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Ehavi számunkban a rég megjelent CBS
2 München-t, a TML legújabb busz
szimulátorát tesztel jük le, több oldalon
keresztül, rengeteg képpel.

Utána maradunk a városban, de sínekre
megyünk, és folytatjuk a budapesti
vi l lamosok bemutatását, ezúttal Budapest
egyik legmeghatározóbb vil lamostípusát
vesszük górcső alá, a T5C5-t.

Majd elkezdjük a budapesti metró
történelmét, elsőként a legkisebbel, a
földalattival.

Közvetlenül ezután pedig egy interjút
olvashattok, méghozzá azzal a csapattal,
akiktől eddig egyedüliként érhető el a
budapesti metróhálózat, ők pedig nem
mások, mint a Bvemetró csapat.

Végül pedig elhagyjuk a várost, és a
leghíresebb magyar mozdonyról, a 424-
esről osztunk meg veletek pár információt.

Ez mind az ápri l isi számban!
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[JÁTÉKTESZT] City Bus
Simulator München

Ezúttal Játék TESZT rovatunkba a City Bus
Simulator Munich került, más néven a
CBS2. A program természetesen a TML
műve, és mondhatjuk, hogy negyedjére
sikerült egy tényleg jó busz szimulátort
készíteniük. Az előző verziókban (CBS201 0,
Bus, car, cablecar Sim, CBS 201 2)
mindegyikében melléfogtak, az elsőben
például azzal, hogy nem mi voltunk a
célközönség, a másodikban megint csak
nem Európa volt a középpontban, a
harmadikban pedig, hogy akkor futott el jól,
ha 3 atomerőművet tartottunk a
nappalinkban. De mind erre most rácáfol a
CBS 2. Nézzük sorjában, hogy mit tartogat.

Ami a menüt i l leti , olyan, mint egy sci-fi
számítógép asztala, ahol a Win 8 csak egy
Comodore. Mappák jönnek, mennek, eltünnek,
megjelennek, egyszóval tényleg sci-fi érzetet

ad. Szép lett, és
látványos, csak nem
tudom, mi köze van
a buszozáshoz.

A beállítások menüt
érdemes lapozgatni,
ugyanis nagyon sok

mindent beállíthatunk, kezdve az időtől és a
dátumtól, az automata, véletlenszerű
időjáráson át a véletlenszerű forgalmi
akadályokig. Lehetőségünk van gamepaddal,
vagy kormánnyal vezetni, de végre gondoltak
azokra is, akiknek ezek nincsenek, és tudják,
hogy buszt nem lehet gombokkal irányítani.
Lehetőség van egérrel is vezetni, OMSI
szerűen. I tt is beállíthatunk még rengeteg

dolgot.
Ami a pályákat
i l leti , kettőt
kapunk, az
egyik maga a
München, a
másik pedig
egy teszt
pálya,

valamilyen telepen. Mindegyik pálya betöltése
előtt megkérdezi, milyen buszt óhajtunk: Man
Lion's City szóló 2-3 ajtós, i l letve csuklós, 3
ajtós. Ami Münchent i l leti , több helyre is
betölthetünk, és mindig miután jelentkezünk a
diszpécser más munkát oszt ki. Egyszer 11 3-
as, aztán 1 00-as, majd metró- vagy
vasútpótlás. A 1 00-as vonal – más néven a
Múzeum járat – rengeteg látványosságot érint.
A város grafikai lag szép lett, bár ezzel a TML-
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nek eddig sem volt
baja. Végtelenül
részletes házak,
járdák, utak, kertek,
egyszóval kitűnő
munka lett az egész.
A vonal kb. 30
perces, bár előfordul,
hogy ettől jóval több lesz, mert itt szinte mindig
csúcsforgalom van. Ha épp nincs, a játék
gondoskodik arról, hogy valahol egyéb

munkálatok
legyenek, pl.
felássák a fél
kerületet, és
kerülni kel l . A
térképet bújva kell
i lyenkor nekünk
kitalálni, hogy

merre kerül jünk. A másik remek dolog a
pályában, hogy menet közben kapjuk az
információt a diszpécsertől, akár többször is, ha
beértünk hova menjünk. Elég sűrűn kell vonatot
pótolni. Ez annyiból ál l , hogy csak a két
végállomáson állok csak meg. Emellett folyton
mondja, hogy hol mi történt, és hogy figyel jünk
erre, meg arra.

