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EL 6520

A jelen munka 2 virosi tomegktzlekedésl e8zkb20k
technolbgif jdnak ndefél évszézados torténetét kivan-
ja feltirni ég ebbBl kiindulva utmutatdst adni a jo-
v8 feojlesztési irdnyaira.

A munka cimében gzerepld mindhdrom fogalom némi
magyardzatra szorul.

1. A véros fogalma -- kiiléndsen k6zlekedési vo-
natkozdsban -- a termelési gtruktura és nem utolsd
sorban a kozlekedés centrifugélis natdse miatt id6-
gzakunkban megvdltozoti. A védrosok 28 tomegkozlekedés
nhefél évszdzada alatd apglomerdcidkkd vagy konurbd-
cibkks viltek, az eddig vArosi kGzlekedésnek ezek te-
riletére kell kiterjednie. Tlyen médon & véirosi ktz-
lekedésnek ezek teriiletére kell kiterjednie. Ilyen
médon a vérosi k6zlekedds fogalmit kiterjesztett ér-
telemben tAdrgyaljuk.

2e Tﬁmegkﬁzlekedésrél cssk & azemélyforgalom VO-
natkozdsdban veszélhetiink, A ktzlekedds egyéni- vagy
tomegkdzlekedés volta & technoldégiai rendszeren ki-
viil els8sorban & jhrmitvek befogadéképességétél figg.
Bz azonban elsdsorban csak a kozuti jArmiiveknél me-
riilthet fel, mertva vasutak a priori tﬁmegkézlékedési
eszkozdk. Hazal e18irdsaink szerint a kilenc £&nél

nagyobd be fogad Sképességl gép jArmiivek gzAmitanak
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autdbusznak, Tdrryaldsunkat azonban csak & menet-
rendszeri témegktzlekedds fogie képezni, amiben i-
lyen kis jarmiivek, legaldbb is hazdnkban, nem vesz-
nek részt.

Eltérd sajitsdgai miatt mellszziik az ezen a té-
ren egyre ritkdbban alkalmazott vizikdzlekedds tir-
gyaldsédt, ugyanugy egyes nem #ltaldnosan alkalmezha-
t6 kbzlekeddsi eszkdzdkét /pl. nagyle jtésii vasutak/
is., Kialakulatlansdguk és ennek megfelelfen tulzot-
tan sokféle voltuk miatt nem foglalkozunk a nem kon-
venciondlis, ugyanugy & hazai : gyakorlatban nem al-
kalmazott /pl. dolmus/ illetve be nem v41lt /pl. i-
rénytaxi/ kdzlekedési eszkizdkkel sem.

3., Technolbgidn s valamely produktum el8411itéd-
sdra vonatkozd ismeretek Osszességét értik. A kizle-
kedés és ezen beliil a vdrosi tomegkdzlekedés produktu-
ma a kocsikilométer vagy a férbhelykilométer, Ezeknek
a produktumoknak a sajitossdga, hogy nem rektirozha-
ték és, ha elB4llitdsukkal egyidejlileg nem veszik i-
génybe, ugyanakkor meg is semmisiilnek. Tényleges ér-
téket tehdt csak az igénybevett produktum Jelent,
Ezért a férfhelykihasznilds -- ami & gyakorlatban a
technol6gidbdél, stb. addédban mindig 100 % alatt van --
igen nagy jelent8ségii.

A technoldbgia tdrgyaldsa megkivdnja eszkdzeinek




alanos ismeretét, igy ezekkel részletesen foglalko-
zunk., Az eszkbzdket azonban f8leg a kidzlekedés, de
az ezzel Usszefiiggd milszaki szempontokat is figyelem-

be véve tdrgyal juk.

Miutdn & vdrosi tomegkdzlekedds mdsfél /Pascal
alapvet8 dtlete 6ta hdrom/ évszdzadra tekint vissza,
t4rgyaldsdt korszakokra kell osztani. Ennek megfele-
18en & ktzuti és a vasuti kdzlekedési eszkbzbket a
szignifik4ns alapot add vonéprﬁ -~ ezt egy 1d4n 4%
4llatok, ezutén gépek szolgiltattdik -- alkalmazdsa
alap j4n soroltuk be a tirgyeldsba, ezek egyuttal
1d8beli korszakokat is jelentenek. A kétféle vonders
k6z5tti 4tmenetet, & kiilonféle kisérleteket, melyek
a gépl vonders mai formdinak -- belss égési motor és
villamos motor -- kialakuldsakor és szinte az 4llati
vonberS megszindsével egyiitt értek véget, killon tér-
gyaljuk.

Az 411ati vontatds korszaka régen lezdrddott, a
gépi vontatds tobh, mint egy évszdzada 411 fenn. A
nhosszu feil%dés sordn megviltoztak a vArosok és a
kozlekedési esékﬁzbk ehhez alkalmazkodtak. Igy gyak-
ran megtérténik, hogy a kategéridk elmosddnak. Igen
nagy mértékben 411 ez fenn a vdrosi vasutekndl, ez a
térgyalds felosztdsdiban ardinytalansdgot okoz.

A tdrgyalds méd j4val kapcsolatosan legvégiil két



szempontra hivjuk fel a figyelmet.

Az egyik az, hogy feleslegesnek ldtszhat az 41-
lati vontatdisu kbzlekedési eszkdzsk tdrgyaldsa, A
tanulmény azonban a Pascal 6ta eltelt teljes id8sza-
kot tédrgyalja, igy ezek t4rgyaldsa szilkségszerii, Et-
t81 fiiggetleniil a multbeli megoldédsok taldn hosszu-
nak 14tszdé volta a régi elképzelések elfele jtésének
megakad4lyozdsdt is szolgdlni kivdnja. Ennek gyakor-
lati hasznira -~ pl. az 1733-b61 szdrmazb Curr-féle
gin elvét a 1dévasut is haszndlta, legujabban a nyom-
vezetéses autébusz, az Stkerekii omnibusz elvét a leg-
ujabb rendszeri metré, a VAL /Lille/ elevenitette fel,
a bimodalitds elve is még az 41lati vontatds kordbdl
ered -- téirgyaldsunkban felhivjuk a figyelmet.

A mdsik: az ardnylag kevés hazai, illetve buda-
pesti példdra vald hivatkozds. ¥nnek az az oka, hogy
a jelen sorok irdjdnak egy most nyomddban levl kdnyve
sz4mdra irt munk4jdt a kényv felhaszndlja -- ebben
monogréfikus leirds van 2 budapesti tomegkdzlekedés
technoldgiai fejl8désérsl, ugyanugy munkdja jelent
meg a debreceni témegktzlekedés hasonld kérdéseirsl
is. A kétszeri k&zlés a terjedelemre vald tekintettel

nem ldtszott célszeriinek.




BEVEZETES

A védrosi tdmegkdzlekeddsi eszkdzdk technoldgid-
jdn belill elsfsorban a kdz8s -- minden technolégiai
rendszernél ellforduld -- kérdéseket kell megvizs-
g1ni.

Ilyen els8sorban a szervezés kérdése, A kezdeti
id8kben, majd késd8bb is elbfordult a kdzlekedési esz-
k6z6k szerinti szervezés, nagyrészt abban a -- ritkédn
megvaldsult -- reményben, hogy a vdllalatok feletti
szinten a szilkséges kooperdciét meg lehet valdsitani,
Az ilyen szervezési rendszer mellett azonban a kozfs-
ség érdekei helyett egyre inkdbb érvényesiiltek az e-
gyes vdllalatok partikuldris érdekei, Erre vald tekin-
tettel most midr el8bb-utddbb befe jezetté v4dlt az ilyen
rendszer valamilyen médon vald megsziintetése, és az
egy-egy Vviros vagy agglomericid teriiletének a kdzle-
kedését e114t8 vdllalatoknak az integrdcidja /a viél-
lalatok jogi személyisépe megsziinik/, illetve egyesii-
lésekbe vald osszevonisa., /Az egyesiilés legaldbbis a
dijszabdsokat egységesiti, esetleg a menetrend terén
is kdtelez8 kooperdcibét hoz létre; az ilyen rendszer-
be a vasut eldvdrosi, illetve kSrnyéki forgalma is
bevonhaté,/ Az elsfre példa a BKV, A mdsodikra a bé-
csi VOR /Verkehrsverbund Ost-Region/.

Ujabb szempont a hdldézztok kialekitdsa. A hdld-
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zatok 4ltaldban a vArosok, stb. forgalmi uthdldézatd-
nak megfelelfen alakultek ki, kivéve a virosi vasutak
egy részét. A termésgeti akaddlyokon vald 4thaladds
/hidak, alagutak/ ennek megfelel8en alakitotta a hd-
lézatokat., Ezeket 2 korldtokat azdta is csak a‘metrék
/els8ként a liverpooli, 1886, majd a City and South
London Railway, 1890/ torték 4t.

A h4ldzat iizemi vetiilete & viszonylatvezetds. Ez
igyekezett a legnagyobdb forgalmi igényekhez alkalmaz-
kodni, amit a tomegkdzlekedésben az els§ iddszakban
a vidroskdzponton kiviil az akkori kirdnduldhelyek je-
lentettek. A vdroskdSzpont ~- egyik legnagyobb munka-
hely -- domindns szerepe & mai napig megmaradt. A hd-
1dzatok kialakuldsakor a kisipari korszakot kbvets
nagyobb vdllalatok eleinte igyekeztek lehetlleg min-
den végpontot kbzvetlen viszonylattal ©sszekttni.

/A kisipari v4llalatokndl efféle torekvds fel sem me-
riilt, mert tdbbnyire csak egy vonaluk volt./ A sok-
féle vdllalat kordban és a hdlbzatok bonyolulttd vagy
kiterjedettebbé v4dldsdval a viszonylatvezetés sok-
Bzor a verseny eszkiozévé is v4lt, ami nem egyszer
ésszeriitlen eredményt okozott, A viszonylatok  tul
hosszuak és bonyolultak is lettek.

Formai szemponibdl a viszonylatok lehetnek d4t-

mérdsek, radidlisak, tangencidlisak, részleges vagy
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teljes kidralakuak /ezek Jelent8ségét eleinte tulbe-
csiilték/, hurokban végz8d3k /ezeknek t5bbt vdltozata
lehetséges/. A nem 6nd116 funkcidju rdhordd viszony-
latok hasonld alakuak lehetnek, ezeknél eléfordulhat
a B8-as alak is.

M4s szempontbdl nézve két tipus kiilonbszte thets
meg, aszerint, hogy a viszonylatok a kiszolgdlt te-
riillethez képest rovidek-e vagy hosszuzk, ez némileg
4tfedi 2 radidlis &s az Atmérds fogalmat.

A betétjiratokrdl, vegyis a viszonylat nem teljes
hosszdt véegigfutd jAratokrdl megemlitésre érdemes,
hogy igen régi eredetiiek, ilyeneket pl, mér az els§
budepesti 1lévasut is alkalmazott, & Széna tér /K41l-
vin tér/ és a Kis S6rcsarnok /Flmunkds tér/ kbzstt.

A viszonylatvezetésre killondsen a vidrosi vasutak-
ndl van az adottsdgoknak nagy hatdsa.

A menetrendek Pascal 4ta periddusos, merev me-
ne trendek, melyeknél a periddusok a napszak szerint
viltozhatnak., A t8megkbzlekedési eszkdzdk &s az auté-
forgalom megnovekedése 6ta egyre nagyobb nehézséggel
JjAT a menetrendszeriiség betartdsa, ez aldl csak a
jelz8berendezés alapjin kidzlekeds vdrosi vasutak je-
lentenek kivételt,

A menetrendszeriisdg két eleme a menettartamok és

a kdvetdsi idBk betartisa.



A menettartamok a sajidt és a kdzuti forgalom za-
vard hatdsai miatt egyre ink4bb bizonytalannd védlnak.
Az egyre nagyobb mértékben koordindlt kdzuti jelzb-
berendezések -- haszndilatuk az 1960-as évek Sta 41-
taldnossd v4ilt -- az intermittensen ktzlekeds tomeg-
k6rlekedési eszktzdk forgalminek és az autéforgalom-
nak az igényeit egyre kevésbé tudjak egyeztetni, a-
kdr programviltdissal, akdir kdzvetlen vezérléssel mii-
k8dnek.

A menettartamok pontos betartdsira nézve kiilon-~
féle kisérletek voltak, pl., az 1940-es években a dbu-
dapesti villamosvasutndil minden vezet84llds el volt
1l4tva a részmenetidlket is feltiintet§ ellenSrzd Sréival,

A kBvetési idfk betartdisdnak alapja a végdllomds-
ré1 valé pontos inditds -- volna, ha ezt a késések mi-
att mindig meg lehetne valésitani. A pontos inditds
megvaldsitdsira sok kisérlet volt -- nem sok eredmény-
nyel, mert néha a késések olvan mértékiiek, hogy az in-
ditdsi id8pontok az érkezési idbpont elé keriilnek., Az
ilyen célra szolgéld rendszerek csak akkor lehetnek
hatékonyak, ha megfeleld ellenfrzéssel /pl. tdvolrdl
valé inditds esetén induldsellendrzéssel és kocsiazo-
nositdssal/ kapcsolatosak.

A mindségi téren kialakuld kritikus helyzetrSl
budapesti példdkkal  tudunk t4jékoztatdst adni. Egy
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1911. évi forgalomfelvétel gszerint a forgalomnak a
sok viszonylat miatti torldéddsai ktvetkeztében az

5 perces kdzlekedés ténylegesen 8 -- 13 perces volt,
a 10 perces 12 == 17 pGrCES.-A tulzott siiriiség mi-
att tehdt sok menet kimeradt, amibe sok koriilmény |
jadtszott be, t5bbek k62z6tt az, hogy csak az egyik
villamosvasut /BKVT/ vonaldn az alsé- és a felsdve-
zeték kdzott 13 dramszedSvdltédsi pont volt, ami napi
15 000 4ramszedSvAltdst tett szilkségessé.

Visszatérve a forgalomsiiriiségre: az els8 1id8kben
a villamosvasutakndl, bdr az utasszdém jéval kisebb
a3 sak viszonylet ssszetolodosa Miat
volt, mint ma, pt7\1914-ben a Nagykdruton, & Rékdbczi
uton és a Muzeum kdruton csaknem félperces ktzlekedés
volt, & Lehel uton 1,8 perces volt a villamosvasut
4tlagos kovetési ideje. Ma & Nagykdruton, csucsfor-
galomban 1,75, & Muzeum ksruton 2,5 perces 2 villamos-
vasuti forgalom, & Rékbczi uton az autébuszforgalom
1,35 perces. 19l4-ben a Nagykéruton o6t, 8 Rékbczi
uton tiz, & Lehsl uton hat, stb. viszonylat kbzle-
kedett., Konnyen elképzelhets, hogy & kiilsd szakaszo-
kon, ahol csak egy Vagy kevés viszonylat k5zlekedett,
milyen lehete®t & pontossig.
A nehézsdgeket fokoztdk & sebességkorldtozdsi

eléirésok:$ﬁigg:§£££ca- és végénykeresztezédésnél,

iskoldn4l és ott, ehol 2 hetbsdg eldirta, a legna-
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gyobb engedélyezett sebessdg 6 km/h volt, ezen feliil
voltak 8, 10, 12, 15, 16, 18 vagy 20 km/h-ra engedé-
lyezett hosszabb-rdvidedd szakaszok, & legnagyobb
sebesség 25 km/h lehetett. Fnnek természetesen a se-
bességre is volt hatdsa. /Csak mellesleg emlitjiik
meg, hogy mindehhez a kocsikon nem volt sebességmérs.
Iskolalpélda arra, hogy milyen technoldgiai intézke-
dést nem szabad kiadni./

Az utazdsi sebesség terén = miiszaki fejl6dés 41~
tal lehetdvé tett legnagyobb sebessdégnek -- ma dlta-
14ban legaldbdb 70 -- 80 km/h -- t5bb tényezd szabdb az
emlitetteken kiviil hatdrt: az eldirdsok, & megdlld-
helytdvolsdg, a forgalom, & gyorsitdsnak és a fék-
lassuldsnak az 4116 utasok 41tal megszabott felsd ha-
tdra, stb. Megdllapithatd, hogy az utazdsi sebesség
ugyszdélvdn tel jesen kiils8 tényezbktdl fiigg. Ha azt
tekint jik, hogy Siemens els8, 1881, évi villamos-
vasutjdnak az utazdsi sebessdge 14,7 km/h volt, ma
pedig a Nagykdrut gyorsnak tekintett villamosvasut jdé
15,3 km/h, az igren jelentSs mitszaki fejlédés ellené-
re nem sok fejlfdésrdl beszédlhetiink, Mds példdt vé-
ve: a budapesti hiivisvdlgyi villamosvasuti vonalon
az utazdsi sebeéség slakuldsa a kdvetkezd volt:

1914: 9,9 km/h, 1965: 16,3 km/h és 1988: 20,8 km/h.
Itt a jadrmiivek miiszaki féjlédésén tulmenfen a pdlya
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egyre nagyobb mértékil elkiilonitése érvényesiilt. Ez
egyuttal a miiszaki fejlesztés kdvetendd irdnydra is
rdmutat, de ismét arra is, hogy az utazédsi sebesség
fokoz4dsdhoz mennyire fontos a kdzuti forgalom hatéd-
sainak a kiiktatdss.

A kapacitds mértéke a metrdékndl egyszerii, itt a
jelz3berendezés a kezdet kezdete 6ta megszabja az
6rdnkénti vonatok sz4mst, ami az o1s§ /londoni/ metrd-
ndl még 10 perc volt, de rovidesen 2 percre cstkkent,
ma 41taldban 90 -- 100 s, a VAL-n$l, automatikus ti-
zemmel 60 s. A vonategységek befogaddképessége nove-
kedett, igy a kapacitds ma mir a metrdndl 50 000 u-
tas/h koriili értékil. A kdzuti kdzlekedési eszkizok-
ndl a kapacitds a jérmﬁvék befogad Sképességének a
névekeddése miatt /a mai csuklds kocsi t&bb utast fo-
gad be egymagdiban, mint a régi M + P vonategység/
fokoz6dott. A menetsiiriiség kérdése, mint ldttuk, 41~
taldban igen bizonytalan és a kovetési 146 alig
cstkkenthetd; igen nagy részben kiilsé tényezdktdl
fiigg.

Tovdbbi, a kdzlekeddés mindségét is, mennyiségét
is befolydsolé tényezd a megdllbhely-hdlézat, A kér-
déssel a késBbbiekben réczletesen is foglalkozunk,
itt csak annyit emlitiink mes, hogy a torekvés min-

dig az igényekhez valdé alkalmazkodds volt. Kezdetben
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az utfelszinen a kocsik ott 411tak meg, ahol fel-
vagy leszAll6 utas jelentkezett, késébb a belss,
majd a kiils3 vdrosteriileten is kialakult a rendsze-
res megdllbéhelyek hdldzata. A mergdllbhelyhdlbzatot
caskis a célpont, illetve a vdrosszerkezet hatiroz-
hatja meg, természetesen az Atszdlléhelyeket is fi-
gyelembe véve. Energiagazddlkoddsi okokbdl gyakran
fordultak el8 az dtlagos megdlldhelytdvolsdg rovi-
ditésére vonetkoz$ torekvések -- amik az elfbbiekkel
ellentétben 41inak. -- A metrdkra az elmondottak ér-
telemszeriien vonatkoznak.

Részben a megilldhelyek, részben & jédrmiivek kér-
dése a kényelem, Az utasok védelmérdl -- elsbsorban
a kirdnduldhelyi végdllomdsoknél -- mdér a ldévasutak is
gondoskodtak. A megdlldhelyeken az utasokat az idf-
Jardstél védd perontetSk, stb. alkalmazdsa kétségte-
leniil terjed. A mdsik kérdés a jérmiiveké, Kezdetben
még a lévasutndl is voltak kiilénféle komfortfokoza-
tot jelent8 kocsiosztdlyok, ugyanugy a metrdkndl is,
Késdbb, az 148 értékének a fokozdéddsival és a tomeg-
k3zlekedés terjedésével az igények egyszeriisddtek,
az utasok nagy része sz4dmfra a kényelmet pusztédn a
gysloglissal j4rd féradsdg &s idAsziilkséglet csbkkenéd-
gse jelentette, mds szdéval a kényelem és a sebesség

kérdése egymdshoz igen k&zel keriilt. Természetesen
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mindebbe beszdmit a féréhelykihaszndlds kérddse is
és az autd térhdditésa miatt ismét fontossd v4lt az
118hely rendelkezésre bocsdtdsdnak kérdése is, anndl
nagyobb mértékben, minél nagyobdb az utazdsi hossz.

Némileg rokon kérdés az utastd jékoztatisé. Ter-
mészetes igény, hogy az utas uticéljdnak eldérésére
vonatkozbéan t4 jékoz6dni kiv4An., Amig nem voltak megdl-
1éhelyek, kézenfekvd volt, hogy az utas ezt & t4jé-
koztatdst a kocsi felirataibdl vagy a kalauztdél kap-
Ja meg. A megdlldéhelyeknél a t4jékoztatds eleinte |
csak arra a tényre szorult, hogy a jérmﬁVek‘hol 411~
nak meg. Az utas eszerint alapjdbanvéve ugyanugy
csak az utolsé pillanatban kapta meg a t4jékoztatdst,
mint az eldbbi esetben. A megdlldhelyek kialakuldsa
utdn -- illetve a nem utfelszini vasutakndl -- azutén
egyre nagyobb gondot forditottak az utas felsz4llds
el6tti t4jékoztatdsdra.

A kBzlekedés technoldgid jdnak a keretébe tartozik
részben a jegykiad4s, illetve -ellenfrzés kérddse is.
Az utfelszini k¥zlekedési eszk5zdknél ezt hosszu i-
d8n 4t a kocsiban mozgd vegy 1118 kalauz végezte. A
nem utfelszini k¥zlekedési eszkszBknél mindig elére-
vdltdsos rendszer volt. A kalsuzi szolgikat megszii-
nése miatt ez a rendszer az utfelszini kdzlekeddsi

eszkiz0knél is dltaldnossd vdlik és emellett igen
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er8sen elterjedt a régebben nem nagy mértékben al-
kalmezott bérletjegyek rendszere is.

Legvégiil néhdny szdét az iizem elldtdsdra szolgd-
16 telepekrSl is. Az 41llati vontatds ide jében rend-
kiviil fontos volt a holtmenetek elkeriilése, igy a
lévasuti vagy omnibusz-telepeket 8 vonalak kbzvetlen
k6zeldben, lehetfleg & végpontokon helyezték el. A
gépi vontatdisnil ez kevésbé fontos €s a bonyolult
viszonylatvezetés miatt ma mdr nem lehet, illetve
célszeriitlen erre torekedni. A szolgdlati menetek
minimalizdl4sa valdsziniileg megoldhaté —- de csak
egy viszonylatvezetési rendszerhez -- ez viszont a
fe j18dés kvetkeztében meglehetSsen sok vdltozdsnak
van kitéve, igy még az optimalizdldsra is kevés ki~
14t4s van,

A ktvetkez8kben az egyes kdzlekedédsi eszkdzidk
fej18désére térimk r4d, =18rebocsétva azt, hogy;ez a
k8z8ttik levS hatdrok elmoséddsa a rendszeres tdr-
gyaldst -~ kiilonésen a vdrosi vasutakndl, melyeknek
nagy része 41landd dtalakuldsban ven -- erSsen meg-

neheziti, illetve néhezen dttokinthetdvé teszi,ugyan.

gy Kezdelmosodni az aubbus? €s 3 trolibus2. kdzsih he-
tar is.



I. A VAROSI TCWM=GXOZLEKRDRS ®LSO (ITLETE

Korunk virosi élete nélkiilozhetetlen szolgil-
tatdsdnak, a tomegkdzlekedésnek 8z elsb Gtlete a
XVII. szAzadbdl szdrmazik. Pdrizsban ebben az i-
d8ben a kozforgalmu k6zlekedést a gvaloghintdk és
a bérkocsik jelentettdék, ezek j6l kiszolgdltdk a

(1623 - 1662),
lekossdg tehetisebb rétegét. Blaise Pascalnak =<
akit mint matematikust, fizikust és filozdfusként
tartanak nyilv4in -- 1658-ban tdmadt 2z = gyakorla-
ti 6tlete, hogy tdbbh utast lehetne elszdlliteni,
ha a bérkocsikat "kollektiv mddon" alkalmazndk.,
Gtletét elmondta baritjdnak, de Roanneés hercegnek,
Poitiou tartominy kormidnyz6jdnak. Roannds az Stle-
tet jénak taldlta és megvaldsitdsdhoz megszerezte
de Crenan mirkinsk, Franciasorszdg fdpohdrnokdnak
a kozremikdddsét. Igy jott 1létre 1661-ben egy tar-
sulds, mely szerint "... alulirottak, de Roannss
herceg, de Crenan mirki ... Roennss hercég és
Pascal ur" te2l4lminva alapjdn kivdnunk "... kocsi-
kxat forgalombs 41litani a védrosban é€s az elévéro-
sokban, ugv, hogy mindenkinek csak az dltala el-
foglalt helyért kelljen igen szerény dijat fizet-
nie, =zek /%i. 2 kocsik/ sziinteleniil j4rndnak az
egyes virosrészek kozott".

Az 1661. november 25-én YIV. Lajos kirdlyhoz



benyujtott kérvény tébbet is mond 2 t4rsulds cél-
jairél: " ... sokan, pl. a birdsdgok lgyfelei, Tok-
kantak vagy mdsok, akik nem tudjékéﬁaponta legaldbd
egy pistole-ba vagy két écu—b; keriild bérkocsit
vagy gyaloghintdt m-rgfizetni,ezekkel a kocsikkal,
melyek PArizsnak mindig ugyanazokon az utvonalain
kzlekednének, igen olcsdén utazhetndinak egyik vé-
rosrészbsl a misikba", ti. 5 sou-4ért /a pistole ér-
téke 10 livre volt, 2z écu-é 3 livre, a sou a livre
1/20 része volt/ a kocsik " ... mindig szabdlyos
i1d8k6zokben indulndnak, bdrmilyen kevés utas jelent-
kezne, vagy, ha nem is lenne utas ... és csak az 4l-
taluk elfoglalt helydrt kellens fizatniiik".

Az elmondottak tehdt mér tartalmeztdk a2 mai t6-
megkdzlekedds technoldgiai elemeit:

. az elire kije161lt h4ldézatot,

. a/%ké38bb ~mlitends/ viszonylatokban vald

kdzlekedést,

. a menetrendszeriiséget és

. az olcsbé és o18re megszabott menetdi jakat,
tegyiik hozz4, mindezt mindenki szdmdra -- ahogy e-
16re elképzelték és amit nem tudtak megvaldésitani.

Az 1662, janudr 19-én személyesen XIV. Lajos
41tal aldirt szabadsiglevél de Roannes herceg, de

Crensn mérki és az id3kdzben betdrsult de Sourches



mérki szdmira megadta a monopdliumot jelentd kon-
cesszidt. Pascal neve nem is szerepel az okiratban,
& a vdllalatban -- az 8tlettd8l eltekintve -- csak
egy hatodrésszel volt érdekelve.

A parlement a koncesszidé 1662, februdr 7-4én
t6rtént kiaddsskor kozdlt fenntartdsa azonban J6-
formdn egyuttal a haldlos itéletet is megadta a
vdllalatnak, amennyiben kikststte, hogy " ... ka-
tondk, szolgik &s lakdjok és mfs" ma ugy mondandnk,
egyenruhds vagy szolgdlati ruhds "személyek és" is-
mét mai kife jrzéssel keo1ll folytatnunk: fizikai mun-
kdsok "a polgdrok és az érdemes személyek nagyobb
kényelme érdekében nem szdllhatnak fel a kocsikra',

Ezzel a tdmegkdzlekedés eredeti alapelvét tet-
ték semmivé, & vdllalat szdimédra pedig azzal okoztak
kdrt, hogy a vdrhatdé utasok nagy részét eleve kizdr-
tdk az utazdsbil.

1662, mArcius 18, és julius kozdtt ot viszony-
laton inditottdk meg a forgalmat. A viszonylatok ve-
zetését -— tekintettel az azdta eltelt, killondsen pe-
dig a2z Haussmann 41tal végzett 4tépitésekre —- ma mir
nehéz volna megadni. A végdillomdsok a kdvetkezbk vol-
tak:

1. Porte Saint Antoine /a Bastille mellett/ —-

Luxemboureg,



5.

Porte Saint Antoine -- Saint Roch,

Rue Montmartre -~ Luxembourg,

Részleges kdrirdnyu viszonylat, mely a
Szajndtél északra es’ vdrosrészhen, a Porte
Saint Antoine k&ze1lében indult és a déli vé-
rosrészben végz8dstt, a tobbi négy viszony-
lat utvonaldt keresztezte és

Rus de Poitiou -- Luxembourg.

A 2. kivételdével valamennyi viszonylat igénybevette

a Szajna valamelyik hid j4t.

A kocsik "félnegyedSrdnként" kozlekedtek, két-

lovasok voltak, nyolc iiléssel, tehdt -- bdr ink4bd

hasonlitottak a bérkocsikra, mint a késbtbi omnibuszok-

ra -- nagyobbask voltek, mint a2 bérkocsik. A kocsikat

a kirdlyi cimer diszitette.

Az utasok egy részének a kizdrdsa megtette a ma-

ga hatdsdt, A kizdrtak t6bbszdr rendeztek ez elleni

tintetéseket, de ezzel csak azt érték el, hogy a

renddrség sulyos biintetdst helyezett kildtdsba a

tiintet8k sz4dmdra.

Ma mir nehéz volna megdllapitani, hogy mi volt

a célja a parlsment intézkedésének, pl. nem a bérko-

csisok érdekeinek a védelmét kivdntdk.e -- nyiltan

vagy nem nyiltan -- szolgdlni. A szomoru eredmény

bektvetkezett: a vdllalat-valdsziniileg 1677-ben -

megsziintette a miikddését.



Az 5tletet add Pascal még a v4llalet megnyi-
tdsdnak évében, 1662-ben, 39 dves kordibsn meghalt.

A virosi tomegkdzlekedds egy zsenidlis, elsb-
sorban elméleti kérdésekkel foglalkozé ember gyakor-
lati otletének a megvaldsitdsa csaknem mdsfél évszi-
zaddal megel8zte a korit. Az dltela megdllepitott vo-
nalgk nagy részén ma autébuszok kdzlekednek, hasonld

irdnyu vonalak a metrd hildzatdban is eldfordulnak.



