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Kormanyzati vasutpolitika

KATONA ANDRAS

A Kozlekedési Muzeum és a Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesilet negyedik alkalommal rendezi meg
konferencidjat, amely az egyes korok kozlekedés-
torténetének Uj kutatasi eredményeit, feltart doku-
mentumait tarja a nyilvadnossag elé, biztositva ez-
zel a formaval az ismeretek szélesebb Kkord
terjedését. Tapasztalataink szerint ugyanis van a
kdzlekedéstorténet kutatasaval hivatasszerien fog-
lalkozoknak, de az “amat6r” kutatoknak is van olyan
igénylik, ami részben az el6adasos format részesiti
elényben, részben maga is szivesen hallgatja - és
nem csak olvassa - méas kutatok eredményeit, ta-
pasztalatait, megallapitésait.

Ilyen megfontoldsokbdl kerilt sor mai konferen-
ciankra, amely hazdnk tarsadalmilag, de kézlekedé-
si szempontbol is feltétlenil a legmozgalmasabb
korat tekinti &t.

E mindsit6 jelzd targyi aldtdmasztasaként szol-
gainak azok az események, amelyek a korban torté-
nelmileg lejatszodtak és hatdsuk fizikai, tarsadalmi
negativumai mellett okot, indokot és egyben lehet6-
séget is teremtettek arra, hogy a magyarsag, ezen
belil a magyar kozlekedés életerejét, tehetségét meg-
mutatva, kifejtve bizonyitékkal szolgaljon sajat ma-
ganak és a nemzetkdzi kdzvéleménynek egyarént.

A korszak legjelent6sebb térténelmi eseménye
v°lt, hogy

az els6 vilaghaboruaval indul

niegtorténik 1919-ben a kommunista hatalomat-

vétel

|920-ban megkdtik a trianoni békeszerzédést

es kilonb6zé években visszacsatoljak a felvidé-

h a karpataljai és az észak-erdélyi terileteket.

A korményzati vasttpolitika mint a kézlekedés-
P° '~ka része arra koncentralt, hogy a pusztitadsok és
a teilleti csonkitasok kovetkezményeit kikiiszébol-
je és egyben adottsagként fogja fel a halézat folya-

matos mennyiségi valtozasait a min6ségirél itt em-
litést sem téve.

A vasut palyahosszanak alakuldsa 1914-1920 ko-
zOtt: tobb mint 22000 km normal nyomtavolsagu
vonalab6l 1920 utdn alig tébb mint 8000 km ma-
radt; a Felvidék visszacsatolasaval 1100; Karpatalja
teruletének visszatérésével 1400; mig Erdély ismé-
telten magyar kozigazgatas ala kerulésével tovabbi
2000 km-rel bévult a hal6zat. igy 1940-re mar 13000
km-es vasuthal6zata volt az orszagnak (/. és 2. abra).

llyen kérilmények kdzott éridsi kdzlekedéspoli-
tikai feladat volt a megmaradt és az el6z6 évek alatt
tonkrement kevésb8l nemcsak helyreallitani, hanem
Ggyszélvan teljesen Ujjateremteni a magyar vasuti
kozlekedést. A lecsdkkent vonalhosszhoz a kiszol-
gald létszamot is hozza kellett igazitani, ami alapve-
téen csokkentést jelentett. A feladatokat az allam és
a vasut stlyos pénziugyi helyzete mellett kellett meg-
oldani.

A feladatok jelent6ségét az is novelte, hogy az
orszag talpra allitasdnak igénye a korban meghata-
roz6 kozlekedési eszkdz, a vaslit nemzetgazdasagi
szempontokbol térténd helyreallitasat kovetelte meg.
Szamottev, gyors eredmények szilettek. A vasut-
vonalak, felszerelések és eszkdzdk helyreallitasa,
rendbehozatala és potldsa néhany évi munkaval meg-
tortént. A szanalas és anagyaranyu létszamcsokken-
tés az Uj viszonyokhoz igazodd alkalmazotti 1étszam-
ban is helyreallitotta az egyensulyt.

A létszdmcsdkkentéssel egyitt jart a szervezet
korszer(sitése. Csokkentették az osztalyok, alosztaly-
ok szamat, egyszer(sitették az igyintézést. Ezek az
intézkedések takarékosabb gazdalkodast és hatéko-
nyabb vasuti igymenetet is biztositottak. Nagyfon-
tossagl volt a MAV Betegségi Biztosito Intézeté-
nek, orvosi rendel§intézetének és magankérhdzanak
megvaldsitasa.

A szerz6 el6adéasa 1995. november 3-4n a Kozlekedési Muzeum és a KTE Kozlckcdéstorténeti Szakosztalya allal rendezett "Kézlekedés

Magyaiorszagon 1920-1944." e. konferencian hangzottéi.
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A kozlekedéspolitika tekintetében isjelentds, nagy
fontossadgl nemzetkdzi vasuti kapcsolatok létesiltek;
aszemély- és arufuvarozasra vonatkozé Gj berni vas-
Uti Gzletszabalyzat is elkészilt.

Az allamvasutak vezet6sége a korona értékének a
kulféldi kélcsén biztositasa altal tértént stabilizala-
saval kapcsolatban végrehajtott tarifareform utjan
igyekezett pénzigyi helyzetét javitani és szilardita-
ni.

A békediktatumot kdvet6 Ujraszervezés és épiteés,
a helyreallitds eredményeként a vasuat infrastruktd-
rajat és szervezetét illetéen egyarént j6 szinvonalra
kerlt.

A vasuti kézlekedés fejlesztésében harom @j irdny-
zat jelentkezett. A szinvonalemelésben meghataro-
z6ak voltak a vontatas-korszer(sités terén végrehaj-
tott valtozdsok, amelyb&l az egyik legjelent6sebb a
motoros jarmivek vasuti alkalmazasa volt.

A motoros jarmiivek el6sz6r - mint a géziuzemdi
vasutak Kisegit8 eszkdzei -, a személy- és poggyész-
szallitasok, valamint a postai forgalom lebonyolita-
sara szolgaltak, a révidebb dtvonalakon. De késébb
mar kiterjedtebben is hasznaltdk 6ket. A sinautok mit
személyszallité jarmivek mikoddtek, 9 db volt for-
galomban. Ezek kozll négy Budapest és Bécs ko-
z0tt kozlekedett, naponta menetrendszer(en, kettd
Gy6r-Sopron kozoétt és egy Budapest-Szeged kozott.
A DSA vasuUttol atvett két sinautdé a Balaton partjan
kozlekedett.

A motorizaci6é szorgalmazédsa azonban nemcsak
a vasut “6ncéld” technikai szinvonal emelésére tett
intézkedés volt, hanem az egyre er&teljesebben je-
lentkez6 gépkocsiforgalom elleni védekezés is.

Hiszen a g6zvontatas nem volt képes egyetlen
paraméterével sem felvenni a versenyt a rohamosan
fejl6d6 és éppen ezért egyre nagyobb teret hoditd
gépjarmi-kozlekedéssel szemben. Az ugyan e helyen
kitérének tlinhet - muszaki szempontokbol feltétle-
nal, de vasut-politikailag semmiképp-, hogy a vas-
Ut 1926-ban meginditotta a Budapest-Székesfehér-
var vonalon sajat tehergépkocsi jaratat. A
kés6bbiekben ezt mar ugy fejlesztették tovabb, hogy
megalapitottak a “Magyar Vasutak Autokozlekedési
Véllalata Rt.”-ot. Evekkel késébb mar a személyfu-
varozasba is bekapcsolédott a vasit sajat autébusza-
ival.

A technikai fejlesztés masik eleme a févonalak
villamositasa volt. “Célja els6sorban a személyszal-
litas terén a kozlekedés gyorsabba tétele és f6kép-
pen a draga kilfoldi szén hasznalataban valo jelen-
tékenyebb megtakaritas elérése. Egyes allamok, mint
Olaszorszag és Ausztria mar nagyobb mértékben al-
kalmazésha vették, de kildnleges és koltséges be-
rendezésik folytdn Gzemik csak ott mutatkozik ered-
ményesnek és gazdasagosnak, ahol gazdag természeti
aramtermel6 energiaforrasok allnak rendelkezésre.
Hazankban a Budapest-Komarom vonal mentén 1évd
Tatabanya részben silanyabb minéségl és ezéltal a
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szénforgalomban alig értékesithet6, nagymennyisé-
gl szénnel arra a célra alkalmas felhasznalasa mel-
lett Banhida kozelében létesiilt az a nagyszabasu
villamoser6t termel6 telep, mely lehet6vé tette a
magyar kirdlyi &llamvasutak részére a budapest-
hegyeshalmi févonal vasuti kozlekedésének villamo-
sitésat.

A terv megvaldsitdsdban lényegesen kozrejatszott
a nagyszer( magyar villamos technikus mérnéknek,
néhai Kanddé Kalman miegyetemi tanarnak sajat
rendszer( villanyos mozdonya, amely Olaszorszag-
ban és Ausztriaban mér 1920 utan széleskord elter-
jedést ért el. Az 1-2 éven at folytatott kisérletezés
utdn az 1933-35 években elkésziilt és meg is nyilt a
Budapest Keleti pu. és Hegyeshalom allomasok koé-
z06tti vonalon a villanyosereji vasuti kozlekedés, és
pedig Ugy a személyszallité, mint a teherforgalom
lebonyolitasédban eddig 12 villamos mozdony lizembe
helyezésével. A kozeljovd fogja megmutatni azokat
az eredményeket, amelyek irdnyitani lesznek hivat-
va az illetékes szakkdroket hazank egyéb vasuti vo-
nalanak esetleges villamositasara vonatkozéan. Min-
denesetre a leggondosabb megfontolast és alapos
szamitasokat igényl6 kérdés. A budapesti helyiérde-
ki vasutak 0sszes Budapestr6l kidgazé vonalaikon,
valamint a miskolc-garadnai erdei vasudton
Lilaftiredre méar évek ota bevezették a villamos von-
tatast, melynek kiilénb6z6 el6nyeit a vasUttarsasa-
gok és a kdzdnség egyarant élvezik. A helyi utasfor-
galom lebonyolitaséara szolgal6 kdzati kdzlekedés 40
évig visszamend id6 6ta nemcsak Budapesten, ha-
nem az orszag 10 nagy varosadban villanyoserdvel
mozgatott jaromdivek utjan térténik, bar a géperejl
(motoros) autébuszok rohamos és nagyardnyu elter-
jedésik folytdn nemcsak hatalmas versenytarsai lesz-
nek a villamos vasutaknak, hanem azokat mar kez-
dik itt-ott, tobbé kevésbé ki is szoritani. Budapest
helyi és kornyéki kozlekedési politikdjadban nagyje-
lentdségl fordulatot lesz hivatva képezni a budapes-
ti helyiérdek( vasutaknak tervbe vett és folyamat-
ban 1évg atvétele és a “Beszkart”-tal kozdsen torténd
lzemvitele.”

A villamositas az eltelt id6ben fényesen igazolta
az 1920-as évek utani vasutpolitikusok, a kozleke-
déspolitikusok helyes dontését és azt a tényt, hogy
egy id6benjol meghozott kdzlekedési dontés milyen
elénydket jelenthet - hosszu id6re - nemcsak egy
agazat, de az egész orszag szamara is.

A technikai fejlesztés, amely els6sorban a vonta-
tas korszerdsitésében jelentkezett, kiegészitésképpen
megjelent mas terileteken is. A kdzvetetten techni-
kai fejlesztésként is felfoghatd, de vasut-politikai,
kozlekedéspolitikai szempontokbdl meghatarozé te-
rilet a halozatfejlesztés. A technikaval ez ott keril
szoros kapcsolatba, hogy normal nyomtavolsagu és
alépitményi! gazdasagi vasutakkal bévitik a hal6za-
tot és jelent6sen novelik az évente elvégzett felépit-
ménycsere mértékeét.
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A vasUtpolitika komplex felfogésat és a mai szem-
mel is korszer( ha nem “korszerlibb” megko6zelité-
sét jelenti a kormanyzati és a vasuti vezet6k részé-
rél, hogy az infrastrukturalis és tarifaiis feltételek
megteremtése mellett kitekintettek azokra a terule-
tekre is, amelyek a vasUt gazdasdganak és szolgalta-
tasainak teljeskor(iségét megalapoztadk. Ez a torek-
vés nem csupan egy helyes szandék kifejezése volt,
hanem annak felismerése is, hogy Trianon a vilag-
ban Magyarorszdg megismerését illetéen javulast
hozott.

“A trianoni béke, - minden csapasa mellett - ne-
kink egy érvendetes eredményt is hozott, azt, hogy
amit Ausztriaval kapcsolatban Iétiinknek 450 éve alatt
elérnliink még 1867 utan sem sikerilt, a mlvelt nyu-
gat és Amerika végre tudomast vett, az 6nallé fug-
getlen Magyarorszag és magyar nemzet létezéserdl.
A magyaroknak a vilaghaboru folyaméan tanusitott
h@sies magatartasa az egész vilag elismerését és ami
fontosabb, érdekl8dését véltotta ki iranyunkban.
Ennek eredményét latjuk abban az utébbi években
egyre fokoz6dé idegenforgalomban, mely a hazank,
nemzetink és népink irdnt mind nagyobb foku ér-
dekl8dést tanusitd kulfoldiek szamos ezreit hozza
hazank hatéarai k6zé és Budapestre.

Vasuti kdzlekedési politikdnknak egyik jelent6s
mozzanata, hogy az idegenforgalom minél hathaté-
sabb és eredményesebb elémozditasa érdekében kor-
manyunk és a vasutak legf6bb vezetdségei a legszo-
rosabb egyetértéssel miikodnek az 1927. évben
létesiilt Idegenforgalmi, Beszerzési, Utazasi és Szal-
litdsi Rt., roviden “IBUSZ” részvénytarsasaggal,
valamint Budapest székesfévaros vezetéségével. Az
idegenforgalom minél szélesebb kor( gyarapodasa
nemcsak kdzgazdasagi okokbdl el6nyds, hanem egy-
ben a reank nézve f6fontossagl gyakorlati irreden-
tizmus céljait és érdekeit is hasznosan szolgalja és
végeredményben kedvezd befolyassal van a békere-
vizié ugyére is.”

A szervezetileg is megalapozott tevékenység az
Orszagos ldegenforgalmi Hivatal, - nincs 0j a nap
alatt! a szerz6. - amely az Orszagos Magyar ldegen-
forgalmi Tanacs helyébe lépett, f6 feladata volt az
idegenforgalom kilféldi szervezése és koordinala-
sa, mert a kor tapasztalata volt az egymas ellen dol-
goz6é magyar szervek kilfoldi jelenléte.

Az idegenforgalom mellett, - amely a kor utazasi
szok&sainak megfelel8en a vasutat vette leginkébb
igénybe - avasutpolitika nem feledkezett meg a bel-
foldi személyforgalomrél sem.

A belféldi utasforgalom fellenditésében a Baross
Gaboraltal bevezetett zonadijszabas életbeléptetése
Ota a kereskedelemiigyi minisztériumnak és a ma-
gyar kir. allamvasutak igazgatésaganak leghatéko-
nyabb intézkedése volt, az 1932-ben bevezetett, fil-
léres gyorsvonatok rendszeresitése.

“Kuléndsen midta az allami és kdzhivatalokban,
s6t még a maganalkalmazottak korében is bevezet-
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ték a hétvégi (weekend) szilinetet, a nemcsak Buda-
pestrél vidéki nagyobb, vagy érdekesebb varosokba
és onnan viszont Budapestre, hanem egyes vidéki
véarosokb6l mér vidéki varosokba is minden vasar-
és Gnnepnapokon inditott filléres gyorsvonatok év-
rél-évre rohamosan fokoz6do utasforgalmat bonyo-
litanak le. ugyanilyen szerencsés intézkedése az &l-
lamvasutak igazgatésaganak az érdekelt utazé
kdzbnség részére sz6l6 an. weekend (hétvégi) és a
turistak részére biztositott, a rendes menetaraknal 33-
50 %-kal olcsobb jegykedvezmény rendszeresitése,
amelyet célszer(iségi okokb6l, mint bevalt intéz-
ményt, a budapesti helyiérdek(d vasutak és a buda-
pesti személyszallitd hajézasi vallalatok is bevezet-
tek.”

A korabeli mingsitések egyértelmlen visszaiga-
zoltdk a vasutpolitika iranyitéinak helyes meglata-
sait. De nemcsak az irdsos megallapitasok, hanem a
vasit gazdaséagi eredményei is bizonyitottak, hogy a
magara talalt vasut megtartotta, s6t névelte a nem-
zetgazdasagi jelentdsegét.

A vasutpolitika el6z8ekben jelzett dsszehangolt
technikai, halézati, szervezeti, gazdasagi fejlesztése
mellett volt a korszaknak egy olyan terililete - neve-
zetesen a személyzet, a vaslti alkalmazottak jove-
delmének rendezése - amelyen nem tértént szamot-
tevl attorés. Sikerilt ugyan a csdkkent halézathoz
viszonylag jol igazodd személyzeti létszamot meg-
allapitani és foglalkoztatni, a béreket azonban az or-
sz4g gazdasaga nem tudta a vasutasok altal elfogad-
haté modon biztositani. A tdérvényben is el6irt
illetményekt6l és juttatasoktol vald eltérés, a csok-
kentések eredményezték, hogy az els6 vilaghéaboruit
kovetd korszakban egymast kdvették a vasutassag
és a vasUt iranyitd vezet6ség kozotti 0sszetlizések.
Ennek formai asztrajkoktol a kiilénb6zd érdekvédd
egyesuletek megalakitasaig széles skalan miikodtek.
Az események és azok megjelenési médjai bizonyi-
tottdk, hogy a legatgondoltabb vasutpolitika eredmé-
nyeit is megkérdGjelezi, ha az alkalmazottak nem
miikddnek egyitt a megvalésitasban és ennek ko-
vetkeztében nem érzik sajatjuknak az elérendd célo-
kat.

A kozlekedés és ezen belll a vasdt szinte minden
korban, a kiiléndsen szamban nagy és képzettségé-
ben, feladataiban rendkivil differencialt 1étszdma-
val szolgéaltatott olyan helyzeteket és lehet6ségeket,
amelyek allami beavatkozast igényeltek. Ennek egyik
fontos megjelenési formaja volt az iranyitast legma-
gasabb szinten végz6 minisztériumok hatas- és fel-
adatkdrének meghatarozasa, valtoztatdsa. A konfe-
rencia témajat adé korszakban is szamos szervezeti
véltozdson ment 4t az a minisztérium, amely a kéz-
lekedést, illetve a vasutat korméanyzati szinten ira-
nyitotta. Az 1935-ig egy minisztériumban mikoédd
ipar kereskedem és kozlekedés sok jo példajat szol-
galtatta a tarcan beluli feladat- és érdekegyeztetés
elényeinek. A motorizacié és a villamositas (Buda-
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pest-Hegyeslialom vasGtvonal villamositasa, 1935)
az ipari és kozlekedési egyiittmiikddés eredménye is
volt. Amennyiben a teriileteket kiilon tarcak iranyit-
jak, a megvaldsitas - kulondsen az el6készités stadi-
uméaban - kéze sem ment volna ilyenjol és gyorsan.

Ugyanilyen kedvez0 példa lehet a gazdasagi vas-
utak épitésének nagy lteme, amely figyelembe vette
a kozathalézat hidnya mellett a mez6gazdasagi ter-
mények piacrajuttatdsanak igényét. igy jutottak ked-
vez0 szallitasi lehet6séghez azok a térségek - Sze-
ged, Kecskemét - amelyeknek bekapcsolésa az
aruforgalomba az agraragazat felértékelésének és az
orszag gazdasadgi helyzetének egyardnt a javitasat
eredményezte. Ez pedig a kereskedelmi és a kozle-
kedési agazat egységes iranyitdsa nélkil biztosan
kevésbé hatékonyan old6dott volna meg. Természet-
szer(ien az eredményeket az egységes szervezetet il-
letéen nem mindenki értékelt azonosan. Sokan vol-
tak, akik éppen az egyes szakteriletek ala-folé
rendeltségét vetették fel, mint a rendszer hib4jat.
Ennek megjelenési forméja els6sorban a szociélis

Central Trailer
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kérdések eltér§ megitélésében és kezelésébenjelent-
kezett. A fejlesztési, tamogatasi ligyekben kénnyebb
volt a megegyezés, amint azt az el6z6 példak konk-
rétan is bizonyitottak.

Az 6nélléségra torekvés kdvetkeztében 1935-ben
kivették az iparlgyet az egységes tarcabdl, maradt a
kereskedelem és kdzlekedéstigy. Az onallé kozleke-
dési minisztériumot, mint kdztudott, 1945 utén si-
kerilt létrehozni. Ami a szervezetek vasutpolitikai
jelent6ségét illeti, talan elegend6 arra hivatkozni,
hogy a hazai jarm(igyartas fejlesztésének koporsdja-
ba talan akkor verték az elsd széget, mikor az ipar és
a kozlekedés kuldonvalt. Ez azonban egy masik kor-
szak, egy masik konferencia és egy méasik kutatas,
el6adas témaja lehetne.

Az elbz6ekben dsszefoglalt és a korszak egy
ellemz@ teruletét: a korményzati vasdtpolitikat tar-
gyalo6 el6adast bevezetének szantam azon részletes,
egy-egy id8szakot, vagy témat targyal6 sorozat elé,
amelyet tudos, szakavatott kollégaim a kdvetkez6k-
ben fognak ismertetni.

Rentco

Kedvez6bb arakon all az On rendelkezésére
szolgaltatasunk, a

FELPOTKOCSI BERBEADAS
Biztositjuk Onnek:

A gondtalan munkavégzeést.
A széllitasi feladatokhoz
mindenkor legmegfelel6bb
eszkozt.

(hutd, jumbo, sikplatos)
Gyors, rugalmas ugyintézest.

Tovabbi tajékoztatasért hivja a
VOLANCAMION RT
CTR Depot

(Székesfehérvar, Borgondi ut 14.)
Kosztolanyi Mihaly
depdvezetbt!

Tel.: 223-29015, Fax: 223-29575

Ne vegyen, béreljen!
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Bevezetés a két vilaghaboru kozotti kor
kozlekedéstorténetébe 1

PROF. DR. CZERE BELA

Magyarorszag torténetének ez a korszaka negyed
évszazadra terjed és két vilaghabora kozott ivel. Egy
olyan orszag térténetérdl, illetve ezen belil a torté-
nelem egy alapvet6en fontos szektorardl, a kézleke-
désr6l lesz sz6, melyet az az6ta élt generdcidk tobb-
nyire csak egy széval jellemeznek, s ez aszé: Trianon.

A versaillesi Kis Trianon kastély az elsé vilagha-
borit lezaro békeszerz6dés alairasanak, az Osztrak-
Magyar Monarchia szétesésének, a torténeti Magyar-
orszag megsemmisitésének, feldaraboldsanak és
megaldzasanak szinhelye volt.