Ami az AI utasokat i l leti , rengeteg embertípus
van, gyakorlati lag nem fordult elő, vagy csak
nagyon ritkán, hogy egy megállóban két
ugyanolyan ember szállt volna fel. I tt jött az
első negatív pont, ugyanis a megállókban ritkán
állnak eleve ott az utasok. A történet úgy néz ki,
hogy tanulva a CBS 201 2-ből, akkor is oda kell

ál lni , ajtót nyitni,
mert a
gyalogosokból
fognak le válni az
utazni vágyók.
Már, ha
szeretnének
utazni ugye, mert
ez a tükörből nem derül ki, egyértelműen
(szerk. : többször előfordult olyan, hogy utasok
nem voltak a megállóban, tovább mentem,
pirosnál megálltam, és utánam jöttek). Igazából

mennek jobbra
balra, aztán úgy
döntenek, hogy
odajönnek a
buszhoz. I lyenből
több van, mint
olyanból, aki már
eleve ott ál l . Ez
azért baj, mert

folyamatosan jönnek, gyakorlati lag kisebb 2-3
másodperces szünetekkel, így előkerülnek
újabb utasok. Tehát akár ott is hagyhatnánk a
buszt, jönnének folyamatosan az utasok. A
másik negatívum, hogy hiába van nyitva
máshol ajtó,
mint ahol ők
állnak, akkor
sem mennek
oda. Maximum
1 5 másodperc
múlva, amikor
megunja ott az
álldogálást.
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Ami a jegyeket
i l leti : I tt nem kell
jegyet adni, csak
simán felszál lnak,
és addig utaznak,
amíg nem
jeleznek. Ennek a
hátránya, hogy a

buszokban csak egy ikon jelzi középen, meg
hang, hogy
leszálló utas van,
azt, hogy melyik
ajtónál, már nem.
Ellenben az AI
közlekedés király.
I tt is találkozunk
rengeteg
járműtípussal,
van persze másik busz, rengeteg autó, a jobb
fajtából, sok teherautó, és kamion. Kisbusz,
nagybusz, minden. Bár motorosok, bringások,
rendőrök, mentők, tűzoltók nincsenek, de azért
mindent persze nem lehet. Nem is baj, mert a
bringások, motorosok nélkül is van elég baj.
Ugyanis, ha be van állítva ők (az AI forgalom )

is tudnak
balesetet
okozni, bár
akkor
megjelenik a
tető fölött egy
visszaszámláló,
és ha az

lenul lázódik, akkor eltűnnek. Emellett
haj lamosak velünk is koccanni, bármikor, tehát
visszanyal az a bizonyos fagyi. Amúgy tel jesen
normálisra sikerült a közlekedésük, persze
vannak hibák, de az mindig, mindenhol lesz.
Viszont ez már sokkal jobb. Példaként már
sárgánál el indulnak az autók, viszont amikor

pirosra váltás előtt sárga lesz a lámpa, már
megállnak, nem hajtanak át nagy gázzal.
A buszokról is essen néhány szó. Ugye a típus
adott, Man
Lion's City szóló
és csuklós
kivitelben.
Mellesleg a
vonalon, sőt az
egész pályán
csak szólók
járnak. A



[JÁTÉKTESZT] City Bus Simulator München

beüzemelés
kissé nehézkes,
de meg lehet
szokni. I tt nincs
ülésál lítás,
viszont van
tükörál lítás,
amire
szükségünk is
lesz, mert valami barom mindig elál lítja tel jesen
lehetetlen pózba. Amikor benne ülünk a
buszunkban érdemes a beállításokban

kutakodni, ugyanis itt kiválaszthatjuk, hogy
milyen fék, motor, tank, elektronika legyen
buszunkban. Ezt egy picit túlzásnak érzem,
mint a Bus, car, cablecar Simben azt, hogy
nekünk kellett megvenni a különböző
járműveket. Ez nem a járművezető feladata. I tt
pont ugyanez a helyzet. Ezeknek a beállítása,
kiválasztása pláne nem a járművezető feladata.

Alapból a buszok megrakva is pil lanatok alatt
elérik a 70-et, így vigyázzunk a gázzal. Mint,
ahogy az a cikk elején kiderült, lehetőség van
kormánnyal, gamepaddal, és egérrel is vezetni.
Külön pozitívum, hogy van engedélyező. Ezt
benyomva, és aktív ál lapotban tartva az adott
busz ajtajai, kivétel az első ajtó, akkor nyíl ik ki,
ha az utas jelez, vagy kint megnyomja a
gombot. Ha utána még mindig aktív ál lapotban
hagyjuk a gombot, az ajtó magától
visszazáródik, de újra lehet nyitni. Ha azonban
passzívba tesszük vissza, az ajtó(k) nyitva
maradnak, és nekünk kell bezárni, amikor
akarjuk. Ez egy remekül véghezvitt ötlet, bár a
pult nem úgy van kialakítva, hogy a
járművezetők ezt rendszerességgel
használnák.

A hangokról is ejtsünk pár szót. Bent szinte
semmit se lehet hal lani a motorból, az
utasokból viszont annál inkább. Csengő nincs,
csak az utolsó ajtón. Viszont ha a külső
kameranézetben vagyunk, akkor van hangja a
busznak, viszont az eléggé gáz. Ezt a részét
nem találták el, de ez csak egy dolog.

