast. A MAVAG
buszok elkészitésébe tobb kisebb
vallalkozé, karosszéria gyaros is
bekapcsoldodott. A févaros Uj sze-
mélyfuvarozasi szabalyrendelet-
ben rendezte a buszkozlekedés
viszonyait és dontottek az elsé au-
tobuszgarazs felépitésérdl is. Ekkor
hatadroztak el azt is, hogy a korabbi
sokféle szin helyett a kocsik egy-
séges kék fényezést kapnak. Az

Budapest Autébusz-kozlekedési
Rt-t, a BART-ot.

A févarosi autdébusz- és villa-
moskozlekedés O0sszehangolasa-
nak reményében, valamint a gaz-
dasagi valsag kovetkeztében el6allt
takarékossdagi kényszer hataséara
a SZAU-t 1932 és 1934 kozott fo-
kozatosan beolvasztottdk a Buda-
pest Székesfévarosi Kozlekedési
Rt-be, a BSzKRt-ba. Az integraci-
ot kovet6en szamos technikai fej-
lesztésre (pl. dizellizem bevezetése
Eurépéban el6szor) és forgalmi fej-
lesztésre nyilt lehet6ség. A jol be-
valt ,recept” alapjan a MAVAG és
a hazai karosszéria gyarték egyutt-

AZ ELSO GARAZS
A fovaros elso garazsat
1930 novemberében adtak
at a Szent Domonkos utca-

ban. A masodik vilaghaboru j g

utan Récseinek nevezett
Iétesitmény megépitésekor
Europa legnagyobb méreti
buszgarazsa volt. Epitését
szamos nyugat-eurépai
garazs alapos tanulmanyo-

zasa elozte meg. A garazs
egészen 2000-ig lizemelt,
ma bevasarlékozpontnak ad
otthont, de miiemléki falai
maig mutatjak egykori jelen-
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agglomeraciés kozlekedés meg- miikodésében Ujabb és Ujabb tipu- toségét a fovaros kozleke- . '-_.'!‘!E -
szervezésére pedig ideiglenes cél- sok jelentek meg a févarosi utakon, désének torténetében. (erré/ ey
lal bevontak a frissen megalakult illetve kisebb részben a gydri Raba bévebben a 10. oldalon) P n e borrrittokis Faraca”




A . RECSEI"

Az els6 autdébuszok szamara nem készult kulon garazs,
a jarmuveket a Taxi Rt. Kerepesi uti forgalmi telepén, majd
az autobusz-kozlekedés elso vilaghaborut koveto Gjraindu-
lasakor a Budapest Fovarosi Kozlekedési Vallalat Erzsébet
kiralyné uti telepén taroltak. A jarmuallomany gyarapo-
dasaval a loistallokbdl atalakitott épuletek meglehetésen
sziknek bizonyultak, a kocsik egy része kénytelen volt
a kornyez6 utcakban éjszakazni.

A févaros 1927-es kozlekedés-
fejlesztési koncepcidja nemcsak
110 0j jdrm{ beszerzését, hanem
a megnovekedett jarmlpark sza-
mara Uj forgalmi telephely létesité-
sét is elGirta. Az els6 — két kisebb,

egy budai és egy pesti egység—
tervekkel szemben egy nagyobb,
160-180 autébuszt befogadd au-
tébuszgarazs mellett dontottek.
A helyszin kivalasztdsanal a varos-
rendezési, kozlekedési, bévithets-

ségi szempontokat is figyelembe
véve a régi léversenytér Szabé Jo-
zsef utca — Thokoly Ut — Istvanmezei
Ut — Szent Domonkos (ma: Chazar
Andras) utca altal hatarolt részét
hataroztak meg.

1928 végén az épitési tervek
elkészitésével (a Hauszmann-ta-
nitvany, megyetemi tanar) Haltl
Dezs6t, a tet6szerkezet megalkota-
saval Mihailich Gy6z6t, az épuletgé-
pészeti tervekkel a Bano Laszlo és
fia tervezdirodat biztdk meg. A ter-
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vez6k kilfoldi tanulmanydtjuk utan
a korszak legmodernebb megolda-
sait valésitottak meg.

Az épitési munkalatokat 1929
nyaran kezdték el, és tizenhét ho-
nap mulva, 1930. november 15-én
at is adtak a févarosi autébusz-koz-
lekedés elsé allando telephelyét —
Eurépa akkor legnagyobb és leg-
korszer(ibb autébuszgarazsat.

A 100 méter hosszu, 72 méter
széles csarnok épitészeti techni-
kaja Eurépaban is kiemelked6 volt,
ugyanis tetdszerkezete kozbeesd
aldtamasztasok, tartdéoszlopok
nélkdl épllt, azaz kizarélag az ol-
dalfalakra tdmaszkodott. igy nem-
csak nagyobb tér allt rendelkezésre,
a jarmivek mozgéasa is akadaly-
mentes volt. A kocsik javitasara
a csarnok végében tizenharom ja-
vitéaknat alakitottak ki, ki- és behaj-
tasukra a bejarati homlokfalon hét
kaput, hatul pedig két vészkijaratot
épitettek.

A csarnok mellett egy tobb mint
szaz méter hosszu, kétszintes ma-
helyéplletet emeltek, amelynek
pincéjében géphdazak és raktarak,
foldszintjén mihelyek és a kalau-
zok eligazité helyiségei, emeletén
szintén kisebb mdhelyek, illetve ol-

=ty 18

A Szent Domonkos, késdbb Récsei autobuszgarazsként ismert telephely Budapest elsd erre a célr
épitett |étesitménye, amely mintegy 70 évig szolgélt otthonaul a fovaros gumikerekeseinek. =

t0z0k és irodak kaptak helyet. Az
Uzeméplletbdl egy 23 méter ma-
gas, iroddkat magéaban foglalo, két
oldalan o6raval felszerelt toronyépu-
let emelkedett ki.

