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Innovativ utfenntartasi technologiak
hosszu tavu hatékonysaga

1. Bevezetés

Az uthalézatok vildgszerte egyre
kozelebb jutnak a teljes kiépités-
hez, ebbdl kovetkezSleg a megle-
v6 utak fenntartdsa-felgjitasa
mind fontosabb feladattd valik.
Bar az adott esetben valasztott ut-
fenntartasi technolégia megvalo-
sitasi koltsége valtozatlanul [é-
nyeges szempont, egyre jobban
el6térbe keriil az a kérdés, milyen
allapotparamétereket és milyen
mértékben javit fel a beavatko-
zas, foleg pedig milyen hossza
ideig 4ll fenn az allapotjavulas,
azaz a felajitds hosszi tavon
mennyire hatékony.

Ebben a targykorben Eurdpa
tobb orszagaban végzett kisérle-
tekrdl szamol be a cikk.

2. El6zmények

Az Eurépai Unio égisze alatt 1999
¢s 2003 kozott keriilt sor a COST
343-as szamu ,,Utelzarasok csok-
kentése korszert burkolat-fenntar-
tasi modszerekkel” targya akciora
[1]. A jelen cikk szerzGjének koz-
remiikodésével miivelt téma soran
azokat a létesitményi és halozati
szintli fenntartasi technoldgiakat
vizsgaltdk, amelyek az Gthaszna-
Ik szaméra a legkisebb zavart
okozzak. Eurdpa 22 orszagénak
jellegzetes  burkolat-fenntartési
moédszereirSl részletes listat készi-
tettek [2,3]. Az akcioban részt ve-
v0 szakemberek egy csoportja —
koztiik a cikk szerz6je is — olyan
konzorciumot alakitott, amelyet az
Europai Uni6 V. Kutatasi és Tech-
nologiafejlesztési Keretprogramja-
ban megjelélt. ,,Fenntarthatdé mo-
bilitds és intermodalitis” fSirany
2.2.1/11. szamu, ,,A kozati infrast-

ruktira burkolatfenntartas-gazdal-
kodasa” targyu feladatara sikere-
sen palyazott [4,5]. A 36 honapos
id6szakra tervezett FORMAT-
projekt (Fully Optimized Road
Maintenance, Teljes mértékben
optimalizalt utfenntartas) 2002.
februar 1-jén indult.

3. A Format-projektekrol
altalaban

A FORMAT-projekt az Gtfenntartas
tervezéséhez és végrehajtasahoz
olyan optimalizalt, integralt rend-
szert kivan létrehozni, amely a
beavatkozaskori forgalomkorlato-
zasok szamanak, méretének és 1d6-
szakanak csokkentéséhez, igy az
uthasznalok — és kozvetve az egész
tarsadalom — szamara komoly kolt-
ségmegtakaritdshoz vezet.

A projekt miiszaki és tudoma-
nyos célkitlizései a kovetkezdk:
- olyan teljesitd képességti, in-

novativ burkolat-fenntartasi

technologiak  kifejlesztése,
amelyek a kozati munkéak so-
ran a forgalomnak — a torloda-
sok és a biztonsag novekedése
formajaban bekovetkez8 —
akadalyoztatasat csokkentik;

- az utfenntartds minden fontos
szempontjara kiterjedd integ-
ralt koltség/haszon-elemzési
modellt alakit ki;

- a fenntartasi beavatkozasok-
hoz az uthasznalok és a kozati
munkésok biztonsagat maxi-
malé biztonsagi stratégiat ké-
szit el, ennek megfelelGen ha-
tarozzdk meg munkak helyét
és idejét;

- az utburkolatok allapotjellem-
zéséhez forgalmi sebességen
lizemel6 modszereket és be-

rendezéseket ajanl, és igy az

ezzel kapcsolatos telzarasokat

minimalis szintre mérsékelik.

Hét munkacsoportjabél (WP-

Work package) négy miszaki

tartalma

WPI1 Szervezés. A holland
DWW vezetésével a projekt alta-
lanos iilését félévente, a projekt
fovallalkozoéinak iilését negyed-
évente rendezik. A KTI Kht. (dr.
Gaspar LaszIo) a portugal LNEC
egyik alvallalkozoja.

WP2 Ellenorzés, osszefogas
és jelentéskészitées. A holland
DWW vezetésével az egyes mun-
kacsoportok tevékenységét koor-
dinalja, két tapasztalt szakember
folyamatosan ellendrzi az egyes
munkabizottsagok altal késziten-
dS jelentések tudomanyos szin-
vonalat.

WP3 Technolégia. A portu-
gal LNEC altal vezetett munka-
csoport {6 célkitlizése, hogy az
aszfalt- és a betonburkolatok
fenntartasara szolgalé innovativ
technologidkat értékelje, hogy a
hasznaloi idGveszteségeket és a
kozaton folyé munkak baleseti
kockazatat csokkentse. Ezt a
célt olyan fenntartdsi modsze-
rek kivalasztasaval érik el, ame-
lyek hosszabb ideig hatéko-
nyak, ugyanakkor megvalosita-
sukhoz kevesebb idSre van
sziikség. Tevékenységiik soran
gyorsitott burkolatleromlast 1ét-
rehoz6 (ALT) berendezéseket,
valamint kisérleti szakaszok
épitését hasznositjadk. Elért
eredményeirdl — mivel dr. Gas-
par Laszl6 (KTI Kht.) is ebben a
munkabizottsdgban tevékenyke-
dik — a késdbbiekben részlete-
sen szolunk.
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WP4 Koltség/haszon-elemzés.
Céljuk olyan modszerek kidolgo-
zésa, amelyek — az Osszesitett ra-
forditas-hatékonysag felmérésé-
vel — a burkolat-fenntartasi tech-
nologidk Osszehasonlitasara al-
kalmasak. A korabban miivelt
PAV-ECO/RIMES-projekt soran
alakitottak ki azt az altalanos ke-
retet, amely a kozton folyé mun-
kak soran felmeriil§ fenntartasi és
tobblet hasznaloi koltségek figye-
lembevételét lehetvé teszi.

Az Aaltaluk kialakitandé mo-
dellek pénzegységekben a kovet-
kez8 tényezdket tudjak felmérni:
a palyaszerkezet értékének valto-
zésa, az Uthasznalok altal elvesz-
tett idS, az Gthasznalok és a koz-
uti munkak biztonsaganak az 1t-
fenntartdsi munkahelyeken ta-
pasztalt csOkkenése, a beavatko-
zasok kornyezeti koltségei, vala-
mint az utkezel6nek a munkak
alatti forgalom-terelésb8l adodo
tobblet-koltségei.

A munkabizottsadg tevékeny-
segének részét képezi ezekhez a
modellekhez integralt prototipus
szamitogépes program készitése,
annak kalibralasa és kiilonboz6
eurépai  orszagokban torténd
validalasa is. Bar a modellek pro-
Jekt (létesitményi) szinten sziilet-
nek, ajanlasok késziilnek arra vo-
natkozolag, miként lehet ezeket
hélézati szintre is kiterjeszteni.

WPS5 Biztonsdg. A munkabi-
zottsag tevékenysége elsGsorban
arra irAnyul, hogy a fenntartasi —
kiemelten az innovativ fenntarta-
si — munkék végrehajtasa soran,
az Uthasznalokat és a kozati mun-
késokat érint6 biztonsag szintjét
felmérjék. Az eredményeket a
WP4 munkacsoport is hasznosit-
Ja. Munkaja soran a korabbiakban
miivelt COST 343-as akci6 és az
BU V. Kutatasi és Technologia-
fejlesztési Keretprogramhoz kap-
csol6d6 ARROWS-projekt tevé-

enységére is tamaszkodik. Ha-
fom {8 albizottsaga: adatgyiijtés
es -elemzés, szamitogépes modell
készitése, vezetés szimulator.

WP6 Figyelemmel kisérés
(rendszeres allapotfelvétel). A
munkacsoport egyik f6 feladata,

hogy a tutfenntartasi céla allapot-

jellemzési modszereket optimali-

zalja, valamint olyan nagy sebes-
ségli mér6berendezés alkalmaza-
sara tegyen javaslatot, amely mo-

dot nyujt a forgalomzavaras és a

balesetveszély  csokkentésére.

Tevékenysége a COST 325-0s

akcié eredményeire tAmaszkodik.

Ez utdbbi akcié 1997-ben fejezs-

dott be, és a teherbiras ill. a felii-

leti hibék jellemzésére nagy se-
bességli mérdeszkoz prototipusat
alakitotta ki. A WP6 munkabi-
zottsag ezeket a prototipusokat
kritikusan megvizsgalja, és kozii-
lik a legigéretesebbet kivalasztja,
hogy azt a burkolatfenntartas ter-
vezéséhez sziikséges adatok
gytjtésében hasznositani lehes-
sen. Albizottsagai a kovetkezok:

- az adatgyiijtési modszerek op-
timalizaldsa,

- a nagy sebességii allapotjel-
lemzd berendezés prototipusd-
nak vizsgalata,

- nagy sebességii dllapotjellem-

" z0 berendezes leirasa.

WP7 Hasznositds. A holland
DWW altal vezetett munkabizott-
sdg célja a projekt eredményei-
nek kozkincesé tétele, gyakorlati
alkalmazdsa és hasznositisa.
Egyrészt Technologiai megvalo-
sitasi tervet készit, masrészt pe-
dig a ,,Teljesen Optimalizalt Ut-
fenntartas” dsszevont Gtmutatojat
allitja Ossze.

A teljes projekt vezetje a hol-
land DWW, résztvevdi: portugal
LNEC, a francia LCPC, az angol
TRL, a svajci LAVOC, a szlovén
ZAG, a francia COLAS, az
EAPA, a spanyol AUMAR, a hol-
land RWS, a belga BRRC, az
osztrak ISTU, a szlovén MPZ, a
finn VTT, a d4n DRI, az amerikai
FHWA, a svéd VTI, a német
UNIKARL-ISE, a spanyol
CEDEX és a magyar KTI.

4. A 3. Munkabizottsag
eredményei

A FORMAT-projekt szélesebb
korti célkitlizéseihez igazodva
annak 3. (Technol6gia) munkabi-
zottsaga innovativ burkolat-fenn-

tartasi modszerek teljesitd képes-

ségének felmérését tlizte ki célul.
A WP3. munkabizottsag ha-

rom albizottsdga a kovetkezo:

a.) A gyorsitott burkolatleromlasi
berendezésekhez (ALT) és a
kisérleti utakhoz a kiprébalan-
d6 fenntartasi varidnsok kiva-
lasztasa.

b.) Az ALT-berendezések alkal-
mazasakor tapasztalt allapot-
valtozas (teljesitmény) értéke-
lése.

c.) Forgalom alatt lev§ utakon ki-
sérleti szakaszok épitése és
megfigyelése.

4.1. Fenntartasi valtozatok ki-
valasztasa

Az ALT-kisérletekhez olyan tech-

nologidkat kivantak valasztani,

amelyek az eurdpai uthaldzaton
az aszfaltburkolatok leggyakoribb
tonkremeneteli formaihoz, a ke-

réknyomvalyt-képzdéshez és a

repedezéshez kotSdnek. Ezek

alapjan a kovetkez@ ,,innovativ el-
jarasokat” vetették vizsgalat ala:

- pordzus aszfalt koporéteg al-
kalmazasa cementhabarcs be-
vibréalassal és acélgyartasi sa-
lak 4svanyi anyagu aszfalt-ko-
toréteg épitése, a régi rétegek
kicseréléseként (DWW-beren-
dezéssel);

- vékony nagy modulusu asz-
faltréteg épitése, a régi réteg
helyében = (LAVOC-beren-
dezéssel);

- nagy modulusu aszfalt nyom-
valyuiban épitése, illetve az
egész feliiletre kiterjedd teljes
vastagsagli réteg éEpitése
(TRL-berendezéssel);

- georaccsal erdsitett vékony bi-
tumenes réteg  (LCPC-
berendezéssel).