Mindent egybevetve nagyon jól személyre lehet
szabni a játékot, ez jó pont, és összességében
játszani is nagyon jól lehet vele. Ez tényleg úgy
sikerült, ahogy annak kellett, így csak ajánlani
tudom! A 1 0 pontból 1 0-et kap.

”SD”Az utca embere
véleménye:

Pozitív:
Szép grafika, jobb fizika, jobb
hangok, l icencek. Utasok szé-
pen animáltak, hal latszik, hogy
az utastérben beszélgetnek.
Testreszabhatóság.

Negatív:
Néhol mindig vannak bugok,
néhol még mindig randa, és
ennek ellenére kevés az fps,
hülye AI , hosszú lámpák, túl-
bonyolított menü.
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A cseh emberarcú

Akinek így nem jut eszébe,
hogy miről fog szólni jelen
cikk, annak elmondom,
hogy a téma a Tatra T5C5
lesz. A BKV-nak a legtöbb
villamos típusa ebből a
fajtából van, így muszáj
nekünk is egy kicsit
beszélni róla, hiszen a
mindennapjaink rész.

Akkoriban a „nincs elég pénz”
helyett a probléma az
lehetett, hogy „nem elég a
pénz”, nem volt ez másképp
a T5C5-nél sem. A választás
csupán a pénz miatt esett a
cseh gyárra, ugyanis a
Minisztertanács 1 ,7 mil l iárd
forintot adott a BKV-nak,
hogy lecserél je az amúgy
még többségében lévő 1 900-
as járműveket. Időben 1 975
körül járunk, van már UV-nk,
és ICS-nk is. Az indok, hogy
miért nem további ICS
beszerzése mellett
döntöttünk, egyszerű. Túl
drágán tudta volna szállítani
a Ganz a kocsikat. Körülbelül
1 0 000 000 Ft lett volna egy
kocsi, míg a Tatranál egyet 1
500 000 forintért kínáltak. Az
üzlet hamar létrejött, és már
szinte másnap itt is volt két

próbakocsi, oktatás céljából.
Egy K2, és egy T3-as
vil lamoson folytak az
oktatások, a kocsik közben
bejárták fél Budapestet.
Időközben a gyár kijött a T5-
ös típussal is, és ajánlotta a
BKV-nak, hogy nem kötelező
az ottlevő két típusok közül
választani, választhatják a
T5-öst is, és lehetőség van
„budapestesíteni” is a típust.
Ez gyakorlati lag annyiból ál lt,
hogy kétoldal i ajtókat kapott,
továbbá minden kocsiban
vezetőállás volt található, és
ami a budapestieknek a nagy

szívfájdalma, ha nincs egy
BKV-s járművön az a nagy
eltolható ablakok. Végül is
kicsit drágábban, mint a
másfél mil l ió, de emellett
tettük le a voksunkat, így mire
az első kocsik jöttek, három
új, korszerű, a típust
megfelelően szervizelni tudó
kocsiszín várta.

1 980-ban le leszállították a
1 70 kocsit, pályaszám szerint
4000-41 71 -ig. Eleinte
szólóban járták a várost,
majd csatoltan is, elsőként az
59-esen. Napközben
többször volt lehetősége a
kíváncsi utasnak tetten érni

egy ilyen össze- i l letve
szétcsatolást.
1 984-ben jött a második
széria, bár a játékot már
másképp játszották, ugyanis
mint kiderült, bevezető ár volt
a másfél mil la, az eredeti ár,
3,8 mil l ió forintra rúgott. A
BKV eredeti elképzelése
szerint még 200 vil lamost
rendeltek volna meg ilyen

áron, így viszont csak 1 50
darab lett a vége, és utána
már nem is volt további
rendelés. A második 1 50-es
flotta 4200-4349 között lett
bejegyezve. Ekkor már több
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pesti , és budai vonalon is
megjelentek, majd változott a
felál lás, és a későbbiekben

innen kivették, oda átrakták,
és hasonló játszadozás
kezdődött.
1 985-ben már 3 kocsis üzem
is létezett, persze csak az
akkori 1 -es és 1 4-es vonalon.
Balesetek itt is voltak, és
elmondható, hogy sajnos
ellentétben az addigi
kocsikkal, a T5C5-ök eléggé
papírból készült lelkek lettek,
és hajlamosak voltak nagyon
összetörni, persze ezzel
együtt járt a halálkimenetel is,
bár nem történt olyan sok

baleset, hogy komolyan
aggódni kel lene a
papírszerkezetükért.
1 989-ben tanulókocsi is
készült, egy pár, festésében
tér el a többitől, ugyanis
vörös sávozást kapott, így
biztosan kitűnik a sima sárga-
fehér színezésű kocsik közül,
i l letve a vezetőállás mögötti
takaró részt is kivették a
helyéről.