Ha a vesztes hadborl szenvedéseihez, a haborat
kovet6 proletardiktatira eseményeihez hozzaszamit-
juk atrianoni békediktatum rendelkezéseit, azt, hogy
az orsz4g teriletének 67 %-a, lakossdganak pedig
63,8 %-a kerilt az utddallamok uralma ald, agy vé-
lem, nem tulzas a trianoni hékediktatuniot torténel-
minkmasodikmohacsanak tekinteni. Ezzel Magyar-
orszag megszlint soknemzetiség( allam lenni, de az
orszag hatarain kivilre keriilt minden harmadik ma-
gyar, akinek mintegy fele 6sszefliggé tombdkben élt
a hatarok mentén. A teriilet- és népességvaltozas e
drasztikus méretei olyan feltételeket hoztak a ma-
gyar nemzetgazdasagban, melyeknek negativ hata-
sai mindmaig érezhet6k, llilson amerikai elnék 1918.
évi hires 14 pontja - a vilag Uj berendezésére vonat-
koz6 elvek, igy a nemzeti 6nrendelkezés elve - Ma-
gyarorszagra nézve teljesen hattérbe szorultak. Wilson
magasztos elvei helyett a békekonferencia a gy6zte-
sek békéjét, a francia nagyhatalmi érdekeket, s az
utédallamok lgyességgel parosult, felfokozott étva-
gyanak kielégitését valositotta meg.

A hatalmas teriilet- és népességveszteségen kivil
a trianoni béke sulyos jovatételi kotelezettséget is
megallapitott Magyarorszag terhére.

Mindemellett a megszAallt teruletekr6l az anyaor-
szdgba menekiltek ezreinek ellatasa, a sulyos nyers-
anyaghiany, valamint a rohamosan kibontakoz6 inf-
lacidé is nyomoritotta az orszag népét.

Ezért nem jogos reakcids meggy6z&déslinek te-
kinteni az anyaorszag azon értelmiségi polgarait, akik
Trianonra fajdalommal tekintenek vissza, és az el-
szakitott harom milli6 magyar helyzetében is valto-
z4sokat kovetelnek.

Az orszag terileti veszteségeivel aranyosan ala-
kultak a kozlekedési infrastruktiranak, a térszerke-

zet kozlekedési elemeinek: a kozati, a vasuti és a
vizi utaknak veszteségei is.

A vilaghéaboru végén, 1918-ban vasuti halézatunk
hossza 22 869 km-t tett ki. Ebb&l a normal nyomta-
volsdgu vonalak hossza 21 258 km, a keskeny nyom-
tavolsaguaké 1611 km volt. Trianon utan hazank mai
tertletén a normal nyomtavolsagu hal6zat 8sszhossza
8705 km lett, ezen felll 268 km volt a keskeny nyom-
tavolsdglak hossza; az 6sszes veszteség tehat 61 %-
0S.

A megmaradt vasUthaldzat eltorzulasat mutatta,
hogy egyes vonalak végallomasai, az egyes vonala-
kat 0sszekotd vonalak is az utodallamok teruletére
estek. 42 hatarallomas lett, de 22 vonalon a szom-
szédok megtagadtak a kdzvetlen forgalmat.

Kozuthalézatunk 6sszhossza Trianon el6tt 74 477
km volt, ebb8l 51 900 km a kiépitett és 22 577 km a
kiépitetlen. Trianon utan 6sszesen 27 558 km UGthéa-
I6zat maradt (ebbdl 16 505 km kiépitett és 11 052
km kiépitetlen), azaz a veszteség a teljes halozat 63
%-a. A hidallomany vesztesége 68 %-0s volt.

Vizi atjaink hossza (beleértve a Balatont, vala-
mint a Béga,- a Ferenc-Jozsef, a Ferencz- a Baja-
Bezdani csatornat is) a vilaghaboria el6tt 6sszesen
4971 km volt, ebb8l gézhajokkal 3072 km volt jar-
hat6, mig 1899-km-en csak a partrél vontatott, illet-
ve evez@s hajok és tutajok kdzlekedtek. A hajézhato
vizi utaknak is csak 43 %-a (2128 km) maradt meg
Trianon utén, de ennek is csak a felén kdzlekedhet-
tek g6zhajok.

A Dunat, a Dravat Barcstdl, a Tiszat a Szamos
torkolatatdl, a Marost Aradtél, tovdbbé a Ferenc-csa-
tornat nyilvanitottdk a nemzetkézi vizi utnak, a ma-
gyar hajozas csak ezeket hasznalhatta. A géphajok
30 %-at, az uszalyhajok 50 %-at az utdédallamoknak
itélték. Fiume Olaszorszagé, majd 1945 utan Jugosz-
laviaé lett. Karpo6tlas cimén a magyar vallalatok ha-
joparkjat: 115 g6zhajot és 98 vitorlas hajot is elko-
boztak.

A kozlekedd utak héalézatdnak szétszabdalasan
felul a vasuti, kézati és vizijarmlpark, a kdzlekedés
miszaki és egyéb berendezéseinek az utodallamok-
hoz keriilése, az orszagot megszallo idegen hadsere-
gek harécsoléasai tették teljessé a magyar kdzlekedés
veszteségeit. A megsz4allé hadseregek pl. 34 milli-
ard korona értékd vasuti jarmivet és berendezést vit-

Szerz6 el6addsa 1985. nov. 3-4n a Kozlekedési Mizeum és a Kin Koézlckcdéslorténeti Szakosztalya altal rendezett "Kozlekedés Magyaror-

szagon 1920-1944 c. konferencian.
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1. 4bra Filléres vonat 1937-bd'l

tek el. A veszteséget jellemezte, hogy a MAV 4870
g6zmozdonyabdl minddssze 1667 db maradt hazai
tulajdonban.

Ennyi baj és veszteség utan szinte csodaszamba
megy, hogy Trianon utdn alig egy évtized alatt az
orsz&g magéhoz tért, s6t tébb vonatkozasban fejl6-
dott is. 1927-ben megsz(int az inflacio, s az értékalld
peng6 szilard alapot adott a magyar gazdasagnak (/.
abra).

A két vilaghaboru kozott - eltekintve az 1938-
41. évi dont8birosagi itéletek, illetve viszaszerzett
terliletek igen nagy munka- és koltségraforditassal
jaré atmeneti vasuthalézat-novekedéseitél - a ma-
gyar norméal nyomtévolsagi haldzat érdemlegesen
nem nodvekedett, mind6ssze néhany rovid vonallal,
illetve vonalrésszel bévilt. A keskeny nyomtavolsa-
gy halézat azonban ebben a korszakban jelent8sen
kiépult.

1931-ben az allam 51 helyiérdek{ vasut vonalat
valtotta meg és olvasztotta be a MAV héldzataba.
1932-ben pedig megtortént a Duna-Szaiva-Adria Vas-
Uttdrsasag- avolt Déli Vaspalya Tarsasag- vonala-
inak atvétele.

Hazai vasUtjaink miszaki fejlédése - csakugy,
mint szerte avilagban - els6sorban a vontatas fejl6-
désében mutatkozott meg. Noha a motoros és a vil-
lamos vontatds els6 mozzanatai mar a vilaghaboru
el6tt jelentkeztek, a témeges fejl6dés tovabbra is a
modernebb g6zmozdonyok lGzembe allitdsa terén
mutatkozott meg. Ennek ma mar szinte legendas
képviselGje a hirés 424 sorozatd univerzalis gézmoz-
dony és a hasonl¢ teljesitményt nydjté tarsai, vala-
mint a mellékvonalak 22 sorozatd, késébb 275 soro-
zatl kis méret(i, de igen gazdasagos “motorpd6tlo”
mozdonyai, a MAVAG (a Magyar Allami Vas-, Acél

és Gépgyarak) akkori legmagasabb szinvonall gyart-
ményai.

A korszak legjelent6sebb miszaki vasuti esemé-
nye volt a nagyvasuti villamositas megkezdése,
Kand6 Kalméannak, a valtakozé-aramu villamositas
vildghirl attor6jének tervei alapjan. Az elsd villa-
mos szerelvényt 1932-ben Kandd valtakozd aramd,
50 periodusu, fazisvaltos mozdonya tovabbitotta
Budapest és Komarom kozott (2. abra).

A vontatds korszer(isitésének masik f6 irdnya a
motorkocsik forgalomba allitdsa volt a gyér utasfor-
galom lebonyolitasara. A szazadfordul6 tajan beve-
zetetett g6zmotorkocsik utan, amelyeket a Ganz-gyér
allitott el6 és az Aradi és Csanadi Egyesult Vasutak
allitott uttéréként forgalomba- a MAV csak az 1920-
as évek kozepén tért ra a motorkocsis Uizem meg-
szervezésére (3. abra). A Ganz motorkocsik sikerét
novelte az a tény, hogy a 20-as évek végén megkez-
dédott a Ganz-./endrassik vasatijarm (i dizelmotorok
sorozatgyartdsa. 1934-ben fejlesztette ki a gyar az
Arpéad-tipust forgévazas gyorsmotorkocsit, amely
megalapozta a Ganz-gyar vilaghirnevét. Az “Arpad”
tipusu 4 tengely( gyorsmotorkocsi 120 km/h sebes-
ségre készillt és 2 6ra 57 perc alatt tette meg a Buda-
pest Bécs kozotti 270 km-es tavolsagot.

Kozutjaink allapotat Trianon utan jellemezte, hogy
csupan 4 %-uk volt pormentes burkolatt, 54 %-uk
vizes makadam és kavicsut, 42 %-uk pedig teljesen
kiépitetlen ut volt.

Viszont 1920-30 k&zott gépjarmdallomanyunk
mar kb. 18-szorosara ndvekedett és megkdzelitette a
31 ezer db-ot. Ennek kb. egyharmada volt motorke-
rékpar, de a személygépkocsik szama 13 300, a te-
hergépkocsiké 3500 lett. A régi, fogatolt jarm(ivek
szamara épitett U4n. vizes makadam burkolatd utak
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2. 4bra Kandé Ké&lmén villamos mozdonya probalton Budapest és Alag kozott

3. 4bra A MAV Be mot mellékvonali motorkocsija (Ganz, 1926)

YW /vVw.v.v

LA LS

4. abra Utépités a Balatonnal
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nemcsak a porképzdédés, hanem az igenjelentds fenn-
tartasi koltségek miatt sem feleltek meg a gépjarmd
igényeinek, amely pormentes burkolatot kivant.
1924-ben a kormany népszdvetségi kdlcsont vett
fel, amelynek jelent8s részét - kiegészitve a kdltség-
vetési bevételb6l —it- és hidépitésre forditottak.

1925-29 kozo6tt megkezdték a legnagyobb forgal-
mu0 utvonalak atépitését sima fellletld, pormentes
aszfalt, vagy kiskockaké burkolatokkal, elsésorban
Budapest kdrnyékén és 43 vidéki varos, illetve kéz-
ség atkelési szakaszan. Uj, korszer( utak épiiltek pl.
Budapest-Cegléd, Budapest-Miskolc-Lillafiired-
Eger, Budapest-Gy&r kdzott, megépult a balatoni
korat (4. abra). 1927 6szén épilt meg az elsé hazai
beton(t, a budapest-bécsi allami Gton. Tat és
Nyergestjfalu k6zott, 3 km hosszban. Itt rendezték
meg az els6 autds gyorsasagi versenyt is. Ot év alatt
atorvényhatosagi utak halézata 700, a vicindlis uta-
ké 450 km képéalyaval novekedett; ezen felul a me-
gyék mintegy 80 km alland6 burkolatot (beton, asz-
falt, terméskd, cement, makadadm sth.) épitettek. E
mellett helyreallitottak a torvényhatésagi kiépitett
utak hosszanak 23 % -at- mintegy 2600 km -t- hen-
gerléssel (5. abra). A 20-as években szamos 0j hid
is éplilt, igy a Szamoson, a Beretty6n, a Maros arte-
rén, a Raban és a Zalan, a Dunan a dunafdldvari, a
Tiszan a tiszaugi és a balsai hid, ezen felil mintegy
félszaz kdzepes nagysagu hid az orszagban.

A 20-as évek végén 10 éves Utépitési program
készilt, amelynek megvalGsitasat - de a kozlekedés
masiranyu fejlesztéseit is- a kibontakozé vildggaz-
dasagi valsag akadalyozta. Ennek ellenére 1930-44
kdzott megépult a budapesti Boraros-téri hid (1933-
37), a paksi vasuti-kozati hid (1931), atépitették a
vasarosnaményi Tisza-hidat. Kulon kulféldi kélcson
fedezte a budapesti Margit-hid kiszélesitését, rajta a
villamos forgalom megvaldsitasat, a veszprémi koz-
ati volgyathidalads (1936-37) és a 8. sz. féuton to-
vabbi 23 kisebb hid épitését, a polgari Tisza-hid és a
medvei Duna-hid létesitését (1941). Kulondsen nagy-
aranyl hidépitések valosultak meg 1938-41 ko6zott,
a visszacsatolt, majd 1948-ban Ujra elcsatolt terile-
teken.

Mindezek eredményeként hazéank uthal6zata
1937-ben, az utolsd békeévben 6sszesen 30 353 km-t
ért el.

A hazai gépjarm(-igények kielégitésében a hazai
ipar is részt vett. Kezdetben a matyasfoldi MAG és
agyolri Raba gyar készitette ajarmiivek zémét. EI6bbi
gyartmanyai kézial a Magomobil és a Magosix sze-
mélygépkocsik (6. abra) voltak a legismertebbek,
utébbi pedig féleg teherautokat, majd autébuszokat
is gyartott. A Magyar Allami Vas-, Acél és Gépgyar
(MAVAG) 1923-ban kezdett teherautokat (7. abra),
autobuszokat és kilonleges gépkocsikat eldallitani,
a kovetkez8 évben pedig a Csepeli Weiss Manfréd
Mivek is bekapcsolodott az autdégyartasba. A 30-as
évek elején a FGvarosi Autébuszizem - megel6zve
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a nyugati févarosokat —bevezette a dizellizemet,
Ganz-Jendrassik, majd La&ng dizelmotorok felhasz-
nalasaval (8., 9. abra).

Magyarorszag kozuti kozlekedésében azonban
még sokdaig az allati er6vel vont jArm(vek vitték a
dontd szerepet. 1935-ben pl. a mez8gazdasagi sta-
tisztika 43 272 személykocsit, 645 523 igasszekeret
és kozel 900 ezer lovat regisztralt. A szekérfuvaro-
zassal, mint a legolcsobb kozlekedés maddal ezek-
ben az években a magyar kézlekedéspolitikdnak épp-
Ggy szamolnia kellett, mint a vasuti és a teherautéval
tortén6é novekvd aruszallitas kiélesed6 konkurrencia-
harcaval.

A vizi Gthal6zat mar ismertetett veszteségeit ki-
egésziti az az adat, hogy a folyék kb. 320 km-en
képezték az orszag hatarait, ezeknek tehat csak az
egyik partja tartozott Magyarorszaghoz.

A személy- és gyorsaruforgalommal szemben,
amely a 20-as években eléggé hamar megindult, a
folyami teherszallitas évekig lanyha maradt. 1925-
tél, amikor a vizi szallitas is novekedett, erds ver-
seny alakult ki a Dunén (10., 11. 4bra). Ennek kéros
hatasait igyekezett csdkkenteni az 1926-ban megko-
tott egylttm(ikodési egy-ezmény, amelyben a MFTR
mellett a DGT, a Délnémet G6zhaj6zasi Tarsasag,
majd a Bajor Lloyd vett részt. Az egyezménnyel a
hajopark, a hajoalloméasok, a rakoddterek jobb ki-
hasznélasat, s ezaltal jelentés koltségmegtakaritast
értek el.

1928-t6l a gazdasagi valsag hatasara a folyamha-
j0zas teljesitményei is- féleg a révidebb tava arufu-
varozasban - visszaestek. Az Gjabb névekedési sza-
kasz csak 1933-t6l kezdddott.

A magyar hajozas fejlédésében fontos esemény
volt 1928-ban a Budapest Vammentes Kikdtd meg-
nyitdsa Csepelen, amelyet 1937-ben - akkor mar
nagy forgalma nyoman is - Budapest Nemzeti és
Szabadkikotének neveztek el (12. dbra). Forgalméara
jellemz6, hogy a be- és kitarolas és a kézvetlen atra-
kas O0sszforgalma 1929-37 kozo6tt csaknem harom-
szorosara ndvekedve, elérte a 7140 ezer tonnat.

1935-ben atfogd rendezésre kerilt sor a MFTR
stlyos pénziigyi helyzetének megoldasara. A rende-
zés ellentételeként a vallalat csaknem teljesen a kincs-
tar és a MAV tulajdonaba keriilt.

A magyar hajézés fejlesztésében jelentds 1épés
volt 1934-ben a Duna-tengerhajozasiforgalom meg-
inditasa. Ez lehetdvé tette a Kdzel-Kelettel a gazda-
sagi kapcsolatok kiépitését. Az alapitést kdvet6 5 év
alatt (1939) a Duna-tengeri hajodloméany 5 hajot tett
ki, 4743 tonna hordképeséggel, és tobb mint 30 000
tonna &rut szallitott.

A magyar belvizi hajozas fontos ésjellemzé ada-
ta a kikotok forgalma. 1935-ben a belvizi aruforga-
lom 222 kiko6t6t érintett, éspedig 184 Duna-mentit,
8 tiszait, 28 balatonit és 2 kikdt6t a Si6 mentén. A
vasUti-vizi atrakoforgalmat a Dunan 8, a Tiszan 2, a
Dravan és a Balatonndal egy-egy kikét6 szolgélta.A
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2. 4bra A 7. sz. Gt épitése Erdnél (1929)

6. &bra Magosix tlraauté 1928-bol

legforgalmasabb kikét6k - Budapest mellett - Cse-
pel, Esztergom, Dorog és Mohéacs voltak. A hajéfor-
galom hataralloméasainak feladatait Szobon, Moh-
acson és Szegeden lattak el.

Végul réviden a balatoni hajézasmi is meg kell
emlékeznink. Az utasforgalom 1920-40 k6z6tt mint-
egy 5-szordsére nétt, meghaladva a 200 ezer f6t.
Aruforgalom 1920-22-ben alig volt, majd 1924-40
kozt - jelentd8s hulldmzasokkal - mintegy 6-szoro-
séra emelkedett.

Légi kdzlekedésiink csak az elsé vilaghabora utan
bontakozhatott ki, noha mar a szdzadfordul6 utén
szamos Uttor6 - a rakosi repulétér bator pilotai - vette
ki részét a hazai aviatika fejlesztéséb6l. A magyar
polgari légiforgalom meginditasat a békeszerz6dés
és az 1919. évi légligyi egyezmény tilto rendelkezé-
sei mellett az orszag sulyos gazdasagi helyzete is
akadalyoztak.

Az els6 menetrendszer( légijarat 1918. julius 4-
én indult és légipostat széllitott a Budapest-Bécs-



XLVI. EVFOLYAM 4. SZAM

Krakko6-Lenberg Gtvonalon. Két év mdlva alakult
meg az els6 magyar légiforgalmi tarsasag, a Magyar
Aemforgalmi Rt.; ez is féleg csak postat szallitott.
Rovid id6 utan ez a vallalat is megszlnt. A tilalmi
id6 megszlntével, 1922-ben alakulhatott meg a Ma-
gyar Légiforgalnii Rt. (MALERT), amely a masodik
vilaghaboruig bonyolitotta le a hazai polgari
légiforgalmat. Kezdetben hatiiléses Fokker tipusd
gépekkel repiltek, késébb olasz és német gépekkel
tartottdk fenn a forgalmat (13. abra).

A vallalat mar kezdetben két kilféldi (Budapest-
Bécs és Budapest-Velence) jaratot és két belfoldi
jaratot (Budapest-Pécs-Kaposvar, Budapest-Mis-
kolc-Nyiregyhdza-Debrecen) létesitett. 1936-ban
azonban arendszeres belféldi jaratokat-minthogy
nem voltak gazdasdgosak —beszilintették, viszont
bdvitették a kiulfoldi viszonylatok korét. Budapest
kedvez6 kozlekedésfoldrajzi fekvése miatt a 30-as
években szamos kilfoldi l1égiforgalmi tarsasag (igy
az angol, csehszlovak, francia, holland, lengyel,
olasz és roman) transzkontinentalis és interkonti-
nentalisjaratai érintették hazankat, igy pl. a Parizs-
Bukarest, a Berlin-Athén, az Amszterdam-Batavia
jaratok is.

A masodik vilaghdbora elétt megnovekedett a
MALERT forgalma. 1936-ban Uj, korszerd, Junkers
52 tipusi gépek alltak forgalomba. Meginditottdk a
zUrichi (1936), a varsoOi és bukaresti (1938), vala-
mint a velencei és berlini (1939) jaratokat. Amikor
az orszag terlilete - atmenetileg - megnagyobbodott,
nyilt lehet6ség a belf6ldi jaratok szaporitasara, Kas-
sara és Ungvarra (1940), valamint Nagyvéaradra,
Kolozsvarra és Marosvasarhelyre (1941).

A 30-as évek kozepéig févarosunk légiforgalma
a matyasfoldi, 1936-t6l pedig a budadrsi reptlété-
ren bonyolédott le (14. abra). A budadrsi repil6tér
kedvezd6tlen viszonyai miatt épllt meg a ferihegyi
repilétér, a flvaros kozpontjatol 16 km-re, 405 ha
tertileten.

A repll6térre bevezeté atvonal egy része, 5 km
hosszUsagban gyorsforgalmi atként épilt meg.

A masodik vilaghabora el6tt, 1936-ban a magyar
légi kozlekedés 28 ezer utast szallitott és tobb mint
1,6 millio utaskilométert teljesitett.

A trianoni béke nemcsak a tavolsagi, hanem a
varosi kdzlekedés alakulasat is kozelr6l érintette. Ez
els6sorban Budapesten mutatkozott meg, hiszen itt
élt az orszag lakossaganak egynyolcada, kozel egy-
millié ember. Az urbanizacios fejlédés - egyoldalu-
an - szinte csak a févarosra és a budapesti agglome-
raciora korlatozodott, amely 30-40 km-es dvezetként
vette koriil a varost. Ennek soran valt a févaros Nagy-
Budapestté.

A f6évaros kozlekedési képe is alapvetén megval-
tozott. A lovaskocsik és a villamosvasutak mellett
rohamosan nétt a kozati motoros jarm(ivek szama, a
szallitott 6sszes utasok szdma 1920-29 kdzott kb. 15
%-kal nétt. Az 1500 db. I6fogati bérkocsikbol csak
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50 fidkeres maradt, viszont a bérautok szama 15-
szOrosére néve, meghaladta az 1300 db-ot.

A budapesti tomegkozlekedés modernizalodasa-
nak jeleként megsz(int az omnibusz-kodzlekedés', az
utolsé jarat 1929. november 5-én kozlekedett a Vil-
lanyi Gton. Hasonldképpen teljesen megsziint a 16-
vasuti forgalom is a Margit-szigeten. A lévasutat fel-
valto autébusz-kozlekedés 1927-ben indult meg.

A villamosvasutak torténetének 1918-22 kozott
voltak a legnehezebb évei, ekkor a kozlekedés kor-
latozasai és zavarai sdrin jelentkeztek, amikor is az
utasok szdma kb. 16 %-kal csdkkent.