Az LCPC-kisérlet felmérte a
georacs alkalmassagat abban a te-
kintetben, hogy az alap szerkeze-
ti repedéseinek a vékony bitume-
nes erdsitd rétegen keresztiil tor-
téné megjelenését milyen mérté-
kig tudja hatraltatni.

A TRL-vizsgélat a feliileti re-
pedésekkel €s a nyomvalya-kép-
z8déssel is foglalkozik, mivel az
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alkalmazott fenntartasi eljaras
repedezett vagy nyomvalyus ko-
porétegeknek a keréknyom-va-
Iy vonalaban torténd kicserélé-
sére alkalmas. A LAVOC, a
DWW ¢és a TRL nyomvalyusito
kisérletei arra vonatkoznak,
hogy a kialakult keréknyomva-
lytkat a hibas burkolati anyag
eltavolitasaval és azok 1j, inno-
vativ anyaggal tortén$ helyette-
sitésével javitjak, hosszi tava
megoldast kinalva.

A kovetkezd teljesitményi mé-
r6szamokat hataroztdk meg az
ALT-berendezések alkalmazéasa
el6tt, alatt és utan:

- repedések,

- egyéb feliileti hibak,

- keresztiranytl és hossziranya
egyenletesség,

- behajlas,

- textira,

- csuszasellenallas.

Néhany esetben a vizsgalato-
kat tovabbi elemekkel is kiegé-
szitették, mint pl. a palyaszerke-
zet keresztiranyban torténd atva-
gasa ahhoz, hogy az egyes meg-
hibasodasok mélységi jellemzsi-
rdl is tajékozodhassanak.

A kisérletek jellegébdl ado-
dott, hogy a repedések mennyisé-
gét és a nyomvalyd-mélységet te-
kintették legfontosabb mérd-
szamnak, amikor a szoban forgd
fenntartasi technol6gia hatékony-
sagat és teljesitményét fel kivan-
tak mérni. A tobbi paraméter csu-
pan a modszer esetleges mellék-
hatasainak felmérésére szolgalt.
(A mellékhatas lehet pozitiv és
negativ értelmd is).

A repedéseknek a térképszeri
felvétele soran azok stlyossagat
is feljegyezték. A PARIS-projekt
[6] miivelése soran kialakitott
technolégia szerint kénnyd koze-
pes és stlyos fokozatokat kiilon-
boztettek meg. A repedések
mennyiségét a kiilonboz8 salyos-
sagi foka repedések dsszes hosz-
széaval fejezték ki.

Kisérletet tettek arra, hogy a
gyakorlatilag ugyanolyan céla —
DWW, LAVOC és TRL — vizsga-
latok alaprétegei hasonlé kiindu-
lasi 4llapotban legyenek.

~ KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A gyorsitott burkolatromlasi
vizsgalat soran elGirt terhelésis-
métlési szam utdn 0 allapotmé-
résre keriilt sor, hogy az id6koz-
ben kialakult repedésekrdl és
azok sulyossagarol tajékozodja-
nak. Mivel hagyoményos burko-
lat-fenntartdsi technologiakkal
javitott utakat is terheltek, mod
nyilott az innovativ technologiak
hatasossagat oly médon értékelni,
hogy a repedések tujra torténd
megjelenésének a sebességét a
hagyomanyos kezelésii szakaszo-
kéhoz viszonyitottak.

A TRL-kisérletet az aszfalt-
anyag Osszetétel-vizsgalataval, a
kotGanyagok mindségjellemzdi-
nek felvételével, kozvetett htizo
merevségi modulus vizsgalata-
val, a kifart mintak stirtiségi pro-
filjanak felvételével, laboratoriu-
mi keréknyomvalyusitd vizsga-
lattal és izotopos aszfaltslirliség
mérésével egészitették ki.

A keresztprofilt egyszer(i 1é-
ces profilométerrel jellemezték.
A nyomvalyd-mélységet szami-
tassal hataroztak meg oly médon,
hogy a gyakorlati kovetelmé-
nyeknek megfelel6 eredményhez
jussanak.

A vizsgalatok soran felmérték
az ismételhet6ség mértékét, és azt
a tényt, vajon az itt kapott ered-
mények mennyire tekinthetSk jel-
lemz8knek a burkolat lizemi ko-
rillmények kozotti viselkedésére.

4.2. A holland DWW kisérlete

A hollandiai Delftben levéd DWW
LinTrack berendezése teljes pa-
lyaszerkezetek gyorsitott lerom-
lasanak kivaltasara és elemzésére
szolgald6 ALT-berendezés. A 20
m-es teljes hosszisagu lineéris
miikodésti berendezésbdl 12 m a
hasznos mérési hossz. Az acélka-
belekkel mozgatott terhelS kerék
legnagyobb sebessége 20 km/h,
ezt a sebességet 4 m-es hosszon
lehet elérni, igy Osszesen 4 m ma-
rad az é4llando6 sebesség biztosita-
sahoz. Oranként a terheld kerék-
nek 500 elére és 500 hatrafelé
torténé mozgasa valosithatd meg.
A terhel§ kerék lehet egyes, iker

vagy széles (super single) tipusi.

15 és 100 kN kozotti terhelés al-

lithat6 be. Kivant mértéki oldal-

irAnyt elmozdulas beallithaté a

terhelés soran, hogy a jarmiivek

tizemi korilmények kozotti vi-

szonyait modellalni lehessen.

A zart helyiségben lev§ terhe-
16 berendezés a kiilsG idGjarasi
hatasoktol mentesithetd. Ugyan-
akkor infravoros melegité rend-
szerrel a burkolat feliiletének hi-
mérsékletét akar 35°C-kal is a
kornyez8 hémérséklet folé lehet
emelni.

A nyomvalyusito kisérlet 40 °C
burkolathGmérsékleten, 2x28,75
kN-os ikerkerékkel és 45 kN-os
egyes kerékkel hajtottak végre.
Mindegyik kisérleti palyaszerke-
zet ugyanolyan foldmiivon, 0,25
m-es vastagsagu cementtel kevert
aszfalt granulatumbol 4116 burko-
latalapbol, valamint 0,09 m-es és
0,08 m-es vastagsagh bitumenes
alaprétegbdl allott. A reakeriilt
kot- és koporéteg azonban kii-
16nb6z38 volt:

- 80/100-as bitumennel késziilt
tomor aszfalt koporéteg és
45/60-as bitumennel késziilt
szakaszos szemeloszlasu ko-
toréteg,

- 45/60-as bitumennel késziilt
tomor aszfalt koporéteg és
45/60-as bitumennel késziilt
szakaszos szemeloszlast ko-
toréteg,

- nagy hézagtartalma (porozus,
drén) aszfalt kopéréteg és
45/60-as bitumennel késziilt
folytonos szemeloszlast kotd-
réteg,

- nagy hézagtartalmu (pordzus,
drén) aszfalt koporéteg és 76-
28-as multigrade kotGanyag-
gal késziilt folytonos szemel-
oszlast kotdréteg,

- Flexipave 106 jeli polimerrel
modifikalt kotGanyagh tomor
koporéteg és 45/60-as bitu-
mennel késziilt folytonos
szemeloszlasu kotdréteg,

- 70/100-as bitumennel késziilt
zzalékos masztixaszfalt
(ZMA) koporéteg és 45/60-as
bitumennel késziilt folytonos
szemeloszlasu kotoréteg.
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A korabbi vizsgalat eredmé-
nyeképpen kialakult keréknyo-
mos ZMA-burkolat ehhez a ki-
sérlethez felhasznalhato volt, va-
lamint a 40 mm-nyi vastagsagu,
nagy hézagtartalmt aszfalt ce-
menthabarcs bevibralasaval ki-
alakitott valtozata is, amely a
FORMAT-projekt szempontjabol
az innovativ technologiat képvi-
selte.

A vizsgalt burkolat szélessége
7,5 m-t tett ki. A palyaba 180
mm-es mélységbe (az aszfaltréte-
gekbe) és 520 mm-es mélységbe
(az alapréteg alsé6 szélébe) hossz-
és keresztiranyl nyulasmérdket
épitettek be.

A kisérletet 40°C homérséklet
mellett, az emlitett kétféle kerék-
kombinacioval hajtottak végre. A
terhelést addig folytattak, amig
17 mm-es keréknyomvalyt mély-
ségek ki nem alakultak.

Azt tapasztaltak, hogy a z(za-
lékos masztixaszfalt rétegben a 45
kN-os ,,super single” kerék hata-
sara 34 000 terhelésismétlés utan
17 mm-es mélységli nyomvalya
alakult ki, mig az 57,5 kN-os iker-
abroncs 38 000 terhelése hatasara
11 mm-es nyomvélya-mélységet
regisztraltak. A ZMA az elGzetes
varakozasnal kevésbé kedvezden
viselkedett. Arra szamitottak,
hogy allapotvaltozasa érdemlege-
sen jobb lesz, mint a hagyoma-
nyos tomor aszfalt koporétegé. A
kedvezétlen viselkedés okaként a
részletesebb vizsgalatok a kdvaz
talsagosan alacsony hézagtartal-
mat jelolték meg. A terhelés hata-
sdra a bitumenes habarcs a kerék-
nyomokban a palyara kinyomo-
dott. Ezért sziikség volt a réteg el-
tavolitasara és Gijabb réteggel tor-
ténd potlasara.

A kisérlet alapjaul szolgalo
porézus aszfalt magas, 25-30 %-
0s hézagtartalommal késziilt. A
hézagokat cementhabarccsal to1-
totték meg. Ezutan 24 Oraval
kezdték a kisérletet. A cementha-
l’)arcs — amelyet plasztikussagra
€8 zsugorodascsokkenésre opti-
malizéltak — cementet, mészké-
lisztet, elektrofilter pernyét és
adalékszereket tartalmaz.

A kisérleti burkolat egyik,
3,75 m-es szélességi felét 100
mm-es mélységben lemartak, és
80 mm-nyi cementhabarccsal te-
litett porozus aszfaltréteget teri-
tettek helyette, 0,4 kg/m’-nyi bi-
tumenemulzids kellGsitd réteget
alkalmaztak az aszfaltréteg alatt,
amelyet VGgele-finiser teritett el
és 2,5 tonnas statikus henger to-
moritett. A 30°C-ra lehdlt aszfalt-
rétegbe dolgoztak be a cementha-
barcsot, kézi eszkozokkel.

A szakasz elkésziilte utin
mintakat fartak ki a burkolatbol,
és laboratoriumi vizsgélatnak ve-
tett€k ala.

A fenntartdsi technolégia
megvalositasat kovetden a bur-
kolat cstszasellenallasat angol
ingas késziilékkel, texturajat ho-
mokteritéses modszerrel, altala-
nos allapotat vizualis jellemzés-
sel, mig teherbirasat ejtdsulyos
behajlas-méréssel jellemezték.
A teherbirasi eredményekbdl az
egyes palyaszerkezeti rétegek
modulusait visszaszamitottak. A
cementhabarccsal telitett poro-
zus aszfalt merevsége megkoze-
litette a szokasos aszfaltrétege-
két. A vizualis allapot-ellendrzés
azt bizonyitotta, hogy sok kis
mélyedés talalhato a palyan, va-
16szinfileg a habarcs megszilar-
dulasanak kovetkeztében. A fe-
liletet boritd vékony cement-
film tobb helyiitt megrepedt. A
kifart mintdk azt bizonyitottak,
hogy az aszfalt koporéteg héza-
gait teljes vastagsagba sikeriilt
habarccsal kitolteni.