A telep Szent Domonkos utcai
sarkanal épitettek fel egy kétszin-
tes igazgatdsagi éplletet, a fold-
szintjén a transzforméatorhelyiség-
gel. Afébejaratanal, az Istvanmezei
Uti oldalon egy tizenegy méter szé-
les benzintolté hidat létesitettek,
amelynek egyik oldalan 240 ezer
liter Uzemanyag taroldsara alkal-
mas benzintartalyokat helyeztek el.

A csarnoképllet kilénleges di-
szitéelemeket kapott. A székesfe-
hérvari Bory-var épit6je, Bory Jend
életnagysagu szobrai az autébusz-
kozlekedés jellegzetes alakjait jele-
nitették meg: gépkocsivezet6t, sze-
rel6t, kalauzt, egy néi utast, illetve
a kozlekedést felligyel6 kozrendort.

Az Ujabb autébuszbeszerzések
miatt a garazst mar 1936-ban bé6-
vitették. 1943-ban a kozuti szallitasi
feltételek, szallitéjarmivek hidnya
miatt az Uzemanyag-szallitds meg-
oldasara a Thokoly ut felél iparva-
ganyt épitettek ki. Az izemanyagot
az 1970-es évek elejéig szallitottak
tartalykocsik a villamossineken.

A telephely a Il. vildghaboru
soran jelentds karokat szenvedett,
a helyreallitast kovetéen, 1948 ap-
rilisdban a hdsi halalt halt egykori
dolgozéja, Récsei Erné nevét vet-
te fel.

Az Ujjaépitett garazs 1949. janu-
ar 1-jéig egyedil szolgalta ki a bu-
dapesti autébusz-kozlekedést, ami-
kor is dtadtak a Hamzsabégi uton
a Fiirst Sandor Autébusz Allomast.

Az 1997-16l a BKV Belvarosi
Autébusz Uzemigazgatdsag nevet
visel6,,Récsei” mintegy hetven évig,
2000. jalius 1-jéig szolgalt otthona-
ul a févaros kék gumikerekdinek.
A jarmuvek kikoltozését kovetben
az épulletet miiszaki miemlékké
nyilvanitottdk. m
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JOBBRA HAJTS!

Sokak szamara uj informacié lehet, hogy Magyarorszagon
és a fovarosban egészen 1941-ig bal oldali kozlekedés volt
érvényben. Amikor az 1930-as években mar a kornyezo or-
szagok is attértek a jobboldali hajtasi iranyra, idehaza az
idegenforgalom visszaesésétol féltek, igy mar a masodik
vildaghaboru elott dontés is szuletett az atallasrol.
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Taladn senki sem gondolta, hogy az
1939-ben kitort masodik vildagha-
bord hosszu évekre elhtzédik majd.
A Kozlekedési Minisztérium a mar
meglévé dontés végrehajtasat még
ebben az évben elnapolta.A jobbol-
daliforgalom bevezetését végul 1941.
junius 26-an mondta ki egy BM ren-
delet. Ennek értelmében az atallast
két Iépcsbben kellett végrehajtani:
jalius 6-an hajnali harom 6ratél az
orszagban mindenutt, mig novem-
ber 9-én hajnali haromtél Budapes-
ten és kornyékén kellett a jobbolda-
li forgalmi rend szerint kozlekedni.
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Az &téllas természetesen nem
ment egyik naprol a méasikra. Nem-
csak a megalldhelyeket kellett at-
épiteni, hanem szdmos jarmivet
is, ahol most mar ,rossz” oldalon
volt a leszalléajto. A munkalatokat
mar 1941 kora tavaszan megkezd-
ték, és a sajtoban, az iskolakban,
plakatokon igyekeztek felvildgosi-
tani az orszag lakossagat a fontos
valtozadsokrél. Természetesen at
kellett dolgozni az addig balolda-
li rend szerint irodott Kozlekedés-
rendészeti Kodexet (KRESZ) is, ami
1930-t6l volt érvényben. A hdborus
anyaghiany miatt egyre nagyobb
gondokkal klizd6 buszkozlekedés-
ben kulondsen nehéz volt a felké-
szlilés.

Végll november 9-én a févaros-
ban is atélltak a jobboldali kozle-
kedésre. A varosban kozleked6 bu-

"'"h.. 4-—" -uétu e

szokat ennek megfeleléen kellett
atalakitani, igaz, még a hatarid6
utan is jartak olyan kocsik, ame-
lyek atépitését nem sikerult be-
fejezni idére. igy fordulhatott eld,
hogy olyan buszok is forgalomba
allhattak, amelyeknél a régi, bal ol-
dali ajté nyilasat még csak egy lanc
zarta le. A kocsikon dolgozé kalau-
zoknak igy kulonosen fontos szerep
jutott ekkoriban; nemcsak az uta-
sok tajékoztatédsara, de a balesetek
megelbzésére is figyelnilk kellett.
A teljes atéllas végil sikeresen
lezajlott, a korabeli statisztikdk még
a balesetek szdmanak drasztikus
megugrasarél sem tanuskodnak.
Ugy tiinik, a budapesti kozlekedés
torténetének egyik legnagyobb
szabalymoddositasat eredményesen
vették a jarmiivezet6k, a forgalom-
szervezOk és az utasok egyarant. B
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ALLANDOSULO
VALTOZASOK

A masodik vilaghaboru alatt a katonai vezetés egyre tobb
fovarosi autdbuszt foglalt le, tobb kocsit a frontvonalba is
kivittek. Mar 1940-t6l korlatoztak a gazolaj felhasznala-
sat, roviditették egyes viszonylatok utvonalat, vagy éppen
uzemidejét. 1942-ben 29 autobuszt alakitottak at un. sin-
autobussza, melyek a zsufolt villamoskocsik kihasznaltsa-
gat probaltak csokkenteni.