AZ OMNIBUSZKOZLEKEDES
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Az omnibusz ujra megjelenik a pdrizsi
utcdk forgalmdban. /1828./

TONDON ’ENER OMNIBUS COMPANY LIMITED
g, I8 WATI“" OQ

stAT{oN

Az omnibusz kialakult forméjébaﬁ;ﬂ
/London, General, 1895./



II. AZ OMNIBUSZKOZILEKEDES

Az omnibuszkidzlekedds ujidsziiletése a XVIII,
és a XIX. szdzaé forduldjira tehetd, ekkor -- kevés
kivételt8l eltekintve -~ agglomerdcids kidzlekedési
eszkozként szerepelt. Az ekkori szerepe eltért
Pascal koncepcidj4tdél, aki kimondotten vdrosi vona-
lakat hozott 1étre., Pascal elképzelése szerint koz-
lekedett 1746~ban New York-ban, a Brodway-n valami-
féle omnibuszjdrat, de errdl kdzelebbi részletek nem
ismeretesek, ugyanigy a2 Londonban 1774~ben felmeriilt
~-- taldn csak tervrdl -- sem, itt 411itdlag 14 sze-
mélyes kocsik jaratdsdit tervezték.

London /tekintettel arra, hogy itt és Pdrizs-
bangg vildg legnagyobdb és legfe jlettebb omnibusz-
ktzlekedése, valamint arra, hogy a forrdsok legin-
K4bb Londonrél kézslnek megbizhatb adatokat, féként
London és Pdrizs péld4jdra hivatkozunk/ extenziv
novekeddse a XVIII. és XIX. szdzad forduldjdn kez-
d8dstt és a tdvolsdigi postakocsijdratokon kiviil a
roévidtdvu -~ az agglomerdcids telepiiléseket a City-
vel Gsszektt3 -- postakocsik /"short stage"/ kdz-
lekedése ekkor indult meg. Forgalmuk ink4bd tdvol-
sdgi jellegii volt: ritkdn ktzlekedtek, a férdhelyet

a menetdij megfizetésével eldre kellett biztositani

és a bérkocsik monopbliuma miatt a vdroshatdron be-
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1iil nem vehettek fel utmsokat /leszdllni sem lehe-
tett/ és maguk a kocsik is nagyj4bSl azonosak vol-
tak a postakocsikkal, Forgalmuk az 1820-as évekig
er8sen megndvekedett, a kis vAllalkozdknak pl.
1825~ben a City és az akkor még agglomerdicidbs tele-
pilésnck szdmitd Paddington k8z5tt mir napi 125 j4-
ratpdrjuk volt. Tz azonban kivételnek szdmitott, a
tobbi vonalon legfeljebd napi 30 -- 50 jdratpir koz-
lekedett. Itt mAr megjelent a2 mei utashivdsos tech-
noldégia eléde: egyes v4illalkozdk a végdllomdsrdl va-
16 indulds utén az utasok =gy részét a lakdsukrdl
szdllitottdk el, /ugyanugy forditve is/ ami termé-
szetesen nem volt = sebessdg javdra.

A kocsik belse jében négy -- hat iilbhely volt, de
megengedték a kocsik t=tején vald utzzdst is. A te-
t8n utazdk szdmdt korldtoztdk, két vagy hdrom 1léval
vontatott kocsikndl hét, négylovas kocsikndl 12 utas-
ban, feltéve, hogy a tetdn nem szdllitottak pozgydszt.
Az engeddlyezés egyébként kotstt utvonaelra és végdl-
lomésokra, valamint meghatdrozott szdmu napi menet-
re sz6lt.

A leirt rendszer teh4t nem 4rintette a vdros for-
galmit,

Megemlitésre érdemes, hogy a ma ujdonsdgnak tii-

né jirmii-leasing rendszer m4r skkor megjelent: a




kocsikat gyakran csak bérbevettdk a gydrtd iparos-
t61.

A slriibben beépitett Pdrizsban a vdroson belii-
1i tomegkdzlek-dés szilkséglete -- Pascal kezdeménye-
zése és a Nantes-ban szerzett tapasztalatok alapjsin
a XI¥X. szdzad clején meriilt fel, ezt a kozlekeddsi
médot eldszir 1828-ban engedélyezték -- ujra. Maga
az omnibusz szd Nantes-b&l ered. /Baudry, 1826./

A Richebourg kiilvdrossal kapcsolztot 1létesitd rovid-
jdratu postekocsi Nantes-i végdllomdsa egy Omnes
nevii kalapos 1izleténél volt. Omnes -- kora latinos
nitveltségének megfaleld szdjdték-rekldmot festetett
fel a kocsikra: Cmnes omnitus /Omnes mindenki szdmd-
ra., Omnes: a kereskedd neve, omnisj; tobbes szdmban
omnes: minden, mindenki; omnibus - tobbesgszdmu ré-
gzes egset: mindenkinek./ ®13z81leg, 1819-t81 Lafitte
/bankdr és politikus/ mir kisérletezett Périzsban --
18 szemdlyes kocsikksl a vdroson beliili kzlekedds-
sel, az 8 kocsijai még nem haszndltdk a2z omnibusz
elnevezést, Lafitte v4llalata nem sokd miikgdstt,
mert csddbe kcrﬁlt..

Pdrizsi minta sgerint inditotta meg az omni-
buszktzlekedést 1827=-ben, New York-ban, A. Browne.
Prowne-nak csak egy 12 személyes kocsiia volt /az

akkori szokds szerint nevet is kapott, Accomodation-




nek nevezték/, oz a Brodwsy-n, a Battery és a
Blecker Street kozdtti, mintegy 2,8 km hosszu sza-
kaszon kozlekedett, RBrowne 1829-ben egv uj kocsit
szerzett be, az hossziilédses volt, hdtsé ajtéval, majd
18%1-ben egy harmadik kocsit is, ezt Omnibusnak ne-
vezték. Az elmondottakbdl erdsen valdsziniisithetd,
hogy PRrowne-nsk pdrizsi kapcsolatai voltek.

Pdrizsban 1828-ban slakult meg a L’Entreprise
des Omnibus, 100 db 14 személyes kocsival, de a vil-
lalatnak vo’tak hdrom 16éval vontatott, 18 személyes
kocsijal is. Az utasok csak a kocsi belse jében utaz-
hattak, a tetdn nem.

A périzsi kocsik ennyiban tértek o1 a londoni
stage coach-oktdl, hogy nem & hintdé tovdbbfe jleszté-
gét jelentették, hanem egy uj jdrmiitipusnak, a tech-
noldgia egy uj eszkdzének bevezetdését. Alaprajzuk
teljesen eltért a stage coach-ét41l: a kocsinak nem
oldalajtajai voltak, hanem a hdtfaldn volt ajtdé, a
kocsi hosszfalai mentdn voltak az iilédsek /két hossz-
ilés/, az oldalfal hosszdban ablakok voltak. A ko-
csi szélessége 1,80 -~ 2,00 m k8z5tt volt, eszerint
4116 utast nem leho=tett elhelyezni és az utascsere
is kényelmetlen volt.

A kocsiszélesség minimumit az szabta meg, hogy

a kocsiiiléselen iild utesok egymdissal szemben elfér-




jenek és az utascserét, ha nehezen is, le lehessen
bonyolitani. A kocsira az igen szilk 1égtér volt jel-
lemz8. /Az utazds megkdnnyitése érdekében Pdrizsban
csak olyan csomagok sz4llitdsdt engedtdk meg, ame-
lyeket az utas az 61ébs tudott venni./

A londoni omnibuszkdzlekedés megalapitdja --
a New York-i Brovne-hoz hasonldan pdrizsi alapkon
kezdte meg milksdését -~ G. Shillibeer /1797--1866/
volt, els’ omnibusza 1829, julius 4-4n kozlekedett.
Shillibeer -~ aki P4rizsban tanulta ki a kocsiépi-
tést -- a kocsi befogeddképességét megnivelte, 20
utasra, ami jelentds kapacitds- és bevételtébbleget
jelentett. Shillibeer =185 hirdetménye hangsulyozta
az uj technoldgia eldnyeit: az omnibusz /ez a név
volt kocsijdnak az oldaldra festve/ nyilvdnvaldan
sokkal kiilsnb a stage coach-n4l, akir kényelem, a-
k4r biztonsdg /ti. nyomtdvja szdélesebdb és sulypont-
ja alacsonyabb volt/ szempontjdbdl., Ezt az tette
lehetdvé, hogy, mint P4drizsban, utasok csak a
kocsi belsejében utezhattak. Tovdhbi heladds volt,
hogy "minden kocsin egy igen tiszteletreméltd sze-
mély utazik kisérdként, ezenkiviil a ndi és gyermek-
utasok elhelyezésére nagy condot forditanak’,

Shillibeer kocsijdrdl rajz vagy leirds nem ma-

radt fenn, csak festmények, pontos méreteit nem
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tud tdk megdllapiteni, QY & befogadbképességét sem.
Tgyes forrdsok szerint ez nem 20, hanem 22 személy
volt, de a London Transport Nuseum szimira véegzett
szakértdfi munkdk sordn ez az adat tulzottnak bizo-~
nyult.

Shillibeer -- veldsziniileg a stare coach-ok
gyenge oldalait felismerve —- t8bb jelentds techno-
1égiai ujitdst vezetett be, ezeket ma mir természe-
tesnek tartjuk, de a maguk ide j$ben nagy haladdsnak
szimitottak. Nem érdektelen ezeket Gsszofoglalni:

O 2 kocsi tetején nem sz41litott utesoket /az
em~letes jdrmiivek csak kés&bb jelentek meg/, a ka-
pacitist a kocsi alapteriiletének a noveldsével fo-
kozte,

O a vonderdt megnsvelte, a stage coach-ok ek-
kor rendszerint 12, beliil ii18 &és dtlag 7 == 8 8 tetdn
113 utast szdllitottak, két 16val, Ugyanez az utss-—
mennyiség Shillibeer kocsijdnak a belse jében elfért,
ennek kdvetkeztédben 2 kocsi dnsulya megndtt —- vi-
szont nem két, henem hdrom 1ldéval vontatott,

0O a tetdn vald utazds megsziintetése és a nyom-
t4v ndvelése miatt a kocsi stabilabbd vdlt,

g megsziintette azt a gyakorlatot, hogy kocsi-
Jal egy-egy helyen arra virjanek, hogy nem jon-e utas

/helyhez k6t6tt megdllbhelyek akkor még nem voltak/,

g




igy az & j4rmiivei pontosan kézlekedtek,

0O a mei kifeiezést alkalmazva, bizonyos mérté-
kil kdzonségszolgilatot vezetett be; a kalauzokat e-
gyenruhdval 1ldttz el és elfirta az udvarias visel~
kedést,

O a menetdijekat -- amiknek csak a felsé ha-
téra volt adott -~ kBtrlez8an megszabta és az alku-
doiést megsziintette, végil

O megszihtette az e1l8jegyzésl rendszert, a me-
netdijat a kalauz szedte be.

Az elmendottak a maguk kordban kétségteleniil
nzgy technoldgiai hnladdst jelentettek, bdr a tirgyi-
lagossig kedvédrt meg kell emliteni, hogy gazdasigi-
lag nem vAltak be. Shilliberrt is e1ért8 sok ujité
sorsa: tobbségben levs, kisebb fejlddési igényil
/vagy ilyen nélkiili/ versenytdrsai miat?t 1831-ben
csfdbe jutott.

1832-ben a londoni témegktzlekedési rendszer
technoldgidja dont8 fordulatot ért el: eltdrdlték a
stage coach-ok szdmdra eddig ferndllott utasfelvé-
teli tilalmat, igy & vAros belsd forgalminek egy
részdt dtvehette 8 tdmegktzlekedés.

wkkor tehét egy mai folyamatnak a forditottja
j4tszédott le: ma 2 tomogkdzlekedds szerepét kisérli

meg 4tvenni az egyéni k6zlekedds, 1832-ben a tomeg-
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kozlekedés tort be az egyéni kdzlekedés munkateriile-

tére. Teljes "gylzelemrAl" -~ sziikségszeriien -~ egyik
esetben sem lehet s2z6, az elmult mdsfél évszdzad fej-
18dése bebizonyitotta, hoay mindkét kdzlekeddsi méd-

ra szikség van, igy valamilyen munkamegoszitdis mindig

kialakul.

Az omnitusz tipusu kocsi 41ltaldnosséd v4lt 4s en-
nek a jdrmiinek a fe jl8dése is megindult, b4r, a vond-
erd korldtozott volta miatt a fe j16dés hetdrai szii-
kek voltak. TlsSsorban, gazdasdgi okbdl is, a befo-
gaddképesség fokozdsdra torekedtek.

A kapacitds fokozdsa 4rdekéhen teljes mértékben
igényve vettdk a tetdt; a tetdn vald utazdsnak, mint
14ttuk, hagyomdnyai voltak. 1845 koril vezettdk be
az erfsen domboru kocsitetdt &s, mint akkori képek
tanusitjdk, szokdsossd v4lt, hogy a2z utasok egymds-
nak hdttal & tetdgerincre iiltek. Labuk megtdmaszti-
sdra =z o0ldalfal felsl része hosszdban egy deszkit
erfsitettek, 1847-brn jelent meg a lanternds tetd.

Az ilyen kocsik belse jében a helyiikre igyekvS uta-
soknak nem kellett meggdrnyedve végighaladniv k és

a kocsl szellBzését is jobban lehetett a 1§%erna
flige8leges faldn lev3 szellfztetSablakokkal biztosi-
tani., A lanterna vizszintes tete jén ardnylag kényel-

mes Ul8helyeket lehetett kizlakitani. A 14btarté
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deszkikat -- az "illenddségi deszkdikat", a néi u-
tasokra valdé tekintettel -- megmagasitotidk, eze-
ken hirdetdéseket is helyeztek el. Miutdn az Onsuly
minél csekélyebdb volta igen fontos tényez8 volt, a
tetbre vald feljutdst spirtai médon -- a hitfalon
lev8 karikdkba vald kspaszkoddssal, illetve 1lépés-
sel -- oldottdk meg.

Az emeletes omnibusz Pdrizsban csak 1853~t61
kezd8d8en terjedt el, 1856-ban mir mintegy 600 ko-
csi volt és a forgalom annyira megndvekedett - 25
viszonylat ktzlekedett - hogy mdr 1855-ben bevezették
o viszonylatok bstiiivel /A, B, C. stb./, majd két be-
tiivel /AB, AC, AD. stb./ vald jelzését.

Az emeleten a2 hossziilésen rendszerint tiz utas
szémira volt hely, @ kocsis mellett két-két utas
filhetett, igy & befogadbképesség 12 + 10 + 4 = 26
utas volt, nem sokkel 1t6bb, mint Shillibeer egy-
szintii omnibuszdnal. P4drizsbsn @ kocsi belse jében
41taldvan 17 {ilés volt, az emeleten 14.

1850-ben Manchesterben megjelent egy =—-— mdr
fékkel is e1lldtott -- hdromlovas kocsitipus, mely-
nek a belsejében 17 ilés volt, a tetején 25, eb-
b8l kett8 ~- kettd a kocsis mellett, akinek --
Shillibeer kocsijdtdl eltérfen -- a tetdn volt az

iildse. 0t utas keresztben iilt az el8bbick mdgdtt
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négy -- négy a tets két sz414én, 14bdt az ablakok
elé 1légatva, shol egy deszka volt a 1l4bak szdmdra,
Igy Usszesen 42 férihely jott 1létre., A kalauz -—-
ugy, mint a tobbi tipusndil -- az alsd szint ajta-~
jinak a lépcsfjén 411+, Ajtészdrny ennél a tipus-
n4l nem volt, Ujdonsdg volt, hosy a kalauz a veze-
tdnek csengdvel jelezte, ha indulni lehetett vagy
meg kellett 411ni. Miutdn helyhez k5t5tt megdlld-
helyek nem voltak és a kocsik az utas jelentkezésé-
nek megfeleld oldalon 411ltak meg, ez & rendszer

nem vAlt be, A kocsis ugyanis nem tudta, melyik ol-
dalra 411jon. Igy azt az ujitdst vezették be, hogy
a2 kocsis két kerjdira egy-egy karikdt huztak, ezek-
hez egy-egy 2zsineget ktottek, emi a kocsi belse-
jébe vezetett és az utasok azt a zsineget huztik
meg, smelyik oldalra le akartak sz4llni,

Az omnibuszok miiszaki megolddsait mdr ekkor sem
tartottdk megfeleldnek, A legnagyobd londoni omni-
busz vdllalat, a London General Omnibus Company
/a ktévetkez8kben: a General/ 1856-ban pidlydzatot
irt ki olyan omnibuszra, "mely a mail Onsullyal na-
gyobb befopgaddképességii és t6bb kényelmet nyujt az
utasoknak"., Az omnibusz fe jl8d8képtelenségét bizo-
nyitja, hogy & beérkezett 75 pidlydzatbdél egyet sem
lehetett teljesen e1lfogadni. A legfontosabb ujitdsi

15




javaslatok: a tetdre vald feljutdshoz karikék he-

lyett lemezb6l vald fellépdk és kapaszkoddk beve-
zetése, egy mdsik pdlvdzdé —- a néi utesokra valé
tekintettel -~ korldttal elldtott konnyii csigalép-
cs8t javasolt; ezt az omnibuszokndl és késdbb =z 16~
vasutndl is 41taldnosen alkalmaztdk. Ugyanez a pé-
ly426 a kocsi belse jében cs8b8l készitett hosszird-
nyu kapaszkoddét javasolt, amiben egy, helyenként
fogéval elldtott huzel vezet végig, a huzal végén
csengbvel, amivel az utasok leszAlldsi szdndékukat
Jelezhetik a kocsisnak, Egy un. szalonomnibuszt is
javasoltak, ennek a hdtfaldn a két hossziilésnek meg-
felel8en két ajtd volt, a kozdttikk maradd keskeny
falon 1létra vezetett a tetSre, ahol egymdssal szem-
ben levs hossziilések voltak. Végiil is Londonban,
elsdsorban a Generalnél, kialekult egy emeletes om-
nibuszfipus, amelynek az alsé szintjén 12, a felsd
szintjén /egymdsnak hdttsl/ 10 #lés volt és két —-
két 1ilés a kocsis mellett, Igy Osszesen 26 iil8hely
volt. £116éhelyet Londonban az omnibuszoknil soha
sem alkalmaztsak.
Budapesten ugy ldtszik valamiféle felemds hely-

zet alakult ki, a tulzsufoltsdgrdél mir régen is pa-
naszkodtak. Frankenburg az 1848 el8tti omnibuszrdl

/a Szarvas tér -- zugligeti vonalrél/ irja, hogy
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az "omnibusztorzban nem ritkdn tizenketten elfér-
tiink", de a kaleuz jd vizivdrosi dialektusban biz-
tatta a vdrakozdket, hogy "Platz gnua, wenn’s a
wen’g zammarukk’n wotl’n". /Ha egy kicsit Ossze-
huzddnak, elég hely van./ Az emlitett ’j4rmiivin a
kocsis mellé is lehetett iilni. /A cikket teljes ter-
jedelmében kzli: Waldapfel J.: Forradalom e18tt.
Franklin T4rsulat, évszim nélkiil, 1945 utidn,/ —-
Az 4116 utasok engedélyezdésér8l az 1884, évi, a
t6kélates rendetlenségben rendet teremteni szindé-
koz6 fd8v4rosi szabdlyrendelet nem intézkedik, a
kérdést nyitve haryja. £116 utasokkal zsufolt om-
nibuszt dbrdzold kép -- igeg, hogy rajz, nem fény-
kép -- el6fordul.

1858~ban,  Le Havre~ban egy koridt megeldzd és
csak mintegy 6C 4vvel késbbb, az autdbuszndl 41lta-
ldnossd vdld megold4dsi méd jelentkezett: az emelet
fedett kialakitdisa. Ennél az alsé szinten 14, az e-
meleten 10 #ilés volt, a feljdrdsra csigalépcsd szol-
gilt., A kocsi két 18val valdé vontatdshoz tul nehéz
volt. A kor4{t messze megellzd elképzelds nem bizo-

nyult €letképesnek,
Az 18A0-as évekken Amerika utdn Eurdpdban is

megjelent & 1lévasut. A frjlB3ést felismerni tudd

omnibuszv4llalatok nyilvéAnvaldan tudtdk, hogy ez
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e1l8bb-utdbb versenyre fog vezetni, ezért -- ha
nem is tul gyorsan -- igvekeztek technoldgidjukat
fejleszteni, Ennek azonban hatdrai voltak:

0 kettdnél tobd lovat a szilk utecdk miatt 41~
taldban nem lehetett alkalmazni /egyirényu forgalmu
utcdk még nem voltak, sdt gyalogjédrd sem volt min-
deniitt/, ez eleve korldtozta a befogaddképességet,
kiilénosen, ha még qmelkadﬁ is volt,

O ugyanez korlitozta a menetsebességet is, a
lovak sebessége &s a vonderl kozotti Osszefbggés
mindenképpen adott volt,

O az utascsere lassu volta az utazdsi sebes-
ségre hdtrinyos volt, végiil

O a jérmiivek kicsiny volta egyuttal kényel-
metlenné is tette az utazdst.

Mindezzel szemben csak az 411t, hogy a pélya
-- az utburkolat -- mindésége az 1d6k folyamén ja-
vult. /Az aszfalt és a fakockaburkolat alkalmezdsa
megntvekedett./ £z szonban nem volt Ssszefiiggédsben
az omnituszkdzlekedds fe jlEdési igényeivel.

Nem maradt mds hdtra, mint a kocsik tokélete-
sitése. Ezen a téren sok prébdlkozds volt, néha e-
gészen modern médszerekkel, Budapesten pl, az 1910-
es évek 2lején mir sok omnibuszndl alkalmaztak go-

lydscsapdgyat. Fgymis utdin jelentek meg kiilonféle




ujitdsok, melyek kéziil -- tekintettel az omnibusz-
k6zlekedés kordnak lezdrt voltdira -- csak a legfon-
tosabbakat emlitjilk meg:

0 kis kereckeken futd, kis padldémagassdgu ko-
csik /London, 1881/, ezeknél a kocsiszekrény eldtt
volt a peron, a kocsis az itt levl, az emeletre ve-
zetd 1étrdikbdl kizlakitott emelvényen levs i{1ésen
iilt. BAr technoldgiai szempontbdl kedvezdének mond-
haté, uj megoldds volt, - taldn szokatlan volta mi-
att - nem tudott elterjedni,

0 keresztiilések alkalmazdsa az emeleten: a
kontinensen mdr az 1850-es 4vekben bevezették,

O h4dtsbé peron és onnan kiinduld csigalépcsd
bevezetése, stb.

Az emelet ponyvatetdvel vald hefedése, vagy zart
kialakitdsa -- bdr, mint 14ttuk, voltak kisérletek --
nem terjedt el.

A vonderS kiegészitése cé13jdbdl a nagyemelkedésii
vonslakon /pl. Budapest, Batthydny utca/ elbfogatot
alkalmaztak,

Kisebb forgalmu vonalsk esetében egylovas, kis
kocsikat is jArattak. Ilyen jart pl. Budapesten a
Ricz fiirdd és Budadrs kozott.

A mai expressz-autbébuszok Ssei Londonban jelen-

tek meg, ezek kbzdnséges emeletes kocsik voltak --
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de négy 1déval. A mai expressz-autébuszokhoz hason-
1dan a kiilteriiletrsl kiin‘uld hosszu vonslekon kdz-
lekedtek.

Az omnibuszkdzlekedés -~ fe jl18désképtelen volta
és a lbévasut, majd e gépi vontatds megjelenése ko-
vetkeztében -- 8 XX, szdzad eleje koriil mindeniitt
megsziint. /Budapest: 1929, november 5., London:
1914. augusztus 4., Berlin: 1923, asugusztus 25.,
P4drizs: 1913./

Az omnibusz Londonban az utolsd idblkre végle-
gesen kialskult: igen jé mindséeii, j61 konstrudlt
jérmii volt az alsé szinten 12, s felsdn 14 utassal,
tehdt a kocsis melletti #118helyek végleg megsziintek,
a2 kocsi a kocsissal és a kalauzzal 28 személyt szdl-
litott, 4116 utasok soha sem voltak. Ezzel a terhe-
1éssel és két megfeleld 16val mintegy 13 km/h me-
metsebességet lehetett elérni. Az utazédsi sebesség-
8l k€ésbbb., Meg kell azonban jegyezni, hogy példdnk-
ban -- 1856-1t481 kezdb8d8en egy nagy vdllalat, a Ge-
nerél fejlesztési tevékenységérdl volt szdb, Nem
vonatkoztathatd ez pl. Budspestre, shol igen hosszu
idén 4%t /1832 - 1895/ sok kis v4Allalkoz6 miksdstt
és egységes, haladdsra képes vdllalat jéformén csek
gkkorra jtt 1étre, amikor az omnibusz autbbusszal
vald pdtldsit mir elhatdroztik. A nagy omnibusz-

vdllalatok forgalmirdél a II./1. tdbldzatben adunk
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képet. /A fejezet végén./

Mieldtt vizsgdlatainkat tovdbb folytatndnk, egy
epizddszerii fejl8dési 1épés bemutatdsit kell beik-
tatnunk, |

A gépi vontatds a vasutekon a Liverpool -—-
manchesteri vasut dontd sikere utdn rohamosan ter-
jedt. A gdzgépet rividesen megkisérelték 2 kdzuti
vontatdsban is alkalmazni, helyesebben az elss kisér-
letek nem is 2z akkor még teljesen kialakulatlah
vasuton, hanem a kSzuton mentek végbe /Cugnot, 1769/
-~ nem sok sikerrel.

A virosi kozlekedésben a gépi vontatds elsé ki-
sérletének W. Hancock 14 iilédses gdzautébusza, ez
Londonban kdzlekedett. A késbbbiekben t6bb ilyen jér-
mil jelent meg, ilyen volt Hancock Automation elneve-
zésil nyitottszekrényii, keresztiiléses gbzautbbusza --
melynek mir kormdnykereke &s "farmotorja" volt. /A
gbzgép és a kazdn ti. hdtul volt elhelyezve, a gép
a2 hdtsdé tengelyt hajtotta./ Prdébautjsdn 18,5 km/h
sebességet ért el, egy mésik alkalommal 33,7 km/h-t
mértek., Nem tud juk, hogy milven sebességgel, de egy
18 iiléses pbtkocsit is tudott vontatni. /ITzt a vi-
rosi kbzlekedés lényegével ellenkez8 - a vasutnil
természetes, a kdzuton lfogadhatatlan - megolddst

azonban abbshagytdk, és, mint ismeretes a rendszer
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a mai autdbuszkdzlekeddsbldl is -~ sajnos meglehe-
tésen késdn -- végleg eltiint.

A g3zgép azonban, mint eddigi t6rténete alap-~
jédn megdllapithatd, nem bizonyult alkalmasnak kozuti
-- killonosen pedig vérosi kdzlekedési -~ jdrmiivekhez.
A feladatok megolddsdra a -~ kétségteleniil uttors
Jellegii —- gépi vontatdisi kisérletek hosszu iddre
abbamaradtak. /Meg kell emliteni, hogy a hires

gepi hajtdst kdaut' Jdrmbvek csak dgy k&zlekecthetnek ,
"Red Flag Act"-nsk, mely el8irta, hogyVeldttik egy

piros z4sz16t lengetl ember megy, erre nem volt ha-
tdsa, mert a torvény 1865 -- 1896 kizott volt ér-
vényben, igy a gépi vontatdsnak a vidrosi tdmegktz-

lekedésben vald alkalmazdsdt nem érintette,/

Az 1tt leirottakat egybevetve kisérel jiik meg az
omnibuszkdzlekedés technoldgif jdnak és a technold-
gidt befolyésn&é tényezdknek az Osszefoglaldsit,

O Hatdésdgi szabdlyozds és vdllalatszervezés,
A két kérdés egybefoglaldsa els8 pillanatra nem
l4tszik indokoltnak -- de, mint fény fog deriilni
rd, Osszefiiggenek., Kezdetben az omnibuszkdzlekedést
iparnak tartottdik és a bérkocsihoz hasonlban sza-
bilyoztdk, de vonalhoz és végdllomdsokhoz kEtotték,
Kozlekedéspolitikdrdl, kiildndsen a vdrosokban ek-
kor még nem sok sz6 esett, komplex elgnndoldsok nem

voltek. R®lvileg minden v41llalkozd olyen vonalat ka-
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pott, amilyent kért €s egy vonalon t&bb vdllalkozd
is kGzlekedhetett., /Budapesten mir az induldskor
/18%2/ két v41llalkozd kapott azonos vonalra -- kis-
sé e£1térd végillomdsokkal ~-~ ongedélyt./ A mai 4rte-
lemben vett h4lézatkialakitds nem szerepelt az el-
gondoldsok k8z5tt, /Budapesten az 1884. évi szabily-
rendelet irt e15 hdldzatot -~ de ezt nem sikeriilt
megvaldsitani./ Icaz, hogy a sok kis vdllalkozéval
létesitett, vonalankénti engedélyezés ennek ellene
dolgozott, legfeljebb néha lehetett kompromisszumo-
kat elérni. Az omnibuszkdzlekeddst az emlitett en-
gedélyezési mdéd kisipari jellegiivé tette, aminek a
hitrinyai el8tb-utébd megmutatkoztak -- eldnyskrsl
nem lehetett beszélni. A késSbbiekben a hatdsdgok
szabdlyozdsa az engedélyezédsen kiviil az iizemi kér-
désekre is kiterjedt, ennek mir befolyédsa volt a
technoldgidra és az lizemszervezdsre is. /218irdsok
a menetrendrfl, a jdratsiiriiségr’l, az ellenfrzés-
r8l -~ pl, az 1884, évi f8vdrosi szabdlyrendeletben./
A nagy vdllalatok szervezdse Pdrizsban indult
meg, - 1. 8z Fnterprise des Omnibusrfil e18z8leg i~
rottakat - enrek megsziindse utdn 19 aprd vdllalat
jott 1étre, végiil is -—- hatdsdgi intézkedésre --
megalapitotték a "Compagnie Générale des Omnibus"-t.

/1855/ 569 kocsival, 3285 16va1./5,8_1é/hcgs;u/ D
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Londonban, francia kezdeményezéssel megalakult a
"Compagnie Générale des Omnibus de Londres" /1855/,
ebb31l alakult 1859-ben, sok kis vdllalat megvéteié-
vel, 63 vonallal, 567 kocsival és 6000 1léval a ké-
s6bbi London General Ornibus Company. A General-
nek 1891-ben mdr -- lednyv4llalatait is beszdmitve --
1093 kocsija volt, & tdbbi kisebb-nagyobb villalat-
nak mindsssze 595. Hasonld fe jl8dés volt Berlinben
is, ahol 1868-ban alskult meg & hasonld nevil Allge-
meine Berliner Omnibus Aktien-Gesellschaft /ABOAG/,
257 kocsival, stb.