Referencia adatokként 6 db,
korabban vizsgalt koporéteg-ko-
téréteg kombinacio kerék-nyom-
vélyusito eredményeit hasznaltak
fel. Ezek koziil legkedvez&bben a
polimerrel modifikalt koporéte-
ges valtozat viselkedett.

Viszonyitasi alapként a 45/60-
as bitumennel késziilt tomor ko-
poréteg allapotadatait valasztot-
tak. El6zetesen arra szamitottak,
hogy a ZMA-koporéteg ennél je-
lent8sen kedvez&bben fog visel-
kedni. A mar emlitett kivitelezési
pontatlansigok miatt azonban ez
nem kovetkezett be.
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A gyorsitott burkolatleromlast
létrehoz6é ALT-berendezés kisebb
hibdja miatt csak 15 km/h mérési
sebességet alkalmazhattak. Eny-
nyiben kicsit kisebb mértékd volt
a terhelés, mint a korédbban, 20
km/h sebesség mellett végrehaj-
tott Osszehasonlitd vizsgalat. Az
egyes tengelyterhelések oldalira-
nyl szérasat Laplace-eloszlas
szerint, a tehergépkocsi forgalom
tizemeltetési koriilmények szerin-
ti oldalirdnyu eloszlasat utanozva
hataroztdk meg. A 0,6 m-es szé-
lességen beliil szimmetrikus el-
oszlassal szimmetrikus nyomva-
lyt kialakuldsat kivantidk elérni.
A vizsgélat sordn melegitették az
aszfaltburkolatot, és két helyen,
Osszesen 4 beépitett hdmérd se-
gitségével nyomon kovették az
anyag hOmérsékletét. Tudatiban
voltak azonban annak, hogy a
hosszh ideig tarté allandé hémér-
séklet nem jellemz§ az {izemi vi-
szonyok kozott. Emellett a nyari
napsiitésben az itteni hmérsékle-
tet messze meghaladé értékek is
jelentkeznek. Emiatt a kialakult
nyomvalyuk csak egymas kozott
hasonlithatok Gssze, nem alkal-
masak arra, hogy az utburkolat
lizemeltetési viszonyai kozotti
helyzetet elére becsiiljék.

Aluminiumkereten mozg6 mé-
r6kerék alkotta azt a transzverzo-
profilométert, amely 0,1 mm-es
pontossaggal, 10 mm-es interval-
lumban méri a kialakult nyomva-
lytk mélységét. 7 kijelolt kereszt-
metszetbe folytak ilyen mérések.
Ezek koziil 3-nak az értékét atla-
goltak, hogy az egész szakaszt jel-
lemz6 egyetlen keréknyomvalyu-
mélységhez jussanak.

Ugy tervezték, hogy a széles
(super  single)  kerekekkel
100 ezer terhelésismétlést hajta-
nak végre. A keréknyomban azon-
ban — fGleg a gyorsito és a lassitd
savban — az el6zetesen vartnal jo-
val hamarabb komoly meghibaso-
dasok jelentkeztek, jelentds alak-
valtozasok és sulyos repedések
formajaban. Kb. 50 ezer terhelés-
ismétlést kovetGen a palya két
szélén olyan mély alakvaltozaso-
kat regisztraltak, amelyek miatt a
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berendezés mar nem tudott meg-
felel6képpen mikodni. Emiatt a
terhelési kisérletet 60 ezer terhe-
lésismétlés utan megallitottak.
Ekkorra a burkolatfeliileten, az
alakvaltozasok korzetében mar
intenziv repedés is tapasztalhatd
volt. A végsG szakaszban a ce-
menthabarccsal telitett porozus
aszfalt koporéteg nyirasi tonkre-
menetelét tapasztaltak.

A végzett vizualis allapotfel-
vételeken kiilonos figyelmet for-
ditottak az anyagveszteség &s
barmilyen repedésfajta megjele-
nésének regisztralasara. A vizsga-
lat alatt a habarcs megszilardula-
sabol szarmazo hajszélrepedések
mennyisége és megnyildsa gya-
korlatilag nem valtozott. A 60
ezer terhelésismétlés masik ko-
vetkezményeként a habarcs leko-
pott a z(zalékszemek feliiletérdl,
és ennek kovetkeztében a kerék-
nyomokban a burkolat szine az
altalanosan sziirkétdl a fekete fol-
tokkal tarka sziirkéhez kozele-
dett. A csuszasellenallas és texta-
ra méréseket az er6sen deformalt
palyan nem tudtak végrehajtani.
Az ejtSstlyos behajlasmérések
sem voltak realisan elvégezhetdk,
mivel a tarcsa a deformalt burko-
laton nem mindenhol fekiidt fel.
A kifort mintdk azt igazoltak,
hogy a kopoéréteg vastagsaga je-
lent8s mértéki szorast mutat. A
koporétegben keletkez3 legna-
gyobb nyomvalya mélysége 12
mm-esnek mutatkozott. Ebbél
kovetkezdleg a deformacié jelen-
t8s része az also aszfaltrétegeken
kovetkezett be. Az egyik furt
mint4n nyirasi repedés is 1athato,
ez azonban a felilleten nem ta-
pasztalhato.

Mind a harom valasztott ke-
resztszelvényben a keréknyomva-
lydk alakulasa az 50 ezer terhelés-
ismétlési szint utan felgyorsult,
arra utalva, hogy a tonkremenetel
hamarosan bekovetkezik.

Osszehasonlitottdk az innova-
tivnak tekintett cementhabarccsal
telitett ~ porézus  aszfaltréteg
nyomvalytsodasat a tomor aszfal-
téval. Egyértelmiien kedvez8bben
viselkedett a kisérleti anyag. A
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keréknyomvalyasodéas folyamata
is egészen mas trendet kovetett. A
referencia burkolat eleinte gyor-
san nyomoésodott, majd 5000 ter-
helésismétlés utan jelentGsen
csokkent a deformacio sebessége.
Az innovativ technologiaval ké-
sziilt burkolat végig kozel allando
— de a masiknal jelentGsen alacso-
nyabb — valylsodasi sebességet
mutatott. A hagyomanyos techno-
l6gia alkalmazasakor alig talaltak
kiilonbséget a kdzépsd szakasz és
a két szélsé burkolatszakasz
nyomvalyusodasi jellemz6i ko-
zOtt. Az innovativ burkolatnal ha-
talmas kiilonbségek adodtak ko-
zottiik, hiszen a gyorsulasi és a
lassuldsi szakaszokban gyorsan
kialakult a mély nyomvalyu, mig
a kozépsd (allando sebességli ke-
rekekkel terhelt) szakaszon csak
50 ezer terhelésismétlést kovets-
en valt a nyomvalytsodas gyors-
sa. A viselkedések 6sszehasonlita-
sa ugyan nem teljesen egyértel-
m, annyi azonban éllithato, hogy
az innovativ burkolat csak maés-
félszer annyi terhelésismétlést ko-
veten jutott el a nyomval-
yusodasi tonkremenetel allapota-
ba, mint a referencianak tekintett
aszfaltburkolat. (Egyébként az in-
novativ burkolat tovabbi terhelé-
sét csak a két sz€1s6 szakasz rend-
kiviil rossz éllapota akadalyozta
meg. A két technolégia viselkedé-
se kozotti kiilonbség kifejezhetd
oly modon is, hogy a leromlasi
gorbéket egyenesekkel helyettesi-
tik, és azokat vetik 0ssze. Eszerint
az innovativ burkolat az els§ sta-
diumban 3,6-szor lassabban nyo-
mosodik, mint a hagyoményos t6-
mor burkolat, a késGbbiekben 1,8
a sebességek aranya.

A kétféle technologia Osszeha-
sonlitisakor még a kovetkezd
négy szempontra is kitértek:

- a burkolatallapot javitasa,

- a burkolat élettartamanak
meghosszabbitasa,
- akoltségek,

- az épitési idd.

Ezek koziil az els6 kettd
szempontjabol az innovativ meg-
oldas kedvezdbb, mig a masik
kettSben a hagyoményos eljaras.

Tovébbi fontos koriilmény, hogy
a cementtel telitett porézus asz-
falt kiilonlegesen jO mindségi
munkat igényel.

A bholland DWW LinTrack be-
rendezése masik kisérletnek is
helyet adott. Ennek soran poli-
merrel médositott bitumen kotd-
anyagu tomor aszfalt koporéteget
épitettek 3 db zuzottkoves asz-
faltbeton rétegre. Az 6sszehason-
litas alapjaul 70 és 50 mm-es vas-
tagsagl, acélmii salakot tartal-
maz6 kotoréteg szolgalt. Erre un.
moduldris koporéteget teritettek
(Roll-pave), amelyet elregyart-
ottan hengerekbe feltekerve szal-
litanak, és a két réteg kozotti kel-
18sitd réteg elektromagneses in-
dukciéval torténd felmelegitésé-
vel ragasztanak Ossze. A palya-
szerkezetbe lejjebb zuzottkS as-
vanyi anyagu aszfaltbetont épitet-
tek be.

A nagy teljesitményii palya-
szerkezet szélessége 7,5 m volt, a
kopoéréteget azonban csak 2x2,5
m-es szélességl elGregyartott
aszfaltcsikok képezték. Itt is 12
m-es hosszusagu szakasz volt ter-
helhetS, abbdl is csupan 4 m-es
rész alland6 sebességgel. 180 és
520 mm-es mélységbe helyeztek
el hossz- és keresztiranyu nyulas-
mér6 elemeket.

A palyaszerkezetet 0°C-os hd-
mérsékleten 250 ezer, 20°C-o0s hd-
mérsékleten 125 ezer, mig 40°C-os
hémérsékleten 125 ezer terhelésis-
métlésnek vetették ala, 75 kN ne-
héz kerékterheléssel. A teljes 500
ezer terhelésismétlés utan is csak
9,5 mm-t tett ki a kozépsd, allandd
sebességgel terhelt szakasz atlagos
nyomvalyumélysége. Ez rendkiviil
kedvezd viselkedésnek tekintendd,
amelyet nemcsak a kisérleti kopo-
rétegnek, hanem az acélmii salak-
kal késziilt kot6réteg nagy merev-
ségének is tulajdonitottak. A terhe-
lést ugyanolyan keréktipusokkal és
sebességgel végezték, mint az
elébbi kisérletben. A koporéteg ki-
sebb inhomogenitésa kovetkezté-
ben a keréknyomvalyi némileg
aszimmetrikusan alakult. A palyan
végrehajtott vizualis allapotfelvétel
semmiféle hibat nem regisztralt.
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Ebben az esetben a két széls§
(gyorsulasi, ill. lassulasi) szakasz
sem viselkedett kiilonosen kedve-
zBtleniil. A cstiszasellenallas €s tex-
tara értékek jelentGsen csokkentek
a vizsgélat soran, de még igy is el-
fogadhato szinten maradtak.

A keréknyomvalyusodas ko-
zel alland6 sebességgel kovetke-
zett be, a vizsgalat végén sem je-
lentkezett semmi olyan, amely a
tonkremenetel kozelségét valo-
szin{isitené. A burkolat-allapot ja-
vulasa és a burkolat élettartama-
nak meghosszabbodasa szem-
pontjabdl egyértelmiileg elényo-
sebb az innovativ technologia,
koltségek szempontjabol 25 %-
kal meghaladja azt, épitési ideje
pedig hasonl6. Az acélmii salak
kotorétegek ultravékony koporé-
tegek alatt lehetnek megfelelGek.