1923-24-ben alakult meg a BSZKRT, amely at-
vette a jogeldd vallalatok pélya- és jarm(-allagét,
amivel nagyszabasu rekonstrukcio és halozategysé-
gesités vette kezdetét. 1923-24-ben megszintették
az alsovezetékes hal6zatot; ajarmdpark allapotatjel-
zi, hogy 1929-ben méar az allomny 87 %-a volt iizem-
képes allapotban.

Az eltéré adottsagu aramfejlesztd telepek miatt
sikeresen kodzpontositottak az energiatermelést. A
beruhdzasok kozt emlitésre érdemes a fogaskeivki
vasUt 1929-ben befejezett villamositasa és kocsipark-
janak kicserélése.

A vilaggazdasagi valsag hatasara a villamosfor-
galom 1928-ban érte el csucspontjat, ett6l kezdve
csOkkent. A forgalom és bevételcsdkkenés ellensu-
lyozésara vezették be 1933-ban az emlékezetes Kis-
szakasz-rendszert.

Az 1930-as évek elején kerilt sor a févaros koz-
lekedésében az egységes irdnyitds bevezetésére.

Jelent8s valtozasok kovetkeztek be afdldalatti
vaslt, a BHEV és a varhegy” sikl6 koriilményeiben
is.

Igenjelentds volt a Székesfévarosi Autébusziizem
(SZAU) megalapitasa, amely 1923-ban valt énall6-
va, tovabba a Budapesti Autébusz Kdzlekedési Rt.
létrejotte és konkurrenciaharca a SZAU-vel, a két
vallalat 6sszevonasa, majd a dizeliizem meghonosi-
tasa.

Emlitést érdemelnek a trolibusz meghonositasa-
nak elsd lépései is. A hazai els6 rovid és gyorsan
megszlint trolibusziizemek a szazadfordulon létesiil-
tek. Ezt kovetéen a BSZKRT az 6budai
villamosvonal meghosszabbitasa helyett egy 2,7 km
hosszu trolibuszvonalat nyitott meg, 1933 decembe-
rében.

Id6k6zben a tapasztalatok - ateljesitmények és a
bevételek allandé ndvekedése - azt bizonyitottak,
hogy az autébusz nélkilézhetetlenné valt a varosi
tomegkdzlekedéshen. A févarosi autdobusz-forgalom
1921-29 ko6z6tt 0,3 millié utasrél 18,1 millié utasra
novekedett.

A taxiforgalom egyéves sziinet utan, 1920. jalius
29-én indult meg 30 gépkocsival, de az év végére
mar 100 taxi kdzlekedett a févarosban. A kdvetkezé
évtizedben —f6leg 1925-26-ban —a taxi- és auto-
busz-kozlekedés a 16fogatl bérkocsiipar megsziiné-
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9. 4bra MAVAG dizelmotoros autébusz (1931)
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11. 4bra A "Szent Gellért” személyliajo (ép. 1928)

12. &bra A Budapest Nemzeti és Szabad kikoti) (1937)
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13. 4bra Fokker tipust repiil6gép az 1920-as évekbdl

14. dbra A budadrsi repulétér (1928)

sét, a “szlrke” és “piros” (1934-t6l: kék) taxisok
versenyét eredményezte.

Végul roviden meg kell emlékezni afévarosi he-
lyi és atkel6hajozasrol; ezek ajaratok azonban nem
toltottek be jelentds szerepet Budapest ko6zlekedésé-
ben.

1942-ben 91 varosa volt orszagunknak. Ezeknek
sem a lakosszama, sem a kozforgalmi kozlekedése
nem hasonlithato 6ssze a févaroséval. Villamosvas-
Ut csak Debrecenben, Nyiregyhazan, Miskolcon,
Pécsett, Szombathelyen és - 1923-ig (6 km hossz-
ban) - Sopronban kozlekedett. Viszont sok varos-

ban volt maganvallalkozdsként helyi és kornyéki
autébusz-kozlekedés, elséként 1926-ban Debrecen-
ben és Pécsett.

Ez az attekintés nem tarthat igényt arra, hogy a
kozlekedéstdrténet minden fontos mozzanatat meg-
emlitse a két vilaghabora altal hatarolt korszakbol.
De arra taldn alkalmas, hogy ujabb gondolatokat
ébresszen, indittatast adjon olyan kutatasokra, fel-
adatok megoldasara, értékitéletek kialakitasara, ami-
vel gazdagithatjuk, elmélyithetjik kozlekedési kul-
tarankat: amire napjaink rohand életének sodrdban
oly nagy sziikségiink van.
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Trianon hatasa Magyarorszag kozlekedési
rendszereére

DR. EPERJESI LASZLO

Jelen irdsom a magyar kormanynak a péarizsi béke-
konferencidhoz intézett un. elézetes jegyzékei alap-
jan azt kivanja réviden bemutatni, hogy a magyar
kormany milyen dsszefliggést latott a trianoni béke-
diktdtumban Magyarorszag szdmara hatranyosan
megallapitott hatarok és Magyarorszag vasuti hald-
zata kozott. Tovabbé: a békekonferencia miért tekin-
tett el a teruletrendezéskor, a hatarok megallapitasa-
nal altala is alapelvként vallott etnikai elvtdl és vette
messzemendkig figyelembe a Magyarorszagot ko-
rilvevé kisantant orszagok, Csehszlovakia, Roma-
nia, és a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysag kozleke-
dési és stratégiai érdekeit.

Az antant 1920. januar 15-én atadott békefeltét-
eleit a magyar békekuldottség januar 21-én Buda-
pesten, a Kiligyminisztériumban, Huszar Kéaroly
miniszterelnok és Horthy Miklos févezérjelenlétében
vitatta meg. Azt vizsgaltak, hogy a magyar békefel-
tételek mennyiben azonosak, illetve miben térnek el
a Saint-Germain-ben alairt osztrdk békeszerzddés
szdvegétdl. Apponyi Albert, a békekuldottség elnd-
ke, majd Teleki Pal tajékoztatdja utdn Popovics San-
dor fémegbizott adta kormanyszint(i értékelését a
békeszerz6dés vasuti vonatkozasainak. “A gazdaséa-
gi, felel6sségi és pénzigyi rendelkezések nagyrészt
azonosak az altalunk jol ismert osztrak békeszerz6-
déseivel. Az eltérés, amely a dolog természetéhdl
kovetkezik, igen csekély. Elsdsorban, amely jovate-
telre vonatkozik... Uj rendelkezések vannak a vas(ti
forgalomra vonatkozdlag. A terilletlinkdn atfuté vas-
Gtvonalak a szomszédos allamok vonalai meg-
hosszabbitasadnak tekintetnek, Ggy, hogy atfuté vo-
nalainkon a szomszédos 4&llamok minden
megvamolas, illetve atrakodas nélkil szallithatnak.”
1Lers Vilmos fémegbizott tajékoztatdja és értékelé-
se egyértelm(en bizonyitja, hogy a magyar kormény
és amagyar békekildottség tudatdban volt: a triano-
ni hatarok kialakitasabanjelent6s és talan dént6 sze-
repetjatszott a szomszédos Uj allamoknak a szamukra
szilkséges vagy fontos vasUtvonalaink megszerzésé-
re vonatkoz6 igénye. “Ami a vasulti peage-hataroz-
manyokat illeti - mondta Lers Vilmos- melyekkel a
szerz6dés vasuti része benniunket megterhel, ezek-
nek keser(ien vigasztal6 oldala az, legalabbis nem

tette rea az Entente olyan vonalakra, illetéleg teri-
letsdvokra a kezét, amelyeken a kérdéses vonalak is
futnak. Mert hat bizony igen sok helyitt eléfordult,
hogy éppen csak az ellenségeinknek sziikséges vagy
hasznos vasutvonalak kedvéért vagy forgalmi géc-
pontok birtoklasa érdekében vontdk meg a hatéro-
kat, ahogy éppen tettek. E sz6banforgd peage-vona-
lak irdnya, id6tartama és a kivansagok hordereje a
kovetkezd: a csatalosonci vonalon 15 évre, a
nagyszalonta-kisjeng-aradi vonalon 10 évre, a kotor-
alsédomborz-barcsi vonalon, valamint Pozsony és
Fiume kozott, még pedig egyrészt Sopron-Szombat-
helyen &t, mésrészt Hegyeshalom-Hegyfalu-Zalabér-
Zalaszentivany-Prdgerhofon at korlétlan id6tartam-
ra kivanjak a peage jogot és végul kivanjak azt is,
hogy amennyiben Cseh-Szlovakai allam 5 éven be-
lil arra vonatkozolag 6hajat kifejezi, a Magyar Al-
lam tartozik a pozsony-nagykanizsai vonalat meg-
er@siteni...” :

A magyar kormany a parizsi békekonferenciahoz
intézett jegyzékeiben mar csak a kész tényekre rea-
galhatott, az Osztrdk-Magyar Monarchia utédallama-
inak hatarait a békekonferencia szakbizottsagaiban
amagyar allaspont ismerete nélkal, illetve figyelembe
nem vételével hataroztdk meg (1. abra). A magyar
békeklldottség tobb jegyzékben is felhivta a béke-
konferencia figyelmét, hogy Csehszlovakia, Roma-
nia és a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysag a szamuk-
ra stratégiai fontossagu vasltvonalak megszerzésére
torekedtek, mas gazdasagi elénydk mellett, tobbek
kozott ezért kovetelnek maguknak szintiszta magyar
etnikum teruleteket. A trianoni békeszerz6désben
Magyarorszag szaméara hatranyosan és igazsagtala-
nul megéllapitott hatadrok és a szomszédos orszagok
vasUtvonalakra tamasztott igénye kozotti 6sszefig-
gésre, s6t ennek az 6sszefliggésnek a hatarok megal-
lapitasaban jatszott dont6 szerepére, a magyar béke-
kuldottség a békekonferencidnak atadott X. szamu
jegyzékben, cime szerint “amely kimutatja, hogy az
entente altal javasolt hatar ténkreteszi a hatarszéli
varosokat”, hivta fel a figyelmet. Ezt a jegyzéket
1920. januéar 25-én, ApponyiAlbertnak a békekonfe-
rencian a Legfelsébb Tanacshoz 1920. januér 16-an
intézett beszéde utan adtak at, annak irasbeli kiegé-

le A magyar bckctaigyaldsok. Jelentés a magyar bckckiildottség inGiodcscrél Neuilly S/S-ben, 1920. jamidrius-nidrcius havaban. Kiadja a m.

Kulagyminisztérium. Bp., 120. I. kot. (tovabbiakban: A magyar bckctaigyalasok. i.m.) Il. kot. XI. p.

2. A magyar béketargyalésok, i.m. Il. két. XII. p.
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1. &bra. Magyarorszag vasuti térképe a trianoni békekdtés utan (a trianoni hatar: szirke vonal)

szitésként. A jegyzék megallapitja: “1. Az Uj hatar
elszakitand Magyarorszagtol tisztara magyarlakta,
vagy nagy tobbségében magyar lakossagu Oriasi te-
rileteket, amelyek a nagy magyar témbbei szoros
0sszefliggésben vannak. 2. Az emlitett hatar ponto-
san koveti a hegyvidék és a Nagy-Alfold érintkezd
vonaléat, itt 1étesiltek id6k folyamén a kereskedelmi
termékek cserekdzpontjai és az egyesilésnek azt a
vonalat hivjak “vasérvonaf’-nak. Az 0j hatar elva-
lasztja Magyarorszagtol a magyar teriileten vagy
annak szélein fekvd egész sorat a teljesen magyar
varosoknak. 3. Mindez teljesen alarendelt, mulo jel-
legli okokbdl torténik, hogy ellenségeinknek bizo-
nyos vasiti vonalak és kdzlekedési utak biztosittas-
sanak... Mindezzel el6nyés, tdmadd stratégiai
helyzetet akarnak biztositani ellenségeinknek, nekik
itélve csapataik kdnnyebb &tcsoportositasa lehetésé-
ge miatt a hegylanc el6tt a lankas lejtét, az azt ke-
resztilszeld vasuti vonallal egyitt.” Ajegyzék konk-
rétan a kovetkez6 vasUtvonalakat emliti: “a, A
budapest-pozsonyi vonal, amely Parkanynanan és
Ersektjvaron megy keresztiil. Magyarorszag legfon-
tosabb vonala: a Nyugat-Eurdpaval valé kdzlekedés-
nek ez a legjobb Gtja. Ez a vonal egész hosszadban
tisztdra magyarlakta vidéken megy keresztul, b. A
kassa-séatoraljatjhely-csap-tiszaujlaki vonal hasonlé-
képpen tisztara magyarlakta tertileteken megy keresz-

3. A magyar beketaigyalasok. i.m. I. két. 293-298. p.

til. A csehek ezt a vonalat a rutén teriiletrekre val6
szabad bejutasra akarjak felhasznalni, erre azonban
semmi térvényes joguk nincs. A vonal a hatar men-
tén halad és elvalasztja Magyarorszagtdl a vasuti
csomopontokat, példaul Csapot... ¢, Az (j hatar stra-
tégiai szempontb6l Roméanianak akarta biztositani az
arad-nagyvarad-szatmari vasUtvonalat, amely min-
denitt teljesen magyar etnikumda terileteken halad
keresztul. Ez kuldnben az egyetlen célja az Alféld
keskeny szélére valé igényiknek, masképp nem is
lehetne igazolni ezt a hatarvonalat.” 3

Mas elvi alapon allt a magyar békekuldottség
XXVII. sz. jegyzékének 4. melléklete, amely “A
kdzlekedésre vonatkoz6 altalanos megjegyzések”
cimet viselte. Ajegyzék Magyarorszag vasuti kozle-
kedése vonatkozasaban a gazdasagi integritas, pon-
tosabban az orszag vasuti kozlekedése integritasa-
nak elvét képviselte és probalta bizonyitani. A
jegyzéket a Kereskedelemiigyi Minisztériumban vas-
utas szakemberek készitették, ez magyardzza, hogy
a magyar vasuti halézat integritdsdnak meg0rzése
mellett kizarélag a magyar allamvasutak Gzemelte-
tésével kapcsolatos gazdasagi, kereskedelmi, vasat-
technikai-m(szaki érveket sorakoztattak fel. Nem
foglalkoztak a kisantant 4llamok stratégiai és kozle-
kedéspolitikai céljaival, azzal, hogy miért tartanak
igényt a transzverzalis magyar vasutvonalakra. A
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jegyzék azt hangsulyozta, hogy az Gj hatarok altal
kettémetszett vasutvonalak lizemeltetése olyan tobb-
letkdltségeket vonna maga utan, amelyek egyarant
hatranyosan érintenék az orszag bel- és atmen6 for-
galmat. Az j hatarok mentén jelentéktelen alloma-
sok vannak, fontos vasuti gécpontok a szomszéd
orszagok tertletére keriilnek. A térténelmi Magyar-
orszag 27 hatarallomésa helyett, amelyek kevés ki-
vétellel magyar terileten fekldtek, az 0j hatarok 49
esetben metszik a vasUtvonalakat. A kettémetszés
kovetkeztében sok esetben egyes vonalakbdl csak
csonkok maradnanak meg, amelyeknek Gzemelteté-
se gazdasagtalannak bizonyulna. A tervezett orszag-
hatarral parhuzamosan de azon kivil halad6 transz-
verzalis vonalak elvesztése kovetkeztében - ezek
potlasara- az orszag teriiletén bellll sziikséges ¢ssze-
kottetések helyreallitdsara Gj transzverzalis vonala-
kat kell létesiteni, de ez magyarorszag adott pénz-
lgyi helyzetében kivihetetlen. A magyar allamvasut
csak gazdasagtalanul mikodhet és személyzetének
létszama is 0 keletli gondként jelentkezik. A vasuti
vonalak tervezett elvétele esetén a magyar allamvas-
utak személyzete kétszer akkora lenne, mint amennyi-
re szuksége van. A jegyzék végul is tudomasul vet-
te, hogy Magyarorszag teriletének és
vasUthalézatanak integritdsa nem &rizhet6 meg, de
hatarozottan igényelte Magyarorszag szamara a ter-
vezett hatarvonalak mellett és tisztdn magyarlakta
terileteken futd transzverzalis vonalakat azzal érvel-
ve: ezek nélkil Magyarorszagon ésszer( vasUtiizem
nem képzelhet6 el.

A magyar kormany jegyzékeiben a vasutvonalak-
kal kapcsolatban kifejtett allaspont a parizsi béke-
konferencian alig kapott nyilvanossagot, de ugy td-
nik, a hazai kdzvéleményt, a magyar tarsadalmi
tudatot is csak felliletesen érintette. Pedig a magyar
béketargyalasok anyagét, valamennyi jegyzéket és
nzok mellékleteit, statisztikai tdblazatokkal és térké-
pekkel a magyar kuligyminisztérium igen gyorsan,
mar 1920 jaliusdban harom vaskos koétetben publi-
kalta “A magyar béketargyalasok. Jelentés a magyar
békekilddttség mikddésérél Neuilly-ben 1920
janidrius-mércius havaban” cimmel. Tényként kell
megallapitanunk, és ezen jelenség okainak feltarasa
tovéabbi vizsgéalodast érdemelne, hogy amig a ma-
gyar kormanypolitika vilagosan latta a trianoni bé-
keszerz6désben megallapitott hatarvonal és atransz-
verzalis vasuti vonalak kdzotti szoros gazdasag- és
kozlekedéspolitikai 6sszefiiggéseket, addig a magyar
kdzvéleményt az 1920-as években Trianonnal kap-
csolatospublicisztikdjukkal, valamint kézlekedéstor-
téneti irasaikkal jelent6sen befolyasol6 kozlekedés-
politikai szakemberek nem ismerték fel.

A kor magyar kozlekedéspolitikdjat szakmailag
alakité vasuti szakért6k egyszerlien nem értették,
hogy miért hatirozta meg az antant a parizsi béke-
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konferencian Gugy Magyarorszag hatarait, ahogy a
térképen megvonta, teljesen figyelmen kivil hagy-
va a Magyar Allamvasutak valamennyi szamitasba
vehetd érdekét, félretolva a vasutiizem vitelének va-
lamennyi raciondlis gazdasagi vastutmiszaki érvét.
A békeszerz8déssel kapcsolatos publicisztikaban, -
és nemcsak a vasutas szakemberek - hangoztattak,
de az egész magyar tarsadalomban széleskor(en el-
teijedt az a vélekedés, amely szerint - a VasuUti és
Kozlekedési Koézlony egyik 1921. évi irdsat idézzik
- “az orszag hatarait tgy vontdk meg, mintha pajkos
gyerekek a kovetkezményeket nem ismerve, vagy
azokkal nem tor6dve, egyszeriien tetszés szerinti
helyeken vonalakat rajzoltak volna az orszag térké-
pére. Ezt a vélekedést késégteleniil alatdmasztotta
pl. a K6tegyannal tdrtént els6 hatdrmegallapités. A
hatarmegallapitd bizottsagban résztvevd roméan ez-
redes az allomés helyszinrajzat 6sszehajtotta, azutan
azt szétnyitva az dsszehajtas helyét jelélte ki hatar-
nak. igy a vasuti allomés felvételi éplilete magyar
teriileten maradt, ellenben a raktar a raktari mérleg-
gel a romanok megszallta terlletre jutott.

A kozlekedéspolitikaval foglalkoz6 magyar vas-
Uti szakemberek a két vilaghabora kdzoétti publicisz-
tikajukban, - de a korszak olyan reprezentansnak
szant kozlekedéstorténeti feldolgozasaban, mint a
harmincas évek méasodik felében megjelent “A ma-
gyar kdzlekedésiigy monografidja” cimd munkaban
is Ugy vélekedtek, hogy a trianoni hatarok megalla-
pitdsaban “a tudatlansaggal parosult gydlolet” 4 ér-
vényesilt. A magyar vasutak torténetét megird
Zelovicli Kornél sem jutott tovabb a vasuti-m(szaki
érvek hangsulyozéasénél. A magyar vasuti és misza-
ki szakemberek 19!9-20-ban nem ismerték fel a
szomszédos 0j allamok val6di szdndékait és érdeke-
it, elszant torekvésiiket a szamukra sziikséges és fon-
tos magyar vasUtvonalak megszerzésére. A
hatarmegallapitas val6ban 6nkényes és Magyarorszag
szamara igazsagtalan volt, a magyar allamvasutak
szempontjabol irraciondlis, de nem volt tudatlan, s6t
nagy szakmai hozzaértésrél tan6uskodott a kisantant
orszagok vonatkozasaban. Csehszlovakia, Romania
és a Szerb-Horvat-Szlovén Kiralysdg tudatosan és
kdvetkezetesen érvényesitette, amennyire csak az
adott politikai-hatalmi helyzetben erre lehet8ségik
nyilott, sajat politikai-gazdasagi érdekeit.

Az 1920-as évek elején a kisantant orszagok Ma-
gyarorszag vasuti hal6zatanak a nemzetkdzi forga-
lombo6l valé kikapcsolasara, illetve a Magyarorsza-
gon atmené személy- és aruforgalom legnagyobb
mérvi elterelésére torekedtek. Ehhez két eszkdz allt
rendelkezésikre, amelyekkel éltek is: a nemzetkdzi
kozlekedési értekezleteken Magyarorszag szamara
maximalis nehézségeket tamasztottak és igen gyor-
san kiépitették a Magyarorszagot elkerild, sajat (j
nemzetkdzi vasuti févonalaikat.
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A kisantant orszdgok &tmend és belsd aruforgal-
mi szukségletének kielégitése mellett Magyarorszag
atmend aruforgalmanak elterelését is szolgalta a tri-
anoni hatarokkal parhuzamosan futd, korabban ki-
sebb részben helyiérdekd (transzverzalis) magyar
vasiti vonalak kiépitése 0j nemzetkdzi vasuti févo-
nalakka. Az SHS Kiralysdg nagy anyagi 4ldozatok-
kal és viszonylag gyorsan févonalla épitette ki a
Monarchia vasuti kdzlekedésében kordbban mésod-
rangunak szamito, de az Uj délszlav allam belsd és
tranzitforgalma tekintetében nélkilozhetetlen nyugat-
keleti irdny( vasutvonalat, megteremtve egyben a
Zagrab és Belgrad kozotti vasiti 0sszekottetést. A
Magyarorszagot délrél megkerild 0j nemzetkdzi f6-
vonal-miutan ajugoszlavok 1921-ben Uj Tisza-hi-
dat épitettek Zentanal - kdzvetlen dsszekottetést 1é-
tesitett Nyugat-Eurdpa és az SHS Kiralysag, valamint
Romania kodzott. Romania févonalla épitette ki, a
Békéscsaba elkeriuilésére sziilkségessé valo hianyzoé
szakaszok megépitésével, az arad-kisjen6-
nagyszalonta-nagyvarad-érdszentmilialy-nagykaroly-
szatmarnémeti-halmi vonalat, megteremtve ezzel a
kapcsolatot Csehszlovéakia felé. Csehszlovékia széa-
méara a Kassa-Satoraljatjhely-Csap-Kirdlyhaza-
Korosmez6 févonal biztositotta Karpatalja és Roma-
nia felé a kapcsolatot.