Aztán jött a sötét középkor,
mármint a sötét ’90-es évek,

amikor is kibontakozott a
vandalizmus, és a
vil lamosokat sem kímélték.
Igaz, akkor semmit sem.
Legyen az FAV, Metró, HÉV,
busz, vagy trol i . Idővel aztán
a 2000-es évek táján
visszaszorult a
megkárosításuk, talán mert
kiment a divatból, nem volt
újdonság már. Vagy csak
mert hely nem volt az újabb
firkák létrehozására. Ki tudja,
a lényeg, hogy a mai

ál lapotok, csak úgy, mint az
összes többi üzemegységben
ekkortól jelentkeznek.
Mint mindenhol, a felújítás itt
is bekövetkezett, és 2002-
ben 80 darab kocsit újítottak
fel, tel jesen a kor

színvonalára. Mondanom
sem kell , hogy a fékezéskor
visszatáplálás már alap

követelmény volt, ahogy a
FOK-GYEM kijelző rendszer
is, mint minden ekkor felújított
járműben. A beltér is tel jesen
átalakult, szövet üléshuzatok
váltották le a régi fekete
műbőröket, és a fehér
kapaszkodók, meg burkolatok
helyett sokkal melegebb lett
az utastér színvilága.

A járművek új típusnéven
álltak forgalomba, T5C5K
néven, amiből a K a
korszerűsített szót jelenti .
Rövid ideid, amíg élt a dolog
egy csomó Kátra megkapta a
BKV Plusz szolgáltatásos
matricát, ami annyit tett, hogy
jobb, szebb, pontosabb
járműn utazik az il lető. Ez a
T5C5K-ra igazán ráil lő
kifejezés is volt.

”SD”

Forrás: vi l lamosok.hu,
Közlekedik a főváros

Képek: vi l lamosok.hu,
csuklo, FLR-726
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Fav történelem

A Földalatti ha hiszitek, ha nem nagyon fon-
tos a mai Budapest számára. Kevesen tud-
ják, hogy ezek a kis sárgaságok elsőként
nálunk bújtak a föld alá, igaz csak Európa
szinten. A földön ekkor már létezett metró,
viszont az még gőzvontatású volt, és Lon-
donban próbálkoztak vele. Mi most a saját
1 -es metrónkkal fogunk jobban megismer-
kedni.

Azt hi-
szem, a
sztori elejét
mindenki
kívülről fúj-
ja, így egy
kicsit bele-
tekerünk a
dologba.

Képzeletbel i utazásunkat 1 896-ban kezdjük el,
a vonal megnyitásától. Érdekesség, hogy akkor
még baloldal i közlekedés volt, így a kéregvasút
is balos volt.
A járműállomány kimerült 1 0 darab kocsiban,
igazából az akkori Pestnek ennyi elég is volt.
Rövid ideig volt a megnyitó után jegyvásárlós
rendszer, de hamar elbontották, mert ál lítólag

túl sok hibája volt.
A telephelyre vezető vágánynál a felszínen al-
sóvezetékes rendszert alakítottak ki, ami aztán
1 950-re megszüntettek, és a szerelvények se-
gédmozdonyokkal tudtak mozogni a felszíni
szakaszon. Mert ugyan építettek felsővezeté-
ket, azt viszont a vil lamosok arányaira mére-
tezték, amit a Fav kocsik nem értek el.

1 955-ben a 2-es metró építése miatt a Deák té-
ren útban volt a Fav állomása, ezért azt odébb
kellett tenni. Ez a gyakorlatban azt jelentette,
hogy új ál lomást kel lett építeni, a régit pedig le-
zárták. Később a kocsiszínt is áthelyezték, a
BKV 1 973-ban kötötte meg a cseréről szóló
szerződést, miszerint az akkori MÁV telephely-
re cserél i az ő telephelyét. Ez lett a mai Mexikói
úti járműtelep. Területét nézve ez dupla akkora
volt, mint a régi. Helyre pedig szükség volt,
mert több járművet kel lett tárolni, és amúgy is
kellett volna nézni új helyet az új kocsiszínnek.

A másik oldalon a MÁV pedig a saját kórházát
kívánta bővíteni, így a csere hamar létrejött.

Ennek az
egyezmény-
nek volt a
melléklete az
is, hogy a fel-
színi szakaszt
is a föld alá
kell vinni,
egészen a
Mexikói útig.
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Ez persze vonalhosszabbí-
tással is járt, így a vonal a
volt 3,6 km-ről 4,4 km-re hí-
zott. Ez még ’73-ban mind le-
zajlott, és a kibővített vonalra
már a Ganz csuklós szerelvé-
nyek érkeztek meg, leváltva
az addigra elég színessé da-
gadt járműállományt.