4.3. A svajci LAVOC-kisérlet

A svajci Lausanne-ban lev§
LAVOC egyetem gyorsitott bur-
kolatleromlast létrehoz6 berende-
zése a Halle-Fosse csarnokban
taldlhat6. A linedrisan miik6dd
berendezés 5,4 m-es hossziisag-
ban tud keréknyomvalyusito
vizsgalatokat végezni. A mérke-
rék a kozbensd 2 m-es tavolsag-
ban 4lland6 sebességd. Hidrauli-
kus tton tudjak a tengelyterhelést
névelni. Legfeljebb 15 km/h se-
besség mellett hetente 150 ezer
terhelésismétlésre van lehetSség.
A tengelyterhelés 20 és 130 kN
kozott valtoztathaté. A vizsgalo-
akna 19 m-es hossziisagu, 5,4 m-
es sz¢lességi és 2,0 m-es mélysé-
gl. Ezen beliil a vizszint és ezzel
a nedvességtartalom valtoztatha-
t0. A h&mérsékletet - 20 és +
S0°C kozétt tudjak valtoztatni. 13
helyen mérik a h6mérsékletet.
Akiindul6 palyaszerkezet 220
mm-es Osszvastagsagh (40 mm-
nyi koporétegbSl és 2x90 mm-
ny1 alaprétegbdl 4116) aszfaltrész-
b&1 és 280 mm-es vastagsagu, ter-
II’lészetes kavicsanyagt als6 alap-
retegbdl all. Alatta 0/2 mm-es fi-
nom homok anyagi foldmii talal-
hat6. A kisérleti szakaszt az iize-
mi kériilmények kozott is alkal-

mazott aszfalt-finiserrel és tomo-
rit eszkozokkel épitették be. Az
el6zetes laboratoriumi vizsgala-
tok azt igazoltak, hogy az aszfalt-
anyagu kopé- és alapréteg az
alakvaltozassal szemben nagyon
kedvezd ellenallasn.

A kisérlet els6 fazisaban bur-
kolathibakat hoztak létre, hogy a
fenntartasi tevékenység igénye
felmeriljon. Ezt a miiveletet ak-
kor hagytdk abba, amikor a ke-
réknyomvalytk mélysége a 20
mm-t elérte. Az ennek soran al-
kalmazott terhelés hasonl6 volt a
holland DWW-ben és az angol
TRL-ben valasztotthoz.

A burkolatban kialakul6 nyiro
hatasok elkeriilése érdekében a
kerekek oldaliranyt ,.eltolasat”
Ggy hajtottadk végre, hogy bizo-
nyos szami tengelyathaladas
ugyanabban a vonalban tortént. A
tengelyathaladasok oldaliranyt
szOrodasa a valosagos tizemi ko-
rilményeknek megfeleléen a
Laplace-eloszlast kovette. A kii-
16nboz8 nyomvalya kategoériakba
némileg eltérd fiiggvény szerint
allapitottdk meg az oldaliranyt
eloszlast. Az 1,085 m-es szélessé-
gl vizsgalati savon beliil a kere-
kek 350 mm-es részben terheltek.
A vizsgalatot a 20 mm-es nyom-
valyG mélység kialakulésaig foly-
tattdk. A keréknyomvalytsodas
mértékét keresztiranyu profilmé-
16, illetve optikai alapl szintezés
segitségével ellendrizték.

93 ezer terhelés bekovetkezte
utan érték el az atlagosan 20 mm-
es nyomvalya mélységet. Mag-
mintdkon ellendrizték az egyes
rétegek nyomosodasanak mérté-
két. Megallapitottak, hogy az ere-
detileg 40 mm-es vastagsagu ko-
poréteg 36 mm-essé valt, az ere-
detileg 90 mm-es vastagsagu fel-
s6 alapréteg 80 mm-re, mig az al-
s0 alapréteg 90-r6l 83 mm-re ve-
konyodott.

A koporéteg csuszasellenalla-
sat angol ingas késziilékkel, mig
a textaramélységet homokterité-
ses modszerrel ellendrizték.

Innovativ fenntartasi techno-
l6giaként nagy modulusa kotore-
teget (EME) és vékony bitume-

nes koporéteget (Macro 6) alkal-
maztak. Mindkett§ megfeleld
francia szabvanyok szerinti tech-
noldgia. Az (EME) 60 mm-es
vastagsagl és a régi burkolat ki-
marasanak helyére késziilt, mig a
(Macro 6) 20 mm-es vastagsagl
és az eredeti palyaszint folé ke-
riilt. A legjelentGsebb elénye en-
nek a technologianak abban talal-
hatd, hogy gyorsan elkésziil, vi-
szonylag kevés keveréket igé-
nyel, igy a régi burkolatbdl is ke-
vesebbet kell lemarni. Ebbdl ado-
doan az anyagszallitds igénye is
csekélyebb. Mindemellett varha-
t6 a keréknyomvalyu-képzG-
déssel szembeni jelentSs ellenal-
lasa. Referenciaszakaszként a ko-
vetkezO palyaszerkezetet valasz-
tottak: 40 mm-nyi AB-11-es ko-
poréteg és 90 mm-nyi HMT-22-
es alapréteg, mint a Svéjcban leg-
elterjedtebb varians. A rétegek
kozotti hatékony Osszekottetést
kellGsité kotGanyagszorassal ér-
ték el. Az aszfaltkeverékeket ma-
nuélis eszkozokkel teritették el,
és 1,5 tonnas vibrohengerrel to-
moritették be. (A finiser alkalma-
zasat a talsdgosan kis méretek
akadalyoztak).

A masodik terhelési fazist gy
hajtottak végre, hogy a terheld
tengely egyik kereke az innova-
tiv, a masik kereke pedig a refe-
rencia szakaszon haladt végig.
Kis problémat jelentett, hogy a
két burkolatfeliilet kozott 20 mm-
es magassagkiilonbség adodott. A
tengelyterhelés €s a tengelyek ol-
daliranyu szorasa tekintetében az
els§ fazisban alkalmazottakat ko-
vették.

A keréknyomvalyusito vizsga-
lat abbamaradt 21 ezer terhelés
athaladas utan, mivel a hagyoma-
nyos palyaszerkezeten 29,5-33,5
mm-nyi nyomvalyumélységeket
regisztraltak. Ugyanekkor az in-
novativ szakaszon 9,5-14,0 mm
kozotti értékek adodtak.

A terhelési periddus utan a két
burkolatfeliilet cstiszasellenalla-
sat és texturdjat is jellemezték.

Ebben a tekintetben nem volt
érdemleges kiilonbség a kétféle
palyaszerkezet kozott.
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A vizsgalatsorozat befejezs-
dését kovetSen mintadkat frtak ki
a terhelt feliiletb6l. Emellett a pa-
lyaszerkezeteket keresztirdnyban
is elfiirészelték. Mindkét esetben
a koporéteg deformalodott, a fel-
s6 alaprétegben csak a hagyoma-
nyos megoldasnal tapasztaltak
némi deformaciot. Mintegy 2000
teherathaladasig hasonloképpen
novekedett (mintegy 5 mm-rel) a
nyomvalya mélysége, utdna
azonban a hagyomanyos szerke-
zet sokkal gyorsabban nyomoso-
dott, amelynek eredményeképpen
22 ezer terhelésismétlés utan tobb
mint 3-szor mélyebb nyomvalyu-
kat produkalt.

A kozelitd elemzés szerint az
innovativ fenntartasi technologia-
val 5000 terhelésismétlés utan
mintegy 5-szor lassabb keréknyo-
mosodasra lehet szamitani.

Ez a kisérlet is bizonyitotta,
hogy a nagy modulust kotoréteg
¢s az arra késziil6 vékony aszfalt-
réteg anyagtakarékos és deforma-
cioval szemben ellenallobb, mint
a hagyomanyos eljaras. Mind-
emellett 30 %-os koltségmegta-
karitéssal is jar.

3.4. Az angol TRL-kisérlet

Az angliai Crowthorne-ban levd
TRL Pavement Test Facility
(Burkolatvizsgald berendezés)
palyaszerkezetek és pélyaszerke-
zeti anyagok teljesitGképességét
tudja vizsgalni. A vizsgiléakna
25x10%3 m-es méretli. A vizsga-
lati szakasz jellegzetesen 10 m-es
hossziisagu, és a nyhlasok, a fe-
szliltségek és a behajlasok méré-
sére alkalmas miszerekkel lattak
el. A helyiségen beliil elhelyezett
szamitogép pontosan be tudja 4l-
litani a vizsgalati koriilményeket,
igy azok, sziikség esetében, pon-
tosan megismételhetSk. Oranként
legfeljebb 1000 terhelés-ismét-
lésre van lehet8ség, nem kizart a
24 oréas terhelés. Egy vagy két
iranyban terhelhetd, legfeljebb 20
km/h terhelési sebesség érhetd el,
2,3 és 10 tonna kozotti a terhels-
er nagysaga, ikerabroncsokat és
super single kerekeket alkalmaz-
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nak, mod van a burkolat melegi-

tésére, legfeljebb 450 mm-re le-

het oldaliranyban a tengely vona-
lat eltériteni.

Az itteni vizsgalat a kovetke-
70 célokat tlizte maga elé:

- annak megéllapitdsa, hogy a
15-6s penetracioji bitumenael
késziilt nagy modulust kotoré-
teg hagyomanyos berendezé-
sekkel hatékonyan elterithetS-e,

- annak felmérése, hogy a nagy
modulust kotéréteg a hagyo-
manyosnak tekinthet6 anya-
kotGanyaggal késziilt aszfalt-
makadam) a keréknyomvaly(-
képzGdéssel szemben kedve-
zObb ellenallast-e,

- annak a vizsgalata, hogy a ke-
réknyomban a régi, kimart ré-
teg helyett elteritett nagy mo-
dulust kotdréteg gazdasagos-
nak bizonyul-e.

Az alkalmazott palyaszerke-
zetet 280 mm-nyi aszfaltréteg (30
mm-nyi vékony, Masterpave el-
nevezésti kotoréteg, 60 mm-nyi
kotbréteg €s 190 mm-nyi aszfalt-
makadam alapréteg) és 430 mm-
nyi szemcsés alapréteg alkotta,
alatta agyag foldmi késziilt. A két
valtozat abban tért el egymastol,
hogy a hagyoményos szerkezet-
ben a kotdréteget HDM-50 jelii
aszfaltmakadam, mig az innova-
tiv valtozatban EME jeld nagy
modulust kotéréteg alkotta.

Mar a foldmi elkésziilte utan
ejtdsulyos behajlas-mérével vizs-
galtak annak teherbirdsat. Ugyan-
erre sor keriilt az egyes palyaszer-
kezeti rétegek épitésének befeje-
z8dése utan.

A meghibasodott aszfaltréteg
fels6 100 mm-es vastagsagu ré-
szét eltavolitottak, és 60 mm-nyi
kotoréteget és 30 mm-nyi szaba-
dalmaztatott vékony koporéteget
teritettek el helyette.