A nagy v4llalatok alakuldsa és a hatdsdgi sza-
bdlyvozdsok koz6tt annyiban volt bsszefiiggés, hogy
az ujabd és ujabb szabdlyozdsok egyre tobb mindségi
kovetelményt tartalmaztak, nivdésabb vezetést kivintak
meg, ami ink4dbb a nagyvdllalatok felé terelte a
fe j16dést. Hasonld irdnyben hatott a 1lévesut megje~-
lenése, ez 2 kbzlekedési eszkdz a priori kizdrta az
omnibuszhoz hasonld kis v4llalatok szervezését.

0 Infrastruktura. Az omnibuszktzlekedés infra-
strukturdje minimdlis volt. Az utekat a vérosok 14t
tik el burkolattal, 2z omnibuszkdzlekedéstdl fiigget-
leniil és ez az 41taldnos milszeki fej18dés miatt vi-
tathatatlenul egyre jobb pdlydt jelentett. A vAros-

kdzponti utak szilk volta miatt azonban csak
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1,83 == 1,98 m k8z6tti kocsiszélességet alkalmaz-
tak. /General./ A budapesti szabdlyrendelet a hit-
sé tengely legnagyodbd hossz4t szabta meg, ez 2,15 m
lehetett., A megdlldhelyeket nem jeltlték ki, a
végillomdsokrdl esetleg voltak hatdsdgi el8irdsok.
A forgalmi telepek -- ist4116k és esetleg kocsiszi-
nek -- 2 lehet8 legprimitivebbek voltak, valamelyes
igényességet csak & nagy véllalatok mutattak. /Pl.
a Generalnek olyan mithelye volt, amelyben kocsikat
is épitettek./

0 Jérmiivek, Kérdésiiket -~ miutdin a technolé-
gidra ennél a kozlekeddsi eszkdznél rendkiviili ha-
tdsuk volt -- az eldz8kben részletesen tdrgyaltuk.
Korldtozott befogaddképességilk mindig a fe jlbdés
gdtja volt; ldttuk, hogy mennyi -- nem tulsdgossan
sikeres -- kisérlet volt a befogaddlképesség novelé-
sére. Itt csak egy 41t214nos biztonsdgi kérdést em-
litiink meg: a kocsikon hosszu ideig nem alkalmaztak
féket. Alkelmazdsdt Budapesten csak 1884-ben, fél
évszdzaddal az elsb omnibusz megjelendse utdn tet-
ték kotelezdbvé,

O A forgalom lebonyolitédsa. Ennek kérdése a
technoldgidval csaknem azonosnak vehet8, itt e~
gész roviden egyes gazdasigossdigi kérdések vingéf

latdra is kitériink, -- A viszonylatvezetést —-
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a két végdllomdist és a kdzottilk levd utvonalat —-
kétségteleniil betartottdk. A végillomédsokon eset-
leg valamilyen vdrchelyiség is épiilt, az 1884, évi
budapesti szabdlyrendelet ilyenek épitését az 4t~
sz411léhelyeknél el8irta, ennek a betartdsirdl azon-
ban nincs tudomésunk, Menet kdzben a kocsik, mint
emlitettilkk, ott 411ltak meg, shol fel- vagy leszil-
16 jelentkezett, esetleg keresztbe is fordultak
/London/ -- a sziik utc4t elzdrve -- hogy az utas-
nak a felszdlldsndl tdbb kényelmet nyujtsanak. Ezt
késdbb megtiltottik és eldirtdk, hogy az omnibuszok
csak a menetirdnynak megfeleld oldalon dllhatnak
meg. Miutdn a kocsikra hosszu ideig hdtulrdl lehe-
tett felszdllni, a menetirdnynak megfeleld oldalon
vald megdllds az omnibusz iizem szempontjdbsl nem
volt fontos.,

A menetrend betartdsdndl sok probléma meriilt fel,
Amig ritka volt a kGzlekedés, a menetrendet -- a
t6bbi kozuti jirmi 41tal okozott nehézségektll el-
tekintve -- ardnylag konnyii volt betartani.
/Shillibeer ~1s8 voneldn mindsssze napi 6t jdratpir
volt, ezek a végdllomdsokrdl mindig kerek dSrakor
indultek; jdratainak pontossdga hires volt./ Jel-
lemzd a kisipari korszekra, hogy Bu@apesten szg-

bdlyrendelettel kellett el1l8irni, hogy a végdllo-
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misrdél az omnibusznek menetrend szerint akkor is

el kell indulnia, ha tdrténetesen nincs utasa.

/1. a8z el8z81-g Pascal omnibuszirdl irottakat./

A menetrend ilven semmibe vétele nem csak a vdroson
beliili vonalaskon fordult eld, hanem -- az egykoru
panaszok és pénzbiintetést kildtdsba helyezd kidz-
ségi hatdrozatok tanusdiga szerint -- olyan ritkdn
k6zlekedd hosszu /stage coach-szerii/ jdratokon is,
mint a Budapest - ujpesti.

A Generazlnél a kocsik napi teljesitménye elein-
te napi 87 km volt, az akkori, 14 drds tizemidst fi-
gyelembevéve ez 6,2 km/h;fordulésebességat jelen-
tett. 1900-ban a napi teljesitmény mdr 102,2 /éven-
te 37 206/ km’kocsi volt, de ez is csak -- 15 - 16 h
napi teljesitmény alapjin -- 6,6 km/h forduldsebes-
séget jelentett. Az egy kocsira esd lovak szdma ek-
kor 12,5 volt. Budapesten egy kocsira évi 33 184 km
esett /napi 90,9 km/, sajnos, & lovak sz4dmirdl nem
411 budapesti adat rendelkezésre., Ilyen kdriilmé-
nyek k6zott az iizem gazdasigossdgit -- a XIX. szd-
zadban bevett szokds szerint -- igen hosszu munka-
jddvel s igen alacsony bérszinttel biztositottdk.
A Generalndl a munkaiddt az 1891. évi sztrijk u-
t4n napi 12 Srira cstikentették -- d= a dolgozdk

nagyobb része ezt nem kivinta igénybevenni, mert
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jovedelmiit a bevdteltdl, vagyis kbzvetve a munka-
1d48 hosszdtd6l fiiggbtt. E13281~g a munkaid§ napi
15 -~ 16 6ra volt, hasonld volt a pdrizsi omnibusz-
nil, vagy a budapesti 1ldévasutndl is: nepi 12 -~ 17
dra. A kis sebesség -—- amit nem lehetett fokozni --
az lizem gazdasdigossigdt kedvezAtleniil befolydsolta,
Kedvezltlen volt gazdasdgi szempontbdl az is, hogy
pl. a Generalnél a 26 férbhelyes kocsihoz két fényi
utazé szemdlyzetre volt szilkkség., /Az egylovas ko-
csiknédl esetleg a kocsis szedte be a menetdijakat./
Lrdekes egy pillantdst vetni a Generalnek az
1860~as években fenndllott kéltségstruktursjdra,
Az adatokat csak szdzalékban adjuk meg, a mintegy
130 évvel ezelltti abszolut szdmok megaddsdnak nem
volna célja. A kidltségek megoszldsa a kovetkezd

voldb:

Uzemgazdasdgi adatok a General miiksdésérsl

Bevétel 111,4 % 100,0 %
Kiadds 100,0 % 89,8 %
Xiaddsok:
lovak 52,5 %
munkabér 18,2 %
jdrmiifenntartds 8,0 %
adminisztrdicid _ Te4 %
koncessziddij, ad$ 12,3 %
haleseti, stb. kiadds 1,5 %
Usszesen 100,0 %
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A lovak tdpldléka, stb. tehdt 2,88-szor any-
nyit tett ki, mint a dolgozék /feltehetben csak az
utazdészemélyzet’/ munkabére.

Az utazdsi sebesség —- részben a tulzsufolt
utcdik, részint az igen nehézkes utascsere miatt --
csekély volt. Az irodalom szerint London belterii-
letén legfeljebd 8,04 km/h-t tudtak elérni, a Ge-
neral 1888, évi menetrend jéb8l vett reprezentativ
adatokbdl szdmitott utazdsi sebességek mérlegelt
dtlaga -- 5,6 és 12,1 km kodzotti hosszusdgu vona-
lak adatai alapjdn -- 9,06 km/h volt. Nyilvé4nveld,
hogy mds eurdpai vérosokban is hasonld értékek
voltak.

A forgalom tartozéka az utazdkoztnsdg megfe-
1leld tdjékoztatdsa. Megdlldhelyek nem 1évén, min-
den szilkséges t4jfkoztatdst a kocsikra festettek;
a kocsik szine vdllalatok, esetleg viszonylatok
szerint e1térjd volt. A két végdllomédst és a menet-
irdnyt mindig feltiintették.

A forgalmat lebonyolitd kocsisnak és kalauz-
nak -- akir Budapesten, akdr Londonban -- szolgd~-
latba 1épése o16tt szdmot kellett adnia hozzdérté-
sér8l, Londonban a kalauz kdtelessége volt az utes-
szerzés is, amit meglehetBs buzgdsdggal végeztek

/panaszok voltak arrs nézve, hogy a megdllott kocsi
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kalauza a jirddn 4116k k5zill egy-egy személyt, a-
ki nem is akart utazni, betuszkolt a kocsiba &s
rdzdrta az ajtét/, mert az utazészemélyzet fizetd-
se kozvetlenill a bevdteltBl fiigestt. Budapesten is
szabdlyrendelettel kellett megtiltani, hogy a ka-
lauz vagy a kocsis kidltoz4ssal, stb., szerezzen
utasokat. /Kivételt csak a pidlyaudvarok és a hajé-
dllomdsok képeztek, mert a menetirdny kikifltdsd-
nak itt t4jékoztatdsi célja volt./

Az omnibusz forgalmdnak eredetileg 5n4116 sze-~
repe volt, de a rédhordd, stb., jdratok -- pl. &
szdlloddk és a pdlyaudvarok kdzdtt, Budapesten ezen-
kiviil egy végpont és egy-egy fiird8 k$zdtt -~ mAr
korin megjelentek,

Legvégiil néhdny szdt a menetsiiriiséersl, Amig
nem voltak megdlldhelyek, ezek kapacitdsa nem kor-
ldtozta a kbvetdési id8ket. A Generalndél egy viszony-
laton belill a legnagyobb menetsiiriiség soha sem volt
4 perc~snél kisebdb /15 kocsi/h/, de gyakran kdzle-
kedett egy utvonalon t6bb viszonylat, ezenkiviil
sok kdzuti jédrmii, ugy, hogy az egykoru fényképek
igen siirii kdzlekedést mutatnak -- s természetesen
zsufolt utcdkat. A zsufoltsdg mellett zavart oko-
zott, hogy az omnibuszok lehrt3leg a belsd - szaba-

dabb”sdvot vették igénybe és megdlldsok alkalmidval
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kereszteztédk a tobbi jédrmiivek utjdt.

O A vonderd., Mint emlitettiik, legdltaldno-
sabb tipus a kétlovas, emeletes kocsi volt, ennek
legnagyobdb sulya a Generalné1.1070 kg lehetett, a
28 f6 utas + személyzet sulydt 1960 kg-nak lehet
venni, igy a vontatott kocsi sulya teljes terhe-
1éssel ker~ken 3 tonns volt, Bnnek a 14 6rds lizem-
idé alatti vontatdsdhoz kezdetben 10 -- 12 lovat
alkalmaztek, més forrds szerint egy 16 mintegy napi
20 -- 24 km-t tudott teljesiteni. A napi 3 dra tel-
jesitményen beliil a lovakat minden végdllomdson
rintegy 15 percig pihentették. Fgy omnibuszndl, napi
87 km-t feltételezve, mintegy 7 =- 9 1ldra volt
sziikség kocsinként. Az ¢18z8 adat a kis vdllalatok-
ra vonatkozik, az utébbi a Generalre, Miutdn a
Generalnek sajst 4llatorvosi szolgdlata volt, lo-
vai valdésziniileg jobb 4llapotban voltak, mint a kis
vdllalkozSkndl lev8k, ezenkiviil a gazdasdgilag erd-
sebb vdllalat jobb lovakat tudott beszerezni. A
budapesti viszonyokrdél csak annyit, hosy az 1884,
évi szabdlvrendelet eldirta, hogy & lovaknak nem
szabad "szdnalomkelté" dllapotban lennilik.

O A viteldijbeszedés. Az omnibuszkdzlekedés—
nél mindkét rendszer o1l8fordult: az eldrevdltds is,

& kocsin valdé menstdijbaszedés is. A kocsin vald
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menetdi jbeszedds minfencsatre gazdasigtalanabb,
mert minden jArmiivon egy személy alkalmazdsdt ki-
vinja meg. %zt a rendszert eleinte primitiv médon
alkalmaztik: a kalauz /esetleg maga a tulajdonos/
Jegy alkalmazdsa nélkiil szedte be a menetdiijat és
szolgdlata végén leadta a pénzt. THbEl termdszete-
sen sok vita keletkezett. A4 jegyek alkslmazdsdt a-
rdinylag késbn kezdték meg, Budepesten az 1884, &vi

Oe Korabb! jegyek I's ismevetesclh ,
szabdlyrendelet irta el8 a jegyek alkalmazdsit,V
Londonban nem a General, hanem egy kisebb v4llalat
kezdte meg 188%-han.

A kocsik csekély befogeddbképessdége miatt P4-
rizsban bevezették a meg4ll1bhelyeken a sorszdmok
kiaddsdt, igy egy tombben 411tak az utasok rendel-
kezésére., A kalauz az utasok 41tal letépett sorszd-

szalni,
mok sorrend jé¢ben engedte felfa virakozdkat,

Az omnibuszktzlekedést a virosi tomegktzlekedds
lezdrt fejezetének kell tekinteniink, bizonyos hatd-
sa a késbbbi fe jl6désrr azért volt. Ilyennek te-
kinthetdé, hogy korén bebizonyosodott & kis jérmiivek
/PAr haszndlatukst az autébuszkdzlekeddsben nég ma
is gyakran provagiljik/ a vdrosi tmegkdzlekedds
céljaira alkalmatlangggﬁ/Ez a kérdés egy ideig a

villamosvasutndl is visszatérd téma volt./ Az ilyen

jérmiivek feltétleniil gazdasdgtalanock, még akkor is,
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ha a jdrmilvén nem adnak ki jegyet, ezen kiviil rend-
kiviil ha jlemosak a tulzsufoldddsra. Annak, hogy --
mint az omnibusz kordban -- ne legyenek megdlldhelyek
és a kocsi bdrhol megéll jon. -- gyaskorlatilag me mir
nincs lehetSsége, s8t ott is cstkken, shol ez meg-
volna, miutdn ma mdr sokkal t5bb = vérakozé, rakodd,
stb. jérmil, mint annakide jén. A kozlekedés emlitett

méd jai felett viégleg eljirt az idé.

Az omnibuszkézlekedésvtérgyalését befe jezve ezt
a kbzlekeddsi eszkdzt ugy méltathatjuk, mint a vdrosi
tﬁmegkﬁzlekedés uttsrs jét.

Bir -- mdsodik megjelendse utdn -- mintegy egy

és forgalma sgkszor jelentss volt (I./1. tablazal)

dvszdzadon 4t fenndllt, az 41lati vontatdsbdl szdr-
mazé technoldégirsi hitrdnya miatt fe jl6désképtelen
volt. Igaz, hogy tochnolégiai eszkdzeit -- a jér-
miiveket -~ tokéletesitették, de még az emeletes jér-
miivekkel sem volt megfeleld teljesitdképessége, a
jdrmivek kis befogaddképessége miatt igen sok jdr-
mi kdzlekedtetésére volt szitkség. Gazdasigossdgit
csak az igen alacsony munkabérszinttel és a hosszu
munkaidével lehetett biztositani.

Szolgiltatdsdinak mindsége a maga kordhoz képest
sem volt magasszintil -~ amihez az id8szak utviszo-

nyai is hozzdjdrultak., Mindséei hidnyossdgai mir a

1évasut megjelendsekor kiiitkdztek.
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EUROPAI NAGYVAROSOK OMNIBUSZ~

II1/1. tdbldzat

KOZL KEDESENEK EREDMENYEI

/Adatok: millidé utas./

1. Périzs

1855
1860
1865
1870
1873

40,0
74,1
107,4
110,1
115,8

/A Général

forgalma./

3. Berlin

1875 14,1
1880 10,8
1885 16,2
1890 27,8
1895 37,4
1900 80,6

2. London

1860
1865
1870
1875
1885
189U

39,0
47,0
42,0
49,7
83,9

149,4

/1885-1g
csak a Ge~-

neral,

az-

utédn a két
legnagyobb
védllalat

forgalma./

4. Budapest

1890
1895
1896
1900
1905
1910

/A kis véalla-
latok iddsza-

3,4

5,6
9,2
4,9
9,5

12,7

kdrdl eddig
nem lehetett

adatokat fel-

lelni./
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Az elsd 1ldévasuti kocsi.

/New York, 1832./



II1I. A LOVASUT

A vildg elsd -- vdrosi —- 1évasutja New York-
ban, 1832, november 26-4n nyilt meg. A vonal mind-
6ssze mintegy 1600 m hosszu volt és tula jdonképpen
2z omnibuszrdl irt fe jezetben emlitett A. Browne -
féle omnibuszhoz hasonld funkcidt +51tstt be, Nincs
kizdrva, hogy a két kdzlekeddsi eszkdz milkodése va-
lamilyen egyiittmiikddés volt.

A lévasutat F. G. Train tervezte, a pdlya tulaj-
donosa a New York and Harlem Reilway volt. Az e1s§
1lévasuti kocsi a korabeli angol vasuti kocsikhoz ha-
sonld, hAromszekaszos jArmii volt, mindkét végén bak-
kal, Osszesen valdsziniileg 24 iil6hellyel. A kocsi
"az egyenetlen sineken nyugtalanul haladt és olyan
benyomist keltett, mintha szonnal szétesne",

A fentiek szerint nem éppen kiv414 jArmiivet a 22
éves, ir szdrmszd4su J. Stevhenson szabadalmaztatta,

& szabadalmi okiratot mags az USA elndke, A. Jackson
irta ald. A gydrtd cég tulajdonosa is J. Stephenson
volt, cédgfnek neve: John Stephenson and Co, Manu-
facturers of Street Care and Omnibusses; Browne-

hoz hasonldan ndla is valdsziniisithetd az eurdpai
hatds.

Az 18%2, évi New York-i 14vasut pilydja egysze-

ri hosszgerenda volt, a gerenddk belsd &1én laposvassal.
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Birmilyen is volt F.J. Train kezdetleges 16-
vasutja, technoldgiai ujitds volt: ez volt az eol-
s8 példa arra, hogy egy viros belss forgalmdt nem
kozuti, hanem vasuti kézlekedéssel 0ld j4k meg.Va-
16szintf, hogy -- b4r az egykori ujsdgok erdsen di-
csérték €s a polgdrmester is elismerBen nyilatkozott
réla -~ nem hosszu ideig 411t fenn, mert, bdr 30
évre karott koncesszidét, 1854-ben a vonal helyett
egy midsik létesiilt.,

Az USA -- és a vildg -- mdsodik ldévasutja 18%5-
ben, New Orleansban 1létesiilt, a harmadik, 185g;b€h
az akkor még 6n4l1ll1é, New York 4llamhoz tartozd
Brooklyn virosban.

1854-ben tiint fel Laubat /francia hangzdsu neve
ellenére amerikai volt/,dki a kdzuti vasutat Eurdps-
ba hozta. A midr emlitett New York 4s Harlem kozdtti
misodik 1ldévasutat 8 épitette, Vonderdként -- mint
késfbb Amerikiban gyakori volt -- 16 helyett Ssz-
véreket alkalmazott.

Az els$ eurdpai 1lévasutat, mint emlitettiik,
Laubat épitette P4Arizsban. Az slkalmezott kocsik
40 személyesek voltak /16 iil18hellyel/. /1854/
Laubat technoldgifja szempontj4bél két jelentSs
szempontot ismert f~l és ezekre—természatesen a

kor fejlettsdei fokdn-megolddst is adott:




1. A burkolatban frkv8 pdlydndl nyomcsatornds
sint alkalmazott,

2. A virosi kdzlekedésben kisérletet tett a
bimodalitdssal: vasutjdnak jdrmiivei omnibuszként is,
vasuti jirmiiként is kdzlekedhettek.

Laubat milkodése a virosi tomegktzlekedésben kétsdég-
teleniil jelentds nyomokat hagyott hdtra, mert az 1.
alatti megoldds a mai nepig haszndlatos maradt és

a 2. 1s id%nk4nt visszatér8 probléma, /Egyes korai
trolibuszok, a mai nyomvezetdses autdébuszok €s troli-
buszok./

A bimodalitds jelen esetben az volt, hogy a jér-
miivek a kdzuton is, a sinpdlydn is ktzlekedhettek.

Ez a vasut legels$ ide jében még kiinduldsi alap volt.
A vérosi kidzlekedésben is sok4ig foglalkoztak azmzal
a gondolattal, hogy a2z omnibuszok egyuttal ldévasuti
kocsik is legyenek, igy azonos utvonalon kdzleked-
hessenek, de egy sor nehézség miatt ez végiil is nem
bizonyult megoldhatdénak., A gondolat azért meriilt fel,
mert Laubat koncesszidja vonaldnak egy részén nem
engedtdk meg, hogy a vdrosi utakba véginyt épitse-
nek be. Ezt a problémdt Laubat ugy oldotta meg,

hogy sint alkalmazott ugyan, de csak a kocsik egyik
0ldaldn 1levd kerekeknek volt nyomkarimd juk. Igy

konnyebdb volt a kétféle pdlya kzotti 4tmenet. A
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kdzuti szakaszon a kerekek a nyomkarikdn futottak,
ami nem lehetett szerencsés megoldds, sem a kerekek,
sem az utburkolat szempontjibdl,

A fantdzidnak az ilyen jdrmiivek terén igen b8
tere nyilt, erre példdnak a kés8bbiekben még vissza-
térd Stkerekili jdrmiiveket emlitjilk: ezek nagyjdbél
kdzbnséges omnibuszok voltak. A nyomvezetdést -- és
egyben a pdlya elhagydsdt is -- a kocsi hosszten-
gelyében, 181 elhelyezett, frlhuzhatb kerék biz-
tositotta. Ha vezetésre volt sziikség, pl. azért, hogy
& kocsi a szdmdra épitett keskeny burkolatsdvokon ha-
lad jon, a kdzépnyomkarimds 5t5dik kerék a szdmira a
két burkolatsdv kozdtt elhelyezett vdlyus sinnel
tartotta a burkolatsdvokon a jdrmiivet. Ha erre nem
volt szikkség, pl. ki kellett térni, a kereket felhuz-
tdk, majd, ha a kocsi visszatért az eredeti irdnydra,
ujra leengedték. A példfkat hosszan lehetne folytatni,
de ezek ismertetése meghaladnd jelen munka kereteit.

Rovidebb szakaszon vald kozlekedésre 4w gyak-
ran alkalmaztdik a kisikletdst, %gy pl. egyvdgényu
P4lydn, hogy ne kelljen kitérbhelyet épiteni. Ha a
kit kocsi taldlkozott, az egyiket kisiklattdk, majd
visszatért ugyanabba a viginyba., Ilyent irt eld
Bécsben a Wiener Tramway-Gesellschaft 1879-ben

kiadott utasitdsa. /Allgemeine Vorschriften fiir die

LO




Conducteure./ Itt eldirtdk /37.8./, hogy "akadd-

lyok esetén, ha négyndl t5bb kocsi felzdrkébzik, az
elsfnek érkezett kocsit /ti. az akad4ly kikeriilése
cé1jdb6l/ ki kell siklatni és az utburkolaton menve,
ujra be kell haladni a vdgdnyba, a mdsodik kocsival
6t, a harmadikkal ujabdb 6t perc mulva, stb., mind-
ezt folytatni kell, smig az skaddlyt el nem hdritjdk",
Bszerint a miiszaki jellegil utasitdst forgalmi jelle-
giilvel is egybefoglaltik.

Laubat utdn Train is megjelent Burdpdban és
Birkenheadben épitett 1évasutat. /1860./ Ezutdn -
az 1857-ben felmerilt elképzelések alapidn - Lon-
donban épitett hdrom -- sikertelennek bizonyult —-
vonalat /1861/, ezeket a kivetkez8 évben mdr el is
bontottdk, A sikertelenségnek két oka is volt:
részben -- mai kifejezdssel dlve -- a gazdasdigi
tervezés teljes hidnya, részben az, hogy 8 is bi-
moddlis technoldgidt akart bevezetni és ennek meg-
felelé felépitményt alkalmazott. Az alkalmazott, a
philadelphiai 1ld6vasutéval azonos rendszerii sinek
lényegileg egyenlStlen szdru szdgvasak voltak. A
kiermelked# részen futottak és ett8l kaptak veze-
tést a nyomkarimds /vasuti/ kerekek, a nyomcsator-
na is biztositva volt, mert a burkolat a sin alsé

részének a szintjével azonos szintben volt. A sin-
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VdMJ
nek ez a szintje jél szolegflt-Train elképzelése sze-

rint-a kdzuti jdrmiivek kerekei sz4mdra. A London-
ban haszndlt kdzuti jdrmivek nyomtévja azonban nem
felelt meg a pAlya 41tal adott méretnek., /Phila-
delphidban a kdzuti jdrmiiveket megfelelBen 4talaki-
tottdk./ A sinnél vArt eldny tehdt nem kdvetkezett
be, a burkolatbdl kidlld sin viszont zavarta a
kdzuti forgalmat., /A budai 16évasutndl -~ shol egyéb-
ként nem gondoltek bimod4lis iizemre —- ugyanezzel a
sintipussal ugyanez a helyzet 411t el8./

A ktvetkezd surdpai lévasut Koppenhdgiban é&piilt.
/1863/, ezutdn kévetkezett sz amszterdami /1864/,
majd a hamburgi, a berlini és a bécsi /1865/, utdnuk
a budapesti /helyesebben akkor még pesti/ elsd 16—
vasut, /1866, augusztus 1./

Az USA-~ban robbandsszeriien terjedt-el a 1ldévasut:
1877-ben miAr 642 1dévasutvdllalat volt, 9532 km vonal-
hosszal, 22 940 kocsival, 92 203 16éval és 12 217 Ssz-
vérrel.

O A pdlya. Ami a pdlya paramétereit illeti: az
lirszelvény ebben az id8ben, legaldbbis a lévasutak-
ndl, ismeretlen fogalom volt. Tekintettel a kocsik
rovid tengelytdvjdra /1900 -- 2000 mm/, a legkisebb
ivsugdr mintegy 20 m volt. A legnagyobb emelkedSket

tulajdonképpen a lovak szabtdk meg, szilkség esetén
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eléfogatot is alkalmaztak, ezt a lovat fentrdl a
lejt6 aljdhoz a "nyargonc" vitte vissza. Az egy-
fogatu kocsikndl 50, a kétfogatuaknil 70 9/00 emel-
kedést tartottak még elfogadhatdnak, de ez mir
természetszeriien a lovak 1d8 eldtti kifdraddsdval
és a sebesség csdokkenésével jért.

Kozuti vasutrdél 1évén szd, els8sorban az meriilt
fel, hogy a pdlya az utkeresztmetszeten beliil hovi
keriil jon? Altaldban igyekeztek az utburkolaton ki-
viilre helyezni a p4lydt, de ez sokszor nem volt le-
hetséges, igy a burkolt feliileten beliil kellett
megolddst taldlni. Erre tobbféle elképzelés is volt,
Egyik lehetsség volt -- ami a fel- és lesz4116 u-
tasok szdmdra igen kellemes volt -- a kidzvetleniil
a jirdaszegély mellett vald elhelyezés /Debrecen,

a 16- és a gbzvasutndl egyarént, Bécs, stb./, igy
-~ ha ugyan volt ilyen -- a kiemelt j4rda magassé-
gArdél, konnyebben lehetett felszdllni. Ez az elren-
dezés azonban zavarta a kdzuti jdrmiivek megdlldsdt
és rakod4sdt. Misik lehet8ség volt a jdrdaszegély
és a viginy kozdtt egy erre a célra szolgdld sav
szabadon hasydsa, /Budapesten 41taldnos volt, még

a villamosvasutndl is./ Wzt a megolddst csak akkor
lehetett elfogadni, ha a két vdgdny kozott legaldbdb

két kdzuti sdv elfért. /Tgyirdnyu forgalmu utcdk
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akkor még nem voltak./ Ennél a rendszernél az utas-
csere mir nehezebben bonyoldédott le. Ha nem maradt
elég szabad hely a vdginvok kdzdtt, a két vdginy
egymis mellé helyezésével is prdéb4lkoztak.

Ahol lehetett, Vignol-sines feldépitményt al-
kalmaztak, ez megfeleld volt, de a 1ldvasuti lizem-
nél volt egy n=hézsége: ha a két sinszdl kdz5tti
feliiletet -- a szokdsos mddon -- szabadon hagytdk,
a2 lovak szdmdra kedvezStlen BEXY volt, de kedvezbt-
len volt a pdlya szdmdra is, mert a lovak patkd-
szegeli a talpfdkat tonkretettdk. Ilyen mbdon ezt
a felliletet -- valamivel a sinkorondndl alacsc-
nyabdb szintig, ugy, hogy a nyomkarima még elfér-
Jen -- homokkal vagy zuzottkdvel beburkoltdk. Tz
viszont a talpfdk 145 el8tti elkorhaddsdra vezetett,
mert a nedvesséz nem tudott kiszdradni. /Lrdekes
médon ezt a gyakorlatot —- az un. beporondozést,
teljesen indokolatlanul, a villamosvasutnil is 4t-
vették, ez részint a pilya gyorsabb ténkremenete-~
lére, részint -- miut4n nem lehetett 1ldtni, hogy
mi van a beporondozds alatt -- az ellendrzés lehe-
tetleniilésére vezetett.

Nem kevésbé volt problematikus a burkolatban
fekvd pdlydk kialakitdsa, Zrre a célra a midr emli-

tett, de be nem v4lt philadelphiai sint is alkal-
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maztdk -- a bimodalitds brvezethetdsége remdnyében.
A megfeleld megolddst -~ a vilyus sint -- Laubat
alkalmazta /P4rizs, 1854/. Tnnek a sintipusnak a
vdlyuja, & mai Phénix-sinekhez hasonldéan, a burko-
lat szintjéig ért. Nehézség a sin alatti szerkezet-
nél adddott. Mindkét sinfajtdnil hosszgerenddt al-
kalmaztak, alatta a nyomtdvot biztositd kereszt-
gerenddkkal. Irre a bonyolult és elkééﬁggiﬁen nehe-~
zen fenntarthatd szerkezetre azért volt sziiksége,
mert a Phonix-sinekhez hasonld keresztmetszetii sint
még nem tudtaek hengerelni.

