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A dokumentumban ¥t-al vannak jel6lve azok a jarmiivek, amelyek lathatdak a Vasuttorténeti Parkban.

Sajnos elére nem lathatd okok miatt meghiusult az a térekvésiink, hogy egy dokumentumban &sszeszerkesszik az eléadashoz
szlikséges segédanyagokat.
Igy két, kiilonallo anyagrész késziilt:
e Az els6 rész — ez a dokumentum - felvazolja a vasUt torténetét, tovabba tajékoztat — didhéjban — a vontatéjarmiivek fébb
fajtairél, a vasit mai helyzetérdl és érint még néhany kisebb témakart.
e A Balazs altal készitett masodik rész a mozdonyok lzemével kapcsolatos alapveté dolgokat targyalja, ismerteti a varosi
tomegkdzlekedést — villamosok és metrok — valamint Gtmutatét ad a Vasuttorténeti park felépitésérol.
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1. A gbézkorszak
Az 1.1-1.5 fejezetek az [1]-el jelolt irodalom révid kivonatai, aprébb kiegészitésekkel.

1.1 A kezdetek - Anglia

Anglidban a vasit megjelenése eldtt az aruszallitas dont6 része vizen folyt. A XVII. szdzadban megkezdddik a folyok
szabalyozasa, hajozhat6va tétele, a XVIII. szazad kdzepétdl pedig igen jelentds csatornahalézat épiilt ki az orszagban. Az ard-
vagy ritkdbb esetben személyszallitd hajokat partrél lovakkal vontattak. A XVIIl. szadzad végére azonban a
csatornatulajdonosok monopol helyzetébél adddé minduntalan visszaélése miatt a kereskedok alternativ kozlekedési médot
kerestek. Erdeklédésiik a vasut felé fordult, amelyet a banyakban ekkor mar széleskoriien alkalmaztak. Persze nem a mostani
gépesitett Uzemre kell gondolni: a vagonokat eleinte emberi, majd allati erével toltak illetve hiztdk. Nagyon lényeges volt
azonban az, hogy a kotottpalyas rendszer, a sin amellett, hogy megvezette, iranyitotta a forgalmat, a gordilést jelentésen
lecsokkentette: a XVI. szazadi fasineken is mar akar tizszer akkora terhet lehetett szallitani ugyanakkora erékifejtéssel, mint az
akkori foldutakon, a XVII1I. szazad végétol pedig elkezdik alkalmazni a kilonféle, vasbél készilt sineket.

Az elsé kdzforgalmu lévasat 1801-ben nyilt meg London mellett: ez volt az an. Surrey vasut. Itt az aruszéllitds mellett a
személyszallitast is bevezették. A vallalkozas azonban nem volt sikeres, a vasit hamar visszavaltozott kizardlag banyavasutta.
Az elsé - altalunk ismert — gézmozdonyt [1. kép] egy fogadas kapcsan
készitette Richard Trevithick (1771-1833). Tortént ugyanis, hogy a
penydarreni vasmii tulajdonosa azt allitotta, hogy lehetséges egy ©njaro
géppel vaspalydn a kozeli, 16km-re fekvé Abercynonba tiz tonna vasat
elvontatni. A szomszédos kohémii tulajdonosa ezt kétségbe vonta, igy
megsziiletett az 525 aranyfont értéki fogadas. 1804 februar 21-én a
nyilvanossag elétt Trevithick gépe teljesitette a feladatot: a korabeli leiras
szerint tiz tonna vasat, 6t vagont és hetven embert szallitva 4 éra 5 perc alatt
tette meg a 9 mérfoldes utat. A gép, amikor mikodostt', kb. 8 km/h
sebességgel haladt. A mérnok taldlmanyat azonban hosszu tdvon nem Kisérte
siker: az akkori ontottvas sinek nem birtdk el a mozdony sulyét,
Osszetoredeztek alatta. A g6zmozdony korszak igazi elinduldsa csak a
strapabir6bb hengerelt vas sinek megjelenésével vélt lehet6vé?,

Az elsé géziizemmel is miikodé nyilvanos vasut a Tees folyd melletti kikdtévaros Stockton, és a gazdag szénmezgirél ismert
Darlington kozott épult. Erdekes a vasut engedélyokmanyanak az a kikotése — ami
ebben a korban éltalanos volt — hogy a pélyét bérki igénybe veheti sajat jarmivével®,
hogyha palyahasznalati dijat fizet. Szintén emlitésre érdemes a vonalrdl sz6l6
parlamenti javaslat, amely az tizemet ,.emberekkel, lovakkal vagy mas médon” kivanja
megvalositani. A gézmozdonyt tehat nyiltan — Ovatossagi okokb6l — meg sem
emlitették. Az elkészilt vonalon egyébként elészor alkalmaztdk az 1435 mm-es
nyomtavolsagot, mely késébb a vilag tdlnyomo részén — igy Eurdpéban is — a vasutak
fontos szabvéanya lett. A vonalat 1825 szeptember 27-én adtak &t (innepélyesen a
forgalomnak. Az (nnepi vonatot a George Stephenson (1781-1848) altal tervezett
»Locomotion” [2. kép] vontatta, amit maga a feltalald vezetett. A vonat a Darlingtonba
tartd 14 km-es Gton 13-14 km/h-s sebességgel haladt, 38 kocsival, 90 tonna terheléssel
— beleértve ebbe a mintegy 450 utast is. Vizvételezés utan a szerelvény visszaindult
Stocktonba, az oda-vissza Ut a megallasokkal egyiitt 187 perc volt. A vonalon a
személyforgalom ugyanazon év oktober 10-én indult meg, eleinte kizarolag
I6vontatassal; a g6zmozdonyok csak a teherforgalomban vettek részt. A vonal mar az els évben nagy hasznot hozott, a
kornyékbeli szénbanyak termelése par év alatt az 6tszérosére emelkedett.

1 Az tré6l ugyanis sziklékat kellett eltavolitani, fakat kivagni...stb.

2 Prébélkoztak ugyan kisebb témegii mozdonyok elsallitaséval, de hogyha a mozdonynak nincs meg egy adott témege, akkor a
megfeleld méretli tapadas nem jon létre a vaspalya és a kerék kozott, igy a jarmii kerekei kipdrdgnek és nem hajtjak elére a
gépet.

® Ertsd: allati erével vontatott karimas kerekii kocsi.



A vilag elsé, kizarélag géziizemre berendezett kdzforgalmd nagyvasutja® a tengeri
kikotoé, Liverpool és az iparvaros, Manchester kozott épilt. A 40 km-es vonal tdbb
tekintélyes miitargyat tartalmazott, hogy elkeriiljgk a nagyobb emelkeddket: egy
hatalmas sziklaatvagast, egy 2 km-es alagutat valamint 63 hidat. Emellett atvezették a
nyomvonalat egy addig meghddithatatlannak hitt, hatalmas mocsaron. Mivel abban az
idében mar tobben is foglalkoztak mozdonygyartassal, a Liverpool-Manchester Vasit
vezetdsége 500 fontos palyadijat tlizott ki a legjobb mozdonyra, amely teljesiti a Kiirt
feltételeket. Eszerint a maximum 6 tonnas jarmiinek 20 tonnas rakomanyt kellett tudnia
vontatnia 16 km/h-s sebességgel, amennyiben pedig a mozdony stlya nem érte el az 5
tonnat, Ggy 16 tonnat. A kritériumok eldontésére 1829 oktober 6-an versenyt tartottak
egy 2,6 km hosszU, sik péalyaszakaszon. A hataridére négy mozdony késziilt el. Ebbél
egy a szallitds kozben, ketté pedig a verseny soran megsériilt, és egyedil George
Stephenson és fia, Robert Stephenson ,,Rocket” nevii mozdonya [3. kép: a mozdony
eredeti pompajaban (masolat), 4. kép: Fenn maradt az eredeti ,,Rocket™ is, igaz ebben
az atalakitott forméaban (London, Science Museum)] teljesitette gond nélkil a révid
palyan eloirt 112 km-t. A mozdony témege 4,23 tonna volt, 17,3 tonnas vonatot
tovéabbitott 21,5 km/h atlagos és 35 km/h maximalis sebességgel. Terhelés nélkdil elérte a
47 km/h sebességet is. A gép Gjdonsaga a kazanjaba épitett 25 tiizcsé volt,
amelyekkel novelte annak feliiletét, igy az nagyobb hét tudott atadni, ezaltal
nagyobb teljesitményt téve lehetévé. Ezt a megoldast aztdn minden késébb
épult g6zmozdony alkalmazta. A vasitvonal megnyitasara 1830. szeptember
15-én kertilt sor.
A Liverpool-Manchester vonal latvanyos sikere utdn 1834-ben megépil a
Liverpool-Birmingham, London-Birmingham, 1835-ben pedig a London-
Southampton és London-Bristol vonal. Az 1840-es évek kdzepén valdsagos
vasUtépitési laz tor ki Anglidban: a parlament 1845 és 1847 kdzott 15.000 km
(M) vasut épitésére adott engedélyt. Itt kell megjegyezni, hogy a
nyomtavolsag az elsé angol vasutak idejében korantsem volt egyezményes.
. Nagyon sok az 1435 mm-t6l eltér6 nyomtav alakult ki, leginkdbb annal
- = A sz8lesebbek®. Emiatt egészen a szazad hatvanas éveiig London és Eszak-
Anglia kozott nem lehetett biztositani az atmené forgalmat. Eppen ezért, ezt a problémat felismerve 1846-ban egy kiralyi
bizottsdg az 1435 mm-t fogadta el kotelezének és elrendelte a més nyomtavolsagu palyak atépitését.

1830 ?ny 1840 %/;

-
2

. a&n
N

5. kép: A vasuti haldzat fejlgdése Nagy-Brittaniaban
A vasutak tisztdn magantokébsl épultek, mindenféle allami anyagi tdmogatas nélkil, igy Anglia lett a tiszta maganvasuti
rendszer hazaja. A gépgyartds fellendilt, az 1830-as évektdl pedig a sineket és mozdonyokat mar nem csak a hazai
szlikségletek kielégitésére gyartottak, hanem megkezdddétt azok exportja is.

g

1.2 Az elsd vasutak az europai kontinensen és Eszak-Amerikaban

Az europai kontinens elsé I6vasitja 1825 és 1832 kozott épilt Linz (Ausztria) és Budweis (Csehorszag) kozétt. A kontinens
elsé gézlizemii vasttvonala Belgiumban nyilt 1835 méjus 1-én a Briisszel és Mechelen kozotti 22 km hossz( szakaszon.” Ez
a vaslt volt egyben a vilag elsé allamvasutja is. A kontinens masodik vonalat Bajororszagban avattak fel a Niirnberg és Firth
kozotti 6 km-es rovid szakaszon ugyanezen év december 7-én. 1837-ben a Lipcse-Drezda vasutvonal elsé szakaszaként
megnyilik Szaszorszagban a Lipcse-Althen szakasz, majd két évvel késébb megépilt a 116 km hosszl vonal Drezdaig tarto
része is. Ez a szakasz lett Németorszag elsé nagy géziizemii vasutja. 1840-ig mintegy 500 km hosszu vonal éplilt meg német

* Nem helyi jelentéségii, zémében iparvasuti feladatot betoltd, mint pl. a Stockton-Darlington vastt.