Kétféle innovativ fenntartasi
technolégiat probaltak ki, mind-
kett6ben szerepelt a nagy
modulusu kotoréteg. Ezek koziil a
15-6s 160 nagy
modulust kotéréteget hasonlitot-
tak 6ssze nyomvalyu képz&déssel
szembeni ellenéllas szempontja-

bol a hagyomanyos 20 mm-es
vastagsagu, 50-es penetracioju
kot6anyaggal késziilt aszfaltma-
kadam valtozattal. Ennek kapcsan
azt is vizsgaltak, hogy az elGbbi
anyag a hagyomanyos berendezé-
sekkel elterithetS és tomorithetd-
e. A masodik innovaci6 arra vo-
natkozott, hogy a rétegnek kizaro-
lag a meghibasodott és eltavolitott
keréknyomban torténd alkalmaza-
sa redlis alternativanak tekinthe-
t6-e a hagyomanyos, a burkolat
teljes szélességében torténd elteri-
téssel szemben. Ebben a kisérlet-
ben a keréknyom két oldalan ha-
z6d6 hossziranyu Osszedolgozasi
vonalnak a megfelel§ minGségét
is vizsgalat ala vették, abbdl a
szempontbo6l, hogy milyen mérté-
kig képes a repedések és a kiilon-
b6z6 mértékd deformaciok kiala-
kulasanak elkeriilésére.

Az Egyesiilt Kiralysagban tu-
databan vannak annak, hogy a ha-
gyomanyos hot rolled asphalt
anyagu kotorétegekrdl az ujszerli
vékony koporétegekre torténd atal-
las megndveli a nedvesség palya-
szerkezetbe torténd behatolasanak
kockazatat. Ez kiilondsen akkor
veszélyes, ha a kotSréteget nem
eléggé hatékonyan tomoritették be.
Ilyen esetekben az also szerkezeti
rétegek huzamosabb ideig torténd
vizhatés utan gyors teherbirasvesz-
tést szenvednek el. Fontos ezért,
hogy a vékony koporéteg alatti pa-
lyaszerkezeti réteg is hangsulyo-
zottan ellenéllé legyen az alakval-
tozéassal szemben, ugyanakkor na-
gyon jol tomoritettnek is kell lenni,
hogy az alakvaltozast és a viz vagy
levegl behatolasat meg lehessen
akadalyozni.

A Tarmac cég altal forgalma-
zott nagy modulust kotéréteg
idedlisnak latszik mind Gj épités-
hez, mind pedig nagy teljesitSké-
pességli aszfaltburkolatok fenn-
tartdsdra. Az elGzetes kisérletek
alapjan nyilvanvalova valt, hogy
a korabbiaknal nagyobb kot6-
anyag-tartalmi és finomabb
szemeloszlasi keverék alkalma-
zéasa keriilhet elStérbe az aszfalt-
kotdréteg készitésekor a kovetke-
z8 okok miatt:
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- vizhatlan réteget biztosit a ko-
péréteg alatt,

- a nagyobb bitumentartalom
miatt kdnnyebben tomorithetd
és hosszabb élettartamra is le-
het szamitani,

- nem ¢érzékeny az asvanyi
anyag szétosztalyozodésara,

- az alakvaltozassal szembeni
ellenallasa megnd.

A csupan keréknyomban tor-
tén6é burkolatcsere azért keril
gyakran elGtérbe, mert sok eset-
ben csak ott jelentkezik kerék-
nyomvalyh és/vagy repedezés. Ez
a javitasi technoldgia a hagyoma-
nyos, a burkolat teljes szélességé-
re kiterjedd beavatkozasi forma
redlis alternativaja, st — kisebb
anyagigények kovetkeztében — a
masiknal , fenntarthatobb” valto-
zat. Olyankor ajanlhat6, ha a
meghibasodasok kizarolag a felsd
egy-két rétegre korlatozddnak.

Az aszfaltkeverék Osszetéte-
1én annak kozvetett htzd merev-
ség modulusat, tdmorségi profil-
jat rontgen eljarassal, kerék-
nyomvalya-képz8dési hajlamat,
az osszedolgozasi vonalak két ol-
daldn a tomorséget, illetve az
egyes palyaszerkezeti rétegek
nyomosodasanak mértékét, a ter-
helés befejezése utan a burkolat-
bol kivagott minta vizsgalataval
meghataroztak.

A terhelés el6tt a cstiszasellen-
allast, a textarat és a teherbirast is
mérték.

Az ALT-berendezést 20 km/h
sebességgel miikodtették, amely a
vizsgalati teriilet kozépsd 7 m-es
hosszisagh részén volt, allando
értékként kifejthets. A hGmérsék-
letet a burkolat feliiletén, valamint
az alatt 40 és 200 mm-rel is mér-
ték. A terhelés 40 kN, a valasztott
hémérséklet 40°C volt. A kerék-
terhelés vonalat oldalirdnyban
0,36 m-es tavolsagig valtoztattak.

Az els6 22 nap 30 000 teherat-
adasra kertilt sor. 500-2000 ismét-
lésenként hajtottak végre a vizua-
lis allapotfelvételt és a nyomva-
lyamélység mérését. Csak az
egész terheléssorozat megtorténte
utan ellendrizték a csiszasellenal-
last és feliileti textrat. A nyomva-
ly mélységét 0,5 m-es tavolsa-
gonként, 2,0 m-es hosszisagu léc-
cel ellendrizték, emellett szinte-
zéssel is felvették a keresztprofilt.

A tomorség mérésére izotOpos
késziiléket alkalmaztak.

A teherbiras mérés ismételt
végrehajtasat az id6kozben defor-
malédott palya akadalyozta.

A vizualis allapotfelvétel a fo-
kozatos keréknyomvalytsodast
és egyes helyeken kotGanyagnak
a burkolatfeliileten torténd felda-
sulasat regisztralta.

Megallapitottdk, hogy az in-
novativnak tekintett nagy modu-
lust kotdréteg lassabban nyom-
vélytsodik, mint a referenciasza-
kaszként tekintett HDMS50 jelid
aszfaltmakadam.

A csupan a keréknyomra kor-
latozodo fenntartasi technologiat
végrehajtasakor majdnem kétszer
akkora nyomvalyamélység és jo-
val nagyobb felnyomddas kovet-
kezett be, mint a teljes szélességii
valtozatnal.
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Almassy Tibor

Kozlekedési kodexiink legujab-
ban atdolgozott kiadasat lapozga-
tom. Szeretném felfedezni benne
a korabbiaknal oldottabb, kozért-
hetGbb fejezeteket. ..

Immar 29 éve szabalyozza
kozati kozlekedésiinket az 1976.
januar 1-t6] hatalyban 1év6 KPM-
BM egyiittes rendelet — kozismert
nevén a Kresz. Jollehet ez méar
alapelveiben igazodott az 1968-
as bécsi kozati kozlekedési
egyezményhez, azonban kozleke-
dési, kozlekedésbiztonsagi adott-
sagaink fliggvényében az évek
soran mind ez ideig hatszor ki-
egészitésre, atdolgozasra szorult.
Ko6zben ismerethalmaza egyre
csak boviilt, mind jobban Ossze-
kuszalodott. Nyelvezete, szerke-
zeti felépitése az egyszerd auto-
hasznalé — a mindennapi kozle-
kedd — szamara egyre zavarosab-
ba valt. Ma ott tartunk, hogy az
autods iskolai kresz-tanaroknak az
€l6 kozlekedési helyzetek elem-
zése, az igazi kozlekedésre neve-
lés lehetGsége helyett az id6 szo-
ritdsdban minden igyekezetiiket a
kormonfontan megfogalmazott
teszt-kérdésekre adandé legjobb
valasz bemagoltatasara, a tesztla-
pok sikeres kitoltésének idomita-
sara kell felaldozniuk.

Kozlekedési kodexiink igy
ahogy van egyre nehezebben ért-
hetd és szinte mér tanithatatlan. A
végleges megoldast — a fejlett
motorizaciéji orszdgokban méar
régt6l miikods jo példak alapjan
— minden bizonnyal csak egy me-
rében 10j, emberbaritibb, koz-
hasznélatra alkalmasabb magyar
Kresz megalkotésa jelentheti.

Azért ennek a nehezen
emészthetd, sokat vitatott kozle-
kedési  szabalygy(ijteménynek
van egy arnyaltan fogalmazott,
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KOZUTI KOZLEKEDES

,Bizalmi elv*

Privatizalhato-e a kozlekedeésbiztonsag?

de kiilonosen figyelemre érdemes
bevezetd ajanlasa: a ,,Bizalmi
elv”. Alkalmazasa nélkiil ma mar
a folyamatos és biztonsagos koz-
lekedés valdoban nem képzelhetd
el. Mert: ,,Minden kozlekedd jog-
gal szamithat arra, hogy ha 6 ma-
ga szabalyosan jar el, akkor a
kozlekedés szabélyait masok is
megtartjadk. Mindaddig szamithat
erre, amig a koriilményekbdl en-
nek ellenkezgje nem
kovetkezik...” marpedig ezek a
koriilmények nagyon sokféle
kozlekedési anomaliaban testet
oltve elénk gordiilhetnek.

Az elkotelezetten szabalytisz-
teld, de jarmtive minden 1épésé-
ért, mindennapi Ulizemeltetéséért
ma mar igen sok cimen megsar-
colt autos okkal elvarhatnd, hogy
az elBirasok — éppen a bizalmi elv
szellemében — a biztonsagos gép-
jarmii-kozlekedés eldfeltételeinek
megteremtésével és kovetkezetes
gondozéasaval megbizott hivata-
lokra — ,,a hivatalos felel8sokre” —
is elodazhatatlan kotelezettsége-
ket ronak. A kezemben tartott
Kresz-konyv bevezetdjében
ugyanis ezt olvashatom: ,,Az ut-
mutaté a Kresz rendelkezéseinek
egységes értelmezése érdekében
késziilt. [rinymutatast ad a hato-
sagi tevékenységhez, a forgalom-
szabalyozas és —szervezés gya-
korlatdhoz, a gépjarmiivezetd-
képzéshez, valamint az altalanos
oktatashoz, tovabbképzéshez...”

Ebbdl kovetkezGen tehat a
kozlekedésben  bekovetkezett
egy-egy rendkiviili esemény, ,.el-
nézés” kapcsan nem mindig csak
az autd gyorsan fiiloncsiphetd ve-
zetje lehetne a ,,gumiparagra-
fus” szerint egyediil felelSs azért,
hogy a rossz kozvilagitasa, elha-
nyagolt kozlekedési adottsagh

valamely uaton, tuttalalkozasban a
baj bekovetkezett.

Jo egy évtizede, hogy a tompi-
tott fény bekapcsolasara buzditd
és sajat kereskedelmi jelképiikkel
diszitett reklamtablak orszagos
bevezetésére kért jovahagyast a
Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi
Program 1994. szeptember 9-i ta-
nécskozo testiileti ilésén az egyik
kozismert gumiabroncs gyarto és
forgalmaz6 cég hazai képviselGje.

Otlete nem aratott osztatlan si-
kert. A javaslataval szembeni el-
lenérzésiiket hangoztatok azzal
érveltek, hogy az ,,arukapcsolas-
ra’ is emlékeztetd Snreklamozas
ilyen gyakorlatanak térhoditasa
kozlekedési elSirasaink tekinté-
lyének megdrzése koriil kiilonds
veszéllyel jar. Mert, ha ez a cég
netdn engedélyt kap, akkor ez
o6hatatlanul jogalapot szolgaltat
arra, hogy masok is hasonlé meg-
fontolasbol — sandan a kozjo
szolgélatat mimelve — ttjaink és
utcdink mentén a kozlekedésbiz-
tonsagi mezbe Oltoztetett keres-
kedelmi reklamtablak, oriaspla-
katok térhoditasanak lancreakcio-
jat inditsak el. Es ki tudja, ho-
gyan, mely fels6 forumoktol ez
engedélyt végiil is sikeriilt meg-
szerezniiik. Ma ott tartunk, hogy
jollehet mas jelentéstartalommal
az orszagban immar négyezer ke-
reskedelmi emblémas reklamtab-
lajuk igymond ,,segiti” a kozle-
kedésbiztonsagot. Igaz, halabol —
amint az egyik legutobbi sajtota-
jékoztatojukon bejelentették — 25
garnitira téli gumiabroncsot
ajandékoztak a tablaik elterjesz-
tésében ugyancsak ludas renddr-
ségnek.