Mivel a gumikopeny- és lizemanyag-
hidny miatt egyre kevesebb busz
kozlekedhetett, a villamosok zsufolt-
sdga mar kaotikus méreteket Oltott.
A sinautébuszok el6szor a 10-es és
a 37-es villamosok vonalan jelentek
meg, kisegitve a varosligeti és kéba-
nyai villamosforgalmat. Bar tobbet
terveztek, végul 6sszesen 44 buszt
alakitottak at ilyen modon.

1942. szeptember 4-én érte a f6-
vérost az elsé légitdmadas, melynek
kovetkeztében el6vigyazatossag-
bdl ledllitottdk az éjszakai buszokat.
1943 végén mar csak 14 viszonyla-
ton volt forgalom, de az év soran ez
a szam is tovabb csokkent. A front
kozeledtével a buszokat is a févaros
kitelepitésére hasznaltak, egy részi-
ket vidéken probaltak elrejteni, mig
szamos sof6r arra kényszerdilt, hogy
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kocsijat Nyugatra — Ausztridba, Né-
metorszdgba — vigye a politikai ve-
zetés utasitasara.

A févaros ostroma utan, egy 1945.
februar 21-én készitett leltar szerint
a Szent Domonkos utcai gardzsban
mindossze kilenc mikoddéképes
buszt taladltak. Néhany Nyugatra
hurcolt kocsit hamarosan sikerult
visszaszallitani és a vidéken elrejtett,
de kozben lefosztott jarmiveket is
probaltak helyreallitani. A haboru-
ban a nemzeti vagyon 40%-a meg-
semmisult, majd a vildgon kordbban
sehol sem latott mértékd inflacié ko-
szOntott az orszagra. A buszjegyek
ara 1946. junius 29-én elérte a 300
millié peng6t, 6t nappal kés6bb mér
20 000 billiot kértek érte, majd ha-
marosan mar kimondani sem lehe-
tett a trillié pengds jegyek arat. 1946.
augusztus 1-jén a forint megjelené-
sével stabilizdlddott a gazdaséag. EI6-
szOr a kulfoldi jarmibeszerzés kerult
napirendre, amit végll elnapoltak és
a hazai ipart biztdk meg Uj jarmivek
miel6bbi legyartasaval. Id6kozben
a BSzKRt 4tvette a BHEV (Budapesti
Helyiérdek( Vasut) tizenegy autdbu-
szat, melyekkel kordbban Visegrad-
ra és a strandokhoz kozlekedtek. (A
BHEV ezeket a buszokat a szentend-
rei HEV telephelyen tarolta a ma Va-
rosi Tomegkozlekedési Muzeumnak
otthont adé épuletben.) A BART-ot
hamarosan éallamositottak és 1949
6szén a BSzKRt-ot is megsziintet-
ték. Helyére dgazatonként Uj val-
lalatokat hoztak létre. A buszozast
a Févéarosi Autdbuszizem vette
at (kezdetben un. kozségi vallalat-
ként). A véllalat FAU réviditése egé-
szen 1968-ig maradt a buszokon.

A kelenfoldi garazs befejezése
(1949) mellett a legnagyobb ered-
ménynek a Gyomréi uti (Sallai) f6-
mihely ataddsa szamitott. A busz-
kozlekedés telephelyein hamarosan
megkezdbédhetett a szakszerli mun-
ka a forgalom miel6bbi Gjjaszerve-
zése érdekében. A hdboru utani elsé

Uj busztipus a Tr 5-6s 1948. januéar
30-4n a Parlament el6tt jelent meg,
ahol Unnepélyes kiils6ségek kozott
adtédk forgalomba az els6 6t jarmu-
vet. A Nehézipari Kozpont altal gyar-
tott, NIK feliratd — egyesek éltal igy
is becézett — kocsikat Czirdki Ven-
del és Strébl Kornél tervezte. A tipus-
b6l az év végére mar 147 darab volt
a BSzKRt allomanyaban és hamaro-
san mar 228 Tr 5-0s jarta az utcékat.
Ugyancsak 1948-ban, a majusi Bu-
dapesti Nemzetkozi Vasaron mutat-
kozott be egy mésik 4j tipus, a gydri
Réba Tr 3,b jell, 42 személyes kis
trambusza. A sikeres tervezést (els6
onhordo szerkezet) sulyosan bear-
nyékolta egy 1949. szeptember 25-i
tragédia, amikor fékhiba miatt a bu-
dakeszi 22-esen egy Tr 3,5-0s kocsi
nem tudott megallni, és tizenkét em-
ber halalat okozta.

Id6kozben, 1949. februar 8-an
a jarml(iveirdl, karosszériairdl hires
Uhri-féle gyarat 6sszevontdk az au-
téhitbkre, repulégéphitékre speci-
alizalédott lkarus Gép- és Fémaru
Rt.-vel és a Replil6égépgyar Rt.-vel.
Az Ikarus gyar megjelenésével sor-
ra érkeztek az Ujabb és Gjabb tipu-
sok. 1951-ben jelentek meg a FAU
allomanydban az elsé lkarus 30-as

KELENFOLD

A garazst még a masodik vi-
laghaboru elott kezdték épi-
teni, de a haborai miatt csak
1949. januar elején sikeriilt
atadni. A tervezést Cserba
Dezsore, Piszer Istvanra

és Hanak Palra biztak, mig

a 72x100 méteres, kozbenso
tamasz nélkiili csarnokszer-
kezet tervezésére Menyhard
Istvant kérték fel. O ter-
vezte az épitésekor a vilag
legnagyobb fesztavolsagu
héjszerkezetét a garazs folé.
A telephelyet a habori utan
Fiirst Sandorrél nevezték el.
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kocsik (Nejlon), majd alig egy év-
vel késébb az Ik-60-asok. El&bbibdl
kétszaz érkezett az 1956-ig tartd ter-
melés soran a vallalathoz, utébbibdl
1959-ig tobbféle valtozatban 508 da-
rabot &llitott forgalomba a FAU. Ha-
marosan megkezd6dott az IK-66-os
(Faros) farmotoros buszok varosi
kivitelének gyartasa is. Ezek 1955-
t6l jelentek meg a févéarosi forga-
lomban. Sajatos kisérlet volt a pot-
kocsis Uzem bevezetése a busz- és
a trolibusziizemben. A néhany éves
Uzemeltetés soran végul ezt a fajta
Uuzemet megszuntették. Ugyanakkor
megjelent az lkarus gyar IK-620-as
tipusa, amibdl 1959 és 1978 kozott
—tehat részben méar a BKV szineiben —
osszesen 940 darabot vasaroltak
a févérosi kozlekedés céljaira.