Az ismertetteken kiviil még sok sintipus je-
lent meg. Feirdsuk tul hosszu volna, ezért csak
annyit emlitiink meg, hogy még cserdlhetd fejii sinek,
maginal jas sinek stb. is voltak haszndlatban. Fel-
tehet8en a bekdviEfezhetisdg biztositdisa érdekdében
Jott 1étre a vAlyushevederes sin /Miinchen, 1877/,
ugyanott ennek tovdbvbfe jleasztett vdltozata, a Nagy-
vdradon is alkalmazott Fartwich sin /1882/, A
Phonix-sin e14d jének, a philadelphiai eredetii és
a mir emlitett philadelphiai profilhoz hasonld fe-
jii, de a Vignoles-sinhez hssonldé gerincii és talpu
Beer-féle sin tekinthetA.

Tény, hogyv a sokféle sinnel nem sok eredményt
értek el és pg életképes -- a villamosvasutra t-

orokithetd -- sinprofilok slig voltek.
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A ma Phonix-sinnek nevezett sinprofilt --
tulajdonképpen a Vignol-féle &s a Laubst-féle pro-
fil egyesitéses -~ C.Burn taldlta fel /1860/, hen-
serlését F.C. Winty és G, Lewick oldotta meg /1877/.
Fiut4n csak 89 m széles talvat tudtak hengerelni, a
sin ald -- az dgyazatba vald bevdeddds elkeriilése
Cé1J4bSl -- 305mm széles lemezt csavaroztak. /A
Phinix-Hiitte 1879~bsn hengerelte - az e1sd ilyen sint./
A keresztgerenddk ~- melyek ékkel voltak a hosszge-
renddhoz erisitve -~ nem tartottdk biztosan a nyom-—
tivot, ezért erre a célra szalagvasakat is épitet-
tek be, A fa-aldtimasztdisu rendszer erfsen hajlott
a meghibdsoddsra, nem csak az ékek lazulédsa, hanem
a nedvesség hatdsa miatt is, viszont teljesen ellen-
6rizhetetlen, igy nehezen karbantarthaté volt. Mii-
szaki szempontbll jobbak voltak azok a rendszerek,
melyeknél a sin alatti szerkezet vasbdl volt, de ezt
k6ltségessige miatt.nem igen alkelmaztik,

A megdlldhelyek nem okoztak problémdt, eleinte
ugyanolyen rendszer volt, mint az omnibuszndl: s ko-
csik bdrrol megdlltak, ahol fel- vagy lesz4llni ki-
vdnd utas jelentkezett.

A végdllomédsok szintén problémamentesek voltak:
a lovakat egyszeriien 4tfogtdk a kocsi mdsik végére,

igy egy vakvdginy elég volt. Hurokvédginyt -- bér
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ismeretes volt ~~ nem slkalmaztak.

0O A jArmiiveknél -- sz omnibuszhoz hasonldan —-
dontd jelent8ségii volt az onsuly csekély volta. A
pélya -- bdrmilyen primitiv is volt -—- sokkal ked-
vezdbb volt, mint az omnibuszndl, igy a menetellendl-
14s sokkal kisebb volt. A j4rmiivek tehdt t5bb utast
tudtak befogadni. Tgyszintes 4s emeletes jérmiiveket
ugyanugy alkalmaztak, mint az omnibuszkézlekedésben.
A szokdsos -- ablakos -- kocsik mellett nyitott
/nydri/ kocsikat is alkalmaztak.

Az tnsuly és a befogaddképesség viszonyairdl a
II1/1. t4bldzat t4jékoztat.

1%t megjepyzendd, hogy az 4116helyek szdma mindig
bizonytalsn. Az omnibuszoknil 41taldban egyszeriien
nem fértek el 4116 utasok, az omnibuszoknil nagyobb
1lévasuti kocsikban azonban mér t5bb hely volt, igy
4116 utasokat is tudtak szdliitani.

A szok#dsos alaprajzi elrendezés két peron és ki~
zGttitkk -- esetleg részekre o0sztott -- utastér volt.

A szakaszos megold4st tudomisunk szerint csak F.G.
Train els$ 1dvasutjdnil alkalmaztdk, hasonld elren-
dezésil nyitott kocsik azonban mfshol is el8fordul -
tak. Az 1890-es &vek kbzepén Bécsben megjelentek
egyszintes és emeletes v4ltozatban a kozépbe j4ratu

kocsik is, ezeknél a wvezetf ‘ilés a tetdn, egyesek~
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nél, szintén fedél nélkiil,az alsd szinten volt.

Az egyszintes omnibusz 14, a kétszintes 41ta-
ldban 28 f6 befngaddképességéhez és 3 t Ssszsulyé—
hoz képest eszerint az omnibusznil egy 1ldra 1,5 %

az dnsaly
terhelds esett. A 1ldévasutndl -- a ritk<bban hasz-
nilt egyfogatu kocsik esetén 2,9 -- 3,8 t, kétfo-
gatuakndl 2,2 -- 2,6 t, emeletes kocsikn4l 347 =
4,2 Qeg; vagyis az egyfogatu kocsi ugvanugy férasz-
totta a lovakat, mint az emeletes, igy alkalmezdsa,
kis befogaddképessége miatt is, korszeriitlen volt,

Altaldban igen révid tengelytdvot alkalmaztak,
igy a kanyarulati ellendllds nem volt nagy. Péket,
8z omnibusztdél eltérlen, mir a kezdet kezdetén al-
kalmaztak., /Az 1832, évi New York-i kocsinsk mdr
volt fékje./ A megdlldsoknil ti. ~- az omnibuszénil
kisebb menetellendllds miatt -- a kocsi kénnyen rd-
futhatott volna a lovakra.

A kocsik belsS berendezése amnyiban volt ké-
nyrlmesebd az omnituszokénil, hogy feltdtleniil t4-
gasabb volt. Az emeletes kocsiknfl sz emelet felett
néha ponyvatetdt alkaelmaztek /Berlin/, de ez —- az
omnibuszhoz hasonléan -- nem tudott elterjedni. A

teljesen zirt emelet a 1évasutnil tudomdsom sze-

rint nem jelent meg.
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O A forgalom. A 1dvasuton az utzzdsi sebesség
nagy j4b%l egyezett az omnibuszéval. Bostonban /1860/
a lévasuton 10,5 km/h volt a tervezett utazdsi se-
bessdg, de ténylegrsen csak 9,5 km/h-t tudtak el-
érni, Miinchenben 8,4 km/h-t, stb. Megbizhatd kize-
lebbi adatokat nem sikeriilt felkutatni, de nem va-
18szinii, hogy ett8l lényeges eltérés lett volna.

A vontatdshoz sziikséges lovak szdma -- a leg-
gyakoribtak a kétlovas kocsik vdltak -~ kocsinként
pl. Bécsben 5,5 -- 10,1 volt, New Yorkban 7,3,
P4drizsban 12,8 stb., tehdt nagy jdbdl azonos szin-
ten volt, mint az omnibuszndl. Az egy 1ldra esd na-
pi teljesitmény valamivel 20 km felett volt. Az
iizem mégis gazdasigosabb volt, mint az omnibusz-
ndl, mert a lovak a kisebb menetellendllds miatt
nagyobdb utasterhelést tudtak vontatni, a lovak azo-
nos igdénybevétele esetén. Ami a lovakra vonatkoz6
adatokat illeti, tekintettel a lovak eltérf fajtd-
jAra, az Ssszehasonlitdsok csak ktzelitbek lehetnek.
A lovak Altaldban 5-6 éven At tudtdik szolgdlatukat
elldtni, ez utdn - nagyisbll vételdruk 1/3-4ért -
eladtdk Sket. A lovakkal kapcsolatosan emlitend$
meg, hogy a lévasut technolégiai személyzetének
fontos része volt az 4llatorvos a hozzd beosztott

személyzettel.
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A forgalom lebonyolitdsdnak a gazdasdgossdgi-
val kapcsdlatban megemlitendd, hogy a legnagyobb
koltségtényez8 itt is -- mint az omnibuszndl —-

& lovak kbltsége volt. Budavesten 1888-ban az 5ssz—
kiaddsok 24,1, illetve az iizemi kiad4sok 32,6 %-4%
forditottik a lovaekra. Az omnibusz mintegy 50 %-os
ardnydtél vald eltérés oka az, hogy a l1lévasutnak a
padlydt is fenn kellett tartania, ilyen k&ltsdgek

az omnibusznil nem meriiltek fel. Az iizem gazdasd-—
gossdydt itt is az igen hosszu munkaiddvel és az
alacsony bérszinttel biztositottik. Bécsben pl. az
utazé személyzet munkeide je —-- fé16rds megszakitds-
sal -- 19 dra volt /1885/, vagyis a napi iizemid&-
vel volt azonos; hasonld, de valamivel jobb viszo-

nyok voltak Budapesten /napi 12 - 17 6ra/ is.

A ldévasut fejlédésével hdlézata is, utasszdma
is, igénybevétele is megndvekedett.

A férdhelykihaszndildst -- szdmunkra ismeret-
len médszerrel -- P4rizsban 46,0, Londonban 49,5 4%-
ban adtdk meg. A forgalom nivekeddse hnozta magdveal,
hogy a korabeli fényképeken egyre gyakrabban lehet
1l4tni -- meglehetfsen nagy csovortokben —- egymas
nyomdban jAré kocsikat. ®rr8l 2 jelensderdl csak
egy konkrét adatot lehet fellelni: Bécsben, 1889-
ben ellendrizni kezdték a rész-menetiddk pontos

ér
betartisit és a legkisebb eltérést is szigoruen
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blintették a kocsisokat., Fnnek kdvetkeztében a dol-
gozdk dprilis 4-én sztrijba 1léptek. Ekkor azonban

mir més kiveteldssel is felléptek: a napi munkaid$
12 Srdra vald csdkkentését s 50 %-os fizetdseme—

lést is koveteltek. A sztrdijk csek a munkaid8csdk-
kentés terén volt eredményes, késdbb a napi 12 6-

rdt 10 drdra csdkkentettdk.

A lévasutak fe jl3dését gdtolta, hogy a legna-
gyobb forgalmu helyeken -- a vdroskSzpontokban --
gyekran nem épithettek hdldzatot. Igy volt ez pl.
Budapesten is, ahol a 16vssut vonala csak kivﬁ1r51,
a Kiskdrut vonaldrdél érintette a Belv4rost, ugyan-
igy volt Bécsben is, ahol a Ringen beliil mdr csak
végillomdsok voltak, Londonban, a City, Westminster
és Chelsea teriiletdén -- vélt veszélyességiik miatt -~
nem engedélyezték 1ldvasutak épitését.

Budapest is, Bées isé&pgléhetﬁsen nagy lévasuti

(0./2. tabldzst?
kozlekeddssel rendelkez3 vdrosok k6zé tartozotty itt
mir az 1880-as években kitiint, hogy ennek a kizle-
kedési eszkdznek a kavacitdsa nem falel meg, a
technoldgia mennyiséei 4és mindséei szempontbdl va- |
16 meghaladottsdga tehdt mdr jelentkezett., A ka-
pacitdsbeli nehézségekre mutat, hogy az USA-ban
négyvdgényu 1lévasutakat is épitettek. A kSrnyezeti
drtalmek kérdése mAr a ldévasutnil is felmeriilt. Zajt
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ugyan nem sokat okozott, a levegdt azonban szeny-
ryezte és egészségiigvi szempontbdl is kifogdsoltdk,
mert volt gy nem kivdnatos mellékterméke: & lovak
irilékg, amineck elt4volitdsa problematikus volt, a
szag miatt sokan tettek kifogédst.

£ 1évasut hidnyossdgaira Budapesten Baldzs
Mér, az elsd budapesti villamosvasut megvaldsitéja,
torténetesen nem is kiilfoldi péld4k, hanem az elsd
hazai gépi vontatdsu kdzuti vasut, a gdzvontatisu
Debreceni Helyi Vasut péld4jdt iddzi., Joggal irja
/1887/ 1dézett cikkében Mihdlyfi Jézsef, hogy
"mindhangosabban emlegetik a gfzlokomotivos, s8t
az elektromos kizuti vasutakat, a melyekkel a kBzuti
vaspilydk &letében kétsédgen kiviil uj korszak kiiszs-
bén 41lunk".

A 1évasut és az omnibusz -- a két legrégebdbbi
tomegktzlekeddsi technoldgie -- idillikus korszaka
a szdzadforduldéra véget is ért. Budapest &s Bécs
egykori 1dvasuti forgalménak volumenjérdl a III./2.

tdibldzat mutat be adatokat.

A 1évasut tdrgyaldsdt befe jezve ezt a kozleke-
dési eszkdzt a korszerii vdrosi vasutak uttdréjének
mindsithetjiik. A lévasuton mér ardnylag nagy be-
fogaddbképegségii és kényvelmes kocsik kozlekedtek,

mincenesetre Jjobd pdlvdn, mint a2z akkori kdzutak.
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Miutdn a 1ldévasutak mir cleve megfeleld el8kdszitds
utén>?m§;;§?i¥3 miiszakl szinten jottek létre, az
omnibuszndl sokkal magasabb mindségi és szervezeti
szintet -- igy jobb technoldégiai megolddst is ==
biztositottak. Az 41lati vontatds 4thdghatatlan k&-
tottsége volt azonban a lovak 41tal megszabott se-
bessée.

Az 41lati vontatds a 1dvsasutat is fe j18déskép~
telenné tette és, miutin az omnibuszndl valamivel
késbbb jelent meg, viszont a vasuti jérmiiveknél &
aépi vontetds hamarabb valdsulhatott meg, mint a
kizuti jdrmiiveknél -- bdr a gépi vontatds médja u-
gyancsak sok kisérletezés utdin alakult ki -~ hama-

rabb is szorult ki a forgalombdl, mint az omnibusz.
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A7 ATMENETI IDOSZAK

A Debreceni Helyi Vasut kdzuti vasuti
tipusu gézmozdonya. /1890-es évek./




IV, XISERLETEK A GEPI VONTAMAS ATKAINAZASARA

A 16vasut korszakdnak mér az elsd évtizedeiben
felmeriilt az 4llati vontatds technoldgid jénak eldég-
telen volta. A t4volsdgi vasut is 41lati vontatds-
sal kezdte meg a milkddését; a v4rosi kozlekedésben
a gépl vontatds -- akdr a vondjdrmiivén elhelyezett,
akAr kozponti vondégéppel ~- mdr az elsd 1ldévasut meg-
jelenésekor terjedni kezdett.

A vdrosi kozlekedésben a gépiizem elsb kisérle-
tei az USA-ban voltek. /A.B. Tatta, 1859/, az elsé
kozuti vasuti gdzmozdonyt L.J. Todd épitette 1871~
ben., Ugyénebbeh az évben J. Grantham mdr glziizemil
motorkocsit szabadalmaztatott, ezt 1873-~-ban, a lon-
doni 1lévasut egyik vonaldn prébv4lték ki, itt azonban
nem keriilt rendszeres iizembe, hanem egy mdsik kdzuti
vasut vette 4t. Grantham g8ziizemii motorkocsi jdban a
g6zgép a kocsi kBzepén volt, Gsszesen 44 iiléssel.

A kdzuti vasuti gfzmozdonyok tohbnyire B, rit-
kén C tengelyelrendezésiiek voltak, szolgdilati su-
lyuk 10 -- 18 t kdzdtti, teljesitményilk 22 - 75 kW
kozdtti volt.

A kezdeti idSkben csak a mozdonyos Vontatéé
terjedt el, ez kétségteleniil kapacitdsheli fe jlb-

dést jelentett, mert a mozdonyok t5bb kocsit is tud-

tak vontatni /41ltaldban 2 -- 3 kocsival k&zlekedtek/,
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de fejl6d6tt e sebesség is, feltéve, hogy az al-
kalmazhatd legnagyobb sebességnek a hatdsdgok nem
szabtak tulsdgosan alacsony hatdrt. Debrecenben

prl. a viros belsd8 részén, a2z adottsdgoknak megfe-
lelden mindSssze 6 vagy 8 km/h-t engedélyeztek, a
vdros kills8 részén 12 -- 15 km/h-t. /Fz a négyféle
sebességhatdir mindenesetre tulz4s volt, kiilonds te-
kintettel arra, hogy a mozdonyokon nem volt sebes-
ségmérb./ Ilyen médon az utazdsi sebessdg nagy jibé1
a 1lévasut szintjén maradt, /Debrecenben 1884-ben
746 -- 8,8 km; Bécs: Hietzing —- Rodaun: eredetileg
8,3 km/h, kés3bb mir 13,0 km/h, ma 8 villamosvasuton
18,5 km/h/. 4 produktivit4s nem volt mindig magas.
szinten, pl. 1887-ben Tebrecenben egy mozdonyra -
feltehetden a teherforgalom beszdmitdsdval - napi
49,9 km, egy kocsira napi 29,7 km teljesitmény e-
sett.

Részint a hatdsdgi 4114sfoglaldisok miatt, me-~
lyek nem mindig kedveztek a gflziizemnek, a gfziizemii
vasutak 4ltaldban kiilteriiletiek maradtak, illetve
kifuté vonalak voltak, erre az el8bbi pdldsdk is u-
talnak. Olyan mértékben, mint a 1ldvasut, a g8ziizem
nem terjedt el, mert tobh hdtrinya volt., Ilyen volt
az, hogv a kis mozdonyok sem vizb8l, sem szénbil

nem tudtak eleget vinni magukkal, ez az iizemet ne-
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hézkessé tette, mert vagy ki kellett 411ni a for-
galomtdél a viz- és szénvételezés miatt, vagy tar-
talék-mozdonyokat kellett tartani; végeredményben
nindkét rendszer gezdasdgtalan is volt. Mdsik ok
volt a mozdonyok filistilése, amit koksztiizeléssel
akaddlyoztak meg, tovibbd a mozdonyok zajképzése
is hétrdny volt.

A mozdonyos iizem szdmdra mir megdlldhelyeket
kellett kijeldlni és a végdillomdsok is szilkségsze-
rilen bonyolultabbak voltak, mint a lévasutnil, mert
a megforduldshoz a szerelvény koriil jArdsdt kellett
lehetdvé tenni, ami tobb kitérd bedpitését tette
szﬁkségessé. A mozdonyok két véglkril vezethetdk
voltak, tchdt ebbdl a szempontbdl nem tdmasztottak
igényeket.

A pdlya tdbbnyire Vignol-sines volt, az utbur-
kolatban esstleg kettds Vignol-sint, vdlyusheve-
deres sint vegy Phonix-sint haszndltak.

L gizmozdonyos iizem mellett az 1880-as években
ujra megjelentek a gfziizrmii motorkocsik, Fzek ko-
ziil taldn a legjellegzetesebt és legtobbet alkal-
mazott a Rowan-féle volt /1884/. Bz a tipus t&bb
vidrosban, kisebb-nagyobb mértékben eltérd tipusok-
kal jelent meg. Jellegzetessége volt, hogy a tel-

jes gépi berendezés a kocsi egyik végén levs forgd-




vdizon volt -- =zt kinnyen ki lehetett szerelni --

a kocsi médsik végét egytengelyers futdmii tdmasz-
totta ald, Ilyen médon a kocsi szokatlan -- hi-
romtengelyes, =gy forgdévdzzal és egy merev ten-
gellyel -- elrendezésii volt. Tel jesitményik —-- 13 —-
26 kW ~- kisebb volt, mint a mozdonyoké, de rgy-
két pStkocsit elvontattak., Befogaddképességiik 40
férbhely koriili volt, legnagyobb sebességiik 20 km/h.
Egy rdtiizelédssel 6 ~- 8 km-t tudtak teljesiteni, a
mozdonyok kétfdnyi szemédlyzetével szemben csak eg
6 volt szilkséges a vezetéshesz.

A gfizmozdonvoknil, illetve gdziizemii motorko-
csikndl -~ Lamm /USA, 1872/ Stlete alapjdn, majd
Franciaorszdgban, Frascq 4ltal tovdbbfejlesztett
v4dltozatban -- kisérleteztek a g8znek a vond jdrmii-
vén vald tdroldsdval is. /Tzeket az un, tiiznélkiili
g8zmozdonyokat még a legutdbbi idfkbsn is alkal-~
maztik iparvdginyokon valé vontatdsra./ Uzemi szem~
pontbbl ezek a jirmivek igen 361 bevédltak, forgalmi
szempontbdl kevédsbd, mert csak mintegy egy éfényi
iigemre vald g8zt tudtak tdrolni. A jérmiinek ezutdn
az erre a célra szolg4ld telepre kellett mennie
utdntoltés c4€1j4bé1l, ami 15 -- 30 percig tartott,
tehdt ugyanaz a nehézség meriilt fel, mint a szokd-

sos gfzmozdonyokndl,
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A technoldgiai rendszer -- kiildn vondjdrmii
vagy beépitett vondbgép -- szempontjdbdl kétségki-
viil a gdziizemu motorkocsi volt a haladottabb és a
vArosi viszonyoknak megfelelSbb megoldds, gazda-
sdgosabb is volt. A kés8bbi 4s egyuttal mai tech-
nolégiai rendszernck,. a villamos motorkocsinak az
eld8futdirja tehdt mdr ekkor megjelent, a mozdonyos
izemet & kOzuti vasutakndil a villamos vontatds
korszakdben nem vették 4t.

A gARziizem korszaka nem volt hosszu, az 1910-es
évekre tobbnyire megsziint, az emlitett debreceni
gbzlizemii kdzuti vasut az utolsdk kdzott, 191l-ben
sziint meg.

A g3ziizem mdsik alternativija volt a kozponti
g8zgép €s a kotéllel vontatott kocsik -- tehdt a
sik1l6khoz hesonld rendszer -- alkalmazdsa, Az un,
kdbelvasuti technoldgia Stlete A, Smith-Hallidie-
t61 sz4rmazik /1873/.

Ennek a rendszernek eldénye, hogy =-- tekintet-
tel arra, hogy nincs az adhézibhoz kotve -- a péd-
lya lejtése elvileg korldtozatlan. A vontatdst a
pidlya alatti csatorndban futd, a kdzponti glzeép
41tal hajtott véstelen kt41l szolgfiltatja. A kocsi
menet kdzben egy oldhatd follglszerkezettel kapasz-~

kodik a k6télbe, a vezetd a megilldhelyek elBtt
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elengedi a kdtelet és 1ofékez, majd az ujraindu-~
laskor ismét a kttélbe kapaszkodik.

A ¥kAbelvasutak fdként az USA-ban ter jedtek el,
az otteni vdrosok hosszu, egyenes utcdi kedveztek
a rendszer alkalmazdsdnak., Az USA-ban 1892-ben
1126 km kdbelvasut volt, ezek 90 %-4t 1vasutak
pOtldsira épitették. £1taldban 5 percnél rsvidebb
kovetési id’kdzzel kSzlekedtek.

4z elsd ilyen vasut San Francisco-ban épiilt
/1873/, az utolsé is ott mitksdik. Itt 41taldban
200 °/00 k&riili emelkedfk vammak, igy a viszonyok
az ilyen kﬁzdti vasutak alkalmazdsdt el8segitettdk.
1882-ben Chicagoban épitettek t5bb kdbelvasutat a
1évasutak pétldsdra, miutin az ott gyakori nagy
havazdsok esetén a k4belvasut volt a legmegbizha-~
t6bb kizlekeddsi eszkdz. 189%-ban a New York-i
Brooklyn Bridge-n épiilt kdbelvasut., 1884-ben London-
ban épiilt ilyen vasut 1142 m hosszban, a szokatlan
1220 mm nyomtdvval, 100 °/oo ~melkedéssel. /High-
gate-Hill./ Pdrizsban a Place de la République &s
Belleville koz5tt 4piilt ilyen vasut.

A villemosvasutak dpitésével a kdbelvasutak
kéra lejirt és most mér csak mutatdéban maradt meg
San Franciscoban néhdny vonal.

A gépi vontatdsnak a villamos iizem elter jedése,
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illetve részben még megjelendse utdn is © sok
kisérlete volt,

Papin /1647 -~ 1714/ mir utalt arra, hogy a
sliritett levegdt jarmilhejtdsra lehetne alkalmazni.
Az Btlet megveldsitdsdra el8szdr Andraud kisérletei
alkalmdval keriilt sor, 8 mdr 1838-bgn tervezett sii-
ritett 1levegd 4ltal hajtott jdrmiivet, a gyakorla-
ti megvaldsitds azonban jéval késSbbrbl, Mékarski-
t61 szdrmazik /1876/; rendszerének el1sd alkalmazd-
séra Nantes-ben keriilt sor /1879/; Rendszerének 1é-
nyege az volt, hogy a siiritett levegdt a kocsikon
1ev§&arté1yban t4r0lt4k, a kocsit a2 padld alatt el-
helyezett dugattyus motor hajtotta. Mindehhez nagy
infrastrukturdra volt sziikség: kozponti légsiiritd-
telepre, csdvezetdékrendszerre & p4lya mentén levs
toltSpontokig €s itt a kocsik tartdlydnak t61ltésé-
hez szilkséges csatlakozdberendezésekre. /A vezeték-
nek igen jél tdmitettnek kellett lennie, ezt sike-~
riilt elérni./ Ilyeneket a pilya mentén 2 -—- 3% km-
enként helyeztaek el. A rendszer elénye volt, hogy
nem volt l4thaté vezetdke, a motorok igen jél al-
kalmazkodtak a terhelés vdltozisdhoz, csendes volt,
nem zavarta & kornyezetét. Hatrinyos volt azonban
a kocsin sziikkséges, kb. 2,5 mB-es tartdlyrendszer

/60 Bar tulnyoméssal és 3,4 t dnsullyal/. A két-
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tengelyii kocsik egyik tengelyét hajtd két -- igen
kis terjedelmlii -- motor vdrosokban 20, szabad pi-
lydn 25 == 30 km/h utazdsi sebességet tett lehetS-
vé, A rendszert f6ként Franciaorszigban /Pirizsban
is/ alkalmaztdk, |

A légnemii iizemanyag misik alkalmazdsi technold-
gidja volt a gdzmotor. Rzt kdzuti vasuton el8szdr
Providence-ben /USA/ alkalmazték el8szsr /1873/,
majé Németorszdgban /Lithring, 1894/. Ilyen motorko-
csikat Dessauban és Drezddban alkalmaztak 1894 és
1899 kdzott. Tzek a jArmivek, melyeknek jellegzetes-
sége volt a kocsi o0ldal4n slhelyezett burkolt vagy
burkolatlan hatalmas lenditdkerdék ¢€s mintegy 600 --
800 1it/h gdzfogyasztdsuk volt, a kocsikon elhelyez-
hetd gdztartdlyok lehetdségeit figyelembevéve, kb.
20 km~t tudtak egy feltdltéssel megtenni. A négy-
Utemii Otto-motorok teljesitménye 8,8 -- 11,0 kW
k5z6tt volt, ezekkel mintegy 12 km/h sebességet tud-
tak elérni, de ez az emelked8kdn 4s a kisebdb sugaru
iveken 8 km/h-ra cstkkent, igy az utazdsi sebesség
a 1l6vasutét is alig érte o1, FEnnek ktvetkeztében
az akkor mir terjed8 villamos jdrmiivekkel nem le-
hetett O&ket azonos utvonalon kdzlekedtetni, mert
lassusdguk miatt torldd4st okoztek. A belsd égésii
motor, legaldbhis ez a tipusa ekkor még nem felelt

meg a vdrosi tomegkizlekedés iecényeinek.
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Rovidéletii kisérlet volt az M. Honigmenn féle
ndtronlug-mozdony /1884/, mely a hdét ndtriumlug
utjdn termelte a g3zgépe szimdra, be is v4lt --
elvileg, de a kazd4nt a ndtronlug révid 1d8 alatt
szétmarta.

PAr -~ feltehet8en -- méds prébdlkozdsok is vol-
tak és 1id8kSzben mir a villamos vontatds is megje-
lent, utolséként emlitjilkk meg, hogy 1888-ban
Stuttgartben egy Taimler-féle benzinmotorral el-
14tott motorkocsival is kisérleteztek, ennek pro-
totipusa egy 600 mm nyomtdvu, kb. 15 km sebességet
e14ré kidllitdsi wvasut volt. Ennek a gondolatnak
két kés8i visszatérését emlithetjik meg: a berlini
benzol-motorkocsis kdzuti vasuti vonalat /Spandau --
Hennigsdorf/ és a budapesti -- héborus kényszerbll
1étre jott -- dizelmotoros autdbuszbdl kdzuti vasuti

jérmiivé 4tépitett, un. sinautdébuszokat /1942/.

Az ismertetett kisérletek kora, mely végiil is @
villamosvasuthoz vez~tett, tulajdonképpen a kdzuti
vasut végleges kif=i18dését inditotta el. Az 4llati
vontatds mir tulhaladott volt -- a végleges megol-
d4s még nem jelentkezett, ez az oka a sokféle prébil-

kozdsnak. A kisérleti id8szakbdl legtovddbt a g8zvon-
tatds maradt fenn. /Németorszdgban 1931-ig volt egy
ilyen kdzuti vasut./ Valdszinii, hogy a kisérletezés

kora igen hosszu idfre végleg lezdrult.
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A VILAG BLSC METRETA

A londoni metrd alagutban fekvs, oldal-

peronos 4llmdsa. /Baker Street, 1863./




A7 BLSC BLOVVAROSI VASUTAK

A Parizs - sceaux-i vasut hurok-

viaganyos végallomdsa. Az eredeti-
leg eldvdarosi vasutnak éplilt
vasut ma a metrd hdlézatdnak a
része., /A vasut 1847-ben nyilt
meg./




AZ BLSO - ALAGUTBAN VEZETETT - METRG

A londoni MetropolitanARailway alagutja.
/1864/ A képen j81 kivehet8 a hiromsines
/1435 és 2135 mm nyomtdvu/ pdlya.

A londoni metrd elsd vonaldnak egyik 41-
lomdsa csucsforgalom idején. /1864./
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A New York-i géziizemil viadukt—
vasut. /1882/



A VILLAMOSUZEMU M®TRO ELSO EIKEPZELESEI
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Siemens els§ terve. /Berlin,
Friedrochstrasse, 1880./
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Siemens 1882, évi terve a berlini
Leipziger Strasse viaduktvasutjdra




AZ ELSO vILLAMOSUZEMU VAROSI VASUTAK

Siemens elsd villamos motorkocsija
/1881l., Berlin - Licherfelde./

Az els§ villamos lizemii metrd, a
City and South London Railway e-
gyik &allomdsa. /1890/




V. A VEROST VASUTAX

A vasut nsgyardnvu fe j18dése, amit elsfsorban a
gépi vontatds tett lenetivé, mér az omnibusz idSsza-
kdban megindult.

A vasuthdldézatok természetesen hosszabb ids a-
latt épiiltek ki, az uttdrének szdmitd Liverpool --
manchesteri vasut /18%0/ 50 km-nél rsvidebd volt,
igy alapjdban véve nem volt orszdgos jollegiinek te-
kinthetd.