No, persze mindenki jot akar,
csakhogy (amint ezt Samuel
Johnson brit ir6-gondolkodé még
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az 1700-as években szalloigévé
repitette) ,,a pokolba vezetd 1t is
jO szandékkal van kikovezve”.

Vilagbanki kezdeményezéssel
még 2000. méajusaban hazdnkban
is megalakult a ,Partnerség a
Kézlekedésbiztonsagban” elne-
vezési tarsasag. Az érintett tarcak
¢és egyéb kormanyzati szerepl6k
mellett szamos tizleti partner, az
ugynevezett civil szféra képvise-
letével kitlizott céljaik kozott sze-
repel: ,,... A mar elinditott pro-
Jektek kivitelezése a részt vevd
partnerek sajat érdekeit is
szolgaljak...” A gondot abban
latjuk, hogy alapvetSen csak ezt a
sajat érdeket szolgaljak. Fert6z6
lgybuzgalmuk szinte nem ismer
hatért.

Napjainkban mar nincs olyan
hazai telepiilés, autopalya szakasz,
amely mentes lenne a kozlekedés-
biztonsaginak alcazott kereskedel-
mi reklamtablak jelmondataitol.
Meggy8z&désiink, hogy nemcsak
szabalytalanok, hanem figyelem-
elvono hatdsuk miatt tlirhetetlendl
balesetveszélyesek is az ilyen ut-
sz¢€li figyelmeztetések.

A hazai kozati forgalmi jel-
zéstechnikai elSirasok meghata-
rozasdhoz alapul szolgalo 1962.
€vi 29. sz. torvényereji rendelet a
Genfi Egyezményre épiilt. Az eu-
répai motorizaciéra mindmaig
iranyt mutat6 kédex alapelveibdl
kiragadva:

»--. T1los kOzton a szabalytol
eltér§ jelzdtablak és utburkolati
Jelek elhelyezése.” Tovébba:
»-.. Tilos a koziton és annak koz-
vetlen kozelében a szabalyos jel-
z8tablakhoz hasonlé vagy egyéb-
ként félrevezetd tablak, jelek és
feliratok elhelyezése...”

Okkal vetdhet fel az egysze-
rli hazai autéhasznaloban ismét a
kérdés: milyen fondorlattal ming-
sittették kozérdekd tajékoztatod
tablinak és kik hagytdk jova el-
terjesztésiiket?

Ha ma Budapestrsl ,,Eurépa
F6varosiba” szeretnénk autdzni,
felettébb konnyti helyzetben va-
gyunk. Elhatérozasunkat korai in-
dulassal akar egy nap alatt is
megvalosithatjuk. Négy orszagon

at, mindvégig lakott teriileteket
elkeriil§ sztradakon robogva esté-
re mar Briisszel Montgomery
korforgalmi csomépontjan autdz-
hatunk. Térképre sincs sziiksé-
giink az eligazodashoz, mert a ta-
jékoztatd tablak mindvégig — a
kozel masfélezer kilométeres ta-
von — szinte kézenfogva vezetnek
minket.

A hazai tajakat elhagyva csu-
pan Bécs el6tt, a nagy harmas el-
agazasnal kell tgyelniink arra,
hogy id6ben soroljunk be a Linz-
felé vezetd kozéps6 savba. On-
nan mar Passau-Regensburg-
Niirnberg-Wiirtzburg-Frankfurt-
Ko6ln-Aachen-Liege utiranyokat
kovetve el sem tévedhetiink. Fi-
gyelemelvondan Oncéla rekla-
mok helyett szamtalan, itthon
még nem alkalmazott beszédes
tabla, Gtburkolati jelzés segiti el-
igazodasunkat. SGt, errefelé mar
egyre tobb az olyan palyasza-
kasz, amelynek kiilonleges, fino-
man érdesitett feliiletkiképzése a
pillanat tort része alatt ,,magéba
szivja” a lez(idul6 esdt, eleve
megakadalyozva ezzel a sokszor
atlathatatlan permetfiiggony ki-
alakulasat és az aquaplaning ve-
szélyt. Es milyen j6 dolog az,
hogy este errefelé mar az autopa-
lyak is ki vannak vilagitva...

Tizenkét éve annak, hogy a
Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi
Programot a Magyar Kormény
jovahagyta. A mindannyiunkat
kozelr8l érint§ elSterjesztés 1é-
nyege az volt, hogy megakada-
lyozza a balesetek szdmanak to-
vabbi novekedését, nagyobb ren-
det és fegyelmet teremtsen utjain-
kon. Tobb tiirelemre, baratsago-
sabb partnerkapcsolatra késztesse
a kozlekeddket és minden erdvel
szorgalmazza a szabalytiszteld,
kulturalt hazai kozlekedési maga-
tartas kibontakozasat.

Vajon a benne rejlé pératlan
lehetGséghez képest miért csak
roppant szerény részeredmények-
kel tud elszamolni napjainkig a
tobb mint egy évtizede utjara in-
ditott nagyszer(i kezdeményezés?

Szerepet jatszhat ebben, hogy
a fél évszazadon at sulykolt ide-

gen ideologidk rossz beidegzédé-
sei olykor még ma is kisértenek.
A ,nemzeti”, a ,,hazank” és ehhez
hasonlé jelentéstartalmu, szelle-
miségli szokapcsolatokkal kifeje-
zett gondolat, térekvés a maskép-
pen gondolkoddk korében még
mindig rossz O6men lehet. Mi
massal lehetne magyarazni a
rendszervaltas utan mindjart kor-
manyhatérozatta érlelt, am igazi
elnevezését tobbnyire csak koriil-
irva emlegetve, csak nagy Ovato-
san hivatkozasi alapul szolgalod
nemzeti program korili bénitd
csendet?

Pedig a korméanyelGterjesztésben
vilagosan korvonalazott volt a fel-
adatterv. Ugyanakkor a kozjot, a
kozvéleményt szolgalni hivatott
sajtoszolgalati mihely
¢letrehivasa is teljesitetlen igéret
maradt. Egynémely rangjahoz
méltatlanul szik kord kezdemé-
nyezés, szerény probalkozas elle-
nére sem miikédik még hazankban
az efféle propagandat tilivels, a
kozlekedésbiztonsaghoz minden-
kit segitd, s a kormanyhatirozat-
ban pontosan korvonalazott rend-
szer. SOt, (ami még ennél is rosz-
szabb!) szdmos elrettentd példa el-
burjanzésa utal arra, hogy az ere-
dendben Onzetlen, anyagi érde-
keltséget, oncélt nem tlir6 koz-
szolgalati misszié koriil ,,sanda
arukapcsolassal” val6jaban 6nma-
gukat harsdnyan reklamozd
»szponzorok” mind nagyobb
szamban és egyre szélesebb kor-
ben szerephez juthatnak.

A tobb mint egy évtizede koz-
akarattal elfogadott és a kozjot
szolgélo (szolgalni igyekvd) kor-
manyhatarozat szentesitése utan
szembe taldljuk magunkat a rop-
pantul elgondolkoztatd valdsag-
gal. A Nemzeti Kozlekedésbiz-
tonsagi Programot a még talsuly-
ban 1év6 ellener6k nem hagytak
érvényesiilni, igy eredeti rendel-
tetése szerint sosem mikodott.

Barhogy is lakkoznank (hiva-
talosan lakkozni is igyekeznek)
az erre vonatkozoé adatokat, a
kozlekedési moral romlédsa, az
emberi tragédidkkal jaré halalos
balesetek egyre novekvd tenden-
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ciaja okan is ,,Eur6pank” legrosz-
szabbjai kozé tartozunk.

Obudan, a Florian téren 411 Mi-
haly Gabor Munkacsy-dijas szob-
raszmiivész remek alkotasa, a
,Kozlekedési Balesetek Aldoza-
tainak Emlékmiive”. A felallitan-
d6 szobor otlete még 1993-ban
vet0dott fel, hogy ébren tartsa és
méltoképpen kifejezze a tarsada-
lom aggodalmat és felelSsségét az
uton kozlekedSk biztonsagaért.
Az emlékmiivet nagy iinnepi ce-
remonia kiséretében 1996-ban a
Magyar Koztarsasag elnoke avat-
ta fel, szinte az egész orszagot
képvisel6 kozéleti vezetd jelenlét-
ében. Elhataroztak akkor, hogy
junius 17-e legyen minden évben
orok emlékeztetGiil és intd figyel-
meztetGiil a kozlekedési balesetek
aldozatainak napja, abban a re-
ményben, hogy az évenkénti iin-
nepi megemlékezések méltosaga
lizenet is egyben: ,,a biztonsag ér-
ték és az életé az elény!” Es ennek
az lizenetnek a hatasa érvényesiil
majd a hétkznapok valésagiban.
Am, ahogy telt mult az id6, a ko-
szortzasi linnepségek mind sziir-
kébbek lettek, a megemlékezést
pedig ,,praktikus megfontolasbol”
a Halottak napjara tették. A proto-
koll eldirasai szerint 2004-ben is
koszoraztak az emlékmiinél,
amelynek talapzatiba vésett fel-
irds szerint 2002-ben, a szobor
felavatiasa 6ta minden eddiginél
tobb — 1429 — embertarsunk vesz-
tette életét kozlekedési baleset-
ben. Es mintha azéta elszabadult
volna a pokol, a napi hirek egyre
gyakoribb tomeges kozati ka-
tasztr6farol tudositva sokkoljak a
kozvéleményt.

Magyarorszag az Union kiviili
korabbi, hosszl torténelmi idGsza-
kéban sok teriileten lényegében
ugyanolyan kovetelményrendszert
alkalmazott az autés szakma és a
gépjarmi-kozlekedés feladatainak
veégrehajtasakor, mint ma az Unid
tagallamai. Nincs okunk szégyen-
kezni azon, hogy a hazai motori-
zacié hajnalkoratél mi mindent
tettek a magyar mémokok, autds
kozlekedési szakemberek azért,
hogy ebben a kozép-eurdpai kis
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orszagban a kozlekedés rendje,
szinvonala és kultiraltsiga valo-
ban az eurdpai léptékhez kozelit-
sen. Ilyen szellemben bontott
zaszlot hazankban tobb mint fél
évszazada az autdsokat rendre €s
rangra tekintet nélkil (és mar ak-
kor a nemzeti elkotelezettség szel-
lemében) a balesetmentes kozle-
kedésért sorompoba allitd orsza-
gos szervezOdés. Vagy az éppen
36 évvel ezel6tt bevezetett és mar
akkor eurOpai unids mintaul is
szolgalo reform a hazai gépjarmd-
vezet-képzés és vizsgaztatis gya-
korlatdban. Megalkotaséan a kozle-
kedéstudomanyokhoz ért6 magyar
szakemberek szine-java egyiitt
munkalkodott. Olyan jol sikeriilt
amit a reform épitGi akkor létre-
hoztak, hogy hirét véve (évtize-
dekkel az Eurépai Unidhoz csatla-
kozasunk szandéka és lehetGsége
eldtt) a fejlett motorizacioja orsza-
gokbodl is jottek hozzank tanulma-
nyozni az autdvezetS-képzés és
vizsgéaztatds, valamint csirajaban
mar a szervezett szakmai tovabb-
képzések példaértékiien korszerd
gyakorlatat.