A következő bolygatás 1 995-
ben volt, amikor pályare-
konstrukciót hajtottak végre,
mert a helyzet az volt, hogy
addig eredeti ál lapotában vol-
tak a vágányok, ál lomások,
minden. A felújítás alatt kicse-
rélték a síneket, a talpfák
helyére betonaljak kerültek,
az állomások is megújultak,
persze jel legük nem változott,
ugyanolyanok maradtak, mint
amilyenre eredeti leg is meg-
tervezték őket.

Ekkor a kocsik is megkapták
a kiadós felújításukat, ugyan-
is a ’90-es évektől kezdődően
megjelentek a vandálok, és
alaposan leamortizálták őket
is. A felújításnál ezt már figye-
lembe vették, így a felújított
kocsik készen álltak a harcra.

Virtuál isan 2005-től utazha-
tunk a vonalon IST által, ami
habár elég sti l izáltra sikere-
dett, a lényeg benne van. Pár
évre rá a bvemetro csapat
pontosította, megszépítette a
vonalat, így 201 0-ben már a
valóságnak megfelelő pályán
róhatjuk OpenBVE-ben a kö-
reinket.

”SD”

Forrás: wikipedia.org,
digitus. itk.ppke.hu

Képek: bveklub.hu,
digitus. itk.ppke.hu, "SD"
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Bvemetró interjú

Következő interjúalanyunk ezúttal egy
csapat lesz. Az a csapat, aki egyelőre
egyedüliként elkészítette a budapesti metró
teljes hálózatát. Fogadjátok sok szeretettel,
a Bvemetró csapatot!

Hogyan kerültetek először kapcsolatba
BVE-vel és miért lett nektek szimpatikus ez
a program?

2002-ben találkoztunk a programmal először, a
viszonylag egyszerű szerkeszthetősége miatt
lett érdekes (szöveges fáj lban, parancsalapon
lehet építeni a pályákat).

Mikor jött az ötlet először, hogy pályát írtok
BVE-hez?

Egyikünk írta meg az első pályát még 2002-
ben, ez volt a K-Ny-i vonal jobb vágánya (Déli-
Örs), „rw” forátumban, ebből indult az egész.
IST leírása alapján készült el a K-Ny-i vonal
másik vágánya 2004-ben már „csv”
formátumban, és a meglévő vágányt is átírtuk
„csv” formátumúra.

Az előbb arról beszélgettünk, hogy pályát
kezdtek írni BVE-hez. Miért esett a választás
a budapesti metró vonalakra és miért nem
más pályát kezdtetek írni?

Elsősorban a budapesti metróvonalak felé való
érdeklődésünk és kapcsolatunk határozta meg
a pályaépítési szándékunkat.

Mik voltak az első kiegészítők amiket a
programhoz készítettetek?

A K-Ny-i metróvonal, annak akkori járművei
(akkor még csak BVE 2 alá). Ez volt 2004-2006

között. A valóságbeli felújításkor a megváltozott
forgalmi rendhez is készültek route fáj lok 2005-
ben és 2006-ban.

Ha jól tudom akkor régebben több személy
is foglalkozott azzal, hogy megépítse a
budapesti metró hálózatot. Mikor merült fel
az ötlet, hogy egyesülni kellene és egyesült
erővel könnyebben megépülnek a pályák és
voltaképpen kikből áll a BVEmetró csapat?

2004-ben a K-Ny-i vonal esetében már
összedolgoztunk. Harmadik tagunk 2006
ápri l isában készítette el a 3-as metró első
változatát, azután a fej lesztéseket együtt
végeztük. Tudomásunk szerint a BVE alá
többen nem foglalkoztak érdemben a budapesti
metrópályák megépítésével (elsősorban a 3-
aséval, miután a másik kettő már létezett),
noha számos helyen lehetett látni ál lítólagos
képeket a 3-as metróról 2005-ben és 2006
elején, amik azonban egytől egyig a meglévő
pályából nyert képek módosításai voltak annak
elhitetésére, hogy sokaknak megvan a 3-as
metró. A BVEmetro pályák készítői
megtalálhatók a honlapunkon a készítők,

elérhetőségek fel iratra kl ikkelve.

Emlékeim szerint először a metró vonalakról
inkább az volt az érzet, hogy London
metróhálózatán vagyunk mint Budapesten.
Mi volt az oka ennek?

Az egyik londoni metró pályájából készültek,
azokkal az objektumokkal. 2004-ben nem
tudtunk objektumokat írni, lásd a következő
kérdést.
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Mikor érkezett el az a pont,
hogy most már komolyra
fordítjátok a szót és
teljesen új pályát valamint
új objektumokat írtok
amitől már tényleg azaz
érzet keletkezik a
játékosban, hogy budapesti
metróban utazik?