A romanoknak nem sokat kellett épitenitik. A
Temesvar-Arad-Nagyvarad vonalat és a korabban
helyiérdek(d nagyvarad-érdszemtmihalyi vonalat
els@rerangusitottak. A Nagyszalonta-Kisjen6 kozott
épitett Uj vasutvonalat 1923. januar 1-én nyitotta meg
Bratiami miniszterelnok. Csehszlovakianak sem kel-
lett sok vasutat épitenie, hogy kialakuljon a két or-
szagot atrianoni Magyarorszag elkerulésével 6ssze-
k6té 0j nemzetkozi vasati févonal. Févonali péalyéa-
va épitették a a kiralyhdza-batyui és a
bodrogszerdahely-satoraljatjhelyi, az 1918. évben
épllt vonalrész felhasznéaldsaval a satoraljadjhely-
gyartelep-legenye-als6szentmihaly-kassai vonalat. E
vonalak févonali palyava kiépitése tette lehet6vé,
hogy Ungvar, Munkéacs, K6rdsmez6 és vidéke gyors-
vonat dsszekottetést nyerjen a Kassa-Oderbergi Vas-
at févonalan at Pozsony és Praga felé. A Csehszlo-
vakiat és Romaniat 6sszekdté Gj nemzetkdzi vasuti
févonal, amely Kikerulte a trianoni Magyarorszagot,
a csehszlovék-lengyel-roméan &ruforgalomban nyert
kiilonosjelent6séget, de Romania erre a vasttvonal-
ra terelhette nyugat-eurdpai aruforgalmat is. 1923-
ban létrejott a Praga és Bukarest kozotti kdzvetlen
gyorsvonati 0sszekdttetés Kassan at.

Az antant a megbénult kdzép- és kelet-eurdpai
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nemzetkdzi vasuti forgalom minél gyorsabb helyre-
allitasara torekedett. A Parizs kornyéki békeszerz6-
désekben konkrétan is megfogalmazodott ez a szan-
dék. Ezt a célt szolgalta a békekonferencia 1919.
szeptember 28-i dontése a “Kozép-eurdpai vsuti jar-
mdiranyito, forgalmi bizottsag” létrehozasardl. Az
antant felszolitasara a magyar kormany is bekapcso-
l6dott a bizottsag munkajaba. A nemzetkdzi forgal-
mat a kocsiatmenet szabadsdgdnak hidnya, a vasuti
gorduléanyag felosztasa és kicserélése tekintetében
az Uj allamok kozott felmerild ellentétek és kdlcso-
nds bizamatlansdg nehezitették. A bizottsag
életrehivésa és az antant nyomasa ellenére csak 1920
végén kezdédtek meg a Monarchia hét utédallama
kozott a kozvetlen nemzetkdzi vasati forgalom meg-
inditasara iranyulé targyalasok. Sorozatos, vasutak
kozotti és allamkdzi (kormany) szinten egyidejlileg
zajlo targyaldsok kezdddtek, amelyek kisebb-na-
gyobb megszakitasokai egészen a harmincas évekig
tartottak.

E targyalasok eredményeként Magyarorszag a
harmincas évekre valamennyi szomszédjaval és Eu-
répa, valamint a tobbi foldrész sok orszagéaval nem-
zetkdzi egyezményekben és killon térvényekben sza-
balyozta nemzetk6zi forgalmat. Magyarorszag a
nemzetkozi kézlekedési egyezmeényekhez valo csat-
lakozéasaval és azzal, hogy a k6zlekedési kérdéseket
a szomszédos orszagokkal kilon térvényekben ren-
dezte, a harmincas évekre gyakorlatilag megszin-
tette azt a hatranyos helyzetet, amelyet kdzlekedése
szamara a trianoni békeszerz6désben az orszagra
kényszeritett stlyos kotelezettségek jelentettek. 1920-
22-ben ezek a targyalasok énmagukban nem voltak
igazdn eredményesek, sikeriikhtz aNépszovetség és
az egyes érdekelt antant allamok kezdeményezésére
Osszehivott nemzetkdzi kdzlekedési értekezletek so-
rozatan (Barcelona, Genf, Stresa, Portorozs, Réma
stb.) az aru- és személyforgalom lebonyolitasara és
szabdalyozésara iranyulé Uj nemzetk6zi megallapo-
dasok létrejotte is szikséges volt. Az attérést a sike-
res magyar-csehszlovak gazdasagi és ezen belil vas-
ati megéallapodéasok jelentették 1922. végén (1927:
CVII. te.). 1926-ban az SHS Kiralysaggal allamkozi
egyezmény rendezte a kdzlekedési kérdéseket (1929:
XLV. te.). 1930-ban alairtdk a magyar-osztrak vasuti
forgalmi allamszerz8dést is (1931: XXIII. te.)). A
vasuti kapcsolatoknak allamko6zi egyezménnyel tor-
ténd szabalyozasara irdnyuld targyalasok Romania-
val indultak meg a legkésébb. A magyar-romén vas-
Gti hataralloméasi egyezmény 1932 szeptemberében
jott létre (1933: XXVI. te.).
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A magyar belvizi hajézas a két vilaghaboru
kdzott

PROF. DR. FEKETE GYORGY

A targyalasra keruld id6szak egy az orszdgunk sza-
méra tragikus eseménnyel: az els§ vildghé&boru el-
vesztésével kezd6dik. Ezért Ggy gondoltam, megki-
sérlem bemutatni - egy rovid cikk keretében
érthetéen teljességre valo torekvés nélkil - azokat
az er6feszitéseket, amelyeket a legy&zott és megcson-
kitott orszag élni akaréasa, gazdasdganak a talpra al-
litdsa és ezen belll a belvizi hajézas Ujjaélesztése
érdekében tett.

A nem teljes felsorolas példamutat6 lehet napja-
inkban is a tekintetben, milyen jelent6séget és sze-
repet, s ezek megvalo6sitdsahoz milyen fejlesztése-
ket kell megval6sitani ahhoz, hogy a belvizi hajozas
nalunk is - miként Nyugat-Eurdpa orszagaiban -
gazdasagosan tudjon eleget tenni a leginkédbb kor-
nyezetbarat, a legolcsdbb és a legbiztonsdgosabb
kozlekedési alagazattol elvart feladatoknak.

Léssuk, milyen helyzetbe kerilt a belvizi haj6za-
sunk az els@ vilaghaboru befejeztével.

A békeszerz8dés elvette az orszag teriletének a
kétharmadéat, megsziintette két f6 vizi utunk, a Duna
és a Tisza kozott az orszaghatdrokon bellli dssze-
kottetést; a Duna magyar szakasza a korabbi 927,1
kilométerrgl 417,0 kilométerre, vagyis 45 %-ra; a
Tisza haj6zhaté 680,0 kilométeres hossza 426,4 ki-
lométerre, vagyis 62,7 %-ra csokkent. Azéta, és nap-
jainkban is, csak 472,1 kilométernyi kerul8vel - a
volt Jugoszlavian keresztil, teles egészében egy
masik orszag terlletén at - lehetett és lehet kapcso-
latot teremteni a Duna és a Tisza vizi Gtja kozott.

Ami a kikot6éket illeti, elkeriilt az orszagtél a po-
zsonyi és a komaromi kikodtd és teleld; a baracskai
és a pancsovai telel§; a bezdani és a drenkovai kiko;
az apatini, Gjvidéki és orsovai kikotd és teleld.

A komaromi és az orsovai hajéépit6- és hajojavi-
té Uzemek Csehszlovakidhoz, illet6leg Roménidhoz
keriiltek, s a kapacitasuk pétlasara nyitotta meg a
MFTR a budapesti hajomiihelyét, az Gjpesti téli ki-
kotét hatarolé Népszigeten.

A magyar belvizi hajoparkot fennalldsa 6ta két
nagy veszteség érte. Az elsd vilaghaboru utan elvesz-
tette géphajdinak az egyharmadat, uszalyhajéinak a
felét. A masodik vilaghadbord, vagyis a targyalt id6-
szak végén még enél is nagyobb veszteség suUjtotta a
belvizi hajozast, ugyanis 1945. év tavaszan az egész
hajéparkbol csak egy darab utasszallitd hajo és 12
darab uszalyhajé maradt, de ezek is Gizemképtelen
allapotban, mig a vontatd- és aruszalito motorhajok-
bél egyetlen darab sem allott rendelkezésre.

Az elsd vilaghaboru végén csak a balatoni hajo-
utak, a kikdtdk és a hajopark maradt meg - érthetd-
en - az orszag hatérain beldl.

Ezek a tények tdmaszthatjdk ala azokat a térténé-
seket, amelyek a két vilaghabord kozoétti idészak -
mondhatnank - indito feltételeit szabtdk meg a ma-
gyar belvizi hajozas mikodésének.

Vegylk ezek utan sorra a belvizi hajézas kovet-
kezé elemeit:

1 viziutak,

2. kikoték,

3. hajomdhelyek, hajogyérak,

4. hajopark,

5. teljesitmények.

1. Viziutak

Lassuk roviden a két f6 vizi utunkon végrehajtott
munkékat a vizsgalt idgszakban.

1.1. A Duna szabalyozasa

Az els6 vilaghédborat kovetden, a kdzossé valt és
hatart képezd magyar-csehszlovdk Duna-szakaszon
a folyamszabélyoz4si munkélatok végrehajtasa tekin-
tetében kezdetben a két fél esetenként allapodott meg.
Az els8 vizigyi egyezményt 1937. évben kototték
és ezzel hoztdk létre a Magyar-Csehszlovak Kozos
Miiszaki Bizottsdgot (KMB), amely ett6l az id6pont-
tél kezdve tervszer(ien ir4nyitotta a Duna hatérsza-
kaszanak a szab&lyozasat.

1.1.1. A Rajka-Gonyl kozotti szakasz

A Rajka-Gonyd (1850-1791 folyamkilométer)
kozotti szakaszon a mult szazad végén végrehajtott
kbzépvizi, ajelen szazad elején pedig elkezdett Kkis-
vizi szabalyozasi munkékat folytattak, s ezek hata-
sarajavultak a hajozasi és lefolyasi viszonyok, azon-
ban a mederemelkedés és vizszintemelkedés
folyamatat nem sikerilt megéllapitani.

1.1.2. A Goény(-Ipolytorkolat kozoétti szakasz

A Gony(-Ipolytorkolat (1791 -1708,2 fkm) kozotti
szakaszon elsésorban partbiztositasok épiltek, vala-
mint arvizvédelmi tdltések, a kodzségek, varosok,
egyes ipartelepek és egyéb miszaki létesitmények
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védelme érdekében. A garamkdévesdi gézlot - amely
Budapest felett a legrosszabb gazlok k6zé szamitott
- 1939-ben kotrassal, majd 1943-ban sarkantyik
beépitésével sikerilt rendezni.

1.1.3. Az Ipolytorkolat-Dunavdldvar kozotti
szakasz

Az Ipolytorkolat-Dunaféldvar (1708,2-1560 fkm)
kozotti szakaszon az 1930-as években készilt néhany
mederelzéaras (nogradverdcei, kismarosi stb.), rend-
szeres szabalyozasra csak késébb, a masodik vilag-
habord utan keralt sor. Az Ercsi-kanyar szabalyoza-
sat 1941-ben kezdték el, de csak 1949-ben fejezték
be.

1.1.4. A Dunafoldvar-déli orszaghatar kozotti
szakasz

A Dunafoldvér-déli orszaghatér (1560-1433 fkm)
kozotti szakaszon a folyamszabalyozas elsédleges
célja volt az arvizek és ajég kedvezd levonulasanak
az el6segitése, de emellett fontos szerepet jatszott a
hajézasi viszonyok megjavitasa is. A vizépitési te-
vékenység a legel fajultabb kanyarulatok &tmetszé-
sére és atelepllések és arvizvédelmi toltések védel-
mére épitett partbiztositasokra terjedt ki. Megépult a
Mohécs alatti Cigany-sziget menti mellékag elzara-
sa, valamint a Baja alatti szakaszon a partbiztositas.

1.2. A Tisza szabalyozasa

1890-ig ]12 &tmetszést valdsitottak meg a Tiszan.
Szabélyozas el6tt a Tisza teljes hossza 1419 kilomé-
ter volt, ez a hossz 962 kilométerre révidult. A hazai
haj6zas elésegitését szolgalé gazlorendezési munkak
nagy utemben torténd Kivitelezése éppen a targyalt
id6északra, vagyis a két vilaghaboru kozotti évekre
esik.

2. Kikoték

2.1. Dunai kikotok

1 Gy06r varosaban a mult szazad végén megépi-
tett kikotének a Kozraktarak telepén létesitették az
elsé vilaghaboru utan a gabonatarhaz els6 részét, a
toronyépiletet és a jobb oldali padozatrészt 1940-
ben épitették. Az ipari és haj6z6 csatorna épitési
munkai - melyek 1915-ben kezd6dtek - 1920-ban
fejez6dtek be.

2. Komarom dunai rakodéjanak (1768,0 fkm, jobb
parton) a két vilaghabora kozott inkdbb csak atmend
forgalma volt, mert a hajévontatmanyokat 1945-ig
Gony( hajéallomason rendezték at.

3. A sz6nyi olajkikoté (1761,6 fkm, j.p.) részére
ideiglenes farakod6 épult.
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4. Az almasfizitoi olajkikoté (1757,8 fkm, j.p.)
az 1925-ben megépitett mélét hasznélta a kikot6i
mivéleletek végzéseére.

5. A sittéi kérakoddt (1741,5 fkm, j.p.) szaza-
dunk elején létesitették, azonban egészen a masodik
vildghéaboruig 6t banya I. osztalyd termékdveinek a
rakodasara hasznaltak.

6. A labatlani cement és mészm(i- LCM kikot6-
je (1737,8 fkm, j.p.) 1934-ben épiilt.

7. A dorogi szénrakodé (1721,7 fkm, j.p.) 1927-
ben létesilt és a dorogi banya szénosztalyozodjaval
5,7 kilométer hossz( drétkdtélpalyaval kototték
0ssze, melynek a kapacitdsa 1000 t/nap volt.

8 A jelenlegi Hajojavito Uzemigazga-
tésag Ujpesti Uzemének a kikot6jében, a Népsziget
belsé partjan 1918-ban épitettek el6szor partfalat 130
m hosszban, melyet 1936-ban eléje vert vasbeton
colopokkel meger6sitettek és eléje tehermentesitd
konzolt létesitettek.

9. Budapest-Angyalfold-\ kikétd (1652,1 fkm, bal
part), mas nevén Budapesti Eszaki Kikot6 kozvetle-
nul a Rakos-patak torkolata felett épult ki, a Haj6za-
si és Kikotélugyi Tanacs 1939-ben hozott hatarozata
alapjan. A masodik vildghdbori megszakitotta a
munkalatokat, melyeket csak 1961-ben folytattak.

10. A budapesti gazgyari szénrakodé (1654,1 fkm,
j.p.) szazadunk tizes éveiben épult, 1950 m hosszu
rézsls burkolattal.

11. Az 6budai hajdogyari kikoté és partfalak léte-
sitése keretében 1922-ben a Nagy-Duna fel6li olda-
lon szénrakodd partfal épult az er6telep szénellata-
sara. Az Obudai-Duna-ag fel6l a partszakasz épitési
munkai 1941-ben kezd@dtek és 1943-ban fejez6dtek
be.

12. A Pet6fi-hid budai hidféjének két oldalan 400
m hosszu, rézsis, kétszintl rakpart épilt az 1937-
1938. években.

13. AzArpad-hidtol délre, 154,8 m hosszban fiig-
gbleges kétszintes partfalszakasz épult az 1941-
1943. években, a hidf6 rendezésével kapcsolatban.
Mint érdekes adat itt emlithetd, hogy a budapesti
rakpartok és partfalak kiépitett teljes hossza 24416,0
m.

14. A Budapest-Ferencvaros-i kikoté f6 létesit-
ményei 1926-1930 kozotti években épultek; tébbek
ko6zott 863 m fugg6leges partfal, 200 m rézs(is part-
fal, 5000 nr tarhaz, vasuati és kozuti csatlakozasok,
4 db. 3 tonnas portaldaru létesilt.

15. A Budapesti Nemzeti és Szabadkik6t6(1639,74
fkm, b.p.) épitési munkai 1918-ban kezd6dtek és a
kikdté Unnepélyes Uzembehelyezésére 1928. okto-
ber 28-4n kerult sor. A kikotd két kereskedelmi és
egy petréleum-medencével épult. A kereskedelmi
medencéket 1190 m fligg6leges és 900 m rézs(is part-
fal hatéarolja. A vaganyhossz 26,2 km-t tett ki, a ki-
épitett utak hossza pedig 8,0 km-t. Gabonatarhaz
épilt 35000 t befogadoképességgel. Két raktarhaz
épllt 80 x 40 és 80 x 30 m foldszinti alapterilettel,
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amelyek el6tt 6 db 3 t emel6képességl portaldarut
helyeztek izembe. Megépiilt egy nagy befogadoké-
pességl gyapjutarhaz is. Az I. kereskedelmi meden-
ce déli partjan 36000 m2 nyiltrakodo6t létesitettek,
amelyet két billen6gépes hiddaru szolgalt ki 750 m
hosszU péalyan, 50 m nyomtéavval és 7-7 t tehereme-
16-képességgel, hogy csak a legfontosabb Iétesitmé-
nyeket soroljam fel, a kikoté izembehelyezése id6-
pontjdban. A Budapesti Nemzeti és Szabadkikot6
ekkor Kozép-Eurdépa legnagyobb belvizi kikotdjé-
nek szamitott és jelentds szerepet jatszott az orszag
gazdasagi életében. Vammentes, Un. Punto franco
tevékenységével Gj lehetéségeket nyuljtott a kikotd
szolgaltatasainak igénybevevdi szamara. Jelent6sé-
gét tovabb ndvelte a Duna-tengerhajozéas megindita-
sa, mialtal a kontinens kell6s kozepén tengeri kiko-
téként is elismerték.

16. A Csepeli Vas- as Femmivek kikot6jének
(1636,7 fkm, b.p.) apartfalat méar az elsé vilaghabo-
ra elétt kezdték el épiteni, majd néhany évvel ké-
s6bb tovabbi 78 m fligg6leges partfalat és 436 m
hosszl rézsds partburkolatot épitettek. A vizi Gton
érkez6, olvasztasra keriil6 nagy mennyiségi 6cska-
vas kirakasara 220 m hosszu Gjabb partfalat létesi-
tettek.

17. Az Ercsi Cukorkor rakoddja (1613,3 fkm,
j.p.) ahuszak évek legelején létesilt, amelyet - Gjabb
folyamszabélyozas kévetkezményeként - 1942-ben
teljesen 0j, 378 m hosszl rakodéval helyettesitettek,
megfeleld kdzuti és keskeny nyomtavolsagu iparvas-
Gti csatlakozassal.

18. A bajai dunai kikot6 (1480,2 fkm, b.p.) 850
m hosszu rézs(is partfala, vasati és kozuati csatlako-
z4sa még az elsé vilaghaboru el6tt épilt. Gabonatar-
haz létesllt 1920-1925 kodzott, 1500 nf alapterilet-
tel, amelyet 1940-ben bdvitettek.

2.2. Tiszai kikotok

1 A szolnoki kikotét (333,2 fkm, j.p.) 900 m
hosszban épitették ki, két gabonatarhazzal és a hoz-
zajuk tartozo két rakodohiddal, az 1934-1944. évek
kozott. Kilon kavicsrakodot és farakodot is létesi-
tettek rézsiis partfallal. Vasuti és kozati csatlakoza-
sok egészitették ki az épitkezéseket.

2. A tapéi téli kikots épitését 1926-ban kelt Fold-
mivelésiigyi Minisztérium-i rendelet alapjan 1928-
ban valésitottdk meg. A kiikét6é kb. 40 darab 60,0 x
10,0 m mérettel rendelkez6 vizi jar( befogadasara
alkalmas. Egyben helyet adott a hajéjavitd telep Ié-
tesitésére is.

2.3. Kettds-Koros kikoté

A békeési kikotot (113,4 fkm, b.p.) 1940-1943
kozott épitették, 250 m hosszu és 24 m széles rako-
doplato kialakitasaval. A 250 vagon befogadoképes-
ségli gabonatarhdz kiszolgéaldsara rakoddhid épult.
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Vasuti rakodovaganyok és kozuati csatlakozasok egé-
szitették ki a kikotd létesitményeit.

2.4. Balaton-tavi kikotok

A két vilaghdbori  kozott szamottevd
kikotéfejlesztési és feltjitasi munkakat végeztek és
0j kikot6ket épitettek, a kovetkez6 helyeken (a fel-
soroldsban “épult” alatt 0j kikot6, vagy meglévd ki-
kotd jelent6s 0j, atépitése értendd):

1 Siofok

2. Balatonféldvar

3. Balatonszemes

4. Ba/aton/elle —épilt 1932-ben

5. Balatonboglar

6. Fonyod

7. Balatongyorok - épult 1939-1941-ben
8. Szigliget- épilt 1935-1938-ban

9. Badacsony —épiilt 1940-1944-ben
10. Révflloép

11. Tihany

12. Balatonfiiivd- épllt 1937-1940-ben

13. Alséodrs - épult 1927-1930-ban

14. Balatonalmadi - épult 1929-1931 -en

15. Balatonkenese

A végzett munkaknak - akar csak a részbeni -
felsorolasa is messze meghaladna a cikk teljes terje-
delmét.

3. Hajomiihelyek, hajogyarak

Az elsé vilaghabori befejezése utan egy ideig még
élénk munka folyt, a hajogyarak befejezték a mar
megkezdett termékeiknek az épitését. Azonban az
egymast kovetd gazdasadgi valsdgok sulyosan érin-
tették a magyar hajogyarakat is, az Obudai Hajogyar
példaul kénytelen volt atallni banyaberendezések,
szerszamgépek, batorok, kazdnok készitésére. A
Balatoni G6zhaj6zasi Rt. rendelést adott a “Szigliget”
balatoni utasszallitd hajéra, ezzel lassan, de bizto-
san Ujra megindult a hajogyartas.

Az Ujpesti Ganz és Tarsa Danubius Gép-, Va-
gon és Hajogyar Rt. tevékenysége is fellendilt, a
hajéépités mellett jelent6s szerepe volt a kazan-
gyartasban is. A Shell Olajtarsasag tartalyhajo-
rendeléseivel, majd az elsd és ezt kévetd tovabbi
Duna-tengerjaré hajok megépitésével djra fejld-
désnek indult a hazai haj6épités. Kuldnféle von-
tatéhajok is készultek, koztik a nemzetkdzileg
is elismerten kitliné konstrukcioju, dizel-elekt-
romos hajtasu, lapatkerekes “Széchenyi” és
“Baross”.

Az 6budai hajogyar bolgar rendelésre személy-
szallitd6 motoroshajokat gyartott, mig a magyar ha-
jO6z4as részére vontatdhajokat.

A mésodik viladghé&boru alatt katonai céld terme-
lés folyt, Németorszagban gyartott folyami jarmda-



142

vek, f6éleg tankhajok elemeit szerelték dssze, de fog-
lalkoztak tengeralattjard alkatrészek készitésével is.