Az uj technoldgia igen hamar megjelent a vidrosok
k&zlekedésében; tulajdonkdépven a vasutnak négy kez-
deti tipusdt lehet megkiiltntoztetni, melyek gyékran
kiegdszitik egymist:

A a belterileti kozuti vasutakat /New York --

Harlem, 18%2,/

td

a t4volséﬁd forgalomra épiilt vasutakon be-
141li vArosi vonalakat /London -~ Greenwich,
1836/ és

C a kimondottan kSrnydki jellegii vasutakat

/P4rizs -- Sceaux, 1846, BHEV./,

T a metrdt.
Az A, B és C tipus a késBbbiekben kiilonféle mbdon je-
lent meg:

A, A kBzuti vasutak -- mint 1dvasutak, majd, 4t-
meneti prdb4lkozdisok utdn villamosvasutak -- 41tald-

nossd viltak 4s most renaiscance-ukat &1ik.
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B. A nacyvasutak eredetileg t4volsdgi forgalom-
ra épililtek, de az agglomerdcidk kialakulAsa sordn a
kornydki forgalomban is egyre inkdbb szilkkségessé vdl-
tak és csak az emlitett telepiilések kiszolgdldsdra
sz01g416 forgalmat vezették be. Az ilyen forgalom ma
legkorszeriibt megzolddsdt jelenti a vasutak hdldzatin
-- esetleg csak az ilyen forgalomra gzolgdld vigd-
nyokon -- lebonyolitott gyorsvasuti kdzlekedds (S-Bahn),
mely esetleg a virosokon beliili forgalmat is bonyo-
1lit l=.

C. A csak viroskornvéki /agglomerdcids/ célokra
épiilt vasutak korldtozott teriileten beliill igen inten-
ziv forgalmat tonyolitanak le.

A hirom tipus elhatdroldsa nem mindig éles és
gyakran van rd példa, hogy 2 kettdnek a kombindcidja
jon 1étre, vagy egyvik, egdészen vagy részben, a tele-
plilisek Atalskuldsdnak kovetkeztében az id8k folya-
mén a misikkd alakul 4t. Tzekre az dtalakulfsokra
vald tekintettel az egyes tipusok szerinti tArsya-
14s 41t2l4ban nem lehetséges, ezért ezeket ink4bd
jellegzetes példdkon mutatjuk be, megemlitve azt,
hogy az 4talakuldsnak t6bb vidltozats ismeretes,

D. A metrdk a virosok névekedése kivetkeztében
sgyre fontosabbi vilnak és egyre tobb vdrosban épiil

ebbe a kategdridba es”s vasut.
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A C-re jellemzd, hogy ritka tipus és ez van
leginkAbb vAltozdsoknok kitéve; a védrosok kiterjesz-
kedése sorsn az ilyen vesutak esetleg megsziinnek, e-
setleg kdzuti vasuttd vdlnsk, esetleg -~ neviiket meg-
drizve —--~ metrdvd, Ugyancsak jellegzetességiik, hogy
bels’ szakaszukon gyakran kdzlekednek kozuti vasuti
vonalakon, ami fizemi viszonyaikra és 2 midr emlitett
kdzuti vasuttd vildst is el8segiti.

Legkozrlebbi pdlda a BHEV, ezt itt nem tdrgyal-
juk, hanem utalunk a szerzfnek ezirdnyu, 2 disszer-
ticid fligeelékét képezd tanulmdnydra, =z egyuttal a
hasenld béesi vasuttal(WLB?{é"“é“d pdrh“aumpssaacuf;éz.

A C tirus T tipussd vald alakuldsdinak példdja
a P4rizs ~-- sceaux-i vonal. Bzen kiilgnféle -- késdbb
ujra feltaldlt ~- megoldisok jelentek meg. A tervezs,
Arnoux abbdl indult ki, hoesy az adott cdlra megfelell
vonalvezetés drdekében minédl kisebdb sugaru iveket
kell alkalmazni. A legkisebb sugdr a két végillomdison
volt, itt alkalmaztzk feltehetfen elfiszdr hurokvi-
ginyt -- 25 m sugdrral. A nyomtdv 1,75 m volt. 4
jdrmiiveknek szokatlan futdmiiviik volt: az 1 A 1 ten-
gelyelrendezésii szertartdlvos gdzmozdonyoknak nyom-

karima nélkiili kerekeik voltak, a nyomtartdist a fu-

témiivek mellett e—fuddkereicel e ferde sikban

4116 vezetdkerekek biztositottdk. A vontatott jir-
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miivekndl egy késdbb 41ltaldnossd v41lS technikai meg-
olddsnak, a csuklds jdrmiinek az 8se jelent meg. A
kerekek a tengelyen szabadon foroghattak, igy az
ivekben kinnyedbben mozostek. A kocsik 4tmend, a ten-
gelyek felett mindig csukléval ellédtott vondrudazat-
tal voltak Usszekapcsolva, a kerdkpirok tengelye ezen
a helyen elfordulhatott, a vontos kdvetédst /a nyom-
karimitdl eltekintve/ a mei csuklds autdbuszokdhoz
hasonld, kényszerbe’illdst biztositdé rudazattal cldot-
tdk meg. A kocsiszekrdnyek ennek ellendre a kétten-
gelyil kocsiknak feleltek meg, az utastér nem volt
dtmend. -- A vonal ma mir 2 metrd hildzatdnak része.
A B tipus eredetileg a C kategéridba esett, cl-
s6 példd jinak a technoldégiai szempontbdl igen magas
szintet képviseld London-Greenwich Railway tekinthe-
t6 /1836/. A vonal =1%szbr a Spa Road megilldéhely-
r8l indult és Deptfordnil végzlddstt, majd, 1838-ban
London Bridgs 4llomfsig, illetve a tervezett
Greenwich~akkori-végillomdsig meghosszabbitottik.
A vonalat tégldbSl 4piilt viadukton vezették, /En-
nek 875, 5,49 m-es nyilésa voltq/A nem vasutiizemi
bevételekre is tekintettel voltak: az ivek alatti
h=ly=t raktfrnak, mith~lynek, stb. adt4k ki, a vonal
mentén pedieo 7,% m széles sétautat létesitettek,

ezen 1 pennyért lehetett véecismenni. Ami viszont
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jelentésedbd, a vasuton mfir 1837-t81 kezd8dBen 15 per-
ces forgalom volt és azonnral megoldottik a rihordd
omnibuszok kérdésdt is: ezek, hdrom viszonylattal
minden vonathoz csatlakoztak. A technoldgiai megoldds
ma is megillja a helydt. Volt olyan munkassziineti nap
is, amikor 6 perces forgalmat tartottak fenn. 1844-
ben mir 3500 utas/h forgalmat jegyeztek fel. Az om-
nibuszokkal és a gl3zhajdkkel vald versenyre vald te-
kintettel bevezették 2 tértijegyeket és a bérleteket.
A bYelsd végdllomds prohlém4ja -~ mint késdbb a pl.
a BHFV-nél /C kategéria/, itt is felmeriilt, a végdl-
lomisok itt is "vdndoroltak" -- a vAroskdzpont felé.
Technoldgiai ujdonsdg volt, hogy ennél a vasutnil
terjedtek el eldszor a szertartdilyos mozdonyok, ilye-
neket alkalmaztak kés8bb a londoni metrdén, a bécsi
vagy & berlini gyorsvasuton, stb.

Tény, hogy a nehézkesnek 1létszd vasut jé1 bevsilt
a mir akkor is negy londoni agglomerdcids forgalomban,

A péld4t t5bb hasonld vasut épitése kdvette, e-
zeket nem célunk ismertetni, csak, technolégiai ér-
dekességként urra utalunk, hogy & mai -- 1987-ben
megnyilt -- 2 volt londoni dokkok teriiletét kiszol-
g416, legmodernebb technoldgidt alkalmazd Docklands
Light Railway (DLR). kialakuldsa /C -y D/ elbde, a
London and Blackwall Railway /ILBR/ -- melynek a vi-

roskdzponttal vald kapcsolatdt a virosi hatdsdgok
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meg akartik akad4lyozni, miutdn attdél tartottek,
hogy a pilyaudvara miatt az utcdk forgalma még zsu-
foltabb lesz - nagyrészt ennek a vasutnask az Uzemen
kiviil helyezett vonalain 4piilt meg. A LBR vonala végiil
is kdbelvontatdssal épiilt, de még igy is 15 perces
forgalmet tudtak fenntartani.

A tovdbbiakban még tobb ilyen vonal 1éteéﬁlt,
de nem lehet célunk, hogy mindegyikkel foglalkozzunk.
Mir itt bebizonyosodott, hogy & helyes technoldgia —-
az ilyen vonalakn{l rendkiviil nagyszému szintbeni
ut4tidrd miatt -- a vasutnak a kdzutétél eltérd szint-

be helyezése. Elsdként a viadukton vald vezetés jott

R

tekintetbe. /L. 214bb./

A vasutak h4ldzatdn kialakitott gyorsvasut - B
tipus - tipikus péld4ja a berlini S-Bahn és a bécsi
Stad tbahn.

A berlini -- ma mir igen tdvoli teriileteket fel-
t4r5-5-Bahn /eredeti neve: Stadt-, Ring- und Vorort-
bahn volt, a rovidités jéval késdbhi eredeti, a
villamositds ide iéb51 szdrmazik/ nem a virosi kdz-
lekedés céljdra jott 1étre, ez a funkcidja csak ké-
s8bb alakult ki. A t4volsigi vasutvonalak 1850-ig
ungyanis kiildn-kiilon fe jpdlyaudvarban végzldtek, ezeo-
ke® 1851-ben egy, az utcdk szintjében fekvd,

csak a teherforgalomra szolgdld vonallal kotottck
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ssze. A nem teljes kdrt jelentd Ringbahn az 1870/71-1
német-francia hdboru utdn &piilt, ezt teljes kdrré
1877-ben épitettik ki, a2z e18bb emlitett vonalat
ezutin elbontottik, majd 1882-ben megnyilt a kelet-
nyugati diametridlis Osszelkidttetédst és csak a sze-
mélyforgalmat, valamint a viroskozpont jobb vasuti
megkdzelitését szolgdld Stadtbahn.

A négy vdgdnnyal épiilt Stadtbahnon tivolsdgi
vonatok is kozlekedtek €s kdzlekednek ma is, lévén
ez Nyugat-Berlin rgyetlen vasuti kepcsolata, de a
hangsuly -- miut4n minden radi4lis vonalhoz csatla-
kozik —->eleVe a vdrosi, illetve a kdrnyéki forgalom-
ra esett.

A Stadtbahn 12 km hosszhan, részben egykori fo-
lydmedret felhaszndlva magasvasutként épiilt,részben
741 nyildsu viadukton, részint toltésen épililt.

A forgalmat az épités utdni iddlkben természete-
sen gézlizemmel inditottdk meg, de a t4dvolsdgi for-
galométdél eltérd technoldgiai megolddsokra volt
szilkség., A megdilldhelyek egy része csak a helyi for-
galomra szolgdl, igy 4tlagos megdlldéhelytdvolsdg
rividebdb /1518, késdbb 1214 m/ volt, mint a t4vol-
sdgi forgalomban /4048, késdbb 3088 m/, a kozds 41~
lomdsokon viszont a tartdzkoddsi iddsziikséglet ro-

videbb, mint a t4volsdgi vonatokndl. Az utazdsi se-
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a8z
besség, 1214 m 4tlagos megdlldsi tdvolsds mellett

22,9 km/h volt. A kézi 411litdsu jelzdberendezds el-
vileg 2 perces /!/ vonatsiiriiséget tett lehetdvé, de
ezt nem haszndltdik ki, 2 szoktisos legsiiriibb kozle-
k=d4s 2,5 perc /24 vonat/h/ volt. Hasonld mddon é-
pillt ki -- kiilon helyi és tévolsdgi végdnyokkal még
egy vonal, a \iannseebahn.

A vonatok szitksédgszeriien sﬁrﬁn fordultak meg, a
gyors megfordulds sziiksdressé tette a2 szertartilyos
mozdonyok alkalmazdsdt, a sok megsllds a mozdonyok-
t81 nagy gyorsitdképessdget kivint meg. A jirmiivek-
nél fontos volt a gyvors utascsere, ozért a Németor-
szigban amugy is szokfsos szzkaszos kocsikat alkal-
maztik., Az utasoknak a kocsikon bteliili egyenletes
elosztdsit ugy biztositottdk, hogy az alkalmazhatd
6tliléses helyett csak négyiiléses iiléssorokat alkal-
naztak, a misik oldalon a kocsi teljes hosszdban vé-
gigmend 4tjdrd volt, gvanan 1vi ajtdval, mint a tulol=-
dalon. Tzzel az utascsere, kijlondsen a lesz$llds,
meggyorsult, A vonathossz cstkkentése érdekében a

V4

kocsikat kettesdvel rovid vond- é€s iitkvzlkdeziilékkel

+3

dvidrecsatoltdk, =zt & megoldést flélag a régi, két-

(O

vagy hdromtenzelyil kocsikndl alkalmaztdk. Végdllo-

4

m4snak -- koriiljirdssal -- végeredményben minden

41lomds alkalmas volt.
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4 technoldgia tehdt mir 2 ciziizemndl plkﬁlénﬁlt,

kiilondsen a mozdonvok vo”?+koz€sahnn A moto*&ocsis
lizem eblen a. kurbpn més nem volt elképzalhet A ko-
csiknil 2 tévolsderi és a helyi forgalom JArmiivei ko-
20tt alig volt kiildnbsdg. ‘

A berlinihez haéonlé jellrggel $piilt, de a C
‘tipusbdél D tipusuvi élakult At a bdesi Stadtbahn,mey
szintén a tdvolsigi vasutaket Ssszekitd funkciéval,
de fenndllds a 6ta -— egy vonal kivételdvel -~ csak
2 helyi forgelmat bonwyolitja 1le, A Stadtbshn 1867
Sta f=rnZl16 elképzeldsak er~dményeként, 1898-ban
nvilt mep, iizemdt C’tangplysqund@zésﬁ szertsrtdilyos

z

Szmozlonyokkal kezdte meg. A vegves lizem itt nem

£

‘J

okozott problémékat, & techncléeiai elképzeldsek a
kocsik terén teljssen eltértek a bnrllnlc&tﬂl A
berlini, londoni, liverpooli és Chicago-i hasonlé
cdlu vasutakndl végzett tanulnmdinyok 2lapjin a két-
peronos, hocszatidraztu Kocsik mellett déntdttek, ta-
pasztalatuk szerint az ilyenokndl 4tlag 15 s tar-
tézkoddsi iddre volt szikkség, a szakaszos kocsikndl

3C s-re. Az ardnylag kis, kéttenselyii kocsik kb5z5+t *

-- & vonat teljes hosszdban -- 4tjdrdsi lehet8séget
biztositottak, hosy az utasok egyenletes elogzldsdt

lohet8vé tecydlk,

Az utazisi sabcs ¢r a bécsi Stsdtbannon a £8z-
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lizem ide jében: a Hiitteldorf-Hacking -- Heiligen-—
stadt vonalon /WD, ma Ul/“? 5 kn/h, a’Gurtolli ién
/¢/ 21,1 km/h volt, 1060 111 B 911 m 4tlagos meg—
4116helyt4volsdiggal.

A teljesség kedvéért emlitjiik meg, hogy & béesi
Stadtbahn villamosit4s4t mdr 1808-+61 terveztdk, de
erre csak 1925;ben keriilt sor. ?Ekor erfsen kozuti
vasuti jellegii, 2-0-2 ajtdelrendezdsii, tivvezdérldsas
motof— és pdtkocsikat alkalmaztak. /A Stadtbann ér-
dekns £ge volt, hogy egvik viszonylata a kdzuti
vasut pdly4jdn is kizlekedett, itt tehZt a D tipus
az A-val vegyiilt./ Az 4tlagos utazdsi sebeséég a
villamositds atén 20 s tartdzkoddsi iddvel 23,5 km/h

volt, annyi, mint a gdfzlizem ide jében, c¢sak a menet-

+

sliriisdg valtouo te Bz a genardicid tehdt csak a tech-

noldgisdn vdltoztatott s az utazdst tette kelleme-

(D\
n

vald fokozdsdval -~ az U-Bahn /D tivus/ kidpit
hozta meg. /1078-t31 kezd333en./

Itt emlitink meg egy ujabb dtalakuldsi viltoza-
tot. & béecsi /U 2 vonal/ és & briisszeli metrd szdmd.-
Ya megépitett pdlydt a metrd teljes kiépitéséig és

lUzembehelyezéséig a villamosvasut haszndlta. Igy a

D tipus szdmdra épiilt infrastrukturdit A tipusu lizem-
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mel thaszndltdk. Az ilyen v4Altoztatds természetesen
kisebb dtépitésekkel jdr. Legujadbban Buldapesten is
van ilyen vonalszakasz.

A gbziizemmel tehd4t, akdr Berlinben, akdr Bécs-
ban j5 utazdsi senességet 4rtek =1, bér nyilvénva-
18an erfltet=tt iizemmel &s természetossn nem a +4volsd-
gi, hanem az ilyen iizem szimira tarvezett mozdonyok-

kal, Ha ennsk a kdét utdbri vasutnsk a2z utezdsi sebes-

(92

sézét Osszehasonlitjuk 2 kés

bb ismertetendd londoni
Metropolitannal /London: 21,5, berlini Stadtbahn
22,9, bécsi Stadtbanhn 23,5, illetve 21,4 km/h{ ki-
vildglik, hogy a k&zel hdrom £vtized alatt /a Metro-
politan 1863-ban nyilt meg/ 2z utazdsi sebességben
1ényeges,ha1édés nem volt, fojl8dést csak a menet-
siiriiségndl lehet tapasztalni. 7szerint az adott tech-

noldgiai rendszeren beliil a vondjirmiivek az adott

e

megdlldsi tdvolsdgok mellett ek¥or mir elértdk lehe-
t3sédgeik hatdrait, jolenfﬁs fejl4dés volt azonban az
infrastrukturdn beliil a jelz6- és biztositdberenie-
zéseknél,

A védrosi vasutak rendszerezése, mint 2z 21528
példdk nmutatjsk, a2z dtmenetek %ovetkeztdben igen
nehéz. £1taldban csak a2 kézuti vasutat /A/ tious
lehet biztonsdgeal e1kiildniteni, esetleg 2z eleve

ilyennek dpitett metrdkat /D tipus./; KEa azt tekint}ik,
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hogy a hdldzst milyen teriiletet t4r fel és, jobb hij-
jédn, a kdzigazeatdsi teriiletet vessziik alapul, olyan,
a2 kbzlekedéstdl idegen hatés is megvdltoztathatje a
Vasutkjellagét, mint a kSzigazgatdsi hatdr megvil-
tozdsa. /Pl. a volt BLVV teljes egészédben, vagy a
BHEV /C tivus/ budafoki vonala tisztdin kdzuti vasut-
t4 /A tipus/ v4lt. TovAbbi kiilfsldi példdkat, bir
t5bb van, nem kdzismert voltuk miatt nem idéziink.

Neheziti a csoportokba vald soroldst az is, hogy
a vdrosok egyre ink4bb agglomerdcidvd vdlnak.

A kritériumokat nem lehet teljes egyértelmiiség-
gel meghatdirozni., V. Vuhic szerint /UITP Revue, 1986.
4, s2.4 p. 308./ "A gyorsvasut vagy metrd olyan koz-
lekedési eszkdz, mely villamos hajtdsu, nyomvezetéses
jarmiiveket alkalmaz, ezek teljesen ellendrzott pdlyd-
kon és 4llomdsokon kﬁzlekedne ." Bz a meghatirozds
teljesen konkrétnak l4tszik -- és mindjdrt rdmutat a
kategbridk megillapitdisdnak bizonytalansdgdra. Vegylik

alapul az 214bbi budapestu példdkat:

Megnevezés; vonal BRV-H=V Metrd
Batthydny tér- ¥ 2
Békdsmegyer

A Jjelen munka sze-

rinti tipus _ C D
Utazdsi sebesség, km/h 30,9 31,6
Vonategység,kocsi 3 vagy 6 5
Alépitmény részben alagut, részben

szabad ég alatti, telje-
sen elkiilonitett pdlya

Jelz8berendezés van van

ftlagos megdllbhely 1080 1000
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Ezek alapjdn van-e objektiv ismérve énnak, hogy a
 két vasut kozil az egyiket az egyik, a misikat a mi-
sik kategdridba soroljuk? A felsdvezetdk vagy & har-
madik sines dramhozzdvezetdsi rendszer nem lehet
kritérium, mert tsbb metrd, pl. a rémai vagy tokidi
felsdvezetékes, nem is emlitve a budapesti metrs

M 1 vonaldt -- amelyet egyébként eredetileg harma-
dik sinesnek terveztek.

Végrredményben két csoportot lehet —— de ezeket
sem teljesen kifogdstalanul —- elhatdrolni:

0 a kézuti vasutakat /A tipus/,

- O a gyorsvasutakat /B, C és D tipus/, ezen be-
1liil a metrd és pl. a berlini S-Bahn k&z5tt
nehéz hatdrt vonni.

Az utdbbival kapcsolatban ismét példdkra kell
hivatkozni: P4rizsban a RER-nek /Expresszmetro/
egyarint vannak a RATP /a virosi kSzlekedési villa-
lat/ 41%tal iizemben tartott /D tipus/ és az SNCF
/é1llamvasut/ 41tal iizemben tartott /B tipus/ vonalai
€s a két vdllalat vonatai egymds pilyd jdt k51lcsons-
sen igénybe veszik. Londonban a déli vérosrész for-
galmdt tulnyomdérészt a BR /41lamvasut/ bonyolitja
le /B tipus/, Berlinb-n /NDK/ a B tipusba sorolhatd
S-Bahn forgalma sokkal jelentfsebb, mint a D tipus-

‘ba sorolhaté U-Bahné, stb. Miutén a fejl6dés minden
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vasutndl a villamos vontatés irényéba Veéét, az e-
nergia kérdése sem mértékadd. /A BR emlitett forgal-
mdnak egy része dizeliizemii,/

A\- réviden S-Bahnnak nevezhet8 - vasutak moz-.
donyds iizemet is alkalmaznak /Lipcse, Diisseldorf/,
de éltélénosabb a hdromkocsis /M+PaM, VP+M+VP,
M+P+VP/ motorvonategységek alkalmazdsa /Vars$d, az
NSZK-beli S-Bahnok/. Tgyes ilyen vasutak emeletes
jérmiiveket is alkalmaznak. /P4rizs, Zﬁrich./

A metrdkra /D tipus/"nézve érdekes tﬁrféneti ki-
induldsi pont, hogy a londoni City magas telekdrai
és sok irodai munkahalyé miatt mdr igen korén,‘az
1850-es években feimerﬁlt annak a gondolata, hogy
a tomegktzlekedést killon szintben 0ld jdk meg, de -~
holott a nyilt teriileten vald alagutépitést mir meg-
oldottdik €s mir a Themze alatt is épitettek alagutat --
a beépitett teriilet alatti alagutépitéstsl vissza-
riadtak, A végsS dontést a vasuthdldzat adottsdgai
hoztdk meg, tulajdonképpen egy‘iskolét teremtd megol-
ddssal, amit végeredményben a mir ismertetett berlini
S-Bahn is dtvett. A vdros nyugati részén volf 1838
dta a Great WesternRailwa§$¥g%pé1yaudvara, a vdros
keletirrészén a Cityt érintd vasutvonalak sz4dmira
t6bb fe jpdlyaudvar is 4piilt. Ezeket kotdtte Gssze

‘az 1863-ban megnyilt -- teljes nevén -- North Metro-
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politan Railway vonala, mely mindkét végén csatlako-
zott a nagyvasuti~hélézathoz; tehét az 188 metrd

a C tipusbdl indult ki. /Azokkal a nehézségekkel

€s vitdkkal, amik abbdl szdrmaztak, hogy a GWR-nek
2135 mm nydmtévja volt, a t5bbi vasutnek 1435 mm

és kUz6s iizemet bonyolitottak le, teh4t hdromsines
felépitményt kellett zlkalmazni, itt nem kiv4nunk
foglalkbzni;/ A M@tropolitain,/Métro, Metropolitana,
stb. elnevezés tehdt innen szdrmazik. A vasutvonal
végig alagutban fekszik. Nem 1évén célunk a vasﬁt -
AmbAr érdekes -- tBrténetével foglalkozni, csak az
els metrd technoldgiai kérddseit ismertetiilk.

A vonal meglev$ utvonals alatt fekiidt, nyilt
munkagdddrbdl €piilt ez alagut keresztmetszete -- te-
kintettel a gdziizemre -- nagy volt, 8,7 m szélesség-
gel, boltozattal vagy sikfidémmel, alaplemeze nem
volt. A pdlya kétvdginyu volt, az éllomésoknél_szel-
16z8nyildsokkdl. A voﬁal ﬁentén a tdvolsdgi forgalom
igényeinek megfelelfen, 60,5 -- 90,5 m hosszu, 3,05 m
széles oldalperonos 4llomésok voltak, 1067 m 4tlagos
tdvolsdggal. Az el8zetes elképzelések sierint 20 t
vonatterhelésre gondoltek, ténylegesen 45 tonnis
mozdonnyal vontatott, 120 tonnds vonatok kdzlekedtek.
A mozdonyok -- tobb tipust is alkalmaztak -- szer-

tartdlyosak voltak. A kocsik a févonalakrdl keriiltek
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ki, de -- a vonathossz és az improduktiv hossz cstk-
kentése érdekében -- révidesen 4ttértek a hosszu ko-
csik alkalmazdsdra. Ezek k5zdtt négytengelyii —- nem
forgdvdzas, hanem keresztirdnyban eltolSdé tengelyii --
kocsik is voltak, Ugyancsak a vonathossz csdkkentése
cé1j4b81 mér ekkor alkalmaztek révidrecsatolt ko-
csikat. |

Az uj kdzlekedési eszk®dz kiv4ld er~dményt muta-
tott -fel: az ~gykori menetrend tanusdga szerint
1067 m 41lomdstdvolsig mellett 21,3 km/h utazdsi
sebességet ért el, a menetsiiriiség 10 perces volt.

A vonatok menetét jelzbk biztositottdk.

A lévasuttal vagy az omnibusszal szemben az uj
kdzlekedési eszktz a teljesen uj technoldgidjdval
mindségi ugrist jelentett:/az izemszeriien alkalmazott
gépi vontatds az utazdsi sebességet megkétszerezte,
a kapacitds sokszorosdira fokozbdott, a kbzuti for-
galomtdl vald elvélasztoftség kbvetkezményekéntra
pontos kozlekedés lehetdvé v4A1lt, a kényelem is foko-
zédott, miutin hirom kocsiosztily volt. /%zt a gya-
korlatot t6bb késSbbi hasonld vasut 4tvette, de 41~
taldban csak két kocsiosztdllyal./

A korszaknak még cgy jellegzetes, eredetileg is
D tipusunak épiilt, korai metr?fjdval a Glasgow-i

metrdval csak rsviden foglalkozunk. Ennek két jel-
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legzetes épitéskori technoldgiai érdekessége van:

egyik a fejlesztésre alkalmatlan, a priori csak a
véroskdzpontra kiterjed8, ksralaku vonalvezetds, en—
nél, mint‘ismprnfes, a forgalom lebonyolitdsa tel-
jesen eltér a szokdsos rendszertsl. A mdsik érdekes-
gég a kdbelvontatdisos rendszer alkalmazdsa volt.
Uzemi szempontbdl érdekes megoldds, hogy a jirmiive-
ket a pdlydrdl 1liften tovAbbitjdk a felszinen levd
telepre. A kébalvontatds ideién a kdbel 19 —-- 21
km/h sebessés mellett 16,6 km/h utazdsi sebességet
értek el. A nyomtdv szokatlan, 1219 mm. Az egyﬁés—
t81 746 m-re levd 4llomdsock kozépperonnal épiiltek.

A Glasgow-i metrd szokatlan megoldfésai nem vol-

tak hatdssal a fe jl8désre, de 4rdekes médon a berlini

régi /kis lirszelvényii/ és a legujabb technoldgiai
megolddsokat alkalmazd Lille-i metrd egy sajitsigdt
-- 2 kis iirszelvényt —-- 4tvette. /Berlinben az 1919
6ta. épiild metrd-vonalak mir nagyobdb irszelvénnyel é-
piilnek./

A londoni metrd hosszu iddn 4t kdvetd nélkil
haradt, de a technoldgidnak ez a mdédja -- az akkor
virdgjdban levd 1ldvasuténdl nagyodbd kapacitdsu
vasut alkalmazdsa a vdrosi tomegkdzlekedésben, -
legaldbbis gondolatként - fennmaradt.

A g8ziizem hitrédnyai -- fiistolés, zaj, csekély
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gyorsitds, stb, -- hamer megmutatkoztak, a megfelelé
vonders irédnti igényt azonban nem volt kdnnyi kielé-
giteni, bAr a villamos vontatds mdr 188l-ben {izemké-
pes formiban megjelent. /L. a villamosvasutakrdl i-
rottakat./ Az idS8k&zben, 1868-1t61 kezdS5dSen megépi-
: (gth Avenue)

tett New York-iVgSziizemii magasvasuton /az elsd fold-
alatti vonal késS5bb, 1904-ben nyilt meg/ 1885-ben
mir kezdtek a villamositds gondolatdval foglalkozni.