¥ Magyarazatat Id. 1.4 A g6zmozdony miikddési elve vézlatosan cimii fejezetben.

® A legkiugrobb példa a 2134mm szélességii nyomtav volt.

7 Miért Belgium volt az els6? Okok: 1. 1830-ban szakadt el Hollandiatél, igy viszont a Holland vizi utak és kikotsk
hasznéalatatol elesett. 2. Fejlett belga vasipar nehézségekkel kiizdott és annak megsegitésére is épult a vasut.
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terileten. A kontinensen a harmadik orszagként Franciaorszagban nyilt géziizemii vasut. Bar mar 1829-ben a Saint-Etiene-
Lyon lévasut egy szakaszan forgalomba allitottak egy gbézmozdonyt, az elsé eleve géziizemre épilt vasit csak 1837
augusztusaban valosult meg a Parizs és Saint-Germain kdzotti 16 km-es palyan. Ugyanezen év oktober 30-an épil meg az elsé
orosz, majd 1838 januéar 6-a4n az elsé osztrdk go6zlizemli vasit. Az orosz vasut épitéséhez egyébként egy anekdota is
kapcsolddik: a car hizta meg vonalzdjaval a nyomvonalat, a vonalzé azonban megcsiszott és mivel az épiték nem merték
megkérddjelezni a car munkajat, a sik szakaszon beépitették a palyaba a kanyart...

Természetesen Amerikaban is el6szor lovasutak épiltek. Emlitésre érdemes ezek kozil a masodik, ami Pennsylvaniaban
késziilt 1827-ben. Itt a vonal egy ledgazasa a hegy tetején lévé kofejtdbdl egy folydpart menti rakddohoz vezetett. Felfele az
Ures kocsikat lovak vontattdk, lefele a kével rakott kocsik sajat tdmegliknél fogva gordilltek — az utolsé vagonban
helyezkedtek el a lovak. Az amerikai kontinens elsé géziizemii vasatjan — a Charleston kdzeli 10 km-es vonalszakaszon —
1831 januar 15-én indult meg a forgalom. Az Egyesiilt Allamok vasut hal6zatanak hossza 1840-re elérte a 4500 km-t, majd
1850-re a 15.000 km-t. Itt — Anglidhoz hasonléan — maganvasutak épiiltek, de — Angliatdl eltéréen — esetenként allami
tamogatassal.

1.3 A magyar vasut kezdetei

Az elsé magyar vasut az 1827 augusztus 20-an megnyilt Pest és Kd&banya kozotti 1,6 km hosszi — természetesen léval
vontatott — &ruszallitasra épitett, kisérleti lebegévasut volt. A lebegévasut elénye a sima l6vasuttal szemben az alacsonyabb
telepitési koltség volt, hatranya azonban — mint az hamar kiderilt — a sokkal magasabb javitasi kéltségek voltak. Hamarosan
nyilvanvaléva valt a vaslt rafizetéses modja és teljes kudarca, igy az 1828 maércius 20-i kdzgyiilés kimondta annak
felszamolasat.
Az elsé ,,rendes” magyarorszagi l6vasut 1840 szeptember 27-én nyilt meg Pozsony és Szentgyorgy kozott. Kdvetkezd évben
ez kiegésziilt a Szentgydrgy-Bazin szakasszal, a teljes 49,5 km-es vonal pedig az épités kilencedik esztendejére lett készen.
Az elsé magyar
gozizemii vasut
megépitése nem ment
kénnyen. Miutdn végre
felvetédhetett a vasut
ligye, vita volt arrél, hogy
a Duna jobb vagy bal
partjan  épitsék-e  a
vasutat. A jobb parti
vasUtvonal épitését
osztrdk  tékecsoportok
szorgalmazték és a vita a
Sed magyar kozélet vezet6it
: __‘___,h-_.__"w' *"‘f’b’f'"_'f’*"‘ is  megosztotta. Az
orszaggyiilés tobbsége — felismervén az osztrak toke
térhoditasdnak veszélyét és a hazafias kdzvéleményre
hallgatva — a bal parti vasut tgye mellett foglalt allast. A
Helytartdtandcs azonban ennek az engedélynek a
kiadasat halasztotta és csak az 1840-41-es ausztriai
pénzligyi valsag utan léptek vissza a jobb oldali vasutat
épiteni szandékozo tékecsoportok. A Helytartdtanacs a
bal parti vasutra az engedélyt 1844-ben megadta, igy a
tarsasag az év 6szén megkezdte a Pest-Pozsony és Pest-
Szolnoki vonalak épitését. Az elsd, 33,6km-es Pest és
Véac kozott fekvs szakasz 1846 jalius 15-én nyitottak
meg fényes kiils6ségek kdzepette [6. kép: Az elsd pesti
palyaudvar]. A vonat Pest-Vac tavot a 10 perces
Dunakeszi megalléval egyiitt 59 perc alatt tette meg.
- == Elsoként két mozdonyt vasaroltunk Belgiumbol: a
.Buda” és a ,Pest” nevezetiit. Sajnos ezeknek dokumentumai nem maradtak fent, de azt tudjuk, hogy kb. 38-44kW?®
teljesitményiiek voltak és hat személykocsibdl dsszeallitott vonattal 43 km/h atlagos sebességeket értek el a prébautakon.
1845-46-ban még sor keriilt egy-egy német, osztrak és két amerikai mozdony beszerzésére is. Erdekesség, hogy az elsd
személyvagonok mar nem hasonlitottak a régi hintokra, hanem az Amerikaban kialakult kozépatjarés, négytengelyes,
forg6vézas jarmivek voltak. A teherkocsik szintén négytengelyesek® és forgévazasak voltak. A pest-vaci vonalon a
személyforgalmat napi 3, Unnep- és vasarnap pedig 4 vonatpar bonyolitotta le [7. kép: Az egyik elsé magyarorszagi

8 V6.: egy mai, korszerii aut6 legalabb 60 kW.

° A négytengelyes, forgévazas kocsik ekkor azonban még nem tudtak Eurépaban meghonosodni. Nem is volt rajuk igazan
szlikség, hiszen nem voltak olyan éles kanyarok, mint Amerikaban, az elért sebességek pedig ekkor még alacsonyak voltak, a
vontatott teher pedig nem volt még kiiléndsebben nehéz. Eppen ezért ezeket a vagonokat hamar kiszoritotték az angol két és
haromtengelyes kocsik és csak az évszazad méasodik felében tiintek fel megint a négytengelyes, forgdvazas kocsik.
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gézmozdony, a belga gyartmanya ,,Heves” (1846)]. Az allomasok egymassal taviro-berendezéssel alltak kapcsolatban, de a
palyan a jelzéseket palyadrok altal llitott kosarjelzok adtak.
A masodik, 99 km-es szakaszt 1847 szeptember 1-én nyitottak meg Pest és Szolnok kdzott. Ezt kovette 1848 augusztus 20-an
a Pozsony-Marchegg vonal, valamint idékdzben — 1847 augusztus 20-an — Sopron Osszekottetést kapott Katzelsdorfon at
Bécsujhellyel. Ez utébbi vonalat a Sopron-Bécsujhelyi VasuUttarsasag épitette meg, melynek elndke Széchenyi Istvan volt.
Magyarorszagon 1848-ra mar 243 km volt a vasithaldzat hossza, melynek 176 km-es részén mar gézvontatasos tizem volt.

A szabadsagharc leverésével elharultak Magyarorszagon az osztrak érdekek érvényesiilésének akadalyai. 1850-ben kiépiil a
vac-pozsonyi vonal, majd 1854-ben a cegléd-szegedi szakasz. Megkezdédik a szolnok-pispokladany-debreceni és a mohacs-
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sasag 1855-ben
jott létre az Eszaki
és Délkeleti Al-
lamvasit kiépitett
vonalainak, va-
lamint az épités
alatt all6 szeged-
temesvari  vona-
lanak a megvasar-
ldsdval. Az osztrék
kormany rakény-
szeril a Déli Al-
lamvasutak elada-
séra és igy 1856-
ban Iétrejon a Déli
Vaspalya Tarsasag
- ez épiti ki
késébb a mai
balatoni févonalat,

a sopron-kanizsai, valamint a székesfehérvar-komaromi szakaszokat és a Budat valamint a Dunantilt Béccsel 6sszekoto
vonalakat is. Ugyancsak 1856-ban jon létre a Cs. és Kir. Szabadalmazott Tiszavidéki Vaspalya Tarsasag, mely megvasarolja
az épités alatt allé szolnok-debreceni és plspdkladany-nagyvarad vonalakat, valamint engedélyt kapott Gjak épitésére is. A
kiegyezés évében, 1867-ben a magyarorszagi g6ziizemii vasUthal6zat hossza mar 2279 km-t tett ki [7. kép A magyar

vasuthaldzat 1867-ben].

1.4 A gézmozdony miikddési elve vazlatosan

A gb6zmozdony a tlizel6anyagban
Iévd kémiai energiat héenergiava

majd, mechanikai energiava
alakitja at.