A pályával nem volt gond,
pontosabban a
vonalvezetéssel. Objektumot
nem tudtunk készíteni, nem
voltak leírások ezzel
kapcsolatban, nem értettük,
hogy a b3d fáj lban mik
vannak, mi mit jelent (ezért is
volt londoni metró
„formátum”). Ez 2006 elején
oldódott meg, Krisz
leírásából. Ezután tudtunk
objektumot írni, át lehetett
építeni az egész pályát. A 3-
as metró már eleve új
objektumokkal készült, abban
semmilyen nyoma nem volt a
londoni metrónak.

Pályaépítés során merült-e
fel bármilyen nehézség,
esetleg személyes ellentét
vagy ment minden simán?
Ha nehézségek voltak
akkor mik voltak azok a
pontok amikről már úgy
gondoltátok, hogy nem
érdemes tovább foglalkozni
a pályaépítéssel és inkább
kiszálltok az egészből?

Köztünk nem merült fel soha
semmi, a sok követelőzés,
igény viszont problémásabb,
mert nem vagyunk fizetett
játékgyárosok. Szabadidőben
foglalkozunk ezzel, a
szabadidőt meg mi sem

tudjuk előre, hogy lesz-e vagy
nem.

Mi volt annak az oka, hogy
a 3-as metrón nem lehetett
a teljes vonalon eleinte
vonatozni csak később?

A határ úti ál lomás környéke
nem volt tel jesen jó. Erről
érdemes tudni, hogy a bal
vágány a Határ út és
Kőbánya-Kispest között kb.
25-40 m-rel hosszabb a jobb
vágánynál, mindebből az
következett, hogy a bal
vágány a játékban is
hosszabb 25 m-rel (egy
szektorral). Emiatt a Határ út
környékének tervezése,
objektumozása eltartott egy
ideig.

Épül gőzerővel a 4-es
metró. Szimulátorban mikor
lesz elérhető e vonal il letve
tervezitek-e megépítését?

A 4-es metró már létezik a
BVE-hez, de hogy a pályának
mennyi a valóságtartalma azt
nem tudjuk. Nem tervezzük
a megépítését, és itt fontos
megjegyezni, hogy nem
sajátítunk ki pályákat, bárki
elkészítheti . Ezért is nem
feltétlenül tőlünk kell elvárni
szimulátorhoz a 4-es metró
elkészítését.

2011 -ben átalaktották a
Kőbánya-Kispesti
végállomást. OpenBVE-ben
várható-e, hogy ti is
megcsináljátok hozzá az új
objektumokat valamint 2-es
metrónál Örs vezér tere be
lesz-e fejezve?

Valószínűleg előbb-utóbb
készen lesznek ezek is,
viszont nem biztos hogy
nyilvánosak is lesznek. Külön
csak objektumokat nem
szoktunk kiadni, így ha már
van valamilyen fej lesztés,
akkor új pályával együtt lenne
ésszerű.

A pályákban viszont vannak
olyan elemek, amik frissítést
igényelnének, ezek
elmaradása miatt új pályák
sem várhatóak. A 2-es és 3-
as metró vonalán a felszíni
szakaszokon csak a
szükséges objektumok
vannak meg fák.

A felszín voltaképpen miért
nincsen kidolgozva a
pályákhoz illetve várható-e
az hogy bővebben be lesz
objektumozva a felszín?

A kocsiszíni vágányhálózatot
nehéz megépíteni mindkét
pályán a BVE 25 méteres
blokkjai miatt. A kocsiszíni
vágányokon sokkal sűrűbben
változnak a paraméterek
(egymás után közvetlenül
sok-sok váltó, ívek). Ez
alapvetően befolyásolja a
felszíni részeket, ha a
vágányhálózat nincs meg,
addig a többivel sem
érdemes foglalkozni.
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A Kisföldalatti épült meg legutoljára,
régebben csak az IST által készített
verzióval lehetett játszani. Ennek mi volt az
oka, hogy e vonal készült el a legkésőbb?

Nem voltak több évre előre terveink. Megírtuk a
2-est, aztán a 3-ast. Vagyis semmilyen oka
nem volt, hogy a FAV készült el legkésőbb, így
alakult. De volt néhány adat, amit nem
ismertünk a vonalról. Kapcsolódó cikk az
origo.hu-n.

Pár éve kezdődött el az OpenBVE
fejlesztése. Mikor döntöttetek amellett, hogy
fejlesztéseiteket kompatibilissé teszitek
OpenBVE-vel és mi a véleményetek az
OpenBVE-ről, valamint szerintetek milyen
funkciókra lenne szükség még ami által
felvehetné a versenyt ez a program a többi
nagy programmal?