4. Hajopark

Az els6 vilaghadbora vége felé - vagyis 1918-ban- a
MFTR

93 darab g6zhajoval - 53552 l6er6vel,

389 uszalyhajéval - 215000 tonna hordképesség-
gel rendelkezett. Miként a bevezet6ben mar emlitet-
tem, a géphajok egyharmadat, mig az uszélyhajék
felét elvették a magyar hajézastol és az a4n. utodal-
lamoknak adtak. Oriasi er6feszitések aran sikerilt
1938-ra a MFTR hajoparkjat némiképpen kib&vite-
ni, agy, hogy az emlitett évben a hajéalloméany a
kovetkez6 egységekbdl allt:

42 darab személyszallité hajé 10827 lderbvel és

15680 f6 utasbefogaddképességgel,

23 darab kerekes vontatog6zés 13230 l6erbvel,

4 darab csavaros vontatéhajo 950 l6er6vel,

6 darab &ruszallité motoroshajo 1680 loerdvel

205 darab uszéalyhajé 118697 tonna hordképes-
séggel; vagyis aruszallitast végz6 hajo dsszesen:

33 db géphajo 15860 l6erbvel (ami az elsd vilag-
hédboru végén volt géphajédlloméanynak darab sze-
rinti 35,5 %-a, l6erd szerinti 29,6 %-a);

205 darab uszalyhajé 118697 tonna hordképes-
séggel (ami az els6 vilaghabor( végén volt uszalyal-
lomanynak darab szerinti 52,7 %-a, hordképesség
szerinti 55,2 %-a).

5. Teljesitmények

Az els6 vilaghaboru befejeztével, pontosabban az
0sszeomlas utan, 1919. januar 1-t6l korlatoztadk a
MFTR sajét tulajdona feletti rendelkezési jogat. At-
menetileg nem volt aruszallitas, és a személyszalli-
tas is csak 1919. augusztusénak a végén indult meg.

A MFTR fokozatosan elkezdett Uj kereskedelmi
szerz6déseket kotni a Duna-menti orszagok illeté-
kes szerveivel, majd részese lett a DDSG-vel, SDDG-
vel, BL-el 1926-ban létrehozott hajozasi egyittmi-
kodésnek.

Az egyezmény értelmében a hajozasi vallalatok
az aruforgalom koézos lebonyolitdsat hataroztak el,
ami els6sorban vontatasi eszkdz6k ko6zds hasznéla-
taval jart egyutt.

Fontos esemény volt a belvizi haj6zas 6sszekap-
csoldsa a tengerhajozassal, midén 1934. oktdéber 6-
an a Budapest Csepeli Nemzeti és Szabadkikdtébdl
elsé utjara indult az els6 Duna-tengerjaré motoros
aruszallité hajo, a teljesen magyar tervezési és épi-
tés “Budapest”.
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A Duna-tengerhajézasrol itt csak ennyit, mivel a
téma kilon cikkben kerll ismertetésre.

A magyar folyami hajézasi vallalatok - els8sor-
ban a MFTR - személy- és aruforgalméanak az ala-
kulasét ismertetem még néhéany szdmmal, annak ér-
dekében, hogy érzékeljiuk, milyen teljesitményeket
sikeralt elérni a masodik vilaghaboru elejéig felfej-
lesztett hajoparkkal, melynek nagyséagat méar ismer-
tettem.

(Valamennyi teljesitményi adat 1000-ben)

Ev 1918 1919 1923 1932 1939 1940

Személyforgalom max. min.

utasszam 5557.1 11322 39620 9595 1956,0 1285,0

utaskm 38684.0 189550 481770 33164,0 359860 418440

Aruforgalom min. max

arutonna 3323 610 566.0 5434 8275 11719

arfonnakm 86145.0 16201.0 2475310 3438830 597367.0 759148.0

El6z6ek alapjdn megallapithaté, hogy a két vi-
laghabora kozott:

- igen élénk folyam- és foly6szabalyozéasi munka-
kat végeztek a magyar belvizi utakon;

- a kikoték fejlesztése serényen folyt, kézulik Kki-
magaslik a Budapest-Csepeli Nemzeti és
Szabadkikotd lzembeallitdsa, valamint a balato-
ni 0j kikotdk épitése és a régiek felujitasa;

- a hajogyartds a magyar hajopark felljitasa és
kiiloldi rendelési hajok épitése révénjelentds ered-
ményeket ért el;

- ahajopark sajnos nem tudta megkozeliteni az elsd
vilaghaboru elétti flotta nagysagat, mégis figye-
lemremélté teljesitményeket ért el.

A legfébb eredménynek tekinthet6, hogy a ma-
gyar belvizi hajozas a nehézségek ellenére igyeke-
zett az adott kdrilmények kozott is megfelelni a reé-
harulé nemzetgazdasagi feladatoknak.
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Valtozasok a magyar vasuthaldzatban
(1920-1945)

id. DR. HORVATH FERENC

A magyar vasUtoknak 1920. és az 1945. esztenddk
kozotti negyedszazados torténetét a vonalhéalézat
véltoz4sai és a hazai vasuiti épitkezések szempontja-
bél négy rovidebb id6szakra lehet felosztani. Ezek
datumai ugyan politikai és gazdasagi eseményekhez
fliz6dnek, de ezek hataroztak meg a magyar vasutak
helyzetét és legsirgésebb feladatait is.

Az els6 id6szak az 1914-18-as vilaghéaboru
befejeztétdl a vildggazdasagi valsag végéig, 1933-
ig szamithato.Jellemzdje a trianoni békét kovetden
az orsz4g katasztrofalis helyzete, amit még sulyos-
bitott a vildggazdaséagi valsag.

A masodik id6szak 1933 és 1938 kozott a gaz-
dasagi fellendulésnek, a harmadik 1939 és 1941
kozott az orszag teruleti gyarapodasanak, a negye-
dik a habord Magyarorszagra vald kiterjedésének
ideje.

1919-ig csaknem teljesen kialakult a magyar vas-
Uthal6zat, amely a f6- és a hozzajuk csatlakoz6 mel-
lékvonalakkal behalézta az egész orszag teriletét,
megfeleld 0sszekottetést biztositott az egyes orszag-
részek, a févaros és a nagy varosok kozott, 26 pon-
ton lépte &t az orszaghatart, megteremtve ezzel a
vasuti kapcsolatot a szomszédos orszagokkal, Euro-
pa tavolabbi &llamaival, és az Adriai-tengeren ke-
resztll a vilagkereskedelemmel.

A magyar vasut kiépitettsége 1918-ban megha-
ladta az eur6pai atlagot, hazank 100 km- terilletére
6,9 km, 10 ezer lakosra 10,6 km vasut jutott. A vas-
utakkal vald ellatottsdg mertéke kdzel megegyezett
a Monarchidhoz tartoz6 Ausztriaval, Csehorszaggal
és joval meghaladta a szomszédos Romania, Szer-
bia hasonl6 jellemz6 szdmadatait. A vasuts(ir(iség az
orszag egyes vidékein kdzel egyenletesen oszlott el,
kivéve Erdély északkeleti részének és Karpataljanak
hegyvidéki terileteit.

A hazai vasut miszakilag is magas szinten allt,
palyéaja, miitargyai, jarmdvei, biztositdo berendezési
felszerelései, Gzemviteli rendszere alapjan Eurdpa
fejlett vasitjai kozé tartozott. Forgalmajelent6s, jO-
vedelmez6sége pedig annyira kedvez6 volt, hogy
nyereségéb6l nemcsak az orszag legnagyobb adofi-
zet@jévé valt, de béven jutott ebbdl fejlesztési terve-
inek megvalositasara is.

Az 1918-ban csaknem 23 ezer km-es (pontosan
22869 km-es) magyar vasuthal6zat 93 %-a normal,
7 %-a keskeny nyomtédvolsagu; a vonalak 36,4 %-a
MAYV tulajdona, 5,8 %-a févasuti tarsasagoké, 57,1
%-a HEV tarsasagoké, 0,7 %-a idegen vasUté volt;

83,9 %-at a MAV, 8,1 %-at a fGvas(ti tarsasagok,
8,0 %-at a HEV tarsasagok onalléan kezelték.

Az els6 vilaghaborl és az azt kdvetd trianoni béke
megakasztotta a vasuthaldzat tervezett tovabbi fej-
lesztését és szétdarabolta az addig egységes és jol
mikddd vasutat, idegen teriletre juttatta a vonalak
nagyobb részét. A vasuthéal6zat tervezett fejlesztésé-
nek mértékeére jellemz6, hogy 1918-ban 2070 km (j
vasutvonal épitésére voltjovahagyott engedély, ezen-
kivil 2378 km hossz( vasutvonal kdzigazgatasi be-
jarasat tartottdk meg, tovabbi 878 km vasit épitési
terve készilt el és vart engedélyezésre és 200 elé-
munkalati engedély volt érvényben. A veszteségek-
re jellemz6 adatok: a korabbi vonalhossznak csak
38.1 %-a, 8705 km maradt meg az anyaorszagnak.
Ennek 35,2 %-a MAV, 9,0 %-a févasuti tarsasagok,
55.1 %-a HEV, 0,7 %-a idegen vas(t tulajdonaban.
A megmaradt halézatbdl 8437 km (96,9 %) normal,
268 km (3,1 %) keskeny nyomtavolsagu volt.

A vasuUtvonalak hosszanak nagymérték( csokke-
nésén tilmenden novelte a magyar vasut nehézsége-
it, hogy a békeszerz6dés a hatarokat a teriiletek la-
kossagadnak nemzetiségét és a gazdasagi érdekeket
figyelmen kivil hagyva allapitotta meg, 50 vasdtvo-
nalat metszett at a nyilt vonalon, tébbeket a rendel-
kezési allomasok és a vasdti csomépontok el6tt. A
hatdr megvonés karos volt azért is, mert sok helyen
elvagta a nagyvarosokat a kérnyezd mez6gazdasagi
terlileteikt6l, a feldolgoz6 ipart a banyaktol. Az (j
hatarokat ugy vontdk meg, hogy a hatdrmenti vasut-
vonalak nagy része a hataron tdlra, idegen teriletre
jutott. Kiléndsen szembetling volt ez a Kassa-Csap-
Nagykaroly-Nagyvarad-Arad-Temesvar-Szabadka-
Gombos vasutvonal esetében, mely a kézvetlen cseli-
szlovak-roméan-jugoszlav vasuti ©dsszekdttetés
biztositdsa érdekében az utédallamokhoz kerilt. Sok
kozlekedési nehézséget okozott az Uj hatéar
Séatoraljaujhely, Szabadka, Sopron korzetében, tovab-
ba a Banréve-Fllek-Salgotarjan, Szeged-Szabadka-
Baja kozotti kozlekedésben. A békeszerz6dés értel-
mében fel kellett bontani j6 néhany kettds vaganyu
palyaszakasz masodik véaganyat (Békéscsaba-
Lokoshaza, Soroksar-Kiskunlachaza, Hatvan-Salgo-
tarjan).

Az 1920 utani Magyarorszag vasuthal6zata az el-
latottsagi mutatészamok alapjan megfeleld volt,
egyes terileteken azonban a vasutak elhelyezkedése
és kapcsolatai nagyon kedvez6tlenekké valtak. A
hazai kozlekedést iranyitd szervek, a minisztérium,
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a Vas(ti és Hajozasi Féfeliigyeléség, a MAV lgaz-
gatésag vezetése els6rendl feladatuknak tekintették
az elvagott vasutak Uj nyomvonalon val6 6sszekoté-
sét, amelyhez tobb terv is késziilt. Sziikségesnek lat-
tdk  elsBsorban Balassagyarmat-Salgotarjan,
Romhany-Ndégradkovesd, Ozd-Matranovak,
Satoraljadjhely-Véasarosnamény, Komadi-Derecske,
Szeged-Bécsalmés és Fehérgyarmat-Méatészalka al-
lomasok 6sszekotését, tovabba a régi vonalhalézat-
bél is hidnyzé Debrecen-Miskolc, Dunapataj-Baja,
Mohécs-Bataszék, Szeged-Kiskunhalas, Baja-
Janoshalma, Paks-Odorog és Jutas-Papa kozotti vas-
Gtvonal épitését.

Mar ekkor felvet6dott az orszdg kozéps6 és déli
részén athaladé tranzverzalis vasutvonal létesitése,
illetve a hidnyzo szakaszainak a pdtlasa Komarom-
Székesfehérvar-Cegléd, tovabba Sopron-Szombat-
hely-Pécs-Baja-Szeged-Békéscsaba-Debrecen ko-
z0Ott, a budapesti kérvasat kegészitése, tobb vonalon
masodik vagany épitése. Gyér, Komarom, Szombat-
hely, Székesfehérvar, Baja, Szolnok, Pispodkladany,
Salgdtarjan alloméasok bdvitése, a Vac-Drégely-
palank, Aszod-Balassagyarmat, Gy6r-Veszp-
rémvarsidny-Bénhida, Székesfehérvar-Borgdond ko-
z0Otti vasutvonalak els6rangusitasa. A javaslatokbol
az elsd évtizedben az orszag és az allamvasit gazda-
sagi helyzete miatt tgyszdélvan semmi sem valosult
meg. A MAV-ot fokozottan sujtotta az inflacio, amely
1924-ig 18 ezerszeres mértéket ért el, amit a vasuti
tarifa emelése nem tudott kovetni. Oriasi teherként
nehezedtek a MAV-ra a korabbi kolcsonék torlesz-
tési és kamatterhei, a megszallt terlletekb6l a
csonkaorszagba menekiilt vasutasok nyugdija. Ez
még az 1930-as években is évente csaknem 60 mil-
1i6 peng6t tett ki, a MAV bevételének mintegy egy-
harmadat. llyen kdrilmények k6z6tt nem sziikséges
kilondsebben indokolni, hogy a bdvitési tervekbdl
minddssze egy 10,6 km-es vasdtvonal val6sult meg
Kocsord és Fehérgyarmat kozott, a zsakvonalként
maradt zajtai szakasz bekotésére. Epiillt még négy
rovid vagany Bajanal, Tatnal, Felségallan, Kispest
és Ferencvaros k0z06tt a vasut és adunai hajozas kap-
csolata, a szén és a nemzetkdzi gyumdlcsszallitas
meggyorsitasa érdekében.

A MAV-hoz képest tébb anyagi lehet8ségiik volt
a magéanvallalkozdsoknak, amelyek 1920 és 1928
kézott mintegy 280 km keskeny nyomtavolsagu vo-
nalat épitettek Ceglédhez, Kecskeméthez, Szeged-
hez, Debrecenhez, Oroshazahoz, Gydngyodshoz,
Satoraljatjhelyhez csatlakozdéan.

A Kkevés épitkezés ellenére is mintegy 4700 km-
rel gyarapodott a MAV tulajdonban 1évé vonalhossz,
mert 1925 és 1936 kozott allamositottak a Déli Vas-
at (D.Sz.A.), a Pécs-Barcs és 58 HEV tarsasag vas-
Gtjat.

A masodik iddszakban valamelyest megélénkiilt
a MAV épitési tevékenysége. Ekkor késziilt el a ké-
zépsd vasuati gylrd 11 km-es Dunafoldvar-Solt sza-
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kasz és a méasodik vagany a székesfehérvari, debre-
ceni, sarbogardi, szajoli szakaszokon. Kordbban, mar
1925-26-ban helyezték izembe a Gy6r-Hegyeshalom
kozotti masodik vaganyt, aminek létesitése a vonal
villamositasa miatt valt slirg6ssé és kés6bb, 1943-
ban az erdélyi vasiti 6sszekottetés teljesit6képessé-
gének novelése érdekében létesitették Dés és Zsibd
kozotti masodik vaganyt. Ekkor indult meg nagyobb
mértékben az avult felépitmény cseréje és ezzel egyitt
a MAV végrehajtott néhany jelent6s mérték( palya-
korrekciot is Budaorsnél, Bicskénél, Mariabesnydnél
és Vonyarcvashegynél.

A meglévd halozat tervezett fejlesztését, a bévi-
tési, felGjitasi programok megvaldésitasat meghiusi-
tottadk a teriilet novekedéssel egylittjaro feladatok.

A harmadik id6szakban a Felvidékkel egytt 1043
km, Karpataljaval 320 km, Eszak-Erdéllyel 2220 km,
Bacskaval 1143 km, dsszesen 4726 km vasuat kertlt
vissza Magyarorszaghoz és ezzel a halézat hossza
14 ezer km folé emelkedett (/. &bra). Ujra a magyar
vasUthaldzathoz tartozott a Pest-Pozsony vonal
Szencig, a Pest-Zimony vonal Ujvidékig, aNagyva-
rad-Szeged-Szabadka vonal Gombosig. Az Gj hat-
arok miatt ismét le kellett fektetni a trianoni hatarok
mentén kordbban felbontott padlyaszakaszokat a vas-
Uti kozlekedés meginditasa érdekében, és harom he-
lyen (j vasdtvonalat épiteni ameglévd haldzat 6ssze-
kotéséhez.

A MAV épitési szolgalata ezeket a feladatokat
révid id6 alatt megoldotta, négy év alatt haromszor
akkora 6sszeget hasznalt fel ezen a teriileten a vasut-
haldzat fejlesztésére, mint az utédallamok 1920. és
1V40. esztendBk kozott két évtizedben.

19309.
Uj vasutvonalat épitett Tarackdz és Aknaszlatina ko-
z0tt asdbénya megkozelitéséhez, amelyen 1940. feb-
ruar kbzepén mar sdvonatok kozlekedtek.

1940-ben honvédségi segédlettel par hénap alatt
elkészitette és decemberben mar lizembehelyezte a
Marosvasarhely-Kolozsnagyida keskeny nyomtavol-
sagu vasutvonal meghosszabbitasat Szaszlekencéig,
megteremtve ezzel a keskeny nyomtavolsagu vasuti
Osszekottetést Erdéllyel.

Ezt kdvette az el6z6knél joval nagyobb szabéasu
munka, a Székelyfold vasuti kapcsolatdnak Iétreho-
zasa. Ennek a vasUtnak az épitése azért valt sziiksé-
gessé, mert a masodik bécsi dontései megvont ha-
tarvonal kovetkeztében romén teruleten maradt a
Nagyvarad-Kolozsvar-Sepsszentgyodrgy vasutvonal
székelykocsardi kdzbensd szakasza. A hianyzo vas-
Gtvonal pétlasara a legalkalmasabb nyomvonalnak a
Szamos vblgyében vezet§ Kolozsvéar-Dés-Beszterce
és a Maros volgyében haladé Marosvasarhely-
Gyergyo6szentmiklds vonal Osszekotését tartottak,
Szeretfalva és Déda allomasok kozott (2. abra).

A 48 km hosszl vasit épitése méltan sorolhaté a
hazai nagy vasutépitkezések kozé, nemcsak a mun-
ka gyors és hatarid6re tértént befejezése, hanem a

julius és 1940. februar k6zo6tt 16 km hosszu
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1. &bra Magyarorszag vasuthalézata 1942-ben

2. dbra Az erdélyi vasuti dsszekottetés megteremtése
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3. 4bra A Szerett'alva-Déda vasut vonala és allomasai

4, dbra Foldmunka kivitelezése

sok nagy epitmény és az épitkezésnél alkalmazott szeptember 2-4n geoldgusok, vasUti szakemberek
korszerli mlszaki megoldasok miatt is. bevonéasaval a korméany hatarozatot hozott a vasut-

Emlitésre meltd mar az is, hogy az 1940. augusz-  vonal helyének kijel6lésére és az épitkezés megkez-
tus 30-i bécsi dontést kdvetben hadrom nap muilva  désére.
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Miszaki Gjdonsag volt a vasatépitésnél, hogy
megfelel6 térképek hijan - a hazai térképezés torté-
netében el&szor - 1égi Gton, repil6géprél készitett
felvételek alapjan indult el a tervkészités.

Ez volt az els6 olyan hazai vasUtépitkezés, me-
lyet alapos talajmechanikai vizsgalatok birtokaban
végeztek. A munka egész ideje alatt a M(iszaki Egye-
tem Vasutépitési és Foldmivek Tanszékének Kkihe-
lyezett laboratériuma a helyszinen mikddott. Erre
nagy szikség is volt, mert avonal egy része a Mez6-
ség koézismerten kedvezétlen, agyagos, csUszasra
hajlamos talajan vezetett.

Ujdonsag volt, hogy a mitargyak, hidak, alagu-
tak épitése téli id6szakban is folyt, melegitett anya-
gokkal, flitott deszka csarnokokban, satrakban.

Méreteiben is nagyszabasu volt az épitkezés. A
vasUtépités megkezdéséhez 15 km 0 utat és 60 db
kozati mdtargyat létesitettek, 52 km meglév6 utat
korszer(sitettek.

A 48 km hosszu vonalon négy allomast, harom
megalléhelyet helyeztek Gizembe (3. dbra), megfele-
I6en bdvitették a két csatlakozé allomas vaganyha-
l6zatat. Az allomésokon 6sszesen 20 km &allomasi
vaganyt és 160 csoport kitérdt fektettek.

Az alépitmény kialakitdsahoz 2,9 millié nr’ Fol-
det mozgattak meg, 20-30 m-es toltéseket és beva-
gasokat készitettek (4. abra), a szivargdé halézat
hossza meghaladta a 34 km-t, mélységik helyenként
elérte 10-24 m-t. Két alagut épiilt 496 és 930 m hossz-
ban és 210 db kiulonféle méretl m(targy (5. abra). A
mitargyak koziil a legnagyobbak: négy 50-70 m-es
volgyhid, tiz 12-35 m-es acélhid, hisz 1-10 m-es
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boltozott hid, 52 kavicsagyas hid, 86 db, kozottik
50, 100 s6t 250 m hosszu csBateresz. Létesitettek
hat felil- és tiz aluljarét is.

A mi(targyakhoz 110 ezer in'betont és 60 ezer m3
kovet hasznaltak fel.

Az alloméasokon a tajba ill6 csinos felvételi épi-
letek (6. dbra) éplltek, minden(tt raktar, rakodo, két
helyen f(it6haz, 6rhazak, lakéépuletek, Szeretfalvan
vasutas telep készilt.

Jelent6s volt a két vilaghabora kozotti id6szak-
ban a vasuati hidak épitése is. Az els6 évek legna-
gyobb feladata a roman be- és kivonulas nyoman
megrongalt hat Tiszahid helyredllitdsa, ezt kdvette a
Maros, Berettyd, Hernad, Zsolca, harom Ko&ros és
az Ujpesti Duna hid atépitése, a csongradi és algydi
hid megerdsitése, a dunafdldvari (7. dbra) és a
tiszaugi k6zos kozuati-vasati hid, tébb helyen alul-
és feluljarok épitése.

A 30-as években megfelel§ szintet ért el az el6z6
évtizedben elhanyagolt palyafenntartasi munka is.
1944-ig kicseréltek mintegy 4200 km felépitményt,
évente a palyéaba kerilt atlag 335 ezer m3zlzott k6,
800-900 ezer db talpfa, 6sszesen 320 ezer vasalj, 620
ezer vasbetonalj és megfelel6 mértékd volt a kitérdk
cseréje is, jorészt 48, J és c rendszerlekkel.

Az 1920-45 évek kozotti korszak végén ismét
stlyos veszteségek érték a magyar vasutat.