Széchenyi dlmodta meg az el-
s8 magyar kozlekedéspolitikat és
120 évvel késébb a Dr. Csanadi
Gydrgy miniszter nevével fémjel-
zett masodik kozlekedéspolitika
robbanasszer( térhoditasat kove-
t8en feltartoztathatatlanul kovetel
fontossagahoz mélto helyet és el-
ismerést hazankban is a kozati
motorizacio.

Magyarorszagon az 1990-es
évekig kiilonféle allami szerveze-
ti szintekre telepitették a kozleke-
désbiztonsagi feladatokat. Tenni-
valoikat a Korméany 1991-ben ho-
zott dontése alapjan egységes al-
lamigazgatasi szervezet vette at.
A Kozlekedési Fofeliigyelet tevé-
kenységét immar tobb mint egy
évtizedes korrekt és hasznos
munkéja igazolja, hogy ennek a
felelGsségteljes feladatnak a jol
képzett és a kozlekedésbiztonsag
irant is elkotelezett szakemberek-
kel meg tud felelni. Ugyanakkor
a hazai és a nemzetkozi intézmé-
nyekkel tartott 4llandé kapcsola-
tuk és egyiittmi{ikodésiik mellett

jol igazodnak az Eurdpai Unid
kozlekedéssel Osszefiiggd vala-
mennyi szabvanyahoz, jogszaba-
lydhoz. Okkal felvetSdhet a kér-
dés, hogy az egész orszagra kiter-
jedd illetékességgel — és éppen a
,Bizalmi elv” alapjan — ebben a
kritikus helyzetben miért ne ez a
szervezet kaphatna megbizast a
mar szinte hamvaba holt Nemzeti
Kozlekedésbiztonsagi Program
teljes korli gondozaséra, feléb-
resztésére?

Partpolitikai hovatartozas nél-
kiil, talan mindenki egyetért ab-
ban, hogy a kozlekedés a nemzet
kultarajanak is kifejezje és nem
nélkiilozheti a rangjadhoz méltdan
miikodni képes 6nallo kozlekedé-
si minisztériumot. Felgyorsult vi-
lagunkban azonban sokan szem
eldl tévesztik, hogy a kozlekedés
nem csupan értékteremtd tevé-
kenység, hanem 6nmagaban is ér-
ték. Fejlettsége, hatékonysaga,
gyorsasaga €s talan legfGképpen
a biztonsaga szamottevGen befo-
lyasolja az orszég gazdasaginak
miikodését. A kozlekedés tehat
minden elemi Osszetev§jével
egyiitt a nemzet kultardjanak is
része, amelyet hiien tiikkroz a koz-
lekedési moral.

A cserbenhagy6 politika és a
vele egyiitt 1élegz6 média azon-
ban — mint 6rdog a tomjénflisttSl
— retteg a kozlekedésbiztonsagi
kinyilatkoztatasoktol.  Okkal!
Torténelme sordn még soha nem
siillyedt ilyen mostoha sorsra a
hazai autds szakma, a kozuti biz-
tonsag ¢és gépjarmi-kozlekedés
szZamos agazata.

Hiteles forrasok szerint na-
lunk szaz személysériiléses bal-
esetre hat-hét halott esik, mig az
Eur6pai Uni6 legfejlettebb mo-
torizacioju orszagaiban (példaul
Anglidban) csupan egy, vagy
egy sem. Ott mikodik viszont a
kozlekedési minisztériumuk égi-
sze alatt egy olyan — csak a koz-
ati kozlekedésbiztonsag felada-
tait irdnyit6 és gondozd — intéz-
mény, amelyhez hasonloénak a
megszervezésével adosak ma-
radtunk, jollehet megalapitasat a
Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi



LV. évfolyam 4. szam

Program keretében a szoban for-
g6 kormanyhatarozat is el8irta.

A hazai Kozlekedéstudomanyi
Intézet Kht egyik legutobbi tanul-
manya minden Osszefliggést sza-
mitasba véve elemzi a kozlekedé-
si balesetekbdl adodo vesztesége-
inket. EbbSl a tanulméanybol
spontén kiolvashat6é a végkovet-
keztetés: a hozzatartozokat ért
mérhetetlen fajdalom mellett a
kozuti kozlekedésben életét vesz-
td minden egyes embertarsunk
tragédiaja tobb mint 70 millio fo-
rint (1) vesztesége a nemzetgaz-
dasagnak.

Ezekben a hetekben, hona-
pokban, a hazai automobilizmus
kibontakozaséara, a magyar auto-
gyartas szaz éves jubileumara ill§
tinnepi emlékezések évében kii-
16ndsen fontos tlizenete van annak
a kovetelménynek, hogy az Euro-
pai Unidhoz tartozé orszagokban
a kozuti kozlekedésben elhunytak
szamat 2010-ig a mai érték felére
kell csokkenteni!

Talan ezért is sok izgalmas és
eléremutatd szakmai el6adasban
jelolték meg a mélységbdl kive-
zet6 kapaszkodokat a ,,Biztonsa-
gos utakon a XXI. szdzadban”
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cimmel hazankban immar harma-
dik alkalommal, legutébb 2004
év oktoberében megrendezett
nemzetkozi konferencian a kozle-
kedésbiztonsag finomsagaihoz, a
kozlekedéstudomanyokhoz ért6
szakemberek. Az 8 szavuk, véle-
ményalkotasuk az itt leirtak kap-
csan is meghatarozo lehetne. Ba-
bits ,Jonas konyvébdl” kiraga-
dott gondolatsorban rejlé buzditd
er6t (,,mert vétkesek koézt cinkos
aki néma...”) hivhatnink ehhez
segitseégiil.

J

s,

Nemzeti Unnepiink, marcius 15-¢ alkalmabél a Koztarsasagi elndk nevében a

MAGYAR KOZTARSASAGI ERDEMREND KOZEPKERESZT

allami kitlintetésben részesiilt

DR. UDVARI LASZLO

a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium volt miniszteri biztosa, a MAV Rt. Igazgat6 Tanacsa volt
elnoke, Szerkesztdbizottsagunk aktiv elndke, a kovetkezd indoklassal:

) A MAV Rt. atalakitis kormdnyzati miniszteri biztosa és egyben a
MAYV Rt. Igazgatosdga elnokeként kifejtett kiemelkedd tevékenysége elismereésiil,
melynek eredményeképp a MAV Rt. szervezetileg megujult, miikodése megfelel az EU

kovetelményeknek.

MAGYAR KOZTARSASAGI ERDEMREND L OVAGKERESZT

4llami kitiintetésben részesiilt

DR. HABIL GASPAR LASZLO

a kozlekedéstudomany doktora, a Kozlekedéstudomanyi Intézet Kht. tudoméanyos igazgatdja,
Szerkeszt8bizottsagunk tagja, a kovetkez8 indokléassal:

., Az Utiigyi tudomdnyos kutatds teriiletén végzett t6bb mint harom évtizedes,
nemzetkozileg is elismert, kiemelkedé munkassagaert.

BAROSS GABOR-DIJ
kitiintetéstben részestilt

SasLicS ELEMER

a Volan Egyesiilés vezérigazgatoja, szerkeszt8bizottsagunk tagja.

Mindharméjuknak gratulalunk, tovabbi munkassagukhoz sok sikert és j6 egészséget kivanunk.

\

Szerkesztc'»'bizottsdg/
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Dr. Horvath Ferenc

A 2005-6s esztendS, a magyar
vasut torténetének jubileumok-
ban gazdag éve, szdmos vasutvo-
nal iinnepli ebben az évben meg-
nyitasanak 150., 125., 100. és 50.
évfordulojat.

A jubilalé vasutvonalak —
amelyek hossza csaknem 500 km
— a torténelmi Magyarorszag tobb
mint 23 ezer km-es vonalhal6za-
tanak egykor fontos és forgalmas
részei voltak. Napjainkban ezek-
nek a vonalaknak azonban mar
csak a fele, 239 km van hazank-
ban hasznélatban. 69 km-en meg-
sziint a forgalom és a palyat fel-
bontottak, a vonalak t6bb mint a
harmada, 177 km pedig a kornye-
z8 orszagok, Ukrajna, Romania,
Horvatorszag és Ausztria kozle-
kedését szolgalja.

Bruck - gydri vonal

Az évforduldjukat tinneplS vas-
utak koziil a legkorabban, 1855-
ben nyitottik meg és ma is a ma-
gyar vasut nemzetkozi forgalma-
ban - mint a Budapest — hegyes-
halmi vonal része — a legjelent6-
sebb a Bruck (Kirdlyhida) — gy6-
ri vonal volt.

A vasutvonal épitésének gon-
dolata felmeriilt mar az els6 ma-
gyar vasutépitési tervek kozott.

A 19. szazadban Nyugat-Eur6-
paban életre kelt vasatépitési 14z
nagyon rovid id6 multdn, méar a
szazad 30-as, 40-es éveiben érez-
tette hatésat Magyarorszagon. Ter-
mészetesnek tlint, hogy az els6
vasutépitési szandékok az akkori
Osztrdk-Magyar Monarchia két
févarosanak, Bécsnek és Pestnek
vasiti dsszekotésére iranyultak. A
megvalositast azonban hatraltatta,

| VISSZAEMLEKEZES
A 2005. esztendoben jubilalo

magyar vasutvonalak

hogy mindjart vita alakult ki a vas-
ut vonalvezetését illetéen. A vas-
utépitésben érdekelt egyik csoport
Ersekajvaron és Pozsonyon ét, a
Duna bal partjan, a mésik a Duna
jobb partjan, GyOron at kivanta
megépiteni a vasutat. Ez utobbi ér-
dekeltségnek volt a vezetSje Pes-
ten Sina baro, az akkori idSk is-
mert és az egyik leggazdagabb go-
r0g szdrmazasu bankarja. Sina ba-
r6 a Bécsbol dél felé, az Adriai
tengerhez tervezett vasttvonalbol
szandékozott kidgaztatni Gydrig,
vagy Sopronon at Gonytiig vezetS
vasutvonalat. Ezek elGtanulma-
nyozasara engedélyt kapott 1836-
ban a Magyar Udvari Kancellaria-
tol, majd azt kdvetGen megalapi-
totta a ,,Cs.kir.szab. Bécs- Gydri
Vastttarsasag -ot. A vasttvonal
terveit Schonerer Matyas bécsi
mérnok készitette (1. abra).

A vasutépitési engedély elnye-
rése utan Sina bar6 1838-ban
részvénytarsasagot szervezett,
részvényeket bocsatott ki, amely-
nek nagy részét a gyori és a sop-
roni polgarok vasaroltdk meg. Az
engedély alapjan a tarsasag mér-
nokei megkezdték a vasit nyom-
vonalanak Kkitlizését, s6t 1839-
1840-ben a részvénytarsasag az
épitkezéshez faanyagot is vasa-
rolt és megkezdte a foldmunkat.

Rovid id§ elteltével azonban,
1840-ben a tarsasag az épitkezést
anyagi okokra hivatkozva be-
sziintette, majd 1842-ben a koz-
gytilése olyan hatarozatot hozott,
hogy a vasutat nem épiti meg, st
a tarsasag nevét is megvaltoztatta
,»Bécs-Gloggnitzi Vasttarsasag -
ra. Hozzajarult a vasittarsasag
ezen dontéséhez az az orszagos
vita is, amely a két fovarost 6sz-

szekotd vasit vonalvezetésérdl
akkor folyt. 1844-ben a vasuttar-
sasag mar csak az osztrak teriile-
ten vezet6 Bécs — Bruck vonal
épitésére kért 0j épitési enge-
délyt, amit meg is épitett és 1846.
szeptember 12-én megnyitott.