A g6zmozdony alapveto
szerkezeti eleme a kazéan,

melynek feladata az abba taplalt
viznek az elg6zologtetése. A
kazdn  két tovébbi  részre
tagolédik: a hatso allékazanra és
a fekvo, eldl 1évé hosszkazanra.
Az Adllékazanba épitik be a
tiizszekrényt, amelynek also
részén — a rostélyon — égetik el a
tlizeléanyagot, ami altalaban
szén. Az égéshez sziikséges
levegsé a rostélyon és a
hamuszekrényen keresztiil
aramlik be alulr6l a mozdony
égésterébe. A légaramlast az
biztositja, hogy a faradt gézt a
mozdony tetején l1évé kéményen

flstszekrény

hosszkazan

thzcsdvek

rostely

kazan

égeéstér

elvezetik, az igy létrejové légnyomaskiilonbség pedig beszippantja a friss levegét. A tizeléanyag égése sordn mintegy 1000-
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1200°C hémérsékleti gazok keletkeznek, melyek hétartalmuk egy részét tovabbadjak tiizszekrény fitsfeliiletét korilvevo
viznek, majd a tiizcséveken keresztiil a hosszkazan elejében 1évé fustszekrénybe jutnak. A tiizcsovek jelenléte — melyet
George Stephenson 1829-es Rocket mozdonyaban™® alkalmazott eldszor és azéta minden mozdony alapvets eleme — nagyon
fontos, mert ezéltal a vékony csdvek altal ndvelik meg a kazan feluletét és igy annak a héenergidnak a mennyiségét, amit a viz
at tud adni a fustszekrénynek. Ez a héenergia pedig végsé soron meghatarozza a mozdony altal elérhet6 teljesitményt. A
hosszkazén tetején helyezkedik el a g6zdom, melynek feladata, hogy a valtoz6 vizszinti kazan folott dsszegyiijtse a szaraz
gozt. Innen vezetékek viszik a gézt a jarmii gépezetébe. EI6szor a henger folott elhelyezkedé toloszekrénybe jut a g6z, mely
egy eszes mechanikai szerkezettel azt szabalyozza, hogy a g6z a dugattyu tetejének vagy aljanak iranyaba menjen — azaz a
dugatty(t a g6z milyen iranyba tolja [Id. 9. kép: a lila buborékok éppen alulrél nyomjak a dugattyGt]. A dugatty( linearis,
vizszintes mozgasat a hajtokarok forgémozgassa alakitjak at, megforgatva a mozdony kerekeit. A g6zmozdonyokat altaldban
két, hdrom vagy négy gézhengerrel épitették — leggyakoribb a kéthengeres elrendezés volt.
A gbézmozdony hatasfoka —
o hogy a befektetett héenergia
mlf L mekkora része alakul at
mozgassa — igen rossz: a
kezdeti modellek jé, hogyha
az 1%-t elérték, a XX
szazadban a  kiforrottabb
modellek pedig 5% koruli
< hatdsfokkal —dolgoztak. A

| (e

| oy

hatdsfok féleg a kazén
méretének, nyomasanak és a
rostély felliletének a
fliggvénye — minél nagyobbak ezek az értékek, annal nagyobb a hatasfok és a kivehet6 teljesitmény.

A hatasfok novelésének tovabbi mddja volt az, hogy a g6zt nem egy hanem két hengeren keresztiil vezették at: a kis atmérgji
hengert a nagyobb nyomasul g6z hajtotta, a nagyobb atméréji hengert pedig az elébbibél tavozd kisebb nyomasl g6z. Az ezen
elvet alkalmazé gépeket kompaund™ gézmozdonyoknak nevezték. Bér jelentés — 10-20%-0s — szénmegtakaritast lehetett
alkalmazéasukkal elérni, a gépek az egyenlétlen hengermunka miatt ugrald, nyugtalan futési tulajdonsagokkal birtak, raadasul
szerkezetiik bonyolultabb és meghibasodasra hajlamosabb volt. Tébb hengerrel — példaul két kéthengerii gépezettel — azonban
az ugralé mozgas jelentés mértékben redukalhato volt.

A hatasfok javulasat hozta tovabba a tulhevitett g6z hasznalata: itt a g6z telitési hémérsékleténél nagyobb hémérsékleten
dolgozik.

1.5 A gézmozdonyok aranykora

A vasUt gyorsan elterjedt a vildgon: a vasutépitési laz el6szor 1845-t6l
Anglidban, majd a szazad masodik felében Eurépaban és Eszak-
Amerikaban is végigsoport. 1860-ban a Fold vastthal6zatanak hossza
100.000 km volt, a szazadfordul6 utan pedig mar elérte az 1 millié km-t.
A vasUtépitések fénykora az 1890 és 1910 kozotti hasz év. Ekkor
tizévenként atlagosan 200.000 km vasut épult. A vasit eljutott a vilagon
mindenhova: hegyek, sivatagok, tropusok kozé, valamint az Eszaki-
sarkkor vidékeére is. Hatalmas lendiiletet adtak az ipar, kereskedelem és
az urbanizécié fejlddésének. Az egymastdl fliggetlen kicsiny vonalrészek
eldszor vonalakka, majd halozatokka
alltak dssze. A gépkocsi és repllégép
megjelenéséig a szarazfoldi
kozlekedésben minden elképzelhetd
igényt  kielégitett, nem  akadt
vetélytarsa.

Hatalmas vasUttarsasagok
versenyzenek egymassal az utasok
kegyeiért: a vonatok sebessége €s
kényelme egyre né: a vonatok
sebessége a 160 km/h-t ostromolja,
bevezetik a halo-, étkez6- és
poggyaszkocsikat [10. kép (jobbra):
Ez az 1920-as évekbdsl szarmazd
plakat nem is annyira az ticélokat " COMPABNIE DES WAGONS - LITS
hirdeti, hanem inkdbb a vasit erejét, gyorsasagat és szépségét.]. Hires vonatok kora ez:
1883-ban elindul az Eurdpat atszelé Orient-Expressz [11. kép]. Az expresszjarat vonalai
gazdasagi és politikai okok miatt t6bbszor valtoztak, a legfontosabbak a teljesség igénye

A MCASSANDRE

SHSLNTA

m
3
z
.
3
B3
m

SOUT'E—JJi{ih!. :

10 A Rocket-ben még csak 25 tiizesé volt, a Liverpool-Manchester vonal szamara szallitott tdbbi mozdonyban mér 92.
11 1874-ben a svajci Anatole Mallett (1837-1919) tervezi meg az elss ilyen mozdonyt.
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nélkil: Parizs-Bécs-Budapest-Bukarest-Konstantinapoly  (Orient  Expressz), London-Parizs-Zirich-Innsbruck-Velence
(Simplon-Orient Expressz), Calais-Zirich-Innsbruck-Salzburg-Bécs-Budapest-Belgrad-Nis-Thesszaloniki-Athén (Arlberg-
Orient Expressz). Az Orient-Expressz nem is annyira sebességérél, mint inkabb kényelme miatt lett vilaghirt. Az utébbi
idében egyébként Gjrainditottdk a Simplon-Orient Expresszt. A hetente kétszer kozleked6 jarat az 1714 km-es utat 32 6ra alatt

teszi meg.

Crient-Express (1883-1814, 1918-1939, 1845-1962,
avec lialson maritime en Mer Moire jusqu'en 1889)

Simplon-Orient-Express (1919-1938, 1945-1562)
puis Direct-Orient-Express (jusqu'en 1977)

Arlberg-Orient-Express (1930-1939, 1945-1962)

Vanica-Simplon-Orient-Express (1982-2005)

BB EM 262/263 "Orient-Express” (depuis 1977,
avac arét a Vienne depuis 2001)

13. kép: Az Orient-Expressz fontosabb vonalai

Emlitésre érdemes még az angol ,,Flying Scotsman” [14. kép] -
mely a London-Leeds vonalon 160 km/s eurdpai rekordot ért el — és
a német ,Rheingold”. Az utobbi expresszvonat egyébként
modernizalt formaban mind a mai napig kozlekedik.

Az Egyesiilt Allamokban is ment a sebességverseny: 1893-ban a
New York Central Railroad ,,Empire State Express” vonata elérte
160 km/h sebességet és a tdbbi vasuttarsasdg is hasonl6
eredményekkel biiszkélkedhetett — ebben tehat eurdpaiak elétt jartak
[15. kép: Az amerikai ,,Day-light Express™]. Az 1930-as években
aztan — ha hajszal hijan is — beelézte Eurépa Amerikat a sebesség
terén, de errdl a viladg leggyorsabb gézmozdonyai c. fejezetben
részletesen beszamolunk.




1.6 Rekorderek

UKNION PACIFIC

— “—— Minden idék legnagyobb gézmozdonyai az 1941 és
1944 kozott épilt Egyesilt Allamokbeli Big Boyok
voltak [16-17. kép]. A gépek teljesitménye elérte az 5000
kW-ot, tdmeglik pedig a 350 tonnat és ehhez hozzajott
még a szerkocsi ,,csekélyke” 198 tonndja. A gépek hossza
a szerkocsi nélkul 38 méter volt. A mozdony mérete
ellenére viszonylag kecses mozgast volt: Ezt annak
koszonhette, hogy hajtott kerékparjai két négyes blokkra
voltak bontva, melyek kilén forogtak a hatalmas kazan
alatt. A mozdony tervezése elétt, a megrendel (Union
Pacific vaslttarsasdg) megszabta, hogy a gépnek
alkalmasnak kell lennie egy 3600 tonna tdmegii vonat
tovabbitasara egy 1,14%-o0s emelkedén - ezt a
kovetelményt messzemendkig teljesitette: képes volt akar
7000 tonnas szerelvény vontatasara is, igaz, mindezt
orankénti  10-12 tonna  szén  elfogyasztasaval.
Uzembennallasuk alig tiz éve alatt mind a 25 mozdony kiilon-k6lon egymillio km-t futott. A leghosszabb szerelvény, amelyet
valaha vontattak 1,5km hossz( volt. A vonatot két ilyen monstrum huzta.

1.6.2 A vilag leggyorsabb gézmozdonyai

A ,Mallard” nevii, aramvonalas burkolattal ellatott brit
mozdony [18. kép] 1938. julius 3-a4n 202,7 km/h sebességet ért
el par vagonbdl allo szerelvényével egy nagyon enyhe lejtésii
palyan, ezzel a gézmozdonykorszak abszolut
sebességrekordere lett. Hasonld, 200,4 km/h-s sebességet el
egy német Borsig gyartmanyd 05 sorozatd mozdony egy 200
tonnas vonattal a Hamburg-Berlin vonal egyik sik szakaszan.
Az Amerikai Egyesilt Allamokban a rekord szintén alig
valamivel tdbb, mint 200 km/h. Ezek a szoros eredmények
hiven mutatjak a gézmozdonyokkal elérhet legmagasabb elvi
sebességet.

T

L ..I.‘l ':
e TR [
ognen [B5 50T g

T e .
19. kép: korabeli fotd a német sebességrekorde

r mozdonyrol

12 A mozdony 1:87 arany( makettje megtekinthets nalam.



1.7 Hires magyar gézmozdonyok

201 — az 1900-as parizsi vilagkiallitas nagydij gyoéztese

Legnagyobb sebesség™: 100 km/h

Hossz'*: 18.379 mm

Toémeg: 63,8 t mozdony + 52,5 t szerkocsi

A MAV Gépgyar 2 db-ot épitett beléle 1900-ban és 1901-ben.