A toretlen fejlédést az 1956-os for-
radalom akasztotta meg. Széki De-
zs6 jarmUvezet6 igy emlékszik vissza
azokra a napokra: ,,November 12-én
kimentlink a varosba. Az emberek
mar vartak minket (buszosokat), hi-
szen személygépkocsi akkor még
kevés volt. November 12-én én az
56-0s vonalra mentem ki. Két gép-
kocsivezetd és két kalauz volt egy
kocsin, és csinaltunk par menetet,
iszonylan kitomve, még az autékon
is logtak.” A harcok utan lassan nor-
malizalodott a helyzet.

A kovetkez6 év végén a FAU mar
kozel nyolcszaz autdbusszal bonyo-
litotta le a forgalmat a varosban. Ek-
koriban évente 250-300 milliés utas-

MEZO

A volt Kossuth Akadémia
lovardajanak teriiletén és

a kozeli iires telkeken épitet-
ték fel a Mezo6 garazst. A te-
lephelyet 1958. november

7-én adtak at és mar meg-
épitésekor kétszaz autébusz
tarolasara és kiszolgalasara
volt alkalmas. A telephelyet
1996-ban bezartak.

KILIAN/DEL-PEST

Kispesten, a Nagykorosi
uton a korabbi szemét-
szallito vasit telepén
épiilt fel a FAU uj gara-
zsa. A hazilagos kivitele-
zésben, 19000 dolgozoi
tarsadalmi munkaval
késziilt telephelyet
1958. aprilis 4-én adtak
at rendeltetésének. Ké-
s6bb, 1983-ban a Méta
utca és a Nagykorosi ut
sarkan a ,régi” Kilian
telephelytol délre tizen-
két hektaronépiilt fel az
uj telephely.

IKARUS 30
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IKARUS 66
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A FAU altal kialakitott potkocsis autobusz

szamokat jegyeztek fel. A halézat
hossza meghaladta a 450 kilométert,
kozel 2500 megéalldval a kozlekedés
kezdett egyre korszer(ibb képet mu-
tatni. 1958-ban két Uj garazst (Kilian,
Mez6) is atadtak.

1960 novemberére elkésziilt a Sal-
lai Fé6m(helyben a FAU sajat terve-
zésU és kivitelezésl hazi csuklos au-
tobusza, megel6zve ezzel a csuklos
buszok ipari gyartdsat. Miel6tt az
lkarus elkezdte volna az ilyen kiala-
kitasu kocsigyartast, a FAU-nél mér
210 hazilag megépitett csuklds busz
volt forgalomban. Az lkarus igazi si-
kerterméke az |lk-180-as csuklos
busz lett, amibdl 416 darab allt for-
galomba Budapesten 1964-16l. Ezzel
parhuzamosan érkeztek az IK-556-
os sz6l6 véltozatok (275 db). &
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BUSZ A MULTBOL

A masodik vilaghaborut kovetoen, a fovaros hosszu ostroma
utan Budapesten alig akadt mukodoképes jarmu. A busz-
kozlekedés mindossze huszonot mukodoképes kocsival
tudott Ujra elindulni, mikozben a romok eltakaritasa és az
egyre nagyobb méreteket oltd gazdasagi kilatastalansag
idején sz6 sem lehetett Uj buszok beszerzésérol. A torténe-
lem addigi legkeményebb inflacioja koszontott Magyaror-
szagra — példaul 1946. julius 10-én mindossze tizenegy ora
alatt megkétszerez6dtek az arak.

A helyzet azonban miel6bbi meg-
oldast kivant, igy 1947 nyaran lét-
rejott a nagyobb jarmdgyartokat is
tomorité Nehézipari Kozpont (NIK),
mely szinte azonnal nekildtott az Uj
févarosi buszok tervezésének. Az
els6 két prototipus szinte pillanatok
alatt, par hénapon belll elkészult.
Alig néhany héttel kés6bb, 1948.
januér 30-an - az esemény fontos-
sagat is jelezve — a Parlament el6tt
adtak at Budapestnek az elsé ot,
teljesen Uj autobuszt. A NIK felira-
tu kocsik a BSZKRT haboru el6tti
legnagyobb autébusz-beszallito-
jahoz, a MAVAG-hoz kotédtek, hi-
szen annak 1940-ben gyartott T4-
es kocsija alapjan tervezték 6ket.
A Trb tipusjellel megjelent Gj ti-
pust Cziraki Vendel és Strébl Kor-
nél mérnokok tervezték. A szazot
I6er6s Lang Diesel motorral hajtott,
orrmotoros, fa- és fémkarosszérids
busz hatvan utast tudott szallitani.
Nem mellékes, hogy ezeknél a ko-
csikndl jelent meg el6szor a kétfel-
jarés, pneumatikus tdvmikodteté-
st harmonikaajt6 és ez volt az els6
modell, ami kulfoldre is eljutott (a
lengyel varosokba mintegy harom-
szaz, Albaniaba ot darab).

A tipusbdl o0sszesen 228 kocsi
vett részt a budapesti tomegkoz-
lekedésben, ennyit vett a BSZKRT,
majd megsz(intetése utadn a Féva-
rosi Autébusziizem (FAU). A Trb-
0s0k 1963-ig jartak az utcakat, de
a FAU sajat mihelyeiben csuklés
buszoknak atépitve, az lkarus 60
és 601 buszok hats6 tagjaként,
tobb Trb-0s még évekig részt vett
a forgalomban.