1944 tavaszat6l a légibombéazasok, szeptemberé-
t6l kezdve a szarazfoldi harcok, robbantasok kodvet-
keztében a magyar vasUtak 6sszes vaganyhosszanak
38 %-a, kozel 4500 km nyiltvonali és alloméasi va-
gany rongéalédott meg, a nagyobb racsos hidak 83

5. &bra A Nagyvélgyi viadukt



14S

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

6. 4bra Dédai felvételi éplilet és az allomas vaganyai

>N
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7. abra A dunafoldvari Duna-hid

%-at (6105 m hosszat) (8. abra), a vasgerendahidak
25 %-4t (5945 m hosszat) tettek tonkre. Elpusztult
vagy stlyosan megrongalddott a vasuti épuletek tobb
mint 60 %-a (9. abra), a tavkoézl8haldzat 82 %-a, a
biztositéberendezések 70 %-a.

A magyar vasutat ért 6sszes veszteség meghalad-
taa 2,9 milliard 1938. évi értékil aranypeng6t, amely-
nek hozzavet6legesen a fele palyakar volt.

A vasuUthalézat ismét az 1920. évi hosszra csok-
kent, s6t még abbdl is Csehszlovdkidhoz csatoltédk a

rajkai vonal oroszvari szakaszéat.

*kk

A magyar vasutnak a két nagy vilagégés kozotti
korszaka tragikusan kezd6dott és ugyanigy végzé-
dott, mindkét alkalommal 6ridsi veszteségek érték.
1920-ban megcsonkitott, szétdarabolt vasuthalézat,
1945ben romos, tonkretett palya volt az 6rokség.

Mindkét esetben viszonylag rovid id6 alatt
talpra tudott allni a magyar vasat. Az els6 vilag-
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8. dbra A felrobbantott Déli 6sszek6t6 Duna-hid.

9. 4bra Debrecen allomas romokban

habord utani években takarékos, pontos iranyitd
munkaval rendbehoztdk a vaganyokat, hidakat,
fejlesztették a palyaszerkezeteket, Gj vasutvona-
lakat, masodik vdgényokat épitettek azokon a te-
rileteken, ahol a vasati forgalom ezt megkivan-

ta. Még gyorsabban helyredllitottdk a magyar
vasit szallitoképességét a masodik vildghaborut
kovetd években. Reméljik, hogy a magyar vasut
ugyanugy kilabol a harmadik, jelenkori nagy val-
sagabol is.
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A RSZKRt tarifapolitikaja és a gazdasagi
vilagvalsag

KOVACSYNE DR. MEDVECZKI AGNES

A Budapesti Székesfévarosi Kozlekedési Részvény-
tarsasdg, (BSZKRt) mar az alakuldsat kovet6 elsé
Gzletévben is inflaciés viszonyok kozepette kezdte
meg a févaros tomegkdzlekedését a megfeleld szin-
vonalra visszahozni.

A szervezeti atalakitdsok, a miszaki rekonstruk-
ci6 megkezdése mellett egyik fontos feladatuknak
tekintették a tarifarendszer megvaltoztatasat, ezzel
is elGsegitve a gazdasdgos lUzemvitelt.

A BSZKRt miikodésének megkezdésekor a
BEVYV altal bevezetett Un. egységes dijszabas volt
érvényben. Csak atszallojegy létezett, vonal- és sza-
kaszjegyet nem adtak ki. Atszéllasra isjogosito heti-
és havijegy is volt. A felnéttjegy 30 korondba, a
gyermekjegy 10 koronéba, a kiltelkijegy 15, a heti-
jegy 360 koronaba kerilt, a kézszolgalati alkalma-
zottak 240, a tanulok 135 koronat fizettek érte (/.
abra). Az arcképes havijegy 4800, az arckép nélkdli
6000 koronaba keriilt. Ez a dijszab&s korlatlan &t-
szallési lehet8séget kinélt az utaz6k6zonségnek.

A BSZKRt a hatésagi el6irasok értelmében nydj-
tott tanuldi és kozszolgélati kedvezmény mértékét
sokallta, bar elismerték, hogy arra a tobbi utastol
beszedett viteldij kell6 fedezetet nydjt. Nehezmé-
nyezték az adminisztracioval kapcsolatos tdbblet-
munkat és kdltségeket. Fajé pont volt, hogy a koz-
szolgalati alkalmazottak hetijegyéhez fizetett
munkaad6i hozzajarulas késedelmesen folyt be. En-
nek ellenstlyozasdra a Pénzintézeti Kozponttdl a
varhaté 6sszegre 1900 millioé korona el6leget vettek
fel, de ezt kamat terhelte.

A BSZKRt mar az 1923. év elejétdl megkezdte az
el6készileteket egy Uj, teljesitmény aranyos tarifarend-
szerre valG attéréshez. Még ennek bevezetése el6tt
Budapesten 10 %-os kozlekedési adét l1éptettek élet-
be, s kotelezték a kdzlekedési véllalatokat, hogy azt a
viteldijjal egytt szedjék be. A befolyt 6sszeget a szé-

1. 4bra A kedvezményes kodzszolgélati hetijegy tanuléok
részére

kesfévaros a kulfoldi kélcsonok torlesztésére hasznéalta
fel, az 1923-as bazeli egyezmény értelmében.

A 10 %-o0s kdzlekedési adot 1923. junius 15-tél
épitették be ajegyek araba. 1923-ban ekkor mar har-
madik alkalommal emelték a jegyérakat. Csak egy
0sszehasonlitdé adat: ajanudri 30 koronaval szemben
ekkor mar 120 koronaba kerilt az atszallojegy.

Ajunius 15-i arvaltozast oktéber 28-ig, az 0j tari-
farendszer bevezetéséig még harom Uj aremelés ko-
vette.

Kezdetben tehat a BSZKRt tarifapolitikaja gya-
korlatban abban merilt ki, hogy az altalanos aremel-
kedés korilményei kozoétt, azt folyamatosan kovet-
ve, megtalaljak a viteldij emelésének azt a mértékét,
ami még nem vezet az utasszam nagyaranyi csok-
kenéséhez. Olyan dijtételeket kellett valasztani, ame-
lyeket az utasok még hajland6k megfizetni, s ame-
lyek még biztositjdk - az Uzemi koltségekkel
kapcsolatos takarékossagi intézkedésekkel egyutt -
a rafizetés nélkili Gzemeltetést.

Nagy figyelmet forditott a BSZKRt a “bliccelés”
és a jegyekkel val6 visszaélés visszaszoritasara. A
kalauzok korében prémiumrendszert vezettek be, az
azonos Utszakaszon, azonos napszakban magasabb
bevételt produkalé kalauz a tdébblet-bevétellel ara-
nyos prémiumban részesilt. Hasonld célt szolgalt a
forgalmasabb id6szakokban és Gtvonalakon méso-
dik kalauzok bedllitdsa a kocsikra. Az intézkedések
hatasara csdokkent az “ingyenutazasok” szama, de
nem szlint meg.

A BSZKRt illetékesei az U tarifarendszer kidol-
gozésahoz kulféldi tanulmanyokat is folytattak. A
kidolgozott, majd elfogadottjavaslat tulajdonképpen
- egyszer(sitett formaban - visszatérés volt a korab-
biakhoz. Ismét bevezették a szakasz- és vonatjegyet
(2. abra). Az atszalldjegyek érvényét egyszeri atszal-
lasra korlatoztak. Hetijegyet pedig csak egy vonalra
sz6l6 érvénnyel adtak ki. Az (] tarifarendszer élet-
beléptetését Gjabb aremelés is kisérte. A szakasz-
hegy ara 500, a vonaljegyé 700, az atszalléjegyé 800
korona lett; ezek az arak 91 napig maradtak érvény-
ben.

Ez az 0j tarifa az egy vonalon, révidebb tavon
utazéknak a korabbinal kedvez8bb volt, viszont a
tébb vonalon, hosszabb tdvon utazéknak hatranyos
lett. Az egy alacsonyabb dijfokozatot jelentd szakasz-
jegyet éppen a révidebb tdvon utazni kivdndk meg-
nyerése érdekében iktattdk be a rendszerbe. A sza-
mitas be is valt. A forgalom alakulasanak adatai azt
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2. 4bra Az 1923. oktéberi Gj tarifarendszerrel ismét
bevezetett szakaszjegy

bizonyitottdk, hogy az Uj rendszer bevezetését6l az
év augusztusa O0ta mélyponton lév6 utasszam ismét
emelkedni kezdett.

Ez a kedvez§ tendencia azonban a kdvetkezd év
Ujabb aremelései kdvetkeztében nem folytatédott, sét
ismét csokkent az utasszam, annak ellenére, hogy a
viteldij-emelkedés aranya valamivel elmaradt az al-
taldnos aremelkedési indextél.

Az utasszam visszaesése kilondsen az 1924. év
els6é felében volt szamottevd. Amig 1923. novembe-
rében az utasszam valamivel meghaladta a 17 milli-
Ot, addig 1924. aprilisaban csak 15,7 milli¢ utasa
volt a BSZKRt-nak. Az évi utasszam 1923-ban 219,7
millié, 1924-ben 208,6 milli6 volt. Az egy utasra
esO bevétel kozlekedési add nélkil aranyfillérre at-
szdmitva 1923-ban 18,6, 1924-ben 19,6 volt.

Az 1924. év els6 felében négy alkalommal emel-
tek aviteldijakat. Az évjuliusi emelésekor megszin-
tették a kordbban panaszolt kézszolgélati alkalma-
zotti hetijegyet.

Ezt kovet6en a gazdasagi helyzet kezd6dd kon-
szolidacidja a menetjegy arak alakuldsaban is kez-
dett lassan megmutatkozni. Az 1924. julius 6-t6l
bevezetett jegyarak 1925. augusztus 30-ig nem val-
toztak. Az 1925. augusztus 31 -el életbe 1ép6 () tarifa
nehany jegyfajta araban csdékkenést jelentett, de tobb
ar valtozatlan maradt. Az atszallojegy Gj ara azonos
lett a vonaljegyével. Egydttal Gj, az utasok érdekeit
szolgald szakaszbeosztast vezettek be.

A teljesitmény aranyos tarifarendszerben ez alka-
lommal is a rovidebb utazasok kedvezményezése volt
a cél.

Még a viteldijak csokkentését megel6z6en, 1925.
marciusdban Kiterjesztették az atszall6forgalmat a
BHEV vonalaira is. A BHEV-BSZKRt atszalldjegyek
arabdl a BSZKRt-ot meghatarozott részesedés illet-
te meg. Pl. a 4500 koronas atszalléjegy arabdl a
BSZKRt 1350 koronat kapott.

Apeng6in vald attéréskor az érvényben 1évé jegy-
aiakat szamoltak at az 1pengd = 12500 korona arany-

an. gy a szakasznegy 16, az atszall6 és a vonaljegy
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24 fillérbe kerllt. Ejegydarak atanuld hetijegy kivéte-
lével egészen 1932. év végéig nem valtoztak. A tanu-
16jegy arat 8 fillérrel 1,68 pengerdre csokkentették, és
a kedvezményt az iparostanoncokra is kiterjesztették.

A gazdasagi helyzet stabilizalddasa, az utaszam
és a személyszallitasi bevételek emelkedése tovabbi
kedvezmények bevezetését is lehetévé tette a fellen-
dilés id6szakaban. llyen volt az egy napra érvényes,
atszallasra is jogositd kedvezményes tértijegy’ beve-
zetése 1926-ban (2. abra). Ez a 40 filléres jegy a
BSZKRt megfogalmazasa szerint “a munkdaba jaro
lakossdg meltanyos igényeit” volt hivatva kielégite-
ni. Ugyancsak 1926-ban visszatértek a haromszori
atszallasrajogositojegyek kiadasahoz - ez tulajdon-
képpen viteldij kedvezményt jelentett (4. abra). A
teljesitmény aranyos tarifarendszeren belll egyre
szamottev8bbé valtak a tdvolsagi utazasok esetében
az egységes tarifarendszer elemei, ennek lett az ered-
ménye, hogy a tavolsagi utasokra rafizettek.

1927-ben a foldalatti vasdtra is érvényes, egy-
szeri atszallasrajogosito jegyeket vezettek be, majd
1930-ban a foldalatti vastton valtott atszallojegyek
érvenyeét két felszini vonal igénybevételére terjesz-
tették ki, 1931-ben a foldalatti vastton is visszatér-
tek a szakaszrendszerhez (5. abra). 1932-ben a fo-
gaskerekd vasaton vasar- és tinnepnapokon 50 %-kal
leszallitottak a viteldijat, hogy a forgalmat és ezzel a
jovedelmez6séget noveljék.

Ekkor azonban mar egyre nagyobb mértékben
hatottak a BSZKRt lizleti eredményeire a vilaggaz-
dasagi valsag hazankban isjelentez6 folyamatai. Az
utasszam és ezzel parhuzamosan a személyszallitasi
bevétel csokkenése mar 1929-ben megkezdddott, s
1930-ban mér szdmottevévé valt; az utasszam ekkor
3,8 %-kal, aszemélyszallitasi bevétel 4,25 %-kal esett
vissza. Az utaszam csdkkenésének szdzaléka 1931-
benmar7, 1932-ben 11 volt. A személyszalitasi be-
vétel valamivel nagyobb arédnyban csokkent, 1931-
ben 7,6 %-kal, 1932-ben 12,1 %-kal.

Természetszer(ileg a gazdaséagi véalsag hatédséra az
lizemi koltségek is n6ttek. A BSZKRt 1932. évi liz-
letjelentésében megallapitottdk, hogy pénziigyi hely-
zetik romlasat mar nem lehet belsd takarékossagi
intézkedésekkel ellensulyozni, meg kell kisérelni a
bevétel fokozasat. Az utazokézonség teherbirdsat is
mérlegelve nyilvédnval6 volt, hogy azt nem lehetett
csak tarifaemeléssel elérni, még akkor sem, ha Bu-
dapesten a viteldijak a kulfoldi varosokéhoz viszo-
nyitva alacsonyak voltak.

Ismét el6térbe keriilt az ingyenutazasok csékken-
tésének igénye. E célbdl vezették be - kulféldi pél-
dék alapjan - a térképes atszalll6jegyet 1932-ben (6.
abra). Ez azonban bonyolultsdga miatt nem hozta
meg a kivant eredményt. Irodalmi olvasmanyaink-
bdl tudjuk, hogy ebben a korszakban megszokott fi-
gurai voltak a budapesti utcaképnek a megalloknal
“posztol6” szegény emberek, akik megfeleld jegyre
vadésztak a lesz4llo utasoktol.



152

Hui* <

l *jj, V.
<=8 Hik> $&
5"W£I(W|o» |eW$|S

iiiisui

[|af: ;
*f  SiiiKSt

3. 4bra A menettérti jegyet
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4. dbra Haromszori
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5. dbra 1931-t6l Gjra lehetett szakaszjeggyel utazni a
foldalatti vasdaton is

Olyan megoldast kellett keresni, amely visszacsa-
logatja az utasokat. A BSZKRt tarifarevizidja 1929.
Ota kiisz6bon allt. A Székesfévarosi Tanacs ismét egy
egységes tarifarendszer bevezetését sirgette, 6ssze-
kotve azt a kocsipark gyarapitasanak igényével. A
BSZKRt tobb alternativ javaslatot is kidolgozott, de
éppen a romlo gazdasagi helyzet miatt gyakorlati
megvaldsitasra nem kerilt sor. A gazdasagi valsag

viszonyai k6zott az egységes tarifarendszer nem volt
id8szerd.
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6. &bra Haromszori aszallasra érvényes térképes jegy

Az utasokat visszahoz6 Uj menetjegyrendszernek
a rovidtavl utazéasokat kellett a szakaszjegynél ol-
csObba tenni, s igy rabirni az embereket, hogy egy-
két megdalld tavolsagra is széalljanak fel ajarmivekre
a gyaloglés helyett.

A kisszakasz-rendszer elvét dr. Patz Sandor, a
BSZKRt forgalmi igazgatéja dolgozta ki. (Ugyané
volt, aki a térképes jegyrendszerre sz6l6 tervezetet
készitette.) Azt javasolta, hogy egy szakasz
felehosszara érvényes 6 filléres kisszakaszt vezesse-
nek be, ami vonzova teszi nemcsak az egy, hanem a
két és harom kisszakaszos utazast is. Ez a megoldas
lépcsbzetes tarifatjelentett, azzal az alapelvvel, hogy
a viteldij a megtett uttal legyen ardnyos.

A kisszakasz tarifa a kdvetkez6képpen alakult: 1
Utszakasz (1,15 km) 6 fillér, 2 Utszakasz (2,3 km) 12
fillér, 3 Utszakasz (3,45 km) 18 fillér, 3 Utszakaszon
feltl egységesen 24 fillér (7. abra).

A kisszakaszt 1933. 4prilis 3-an el6szor kisérlet-
képpen harom, egymastol eltér6 jellegl viszonyla-
ton vezették be. A kisérlet sikeres volt, jelentds
utasszam-emelkedést hozott,a kisérleti vonalak be-
vételei 9,5 %-kal emelkedtek, ami f6ként az egy Kis-
szakaszos utazasra megnyert Uj utasokra volt vissza-
vezethet6.

1933. augusztus 21-én két vonal kivételével az
egész villamosvasuti hal6zaton bevezették a kissza-
kaszt. Ezzel egy idében megsziintették a 20 filléres
kultelki jegyet.

A kisszakasz bevezetése forgalomszervezési val-
toztatasokkal jart egyutt. Ki kellett dolgozni ajegy-
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7. 4bra A kisszakasz rendszer kisérleti heteiben 12 és 18
filléres papirjegyeket adtak ki, két- ill. harom kisszakaszra

valtasi és a jegykezelési rendszert, amely a hagyo-
manyos maédszerrel nem volt megoldhaté.

Un. tantuszt, kisszakasz érmét tervezetettek Beran
Lajos szobraszm(ivésszel @V &bra). Az allami pénz-
verdében 6 millio darabot készitettek beléle, egy érme
el6allitasi koltsége 3 fillér volt. El6vételben, els6-
sorban trafikokban arusitottdk 1-1,5 % jutalék elle-
nében. A kalauzoknal is csak el&vételben lehetett
tantuszt vasarolni. 24 db érmét &rusité automatat is
felallitottak, de ezekre rafizettek.

A kocsikban a kisszakasz utasok részére el8szor
kotéllel valasztottak le egy kilén részt, majd a for-
galom novekedésével az egész els6 kocsit a kissza-
kasz utasok szaméra tartottdk fenn (9. abra). Fel-
szallaskora tantuszt a vezet6 melletti perselybe kellett
dobni, a masodik és a harmadik kisszakasz tavra a
kalauz kézi perselyébe.

A kisszakasz bevezetését széleskdrlen reklamoz-
tak. Tobb, a szakaszbeosztast kdzl§ vonaltérképet
adtak ki.

Az (j viteldij forma mar bevezetése els6 hdnap-
jaiban bevaltotta a hozzaf(izétt pénziigyi reménye-
ket. Megallitotta az utasszadm és a szemelyszallitasi
bevétel csokkenését. 1934-ben 29 %-0s utasszam -
és 2 %-o0s személyszallitasi bevétel-emelkedést
eredményezett. A BSZKRt szamitasai szerint az uta-
sok mintegy 40 %-a vette igénybe a kisszakaszt, ami

8. dbra A kisszakasz "tantusz”
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9. dbra Kisszakaszos villamoskocsi

az utasoknak 25-62,5 %-o0s viteldij megtakaritast je-
lentett. A kisszakasz utasoknak csak egy része volt
0j, révid tava utas; a rendszer hatasara atcsoportosu-
las kovetkezett be. Akik korabban 16 filléres sza-
kaszjeggyel utaztak, tébbnyire atvandoroltak 2 vagy
3 kisszakaszos utasnak. A szakaszbeosztast 1934-ben
az utasok kivansagat figyelembe véve némileg mo-
dositottak.

A szakkdrokben és a sajtoban nem fogadtak
olyan elismeréssel a kisszakaszt, mint az utasok.
Hibajaul réttak fel, hogy a felszallast a tantusz be-
dobasa lassitja, a kocsikban zsufotsagot teremt, a
hossz( tavra utazok kénytelenek miatta a hatso ko-
csikban utazni. Szakérdkben azt kifogasoltak, hogy
egyenetlen kocsiterhelést okoz. Masok kétségbe
vontak pénzigyi eredményességét. Kuléndsen az
1936. julius 1-én életbeléptetett viteldijemelés utan
biraltak sokan. A kisszakasz arat ekkor még nem
emelték, igy a kisszakaszos utazasok szdma ugras-
szer(ien megn6tt.

Az aremelés els6sorban a tavolsagi viteldijakat
érintette. Osszefiiggott azzal, hogy a BSZKRt tipu-
s atszalldjegyek érvényét kiterjesztették a BHEV-
nek a févéaros terlletén 1év8 vonalaira is. Ezzel
egydlttjart a kdlcsonos atszalloforgalombol ered6
bevételek 0j elszamolasanak bevezetése (10. abra).

Az aremelés kovetkeztében a villamos atszallo-
jegy éara 30 fillérre, a tértijegyé 48 fillérre n6tt. Az
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10. abra Térképes gyermek atszalldjegy
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11. dbra A népszerd napijegy

autobusz atszalléjegy ara 40 fiiér, a kombinalt at-
szall6é 50 fillér volt. Emelkedett a heti és a havibér-
letek ara, nem valtozott a népszerl 2 peng6s napi-
jegy ara, de elvesztette érvényét a fogaskerekdire és
a siklora.

Ez, az atlagban 25 %-os viteldij emelés jelentds
mértékben jarult hozza az eladdsodott BSZKRt sza-
naldsahoz. Az emelések az év masodik felében 2,8
%-0s bevétel névekedést hoztak.

A BSZKRt alkalmazottak kdzpontilag elrendelt
fizetésemelésének fedezésére 1937. december 31-t6l
a kisszakasz jegy &réat 8 fillérre emelték.Ezzel egyi-
dejlleg a 16 filléres szakaszjegy arat 20 fillérre mo-
dositottak. A dijemelést kovet6en 1938-ban 16 és 24

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

filléres papir kisszakaszjegyet rendszeresitettek. A
két és harom kisszakasz tavolsagon utazék nagy ré-
sze visszavandorolt a hossz( tava utasok kdzé. 1938.
majusdban az Eucharisztikus Vilagkongresszus ide-
jén felfuggesztették a kisszakaszt. Az elmondottak
hatdsara 1938-ban az el6z6 évihez viszonyitva 31,5
%-kal csokkent a tantusszal utazok szdma.

A gazdasagi viszonyok stabilizalédasanak idején
a kisszakasz-rendszerében lényeges valtozds nem
tortént, 1941-ig fennmaradt. Ekkor el&szor csak a
reggeli 6rdkban, majd december 17-t6l teljes egé-
szében felfuggesztették.

A kisszakasz létének nem egészen kilenc eszten-
deje alatt valtoz6 gazdasagi viszonyok kozétt m-
kodott, ezért hatdsat utdlag is nehéz realisan értékel-
ni. Az nem vitathaté, hogy a vilaggazdasagi valsag
koérilményei kozott hivatasat betoltotte, alkalmaza-
saval a BSZKRt olyan tarifarendszert tudott mikod-
tetni, ami az utasszam és a bevételcsdkkenés folya-
matat képes volt megforditani. Az 1939-t6l
nagymértékben megnévekvé forgalom kérilményei
kozott tulélte 6nmagat, nem volt mar sziikség a ro-
vid tavl utazasok kedvezményezésére (7. tablazat).