301 — gyorsvonati gézmozdony Xt

Legnagyobb sebesség: 100 km/h

Hossz: 21.800 mm

Tomeg: 84,7 t mozdony + 53,1 t szerkocsi

Teljesitmény: 1540 kW

Idejében Eurdpa egyik legszebb és legnagyobb teljesitményi gyorsvonati
g6zmozdonyénak tartottdk. A jarmii harom kerékparjat négyhengeres g6zgép
hajtotta. A gépezet érdekessége volt, hogy kett6 hengert a kerékparokon belil
helyeztek el. A mozdonyb6l 1911 és 1914 kozott 22 db-ot épitett a MAV
Gépgyar. A jarmiivek az dtvenes évek végig kozlekedtek a MAV vonalain.

424" — az univerzélis magyar gézmozdony ¥t

Legnagyobb sebesség: 90 km/h

Hossz: 21.000 mm

Tomeg: 85,1 t mozdony + 57,5 t szerkocsi

Teljesitmény: 1040/1470 kW'

A MAV legjobban bevalt févonali mozdonytipusa volt, melyet egyarant
hasznéltak gyors-, személy- és tehervonatok tovabbitasara. 1924 és 1958
kozott a MAV részére 365 db készillt, de épitettiink ilyen mozdonyokat
Jugoszlavia, Szlovékia, Szovjetuni6 és Korea szamara is. Az 1960-as
években a mozdonyok egy részét alkalmassa tették ingavonati forgalomra és
néhanyat atalakitottak olajtlizelésiire.

303 — a legszebb és legfejlettebb magyar gé6zmozdony ¥

Legnagyobb sebesség: 120 km/h

Hossz: 25.585 mm

Témeg: 116,5 t mozdony + 75 t szerkocsi

Teljesitmény: 1470 kW

A mozdonyt eredetileg haromhengeres gépezettel és aramvonalas burkolattal
(Id. Mallard (GB) v. 242 (HU)) tervezték, de az egyszeriibb felépitésre valé
torekvés miatt a burkolat végil elmaradt és csak kéthengeres véltozat
sziletett. A jarmiivet a fit6 munkajanak megkonnyitésére felszerelték gépi
(.stoker”") tiizeloberendezéssel. A gépeket a MAV még 1940-ben rendelte a
MAVAG-t6l, de a habor( miatt csak 1951-re készillt el az elsé. Minddssze 2
db épult, mert — bar kordban a legkorszeriibb gyorsvonati mozdonyunk volt —
elkezdédott a hazai vontatas nagyaranyu dizelesitése és villamositasa.

13 A tovabbiakban — hha. nincs més jeldlve — ez alatt az engedélyezett sebességet értjiik. Ezt a mozdony tartésan, terheléssel is
tudja tartani (mas, mint pl. autoknal a végsebesség), sét esetenként enyhe emelkedén is (pl. V63 villanymozdony: 5%0-esen
is)!!

“ Utkozok kozotti

> Vezetsallasrol fotd: Id. 12.4 Fuggelék; Korai és késsi modell 6sszehasonlitésa: Id. 1.8. Mozdonyatalakitasok, életkor

16 Eredeti széntiizelésii / 4talakitott olajtiizelésii valtozat.

7 Gyakorlatilag egy arkhimédészi spirdl ez: egy szallitocsiga juttatia a szenet a széntartalybdl a tiizszekrénybe, ahol
g6zbeflvassal teritik azt. Az eljaras elénye, hogy a tiizszekrény ajtajat nem kell kinyitni — igy abba nem aramlik be hideg
levegé — hatranya viszont, hogy né a mozdony pernyevesztesége, ami rontja a kazan hatasfokét. Eppen ezért, ahol nem volt
sziikséges (kisebb mozdonyok), maradtak a hagyomanyos, kézi, ,,lapatos” tiizelésnél.
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242 — a leggyorsabb magyar gézmozdony 3t

Legnagyobb sebesség: 120 km/h*®, 161 km/h™

Hossz: 25.585 mm

Toémeg: 116,5 t mozdony?®

Teljesitmény: 660 kW

A MAVAG 1936 és 1940 kozott 6sszesen 4 db-ot gyartott
a tipushdl. Vele tesztelték az dtvenes-hatvanas években az
Uj személyvagonokat, Iévén nem volt ilyen gyors villany és
dizelmozdonyunk akkor.

1.8 Mozdonyatalakitasok, életkor

A g6zmozdonyok élettartama — szerkezeti kialakitasukbol kifolyolag — nagyon hosszu, egyes esetekben akar a fél évszazadot
is jelentésen meghaladd. Egy-egy jol bevalt tipust — kiillondsen a gbziizem utols6 félévszazadaban, amikor ezek a gépek mar
meglehet6sen kiforrottak voltak — sokszor évtizedeken keresztil is gyartottak: pl. A 424 sorozati mozdonyt 1924 és 1958, a
375 sorozatit pedig 1907 és 1959 kozott. A gyartds hosszd évtizedei alatt kijavitottdk a gépek problémas részeit,
korszerisitették 6ket. Sokszor lényeges szerkezeti mddositasokat eszkdzdltek, nem csoda hat, hogy sokszor a sorozat kezd6 és
befejezd modelljei kozott Iényeges kiilonbség van. Az alabbi két foton a 424-es ¥ mozdony elsé és utolso kivitele figyelhetd
meg:

25. kép: A 424-es mozdony elsd kivitele -.26. kép: A 424-es moony végso kiitelé (oIathzeIéii valtozat)

1.9 A gézkorszak vége

A gézmozdonyok rossz hatasfoka, korlatozott teljesitménye?, valamint a villany- és dizelmozdonyok rohamos elterjedése (ld.
késobbi fejezetek) az 1940-es évektdl a gézmozdonyok gyors visszaszorulasat eredményezték Eurdpaban és Amerikaban.
Hazéankban azonban - a lassu fejlédés miatt — még a hatvanas években is mindennaposak voltak a g6zmozdony altal vontatott
szerelvények. Magyarorszagon az utols6 gbézmozdonnyal vontatott menetrend szerinti személyvonat (amely nem
nosztalgiajarat) 1984. junius 2-an gorddlt ki.

Gézmozdonyokat hasznélnak azonban mind a mai napig nagy szamban Kinaban®, Indiéban, és Afrika egyes részein.

Meg kell még emliteni a hazai gézmozdony hasznélattal kapcsolatban az Un. lancolas jelenségét is, melyet az 50-es években
alkalmaztak. A mozdony utan a szerelvény vagonjai egymashoz lazan voltak csatolva. A lazan csatolas miatt a mozdony utan
elészor az elsd, majd a masodik, harmadik...sth. vagon indult meg, igy az indulasi terhelés nem egy nagy l6késben, hanem Kis,
fokozatos 10kések sorozataként oszlott el. Ez az eljaras azonban rendkivil veszélyes (gonduljunk bele: kisebb teljesitményii
mozdony is elegendé volt egy szerelvényhez, mint kellett volna, fékezésnél hasonlé l16késszerii jelenségek megallasnal...stb.),
szerencsére ma mar nem hasznaljak.

18 engedélyezett
19 probameneten elért legnagyobb sebesség
20 Szerkocsi nincsen (szertertalyos gézmozdony), a csekély, 200-250 km-re elegendé szén- és vizkészlet a mozdonyban.
2L A teljesitményt az korlatozta, hogy adott méretnél adott volt a kazan feliilete — hiszen nem lehetett abba akarhany feliiletet
noveld tizcsdvet betenni — a kazan méretét pedig a mozdony megengedhet6 legnagyobb mérete korlatozta (szélesség és
magassag: tirszelvény, hossz: hogy be tudjon fordulni a kanyarba). A valaha volt legnagyobb mozdonybél, a béhémnagy Big-
Boybdl sem lehetett 5000 kW-nal sokkal tébbet kisajtolni. Ezt a teljesitményt ma mar a jéval kisebb méretii villanymozdonyok
is nyUjtjak.
%2 Ennek oka az orszag nagy szénkészlete is.
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2. Dizel vontatas

2.1 Motorvonatok

A vilag elsé dizel-villamos motorkocsijat 1912-ben gyartottak Svédorszagban. El6szér f6képp
mellékvonalakon alkalmaztdk a motorkocsikat, majd megjelennek szép lassan a févonali
ingaforgalomban is.

1934-ben, a Ganz-gyar altal készitett ,, Arpad” sinautbusszal [27. kép]3t a MAV volt az elsé
olyan vasuttarsasadg, mely nemzetkdzi viszonylatban is bevezette a motorkocsikat. A jarmi a
270 km-es Budapest-Bécs tavot 2 dra 57 perc alatt tette meg.

Emlitésre érdemes még az angliai HST (High Speed Train) dizel motorvonat, mely 632 km-es
London-Edinburgh tavolsagot 4 6ra 20 perc alatt teszi meg (hetvenes évek végétsl). Be kell
latni azonban, hogy a villamos vontatas és igy a villamos motorvonatok, gyorsvasutak egyre
nagyobb teret hoditanak — és legaldbbis Eurdpaban egyre inkabb kiszoritjak a dizel
motorvonatokat a foévonali forgalombol. Népszeriiségiik azonban a kisebb forgalmd
mellékvonalakon tovabbra is toretlen: Uzemben tartasuk joval kevesebbe keril, mint a
mozdonyoké, fogyasztasuk is elenyészé azokhoz képest.

A dizelmozdonyok a vasUti vontatdsban viszonylag késén, az 1930-as
évek masodik felétsl terjedtek el, jollehet maga a dizel motor mar joval
kordbban rendelkezésre allt. Ennek oka a dizelmotor azon hétranyos
tulajdonsaga volt, hogy az nem képes terheléssel elindulni, a géz és
villamos hajtasnal pedig ez a nehézség nem allt fonn. A probléma
megoldasara tett kezdeti probalkozasok sziiltek néhany érdekes megoldast:
példaul létrehoztak egy segéd dizelmotort az elindulashoz, amely siritett
levegét allitott el a mozdony felgyorsitasdhoz; hibrid mozdonyt épitettek,
melyben egy gézmotor felgyorsitja a mozdonyt és utana a dizel veszi &t
annak szerepét...stb. Az attorést aztan 1924-ben érték el: egy német
mozdonygyar dizel-villamos mozdonyt gyartott az akkori Szovjetuniénak
[28. kép]. Azért pont itt helyeztek elészér miikddésbe gyakorlatban is
hasznalhaté dizelmozdonyt, mert az orszag déli teriilete vizben szegény
— ami pedig nagy mennyiségben kell a gézlizemi vontatdshoz — a nagy tavolsagok pedig a vasttvonalak villamositasa ellen
sz6ltak. A harmincas évek végének Amerikajaban aztan beindult a nagylizemii dizelmozdony gyértas: nagyobb dizel-villamos
eréatviteli gépeket készitettek személy és tehervonatok tovabbitasara.