A 2014-ben Verdcén elbkerult
Tr5-0st eredetileg GF-442 rend-
szammal allitottak forgalomba és
1960-ban selejtezték. (A tipus ko-
csijai a GF 300-527 kozotti rend-
szamokat kaptak, a 400-asok mar
a vadonatuj kelenfoldi garazsba
kerultek.) Szerencsére a kocsi azon
kevesek egyike, amelyik nem lett

100 éves a budapesti auidbusz-kozlekedés | 19

bevonva az emlitett csuklésitasi
programba, igy eredeti vazszerke-
zetét egyben és meglehetdsen jo
allapotban sikerdlt fellelni.

A haboru utdn els6ként meg-
jelent tipus a févarosi kozlekedés
torténetében is nagy jelentéséggel
biro fellelt példanyanak korh( hely-
redllitdsa a szaz éves budapesti au-
tébusz-kozlekedés centenariuma-
nak alkalmabél torténik.

Nem tudjuk, hogy, miképp is
keriilt a MAVAG Tr5-6s éppen Ve-
récére, ahol is egy hézba épllve,
tulajdonképpen az épilet egyik
szobdajavéa valtozva vészelte at az
évtizedeket. Ez a tulajdonosok
halalaval, valészinilleg soha meg
nem fejthetd rejtély marad.

Az autébusz Budapestre szallita-
sa utdn megkezdddott az utastérbe
épitett szobaberendezés marad-
vanyainak elbontasa. A feltaru-
16 kép megerdsitette az el6zetes
benyoméasokat, ugyan hidnyosan,
de a kocsiszekrény szokatlanul jé
allapotban maradt meg: megle-
pé mddon a diszlécek rogzitésé-
re szolgalé metrikus csavarok is
szinte maradéktalanul kihajthaté-
ak voltak és az ablakemel6k kozul
is tobb m(ikodbképes volt megany-
nyi téglan toltott évtized utan is.

A visszabontott vazszerkezet
persze javitdsra szorult: az ilyen-
kor szokésos lakatos munkalato-
kon felll a lakohelyként szolgalé
funkcié aldozataul esett a kocsi
orra, valamint baloldalon a fulke
mogott is bejaratot vagtak az ol-
daléra. Az orrész hiteles kialakitasa
a lakatosokat is kihivas elé éllitot-
ta, az 0sszetett forma megalkota-
sdhoz fényképekre tdmaszkodva
kellett formalni a lemezeket, hogy
megalkothassak ezzel az autobusz
karakterét talan leginkdbb megha-
tarozo6 formajegyet.

Ezzel parhuzamosan zajlott a gé-
pészeti f6egységek beszerzése,
feldjitasa, melyek Osszegyljtése

nem volt egyszerl feladat. A ti-
pusra jellemz6 részegységek be-
szerzését minden torekvés elle-
nére sem lehetett maradéktalanul
teljesiteni. A mellsé hidat egy AMG
potkocsibdl, a hatsét egy Csepel
teherautdbol kolcsonozték. A ko-
csi meghajtasarél otfokozati ASH
nyomatékvaltéon keresztul hathen-
geres Csepel motor fog gondos-
kodni. A kisebb alkatrészek, egy-
ségek szintjén a még fellelhetd
darabok beszerzésén felul tobb iz-
ben is azok egyedi legyartasa ve-
zetett végul eredményre.

A munkat a Lanta Consulting Kft.
koré szervez6dott szakmai korok-
ben elismert veteranosokbdl, koz-
lekedésbaratokbodl, szakmabeli-
ekbdl allo stab segitette, egyesek
kutatassal, fotékkal, emlékekkel,
masok szervezéssel, alkatrészek-
kel jarultak hozza a rekonstrukcié
sikeréhez. Az el6készuletekben
tobbek kozott részt vett az a Széki
Dezsd, aki egykor jarmivezetéként
a Trb-0sok volanjait is porgette, és
nem mellesleg rengeteg fénykép-
felvétellel dokumentalta a korabeli
autdbusz-kozlekedés mindennap-
jait, valamint a formatervez6 Finta
Laszl6 is, akinek munkassagat be
sem kell mutatni a magyar jarm-
gyartas irant érdekléd6knek.

Ugyan azilyen jadrm(rekonstruk-
ciok soran a lehet6ségek és a haté-
sagi kovetelmények miatt valame-
lyest mindig &ldozatot kell hozni
a korh(iség rovasara, de mindezek
ellenére, az er6feszitések eredmé-
nyeként sikerilt méltd targyi emlé-
ket allitani a masodik vildghaboru
utani évek magyar autébuszgyar-
tdsdnak és a szaz éves budapesti
autébusz-kozlekedés legnagyobb
fejl6déssel jellemezheté id6sza-
k&dnak. Budapest utaz6kozonsége
hamarosan egy Ujabb kulonleges,
ez esetben raadasul egyeduléallo
torténettel biré nosztalgiajarmi-
vel gazdagodhat. |
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JEGYEKET,
BERLETEKET!

Mivel az 1915-ben elindul6 els6é autébuszjaratok — Aréna
ut és Vilmos csaszar ut kozotti — utvonalan még nem vol-
tak megalldk, kulonboz6 jegytipusokat sem alkalmaztak,
viszont az egy méternél alacsonyabb, kulon ulohelyet nem
foglaldé gyermekek szamara ingyenes volt az utazas. Fél év-
vel késbbb, a Kigyo térig meghosszabbitott vonalon mar
nemcsak vonal-, hanem szakaszjegyet is lehetett valtani.

—— o

—

Az els6 vildghaboru utan ujrain-
dulé autoébusz-kozlekedés megle-
het6sen sokszini jegyrendszerrel
rendelkezett, és ez a kovetkez6 év-
tizedekben csak még bonyolultab-
ba valt.