1 tablazat
A BSZKRT UTASFORGALMA ESTELJESITMENYE 1923-1941

BEv Utasszdm Személyszéllitasi  Személyszéllitdsi  Egy kocsikm-re

milliéban kocsikmteljesitmény bevétel, esf utasszam
millicban millié pengd
1923 219,7 66,4 3,31
1924 208,6 64,7 52,00 3,23
1925 262,3 68,5 52,62 3,83
1926 281,3 74,2 53,99 3,79
1927 298,5 84,4 57,39 3,54
1928 317,4 86,7 60,93 3,66
1929 316,9 87,8 60,78 3,61
1930 304,7 88,6 58,20 3,44
1931 283,4 87,5 53,76 3,24
1932 252,0 80,5 47,24 3,13
1933 251,2 76,7 44,10 3,28
1934 324,4 80,4 45,00 4,04
1935 333,9 79,0 45,02 4,23
1936 332,8 77,7 46,36 4,28
1937 340,1 77,2 48,32 4,40
1938 304,4 79,6 50,28 3,83
1939 323,2 80,4 53,46 4,02
1940 351,7 86,2 59,71 4,08
1941 418,2 92,9 74,08 4,50

* 1923-ban a bevétel 52,8 milliard korona

1940-ben az utasszam 8,8 %-kal, a személyszal-
litasi bevétel 11,7 %-kal n6tt, 1941-ben az utasszam
emelkedése méar 18,9 %-o0s, a bevételé 24 %-os volt.

A kisszakasz megszintetését kovet6en, az Gjabb
inflaciés folyamat hatadsara azonban a BSZKRt mar
1942. janudar 1-t6l ismét a viteldij emelés eszkzé-
hez nyudlt (//. abra), anélkil azonban, hogy a tarifa-
rendszert ismételten valtoztattdk volna.
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Résumé

Andrdas Katona: Politique ferroviaire du goUVEINEMENT ..ottt 121
La conférence de l'auteur était donnée «@la Conférence “Les transports en Hongrie entre 1920 et 1944”,
organisée par la Division de la histoire des Transport de I'Association KTE et par la Musée de Circulation la
troisieme Novembre 1995 dans la salle de conférence de la Musée. Les autres articles de notre journal
contiennent aussi les conférences faites au cours de la Conférence.

Prof. Dr. Béla Czére: Introduction dans I'histoire des transports de la période entre les

AeUX QUETTES MONAIAIES .ottt b et e et b et e et b et st b et e e e st e b ene e esenene s 126
L'auteur esquisse une image générale sur les perts, qui touchaient l'infrastructure de circulation de la Hongrie
aprés le traité de Trianon. Il donne un apergu sur la reconstruction et du développement des transports de
cette époque.

Dr. LaszI6 Eperjesi: L'effet du traité de Trianon exercé sur le systéme de transport

Lo T F= T 0T o -SSRSO 135
L'auteur indique les relations entre les frontieres déterminées pour la Hongrie dans le traité de Trianon et le
réseau ferroviaire.

Prof Dr. Gyorgy’ Fekete: La navigation intérieure hongroise entre les deux guerres mondiales.....139
Les développements et les efforts sont montrés dans le cadre de cette article, qui ont été fait dans I'intérét de
la navigation intérieure par le pays.

Dr. Ferenc Horvath pére: Changements dans le réseau ferroviaire hongrois (1920 - 1945)............... 143
Les années du chemin de fer hongrois peut étre divisé en quatre périodes entre 1920 et 1945 concernant les
changements et les constructions ferroviaires. L'auteur présente ces périodes.

Mme. Kovacsyné Dr. Agnes Medveczki: La politique tarifaire de la compagnie BSZKRT et la

CriSE MONAIAIE ECONMOM I UE ..ottt ettt bt et s e et et e b e s s e s e e be st st e ebesnesentenenns 150
Nous nous pouvons faire une image de la politique tarifaire de la BSZKRT pour cette période et des changement
organisationnelles, a l'aide desquelles ils voulaient augmenter le nombre des passagers.

Summary

Andras Katona: Railway policy of the gOVErNMEN L. 121
The lecture of the author was delivered on the occasion of the conference. The transport in Hungary 1920 -
1944", which was organized by the Section of Transport-History ofthe Association KTE and by the Museum
of transport in the auditorium of the museum. The other articles of the journal contain also the lectures
delivered by the authors during this conference.

Prof. Dr. Béla Czére: Introduction into the history of the transportation of the period

between the two World W ars........ccinnniicnnn. TSSOSO PSP PO PP TP PRSP 126
The author outlines a general picture about the losses, which have touched Hungry in the field of the
transport infrastructure after the peace treaty of Trianon. He gives a survey about the reconstruction and
development of the transport of this era.

Dr. L&szl6 Eperjesi: The effect of the peace treaty of Trianon on the system of transportation of

L U N0 = ST TP 135
The author points out in his article the relations existing between the borders determined for Hungary in the
peace treaty of Trianon and the railway network.

Prof. Dr. Gydrgy’ Fekete: The Hungarian inland navigation between the two Vorld Wars................ 139
In the context of this article the developments and efforts are presented, which have been made in the
interest of the inland navigation in this period by the country.

Dr. Ferenc Horvath senior: Changes in the Hungarian railway network (1920 - 1945)....ccccccccceunne. 143
The years of the Hungarian railway between 1920 and 1945 can be devided into four periods concerning the
changes of the line network and the railway constructions, the author presents those period.

Mrs. Kovacsyné, Dr. Agnes Medveczki: The tariff policy of the BSZKRT and the

BCONOIMIC WOFTO CFiSTS ittt bbbt b bbb et £ bbbt e bbbt s b e b bt et st et et et nnnas 150
We can form a notion of the tariff policy of the BSZKRT related to the period given from this article and of
the organizational changes, with the aid of which they wanted to increase the number of passengers.
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Zusammenfassung

Katona, Andras: Die Eisenbahnpolitik der REGIEIUNG ...ttt 121

Der Vortreg des Autors wurde aufder Konferencz “Der Verkehr in Ungarn 1920 - 1944 abgehalten, welche
durch die Fachsektion Verkehrsgeschichte des Vereines Fir Verkehrswissenschaften und das Verkehrsmuseum
am 3. November im Vortragssaal des Museums veranstaltet wurde. In unserer Zeitschrift sind die weiteren
Artikel die auf dieser Konferenz abgehaltenen weiteren Beitrdge der Autoren.

Prof. Dr. Czére, Béla: Einfuihrung in die Verkehrsgeschichte zwischen den zwei Weltkriegen....... 126

Der Autor schildert ein allgemeines Bild tber die Verluste, die nach Trianon der Verkehrsinfrastruktur Ungarns
zuteil geworden sind. Es wird ein Uberblick iiber die Wiederherstellung und Entwicklung des Verkehrs
dieses Zeitalters gegeben.

Dr. Eperjesi, Laszld: Auswirkung von Trianon auf das Verkehrssystem Ungarns.................. 135

Der Autor weist in seinem Artikel aufdie Zusammenhange zwischen den im Friedensdiktat von Trianon fir
Ungarn festgesetzten Grenzen und dem Eisenbahnnetz hin.

Prof. Dr. Fekete, Gydrgy: Der ungarische Binnenschiffsverkehr zwischen den zwei Weltkriegen .. 139
Aus dem Artikel kénnen die Entwicklungen, Anstrengungen kennengelernt werden, die Ungarn in der
gegebenen Zeitperiode im Interesse der Binnenschiffahrt durchgefiihrt hat.

Dr. Horvath, Fere/ic d.A.: Anderungen im Eisenbahnnetz Ungarns (1920 - 1945).......ccccouvcvmienerrnnn. 143
Die Jahre der ungarischen Eisenbahn zwischen 1920 und 1945 kénnen hinsichtlich Anderungen des
Liniennetzes und der Eisenbahnbauten in vier Zeitperioden aufgeteilt werden. Der Autor stellt diese Perioden
vor.

Kovéacsyné dr. Medveczki, Agnes: Die Tarifpolitik der BSZKRT und die

WIFESCRATEIICNE W TR M ESE it b e bbbt bbbt bbbttt 150

Aufgrung des Artikels kann man sich die Tarifpolitik von BSZKRT in der gegebenen Zeitperiode, die
organisatorischen. Abénderungen vorstellen, wodurch beabsichtigt war, das Fahrgastaufkommen zu steigern.

A BiVIE KOZLEKEDESMERNOKI| KARA 1996. szeptemberében kétéves kozlekedési
manager gazdasagi mérnoki képzést indit okleveles mérnokok illetve szakmérnokok
részére

A szakon az igényeknek és az elvarasoknak megfelel6en olyan manager gazdasagi mérndkoket
kivanunk képezni, akik a kozlekedés, a logisztika, a szallitmanyozas kilénb6z6 szaktertletein
dolgoznak és feladataik ellatasahoz sziikségilik van gazdasagi, vallalkozdi, marketing, pénz-
tgyi, szamviteli, huménpolitikai, dontésmaodszertani, fuvarjogi és egyéb ismeretekre.

Az érvényben levl tanterv lehetdséget biztosit arra, hogy a hallgatok az altaluk valasztott
szakirdnyban maguk tervezzék meg a képzéstdl vart speciélis ismereteik megszerzését a nagy
szamban valaszthaté tantargyak egyéni 6sszeallitasa atjan

Hallgatdink az aldbbi management szakiranyokbdl valaszthatnak:
Altalanos kozlekedési
Szallitmanyozasi
Logisztikai

A képzés zardszigorlattal diplomafeladat készitéssel és annak megvédésével zarul.
A diplomamunka megvédése utan a hallgatok

OKLEVELES KOZLEKEDESI MANAGER GAZDASAGI MERNOKI jiL

KOZLEKEDESI MANAGER GAZDASAGI MERNOKI
diploméat kapnak

A szakra valé jelentkezés hatéarideje: 1996. majus 15.

Bdvebb informacidval a Kar Dékani Hivatala (Tel: 463-1068) vagy a szakot irdnyité Kozleke-
désgazdasagi Tanszék (Tel: 463-1008) szolgal
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A KoOzlekedési Muzeum programja

APRILIS

Aprilis 6. szombat, 11 éra:

Filmvetités: BUCSU A GOZMOZDONYTOL
Tarlatvezetés: Séta a vasutmodellek kozott
Tarlatvezetd: dr. Frisnyak Zsuzsa

Aprilis 7. vasarnap, 11 éra:

Filmvetités: A DUNATOL A TENGEREKIG
El6adas: A Balkan-félsziget Utjain
El6ado: Bikics Péter

Aprilis 8. hétf6, 11 éra:

Filmvetités: AZ AUTO

Tarlatvezetés: A magyarorszagi autokdzlekedés 100 éve
Tarlatvezet6: Balint Sandor

Aprilis 12. péntek, 16 éra:
(Tudomanyos Ismeretterjeszté Tarsulat szabadegyetemi
eléadas)

Filmvetités: A KOCSOGO OMNIBUSZTOL A SZA-
GULDO METROIG

El6adas: A budapesti foldalatti torténete

El6adé: Merczi Miklés

Aprilis 13. szombat, 11 6ra:

Filmvetités: A KOZLEKEDES MUZEUMAIBAN
Tarlatvezetés: A modem témegkdzlekedés kialakulasa
Tarlatvezeté: Bikics Péter

Aprilis 14. vasarnap, 11 6ra:

Filmvetités: EGY FEHER HAJO
Tarlatvezetés: A magyar allami hajézas torténete
Tarlatvezetd: dr. Mészaros Balazs

Aprilis 20. szombat, 11 6ra:

Filmvetitéts: HOGYAN VEZESSUNK AUTOPA-
LYAN

Térlatvezetés: Biztonsagos és kényelmes autopélyak

Tarlatvezet6: Szabo6 Laszlé

Aprilis 21. vasarnap, 11 éra:

Filmvetités: A MOSOLY VONATA
El6adas: Kisvasutak a Karpat-medencében
El6ado: Gaspar Janos

Aprilis 27. szombat, Il 6ra:

Filmvetités: A TAVOLSAG LEGYOZESE

Tarlatvezetés: A millennium és a 100 éves Kozlekedési
Mdlzeum

Tarlatvezet6: dr. Molnar Erzsébet

Aprilis 28. vasarnap, 11 éra:

Filmvetités: MINDENNAPI KOZLEKEDESUNK
KRONIKAJA

El6adas: 100 éves a “kisfoldalatti”

El6ado: Merczi Miklés

IDOSZAKI KIALLITAS
A MAGYAR AUTOPALYA-EPITES 35 EVES TORTE-
NETE

NYUGDIJAS KLUBFOGLALKOZAS
Aprilis 10. szerda, 14 6ra:

Filmvetités: A TAVOLSAG LEGYOZESE
El6adas: Német autopalyakon
El6add: dr. Jasinszky Istvan

A programfiizetben szerepl6é misorok valtoztatasanak
jogét fenntartjuk.

SZOLGALTATASAINK:
NYITVATARTAS:

kedd-péntek 10-16 o6raig
szombat-vasarnap 10-18 6réig
Unnepnap 10-18 6raig
Sziinnap: hétfd

BELEPODIJ:

Felnétteknek: 60,-Ft
Nyugdijasok: 30,-Ft
Diakok: 20,-Ft
Katonak, mozgassériiltek: ingyenes
Eves bérlet: 200,-Ft

FENYKEPEZES ES VIDOZASI LEHETOSEG:
Fot6zasi engedély: 60,-Ft
Videbzasi engedély: 400,-Ft

TARLATVEZETES CSOPORTOK RESZERE ELOZE-
TES BEJELENTESESETEN:

Magyar nyelven: 100,-Ft

Idegen nyelven: 300,-Ft

Bejelentkezés a Kozlekedési Muzeum Kozmivel&dési
Csoportjanal, telefon: 343-0565/63

100 fés nagy el6addétermiinket kiillonféle rendezvények-
re (film, vidovetitések) bérleti dij ellenében biztositjuk.
(Felvilagositas kérheté a Kozlekedési Muzeum Kézmi-
vel6dési Csoportjanal.)

MUlzeumunk szakkdnyvtara:
kedd-szerda-csutortok: 10-14 6rdig all az érdekl6dék ren-
delkezésére.

A muzeumunkban Gzemel6 kiadvanyarusité tzletben
kulénb6z6 kozlekedési kiadvanyok, prospektusok, ajan-
déktargyak kaphatok.

Minden hénap els6 csiitortokén a Magyar Vasiutmodelle-
z6k és Vasutbaratok Orszagos Egyesiiletének programja
a muzeum el6ad6étermében: 17-20 draig.

A kiallitdsok részleges zarvatartasat a sajto utjan k6zol-
juk.
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VOLA TERURL.

VOLAN TEFU RESZVENYTARSASAG
SZALLITMANYOZASI IGAZGATOSAG

Logisztikai-Aruforgalmi Kézpontja
1181. BUDAPEST, KOZDULO U. 1-2.

TELEFON: 294-5999, 295-0554, 294-4129, FAX: 291-0358

KOMPLEX SZOLGALTATASAINK:

Vamudvari tevékenység, teljeskdri vamugyintézés és vamtanacsadas, helyszini
befizetéssel (vam, &fa, vamkezelési dij, statisztikai illeték, stb.)

- Vamkezesség,

- Okmanybeszerzés, okmanykezelés, atokméanyolas,

- Vamszabadterilet (3.500 m2), konszignacids raktar, spedit6ri raktar,
- Jovedéki termékek raktarozasa, nagykereskedelmi értékesitése,

- Kozraktarozas,

- Raktarozas (15.000 m2teruleten), iparvaganyos kiszolgalas,

- Komissiozas, aruvalogatés, kozuti - vasuti eszk6zfogadas, aruatrakas,
- Kaézi - gépi rakodas, arumanipulacié, rakomanyigazitas,

- Helyi és orszagos disztribucios tevékenység,

- Fuvarozas haztél-hazig,

- Fuvarszervezés, arutovabbitas lebonyolitas,

- Szaktanacsadas, cég - és tgyfélképviselet,

- lrodak, raktarak bérbeadésa, kedvezd parkolasi lehet6séggel.

KERESKEDELMI IRODANK:
BUDAPEST, VI. LEHEL U. 1/C. I. EMELET

Telefon: 149-0503, 149-0533, Fax: 129-1289
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Novekvo exportlehetoseg, olcsobb import

Az eur6pai Kelet -Nyugat l«\;iriiu>/y:is centru-
maban Budapest székhellyel. sl.éz.cves ta-
pasztalattal gyakorolj:! a vi/i szallitast a tengere
ken. a Dunan és mellékfnlygin. illeivv 1
Balatonon a Magyar Hajézasi Részvénytarsasag,
amely has/no.-,
partnerkapesolalokai keres

Magyarorszdg Nem/eii és .Szabadkikétéje - a
tarsasag ke/elésében a/ orszag vasuti, kozuti,
vizi Gti csomdépontjaban Budapest centrumutol
7 km-re Gzemel. Az lgyfelek rendelkezésére all
a vamszabad teriilet transz.komeneres terminal,
aruk részére fedett és nyitott rakterek, ki-be
rakodast segit6 rakodégépek, daruk, a vaséaruk
részére fedett raktarcsarnok és korszerl rakodd
(FERROTORT).

A folyami hajépark tdmeg-, darab-, folyékony,
specialis, nagyméretd talsulyos aruk. valamint
konténerek elszallitdsara, a kiegészit6 rakodo-
parkkal komplex fuvarozasra alkalmas tengert6l
tengerig, a Duna—Rajna—Majna vizi orszag-
Gton és a mellékfoly6kon.

Tengeri hajéik a megrendel§ kivansagara az
eurdpai kontinens barmely kikot6jébdl elszallitja
az arukat a kivant Gtvonalon a rendeltetési Ki-
kotébe.

A Dunéan. Tiszan és a Balatonon személyhajo-
pai kjat menetrend szentit, illetve a bérl6k speci-
alis igényeinek megfelel6en koézlekedteti, segitve
az idegenforgalmat. Magyarorszag szinesebb
megismeréséhez. Budapest (Fi) és Wien (A) ko-
z06tt igen kozkedvelt menetrend szerinti szarnyas-
hajéjaratot tizemdllet.

A hajo6javitason tulmenéen vizilétesitmcnyck,
iiszoiiulvek adaptalt tervek szerinti készitését,
belvizi jarm(vek, jachtok javirdsat és hatésagi
vizsgéra val6 felkészitését vallalja.

A haztél hazig komplex szallitméanyozasi, a vizi-
luvarlanchoz kapcsol6dé rakodéasi, tarolasi, sza-
razfoldi tovabbitési szolgaltatassal egésziti ki a
partnerek ndvekvé export-import fuvarigényeit.
Kulféldi fuvaroztatd partnereikkel igen mobil
vegyes vallalatokat hozott létre, egy-egy export-
import fuvaroziatasi szisztéma kdlcsondsen
hasznos és hatékony végzésére. (NEPA—
CENAM- FHRROPORT).

A Magyar Hajézasi Részvénytarsasag (MA-
HART) kihasznalva foldrajzi elényeit, helyisme-
retét. kiépitett kapcsolatait és magas szint{i szak-
tudasat. ajanlja szolgéltatasait azon partnerek felé.
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé-
get olcson és gyorsan kivanjak lebonyolitani.

MAGYAR HAJOZASI RT.
Telefon: 118-1880
Telefax: 118-0731

Telex: 225 258 mhrt h

MAHART )
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HUNGARIAN SHIPPING CO.
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HIBAIGAZITAS

Mind a szerz6, mind pedig az olvasok szives elnézését kérjik az 1996/3. sz. lapunkban
megjelent - szadmitdgép okozta - hibas nyomtatasért.

Kiadd - Szerkeszt8ség

Tengerfelszin okozta tobbutas fading hatasa a tengeri

m{holdas tavkozlésre
DR. OLAH FERENC

1. Bevezetés

A biztonsagos tengeri miiholdas tavkozlés megkdveteli
atengerfelszin &ltal okozott visszaver6désekbdl szarma-
z0 tobbutas fading és az altala bekdvetkezett elnyel6dés
torvényszerlségeinek megismerését. A fadinget a direkt
és visszavert hullamok kozotti interferencia okozza. A
tenger felszinér6l visszavert hullamok koherens részbdl
- amelynek fazisa az antenna magassagatol fligg - és
inkoherens részb6l - amelynek fazisa a tengerhulldmok
mozgasaval ingadozik- &ll. Viharban, vagy nagyobb szél
esetén az inkoherens dsszetevd, szélcsendes id6ben pe-
dig a koherens dsszetevd van talsulyban.

Az interferencia megvaltoztatja ajel erdsségét és
moduldcios torzitast okoz. A tobbutas terjedés miatt
adodé karos amplitudovaltozas igen dsszetett mo-
don fugg a frekvenciatél, a hajo vevéantennajanak
karakterisztikajatol, nyereségétél, a hullamoknak
mint reflektalo6 feliletnek fizikai jellemzgitél, az at-
vitt jel modulaci6jatol és sdvszélességétél, tovabba
az atviteli 0t geometriajatol. [2, 3]

A hajok vevéberendezései alacsony G/T értékkel
rendelkeznek, ezért is fontos a tébbutas terjedésnek,
mint zajforrasnak az ismerete.

Megjegyzés: [2, 3]: A G/T érték az Grtavkozlési
rendszer egyik legfontosabb alapparamétere, ahol G
az antenna nyereséget és T a rendszer zajhémérsékle-
tét jelenti, ahol a nyereséget az izotrop antennéhoz, a
zajhédmeérsékletet pedig 1° K-hez kell viszonyitani.

A korabbi megallapitdsaink ellenére az ut6bbi
évekig mégis kevés figyelmet forditottak erre a je-
lenségre, amely egyrészt az elméleti elemzések bo-
nyolultsagdbol, méasrészt a kulénb6zé tengerallapot-
nal végzett elegendd idétartamu megfigyelés
hianyabol adédott.

Ebben a cikkben olyan elemzést kivanok bemu-
tatni, amelynek az a célja, hogy elméleti bepillantést
nydjtson akulénbdz6 tengerallapotndl bekdvetkezett
tobbutas fading magyarazatahoz.

2. Fading elméleti modellje
A fading tehéat a direkt és a felszinrdl visszavert hul-

lamok kozotti interferencia kdvetkezménye. Minde-
nek el6tt vizsgaljuk meg a visszavert hullamok ko-

atlag nulla szintjén rogzitettik. Ekkor a koherens
Osszetev6 amplitadoja avisszavert hullamok atlaga-
nak fliggvényében

Ek =|r(©,) *G(24)\ *exp(-if-) D

ahol:
G(2a) =nyereség a m(ihold iranya és avisszaver6-
dési pont iranya kozotti bezart szog fliggvényében [13],

(2)

1J0) = avizfelszin Fresnel visszaver6dési egytt-
hat6ja, amely fiigg apolarizaciétdl és frekvenciatdl,
0 = az 1 abra szerinti szdg,

U = tengerfelszin hullamossagi paraméter a 3. Kkife-
jezés szerint,

Uu-khoO(cos0,+cos01J (3)

ho= a hullam magassag négyzetes kozépértéke.