Kifejlesztik a tobb mozdony szekrénybdl
all6 vontatéjarmiivek rendszerét [29.
kép]. Az eljards lényege, hogy tobb —
harom-négy -  egységet  kdzdsen
vezérelnek, Osszeadvan azok
teljesitményét. Igy nagyon erés — akar
6000-15.000kW-o0s — gépek elballitasara is
lehetdség nyilik.

A mai dizel mozdonyoknak alapvetéen
harom fajtaja létezik: 1. dizel-mechanikus,
2. dizel-hidraulikus, 3. dizel-villamos. A
dizel-mechanikus eljaras  lényegében
hasonlo elven miikddik, mint az auto:
vagy egy motor, amelyhez csatlakozik egy
valtoztathato attétel rendszer
(sebességvaltd) és ezen a mechanikai,
fogaskerekes kapcsolaton keresztil megy
at az erdatvitel a dizel motortél a
mozdonyig. A dizel-hidraulikus
rendszerben a dizel motor egy forgolapatokkal felszerelt szivatty(t hajt, mely megforgatja a gépben Iévé folyadékot. Ez a
sebesen aramlé folyadék aztdn meghajtja a turbinakat, amik egy mechanikus fogaskerék attétel segitségével atadjak a
forgbmozgast a jarmii kerekeinek. A dizel-villamos megoldasnal pedig a dizelmotor egy generatort hajt allandé
fordulatszammal, amely a mozdony forgovazaiban elhelyezett villamos motorokhoz termeli a villamos energiat. A villamos
motorok ugyanis sokkal kedvezébb dinamikai tulajdonsaggal rendelkeznek, mint a dizel motorok: nagyobb terhelést képesek
elviselni — igy a mozdony képes terheléssel indulni — kdénnyebben és sokkal nagyobb tartomanyban véltoztathaté a
fordulatszamuk....stb.
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Kisebb dizelmozdonyokban, motorvonatokban inkabb a dizel-mechanikus, dizel-hidraulikus megoldas az elterjedtebb,
nagyobbakban pedig a dizel-villamos elrendezés. Kivételek azonban vannak: pl. a kicsi M44 tolatomozdonyunk dizel-
villamos, a nagyobb, févonali szolgalatra szant M41%*-es pedig dizel-hidraulikus eréétvitelt kapott.

A jobb dizelmozdonyok hatasfoka 20-25% korli.

3. Villamos vontatas

3.1 A Villamos vontatas torténete

' o, S - Az elsé villamos mozdonyt a német Siemens-Halke cég g}/értotta az 1879
W T méajus 31-én Berlinben megnyilt vilagkiallitds szamara™ [30. kép]. A
rag_tvarl‘-‘usta 60' prébapéalya csak 300m hossz( és 490mm nyomtavolsagu volt. A mai
o s szemmel jatéknak tiiné kis gépbe egy 2,2 kW-os teljesitményli 150V
' egyenarammal taplalt villamos motort épitettek be. A kis mozdony a harom
kocsit — amelyekben egyenként hat személy foglalhatott helyet — 7 km/h
sebességgel vontatta.
Ezek utdn a villamos vontatast széleskoriien kezdték el alkalmazni
banyakban, tovabba Amerikaban a baltimore-i palyaudvarokat 6sszekdto kis,
5,8 km-es szakaszon is bevezették 1901-ben, azonban nagyobb tavolsagokon
még nem tudott elterjedni, 1évén, hogy az egyendrami rendszer csak révid
szakaszok villamositaséara adott lehetéséget.

A probléma megoldasat a magyarok adtdk, Kandé Kalméan (1869-1931)
vezetésével: mi villamositottuk az 1902-ben megnyilt 106 km hosszU olasz
Valtellina Vasutat [31. kép]. Ez a 16 2/3 Hz-es haromfazisi®, 3000 V-al
miikddé vonal volt a vilag elsé villamos nagyvasut rendszere. Az lizem
annyira beallt, hogy késébb, 1910-ben egy nagyobb, Milanét és Torin6t
0sszekotd vonalat is villamositottunk hasonld6 maédszerrel. Az (izem
kivaldsagat egyébként az is mutatja, hogy egészen a rendszer 6tven évvel
késobbi atépitéséig az altalunk gyartott mozdonyok kifogéstalanul
mikodtek.

Mas orszagokban ettdl eltérd, egyfazisu, nagyfesziiltségh valtakozé aramu
rendszereket fejlesztettek ki. 1908-ban az USA-ban 25 Hz-es, 11 kV-0s,
Eurépa tobb orszdgdban pedig 1910-ben 16 2/3 Hz-es, 16 kV-0s
feszlltségt rendszert vezettek be. 1915-ben nagyvasiti vonalak kiszolgalésara is alkalmassa tették az egyendramu rendszert,
igaz annak fesziltségét megndvelték 3000V-ra. Kialakultak tehéat a vasiti villamos rendszerek kilonbdzo fajtai, amelyek
mindmaig hasznalatban vannak és amelyek az alabbi csoportokba sorolhatéak:

- egyenaramu vontatas

- valtakoz6 aramu, haromfazisd vontatas

- valtakoz6 dramu, egyfazisl 16 2/3 és 50 Hz-es (err6l lentebb beszéliink) periddusu vontatas.

N Az Eurdpaban széles korben alkalmazott 16 2/3 Hz-es rendszerrel
azonban volt egy probléma: mivel a kdziizemi villamos halozat
periédusa 50 Hz volt, ezért nagyon bonyolult atalakitas volt
szllkséges vagy a vaslt szamara kialon villamos erémiivek
kellettek — leginkabb ez utébbiak alkalmazasa volt elterjedt. Az
ok, ami miatt mégis a 16 2/3 Hz-et alkalmaztdk, az volt, hogy
csak kisebb periddust arammal tudtak elérni a villamos motorok
elegendd indulényomatékot (ilyen alacsony frekvencian ugyanis a
motor az indulas pillanatdban Ggy viselkedik, mint egy
egyendaramd  motor, melynek az indulasi tulajdonsagai
kedvezdbbek). A megoldast itt is Magyarorszag nyujtotta. Kandd
Kalman a probléma megoldasara feltalalja a fazisvaltét. A
rendszert alkalmaz6 elsd, V50-es villanymozdonnyal [32. kép]
1923-ban kezdédott el a prébalizem a Budapest Nyugati pu. —
Alag kozotti vonalon. A majd’ egy évtizedig tarté kisérletek jé eredménnyel zarultak, 1932 szeptember 12-én a V40-es
mozdonyokkal®®3t [33-34. kép, kévetkezd oldal] megindul a menetrendszerinti villamos tizem Budapest és Komarom kozétt, a

2 M41-es ismertetése: Id. 5. Hazank igéslovai c. fejezet!

24 Tervezémérnok: Werner von Siemens (1816-1832). O nevéhez fiizédik a dinamé 1866-os feltalalésa és az elsd villamos is —
ez utdbbirol késébb még beszélink.

%5 A valtakozé arammal val6 vontatéast — ami a tAvolsagi vontatés alapja — az tette lehetévé, hogy feltalaltak és kifejlesztették a
nagyfesziiltségti, valtakozd aramu eréatviteli és elosztasi rendszert. Az ehhez sziikséges zart vasmagu transzformator Blathy
Otté Titusz (1860-1939), Déri Miksa (1854-1938) és Zipernowsky Karoly (1853-1942) kdzos szabadalma 1885-bél.

%6 Adatok: Teljesitmény: 1620 kW, engedélyezett legnagyobb sebesség: 100 km/h, témeg: 94 tonna
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villamositast két évvel késébb tovabb fojtatjak Hegyeshalomig. A méltan hires V40-es
mozdonnyal kapcsolatban meg kell emliteni azon képességét, hogy a motor
polusszamanak atkapcsolasaval beallithat6 volt a 25, 50, 75 és 100 km/h-s sebesség,
amit a gép mindenféle beavatkozéas nélkil, hegyen-vélgyon keresztiil egyenletesen
tudott tartani, révidebb menetid6t lehetévé téve ezzel. A hatalmas villanymotor a
mozdony kézepén helyezkedett el és rudazathajtassal®’ hajtotta a merev keretben lévé
kerékparokat. Az 50 Hz-es megoldas hatalmas elénye volt, hogy egyszeriien ra
lehetett csatolni a villamosvasUt rendszert az orszagos energiahalézatra és nem
kellett kuldn erémuveket épiteni a vasit szaméra, mint kilféldén (Nyugaton, pl.
Ausztridban is egy teljesen kilonallo erémuvi rendszert kellett telepiteni kizardlag a
villamos vasuti vontatds szamara!). E miatt a nyilvanval6 elény miatt nyugaton is
elismerik a mi rendszeriink ,,fels6bbségét” és bar a régi rendszereket
megtartjak — kdltséges lenne atépiteni — az 0j villamositasok néhany
helyen mar ezzel a rendszerrel késziilnek el (pl. Franciaorszagban és
Belgiumban, ahol felvallaljak ezt annak terhével egyltt, hogy az
orszagban vannak mar mas rendszerii villamos vonalak, igy dn.
tobbaramnemi mozdonyok sziikségesek, allomasokon val6
atkapcsolasok + az ezzel jar6 egyéb macerak).

Szo6val a masodik vilaghaboru el6tt a vilag élén jartunk a villamos
vontatasban, aztan jott a habor( természetesen hatalmas karokat
okozva.

|

1140 645
ST .-

e —

A MAV azonban mar rogton a maésodik vilaghébord utan, az
Ujjaépités éveiben tervezte tovabbi vonalainak villamositasat. A
habori utdn megmaradt® és (izembentartott \V40-es Kandd
mozdonyok mellett kifejlesztik a V55 ,,Boco” [36. kép] Xt becenevii
mozdonyt®. A jarmii becenevét arrél kapta®, hogy egyik
forgdvazaban kettd, masik forgovazaban harom tengely volt, a
mozdony tehat aszimmetrikus felépitésii futomiivet kapott. A gép
kedvezétlen (izemkészségii volt, nem valtotta be a hozzafiizott
reményeket, 1950 és 1957 koz6tt minddssze 12 db készilt beléle.

A tipushdl 1932 és 1941 kozott 29 db készilt, 30 éves Uzembenallasuk alatt gond nélkil mikddtek. Mind személy-, mind

tehervonatok tovabbitasara hasznaltak 6ket.