Valahol a 0.9-es verzió körül próbáltuk ki, utána
tettük át az összes kiegészítőt OpenBVE-re is,
igény is volt rá. Nehézség volt (és van is), hogy
rengeteg az igény a pályákkal kapcsolatban
(több féle verzióra legyen jó, i lyen-olyan
viszonylatban/vágányról vágányra lehessen
játszani, ne akadjon a gépeken, stb.).

Ha a vágányoknak saját vonalvezetésük lenne,
tehát nem a 0. vágánytól kel lene szektoronként
megadni a távolságot. Ekkor talán vizuálisan
nem esnének szét ezek a vágányok, sokkal
szebben lehetne eltérő geometriájú vágányokat
vezetni egymás mellett. Az is feldobná a
játékot, ha ezeken gépi vonatok járhatnának.
Valamint ha egy pályát egyszer kellene megírni,
nem pedig kétszer (oda-vissza játszhatóság),
ahogy azt most is tesszük.

Eddig pályákról beszélgettünk, most a
járművekről is váltsunk néhány szót.
Járműépítés során milyen szempontokat
vettetek alapul, hogy mely járművek
készüljenek el és okozott e valamilyen
építési folyamat gondot? Ha igen akkor mik

voltak ezek?

Miután metrópályákat építettünk, ehhez a pesti
járműállományt igyekeztünk elkészíteni. BVE 2
alatt gyorsabb volt, mert nem kellett külső
nézettel foglalkozni. OpenBVE-ben már a külső
nézet is sok időt vett igénybe. Az animációk
voltak nehezebbek, de idővel azt is
megtanultuk használni.

Összességében mennyi időt vett igénybe
míg elkészültek a jelenlegi pályák és
járművek?

Összességében pontosat nem tudok mondani,
csak egy részét. Az MFAV objektumozása 3
hónap alatt készült el (2008 ápri l is-2008 június
vége), a vonalvezetést nem számítva. Az M2
Stadionok állomását amikor felújították 2007-
ben, a felújított változat készítése 5-6 napba
került (fényképek feldolgozása, új objektumok
megírása). A 3-as metrót 2006. ápri l isától 5-6
hónapig építettük (közte adtuk ki az első részét
júl iusban).

Van-e más szimulátor amiben
találkozhatunk a munkásságotokkal vagy
esetleg segítséget adtatok másnak, hogy
tudjon építkezni?

Engedélyeket adtunk már sokaknak, MSTS,
Trainz programokhoz. BVE-re is néhányan a mi
alapjainkon fej lesztenek tovább, például SD.
EJC. is.

Rengeteg segédanyag került fordításra.
Voltaképpen mi volt az az ok amiért időt
nem kímélve elkészítettétek a magyar
fordításokat?

A saját fej lesztések miatt is, i l letve amúgyis
rengeteg kérdés szokott lenni, hogy mit hogyan
kell építeni. Amit saját maga ír le az ember,
saját maga jár utána, hogy mi, miért, hogyan
működik, azt jobban megtanulja használni,
alkalmazni, nincs ráutalva másokra.
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2011 -ben jelent meg egy
olyan videó amiben azt
mutatjátok be az M3-as
pályán, hogy működik az
AVR rendszer. Ez a
fejlesztés még nem került
nyilvánosság elé. Mi az oka
ennek, valamint milyen
nehézségekkel kellett
szembenéznetek a fej-
lesztés során?

KFMboy: Az AVR plugin
ötlete már régebben felmerült
bennem, de az OpenBVE
.NET-es plugin támoga-
tásának megjelenése adta a
végső lökést. A plugin
majdnem 1 00%-ban szimu-
lál ja a CML (kézi vezetéses)
valamint CMC (ellenőrzött)
üzemmódokat. A PA teljesen
automata üzemmód működik,
koránt sem tökéletes, további
fej lesztésekre vár. Sajnos az
utóbbi egy évben idő hiá-
nyában nem nagyon nyúltam
a kódhoz.
A fej lesztést nehezíti az is,
hogy a plugint nem lehet
tökéletesen futási időben
debugolni, így körülményes a
tesztelés. A valós AVR-t nem
lehet a BVE eszköz-
készletével megvalósítani, a
pluginban megvalósított vo-
natbefolyásolás inkább az
M2/M4 vonalon beüzemelés
alatt ál ló CBTC - ATS
rendszerhez áll közel.

Mi a véleményetek arról,
hogy vannak tőletek füg-
getlen fejlesztések? Ha már
fejlesztés szó előkerült
akkor még szeretném meg-
kérdezni, hogy várható-e
bármiféle fejlesztés tőletek
a jelenlegieken kívül, akár
pályán, akár járművön?

Azzal tisztában vagyunk,
hogy sokan „titokban” is javít-
gatnak ezt-azt (főleg textúra,
utastájékoztató hangok cse-
rélgetése), és terjesztik is, de
körülményesebb munkákkal
(amihez objektumépítési ta-
pasztalat, vagy komolyabb
tervezés szükséges) nem
nagyon találkoztunk.
A második kérdésre nem
válaszolok (számonkérések
elkerülése miatt).