A nagy technolégiavéltést azonban a londoni
City and South London Railway valdésitotta meg, en-
nek csak csbalagutban fekvd fiildalatti vonala volt,
igy a gd8zlizem nem johetett szdba. Az els3 villamos-
iizemii metrd /1890/ teh4t még mozdnnyokat alkalmazott.
Ezek kiilsfleg a ktzuti gdzmozdonyokra hasonlitottak,
ninddssze 4270 mm hosszuak voltak /rovidebbek, mint
pl. a Debreceni Helyi Vasut hérom évvel azelltti
kozuti vasuti gézmozdonyai/, két sorbakapcsolt, Gsz-
szesen 73,6 kW teljesitményii motorral. Az 4ramot
/450 V=/ a mozdony két futdsin kozotti, iivegszige-
teldkon fekv®Z harmadik sinrdl szedte. A kéttengelyil,
B tengelyelrendezdsii mozdony engedélyezett legnagyobd
sebessége 40 km/h volt. A vonatok hérom négytengelyii,
7930 mm hosszu koecsibdl 41l1tak. A kocsik 32 szemé-
lyes, hossziiléses jdrmiivek voltak, minddssze 450 mm

padldémagassdgeal, igy a kerékdobok benyultzk -- ugy,

mint a mai autébuszoknéi -- az utastérbe., Az utastér
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‘az 116 utasok fejmagassdgdig pdrndzott volt,'igy -
tekintettel a csak 3,05 m 4tmérdji csﬁélagut niatt
szilkségessé vdlt domboru tetSre -~ az ablakok szi-
mira alig maradt hely, az utasok nem ldthattak ki.
Ajtdk az utastér két keresztfaldban voltak és a
nyitott peronokra nyiltak, ez-ket két o0ldalrdl nyit-
hatd réds zdrta. Az utaSCSefe technoldgid ja e1lég

| bonyolult volt: a két, egymds mellett levs peron
egyikén egy kisérd utazoft, aki érkezés el8tt mind-
két kocsiba bekidltotta az 4llomis nevét, a vonat
megérkezésekor kinyitotta a két rdcsot, majd indu-
l4skor ismét becsukta a rdcsokat. Alig hihetd, de
ezzel a rendszerrel, mely meglehetdsen munkaigényes
is volt /egy vonathoz legaldbb egy mozdonyvezetd és
két kisérS kellett/ csucsiddlszakban 3 perces forgal-
met tudtak fenntartani, 18,5 km/h utazédsi sebesség-
gel, Az eredetileg egyviginyu -- 2z eleinte elgon-
dolt kébelvontatdsos iizemhez tervezett —— bels?
végdllomds kis kapacitdsa miatt azonban hosszabb
idén 4t legfeljedbt 3,75 -~ 4,3 perces forgalmat tud-
tak fenntartani, A kezdetleges iizemnél az is nehéz-
séget okozott, hogy -- miutdn a Themze alatti a-
lagut rédmpdinak emelked3je 25, illetﬁe 71 °/00 volt
/ezek mintegy 5 km-re fekiidtek az dramfejlesztl te-
lept8l/ az 4ramfe jleszt8 telep, melyet kisebb tel-
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jesitményhez terveztek, igen gyakran kapott tulter-
helést, ugyanigy a mozdonyok is a tervezettnélvg
tonndval tsbbet vontattak. Az egyes technolégiai
elemek kozotti sziikséges Gsszhang tehdt nem volt
meg, illetve = forgalom ndvekedése rﬁvidesen meg-
bontotta.

A végillomisokon és egy City-beli 41lomdson 1ift
volt az utasok szdmira.

A metréd uj generdcidja -- nehézségekkel bir --
de megjelent.

A mozdonyos technoldégidt egyes helyeken még to-
vébbfejlesztették, illetve megtartottik, de 14thaté
volt, hogy a fe jl3d4s nem erre vezet, £z a techno-
1égiai rendszer a t4volsigi vasutak iizemében elfo-
gadott, de a metrdk tizemében, kiiltnssen a gyors vo-
natfordités‘igen gyakran felmeriild igénye miatt nem
vdlt be. Az ilyen technoldgia csak Londonban, egyes
vonalakon a gfziizemmel valé kompatibilitds lehetdvé
tétele célj'ﬁ.b(}l1 n?a:;algt fenn,

A teljes technolégiai Attorést a D tipusndl a
budapesti foldalatti vasut jelentette, melynek
1893-ban elkésziilt els8 terve mér nem mozdonyos, ha-
nem motorkocsis iizemet javasolt. A terv a Siemens
és Halske cég és a Budapesti Virosi Vasut k&28s mun-

kija volt. A motorkocsikat nem 2 késfbb /1895/96-ban
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épitett/ tényleg kivitelezettekkel azonosnak ter-
vezték: rividebbek lettek volna, szintén forgévdz-
zal, de ugy, hogy a két sz41s86 kerékpir kerekei a
kocsi elé kinyultak volna, Két kiilndlld, 950 mm
széles ajtdt terveztek, az utasteret hirom részre
osztotték; az utestér két végén egy-egy kisebb fill-
kével hﬁk, illetve dohdnyosok szdmira., A vezetSfiilke
a kocsi két végén 1ev8 "toldalékszekrénybe" kerﬁit
volna, Technoldgiai ujitds lett volna a tervezott
nagymértékii automatizdlds: a menetszabdlyozdst, a
villamosféket és a kétszdrnyu ajték\mozgatését is
automatiz4ltdk volna, s8t, még Enmiik6d6 megdllbhely-
jelzb t4bldkat is terveztek az utasok t4 jékoztatdisi-
ra és a kalauznélkﬁli kozlekedés megvaldsitdisa érde-
kében. A mai tipusu harmadik sines dramvezetds =16d-
Jét is itt tald4ljuk meg: a harmadik sint az alagut
faldra szerelték volna, Az 41lomdsok eredetileg 20 m-
re tervezett hossza arra utal, hogy csak motorkocsik
kGzlekedtetését tervezték. A harmadik sines rendszer
nem valdsult meg, helyette kétpblusu fels3vezotéket
épitettek. Automatikus jelzdberendezést alkalmaztak,
88t jegykiadd automatik alkalmazdsit is tervezték.

A jelzfberendezés a késBrtbiekben -- félig mechanikus
berentezéssel -= megvaldsult, A jegykiadd automatdk-

kal feltehet3leg csak a prébdkig jutottak el.
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£z elmondottak mdr csaknem a mai metrd techno-
16gid j4+¢ Jelentik. 2 jelzSberendezés 2 parcés k6zle~
keddst tett lehetsvsd, az utezdsi sebessdget 20 km/h-

ban prosnosztizdltdk.

A tényleg megépitett kocsi hossza 10 370 mm
volt, az 4llomdsok 31, illetve 24 m peronhosszzl é-
pﬁlt?k'meg. Miutdn 2 forgalom ndtt s a rendszer ka-
pracitdsinak kimeriilése fenyegetett, mir 1896-baﬁ -
szintén forgdvizas -- pdtkocsik beszerzEsét tervez—
ték /;{él{cz&fullzéve!a/, de ez nem valdsult meg. A kapa-
citds fokozdsa érdekében -- szintén még a megnyitds
évében -- két motorkocsibdl 4118 vonatok kHzlekedte-
tését is terveztdk, ebben is megtaldlhatjuk a mai
technoldgia eldfutdrjdt. T4vvezdrlés ekkor mée nem
volt, igy a két motorkocesi vezetését ~- kissé bonyo-
lult éé k6ltséges mbédon -~ két kocsivezetsvel, két
kalauzzal és egy "vonatvezetl ellendrrel" és bonyo-
lult inditdsi, stb. rendézerrel/ oldottdk meg, vona-
tonként 6t f8nyi 1étsz4mm~1. Valiszinii, hogy ezzel
az iizemmdddal csak a kisérletekig jutottak.,

Technoldégiai szempontbdl igen érdekes, korukat
megelézé tervck’maradtak fenn 1917—b51, a foldalatti
vasut tervezett kapacitdsntveldsdt szoledld vonat-
rgységekrbl., Zzekre nézve két gy4dr /Ganz és Schlick/

adott javaslatot, mindketts a mai TGV-nél vagy ICE-nél
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alkalmaéott rendszert, mozdonvok kZzditti kocsisort
alkalmazott. A& Ganz-gyiri terv vonafegysége 29 500 mm
hosszu lett volna, két négytengelyii, egymishoz és =
"félmozdonyokhoz" z4rt 4+jdrdval csatlakozd, tehdt

a mai csuklds kocsiknak k&zel megfeleld kocsival., A
24 m hosszu 4llomdsokon teh4t a hitss mozdony az a-
lagutban maradt volna. A Schlick gydr tervé hasonld,
de hérom, dtjird nélkiili kéttengelyii pdtkocsibdl 41-
16 szerelvényt javasolt, 35 050 mm hosszﬁan, esze-
rint a hditsé -~ feltehet8en személyzet nélkiili --—
"félmozdony" 2 31 m hosszu 41llomfsokon is az alagut-
ban maradt volna. A kocsik ajtdelrendezése 0-1-1-0
/nem k8zépbe jdratu/ illetve 1-0-1 lett volna. A ter-
vekbll semmi sem lett, a "félmozdonyos" technoldgii-
rél azdta sem esett szb. Ugyancsak a hdborus viszo-
nyok miatt maradt 1 a BSZKRT 41tal 1942-ben ter-
vezett kétrészes, /2+2/+/2+2/ ajtéberendezésii, nem
Ssszefiiggd utasterii -- élﬁl és hdtul bedlld, kozépen
forgdvizas -~ 28 000 mm hosszu jirmi megvaldsitdsa.
Kés8bb, szilkségmegolddsként egy ideig kéttengelyes
vezet841ldsos pStkocsikat is kozlekedtettek —- ez,
eltekintve a kocsi nem forgivdzas volt4tdl, ismét
jellegzetes metrd-technoldgisi megoldds -- majd a
mai héromrészes, osztott utesteri, nyolcfengelyﬁ

csuklds kocsik alkalmazdsdra tértek 4t.
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A budapest foldalatti wvasut kapacitdsdt tekint-
ve még ink4bb a kzuti vasutakhoz /A tipus/ 411t k6-
zel. Az els8 nagykapacitdsu, tisztd4n D tipusu /a v4-
Tos teriiletére korlédtozott, nagy kapacitésu, ariny-
lag nagy utazdisi sebességil, villamos iizemmel épiilt,
elkiilsnitett pilyds/ vasut Pdrizsban létesiilt.

P4rizsban, az 1870/71. évi francia-német hdboru
utin egymds utdn mprﬁlfck fel a vdroson keresztiil
vezetd viaduktvasut-téfVek, /az 1840-es évekb8l szir-
maz8, & teherforgalmat kiszolgdld tervek tdrgyaldsit
mell8zziik/, természetesen gfziizemmel, a nemrég meg-
valésitoft, Hausmann 41tal elképzelt nagy utvonzla-
kat igénybevéve. /Henzé, 1875, Chrétien, 1881,
Vautier, Garnier, 1883./ Az elképzelések nagyjdbdl
a Iondon-Greenwich Railway-ének feleltek meg, tech-
nolégiai szempontbdél kiemelkedik, hogy Chrétien mir
villamos vontatdst javasolt. /Az els’ francia villa-
a parizsi, 1881.€vi Exposition o/ éiectricitd
mosvasut?’prébavasutja volt./ Nem tartozik ugyan a
technolégighoz, de az akkori tervek technokratikus
szemléletére jéllomzé, hogv Chrétien terve kizvet-
leniil az Opera homlokzata elS8tt, a homlokzatot elta-
karva, siiril rédcsozdsu tartés viaduktot tartalmazott.
Garnier terve /1883/ a viroskép kimélése érdekében
a viaduktokon a két vdginyt egymds f51é helyezte és
a jirddk jobd megktzelitése érdekében mindkét ol-

dalon alkalmazott peront. Ez a technoldgiai megoldds
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igen elényss lett volna, mert réviditetette volna az
utascsere idejét. Meg kell azonban jegyezni, hogy az
akkori miiszeki fe jlettsdg mellett a vonatok inditdsa
problematikus lett volna. ‘Sok terv jstt még létre,
az eldbbiek nagy résééhez hasonldan a vasuthilézathoz
kapcsolddva, Le Chatelier terve /1889/ mir alagutat
is javasolt, hasonld médon Riffel két terve /18390 &s
1891/ is, Magé Pdrizs virosa is készitett egy, hdrom
vonalat tartalmazd tervet /1896/. Ennek a 1lényege az
volt, hogy 41 km-es h416zata /56 %-ban alagutban,
22 ~- 22 % bevdgdisban vagy viaduktban/ csak a vdros
kozigazgatdsi teriiletére terjedt ki. Végiil is a p4-
rizsi metré els8 vonala 1900 julius 19-én ﬁyilt meg,
villamos lizemmel, |
Nem érdektelen a vonalvezetds elsévkoncepciéja,
mely az akkori technoldgiai irsényeket tiikrszi: a
legkisebt sugdr 50 m, a legnagyobb emelkedd 40 °/00
lehetett, két ellenkez§ .gtirbiiletii iv k6zé legaldhbd
50 m egyenest, két ellenkez8 lejtd kdzé 50 m viz-
szintest kellett beiktatni. /A kés8bb emlitendd
végdllomdsi hurokvdgdnyok sugara 30 m‘lehetett./
Az dllomisokat egyenesben, illetve legaldbb 150 m
sugaru ivben kellett elhelyezni., Ténylegesen a meg-

induldskor a legkisebb sugdr 36,5 m, 41lomdsokon
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36 m volt &s volt 41lomés, amely 40 %/oo-ben fekiidt.
A kissugaru -- 75 m alatti -- ivekndl sebességcstk-
kentést irtak 216. A nyomtdv -- a nyomtdv francia
definicid jdnak megfelellen, a sinszelvények szim-
metriatengelyei k&6z6tt mérve —- 1440 mm. A feldépit-
mény vonatkozdsiban igen moderniil gondolkoztak: mar dKor
52 kg/km-es sinprofilt alkalmaztek &s alkalmaznak

a mai napig. A sinek hossza mir 1902-t381 kezd8d8en
18 m volt. Az 4ramvezet8 sin -- mindig a két belss
sinsz4l kozétt /tehdt a menetszerinti baloldalon/
van, A harmadik sin elesinte kett8sfejii volt, ezt
késb8bb a szokdsos futdsin-tipussal, majd T alaku
sinnel helyettesitették. Az Aramszeds feliilrdl érin-
ti az dramvezetd sint.

Az 41lomdsokat tulnyomdérészben oldalperonnal é&-
pitették, a peronhosszat 75,0, a szélességet 4,10 m-
ben, a magassigot 0,85 m-ben szabtik meg.

A végdllomdsokndl -; miutdn kezdetben tradicio-
nélis pdtkocsis iizemet alkalmaztak -- t8bb helyen
épitettek hurokvdginyokat. Az els8 vonal végdllomé-
sait igen nagy kapacitdsura épitettdk: a nagyidbpdl
félksralaku visszafordulds e18tt és utdin egy-=gy
kozépperonos —- érkezési €s induldsi -- 4llomdst
épitettek.

Erdekes, hogy & metrd technoldgid jiban sajnos
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ném mindig kelld mSdon értékelt gyalogosforgalomra
mér akkor tekintettel voltak —-- nem csak azdltal,
hogy tobbnyire diszes fedett vagy fedetlen lejird-
kat alkalmaztak, hansm mér a gyalogosforgalom vald-
szinlileg empirikus alapon vald méretezésével is/fog—
lalkoztak. & folyosdkban 100 f8/m percenkénti telje-
sitdképességet vettek alapﬁl; ha.a folyosd lefelé
men3 1épcsdhiz csatlakozott, 75-6t, ha felfeld me-
ndhsz, 65-t. A késdsek miatt e18fordulhatd torld-
d4sok lehetdségdédre is tekintattel voltak. A folyosdk
vonalvezetésénél keriilték a hirtelen irényvéltozéso—
kat, mert ezek pinik esetén katasztrdfit okozhatnak,
Az els’ mozgdlépcsit 1909-ben helyezték lizembe, tel-
jesit6képességét ~— 12 000 f6/h-val -- alaposan tul-
becsiilték. /A mozgdlépcsb gondolata - a binyiszat
teriiletén - mir 1896-ban felmerilt, az elsd mozgd-
1épcsdt 1900-ban a pdrizsi vildgkidllitdson alkalmaz-
t4k./ 1910-t51 kezdve 1,5 m/s sebességii 1lifteket is
alkalmaztak az 5110mésokon.

Az els’ -- favdzas -~ kocsik kéttengelyiiek vol=-
tak, Tradiciondlis pdtkocsis iizemet alkalmaztak, ere-
detileg ¥ + 3P egységek kOzlekedtetését tervezték,
de ténylegesen csak M + 2P egységeket kbzlekedtet-
tek. A két vezetdfiilkés motorkocsik hossza 8150,

szélessége 2400 mm volt, 2 pdtkocsik 8800 mm hosz-
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szuak és ugyvanilven szélesek voltak. A vonategység
6sézhossza mindsssze 25,91 m volt, az improduktiv

/az utasok 3ltal igénybe nem vett/ hossz ardnya nagy
volt, 14,7 %. A kocsik ajtfelrendezdse 1-0-1 volt,
csak keresztiiléseket alkalmaztak. A kocsikkdzott
nyitott 4tj4ré volt. Tz a technoldzia teljesen azonos
volt a korabeli kdzuti vasutakéval, legfel jebb annyi-
ban tért el, hogy mindmdig két kocsiosztdlyt alkal-
maznak.,

- A forgalom ndvekedése ridvidesen szﬁkségessé tet-
te az id8kdzben M + 3P-re ndtt szerelvények megkettd-
zését, ez a kovetelmény a kdzuti vasuti technoldgia
felad4sdt igényelte. Az uj motor- és pdtkocsik, bér
més ezek is kéttengelyilek voltek, mir a metrd mai
technoldgid jdnak a jellegzetességét mutattdk: tdv-
vezérlésiik volt, igy két M + 3P egységet /M + 3P/ +
/3P4 M/ = ¥ + 6P + M nyolckocsis vonategységbe lehe-
tett Osszefoglalni, A"tévvezérlés technik4 ja akkor
még nem volt fejlett: a motorkocsikon hatalmas, a
négy motor vezérléséhez alkalmas menetkapcsoldt he-
lyeztek el, az energidt a pdtkocsikon 4t nagyméretil
kdbellel tov4dbbitottdk & mdisik motorkocsihoz. Ezzel
a rendszerrel azonban mir flexibilis ilizemet lehetett
1étrehozni, M + 3P /rovid/ vagy M + 6P + ¥ /hosszu/,

s végdllondsokon hurokviginyt mir nem kivdnd vonat-
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egységekkel, Mdsik ujdonsdg volt az uj kocsikndl az
ikerajtdk megjelenése; az uj jérmiivek mdr 2-0-2 aj~
téelrendezésiiek voltak, teh4t 2z utascsere meggyor-
sulhatott. A technoldgiavdltis szinte hihetetleniil
gyors volt: az uj vonategységek mér 1902-bén forga-
lomba keriiltek. A technoldgiai fe j18dés azonban nem
411t meg: a kéttengelyii kocsik —-- ;gyelﬁre -- még
megfeleltek az akkori k¥zuti vasutiizemnek, de vild-
gossd vdlt, hogy ezekkel sem lehet gyorsvasuti iize-
met lebonyolitani., M4r 1903-ban megjelent egy uj
kocsitipusnak, a négytengelyii, egy vezetd8411l4sos mo-
torkocsinak /ez a tipus mindmdig, -2 csukldés kocsik-
t61 eltekintve, kizdrdlagos a pdrizsi metrdn/ a pro-
totipusa, majd -- mér 1904-ben -- két ujabb motor-
kocsitipus: az egyik 10 850, a mdsik 15 350 mm hossz-
ban, mir 2-2-2 ajtdelrendezéssel, egy vezetdilldssal,
55, illetve 75 fé befogaééképességgﬁl, mindkét eset~
ben 25 iiléssel. Ugyanebbeﬁ az évben jelent meg a négy-
tengelyil, 2-2-2 ajtbelrendezésii, 12 450 mm hosszu,

82 f4§ b¢fogadéképességu, /37 116hely/ pStkocsi. Az
ekkor még kiilon v4llalatként fenndllott mésik metrd-
ndl /Nord~Sud/ nem alkalmaztak kéttengelyii kocsikat,
hanem 8z e18bb emlitetteknél valamivel nagyobb négy-
tengelyii, négymotoros kocsikat, 2-2-2 ajtbelrende-

zégsel,
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Az emlitett uj kocsikb6l 41tal4ban 2M + 2P + 2M,
2M + 3P + M, 2M + 4P, stb. vonategységet képeztek, |
ugy, a2hogy a viszonyok megkiv4ntik.

A pdrizsi metrd -- jogeal igy nevezhetjiik --
technoldgiai forradalma ezzel lezdrult és ezzel egyut-
tal ugyszdélvdn teljesen kialakult a villamostizemii
metrék mai rendszere. A menetsiiriiséget 10,0 percrél
majd 6,0 percr8l 2,5 percre fokozték, a kapacitdst
pedig 1570 utas/h-rél 9000 utas/h-ra.

A kezdetben alkalmazott, még nagyjibdl mechani~
kusnak mondhatd automatikus jelzBberendezést mir
1906-ban teljesen villamos iizemii automatikus jelz&-
berendezéssel vdltottdk fel.

Az elsd korszakbeli utazédsi sebessdersl eddigeld
sajnos nem sikeriilt konkrét adatot fellelni, Nem le-
hetett nagy, kiilsndsen a kéttengelyi’ kocsik kordban,
mert pl., 2z elsdnek megnyilt vonal megdllbhelytdvol-
sdga 607 m, igy az utazééi sebesség 1968-ban is
26,8 km/h: volt. Az 4dtlagos megdlldhelytdvolsdg az
egész hdldézaton 521 m, az utazdsi sebessdg a2z egyes
vonalakon 1968-ban 20,9 és 26,8 km/h k&z5tt volt,
az étlagos megdlléhelytdvolsdg 1979-ben 538 km-re
nétt /a kiilteriileti vonalmeghosszabbitésok kivetkez-
téven/ és az 4tlagos utazdsi sebesség 24 km/h volt.

A legnagyobb engedélyezett sebessdég 70 km/h volt,
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A pdrizsi metrdn -~ mely mir villamos {izemmel
kezdte meg miikodését -~- mintegy hat év alatt kiala-
kult a maival-cSakném.aZnnos't%chnolégiai rendszer.
A technoldégidt donts médon befolydsoltdk a pdlya a-
dottsdgai. | :

A technoldgia egy elemének uj fejezetdt jelentet-
te Pdrizsban 1951-t51 kezddden a csuklds kocsik be—
vezetése. A nyolctengelyii, hdromrészes csuklds kocsik
hossza 36 620 mm, a tradiciondlis Btkocsis vonat-
egységeké 73 240 mm, igy a két csuklds kocsibdl va-
1¢ vonategységeket a meglevs 75,0 m hosszu peronokon
minden tov4dbbi nélkiil lehetett alkalmazni. A kocsik
utastere -- hasonldan a budapssti metréd M 1 vonald-
nak jdrmiiveihez —- osztott, de az egyes részek ko-
z0tt van 4tjirdsi lehetSség. Az ajtdelrendezés
_/2-2-2/+/2-2-2-/+/2_2-2/. Fnnek a megold4snak el8-
‘nye, hogy az idSkdzben szokdsossi v4lt Stkocsis
/M + 3P + M/ vonategységnél a két csuklds kocsibsl
4116 vonategység kdnnyebd /139,6, illetve 108,0 t/
befogadGképessége /562, illetve 710 utas/, nagyobb,
igy az egy utasra esd “nsuly lényegesen kisebb.

/248 illetve 152 kg/utas./ A tradicionilis vonategy-
ség improduktiv hosszédnak ardnya 10,f %, a2 csuklds
kocsikbdl 41164 egykocsis vonategységé 11,8, a két-

Csak”
kocsisn4l azonban/7,4 %, miutdn a nem hasznilt ve-
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zetSfiildket 4116 utasok szdmira igénybe lehet venni.

Osztatlan utasterii csuklds kocsikat el8szbr a
rotterdami metrdé alkelmazott /1968/, a kidvetkezd i-
lyen jdrmiiveket alkalmazd metrd a Newcastle-i volt
/1980/; A villamosvasut és a metré kSzstti hatdrok,
velilk egyiitt a technoldgia hatdrainak elmosdddsit
mutatja, hogy az utdbbi jarmiivek az NSZK-beli Stadt-
tahn B tipusu jdirmiivekkel csaknem teljesen azonosak.
Mint érdekesség emlithet® meg, hogy & két utdbbi
metrd kdziil egyik harmadik sines, médsik felsBvezeté-
kes dramvezetési rendszerii, A csuklds jirmiiveket al-
kalmazé metrdk kdzé sorolhatd —- bidr nem ez az elne-
vezése -- & londoni DILR /Tocklands Light Railway,
1987/, melynek a jirmiivei ugyanennék e tipusnak fe-
lelnek meg, de automatikus -; vezetd nélkiili -- {ize-
milek. Technoldégiai szempontbdl a DIR 2 metrd legmo-
dernebb v4iltozatdnak tekinthetds.

A csuklds j4rmiiveket az 1948 Sta épitett metrdk
k6zlil hdrom, 2 régebbieck k§ziil kettd alkalmazza, Bar
a villamosvasutakndl ezek a jirmiivek el8bb-utdébb ki~
zdrélagossd vdlnak, a metrdékndl csak 1951 Sta ter-
jedtek el; ugy 14tszik, a jérmiivek szempont j4bdl a
technoldgiai elkiildniilés megmarad. Az emlifett me tr Sk
k62ziil -~ a pdrizsit kivéve -- & tobvbi kizdrdlag csuk=-

16s j4rmilveket alkalmaz. Kétségtelen, hogy az utdbbi
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tipusu jirmiivek jobban biztositjdk az utasok egyen- |

: Az improduktiv hass2 ArMa Is keayeddkh,
letes eloszldsdt a vonat hosszdbanVezdrt fejlettebd

technoldégiai megolddsnak tekintheték. Az a tény,

hogy & régebbi vasutak 2 mdsik tipust /ti. a négy-

tengelyii kocsikbdl 4116 vonatot/ alkalmazzdk, az u-

jabbak az osztatlan utasterii jArmiveket, arra mutat,

hogy ezen a téren uj technoldgiai irdnyzat indult meg.

16s j4rmilvek alkalmazdsdival csaknem egyiddben /1952/
helyezte iizembe a. tel jesen eltérd miiszaki megolddst
jelent8 gumikerekes jdrmiiveit, majd, 1956-t61 egyik
vonaldt ilyenné alakitotta A4t. Ilyen jdrmiiveket a
kovetkezd metrdk alkalmaznak: Montreal /1975/,
Santiago de Chile /1975/, Marseille /1977/, Lyon
/1978/ és Sapporo /1983/.

4 gumikerekes jdrmiivek alkalmazdsa nem uj gondo-
lat, eldszdr a francia vasut alkalmazott ilyeneket.
A Michelin abroncsgyir fulajdonosa testvérének, A.
lichelinnek kisérletei alapjdn jelentek meg 1929-ben
az elsd gumikerekes vasuti jérmiivei, a cél a kelle-
nesebb futdsi tulajdonsdsok elérése volt, Snmagdtdl
jelentkezett /gumikerekek acélsinen/ & zajcsdkken-
tés is. Nehézsépgek ennél a téchnolégiénél hdrom pon-
ton jelentkeztek:

1. A surldéddsi tényez8 a sin és a kerék anyaga
-- a feliiletek nedvességétfl fiigglfen —- rendkiviil

v4ltozd.
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2. A fuvott gumiabroncsok teherbirdsa ebben
az 1d6ben ilyen célra még eldg csekély /az adott esetben
650 kg/abroncs/ volt, ezért az acélkerekek szdmdnak a
tobbszorosére volt sziiksdg, ami a menetellendlldst ns-
velte,

- 3. A nyomkarimit a gumiabroncé szerkezetével nem
lehetett megoldani, ehhez kiildn, acd1bél késziilt al-
katrész kellett.

A rendszerfel a vasuti iizemben -- voﬁé- és von-
tatott jémeVekkel egyarint -- sok4d kisérleteztek,
mene trendszeri iizemben is voltak ilyen jdrmiivek, de
alkalmazdsukat az 1950-es években megsziintettdék.

A gumiabroncg;;endszert 8 metréndl dlesztettdk
fel, de teljesen mds megolddsi méddal.Az alkalmazds
célja a zaj cstkkentésén s a futdstulajdonsdgok ja-

' s a2 gikimoz hats emel-
vitdsdn kiviill a gyorsitds s a fdklassulds’fokozdsa ﬁﬁi
volt. A futdmil és a pdlya rendszere vdltozott és a
bumiabroncsok teherbirdsa iddkozben lényegeseﬁ na-
gyobb lett.

A gumiabroncs rendszer tov4ibbi e18nye -- a metrd-
kon alkalmazott pdlydt /1. késdbb/ figyelembevéve —-
a2 kedvezSbb tapaddsi viszonvok miatt a nagyobb gyor-
sitdson €s lassitdson kiviil & nagyobb emelked8k 2l-
kalmazdsdnak a lehetdsége. Tekintettel az 4116 uta-

sokra, a gyorsulds legnagyobdb értdke itt sem lehet

Tubow, MaGyag /“ )( )
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2 felett, az iizemi féklassuldst 1,45, de leg-

1,3 m s~
feljebdb 1,6, a vészfékezds lassuldsit 2,5 m s™%-ben
szabtdk meg. /Pdrizs./ A késSbb tdrgyalandd VAL-n4l

8 legnagyobb emelkedés -- amit nem 2 surldédds, hanem
- a motorteljesitmény szab meg -- 100 °/oo.

A most mir t5bb pirizsi vonaldn és t5bb kiilfsldi
metrdén alkalmazott réndszar lényege: 2 gumiabroncsos
keréknek csak teherviseld d4s vondefékbzvetit6~szerepé
van. A tiizbiztonsdg érdekében az abroncsok nitrogén-
nel vannak felfujva. A vezetdsi fﬁnkciét a forgdviz
eiején é€s végén vizszintes sikban levs, szintén gu-
miabroncsos kerekek 14tjdk el. A kerekek sik pdlya-
feliileten /eleinte fa, kés8bb a nyilt pdlydn acél
I-tartd, az 41lomdsokon betongerenda/ futnak. A ve-
zetést -~ a kiils§ 0ldalrdél -- fekv6 T-alaku szelvény
biztositja. Az abronés lerresztésére szdmitva a ke-
rekhkéaykoaxiélisan nyomkarimds acél kerekek is van-
nak, ezek a gumiabroncsénél valamivel kisebb dtmérd-
juek, ;gy n=m érintik az alattuk tov4bbra is megha-
gyotgaﬁttésint. Defekt cgetén tehdt a térhelést ez a
kerék veszi 4t. A vasuti kerdk mdsik célja a kitdrs-
ktn vald dthaladds megolddsa: a kitérs o18tt a gumi-
kerék pdlydja alécsonyabb szintre siillyed, igy az

alditdmasztist is, a vezetést is a vasuti kerdk veszi

4t. Bz a megoldds egyuttal a kétféle iizem k5z5tti
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kompatibilitdst is biztositja. Az 4ramvezetésre har-
madik sin, a-visszavezetésre a vezetldsin, illetve az
acélsin szolgdl,

Teljesen gumikerekil rendszerii /acélkerdk nélkiil/
a Lille-i metrdé /VAL, Véhicule Automatique Légdre/,
ennél egytengelyes futdmiivek vannak, négy vezetlke-
rékkel, A v4ltdékat igen régi -- 2 1dévasuti fejezetben
ismertetett megolddssal, az Stkerekii omnibusz/lévasuti
jdrmiiveknél alkalmazott médon-oldottik meg. Erdekes

akker, . ,
példa arra, hogy egy —--"be nem v4lt -- technolbgidt
egy évszdzad mulva,, korszeriibb megolddssal, de az e-
redeti elképzelésnek megfeleld médon alkalmaznak.

A metrd technoldei4 jdnak a kialakuldsdra a lon-
doni, budapesti és a pirizsi utdn a berlini ilyen
vasutnak volt nagy hatdsa.