2" A rudazathajtas sajnos jelentésen megnévelte a mozdonyok javitasi kéltségeit.

28 . . o . . . . 0 ) s 1z oz
Szerencsére elég sok megmaradt ezekbél a gépekbdl, ugyanis a szovjetek nem tudtak ket mashol hasznalni, l1évén, hogy az

50 Hz-es vasuti rendszeriink ekkor még egyeddlallé volt a vilagon!!!

2% Adatok: Teljesitmény: 2354 kW, engedélyezett legnagyobb sebesség: 125 km/h, tdmeg: 92,5 tonna

% d. Fiiggelék: 12.2 Tengelyelrendezések
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Az 1950-es évek végén a hazai villamos vontatasi igény
kielégitésére atmeneti megoldasként kifejlesztik a mar akkor is
rendkivill korszeriitlen, elavult V41 3t [37. kép] és V42 It
mozdonyokat®. Ezek — ellentétben a Kandé mozdonyokkal és a
V55-el — mér nem 16, hanem az azdta 25kV-ra emelt fesziiltséggel
mitkddtek. Az aramatalakitas a felsévezeték és a motorok kozott
rendkivil primitiv: egy, a felsdvezeték dramabol taplalt valtdaramu
villanymotor meghajt egy dinamét, ami egyenaramot szolgéltat a
mozdony forgdvazaban elhelyezett motoroknak.

Mindségbeli valtozast jelentett a hatvanas években a kulfoldi
licencian alapul6 V43 gyartasa, majd a nyolcvanas években a hazai
fejlesztésti V63 mozdony. A MAV legkorszeriibb mozdonya
jelenleg az 1047-es. Errél a harom tipusrdl részletes leiras talalhatd
a Hazank igaslovai cimii (5.) fejezetben.

3.2 A villamos vontatas hatasfoka

A villamos vontatas hatasfoka 40% koriili. Ebben benne foglaltatik az atalakitasok (fesziltség transzforméaciok) vesztesége, a
palya mentén lévo fesziltségesés, a motor hatasfokanak vesztesége, azonban természetesen ez nem tartalmazza a villamos
erémi veszteségét (hiszen az fajtatol fliggéen — hé, viz, atom vagy egyéb — mas és mas). A modern villanymozdonyok (pl.
1047 ,Milkabika™) képesek a fékezési energia visszataplalasara a felsévezetékbe, igy a hatasfok tovabb né. A villanymotor
hatasfoka 99%.

4. Alternativ vontatasi modok

1931-ben a Hamburg-Berlin vasutvonalon, harom német repulémérndk tervei alapjan
kiprobaltak egy légcsavaros hajtast sinautébuszt, a ,,Sinzeppelin”-t [38. kép].
Hajtomotorja egy 405 kW-os benzinmotor volt, amellyel 230 km/h sebességet értek el
— ez akkor vilagrekord volt a kotottpalyas jarmiivek vilagaban. Az eljaras azonban nem
valt be a gyakorlathan, a nagy motorzaj és a légcsavar keltette hatalmas szél miatt.

Eletképesebb vontatasi mod azonban a gazturbinas meghajtas. Itt lényegében egy
kompresszor siiritett leveg6t juttat a tuzel6térbe, ahol aztdn a porlasztott
tlzel6anyaggal elegyedve a keverék elég és a keletkezé flistgdz meghajtja a turbina
forgd lapatjait. Ez a turbina aztan — a dizel villamos mozdonyhoz hasonlé médén —
meghajt egy generatort, ami a&rammal latja el a forgovaz villanymotorjait. Egy masik
megoldas a turbina forgdmozgasat mechanikus attételeken keresztiil tovabbitja a
tengelyek felé. A gazturbinés vasiti vontatojarmiivek elénye a kis helysziikséglet, az
elérheté nagy teljesitmény és a viszonylag gazdasdgos vontatasi koltség. Hatranyai
kdzé tartozik azonban a magas zajszint. Jelenleg csak az amerikai kontinensen
hasznalnak nagyobb szdmban ilyen mozdonyokat, ezen kiviil emlitésre érdemes, hogy
az els6 TGV is gazturbinas rendszerii volt — err6l azonban a Gyorsvasutak c. fejezetben

még lesz szo.

40. kép: A Maglev mikodési elve
Feltétlenil emlitést érdemel még a meghajtasi
rendszerek kozil a maglev [39. kép]. A
rendszer mitkddési elve nagyon egyszerii: az
elektromagnesek allando, gyors polaritas valtasaval az ellentétes polusok vonzo és az azonos pélusok taszito erejét hasznaljak
fel a jarmii mozgatasahoz [Id. 40 kép]. Ugy is fel lehet fogni az egészet, hogy a pélya a villanymotor forgé tekercselésének a
kiteritése. Egy masik elektromagnes paros pedig a jarmii lebegtetését oldja meg a palya folott — az azonos polusok taszitjak
egymast fizikai alapelv segitségével. A maglev elénye, hogy mivel a szerelvény lebeg, ezért nincsen mechanikai kapcsolat,

3 Adatok: Teljesitmény (V41/V42): 954/1214 kW, engedélyezett legnagyobb sebesség: 80 km/h, tdmeg: 73 tonna
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surlodas kozte és a palya kdzdtt, igy kdnnyebben lehet siman futd, gyors, cséndes kdzlekedési eszkozt késziteni. A megoldas
hatranya azonban a rendkivil borsos telepitési koltség — ez az oka annak, hogy bar mar a hetvenes évek Ota sikeresen
kisérleteznek a rendszerrel, egy-egy roévidebb vonalat, tesztpalyat leszamitva még nem épiilt Maglev vasut — szélesebb korben

tehat nem terjedt el.

5. Hazank igaslovai

5.1 Dizelmozdonyok

M41 ,Csdrg6” dizel-hidraulikus mozdony

Dizelmotor teljesitmény: 1325 kW

Tengelyelrendezés®: B’B’

Hossz: 15500 mm

Szolgalati tomeg: 66 t

Legnagyobb sebesség: 100 km/h

A francia licencian alapulé mozdony becenevét jellegzetes csorgé hangjarél kapta.
1972 és 1984 kozott 114 db készilt. A mozdonyhoz késziilt vezérlékocsi
sziikségtelenné tette, hogy toltvonati Gizemben kezelészemélyzet tartézkodjon rajta.

M61 ,NOHAB” dizel-villamos mozdony ¥t

Dizelmotor teljesitmény: 1435 kW

Tengelyelrendezés: Co’Co’

Hossz: 18600 mm

Szolgélati tdmeg: 106 t

Legnagyobb sebesség: 105 km/h

A mozdonyt a svéd NOHAB gyartol vasaroltuk és licenc vasarlasa nélkiil elkezdtiik
gyartani. Ennek persze az északi pajtasok nem oriiltek és per lett beléle. Emiatt,
valamint azért, mert barati és nem teljesen Onzetlen orszagunk, a Szovjetunio
elkészitette a hasonlo kategoriaju M62 mozdonyat, az M61 tipusbdl csupan 20 db allt

a MAV-nal szolgalatba. A gépek a MAV-nal jol bevaltak, amit az is igazol, hogy parat korméanyzati mozdonynak tartottak
fenn. 2000-ben kivontak ¢ket a forgalombol. Ez elsére talan kissé érthetetlen, mert a még mindig szolgalatban 1évé M62-nél
modernebbek, de a csekély példanyszam miatt biztosan nehezebben volt megoldhat6 a tipus szervizelése.

M62 , Szergej” dizel-villamos mozdony

Dizelmotor teljesitmény: 1472 kW

Tengelyelrendezés: Co’Co’

Hossz: 17550 mm

Szolgalati tomeg: 116,5 t

Legnagyobhb sebesség: 100 km/h

A mozdonyt nagy testvéri orszagunktol vasaroltuk nem teljesen dnszantunkbol. Az
allanddan jelentkezé kezdeti gyermekbetegségek utan a gép nagyon jol bevalt a
MAV-nal killéndsen nehéz tehervonatok tovabbitasa terén. A mozdony vonatfiité
berendezéssel nem rendelkezik, ezért télen személyvonatok tovabbitasa esetén kiilon
vonatfiitd kocsit kell a szerelvényhez kapcsolni. 1965 és 1974 kozott a MAV 6sszesen

288 db-ot (ebbdl 270 db normal- és 18 db széles nyomtévolsagu) szerzett be a tipushol.

5.2 Villanymozdonyok

V43, Szili”

Allandd teljesitmény: 2220 kW

Tengelyelrendezés: B’B’

Hossz: 15700 mm

Szolgélati tdmeg: 80 t

Legnagyobb sebesség: 130 km/h

Becenevét a szilicium egyeniranyitéjarol kapta. Kilfoldi licenc alapjan gyartotta a
Ganz-MAVAG. A mozdonyhoz késziilt vezérlékocsi szilkségtelenné tette, hogy
toltvonati izemben kezelészemélyzet tartozkodjon rajta. A jarmiibsl — mely a MAV
jol bevalt villanymozdony alaptipusa lett — 1963 és 1982 kozott dsszesen 379 db
késziilt.

% Ennek magyarazatat lasd a fiuggelékben!
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5.3 Motorvonatok

V63 , Gigant”® ¢

Allandd teljesitmény: 3575 kW

Tengelyelrendezés: Co’Co’

Hossz: 19596 mm

Szolgélati témeg: 116 t

Legnagyobb sebesség: 120/160 km/h*

Az oOtezer 16er6s mozdony (beceneve is innen). Az 1047-sek megérkezéséig ez volt a
legerésebb vasuti jarmivink. A tirisztoros szabalyozasu gép hazai tervezési, elsd
példanyat a Ganz Villamossagi Miivek 1974-ben készitette el. A sorozatgyartas 1981
és 1988 kozott tartott. Osszesen 56 db-ot allitottak forgalomba beléle.

1047 , Milkabika”*®

Allandd teljesitmény: 6400 kW

Tengelyelrendezés: Bo’Bo’

Hossz: 19280 mm

Szolgélati tdmeg: 85t

Legnagyobb sebesség: 230 km/h®®

A Siemens altal gyartott 1047 jelenleg a MAV legnagyobb teljesitményi mozdonya és
egyetlen tobbaramnemii gépe, mely a hazai 50 Hz-es vonalakon kiviil képes a nyugati
(pl. Ausztria, Németo.) 16 2/3 Hz-es vonalakon is kozlekedni. Jelenleg (2006) a
MAV-nak 10 ilyen mozdonya van.