1949-ben a Févéarosi Autdbu-
szlizem Kozségi Véllalat Uj viteldij-
rendszere az autébuszvonalakat
ovezetekbe sorolta. A vonaljegyek
ara ovezetenként véltozott, az uta-
sok az uti céltol fuggetlendl (ha-
rom arkategéridban) valthattak an.
vonalszamlyukasztasos atszalloje-
gyet. Az Gjonnan bevezetett dol-
gozok hetijegyének ara szintén
a beutazott ovezetek szama sze-
rint alakult.

Az 1950-es években jelentés val-
tozast hozott az tl6kalauz-rendszer
bevezetése. 1958 oktdberében al-
kalmaztak el6szor kisérletképpen
Ul6kalauzt (a 35-0s viszonylaton).
A kisérlet sikere nyoman dontés
szlletett, hogy a tovabbiakban
a kalauzoknak ulnie kell. Ehhez hé-
rom év alatt mintegy nyolcszaz au-
tébuszt alakitottak at. A kalauzi-
Iést a hatso ajté mellett helyezték
el, az utasok felszalldsa is ennek
megfeleléen a hatso ajtén tortént.

A viteldijrendszeren azonban
semmit sem valtoztattak, tovabb-
ra is sok jegy- és bérletfajta, illet-
ve igazolvany volt hasznélatban,
a kalauzoknak ezt kovetben is
igen komoly szellemi munkat je-
lentett, hogy gyorsan és kifogas-
talanul tudjak kiszolgalni az utasok
igényeit.

Az autébuszok szdmanak nove-
kedése és a kalauzok Iétszdmhia-
nya miatt az 6tvenes évek végén
kilonféle kisérletek szulettek a ka-
lauz nélklli rendszer bevezetésé-
re. Az elsé ilyen kisérlet 1961-ben
a perselyes autébusz megjelené-
se volt. A harmashatarhegyi H jel-
zés( jaraton kalauz helyett csak
egy persely fogadta az utasokat,
amelybe egy vonaljegy arat kellett
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bedobniuk, majd a persely mellett
elhelyezett tombrél lehetett letépni
ajegyet. A bérleteket a jaArmiveze-
16 ellendrizte. A hatso ajtot lezarték,
a fel- és leszallas is az els6 ajtén
tortént, ez viszont nagyon megno-
velte a menetidé6t.

Késbbb is prébéalkoztak hasonlé
megoldasokkal: kalauzilés mellett
rendszeresitett atlatszo persellyel
vagy persely és egy kezdetleges,
karral mikodtethetd jegykiad6 ké-
szllék egylttes alkalmazasaval.

Végul egyik médszer sem jart
sikerrel, a kalauz nélkuli Gzem
bevezetésére végil csak a meg-
lehetésen bonyolult jegyrendszer
megszlintetésével, az 1966-os tari-
fareformotkovet6en nyiltlehet6ség.

A reformot megel6z6en a féva-
rosi kozlekedésben tobb mint 170
jegy- és bérletfajta volt érvényben,
ebbdl csak a F6évarosi Autdbuszu-
zemnél 47 tipust hasznaltak. A tel-
jes kinalat megismeréséhez a kala-
uzoknak tobb hdénapos oktatason
kellett részt venniuk.

1964-65-ben a kozlekedési-,
gazdasagi- és szocialis szempon-
tok figyelembe vételével uj, atlat-
hatébb viteldijrendszert dolgoztak
ki, amely 1966. julius 1-jén lépett
életbe. Eltorolték az autébuszokon
az atszalldjegyeket és bevezették
a kezelést nem igénylé bérletje-
gyeket. A buszjegy ara 1 forint 50
fillér lett, a bérletért 110 forintot
kellett fizetni. A személyszallita-
si dijszabas kozel husz évig, egé-
szen 198b-ig véltozatlan maradt.
Az autobuszbérlet érvényessége
kiterjedt a teljes villamoshal6zat-
ra és a HEV-re is.

Az egységessé valé jegy- és bér-
letdrakkal egyszerlisodott a jegy-
kezelés és az ellen6rzés is. Mar
a tarifareform idején megkezdé-
dott a kalauz nélkili (KN) kozle-
kedés bevezetése, de végrehaj-
tdsa valéjdban mar az 1968-ban
megalakulé BKV-hoz kothetd.

Ul6 kalauzZe@WlIKARUS 60-ason

Ettél kezdve a megvéltott jegyet az
erre a célra felszerelt lyukasztoké-
szlilékkel kellett kezelni, a jegyeket
és bérleteket pedig a kalauz helyett
idénként varatlanul felbukkano el-
lenérnek kellett felmutatni.

A BKV az utazékozonség jobb,
kulturdltabb kiszolgalasa érdeké-
ben mar az 1970-es évek elejére
mintegy masfél szaz bérletpénzta-
rat rendszeresitett, illetve szdmos
jegykiad6 automatat is telepitett.
Mindezek mellett tobb mint két-
ezer arusitohelyen lehetett vonal-
jegyet vasarolni.

A kalauz nélklli Gzem beveze-
tésétdl hasonld, jegylyukaszto-ké-
szlilékeket, majd kés6bb jegykeze-
|6 automatakat alkalmazo rendszer
maradt fenn az autdbuszokon.
1992-ig még érvényben voltak
a csak itt hasznalatos autébusz
vonaljegyek, illetve 1997-ig az -
autdbusz- és villamosvonalakon
hasznéalhaté — autébusz bérletek,
de ezt kovetéen mar csak az egy-
séges vonaljeggyel és bérletekkel
lehetett utazni a févarosi gumike-
rekeseken is. |



IKARUS 211-es varbuszok Kelenfoldon

A BKVY
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A BKV els6 intézkedései kozott
a korabbi széttagoltsag anomali-
adinak megszuntetése, a minél tel-
jesebb integracié megteremtése
volt. Az utasok szamara elséként
taldn a korabbi sokféle jegyfajta
reformja és a kalauz nélkuli kozle-
kedés megteremtése mutatta az (j
mikodési modell els6 eredménye-
it. A metréépitések miatt szamos
alkalommal kellett az autébuszok
forgalmi rendjét, valamint a vi-
szonylatok vezetését modositani.
Az elsé metrdszakasz 1970. apri-
lis 4-re késziilt el az Ors vezér tere
és a Dedk tér kozott, ami mindjart
szadmos forgalmi valtozdshoz veze-
tett: még 1972-ben megsziintették
a Rékoczi ati villamoskozlekedést,
azzal parhuzamosan, hogy elké-
szult a teljes kelet-nyugati metro.

melynek els6 szakasza 1976-ban
készilt el.