Kedves Bvemetró csapat,
köszönjük, hogy a ven-
dégeink voltatok, a további-
akban, innen a szerkesz-
tőségből kívánunk további
sok sikert, és köszönjük, az
eddig elkészült műveket is!

HLJ
Hasznos hivatkozások:

A csapat honlapja:
bvemetro.hu

Origó cikke:
http: //www.origo.hu/techbazis/
hightech/20080722-
kisfoldalatti-es-metroepites-a-
bve-szimulatorhoz.html

M4 (BVE):
http: //www.bveklub.hu/budap
est-m4/
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A 424-es sorozat

Ebben az írásban jobban szemügyre
vesszük a 424-es Bivaly becenevű híres
gőzmozdonyt. Megismerkedünk a valós
géppel, majd a virtuális társaival is.

A típust, szinte a
kényszer szülte,
ugyanis akkor elég
sok típusból ál lt a
MÁV
mozdonyparkja,
továbbá azok szinte
matuzsálem korú,
lomha, kevés
kocsival bíró lények
voltak. 1 91 8-ban 6
db ilyen mozdony
állt szolgálatba, ám

a további mozdonyokra várni kel lett Trianon
miatt. A lecsatolás után, 1 921 -ben újratervezték
a sorozatot, az alábbiak szerint: 520-540 t
tömegű, 1 2-1 3 db 4 tengelyes személykocsis
gyorsvonatot sík pályán legalább 90 km/h-val
tudjon vontatni, 6,7 ezrelékes emelkedőn pedig
minimum 60 km/h-val. Tengelynyomása pedig
maximum 1 4,4 tonna lehet. Az első hivatalosan
is 424-es sorozat tagjának mondható mozdony

1 924-ben gördült ki a MÁVAG-ból, ám ez már
2’D elrendezéssel.

A jármű tervezését Kertész Géza vezényelte le,
majd a régi-új géppel a műtanrendőri vizsgát a
Nyugati pályaudvar-Nagymaros szakaszon
végezték.

Az idők folyamán voltak kisebb javítgatások, de
az első nagyobbra 1 960-ig kel lett várni, amikor
pakuratüzelésűvé alakítottak néhány mozdonyt,
így a tel jesítménye valamivel nőtt.

A típust 1 958-ig gyártották, de ekkorra már az ő
tel jesítményük sem volt elég, és lomhának
kezdtek tűnni. Beszerzés indult dízel
mozdonyok iránt, aminek a vége az lett, hogy
1 986-ban az összes gőzmozdonyt kivonták a
forgalomból, ettől a perctől csak dízel-, i l letve
vil lanymozdonyok szolgálták a MÁV vonalait.

A virtuál is 424-esről is ejtsünk szót, jelenleg 2
szimulátor alá érhetőek el. Ezek az alábbiak:
OpenBVE, és MSTS.

Pontosabban OpenBVE-hez nem közvetlenül
érhető el, kicsit farigcsálni kel l , de az objektum



A 424-es sorozat

megvan hozzá, és egy kis
utánajárással gyakorlati lag
pár perc alatt készre
szerelhető a 424-es vontatta
vonatunk. Maga a modell a
kel lőképpen részletes,
viszont textúrákat a
pályaszámtábla és a kerék
küllők kivételével nem
használ. A modellt pre-zl i
építette, és a BVE Klub
oldaláról érhető el.

MSTS-ben, a történet
hasonló, annyi kivétel lel ,

hogy ott a mozdony minden
része használ textúrát, ahogy
azt már megszoktuk a
modelleknél. A modellt itt
Bakter készítette, és a VMW
oldaláról tölthető le a gép.
Míg OpenBVE-ben 1 modell
van, és 0 átfestés, addig a
TS-ben 1 modell van, és több
átfestés, a VMW-ről 3
átfestés érhető el, de persze
más weboldalak is vannak,
ahonnan még le lehet szedni
424-es átfestéseket.

Harmadik szimulátor, amiben
létezik a 424-es (tudom, az
elején azt írtam, hogy csak
kettőben van jelen) pedig a
Trainz, habár ott a modell
építés alatt van, tehát van is,
meg nincs is.

Zárószóként annyit, hogy
habár a valóságban
kasszasiker volt a maga
korában a mozdony, a
virtuál is vi lágban nem tudott a
nyomdokaiba lépni, bár ez
inkább a készítők, játékosok
kora miatt lehet, ők ugyanis
nincsenek olyan
kapcsolatban ezekkel a
gépekkel, mint akik ma idős,
nyugdíjasok. Ők pedig a
számítástechnikában
nincsenek benne. Ördögi kör,
nem igaz?

"SD"

Forrás: zbf-team. info

Képek: blakszta.uw.hu
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