Bzmot ,Studenka” dizel-hidromechanikus motorkocsi

Dizelmotor teljesitmény: 147 kW

Hossz: 13970 mm

Szolgélati tdmeg: 19 t

Legnagyobb sebesség: 70 km/h

1977 és 1984 kozott a MAV 205db-ot szerzett be a csehszlovak gyartmanyd
motorvonathol (1 db motorkocsi + 2 pétkocsi).

Desiro ,Dezs6” dizel-mechanikus motorvonat

Dizelmotor teljesitmény: 2 * 275 kW

Hossz: 41700 mm

Szolgélati tomeg: 70,4 t

Legnagyobb sebesség: 120 km/h

A két kocsib6l &ll6 motorvonatokat a MAV a kézelmultban kezdte vasarolni a
Siemens cégtol.

BDV ,Hernyd” villamos motorvonat

Teljesitmény: 1520 kW

Hossz: 24600 mm motorkocsi + 3 * 26400 mm pétkocsi

Szolgélati tdmeg: 64 t motorkocsi + 3 * 41 t pétkocsi

Legnagyobb sebesség: 120 km/h

A magyar tervezésii motorkocsikat 1988-t6 a Ganz-MAVAG gyartotta.

3 A fiiggelékben talalhat6 egy leiréssal kiegészitett fotd a jarmii vezetofiilkéjérsl.

% A legnagyobb sebesség az attételtsl fiigg. A nagyobb végsebességii példanyok kisebb nyomatékkal rendelkeznek, tehat
rovidebb tehervonatot lennének képesek vontatni (de ezeket leginkabb gyorsvonatok vontatasara hasznaljak). A 0-s sorozatl
(tipusszam utani 3 szamjegybdl az elsé 0) mozdonyok végsebessége 120 km/h, az 1-es sorozatliaké pedig 160 km/h.

% A fliggelékben fotok talalhatoak a gép vezetsfiilkéjérol.

% A MAV élloméanyaban 1évé gépeken ez jelenleg csak 160km/h, mert hianyzik a gépbdl egy elektronikus szerkezet, a
vonatbefolyasol6 berendezés. Ez azonban ut6lag kénnyen pétolhato.
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6. Valésag nyugaton, utdpia nalunk: Gyorsvasutak

6.1 Franciaorszag

50. kép: BB-9004: a sebességrekorder francia
villanymozdony

Franciaorszagban az 6tvenes években elindult a sebesség
hajszolasa, a minél gyorsabb mozdonyok épitésére vald
torekves. 1954-ben az egyik villanymozdonnyal elérték a
243 km/h sebességet. Ezzel azonban nem elégedtek meg,
1955-ben a BB-9004-es mozdonnyal®’ 331 km/h-t
teljesitettek. A hétkdznapi forgalomban a vasutak
sebessége pedig a 160 km/h-t ostromolta. A fejl6dés ezzel
azonban nem allt meg: létrehoztak a francia gyorsvasuti
rendszert a TGV-t (Train a Grande Vitesse — Nagy
Sebességti Vasit), ami azota méltn valt vilaghirivé.

WL

51. kép: TGV turbo: az elsé TGV (gézturbinas)
Az elsé TGV az 1970-es évekbeli TGV turbo volt. A
motorvonatot gazturbinds motor hajtotta — 309km/h-4s

végsebessége mind a mai napig rekord a nem
villanydarammal hajtott vonatok korében. Ez a vonat
azonban még csak egy kiépllé rendszer els6
szarnyprébalgatasa volt — minddssze 6t db készilt beléle —
az évtized végeének olajarrobbanadsa miatt pedig gy
dontottek, hogy a gyorsvasut fejlesztését villamos
rendszerben folytatjak.

3 Adatok: Teljesitmény: 3000 kW, engedélyezett

legnagyobb sebesség: 160 km/h, tdmeg: 82 tonna
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52. kép: TGV Sud-Est: az elsé menetrendszerinti
motorvonat

A kovetkez6 jelentds mérfoldké a TGV Sud-Est (Dél-
Kelet) bevezetése volt Parizs és Marseille kozott 1981-
ben. A szerelvény 270km/h-s tartos utazasi sebességet és
370km/h sebességrekordot ért el. A két varos kozotti
864km-es tavot 5 ora alatt tette meg®. A motorvonat
jellegzetessége — amit az6ta minden TGV kovet — hogy
nem a vagonok két végén vagy egy-egy forgévaz, hanem
az egymas mogotti vagonok kozosen fekidnek fel egy
forgovazra: ezaltal a kerekek szama a felére csokken és
jelentésen mérséklédik a gordiilési strlodas.

A kovetkezd Iépés a Bretagne-be tart6 TGV Atlantique
bevezetése volt 1989-ben. Amellett, hogy a jargany
tovabbndvelte a tartds utazasi sebességet 300km/h-ra, a
vonat 1990-ben egy prdbafutas soran elérte a bamulatos
515,3 km/h-s cslcssebességet, mely mind a mai napig
abszolut sebességrekord a vonatok kérében!!!

53, kép: TGV atlantique: a sebességrekorder gép
RECORD MONDIAL DE VITESSE |

575 3 km/h

LE 18 MA/ 1830

54.kép A tabla biszkén hirdeti a rekordot a TGV
atlantique oldalan

% Akkor még a TGV-rendszer szamara épitett gyorsvastti
kiilon palya csak Parizs és Lyon kdzoétt hizodott, Lyontdl
délnek még a régi, ,,hétkdznapi” palyan jart a szerelvény.
Id6kdzben itt is kiépilt a gyorsvasuti palya, tovabba a
TGV Sud-Est-et felvaltotta a korszertibb TGV Duplex,
ezért a menetidé azéta lerdvidalt 3 oréara.



A TGV csalad tagjai
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A TGV rendszer bebizonyitotta életképességét. A francia rendszer terjeszkedése az orszaghataroknal nem allt meg: a
kilencvenes évektsl kezdve kiépil a gyorsvasiti kapcsolat a szomszédos orszagok — Spanyolorszag, Anglia, Olaszorszag,
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Belgium és Németorszag — felé. A TGV-rendszer
létjogosultsagat a repulégépekkel szemben mutatja a
tavolsagok gyors megtétele — az akdr 300km/h
atlagsebességgel (') hamar elérhetéek a tavolabbi
varosok — valamint az, hogy itt elmaradnak a légi
kozlekedésre jellemzd hosszi becsekkolasok és a
kiutazasok a varos kozepébél a kinti repterekre...sth. [56.
kép: A TGV hélézat]

A 864km-es Parizs-Marseilles ~ vonalon egy
masodosztalyu, teljes ard menetjegy ara 75.20 € (kb.
20.000Ft) csucsidon  kivil, 91.70 € (kb. 24.400Ft)
csticsidsn beliil®. Ez elsére talan soknak tinhet a MAV
teljes &rl, mésodosztalyd dijahoz képest, mely erre a
tavolsagra 9562Ft + 650Ft helyjegy, de ne felejtsik el,
hogy kilféldén 1. dragabbak a vasutak (a 700km-es
Innsbruck-Budapest jegy keriilt nekem par éve 25.000Ft-
ba, igaz ez nemzetkdzi vonat), 2. jobban keresnek az
emberek. A Iényeg az, hogy a TGV dijszabasai az ottani
viszonyokhoz képest egyaltalan nem magasak — van olyan
ember, aki naponta Lyonbol jar be Parizsba dolgozni - az
oda-vissza tav napi 1.000 km (és 4 dra)!!! Természetesen
az  Uzletembereknek az  utazashoz

szlikséges
infrastrukturalis lehet6ségek biztositva vannak: konnektor, telefon, ADSL...sth.
Az el6z6 oldalon lathaté a TGV népes csaladja. Az abran jeldlt sebességek tartds utazasi sebességet jeldlnek!

6.2 Gyorsvasutak mas orszagokban

Amikor gyorsvasutakrél beszélink, persze ne felejtkezziink el mas orszdgokrdl sem! A sebességben masik élen jar6 orszag
Japan. Az itt 1évé elsé Hikari expressz — Hikari JR 0 modellel — 1964-ben, joval a franciak elétt nyilt meg a Tokid-Osaka
kozotti 515 km-es vonalon. A jarmii legnagyobb engedélyezett sebessége 210 km/h volt. 1986-ban megjelent a 270km/h-s
legnagyobb engedélyezett- és 230 km/h-s atlagsebességii JR100 tipus, mely egy prébafutason elérte a 319 km/h-t. Az 1997-
ben bevezetett JR 500 modell pedig mar 320 km/h Iegnagyobb engedélyezett- és 300 km/h atlagsebesseggel buszkelkedhet

59. kép: JR 500 Japéan gyorsvasut 60. kép: ICE-3 német gyorsvast
Németorszag szinten fejlett gyorsvasit halézattal rendelkezik. Az azonban mind bevezetési datumaban — 1991 — mind
sebességében és kiépitettségében elmarad a francia alomtdl. Mindazonaltal az ICE (InterCity Expressz ) szintén nagyon gyors:
1988-ban egy rovid ideig — a TGV atlantique diadalaig — egy prébafutason elért 406.9 km/h-val révid ideig sebességbajnok
volt.

% http://www.voyages-sncf.com/ alapjan (,,francia Elvira”)
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Emlitésre érdemes még az olasz Pendelino, a spanyol AVE (ennek legujabb
tagjai TGV ,,kl6nok™) és az orosz ER rendszerek.

61. kép: Pendelino ETR 480 olasz gyorsvasut

Az elsé kozforgalmi villamosok Eurdpaban létesiiltek. 1881
majus 16-an indult meg a prébaiizem egy Berlin melletti 2,4 km-
es szakaszon™. Az egyenaramot a motorkocsik a két sinszalbél
vették, ezért a jarmiivekre egy-egy kereket szigetelten helyeztek
fel. 1882-ben Charlottenburg és Spandauer Bock kozott 1étestlt
az orszéagban felsévezetékes villamos, majd 1883-ban Mddling és
Hinterbruhl, 1884-ben pedig Frakfurt am Main és Offenback
kozott all tzembe villamos. Anglidban 1883-ban Brightonban,
1884-ben pedig Blackpoolban &llnak forgalomba az elsd
villamosok.

Budapest a villamoshaldzatok Iétesitésében az élen jart. Az els6 —
még keskeny, 1000mm-es nyomtavolsdgd vonal - 1887
november 28-an nyilt meg a Nyugati palyaudvar és a Kiraly utca
kozott [62. kép]. Ez az Uzem a Siemens gyar als6vezetékes
rendszere szerint épilt*, kezdetben két motorkocsit és egy
potkocsit hasznaltak. A szézadforduléra Budapesten a villamos hal6zat hossza mar kereken 100 km, a masodik vilaghéaboru
elétt pedig mar 184 km.