Obuda (1970), majd Cinkota
(1975) garazsok atadasaval mar

hat garazsbol tortént a viszonyla-
tok kiszolgéalasa. A févaros legjel-
lemz6bb busztipusa, az IK-260-as
1971-ben jelent meg. A tipusbdl
Budapesten 0sszesen kozel 2400
darab uzemelt, illetve uUzemel.
A gyéar 200-as csaladjahoz tarto-
z6 autdbuszok a vildg legnagyobb
darabszdmban gyartott kocsi-
jai voltak. A 280-as csuklés val-
tozat ugyancsak 1971-t6l jelent
meg a varosban. A 260-as sz6l6
kivitelb6l egy id6ében évente tobb
mint négyezer készlUlt az Ikarusnal.
A korszerd, megbizhato alkatrész
utanpotlassal rendelkez6 lkarus
buszok térhéditadsa elsopré volt.
Az lkarus 250, 211, 255 és egyéb
tipusok mar menetrendszerien je-
lentek meg a BKV flottdjdban. Az
1980-as évek elején mar tobb mint
1800 BKV autébusz rotta a févarosi
utakat. Az éves utasszadm adatok
rendre meghaladtak a 600 milliét,
megel6zve a villamosokkal, vagy
a metréval szallitott utasok szamat.

Amikor 1968. januar 1-jével megalakitottak a BKV-t, az
autobusz jarmuallomany az év végére mar meghaladta
az 1300 kocsit. A BKV ekkor 93 autébusz viszonylatot mu-
kodtetett. A vallalatnal tobb mint 24 ezren dolgoztak teljes
munkaidoben.

OBUDA
1970 januarjaban helyez-
ték lizembe az Obudai
temeto mellett, a Pomazi
ut végén az Gj garazst. Az
itt megjelent els6 tipusok
még IK-620-as, valamint
IK-556-0s és 1k-180-as ko-
csik voltak.

IKARUS 260
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KOBANYA

A Pongrac garazskeént is

ismert, Zach utcai telep-
hely sokaig csak a troli-

buszoké volt. 1962-ben

létesiilt, és mara a trolik
mellett buszoknak is ott-
hont ad.

CINKOTA

Az eredetileg 250 kocsi
tarolasara és kiszolga-
lasara épiilt kelet-pesti
garazst 1975-ben adtak
at rendeltetésének. A ki-
vitelezési munkakat 1973
nyaran kezdték meg és
1975 decemberében mar
tizembe is helyezték. A te-
lephely fejlesztésérol mar
épitése kozben dontottek,
mivel tovabbi jarmiallo-
many itteni elhelyezésé-
re és a korszerii 200-as
Ikarus tipuscsalad magas
szinvonalu kiszolgalasara
torekedtek.

A nagyobb sorozatu Ikarus buszok
1985-ben jelentek meg ismét a f6-
varosban. Az IK-415-0s06kbdl idével
176 darab allt forgalomba. Hamaro-
san kovette 6ket az IK-435-0s csuk-
I6s autdbusz és még 1989-t6l meg-
jelentek az IK-521-es midibuszok.

A rendszervaltas éveiben a BKV
is atalakult. A véllalati vagyon a F6-
varosi Onkormanyzat tulajdonaba
kerult, majd 1996-ban kozgydlési
dontés értelmében megalakitottak
a BKV Rt-t (2005-t61 Zrt.). A tarsa-
sdg modern szolgéltatoként tobb
keruleti és helyi jaratot inditott
(City-busz, Ujhegy-busz stb.) és
folytatta a korszer(ibb jarmdvek
beszerzését. Még 1994-ben meg-
jelentek az IK-405-0s, majd 1999-
t6l az IK-412-es kocsik. Az esély-
egyenl6séget is figyelembe véve
egyre tobb utasbarat jarmi koz-
lekedik Budapest utjain. 2001-t6l

specialis, a mozgasukban korla-
tozottak utazasat segitd, un. haz-
tél-hazig (megrendeléses) rend-
szer(i buszok is szolgéalatba alltak.
A 2000-es évek utan elébb ala-
csonypadlés Volvo buszok kerul-
tek (2004-t6l) a cég allomanyaba,
majd ezeket hamarosan hasznal-
tan vasarolt VanHool és Mercedes
buszok beszerzése kovette. 2012.
majus 1-jén a BKV tisztan Uzemel-
tetdi vallalatta alakult at.
Napjainkban a BKV Zrt. mintegy
ezer autdbuszt ad naponta forga-
lomba. Az utébbi idészakban széa-
mos Uj tipus allt forgalomba: Volvo
7000A, Volvo 7700, sdritett fold-
géz hajtdst CNG VanHool A 330
és 18 darab lkarus 127V2 tipusu,
PKD (, Partially Knocked-Down
Kit"”) konstrukcidoban készllt auté-
busz. (A PKD-ré! bévebben a ko-
vetkezd oldalon olvashatnak.) &

VOLVO 7700

CNG VanHool A 330



A PKD-SZTORI
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A minden elemében (ij busz alkatrészek formajaban
érkezett a Magyar Autobuszgyarto Kft.-tdl, amit

a BKV telephelyén a BKV szakemberei szereltek dssze,
hogy végiil korszerii, vadonatij magyar gyartmanyi
jarmiivekkel frissiiljon a BKV buszparkja. Munkatarsaink
a fényezés, iivegezés, padlé és utastéri burkolatok
beépitését, a villamos haldzat szerelését, a vezetofiilke
kialaitasat, a kapaszkoddrendszer kiépitését és az iilések
elhelyezését végezték el a jarmiiveken.