A berlini metrd eredete 1880-ra nyulik vissza,
jellegzetessége, hogy mir akkor villamos ilizemet ter-
veztek, alépitményként viaduktot, amit killéndsen ele-
- inte, nagy mértékben alkalmaztak.

Siemens, 1879-i villamos kisérleti vasutjdnak a
sikere alapjdn 1880-ban javaslatot nyujtott be egy
Berlinben épitendf, a virost észak-d41i iréﬁyban a
Friedrichstrassén 4t keresztez® vonalra. Az egyvégi-
nyu 1000 mm nyomtdvu pidlydt, melyen =

kis motorkocsik kdzlekedtek volna, a jdrdaszegélyeyx
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mentén 4116 oszlopok tdmasztottdk volna ald., A ter-
vet elutasitottik.

Tzutdn, hogy gondolatdnak &Eletképességét bizo-
nyitsa, Siemens Berlin d41i részén /Lichterfelde/ egy
villamos kézuti vasut épitésérs k3rt €5 kapott enge-
délyt., /L. a villamosvasutaknil./ A vonal megépiilt
/1881/, a villamos iizem 2 menetrendszerii lizemhez mér
ekkor alkalmesnak bizonyult. Igy itt is 1létre jott egy
dtalakulds: a mdg nem 1étezd metrd /D tipus/ kbzuti
vasuttd /A tipus/ alakult.

Siemens ezutin nem mondott le gyorsvasuti ter-
veir8l és ujabb javaslatot nyujtott be egy kelet-nyu-
gati, a Leipziger Strassén vezetendd, ezalkalommal
az utpdlya felett elhslyezett, két 0ldalsd oszlop-
soron nyugvdé kereszttartdkra helyezett pdlyatartdkon
fekvA viadukt-vasutra. A tervet elutasitottik. /Csak
a teljesség kedvéért emlitjitk meg, hogy hasonld ter-
vet nyujtott be a bécsi Ringre vonatkozdan is, azt
is elutasitottik./

A kés6bb megindult, redlisabb alapokon nyugvd
berlini metrd /U-Bahn/ tervekndl is alapvetd elkép-
zelés volt eleinte, hogy viaduktvasutat épiteneck
az erre alkalmas utvonalsk felett. /A pirizsi metrd
eleinte tulnyomdrészben alagutat alkelmazott./ Igy

jott 1létre a berlini U-Bahn els’ vonala, melynek
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egy szakasza vasuti teriileten fekszik., /A viadukto-
kat késbbb éplileteken is dtvezették./

Az 1902-ben megnyilt U-Bahnndl t5bb technoldgiai
jellegzetesség 411 fenn., Ilyen a pirizsival szemben
a ktzépperonok alkalmazdsa -—- amit kés8bb, az alagutak-
ban vezetett vonalakndl mdr csaknem kizdrdlagosan al-
kalmaztak. A mdisik: kizdrdlag nédgytengelyii, egy veze-
t84114s08, tdvvezdrléses, 1-0-1 ajtéelrendezdsii, a
villamosvasuti jfrmiiveknél 2lig sz4lesebd /2260 mm/
motorkocsikbdl és pbtkocsikbdl 4114, tdvvezéridses
/M + P+M/ vonategyedgek alkalmazdsa. A kocsik ele-
inte 2 + 2 slrendezési kerasztildsekkel épiiltek,. de
az amugy is kedvez8tlen ajtdelrendezdsen feliil a
hossz4tjdrds szilkk volta miatt utascseréjiikk nehézkec
volt, ezért a kocsikat hossziilésesre dpitettdk 41,
ez hoseszu iddn 4t kizdrdlagos megoldds maradt. A pd-
lya sajdtsdgat, fleg a késbbb 4d1taldnossd v41lS alagut
csak 12 m hosszu kocsik alkalmazdsdt tette lehstSvé.
A vonatokon 1927-ig k4t kocsioszt4ly volt. A motor-
kocsik érdekessége volt, hogy csak hdrom tengelyiik
volt hajtott. Amikor a kapacitdis fokozdsa érdekében
az M + 2P + M vonategységekre tértek 4t, az egymoto-
ros forgdvdzakba bedpitették a mdsodik motort. A ké-
s6bb beszerzett kocsikat midr 2-0-2 ajtbelrendezéssel
épitették. A metrd technolbgidja tehdt egy fokkal

tovdbb jutott.
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1919-181 kezdbd3en az ujonnan 4piils vonalakndl
nagyobdb iirszelvényt alkalmaztak, ami midr 2650 mm ko-
csiszélességet tett lehetdvé, 2 kocsihosszat pedig
16 000 mm-re lehetett emelni. .

Az 4llomdsokndl t5bb érdekes mecolddst alkalmaz-
tak. Alagutban, ah01~a‘he1y megengndte, és az U-Bahn
vonalaVQillamosvasuttal volt kapesolatos, olyan dt-
szd116helyeket alakitottak ki, hogy a ktzépen fekvs
villamosvasuti vdgdényokat széthuzva a fsldalatti ko-
zépperon felett a villamosvasut szdmdra is k6 zéppe-
 ront alakitottak ki, a kstt8 k5z5tt - a pevrohok két
végén - lépcsis kapcsolattal, Ennek az érdekes techno-
16giai megolddsnak eldnye &z, hogy kitiind 4tsz4l1l4si
lehetdséget biztosit, hdtrinya, hogy a viilamosvasut
utascseréje sziikségszeriien az uttest és egy véginy
gyalog vald keresztezésével bonyolddik le, ezenkiviil
a villamosvasutra vald fel- és leszd4ll4s sziikségsze-
riien a kocsi helytelen oldaldra keriil. /L. a villamos-
vasutroél iréttakat igs./ A jird4khoz ez a megoldds nem
ad keresztezésmentes kapcsolatot, ez csak a masfél
szint mélységii, vagy ennél mélyebben fekvl metrd-
peronoknidl lehetséges.

A berlini metrdé- és S-Bahn-technoldgia kizos
sajdtesdgaként alakult ki az S-Bahn villamositdsa u-

t4n az 41landdan Ssszekapcsolt kétkocsis vonategy-
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ségek /az S-Bahnndl Viertelzug néven/ rendszere. E-
zeket a késStbiekben ugy oldottdk meg, hogy a gépi
berendezést a két kocsi kidz5tt megosztottdk, tehdt

& kocsik csak Osszrkapcsolva iizemképesek., /Pl, a
bécsi metrd, a budapesti metrd Ganz-vonategysége./
Szintén a berlini sajdtsdgok alapjén alakult ki --
amire midr a Viertelzug elnevezés is utal -- a nyolc-
kocsis, gyorsan dssze411lithaté legnagyobb voﬁategy-
ségek alkalmazdsa,

A metrS technoldgiai fe jl8déstbrténetének lezd-
rdsa elS6tt néhdny sz6t ennek a ma mér rendkiviil ki~
alakult kézlekedési eszkBznek a mai formd j4drdl.

A pdlya a nagyvasutival nagyjdbdl egyezd, az
dgyazat nélkiili felépitmények ter jednek.

A pdlydval 41taldban -- a harmadik sines megol-
déds miatt -- szoros kapcsolatban 411 az 4ramelldtds,
A harmadik sinnél nem alakult ki egységes megoldids
gyakorlat abhdl =a szemp&ntbdl, hogy az 4ramszed§ fe-
1liilrél, alulrdl, vagy oldalrél érintse-e & harmadik
sint, mindhdrom el8fordul. A felsjvezeték alkalmazd-
sa ardnylag ritka.

A jirmiiveknél erdseh kialakult az alaprajz: a
jédrmii hosszdnak megfelélﬁen 2-2~2 vagy 2-2-2-2 ajté-~
elrendezéssel, a hossz- végy keresztiiléses megoldés»

terén sincs egységes 41ll4spont, vannak jdrmiivek,
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melyeken beliil mindkett6t alkalmazzdk.

A futémiindl g négytengelyﬁ, forgévdzas megol~
d4s 4ltaldnos, |

A metrd a nagyvdrosok nélkiilszhetetlen kS5zleke -
dési eszkdzévé v4lt. Tlterjeddsdrs vonatkozdan 1. az
V./1. téblézatot..Teljasitéképpssége a2 nyolckocsis,
mintegy 1600 £ befogaddkdpességii és két percenkdnt
kdzlekedd vonatok alkalmazdsival mintegy 50 000 f6
lehet. Extrém &rtékként emlithets meg a Hong-Kongi
metrd, melynek 375 £8t befogadd /de csak 12,5 %-nak
ildhelyet biztositd, 3,20 m, teh4t az surépai nagy-
vasuti jéfmﬁVeknél szélesebb/ jérmiivei vanhak. A
legnagyobdb menetsiiriiség ennél a metréndl is 2 perc,
eszerint a kapécités 8 . 379 . 30,=.90 000 utés/h.'
Mai ismereteink szerint = vonatktvetés legfel jebd
100 s-re cstkkenthets, vagyis 36 vonat/h-ra fokoz-
haté, igy a tel jesitSképesség 8 , 375 . 36 = 108 000
utas/h volna, ez valésziﬁﬁleg a jelenlegi metrdtech-
noldégia felsd hatdrdt jelenti. Az utazdsi sebesség
-- 30 - 35 km/h, pl. a berlini U-Bahnndl a leg-
utébb végrehajtott korszeriisitések utdn a kocsik
70 km/h legnagyobb sebessége mellett 31,4 km/h,
legfeljebd 36,5 km/h, Nem érdektelen az ehhez tar—
1026 paraméterck ismerete: legnagyobb emelkedd

40 °/00, a legkisebb ivsugdr 80 m, az engedélyezett
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legnagyobb sebesség 50 és 70 km/h. A mds helyen mir
ismertetett technoldgiai okok kavetkeztébén ennek a
sebességnek 8 nagyobdb mértékii fokozdsa nem wvaldszinii,
Itt ismét a VAL-ra utalunk, ahol az utazisi sebes-
ség, 800 m 4lloméstivolsdg €s 80 km legnagyobdb se-—
besség mellett 36 km/h; itt @z automatikus iizem 60
vonat/h kozleked tetdését teszi lehetsvé.

A metré meglehetdsen merev kbzlekedési iendszar,
kiépitése rendkiviil k8ltséges, igy nem lehet alkal-
mas egymagiban -- rihordd kdzlekedési rendszer nél-
kiill -- valamely vidros kiszolgdldsdra, Az Zllomdsok
technoldgiai rendsgzerének mdr o tervezéséndl figye;
lemmel kell lenni az eljutdsi sebességre. /Szélesebd
peronok, t8bb mozgdlépcs3 -~ a mozgbdlépcsik sebes-
ségének emelését3l ti. nem lehet eredményt vdrni,
a8t, teljesitSképességik kb. 0,9 km/s falett mir
csbkken -~ az 4llomdisokon beliili mozgds megkdnnyi-
tésére, 2 peronnak nem ésak egyetlen pontjdrdl in-
duld kijdrati lehetdség./ A rdhordé jdratokat nem
szilkséges feltétleniil végdillomdssal csatlakoztétni,
lehetséges ti. hogy ez is ndveli az eljutdsi iddt,

Az eljutdsi sebesség fokozisa egyébként csak
igen kis részben remélhets 2z utazdsi sebesség fo-
koz4s4dt8l, sokkal inkddbb az infrastrukturdval kap-

csolatos megolddsokkal van Osszefiiggésben.
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A metrd technoldgidjinak =2lapja.a kdzuti forga-
lomtdl vald teljes elkiildnités. Thhez rendszerint
csak a mAr bedpitett teriileten van feltétleniil a
legdrégdbd hegoldésra, az alagutra szilkség, /A via-
duktok & beépitett vdrosrészben a kdrnyezet zevardsa
miatt 41taldban nem jelentenek elfogadhatd megolddst,
sok vérosban, pl. New York-ban 2 viaduktokat megsziim-
tetve mir alagutakat épitettek./ Teljesen uj bedpi-
tés esetén, ha a beépités és a kdrnyezet Gsszhangja
nem zavarja, viadukttai, t61téssel vagy bpvégéséal,

- esefleg anélkiil is megfeleld megoldds” érhetd el.
Természetesen a védrosrész szempontjzi az elsddlegesek,

Ami a tov4bblépédst-illeti, a jové megolddadnzk a
netrd iizemének a teljes automatizdldsa tiinik. 4 metrs
ti. az egyetlen vdrosi kdzlekedési eszktz, amelyet --
teljesen zédrt pdlydjs miatt -~ tdkéletesen automati-
z4lni lehet. Az automatiz4ldsnak két mdd ja lehetséges:
vagy olyan, aminél a vonétot a vezetf csak elinditja
€s ett31 kezd8d8en minden vezetési feladatot az auto-
matika 14t =1 /pl. a londoni m.atré, San Francisco,
BART/, vagy a vezetf nélkiili kdzlekedés /DLR, VAL/.
Az e18bbi v4ltozat esetén & vonatnak a kovetkez8 41—
lomdsig vald vezetése —- az e18irthoz képest pontos,
késett, vagy elfrefutott haladdsdnak megfelelBen-mir

nindkét rendszernél a2 kdzponti automata feladata.
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A vezotd, ha van, csek séﬁkség esetén avatkozik be,
természetesen vészfék-szeri bérendezése mindig van.
Itt egy pszicholdgisi szempontra ia ki kell térni.
Kezdetben a vezetd nélkiili iizem ~llen t5bb o0ldalrdl
ellenzés nyilvdnult meg, mondv4n, hogy az utazdks-
zonség nem viseli el az ilyen rendszert. A megvald-
sitott ilyen rendszerekt5l /DIR, VAL/ kapott +4jékoz-
tatds szerint a kbzdnség egyilitaliban nem idegenkedik
a vezetd nélkiili kozlekedédstidl.

Jelenlegi ismereteink szerint a metrdéndl ennyi
technoldgiai fejl8dést léhet elérni.

Az elmondottak a B, C és D kategdridra egyardnt
vonatkoztathatdak., Teljesen mis jellegii & kbzuti
vasutak /A kategdria/ technoldgidja, ezeknek a forza-
lom nincs feltétleniil elv4lasztva a kﬁzutivforgalom-
£61 —— bir az elv4lasztdisra vald torekvés enndél a
kSzlekedédsi eszkoznél a2 legfontosabb célkitiizések ko—
zé tartozik és a rendszerezésben sok nehézséget oko-
z8 dtalakuldsok sordn bekbvetkezhet, A jelenlegi
helyzet 41taldban felemds 41lapotot mutat., A kdzuti
vasuti kategdéria technolbgiai fe j13désének megisme-
réséhez kialakuldsdt kell 4ttekinteni.

Mint mdr utaltunk r4, a villamos kdzuti vasut
tula jdonképpen az -- akkor meg nem valdsult -- vil-

lamosiizemii metrébdél johet 1létre.
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Siemens elsd villemosvasut jdnak /Berlin-Lichter-
felde/ technoldgiai megoldédsait a kovetkezBkben fog-
laljuk Ossze: a vasut f8leg bemutatdsra és prdébira
szolgtlt /teljes sikerrel/. Az eredményekrél'érdemes
néhényladatot bemutatni, A feltehetSen 148vasuti ko-
csibdl 4dtalakitott, 20 utes /12 iil8helyen/ befogadd-
képességii kis kocsival 14,7 km/h utazdsi sebességet
értek =21, A killonféle sebességek kozotti ellentmondd-
sok mdr itt jelentkeztek: a kocsi 40 km/h sebességgel
tudott haladni, az engedélyezett legnagyobb sebesség
20 km/h volt, mindebbs1l az emlitett 14,7 km/h, a
maximdlis sebessdg 37 és az engedélyezett sebessédg
74 #~a maradt meg az utazdsi sebességben. 4 vasut
érdekessége volt, hogy nem volt &n41ld funkcidju:
az Anhalter Bahnra biztositott rdhorddé forgalmat.

A még megoldatlan kérdds és ~gyben a villamos-~
vasut conditio sine qua non-ja az 4dramhozzdvezetés
volt. Siemens itt még a két futdsinszdlsat haszndlta
dramvezetésre és 2 kerekeket Adramszedésre. Fz a rend-
_szer azonban veszélyessége és nem.ﬁzembiztos volta
miatt tarthatatlan volt, annak ellenére, hogy csak
180 V fesziiltséget alkalmaztak.

Az emlitett vasutat kdvetd ujabdb vonalaknél
/Périzsi kidllitdsi vasut, 1881 4s spandaui villamos-

vasut, 1882/ mir felsivezetéket slkalmaztak.
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Az e16bbinél /Place de la Concorde -- Champs
Elysées/ az dramszeddsre réssel elldtott csbvek szol-
gdltak, ezekben huzta -- hajlékony kdbelekkel -- a
kocsi maga utdn a cs’Sben futé dramszedSket, az utdb-
bindl a két vezetéken kdtélpélyak0031—szoru un, kon-
taktkocslk futottak.

Bir ezek 2 megoldisok kétségteleniil technoldgiai
unjdonsigok voltak és kivetdre is taldltak /az elsbt
a nem sokkal késdbbﬂépﬁlt, mAT nem kisérleti célra
épiilt, Bécs melleti M&dling -~ hinterbrithli villeamos-
vasut -- a DEli Vasut sajdt kezelésében levd rdhord$
vasutja -- és az Offenbachban 1884-ben megnyilt vil-
lamosvasut alkalmazta, a kontaktkocsikat Siemens
1882-ben megjelent elsS trolibusza/, az 1883, évi
béecsi vildgkidllitdis vasutjdndl az eredeti rendszer-
hez tértek vissza, Ennél a vasutnil mutatkozott be
egy rendkiviili jelentSségii technoldgiai ujitds: a
Feuerwerk Allee /jelenl;g Ausstellungsstrasse/ ke-
resztez6désédnédl 16v8, a jdrmiivek mozgdsa 41tal milkod-
tetett -- tehdt automatikus -- villamos jelzdberen-
dezés, mely a kozuti forgalom sz4mira nappal tir-
csdival, sbtétben fénnyel adott jelzést. A korai auto-
matikdnak még egy funkcidja volt: miutdn az utdtjsird
sinjeit "kiszigetelték", a kdzuti tilos jelzés fenn-
411dsdnak ide jére az utdtjird sinjeit dram ald he-
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1yézte, igy a villamoskocsik mdr nem csak a sajit
lendiiletiikkel futottak az utdtjdrdn, ugy, mint az
elsS villamosvasutnél.

A bécsi kidllitds kocsijzit vette 4t és alakitot-
ta 4t az els’s budapesti villamosvasut,

ahol uj, de nem bev4lt technoldgiai
rendszert alkalmaztak az dramhozzdvezetésre, az alsd-
vezetéket. |

Az dramhozzidvezetésnél két probléma meriil fel:
az infrastruktura részér8l a vezetéké, a j4rmil ré-
8zérd8l az dramszedBé. Miut4n az utdbbi alakult ki
hamarabb és egyszeriibhen, el8szor erre tériink ri.

1885-ben, az USA-ban jelent meg Depoele s F.J.
Sprague taldlm4nya, a rudas~csicds 4ramszedd, Ez az
akkori sebességekhez és gyorsitdisokhoz megfelslt, de
bonyolult felsdvezetéket igényel, igy napjainkra ki-
szorult a haszndlatbdl,

Tényleges megoldést.csak a csusz6 dramszedd
/Reichel, 1887/ feltaldldsa jelentett. Bz, Mt e-
leinte bonyolult szerkezet volt, roviddel ezutdn
mint a hosszu iddén 4t alkalmazott lira, végiil a mint
a ma 4ltaldnossi v4lt -- 2 legnagyobb sebességeknél
/400 km/h/ is iizembiztos -- pantogrif jelent meg.

Az dramvezetésre egyszerii szerkezet szolgdl, mely-

nek lényege a keresztfelfiiggesztésekre fiiggesztett,
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a fﬁldelésiklehet$ségekt61 a kezdettdl fogva kétszer
elszigetélt hosszirdnyu huzal. 4 felsSvezeték nem két-
pélusu /vdr erre is volt példa, pl. Cincimnati, USA/,
a visszavezetésre a futdsin éségegativ k4db~1h415zat
szolgdl. |

A rudas-csigds /az 1930-azs dvektsl kezdbdfen a
fenntartdst igényls csigdrdl 4tidrtek a szénbetdtes,
csak cserét igényls saruk alkalmazdsdra, ozekndl a
szikrizds is kisebb, mint a csiegdndl/ 4ramszedd, mi-
utin a csiga, vagy a saru vezetést igényel, bonyolul-
tabb felsivezetdket tesz sziikségesséd: a felfﬁggeszté-
sl vontokon €s a2 keresztezdseknél biztos vezetdsre van
szitkség és a viltdkat kiilsn -- elninte'kézi, kés8bb
villamos 411litdsu -~ szerkezettel kell elldtni,

A csusz6 Aramszeddnél a munkavezetékeknek a viz-
szintes sikban cikcakkosnzk kell lennie, hogy a8z 4-
ramszedé csuszb része egyenletesen kopidk. A keresz-
tezéseknél €s a kitérﬁkﬁél nincs szitkség kiilon sze-
relvényre., A fe jl3dés sordn eleinte réz, majd a hi-
borus anyaghidnyok kdvetkezményeként vas munkaveze-
tékeket haszniltak, termdszetszeriien nagyobb kereszt-
metszettel. Sokszor aslkalmaztak olyan megoldédst, hogy
a vas munkavezetdket a réz munkavezetdk ald fiiggesz-
tették.

Maga 2 munkavezeték sleinte kdrkereszimetszetil
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volt, késdbb 4ttértek az un. piskdta, stb., a fel-
filggesztés szempontjibsl eléhyﬁséﬁb keresztme t-
szetre. Voltak aluminiumbdl késziilt, a kopis helyén
acélbetétes munkavezetékek is, de ezeket csak rsvid
ideig hasznélték;

A munkavezeték kritikus pontjai a felfiiggeszté-
sek, itt ugyanis =2 fﬁgréleées sikban -~ a beldgds ko-
vetkeztében —- tirés van, azonkiviil, miutdn a2z dram-
szedd itt megtdmasztott /helyesebben folfiiggesztett
és nem lebegs/ munkavezetéket érint, itt un., kemény
pontok alakulnak ki. Az dramszedd a2 tSréspont alatt
itéssel, illatve szikrdzdssal halachat 4t.

Innek elkeriilésére €s a kopds csBkkentésére tobb-
féle mbédszert alkalmaztak, ilyen volt a budapesti
Fischer-féle dramszed5, melyet kiilfsldre /Bécs,
Anglia/ is 4tvettek. Enneﬁmg?iensullyal elldtott, a
felsbvezetdék hossz-SZleényét kSvetni képes csuszd-
lapja van, igy az érintkézés nem csgk egy ponton jdn
1létre., A rendszer eldnye a szikrdzds csbkkendse.

Nagyobb sebességekndl és 4ramerSsségnél ez a
rendszer /az un. kézuti vasuti -- merev -- felfiig-
gesztés/ nem felel meg, hdtrdnyainak kikiisztb514sé-
Te t6db médszer alakult ki.

Elséként a nagyvasutaeknil alkalmazott ldncos

felfiiggesztés emlithet3d /ilyent 1884-ben az offen-
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bachi villamosvasut mir alkalmazott/, ez az 1910-es
évek Sta a nagyvasutakndl 41taldnossd v4lt, ez ab-
bS8l a szempontbdl eldnyds, hogy a felfiigeesztési
tdvolsdgok nagyobbak lehetnek /kevesebb oszloprs ven
sziikség/, de kiilonféle, pl, esztétikai okokbdl a k&z-
uti vasutak, flleg a;beépitett,terﬁleten még az egy-
szerﬁsitett viltozatait iseglkalmazzék. A ldncfel-
fliggesztés vizszintes vagy farde sikban is lehetsé-
- ges és killfclddn haszndlatos. A léncfelfiiggesztésnél
a tdrések lényegesen kisebbek‘és az un. kemény pontok
jelentdsége kisebb. |

A szikrdzds €s a kopds cstkkentésére kivetkezb
lépésként az eredeti felfiiggesztési rendszert meg-
tartve, de a munkavezeték ingikra felfiiggesztésével
Wdn alkaimazdsban 8 trolibusz fesbvezetrelic n€l 1S, 3 Villamosvasuty rexd-
uj rendszert alakitottak ki. Ugyanez a rendszerVeny- s2er
nyiban egyszeriibb, hogy, miutén a vezeték elforduld-
sinak a csuszd dramszedsnél nincs kiilléndsebb jelents-
sége, nincs sziikség a trélibusznél alkalmazott pa-
rallelogramma—ingikra. Az ingdk alkelmazdsa kévet-
keztében a kemény pontok hatdsa kisebb. A vezetdket
hosszirdnyban ennél a rendszerndl nem egy, hanem meg-
feleld alkatrész kdzbeiktatdisdval két ponton fiig-
gesztiERik fel, igy ezen 2 két pontonééarési szig~
nek csak a fele 1ép fel.

Miutdn az ingdk nem fiigg8legesek, hanem egy bizo-
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nyos rendszer szerint oldalra -~ egymdssal szemben —-
vannak‘elhuzva; a cikecakkozds automatikusan 1létre jon.
A rendszernek a fenntartds sZempontjébél elénye, hogy
miut4n hédilatécid alkalmdval a munkavezeték megnyu-
lik, a vezeték csak valamivel alacsonyabb szintre ke-
hossziranyban 7
riill, devnem mozdul el s felfiiggersztési pontokon /nem
csuszik el 2 szoritékban/. Hidegben a folyamat for-
ditottja jédtszddik 1e.

A felsbvezeték tipldldsit régen egy vagy kevés
pontrdl, tépvezeték /légvezetdk vagy kibel/ alkalma-
zdsdval oldottiék meg. Ma rdvidebb tdpszakaszokat al-
kalmaznek, igy a fesziiltségesdsek kisebbek és az eset-
leges hibdkat kisebb ter‘iletre lehet behatdrolni,

Mindez azonban dsszefiigg az 4Aramtdipl4ildssal, a-
mire -- bAr nem tartozik kbzvetleniil témakdriinkbe --
roviden rd kell térniink.

A villamosvasutak els’ kisérleteinél egyendramot
alkalmaztak, ma is ez az 41taldnos, de a ma a fejlGdés
irényénak tekintett hdromfdzisu vontatist mdr 1895-
ben a 1uganéi, nem sokkal késdbb az Evian-les-Bains-i
villamosvasut médr alkalmazta, Az e18bbit a Brown-
Boveri, az utbébbit a Ganz 1létesitette. A technoldgia
‘g maitdél annyiben tér el, hogy & régi hdromfdzisu
vasutak dramhozz4vezetdse is hdromfizisu #olt, ezért

két munkavezetéket és két éramszedét, tehdt elég bo-
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nyolult rendszert alkalmaztak, a2 maiak a felslveze-

ték egyendramot magdn a kocsin alakitjdk 4t hirom-
fhzisu vdltakozéiranmi. ‘
Itt emlitjiik meg, hogv az egyes vasuttipusokndl
a kovetkezd dramrendszerek szokdsosak: A: kszdetben
180 V=, ma 600 V=, B: nincs kialakult rendszef, pl.
BHEV: 1000 V=, WLB: 850 V=, C: mindig a megfeleld
vasut dramrendszere, D: Budapest: erkezdetben 300,
ma 600 V=, M2 és M3: 850 V=, Bécs, Berlin, Pédrizs,
VAL, Moszkva: 750 V=, Pdrizs, RER: 1500 V=, Londdn,
New York: 650 V=,
Eszerint az egyes tipusok hatirozott elvdlasztd~
sdra az dramrendszer sem ad médot. |
Az dramellendlldsnak az A, B, C és D rendszernél
a technoldgiai fe j18dés sordn t&bb rendszere jott
létre:
1. Sa2jdt erSmiiben egyendram termelése /Budapest,
a lévasut villaﬁositésakor/;
2. Idegen erdmiit81 egyendram vétele /Tebrecen/.
3. Sajdt erdmiiben vdltakozddram termelése, vagy
4. viltakozldram vdsirldsa idegen erdmiitél és a
sajit ilizemben vald Atalskitds egyendramra:
8/ forgd Atalakitdkkal /legrégibb megoldds/,
b/ higenyg3zds dtalakitdkkal /az 1920-as évek-
t61 és
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¢/ sziliciumdiddds AtalakitSkkal.
VMa mir ugyszdlvin kizdrdlagos a 3. vagy a 4. és a
c/ kombinéciéja.‘ﬁnnok eldnye, hogy kisebb teljesit-
ményl /siliriibben elhelyezett/ 4talakitdkat lehet 81 -~
kalmaz ni és az 4ramelldtdsi ill, e~losztési rendszert
automatizdlni lehet, személyzetre csak a vezdrldkdz-
pontokban van sziikség.

Az orszdgos -- s3t nemzetkdzi -- hdldzatok kiala-
kuldsa a fejlbdést a 4. c/ felé irdnyitja.

Az dramelldtds fejl8dése -- akir az dramelldtdst,
akdr az -elosztdst vagy a mai rendszer kialakuléséig
a hozzdvezetést tekintjiik —- meglshetdsen bonyolult
volt.