A villamosok, metrék jelenérél bévebben olvashatok Balazs dokumentumaban.

8. Mi mennyibe keriil a vasatnal?*

— 1km vonalvillamositas (jarulékos dolgokkal): 10 millié Ft.

— 1 km egy vaganyu 120km/h sebességre alkalmas vasuti palya (mindennel: agyazat, sin, biztositd berendezés...sth.): 10-15
milliard Ft.

— Egy valto elektronikaja: 60 millié Ft. (Egy nagyobb allomason — pl. Nyugati-pu. — akéar 100 db valto is van)

— Szintbeli keresztez6dés fénysorompoval: 30-40 millié Ft.

— Szintben eltér6 keresztezédés (160km/h-s vonalnal csak ilyen lehet, raadasul 1-2km-enként): 150-200 millié Ft.

— Egy 0j villanymozdony (pl. 1047 ,,Milkabika”): 1 milliard Ft.

— A fénysorompdba egy izz6 ara: 500Ft, de egy izz6 kicserélésének ara: 10.000Ft (mert 2 munkast kell kikildeni biztonsagi
okokhadl)

— Egy izz6t kivalto ledsor fénysorompdban: 70.000Ft (de miitkddés ellendrzése bonyolultabb + fényeré hémérséklet fliggése,
ezért az ehhez val6 elektronika a ledsor aranak t6bbszorose)

Az arak soknak tiinek, de ne felejtsiik el, hogy egy kétvaganyos févonal atbocsatoképessége nagyjabol megfelel egy 2x8 savos
autopalyaénak!!!

9. A vasut és az irodalom

— Torténetek a vonaton. Magyar irok novellai. Palatinus. 2004. Néhany név a teljesség igénye nélkil: Ady Endre, Csath
Géza, Heltai Jens, Karinthy Frigyes, Kosztolanyi Dezsé, Kridy Gyula, Mikszath Kalman, Moricz Zsigmond, Orkény Istvan,
Témorkény Istvan, Zelk Zoltan.

— Agatha Cristie: Gyilkossag az Orient expresszen (eredeti cime egyébként: Murder ont he Calais Coach)

“0 Tervezémérmnok: Werner von Siemens (1816-1832).

* Az egyik sinszal alatti mélyedésbe egy Gn. dramszedd hajo nyult le. VVarosesztétikai okok miatt ugyanis nem engedélyezték
a felsévezetékes aramszedd rendszert. A rendszer azonban tdal bonyolult, meghibasodasra hajlamos és nem utolsé sorban
balesetveszélyes volt, ezért 1925-t61 mar egyaltalan nem alkalmaztak févarosunkban.

%2 2006-0s adatok
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10. Erdekességek

— A vilag leghosszahb és legfurcsabb nevii allomasa Walesben van:
LLANFAIRPWLLGWYNGYLLGOGERYCHWYRNDROBWLLLLANTYSILIOGOGOGOCH

— A vilag leghosszabb nyilegyenes vasutvonal szakasza Ausztraliaban fekszik a Nullarbor-siksagon. Hossza 528km.

— A vilag legmagasabb vasutvonala Galera (4783m) kdzelében van az Andokban: legmagasabb pontjan eléri a 4818 métert.

11. Kérdések, vitatémak

— VasUt jovoje: mit nyujt a technika, mit enged a gazdasag?

— GyorsvasUt vagy repilégép? Franciaorszag vélasza: TGV.

— MAV aruszallitas privatizalasa (egyetlen nyereséges rész). Allami legyen vagy magan, de akkor visszapumpaljuk az ad6bol
befolyt hasznot a vasutba? Szép elvek, de mi a val6sag?

— Magyar vasut: dicsé mult. Jovs?

— Novekvd nemzetkdzi kamionforgalom a sztradakon. Nem lenne jobb nagyobb tavolsagokra vonatra pakolni 6ket?

— Mellékvonalak felszdmolasa

12. Fuggelék

12.1 Felhasznélt irodalom

Koényvek:

[1] Czére Béla: A vasut torténete. Corvina. Bp. 1989.

[2] MAV vontatéjarmii album. Kozdok. 1993.

[3] Mezei Istvan: Mozdonyok. Kolibri kényvek. Méra kényvkiad6. Bp. 1984.
[4] Magyar vasuttorténet. |. kdtet: A kezdettél 1875-ig. Szerk.: Dr. Kovacs Laszlé. Kdzdok. Bp. 1995.
[5] 1000 mozdony. Alexandra. Kéln. 2006.

[6] Vonattal a Fold korul. Szerk.: Lazar Marta. Magyar konyvklub. Bp. 1995.
[7] A technika krdnikéja. Szerk.: Felix R. Paturi. Offica Nova. Bp. 1991.

[8] A magyarok krénikaja. Szerk.: Glatz Ferenc. Offica Nova. Bp. 199?

[9] Pusztainé Jambor Margit: Feltalalok. Uni6 kiad6. Kiadas éve ismeretlen.
[10] Lovas Gyula, Téth Sandor: Az orient expressz. Kézdok. Bp. 1991.

Folydiratok, kiadvanyok:

La Vie Du Rail. Hors Série. Parizs. 1996 November.

1868-1993- 125 éves a Magyar Allamvasutak. Jarmtiparadé.

SNCF kiilénbdz6 kiadvanyai a TGV és a ,,normal” vasutak jelenérél, jovéjérdl Franciaorszagban, tipusismertetok (1994-96
kornyéki kiadvanyok)

M62 dizel-elektromos mozdony kezelési Gtmutatdja és abrajegyzéke

Eléadasok:
Tanczer Gyorgy, Sullay Janos: A Magyarorszagi vasUtvillamositds és annak néhany miiszaki- gazdasagi
vonatkozasa. 2006. aprilis 13. Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem D épiilet 316/a terem.

Weblapok:
Az 6nképzokor linkgyiijteményében jeldlt weblapok.

12.2 Tengelyelrendezések

A tengelyelrendezés segitségével egyszeriien leirhatd egy mozdony meghajtéasi rendszere, tengelyeinek elrendezése: hany van,
ezek kozill hany hajtott, egyszerre hajtottak-e a hajtott tengelyek vagy kiilén-kiilon...sth. Erdemes téma irant egy kicsit is
érdeklédonek a jeldlést megtanulnia, mert amellett, hogy vasutas kérdkben fel tud vele vagni, nagyon egyszeriien megtudhat
ebbél a jeloléshsl sok mindent.

12.2.1 Gézmozdonyok

A magyar jeldlés nagyon egyszerii: egy szam jeléli az eliilsé vezets tengelyek® szamat, majd egy betii az egy hajtokarral
hajtott tengelyeket: ez A, hogyha a hajtott tengelyek szdma 1; B, hogyha 2; C, ha 3; D, ha 4; E, ha 5. Hogyha megint jon egy
masik hajtékarral hajtott tengelycsoport, akkor azt egy + jel utdn megint az elébb targyalt médon egy betiivel jeldljik. A
hatulsé vezetd tengelyek szamat ezutan — az ellils6khéz hasonldan egy szam jel6li. Hogyha nincsen eliils6 vagy hatulsé

*3 A mozdony elején elhelyezkeds, (a g6zgép éltal rudazattal) hajtott kerekek elétti kerekeknek a tengelye.
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vezettengely, akkor annak szamat, a O-t nem irjuk ki. A magyar felirdsi méddal a dokumentumban lathaté6 Big-Boy*
mozdony magyar tengelykédja 2D+D2.

Az eurdpai tengelyjelolési rendszerben mind a vezeté tengelyeket, mind a hajtott tengelyeket szdmmal irjuk le, azokat
kotojellel elvalasztva. Itt, hogyha nincsen vezet6 tengely, akkor annak helyére 0-t irunk (Mert mivel mindent szammal
jeloliink, hogyha nem irnank ki ezeket a nullékat, akkor nem lenne egyértelmii, hogy mi a vezeté kerék és mi a hajtott kerék:
pl. ugyanlgy 2-2 lenne a kddja a BB, 2B, B2 magyar jeldlésekkel ellatott mozdonyoknak). A Big-Boy tengely kédja eurdpai
tengelyjeldlési rendszerben: 2-4-4-2.

Az amerikai jel6lési rendszer az eurépaihoz nagyon hasonld, csak itt tengelyek helyett kerekeket jeloInek, ezért — mivel egy
tengelyen két kerék van — az eurdpai szamot itt kettével kell megszorozni. A Big-Boy kodja igy: 4-8-8-4.

TRy ar- eurapai- amerikai-
tengelyelrendezés kerékelrendezés

EOO@G)I 28 2.2-0 4-4-0

%é@@; 2C1 2-3-1 4-6-2
oBOOO o | ran | re
ﬂ%é@bbd@oj 2C+C1 | 2-3-3-1| 4-6-6-2

12.2.2 Dizel és villanymozdonyok

E:"éfdék gdzmozdonyok tengelselrandezés jeféfésérej

A forgdvazakban elhelyezkedé tengelyek

. . e szamat - a gb6zmozdonyos jel6léshez
Tengelyelrendezes vazlata jeldlese hasonléan — B jeloli, hogyha az 2, & C

| Egyedi amennyiben ezek szdma 3. Amennyiben az

L | Bo'Bo' " P .
W W’ (herékparok €9y forgovazban 16vé  tengelyek  kozott
- kATER mincs nincsen mechanikus kapcsolat — mert pl.
mechanikus kalon  villanymotor  hajtja az  egyes
Co'Co' | kapcsolat) tengelyeket — ez utan jon még egy o, hogyha
pedig van kapcsolat, akkor nem. Ezutan jon
Czopartos egy aposztrof jel és a kovetkezé forgovaz

| (foroovazon — jelglése a fent targyalt modon.
B'B' helila kers- A fent targyaltak a baloldali 4bran vannak
— kek koziit szemléltetve.

mech. kapcs.

12.3 Vilag vasttvonalainak hossza®

Magyarorszag: 8.034 km
Eurdpa (SZU-val): 425.000 km
Azsia (SZU nélkiil): 100.000 km
Eszak- és K6zép-Amerika: 430.000 km
Dél-Amerika: 120.000 km
Afrika: 80.000 km
Ausztralia és Oceénia: 45.000 km

> 1.200.000 km

* Oldalnézeti fot6jat Id. az 1.6.1 fejezetben.
* Az adatok ugyan a nyolcvanas évekbdl valok, de ne felejtsiik el, hogy a XX. szazad elejétsl a nyolcvanas évekig csupéan

20%-al nétt a vasttvonalak hossza.
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12.4 Mozdonyok vezetéfiulkéi

A 424-es gézmozdony vezetdsfiilkéje