Ez év januarjatél immar 18 PKD (partially knocked down kit)
konstrukcidoban vasarolt U] autobusz réja Budapest utcait.
Ezek a jarmuivek kulonosen kozel allnak a szivunkhoz, hiszen
kollégaink szerelték ossze Oket.

A jarmivek forgalomba allitdsa nagy
el6relépést jelent a BKV jarmibe-
szerzésében. Nem csupan azért,
mert Uj buszokkal fiatalodik Tarsa-
sdgunk jdrmiparkja, hanem, mert
olyan kezdeményezésrél, kisérleti
jellegli projektrél van sz6, amelyre
még nem volt példa a BKV életében.
A buszok részegységenként érkez-
tek a Tarsasag kelenfoldi telephelyé-
re, ahol kollégdink sajat mihelylnk-
ben épitették 6ssze 6ket.

A korabbi gyakorlattél eltéré
konstrukcié elénye, hogy a BKV Zrt.
jelenlegi adottsagaihoz remekul iga-
zodik. Egyrészt a komplett jarmUvek
adds-vételéhez képest lényegesen
kedvez8bb aron allithatdk elé ezek
az autébuszok, hiszen részegységek
és alkatrészek formajdban érkeztek
a BKV-hoz a Magyar Autébuszgyar-
16 Kft.-t6l, az 6sszeszerelést pedig
a globélis gyartdkhoz viszonyitva
véllalatunk koltséghatékonyabban

valosithatta meg. Mdsrészt szdmos
jarulékos értéket hordoz a projekt,
hiszen a gyartasban résztvevé kol-
Iégak olyan tapasztalatokkal gazda-
godtak, amelyekkel nem csak a ké-
s6bbikarbantartasra késztltek fel, de
az Uj technologidkat elsajatitva mas
tipusok — akéar a hasznaltan beszer-
zésre kerul6 jarm(ivek — esetében is
alkalmazhat6 tudésra tettek szert.
Tovabbi elény a konstrukcié kulcse-
leme, a jarm( gyartdi joganak meg-

szerzése, hiszen ez alapjan a BKV Zrt.
sajat hataskorben folytathatja a ti-
pus gyartasat, igy a késébbiekben
a szukséges alkatrészek egyedi, na-
gyobb volumeni beszerzésével to-
vabbi megtakaritdsok érhetbek el.

Annak kdszonhetéen, hogy az 6sz-
szeszerelést, a fényezést, illetve a bel-
s6 tér kialakitasat is munkatarsaink
végzik, a PKD konstrukcidban beszer-
zett Uj buszok mintegy 12 szazalék-
kal koltséghatékonyabban készlilnek
el egy komplett jarm{ vasarldsdhoz
képest. Az autdbusz kialakitasa tel-
jes mértékben a budapesti utasigé-
nyekre szabhatd: lgyfeleink nem
csupén a kor elvarasainak megfele-
16, minden tekintetben modern au-
tébuszokkal talalkozhatnak a féva-
rosban, de ezzel parhuzamosan az
Ikarus markanevet korabban kiérde-
melten megalapozé, koros jarmvek
nyugdijazédsara is lehetéség nyilik.

A flotta 18 uj tagja a m(iszaki tar-
talmat illetéen is beleillik az eurdpai
konkurensek élvonalédba, hiszen az
alacsonypadlés, Iégkondicionalt au-
tobuszokat korszer(i, minden igényt
kielégité er6forras hajtja: a 284 16-
erd csucsteljesitményd, 1055 Nm
maximalis forgatonyomatékkal
rendelkezd hathengeres dizelmo-
tor kiemelkedd dinamizmust bizto-
sit az lkarus 127V2 szdmara, hogy
az még teljes terheléssel is képes
legyen felvenni a févéarosi forgalom
ritmusat. A modern, takarékos di-
zelmotorhoz hatsebességes auto-
mata nyomatékvalto tarsul, mely
a fokozatok kifinomult kapcsola-
saval nagymértékben hozzajarul az
utasok komfortérzetének javitasa-
hoz. Az Uj jarmU(vek kornyezettuda-
tossaganak koszonhetben a korabbi
modelleknél olcsébban Gzemeltet-
hetdk, illetve — a nagy aranyban ha-
zai beszallitéi kornek koszonhetéen —
kedvez6en fenntarthaték.

A 12,7 méter hosszu Ikarusok 29
ulé- és 40 alléhellyel 6sszesen 69
utast tudnak szallitani. A masodik
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utasajtohoz beépitett rampanak, il-
letve az utastérben megfelel6en ki-
alakitott helynek koszonhetéen pe-
dig kerekesszékkel is biztonsagos
utazast tesznek lehetévé.

A 127V2 tipusu jarm(ivekrél pozi-
tiv vélemények érkeztek utasainktol
és jarmivezetbinktdl egyarant, hi-
szen a modern belsé tér esztétikus
kialakitasa és klimatizalasa igazo-
dik a budapesti utazékozonség
azon sokrétl igényeihez, melyek-
hez a magyar mérnokok munka-
jdnak koszonhetéen mar a terve-
z6asztalon is illeszkedni hivatottak.

A meghatarozd kozosségi kozle-
kedési szolgaltatd szerepének be-

toltéséhez, a magasabb szinvonal
biztositasdhoz, illetve a kornyezet
védelme érdekében tett er6feszité-
seink fokozasahoz elengedhetetlen
a jelenlegi autébusz-allomany to-
vabbi megujitdsa. A megfeszitett
munka folytatédik annak érdeké-
ben, hogy a BKV Zrt. tovéabbra is
versenyképes maradjon.

Az els6é PKD busszal utasaink
2014. majus 16-an taldlkozhattak
a budapesti utakon, 2015 januéar-
jatol pedig mar 6sszesen 18 darab
kozlekedik a févarosban.

Tarsasdgunk ezuton is koszoni
minden kollégajanak a hatékony és
eredményes egylttmikodést. ®
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