Az dramelldtds stb. terén epizbd-jellegii volt, de
emlitésre érdemes az alsdvezotdk és az akkumuldtoros
lizem. A vdroskép elcsufitdsitdl tartva tdbb viéros
nem engedélyezte & belteriileten felsAvezetdk 1étesi-
tésédt. Az ilyen vonalakoﬁ vagy alsdvezetéket alkal-
naztak, vagy akkumuldtoros tdplédldst - egyik senm
vadlt be. Az alsdvezetéket rendkiviili, f6leg téli

€s hisztitast
fenntartdsivnehézségei miatt meglehetBsen rovid id§
nulva megsziintették. /Berlin, 1913, Bécs: 1915,
Budapest: 1924./ Brre a sorsra jutott az akkumuldto-
ros lizem is, /Hannover: 188%-t61, Bécs: 1898-t351,

stb./ A legnagyodbb ilyen iizem Berlinben volt, 1901-
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ben 335 kocsival, ez az tizem 1905-ben szlint meg. Te-
kintettel arra, hogy az ilyen jérmﬁvék egy akkumulg-
(3 napi te(esit meny gt leacsan 200 kw)
tortsltéssel csak kb, 50 km-t tudtak megtenni’, mir
\ekkor is voltak ~- sikertelen -- kisérletek a menet
kzbeni toltéssel. |
A villamosvasuti pdlvéndl elsfként a paraméterek
fejlédéséﬁel kellene foclalkozni, de tulzjdonképpen
csek a nyomtdvrdl lehet konkrétumot mondani, ez 41-
taldban 1435 ﬁm, vagy ehhez ktzelesé /Bécs: 1440,
Drezda: 1450, Lipcse: 1458 mm, sth./, 2 Szovjetunid-
ban néhény\kivétolt‘l eltekintve 1524 mm, egyes or-
szédgokban, pl, Sv4djchban 1000 mm-es vagy kisebb nyom-
 t4dvot is alkalmaznak, 7
Az iirszelvényt, ugy, mint a vasutnil, 41taldban
nem hatdiroztdk meg, hanem vdginytdvolsdgot, a2 jdrda-
szegdlytdl vald tdvolsdigot, stb.-t adtak meg. Ha-
zdnkban 1949 6ta van elfirt villamosvasuti iirszel-
vény, ujabban az NDK-ban is.
A legkisebdb ivsugarak vagy a lesnagyobb emelke-
akpidn
d6k mértédke az évek sordn nagyrészt az uthdlbzatva-
lakult ki. Kiilondsen régebben 100 % vagy akdr ennél
nagyobb emelkedZket /Kiev/ &s 15 m-es sugarakat is
alkalmaztak.
4 kbBzuti vasutakndl igen jelent8s kérdés, hogy

a pidlya az utkeresztmetszetben hov4d keriiljon., A mir
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ismertetett 1dévasuti réndSZerek a tehetetlenség tor-
vénye alapjdn sokd fennmeradtak. Az els’ vildghdbo-
ru elftti iddkben mir t5bb uj vonal 4piilt az utks-
zépre helyezett vdginyokkal, /Megemlitést &rdemel,
hogy Budapesteh annakide jén a renddrség tiltakozott
az ilyen elhelyezés elien./ EInnek a rendszernek ak-
kor 2z az eldénye volt, hogy az utfeliiletnek ezt a
részét 41taldban -- megfelell szélesség esetén --
csak az ellz8 jérmiivek vettédk igénybe. Itt esetleg
Vignoles-sines p4lyédt lehetett 1étesiteni. H4trinya,
hogy & megdlldhelyekndl jirdaszigeteket kell 1étesi-
teni, amire a keskenyebb utaknil nincs lehetésédg, igy
a fellépési magésség nagy, ugyanugy, mint a villamos-
vidgdiny és a jdrde kdzs8tti forgalmi sdvos elrendezdsnél,
A kbzuti forgalom zevard hatdisdnak kikiiszobdlésé-
re jott létre a pdlya elkiildnitése -~ figikailag vagy
kés8bb burkolati jelekkel. A korszerii villamosvasut
igénye a lehetSségeken beliil elkilldnitett pilya, e-
setleg kiilon, csak a villamosvasut szdmira szolgédl$
miitdrgyakkal, néha alaguttal. %z esetleg a metrS el-
s6 épitésének elsd iiteme /Bécs, Briisszel/ lehet —-
igy a hatdrok ismét elmosdédhatnak., Ilyen elgondold-
sok mdr régedbben is voltak, pl. a budapesti, a pesti
oldalon lev3, & Linchidf3 alatti aluljdrd &s a Duna-

parti villamosvasut mdr Baldzs MSr 1885, évi be-
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advidnydban szerepel. Taldn a legnagyobb ilyen 1éte-
sitmény volt a f3leg esztétikai okokkal indokolt, =
berlini Unter den Linden keresztezdsdre szolgild, az
Operédndl levd négyvdgdinyu, négyfelé eldigazd alagut
/1916/. /Két vigdny4dt 1923-ban iizemen kiviil helyez-
ték, ma teljes egészében ilzemen kiviil 411./

A megdllbhelyeknél els’ szempont & tdvolsdguk.
Bleinte, az elsS vildghdboru =18tt szokésos volt,
hogy a forgelmasabb utvonalak keresztezése elldtt is,
utdna is alkalmaztak megdlldhnelyet, ez a2z 4tlagos
megdlldhelytdvolsigot e;5sen csdkkentette, de az u-
tasok kényelggmggzigig?%%igilkeGVezﬁ volt. Az utazd-
s8i sebegség fokozdsa érdekében gyakran sziintettek
meg megdlldhelyeket, amiknek egy részét vissza kel-
lett 41litani. /Pl. Budapesten az dtlagos megéllé-
helytdvolsdg 1914-ben 229, 1918-ban 315, 1931-ben
320, 1961-ben 507, 1965-bén 454 m volt,/ -- L. az
autébuszkszlekedésril irétt fejezetet is.

A megdlldhelyek egyetlen berendezése -- amig
a vigdnyok az uttest s8z41én fekiidtek -- rendszerint
csak a8 meg4lldhely tdbla volt. Az utkdzédpen levs vi-
gényokndl jdrdaszigetre van szikség, ezeket az 1920-
ags évek 6ta —- miutdn az sutéforgalom novekedése meg-
kivdnta /és a KRESZ 1929-t81 eld is irta/ —- megfe-
leléen jelezni kell, | |

Az eddigiekben hallgatdlag feltételeztiik, hogy

csak oldalperonos megdlldhelyek vannak. A vdgdinyok
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kizéprehelyezése vetette fel a kBzépperonok 2lkalma-
zdsdt. Ugyenilyen hatdssal voltak a kiilénféle f5ld-
alatti gyalogforgalmi 1létesitmények. /Korai péld4 ju-
kat 1, 2 berlini metrdéndl irottaknsl./ A kbzépperon-
nak azonban a jirmilvekre is van hatdsa: megkivédnja

a kétoldali ajtdkat &€s az ajtdk tivmilkktdtetdsét. Bzt
41ltaldban 8z 1950-es években valdsitottik meg, ti.
nagyobb mértékben Altaldban ezutdin épiiltek nagyobb
szamban az emlitett 1étesitmények, rendszerint cso-
mépontokon. A régi tipusu jérmﬁvekkel -- miutdn az

mesaliohelyek .
utas az ajtét bdrmikor kinyithatta -- a k&zéppsronos

balesetveszdélyesek voltak és az utazdkdzbnség nem is-
merte ki magit. A modern j4rmiivekkel és az alul jirds
megolddssal ez a megdlldnelytipus természetessé v4lt.

Az id8k sordn jeientek meg a kiilonféle korldto-
zdsos /feltételes, idSkorlitozdsos, stb./ megdlldhe-~
lyek és az 1920-as években, kapacitdsfokozds céljd-
b8l a kettds mpgélléhelyék. Ekkor v4dlt szokdssd,
hogy & megilldhelyeken is helyeznek el utastd jékoz-
taté 1étesitményeket. /Athaladd viszonylatok, az el-
s8 és az utolsd kocsi 4tfutdsa, stb.//

A végillomdsok a tradiciondlis pStkocsis tech-
nolégidndl igen n=hézkesek voltak: vagy vonatmeg-
osztdst igényeltek, ha nem koriil jirisosak voltak,
v41t6 motor- vagy pdtkocsit, esetleg hurokvdginyt.
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Az e18bbi megoldds 411anddé személyzetet igényelt,

az utdbbinak a teriiletigénye nagy, technoldgiai szem-
pontbdl kedvezd /a vonategysdget éllandéan ugyanarrdil
a végérfl lehet vezetni,/de a kSzuti forgalmat t5bb-
‘nyire zavarja. A modern jérmﬁvek'abvégéllomésok prob-
1émdit ~~ akdr végponti, akir kdzbensd végillomdsrsl
van sz6 -~ lényegesen egyszeriisitették, .2 hurokvdgé-
nyok pedig feleslegessé v4ltak, ami a villamosvasut
alkalmazhatlsdgdt ellsegiti.

A felépitménynek két alaptipusa alakult ki: a
szahadon fekvd és az utburkolatban fekv§. 4

Az elsd szabvdnyos Vignoles-sines pidlya, mely
nindig kdvette a nagyvasuti pdlya fejl8dését, Zlein-
te igyekeztek kdnnyii /kis folybémétersulyu sines/ fel-
épitményt alkalmazni, ami & hosszu munkaidd és az
alacsony munkabérek idején -- taldn ~- megoldds le-
hetett, de ma mdr nem jdrhatd ut. Amig csak hevede-
res sinkttést alkalmaztak, az illesztéseket villamos
szempontbdl &t kellett hidalni, mibdta a teljes ke-
resztmetszetban vald hegesztést megbizhatdan meg-
oldotték /1930=-es évek/ ez elmarad. A sinek egymds
kozotti villamos kapcsolatit, tovdbbd a visszaveze-
tést a sinek villamos cszatlakoztatdse és 2 negativ
kédbelh4dlbzat o0ld ja meg.

Sokkal bonyolultabb a bekdvezett viginyok kér-
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dése. Itt mindig kétféle pilya -- kbzuti €s vasuti —-

2 maga megfelelS sajitsdgaival szerepel.

Itt az egy szelvénybl3l 4116 vagy az Ssszetett
sinek kérdése is felmeriilt.

Lz egy szelvénybsl 4116 sin vildgszerte alkalma-
zott megolddsa a Phénix-sin. /Eredetét 1. a 1dvasuti
fejezetben./ A1taldbsn~£0 ke/m folySmétersulya van.

A fejlédés kezdetdn, részben a jobb bekovezhetfség
érdekében nagyszelvényi sineket alkalmaztak, ami jd1
bev4lt, de kés3bb, a szdzad elején itt is 2 kisebdb
szelvényi sinekkel kezdtek kisérletezni. /Hazai vil-
lamosvasutak./ A fenntart4si nenézségek miatt ezek
alkalmatlannak bizonyultak.

Az ©sszetett profilu sinek /hazai péld4juk a so-
ki alkalmazott Haarmann-sin/ 41tal4ban az alsdéveze-
ték miatf vdltek szitkségessé, ti. 2z 4ramszed§ szd-
mira megfeleld rést kellett biztositani. Zgyes or-
szdgokban, pl. Anglidban az 2lsbévezetdket a két sin—
sz41 k0z6tt helyezték fl, itt a rés biztositdsira
kiilon kellett két profilt bedpiteni./ Mdsik tipusuk,

-~ ott, ahol nagyvasuti jirmiivek kSzlekeds$sét /pl.

iparviginy-kiszolgilds miatt/kellett figyelembe
venni -- a vdlyushevederes rendszer volt. Ezzel a
nagyvasuti sinszelvényt tették bekbvezhetsvé. Wi-

utdn a burkolékdvek magassdigi mérete nagyodbb volt,
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mint a2 sineké a sinek alatt sinszékeket kellett el-
helyezni, ezek alatt voltak a talpfdk. Az elméletileg
jénak 14tszd szerkezet fenntartdsi nehdzségei miatt
nexr valt be.

A tpchnolégial problema 41taldban hem a sinben,
hanem az alétpmasatéé%an van. A burkolatban fekvs{ vi-
génynak csak a legfelsS része ldtszik, az alétdmasz-
tdst, ami rendszerint zuzottks /betonaldtimasztissal
is kisérleteztek, de ez mereYsége és az emiatti hul-
l4mos kopds miatt hem v4lt be/ a vurkolat eltakarja.
A megtekintés biztositdsdhoz bontésra va: sgziikség, a-
mi nem kivinatos. A -- végeredménybsn mindig -~ be-
szivdrgd viz am dgyazat alatti talajt is felpuhitja.
M4s probléma az, hogy ilyven vigdnyt a modern hézag-
mentes burkolatokba nem lehet hedpiteni, mert a sin-
fej kopdsa vagy a sin megsiillyedése ésetén a kerék a
burkolat szélét Osszettri -- ami ismét azt okozza,
hogy 2z egész &égény étneavesedik és tovdbb romlik.
Tzek a folyamatok rendszerint egymds rombold hatdsdt
erfsitik. Kisérleteztek az 4gyazat pl. bitumenes szi-
l4rditdsdval is, de ez sem vilt be.

Mindkét rendszer tulajdonké?pen sikertelen. Fenn-
tartdsi igényiiket, a nidvekv§ kﬁzutirforgalom, valamint
a pidlyafenntartdisi munkaerd terén mutatkozdé és vald-

sziniileg tovibb fokozdédd munkaerShidny miatt egyre
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kevésbé lehet megoldani.
O—
Az uj technoldgiai megold4st az utburkolat és

a pilya egyesitése jelentette, ilyen a BKV un. t6bb-
sines felépitménye, melynél a megfeleld dgyazaton |
fekv3 betonlemez hornydban fekszik az un. t8mbsin,
mely csak a vezetdsi &s a visszavezetési funkeidt
ldtja el, A tambsin‘gumialapon'fekszik, ami rugalmas
aldtdmasztdst biztosit, kétoldalrdl gumibetét rogziti.
Valdsziniinek 14tszik, hogy ez & technoldgia merad a
jov8 megolddsa, miutdn 4pitése 361 gépesithetd &s --
megfeleld kivitel esetén -- fenntartdsi igénye mini-
milis, és Allapota jb1 ellenbrizhet§.

A villamosvasut] jidrmii alaprajz4t a 16vasuti ko-
c8itdl vette 4t, ez‘éz alaprajz hosszu idsn 4t kiz4-
rélagos maradt. Eleinte a kocsi nagysdgdt is dtvet-
ték, igy kis jdrmiveket alkalmaztak. Atvették ezokkel
égyﬁtt a mAr indokolatlan nyitott peronokat is,'émi-
vel a vezetd munkaviszonyai feleslegesen nehezek ma-
radtak. A volt iévasuti kocsikat gyakran 4dtvettdk 4&s
pdétkocsikat alkalmaztdk. Ilyen mddon a villamosvasuti
jdrmiivek -- 2 villamos vondgépet nem tekintve —-
eleinte alig tértek el a 16vasuti kocsiktdl., A motor-
kocsik hajtdsdra el8sz6r egy, majd tengelyenként egy
motor szolgélt, természetesen egyéb prébilkozdsok is
voltak, |

o— A vatd autanabikus (villamos) atitdt az 1920-as
evekiben mdr megololotta .
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A kis jirmiivek sok panaszra adtak okot, kdny-

nyen tulzsufolddtak és kényelmetlenek voltak, de nem
is voltak gazdaségosak /az akkori rendszerben a leg-
kisebb kocsin is kellett kalanzt alkalmazni, ezen-
kiviil a motorkocsin természetesen vezetdt/,(igy egyes
vasutak az 1890-es években mir nagyobb, sét forgdvi-
zas jérmﬁvéket is szereztek be., Lassanként eltiintek

a nyitott peronok is, bdr ilyen jérmiivek még az
1930-as dvek elején is kvzlekedtek.

A motorok és a hajtott tengelyek kdzdtti kapcso-
latot a Sprague d41ltal 1885-ben tervezett &s ma is 41-
taldnosan hasznilt un., marokcsapdgyas rendszer oldot-
ta meg. E18z5leg sokféle, nem mindig iizembiztos rend-
szerrel kisérleteztek, pl. 2 két tengely kozdtt el-
helyezett motor & tengelyeket spirilhuzalokkal haj-
totta, Az 1930-as &vek eleje Sta az autdtdl Atvettdk
a kardéntengelyes hajtés_kﬁlﬁnféle'véltozatait is.
| Ugyancsak Sprague alkalmazta el8szdr a soros-
pirhuzamos kapcsoldst az inditdsndl, ez J. Hopkinson
/1881/ taldlménya.

| A volt 1lévasut pilydi és jdrmiivei, mint adott-
sdigok a kocsiszélességet 2200 mm koriili értékben rog-
zitették -- nagy hdtrdnydra a fejlB8dé&snek, Ez a
hossziildsek alkalmazdséra vezetett, egyves villamos-

vasutak -- miutdn a kedvez *nek tekinthetd 2 + 2
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iiléselrendezéshez a kocsik szilknek bizonyultak és az
utascserét és a kalauz munkd j4t a keskeny hossz --

erl8sen akesddlyozta, 2 2 + 1 vagy & 2 + hossziilés al-
kalmazdsdira tértek rd. /A hazai villamosvasutak ré-

vgebbi jdrmiiveinél sokszor utélagosan alkalmazott

1+ g?léselrendezés Debrecenb3l, 1942-b81 szdrmazik./

A kocsinagysidg novekedése utén az alaprajz meg-
véltoztatésa is napirendre keriilt: még 1910 eldtt
megjelentek -- de nem tulsdgosan v4ltek be -- a kbzép-
be j4ratu kocsik. Ldtszdlagos elényilk volt a kézépen
levd peron szintjének a lesiillyesztése -- de ezt eb-
ben azg idSben mir a végperonos kocsikn4l is megtet-
ték. Ugyanebben a korszakban jelent meg egy tartds
értékii ujitds: az ikerajtd. |

A kalauzi szolgdlat munkafeltételeinek javitdsa
¢é13j41b61 alkalmaztdk, Kanad4bdl kiindulva /1905/ az
iil8kalauzos rendszer kiilonféle viltozatait. Két alap-
tipusa volt: a kalauz munkahelyét vagy a felszdllds-
" ndl, vagy a lesz4114sn4l helyezték 1. /Minden v4l-
tozatdt ismertetni nem lehet célunk./

Az angliai villamoskocsik fejl3dése eltért a
kontinensen 1lev4két8l. Az itteni villamosvasutak
csaknem kizdrdlag emeletes kocsikat alkalmaztak., E-
zek befogaddképessége &s fAleg {ildhelyeinek szdma

nagy, igy pStkocsikat csak kivételesen alkalmaztak.
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Emeletes kocsikkal pl. Bécsben /Spingler, 1915/

Németorszigban /Berlin/, Mildndéban,stb, is kisdrle-
teztek, de a2 kontinensen nem v4ltek be.

A villamosvasutekon szinte a legutdébbi iddkig
jellegzetesség voit a sokféle kocsitipus alkalmazd-
sa. Rendszerint ugyanis kis sorozatokat rendeltek
meg és még a csaknem azonos tipusba tartozé jArmii-
vek utdnrendelésénél is gvakran véiltoztattak. Windez
a fenntartdst és a kocsik beosztdsdt nehézkessé €s
gazdasdgtalannd tette.

A befogaddképességet egy vagy két pStkocsi al-
kalmazdsival noveltdk meg. Azt remélték, hogy 2 for-
.galom igényeihez igy - a pbtkocsik fel- vagy lecsa-
toldsdval - 361 lehet alkalmazkodni. Ez azonban ii-
zemi szempontbdl nem bizonyult egyszeriinek, a plt-
kocsis tlizemnek egyre ink4dbb csak a hdtrdinyai mutat-
koztak, ami végiil megsziintetdsére vezetett.

Ennek az irracionélis helyzetnek a megvidltozta-
tisdra dttértek é nagy sorozatok beszerzésére, majd,
elészdr az USA-ban, 28 kdzlekeddsi v41llalat és 25
gyértd cég kdzremitkdésdvel, igen alapos tanulmdnyok
alapjin az 1930-as évek ele jén megterveztek egy
egységes kocsitipust, a PCC-kocsit./Presidents Coungil
Car/, ennek az elsé példdnya 1934-ben jelent meg. A

kocsi élettartamdt 10 évre tervezték, nyilvin azért,
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hogy a régivé v414 kocsik a kés3bbi fejl8ddst ne
akad4lyozz4dk. A 14 m hosszu, 2500 mm széles kocsi
2-2-0 ajtdelrendezdsii volt, egy vezetSdlldssal, ii-
16kalanuzos vagy kalauznélkiili iizemhez és osztatlan
utastérrel. Egy vezet84114s0s megolddsa miatt csak
hurokvidginyos végdillomdsban tudott megfordulni, ami
eldnytelen volt. A kocsik villamos berendezdse tiv-—
vézérléses fizemhez is alkalmas volt, pbtkocsis iize-
met nem alkalmaztak. -- Ennek a kocsinak a licencét
szerezte meg 1947-ben a csehsélovékiai. Tatra gyér,
az dltala gydrtott els§ kocsik g csaknem azonosék
vo‘ltak az USA-~beli eredetivel, kés8bbiskben a kocsit
tovdbbfe jlesztették; a mai budapesti tipus /T505/
mir nem sokat tartalmaz agz éredetibﬁl.

1938-ban tervezték meg 8 - kivitelezésre nem
kertilt ~-- német egységes kocsitipust. /Einheits-
strassenbahnwagen, ESW./ Ez tipuscsalddot alkotott,
mely kéttengelyii és héroﬁtengelyﬁ, 11,7 m hosszu mo-
tor- és pétkocsibdl, valamint négytengelyii, 14,1 m
hosszu, motor- és pdtkocsikbsl 411t, mindenik ti-
pusndl 2-0-2 ajtéelrendezéssel., Ténylegesen, 1942~
ben csak a kéttengelyii tipus erfsen egyszeriisitett —-
belss burkolat nélklili, 62 £8 befogadSképességii, 12
il6helyes vdltozatdt, az un. Kriegsstrassenbahnwagen-t

/KSW/ gyirtottik.
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Az utdbbi két kocsitipuson mir a teljes ajté-
nyildst eltakard szdrnyakat alkalmaztak, igy a ke-
resztfalat a toldajtdval meg lehetett sziintetni &s
1étre johetett az osztatlan utastér, ami a2z utasoknak
a kocsin beliili eloszldsdt egyenletesebbé tette.

A mdsodik vildghdboru utdni fe j184és mér a for-
gévdzas, nagy kocsik irényébaﬁ indult meg. Kivétel-
ként, csak kényszerintézkedésként, a2 sok hdborus kirt
szenvedett orszédgokban, pl. Lengyelorszigban gydr-
tottak.kéttengelyﬁ kocsikat /a KSW-t, nagy sorozatok-
ban/; az NDK-ban az erisen kdrosodott kocsikhelyett
egy, & KSW-he z hasonld, nagyjdbdl egységes kéttenge-
lyii tipust gydrtottak, illetve & hdborus kidros ko-
csikat kdzel azonos tipusnak mégfeigléen épitették
ujjd. A fejl8dés ir4nydt eleinte & nagy utasteri
négytengelyii, késdbb egyre nagyobb mértékben a miso-
dik vildghdboru e135tt Olaszorszdgban mir hasznilt
csukldés kocsik szabtdk még.

Csuklds kocsikkal mér gz 1920-as években vol-
tak kisérletek, részint a kéttengelyii kocsik meg-
felel8 Usszekapcsoldsdibdl, esetleg kbzéprész beik-
tatdsdval, indultak ki. Nagyobb mennyiségben azon-
ban csuklds kocsikat nem alkalmaztak. A fordulatot
nagy j4b6l az 1960-as 4vek hoztdk meg, ekkor végleg
eltértek a bedlld tengelyii kocsik alkalmazdsditdl és
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forgdvazas 7 ,
kizdrdélag Yesuklés kocsikat kezdtek alkalmezni. Ttt

csak az alaptipusokat soroljuk fel: négyteﬁgelyﬁ,
kétrészes csuklds jdrmiivek /Stuttgart, Tatra KT4D
tipus/, hattengelyii és nyolctengelyii, két- illetve
hédromrészes kocsik /VOV Stadtbahnwagen, francia egy-
séges kocsi, Budapest, Bécs, stb./ |

A csuklés kocsik sokkal gazdasdgosabb helyki-
haszndldst jelentrn~k, mint a pdtkocsis izem, A
jegyrendszer s a jegykezelds megvdltoztatdsa, a ka-
lauz nélkiili iizem, stb, szintén a2 minél nagyadbdb utas-
terii kocsik irényéban’hatott.
A végi és az uj rendszer kozdtti Ssszehasonli-
tdsokra a V.[/2.t4v14zat adatai nyujtanakklehetéséget.
Az, hogy a jov6 jérmiitipusa -- lehet, hogy
nindenik vdrosi vasuttipusnil -~ a csuklds kocsi
lesz, valdsziniinek fekinthetd, a ktzuti vasutnil ez
a kérdds el is dlt. 4

A hat- vagy nyolctengelyes egység nem jelent
feltétleniil egyben hosszusigot is, ezen a téren meg-
lehetdsen nagy eltérések vannak. A budapesti nyolc-
tengelyli kocsi hossza 27 600 mm, az NSZK-beli egy-
séges Stadtbahnwagen B /hattengelyii/ hossza 28 000
mm, a nyolctengelyii M8-€ 26 640 mm, a Tatra uj,
nyolctengelyti csukldskocsiijdé 30 300 mm, az egysé-~
ges francia villamoskocsiéd /pdrizsi tipus/, mely
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hattengelyii, 29 400 mm. Az utdbbinak a két sz<41s6

forgdvdz kozotti szakaszdn a padldémagassig 350 mm.

A fentiekb3l kitiinik, hogv 8z egységesitési
tendencia a csuklds kocsikndl is felmeriil, az NSZK-
beli csuklds kocsik a VOV eldirdsainak felslnek meg,
a Tatrdndl a nigytengelyii s a csuklds kocsikban a-
zonos elemek vannak, stb, -

A ¥orszerii villamoskocsival szemben oiyan k6ve~
telmények lépnek fel, amilyenek régebben nem fordul-
tak el6, pl. olyan nagy befogadﬁképesség, hogy a ko-
csi 4ltaldban egymagdban kﬁzlekedheSSEn,fde)rendkiQ
viili alkalmakra vagy kiilondsen nagyforgalmu vonalak
szdmira legyen tdvvezériése, természetesen lehetlleg.
konnyli /automatikus vagy félautomatikus/ csatoldsi
lehet8ségeel, Magassdigdndil tekintetbe kell venni az
alagutban vald kdzlekeddést, ugvanerre vald tekintet-
tel esetleg sziikség lehet arra, hogy a kocsi a szokd-
s0s magassigu jérdaszigefeken kiviil magas peron mel-
letti haszndlathoz is alkalmas legyen, uj igény a
bekanyarodds jelzf, a hancositds, stb, is.

A villamosvasuti és a2 metrd-kocsi kdzstti kii~
1onbségek egyre csdkkennek.

A villamosvasutak fejl8désében sok negativum
nutatkozott, t&bb, mint a tobbi vérosi tomegktzleke-
dési eszkidznél, ez megitélésére igen kedvezftlonil

hatott. EBlsSként 2 pdlya emlithetsd. A gvakran alkal-
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mazott egyvdgdnyu p4lydk mir s 18vasut ide jében is

meghaladottd vdltak, ennek ellenére évtizedeken 4t
épitettek, v41t olcsdsdguk miatt ilyenecket. Az egy-
védginyu pdlya sziikségszeriien befolydsolja az inditdsi
idSkézoket és az ésszerii menetrend kialakitdsdt,
Ugyanilyen hat4sa volt a joros kifogdsokra okot add,
olesdnak tartott feldpitményi /gyenge dgyazat, kis
sinszelvények, Vignoles~sines p4ly4ndl ritka talpfa-
osztds és rsvid talpfik,stb./ pilysnak is,

Misik negativum volt = sok, kiilénféle tipusu kis
Jidrmit beszerzése. Fzek 4A1tal4ban 36 kivitelli jdrmiivek
voltak, az élettartamuk tulsdecosan is hosszura nyult.
A kis jdrmiivek hatdsai ellen csak részben nyujtott
6rvoslést az ilyenek ikerkocsikkd vald 4tépitése, a
kocsik ettdl ugyanolyan elavultak maradtak.

Ugyancsak negativumm4 v41t a tradiciondlis pbt-
kocsis iizem, ami k&ltsdges /kitérékgt alkalmaz§,
helyigényes, 1étszémigén§es/;‘§okszor a védrosszerke-
zetbe be nem illeszthets végdllomdsokat tett sziik—
sédgessé,

Mindezek alapjidn a mésodik vildghdboru utdn az
amugy is leromlott, esetleg sulvos kdrokai is szen-
vedett villamosvasutaknak jéformdn az elss generd-
ciéjé keriilt szembe az autdbuszkszlekedés mdsodik

vagy harmadik generdciéjdval, ami a villamosvasut
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szdmira kedvez8tlen megitélésbeli 111.‘versenyhely-

zetet okozott, ennsk megfelelden sok villamosvasutat

nem épitettek ujjéd, illetve megsziintettek,

Az utdbbi idSkben 1étrejstt villamosvasutakra
t6bb elnevezdst alkalmaztak, Ilyen a Schnellstrass—
bahn /NDK/ vagy a Stadtbahn /NSZK/ kife jezés, a 1é-
nyeget egyik sem fejezi ki, hasonld kife jezés az an-
gol Light Rail Transport vagy Transit /Aﬁglia, il-
letve USA/ kifejezds is. A modern villamosvasutra
vonatkozdan szédnddékosan tartottuk meg a mir meggys-
keresedett villamosvasut elnevezést, miutdn nem uj
kézlekedési eszkozrél ven sz, hanem egy kiizlekeddsi
eszkdz teljes megﬁjulésérél. Tekintettel arra, hogy
a régl tipusu villamosvasut 4pitésére vonatkozd szén-
dék mAr nem meriil fel, viszont 2 modern villamosvasut
is megtartja -- feltéve, hogy az adottsdgok kedvezlbek -~
a régi, az uttesten valé vezetést, nem volna indokolt
uj fogalmat képezni.

A villamosvasut renaissance-a 2z 1970-es &vekben
kezd5d5tt meg. Az elsd el8z5 idékben, részint hibo-
rus kirok, részint az el6z8kben emlitett kedvezStlen
regitélés miatt sok villsmosvasutat sziintettek meg.
Csak a legnagyobbakat emlitve: Pd4rizs, 1938; London,
"Action'Traé%ay", 1952; Nyugat-Berlin, 1955. stb.

Az ezeket ktvetd idbk bebizonyitottdk, hogy a vil-
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lamosvasutra -- ha nem is eredeti formd jdban -- sziik-
ség van. A jelenlegi tendencia & régi héldézatok mai
igényeknek megfeleld rekonstrukeidja és uj vonalak,
esetleg meghosszabbitdsok épitése, de elSfordult
megsziintetett villamosvasutak korszerii fdrméban va-
16 ujjdépitése is. /Nantes, Grenodle, Pdrizs, San
Diego, Tunisz, Hong-Kong, stb./. Nem soroljuk ide a
iondoni DIR-t, mert legfeljebd jérmﬁVei vonatkozdsd-
ban szédmithatd ide.

Az uj villemosvasut uj technoldgidt alkalmaz: a
kSzuti qugalomtél 8 lehetdség hatdrain belél elvi-
lasztott pilydt, csuklds kocsikat —- tehdt a villa-
mosvasut és a metrd kdzdtti hatdrok kezdenek elmo-
gbdni, |

Legvégiil megemlitjilk 2 C 4s D kategdérid ju vdro-
si vasutak gj szerepkdrét: a repiildterekre irdnyuld
forgalom elldtdsdt, Ezt azeldtt mindenhol kizdrdlag
autébuszok 1ldttdk el, de a repiildtér forgalminak és
az ott dolgozdk 1létszdminek megnﬁvekedése és a for-
galom biztos lebonyolit4sa érdekében sok helyen va-
lamilyen korszerii vdrosi wvasutat épitettek ki erre
a célra /C - S-Bahn: Berlin-Schtnefeld, Briisszel,
Genf, Bécs, Diisseldorf, Amszterdam, Périzs, De
Gaulle, Lonéqn-&atwick; ﬁ&@etré: London-Heathrow,
Chicago, New York-JFK./
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