Az 1képletbdl l4thatd, hogy a koherens dsszete-
v6 exponencialisan csokken a hullamok magassaga-
nak négyzetével.

Kovetkez6kben vizsgaljuk az inkoherens dsszetevd
kozepes teljesitményét, amelyet a [13 és 7] a kovetke-
z6képpen ad meg Kirchoffkdzel ités segitségével:

Tt-11 COS©

LF2me~V

D(E,) =
(E) ,23A mml

exp -2-2- ds
im |

4)

_ 1+¢0s©, +cos© - sin® ecos <4

----------- ©

oS ©f(cos©‘7. + cos©,)

= k2(sin~©f- 2sin2©, *sin®, mos™ +sin20f) (6)

ahol:

0=1. &bran lathatd szogek,

R = Hamsec ¢ <9 visszaverddési és vételi pont kozotti
tavolsag,

Ha= antenna magassaga,

d? = H7-tg O msecd0,dQ,

1, = viharos felszin korrelacios hossza.

A 4. képletbdl lathaté, hogy az inkoherens ¢ssze-
tevd kozepes teljesitménye aranyos a visszaver6 fe-
lUlet ds teriiletével.

Azonban, ha egy ds fellillet annyira kicsi, hogy a
szdgek nem valtoznak a fellleten, akkor az inkohe-
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1. 4bra Radiéhullamok atjanak geometriaja

fuggvénye is fluggetlen i?-t6l. Ez a visszaver§ ke-
resztmetszet a D(EJ és a 4nR2ds szorzatbél adédik.
Az eredmény rendezés utan:

u2z 4~ udn
a0=—-sec Y'L— T-exp -ul\l+ )
p0 m- mi m-P0

ahol:

*y/sin2© ; - z *sin 0, msin © s MCOS < nSiN2@ s

r=i
COS0, + cos0,,

(8)

/S2= atengerfelszin lejtésének varianciaja, tulajdon-

képpen a tengerfelszin lejt6ségének négyzetes ko-
zépértéke.

Nyugodt tengerfelszin esetén (U< |) és viharos

felszin esetén (U2 1) a aOkovetkezd egyszer(bb ala-
kokat olti:

w4 I+1tg r
°g=-"lsec r-exp -u haw2« | (9)
Po %
) \
0=—sec ytxp hau® \ (10)
Po &

A 10. sz. kifejezést Barrick[ 14] vezette le és fizi-
kailag azt jelenti, hogy viharos felszin esetén az in-
koherens ¢sszetevl a helyi visszaver6dési pontok -
csillogd fellletek - nagysagatol és szamatdl flgg,
vagyis az eloszlasatol.

Alacsony emelkedési szég esetén a radidhullamok
visszaverddését a hullamok taraja gatolja. Ez ajelen-
ség az arnyékolas, amit az intenzitas csokkenésénél
figyelembe kell venni oly mdédon, hogy a a0t meg-
szorozzuk egy S(Of 0) értékkel, ahol az utébbi an-
nak val6szinlsége, hogy avisszaverdségi pont latha-
t6-e amdhodrol és a vételi helyrél egyidej(ileg.

Az arnyékolas hatasa elhanyagolhatd a véletlen
hullamok és azon hullamok esetén amelyek az elsé
Fresnelzonabdl érkeznek (0e=0J. Mas esetben nem.
A [7] a[15]-ben kozolt Srnith arnyékolasifuggvényt
hasznalja, ami az egységnyi felllet és a nem arnyé-
kolt rész aranyat jelenti.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ezutan mar a visszavert hullamok variancigja
meghatarozhat6 adott visszaver6 fellletre vett integ-
ralassal [7].

i1 c0e5+T2+G2+tg®s mKEs «dOF  (11)

ahol figyelembe kell venni a kdvetkezdket:

R =Ha -sec©,

dj = HIl «tg®©, *sec2©s *d©s «dfs
g=ao0-r2(©r).J(0j)

S;J 1- sin©c sin©f ssin g5 + cos ©, *cosOt

©. -co

3. Tengerfelszin

A fading tulajdonsagainak pontos meghatarozéasahoz
szUkség van a tengerhullamok statisztikai jellemz§-
ire. F6ként a hullammagassag és a /? kozotti kap-
csolatot kell ismerni.

Barmely hullam vizsgalhat6é egy olyan &sszetett
hullam formajaban, amely egy alaphullambdl és az
alaphullamra szuperpondlt magasabb frekvenciaju
hullamokbadl all.

A 2. Abran csak egy dsszetett hullamot - szagga-
tott vonal - és egy alaphullamot - folytonos vonal -
tintettink fel.

oOsszetett hullam

A “H” hullammagassag az Un. szignifikans hul-
lammagassag, amely H= 4/z0-al fejezheti ki.

Nagyobb tengerhullamzas esetén az alaphullam-
ra szuperponalédoé hullamokat elhanyagoljuk, mert
a szuperponalt hullam “u” egyenetlenségi paramé-
tere sokkal kisebb, mint az alaphullamé. A modell-
ben csak az alaphulldmot - amely véletlenszer( -
vettlik figyelembe. Alaphullamra a Jnégyzetes ko-
zépértéke kozelitGleg an-61-J1 kifejezéssel szamit-
haté, ahol S a hullammagassag és a hullamhossz
altal megadott hulldm meredekség, amelynek mint a
hullammagassag fliggvényének meghatarozasara
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Hogben és Lumb Aaltal a [16]-ban publikalt hosszl
id§ alatt tobb 6ceanon felvett tengerhullam adatait
hasznélta fel az [1].

A [16] kozli az adott hullammagassagokhoz tar-
toz6 peridduseloszlasokat. Ebb6l meghatarozhaté en-
nek kozépértéke T , vagyis a kdzepes periddusidd,
amib6l hullamhosszt kell szdmolni, azL =gT@RUn
érvényességének feltételezése mellett, ahol g = gra-
vitacios allandoé.

A 6=HIL és/fo -K-O/-J2 kifejezésekkel szamit-
hatd. Az [1] szdmitasokat végzett a [16]-ban kozolt
tébb mint 10.000 mintara vonatkoztatva, amelynek
eredményeit a 3. sz. dbra mutatja.

3 sz. abra Kapcsolat a hulldmmagassag és rmspo kozott

Az eredmények kilénbdz8 dceanokra és tenge-
rekre kulénb6zéek, ezért o értékét egy sav jelzi. Az
abrabdl lathaté, hogy f30=0,04 ... 0,07 koruli érték-
nél csak kis mértékben fiigg a hullammagassagtol.
Egyébként az id6 nagy %-ban ezek az értékek mérv-
addak [16],

4. Eredmények

A mérési eredmények azt mutatjak, hogy az elnye-
16dés csak 15°-ndl kisebb elevacios szdgek esetén
jelentds.

A miholdas rendszereknél 99 %-0s megbizhat6-
sagot kovetelnek meg, ezért itt is a 99 %-o0s Fd-1
vesszik alapul.

A 4. abran a fadingmélységet lathatjuk 99 %-o0s
~esetén a hullammagassag fuggvényében 5° és 10°-
°s elevacios szognél és Go = 15 dB. értéknél.

Nagyon sokdig ugy vélték a legintenzivebb fading
asima tengerfelszin (»< 1) esetén fordul el6 és elég-
8e jelentéktelenné valik viharos felszin (U>2) ese-
ten. A 4. dbrabdl viszont egyértelmden lathat6, hogy
ani~ximalis fading viharos felszin esetén fordul el§,

4. sz. dbra A fadlngmélység és hullamok magassaganak
egymastdl vald fuggése

5. sz. abra A hullammagassag és effektiv visszaverd
feltlet dsszefliggése koherens és inkoherens dsszetevék
szempontjabol

ahol széles hullammagassag tartomanyban allando-
sul a fading értéke.

Az 5. sz. dbra szintén hasonlé mérést mutat kor-
korosen polarizalt hullamok esetén. Lathatd, hogy a
koherens 6sszetevé csokken, az inkoherens gsszete-
v6 n6 a hullamok magassagaval és u = 2-nél kdzel
allandova valik.

5. Allapotok viharos tengerre

Ekkor a hullamok magassdga nagyobb 4 méternél.
A viharos tengeréallapot az id6szazalekot tekintve nem
mutat magas értéket, de ezen feltételek melletti fading
jellemz6k megértése mégis nagyon fontos szerepet



jatszik a mdholdas 6sszekottetés foldi vevdinek ki-
alakitasaban.

A [6] targyalja a szél okozta 6ceanhullamok spekt-
ruméat. E szerint a hullamok spektruma réluk elne-
vezett PIERSON-MOSKO WITZ spektrum.

Egyrészt tehat ezt kell figyelembe venni, masrészt
pedig azt, hogy afelszin rendelkezik gravitaciés (holt)
hullamokkal is.

Célszerl ebben az esetben is kiszamitani a ten-
gerfelszin effektiv lejtésség négyzetes kozépértékét:
(r.m.s. - root- mean - square) és ennek segitségével
vizsgalni a fiigg6séget.

Tovabbiakban is az r.m.s. valoszinl szélsGértéke-
inek a0,04 és 0,07-es értékeket tekinthetjik. Figye-
lembe véve a [8] kdzléseit az 6ceanhullamok para-
métereire vonatkoztatva a korabban targyalt
modelleknél elhanyagoltuk azt a tényt, hogy a gra-
vitaciés hullamokra rarakédnak a szignifikans hul-
lamok. Viharos tenger esetén ez amegallapités érvé-
nyét vesziti, ezért a kordbban targyalt modellt
modositani kell.

6. Tengerfeltételek

Emlitettiik, hogy az 6ceanhullamok szdmos kilén-
b6z6 méretd hullambol allnak. A kapillaris hullamok-
tol, a gravitaciés hullamokon keresztil az arapaly
hulldmokig bezardlag minden forma megtalalhat6.
llyen bonyolult kérilmények kozott egy hasznalha-
t6 fadingmodellt akkor kapunk még elfogadhaté mo
don és meértékben, ha egyszer(sitiink a feltételeken,
ami elssorban abban nyilvanul meg, hogy a kicsi
6cednhulldamok hatésait elhanyagoljuk.

6.1. Tengerfeltételek szélhullamok dominélasakor

A radiohullamok alal mérhetd tengerhullamossag
mértéke az hullamossagi paraméterrel fejezhetd
ki, amely a kovetkez6 mdodon szamithato:

_4n-hn

—sinOr (12)

u

ahol:
X = radiéhullamok hulldmhossza,

0= elevécibs szog,

ho= azon tengerfelszini profil magassaganak r.m.s.
értéke, amely ajellemz6 hullammagassagra (H) vo-
natkozik a H = 4/i feltétel mellett.

A tengerhullérﬁok vertikalis valtozasanak spekt-
rumat a szél okozza [9, 10, 11, 13, 14,] amely meg-
kozelitéleg PIERSON-MOSKO WITZ egyenletével
hatarozhaté meg, mint a szélsebesség u fliggvénye

A. a-g
S(Q;u) m o5 exp -b\ ]

[mz /rad]  (13)

0-u

ahol:
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co=2n-f
a=38,1-10-3
b=0,74

g =9,81 m/s2

/= frekvencia

A 6. sz. abra atengerhulldamok spektrumait mu-
tatja be kulonb6z6 szélsebességeknél. Lathato, ha ng
a szélsebesség, akkor a spektrumok teljesitménye is
novekszik (magasabb és lassibb hullam). Az abran
ml<mZm3<u4 feltétel érvényes, amely megadja a
spektrumon belll a maximalis teljesitménys(irdsé-
get.

6. sz. abra A tengerhullam spektrumanak szélsebesség
flggése

A szignifikans hullammagassag [1]

aj

H(u) =4 j(co)du)) 0,00214«2[/n] (14)

A szignifikans hullamok atlagos hullammagassa-
ga is szamithat6 feltételezve, hogy azok gravitacios
hullamtulajdonsdggal rendelkeznek.

on \2
JL = 0,833«2[m] (15)
2ny amj

ahol

co, [rad / sec]

A 13. és 15. sz kifejezést vizsgalva megallapitha-
6, hogy aszignifikans hullam hullammagassaganak
és hullamhosszanak arényaval meghatarozott hullam-
meredekség nem fligg a hullammagassagtal.

A tenger lejtéssége (r.m.s.) ekkor:

(16)



XLVI. EVFOLYAM 4. SZAM — HIBAIGAZITAS

Ez az érték hasonlit és nagysagrendileg is egye-
zik a korabban leirt 0,04 ... 0,07 értékekhez.

Az inkoherens komponens tulstlyban van az u> 2
tengerallapotndl. A tengeréallapotokat bemutaté el-
méleti elemzések szerint a tobbutas fading effektiv
értékei csak a szignifikans hullamok figyelembevé-
telével magyarazhaté helyesen. Ez azt jelenti, hogy
amikor az inkoherens komponenseket targyaljuk u>2
tengerallapotnal, akkor annak értékei U = 2 szignifi-
kédns hullam legkisebb egységeként fejezhet6 ki. A
kovetkez6kben azt a legkisebb egységet, amely u=2
értéknek felel meg, minimalis hullamnak fogjuk ne-
vezni. Ez 6nkényes valasztas.

Az [1] szerint az U- 2 minimalis hullAmmagassag:

tfmin = KS in0o a7

értéknek felel meg:
Az N értékét

(18)

7.sz. dbra Az 1. sz. 4bra szerinti 1-4 spektralls régidknak
megfelel6 minimalis hullamok véazlata

tekintjuk. Az w>tengeri hulldamok N szamua egymas-
tol fuggetlen U = 2 minimalis hullam 6sszegének
foghato fel.

A 7.sz. &bra 4 minimalis hullAmot mutat a 6. sz.
dbran lathaté spektrum osztasainak megfelelGen.
Lathatd, hogy minden minimalis hulldm azonos hul-
ldammagassaggal rendelkezik, de a hulldmhosszuk
kilénboézik.

Az “/i”-ik minimalis hulldm lejtGssége (r . m .s)
1<n<N feltételezésével:

1z» - EL

(19)

egyenlettel fejezhetd Ki.

Az eredd hullammagassag és hullamhossz az el-
s6t6l az /;-ik minimalis hullamig figyelembe vett
adatokbodl szamithato, vagyisHInésL ] nértékekként,
ahol

H, = és L, n=L,, (20)
de az [1] szerint Hn=Hnjn igy mar minden adat ren-
delkezésre all a szdmitashoz.

Az Osszetett tengeri hullamok -a7. sz. abran a
legfelsd rész - N fiiggetlen minimalis hullam 6ssze-
geként hatdrozhaté meg, mint az mar kordbban is
emlitettik.

Az effektiv tengerlejtdsséget a kdvetkez6képpen
irhatjuk:

(21)
n=1
Ez az egyenlet csak akkor igaz, haN egész szam,

de Peaz u fuggvényeként is kifejezheté kb. 3 % hi-
bahataron beldl

P'{u)= a-
a=1— ha(2<u<b)
es a =(4,6lg«- 0,808)12 ha (u >6) (22)
Eszerint tehat az r.m.s értékét az hullamossa-

gi paraméterrel is ki lehet fejezni a hullammagas-
sag, akiemelkedési szdg és a frekvencia fliggvénye-
ként, igy a fading frekvenciafiiggése szintén
szamithato.

6.2. Tengerfeltételek “holt” hullamok esetén

Kozismert tény, hogy a szél altal okozott hulla-
mokat a mindenkori terilet feletti szél kelti, mig a
holt hulldmok nagy tavolsdgban lév6 mas terulete-
ken keletkeznek, ahol mar korébban szé&l altal keltett
hullamok voltak. A holt, vagy gravitacios hullamok
gyakrabban fordulnak el§, mint szélhullamok és ki-
sebb meredekséggel is rendelkeznek.

Ekkor a gravitaciés hulldam meredeksége (H/L)
1/40— 1/50 érték kozott van a hullammagassag szé-



les tartomanyaban [12] és gravitacios hullamok ese-
tén = 0,04 — 0,05, ami azt jelenti, hogy a holt
hulldamokra - mint alapveté komponensekre - rako-
do6 kisebb hullamok elhanyagolhatoak.

Az [1] elvégezte 22. sz. ¢sszefliggés szerint sza-
mitasokat, mik6zben vizsgalta a hulAmmagassag és
frekvencia fligg6ségét.

7. A vizsgalat eredményei

7.1 Afadingmélység hullammagassagfiigg6sége

A [7] szerinti modell alapjan aviharos tengeren («>2)
az inkoherens komponensek teljesitménye (P{) az
r.m.s figgvényeként hatarozhaté meg.

8. sz. dbra Kdzepes teljesitményl Inkoherens komponens
lejtéssége

10 15
fobbutQs

feljesiimény [dB]

9. sz. &bra Nakagami-RIce eloszlasra alapozott Inkohe-
rens teljesitmény és fading mélység kozotti kilonbség
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A 8. sz. dbra az r.m.s figgvényében adja meg a
tobbutas teljesitmények értékeit 1,5 GHz-nél 0 és 15
dBi antennanyereségeknél és 5° — 12,5° elevacios
sz0gek kozotti értékek esetében.

A 9. sz. abra NAKAGAMI-RICE eloszlasra ala-
pozva bemutatja a tobbutas teljesitmény és
fadingmélység kapcsolatat.

A 10. sz. abran a fadingmélység hullammagas-
sag flggése lathaté. Go= 15 dBi antennanyereség és

12

10

°0 1 2 3 4 5 6
hullammagassdg H(m)

10. sz. 4bra Fadingmélység hullimmagassag fuggése

5° elevacios szog esetén, akkor ha szélhullamok és
gravitaciés hulldmok vannak jelen. A © jelek a holt
hullamok altal dominalt tengerallapothoz, a je-
lek aszélhullamokat és holthullamokat egyarant tar-
talmaz6 tengeréallapothoz tartozé értékeket mutatja.

Az OHMORI altal apartrél mért eredményeket a
“O”jeld értékek mutatjak.

Az abrabdl lathatd, hogy a fadingmélység névek-
vl hulldmmagassaggal csokken. Az a kdvetkeztetés
is levonhato, hogy a [7] szerz6i altal publikalt mo-
dell j6 egyezést mutat az OHMORI altal k6z6lt mo-
dellel, - tendencidkat tekintve, de az értékekben tor-
ténd eltérés sem haladja meg a 2 dB-t. A gravitacios
hulldmok esetében lathatdan kevés érték all rendel-
kezésre, ami azért van igy, mert a mérés alatt mas
paraméter(i gravitacids hulldam nem fordult el6.

Az [1] mérései alapjan Kitlinik az is, hogy novek-
v6 antennanyereség és ugyanolyan elevacios szég
mellett a fadingmélység atlagosan kb. 2 dB-el csok-
ken, ami afeldolgozasra el6nyos. Ez az értékkilonb-
ség 3 — 3,5 dB-re n6 - ami az el6zénél is el6nyo-
sebb - tisztan gravitacios hullamok esetére.

Amennyiben nd az elevécids szog, de csokken az
antenna nyeresége, akkor is megismétlédik az el6b-
bi tendencia.

Felmerul a kérdés, melyik az a tengerallapot,
amelyiknél a fadingmélység maximalissa valik? A
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| 1 M 1'1 I ,
G0—0dB| e f= 0,8(GHz).
koherens komporens 15 f
oherens komponens 3.0
coherens.
componens
0.2 0.5 | 2 3

hullAm magassag H [m]

hulldammagassag H(m1

11. sz. abra Koherens és inkoherens komponensek hullammagasssag fiigg6sége kiilénb6z6 frekvencidkon

kisérleti adatok alapjan a maximum 1,5° és 10°
elevacids szogeknél Iép fel adott antennanyereség
mellett.

Nagyon alacsony (<1°) elevacios sz6gek esetén a
koherens komponens intenzitasa gyakorlatilag meg-
egyezik a direkt hullam komponensének nagysag-
rendjével, ezért ekkor igen magas fading is el6for-
dulhat, vagyis nagyobb 15 dB-nél.

A kisérletek soran megallapitottak [1], hogy ma-
ximalis fadingmélység nagyon csendes tengeralla-
potnal és igen alacsony elevacids szogeknél kdvet-
kezik be. 5°-0s elevacios szog esetén a maximalis
fadingmélység inkdbb 1— 3 m-es hulldmmagassag
esetén kovetkezik be, mint csendes tengerallapotnal.

7.2. Fadingmélységfrekvenciafiiggése

Az el6z6 alfejezetben a tengerfelszin lejt6ségi
>m.s értékét a 12. sz. kifejezés alapjan lehet megha-
tarozni, ami viszont maga is fiiggvénye a hullamma-
gassagnak, elevacios szdgnek és a frekvencianak.
Ennek alapjéan lehetdség nyilik a fadingmélység frek-
venciafliiggésének vizsgalatara.

A 11. dbra az atlagteljesitmény hullammagassag
fuggését mutatja koherens és inkoherens komponen-
sekre 800 MHz, tovabba 1,5 és 3,0 GHz frekvenci-
akra. A kisérletben felhasznalt jel cirkularisan pola-
rizalt és az antenna nyeresége Go= 0 dB

Az abrabol lathaté, hogy az inkoherens kompo-
nens csucsteljesitménye 5° elevacids szégnél min-
den frekvenciara kb. 2 dB-el alcsonyabb, mint a ko-
herens komponens esetében, de kb 1 dB-el nagyobb
10°-os elevacids szdgnél.

A 72. sz. abra a fadingmélység értékét mutatja a
hullamok magassaganak és a frekvencidnak a valto-

z4sa esetén. Lathat6, hogy a hullammagassag fig-
gés magasabb frekvencidkon kihangsulyozottabba
valik. Az abran csak 1— 3 m magassagu hullamok
vannak feltiintetve, mint leggyakrabban el6fordulé
tengerallapot kisérdje.

Elevacid: 5°

Polarizacié-- cirkularis

Aut. nyereség: 15 dBi
Tengerfeltétel « szélhullamok

12. sz. 4bra A fadingmélység frekvencia és hullammagas-
sag fligg6sége



8. Kovetkeztetések

a) A cikk leirja a minimalis hulldmokat, amelyek
teljesen kifejlett inkoherens hullamokat képesek
okozni, tovdbb4 a tengerhullamokat minimalis hul-
lamok 6sszegeként definialja.

b) Meghatarozza a /30 és /? szamitasi modjait,
amellyel amodell a tengerfeltételek széles skaldjara
alkalmazhaté.

c) Elméletileg a fading hullammagassag fligg6-
ség meghatarozasa az itt kifejlesztett modellre ala-
pozhatd, amelyet a mérési adatok is igazolnak.

d) Az atlagos tengerfeltételnél (1-3 m-es hullam-
magasag) a fadingmélység novekvd frekvenciaval
fokozatosan csokken.

e) Viharos kérilményeknél az inkoherens dssze-
tev6k dominalnak.

f) Nyugodt tengerallapotnal a koherens 6sszete-
vk dominalnak.

g) A fading mértéke vihar esetén csak kis mérték-
ben fligg hullammagassagtol

h) Megallapitast nyert, hogy a visszaverd felllet
csak a hullammagassagtol és a meredekségtél flugg.
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