A vonalépités egyik emlitésre
méltd ténye volt, hogy a vasit
brucki végallomasa a kisvarosnak
magyar foldon 1év6 részén épiilt,
mert osztrak teriileten csak olyan
vizes, ingovanyos terepen lehetett
volna a ,,palyaf6t” és a raktarakat
elkésziteni, amely az épitési kolt-
ségeket tetemesen megnovelte
volna. Az 4llomas ilyen formaban
val6 elhelyezése pénziigyileg
kedvezd volt a Bécsbe arut szalli-
t6 magyar fuvarosok szdméra,
ugyanakkor késGbb sok vita alap-
java valt, elsGsorban a rendezet-
len vamkezelés tigye miatt.

A szabadsagharc idején, 1848-
ban az allomés osztrak személy-
zete elmenekiilt. A magyar felke-
16k az 4llomast elfoglaltik, a Laj-
ta fahidjat elbontottak, a palyat
tobb szakaszon hasznalhatatlanna
tették. A forgalom hosszabb ideig
sziinetelt, Windischgrdtz csapatai
csak 1848. december kozepén
foglaltak vissza a teriiletet. Ezutan
tortént meg a hid helyreallitasa és
a forgalom tjra valo felvétele.

1853 augusztusaban dont6
valtozas kovetkezett be a Bruck —
gyOri vasitvonal iigyében. A
Bécs — Gloggnitzi Vastttarsasag
engedélyt kapott a korabban,
1850-ben allamositott Bécs —
brucki vonal sajat kezelésbe valo
visszavételére és az épitkezés
folytatasara GyG6ron 4t Ujsz6nyig.
Az épitési munka rovid idén be-
liil meg is indult.
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A foldmunka kivitelezését
megnehezitette, hogy 1854-55 te-
1én, a tavaszi munkak megkezdé-
séig visszamaradt munkasok ko-
zott tifuszjarvany tort ki, amely-
ben sokan megbetegedtek, és
tobb mint 50-en meghaltak. A ko-
rabeli varosi orvos jelentése sze-
rint a jarvany elterjedése a vastti
munkasok hianyos élelmezésé-
nek, legyengiilt fizikai allapota-
nak, az egészségtelen elszallaso-
lasnak és a piszkos Oltozetnek
volt tulajdonithato.

1855 februarjaban, épitkezés
kozben a vasutat a Cs.kir.szab.
Osztrak Allamvaspalya Tarsasag
vasarolta meg és fejezte be az
épitkezést. A vasutat 1855. de-
cember 24-én nyitottak meg, igy
2005-ben iinnepli fennallasanak
150. éves eévforduldjat. A vonal
folytatasat, a Gy6r — 0jsz6nyi
szakaszt 1856. augusztus 10-én
adték 4t a forgalomnak.

A vasttvonal sik teriileten
haladt, nagysugari ivekkel és
kisebb emelkeddkkel kialakitva.
Nagyobb foldmunkéara csak a
Gy&r — Ujsz6ny kozotti szaka-
szon volt sziikség, ahol a palya a
Duna érterében haladt. Az al-
épitmény egy részét eleve két
vaganyra készitették el (2. ab-
ra), de a masodik vaganyt a
Gy6r ¢és az orszaghatar kozotti
szakaszon csak 1925-26-ban
fektették le.

A Lajtan, a Raban és a Rabcan
elészor 85-162 m fesztavolsagn
fahidak késziiltek colopjaromos
alatdmasztassal, amelyeket ké-
sObb cseréltek ki vasszerkezetek-
kel (3. dbra). Az eredeti felépit-
ményt 5,69 és 6,64 m hossz 32,6
és 34,7 kg-os vassinekbdl, talpfas
alatimasztassal fektették (4. db-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ra). A kitér8k tolosinesek voltak
(5. dbra). A sineket 1863-t61 37,2
kg-os vas, majd 1870-t61 33,25
kg-os régi tipust ,,c” jelii acélsi-
nekkel valtottak ki. A nagyobb t6-
meg(, ,,J” rendszer( 42,8 kg-os
sinekkel 1897 és 1905 kozott cse-
rélték ki a vaganyokat.

A vasutat a magyar kormény-
zat 1891-ben éllamositotta és a
MAYV kezelésébe adta.

A vonal jelentGsége megnGtt
az 1920-as trianoni hatdrmegvo-
nas kovetkeztében, minthogy a
Bécsbe vezetd fontosabb Pest —
pozsonyi vonal Csehszlovakidhoz
keriilt és a gyOri maradt az egyet-
len fOvonali vasiti Osszekottetés
nyugati iranyba, Bécs felé.

1920 utan a vonalon jelentGs
korszer(isitési munkat végeztek.
42,8, 44 és 48 kg-os sinekkel tel-
jes hosszaban kicserélték a fel-
épitményt, befejezték a
kétvaganyusitast, 1932-1933-ban
villamositottdk a vonalat. A ma-
sodik vilaghdbora végeztével
helyreallitottdk a bombazasoknak
és a szarazfoldi harcoknak a va-
ganyokban, a miitargyakban, az
épiiletekben és a villamosvezeté-
kekben okozott rombolasait. Az
elsd két évtizedben csak kisebb,
majd az 1967. évi program alap-
jan mar nagyobb mértékd, vonal-
korrekciokkal egyiitt jaré korsze-
rlsitést végeztek a sebesség fel-
emelése érdekében. A GyOr — he-
gyeshalmi szakaszon az eleve
kedvez$ vonalvezetés miatt vo-
nalkorrekciora nem volt sziikség.
A felépitménycseréket 1973-t61
kezdve 54 kg-os, 1990-t61 kezdve
pedig 60 kg-os sinekkel és 60 kg-
os kitérdkkel hajtottak végre, bo-
vitették az allomasi vaganyhalo-
zatokat, alul és feliiljarokat épi-

tettek, BODAN és STRAIL ele-
mekkel korszertisitették az Gtatja-
rokat. fgy a Gy6r — Hegyeshalom
vonalszakaszon a sebesség 160
km/h-ra volt felemelhetd.

A palyaépitésen til emlitésre
mélté a vasutvonal tobb felvételi
épiilete. A vastttarsasag tobb
szép felvételi épiiletet létesitett.
Koziiliik mar a Bécs — brucki vo-
nal épitésekor elkésziilt a brucki
(6. abra), 1855-ben lett kész a
magyarovari (7. dbra), amit
1997-ben, eredeti formajaban fel-
ujitottak. A gyori felvételi épiile-
tet 1894-ben bovitették (8. dbra),
a masodik vildghéboriban le-
bombaztak. Uj felvételi épiilet
késziilt helyette 1958-ban (9. db-
ra). Szintén 0] felvételi épiiletet
kapott Hegyeshalom a 20. szézad
utolso6 évtizedében.

Mezotar - szarvasi vonal

125 éves fennallasat iinnepli a
legnagyobb magyar vasuttarsasa-
gok  kozott  nyilvantartott
Tiszavidéki Vasat utolsoként épi-
tett, rovid, mindossze 20 km
hosszi Mezdétur — szarvasi mel-
lékvonala, amelyet 1880. majus
1-jén helyeztek iizembe.

Az 1856-ban, f8leg magyar
fénemesekbd] alakult tarsasag ro-
vid id6 alatt 1857 és 1860 kozott
557 km hosszi, nagyon fontos
vonalakat épitett és helyezett
tizembe fOként a Tiszanthlon,
amelyek Szolnoktol Debrecenig,
Miskolcig, Kassaig, Aradig és
Nagyvaradig vezettek.

A tarsasagnak 1860 utani id6-
szakra is nagyszabasu vasGtépité-
si tervei voltak, de ezeket pénz-
ligyi nehézségei miatt megvalosi-
tani mar nem tudta. A vasuttarsa-
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3. abra '
A vonal Rabca-hidja
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4. abra

Avasut elsé felépitménye, 32,6 kg-os sinekkel és faaljakkal

Alitomihsz

5. dbra
A vasut toldsines valtéja

6. abra
Bruck eredeti felvételi épiilete (1917-es fénykép)

137

sag utolso nagy erdfeszitése volt
1880-ban a Mez6tir — szarvasi
vonal iizembe helyezése, mert
vonalait még ebben az évben al-
lamositottak.

A rovid mellékvonalnak kevés
nevezetessége volt, kevés fold-
munkaval épilt, felépitményét
6,5 m hosszu 23,6 kg-os ,.e;“ jeli
sinekbdl alakitottak ki, amit az 4l-
lamositas utin a MAV a 20. sza-
zad elsd éveiben 8 m hosszu, 31,7
kg-os, ,,p” jeld acélsinekre cse-
rélt. Ezek sok évtizedig a palya-
ban maradtak és olyan kival6 mi-
ndségtlick voltak, hogy nagy ré-
sziiket az 1960-as években szab-
vanyos 24 m hosszra lehetett 6sz-
szehegeszteni. Kés6bb ,,c¢” és ,,J”
jeld sineket fektettek a palyaba,
jelenlegi felépitménye 48 kg-os
rendszerd.

Nagyobb felvételi épiilet ké-
sziilt Szarvason, varOhelyiség
Pusztabanrévén és Halasztelken.

A vasit legjelentGsebb épit-
ménye a szarvasi Koros-hid volt.
A 208 m hossza, 13 db 16 m-es
fesztavolsagh részb8l 4allo hid
eredetileg fabol késziilt, fa 4thi-
dalo szerkezettel és faoszlopos
alatdmasztassal (10. dbra). Az
1921-ben végzett részletes hid-
vizsgélat és probaterhelés alapjan
a fahidat még tlirhetd allapotban
talaltak. 1925-ben a meder folé
68 m hosszl, alsopalyas racsos
vasszerkezet keriilt, az arteret pe-
dig 2x5 db 14,40 m fesztavolsagh
gerinclemezes szegecselt acél ge-
rendatarté hidalta at (/1. dbra).
1944-ben a haboris események
kozepette a hidat felrobbantottak,
ideiglenesen 1946 szeptemberéig
helyreallitottak, 1980-ban atépi-
tették, korszertsitették.

A MAV épitkezései

1905-ben a MAV harom vonal-
részt helyezett lizembe.

Els6ként 1905. marcius 17-én
helyezték tizembe a rovid, mind-
0ssze 3,4 km hosszi, a Kolozsvar
— Tovis fGvonalbdl kidgazo
Székelykocsard — Marosujvar vo-
nalat, amely épitkezésnek a
kincstari sObanyaknak a magyar
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vasuthal6zatba val6 bekapcsolasa
miatt volt jelentGsége. A vasutat a
MAYV 6nkezelésben készitette el.
A palya kialakitasahoz jelenté-
keny mennyiségti foldmunkat és
6t hosszabb miitargyat kellett el-
késziteni, kozottik egy 90 m-es
Maros-hidat. Felépitményét 23,6
kg-os, ,,i” jeld sinekbdl készitet-
ték. Egyetlen allomasa volt
Marosujvaron, ahol felvételi épii-
let és raktar épiilt.

Masodikként, 1905. okt,éber
15-én helyezte iizembe a MAV az
Eszakkeleti Karpatokon at, Gali-
ciaba vezetl, 40 km hosszu vasut-
vonalat Nagyberezna és Uzsok
kozott. A korabban épiilt Mun-
kacs — Beszkid és a Maramaros —
Ko6rosmez6 vonal mellett ez volt
a harmadik, a Karpatokon Galici-
aba atmend vasat. Az uzsoki vo-
nalnak nem annyira kereskedel-
mi, mint inkabb hadaszati jelen-
t6sége volt. Az 0j vonalépitéssel
egyidSben a kormany éallami ke-
zelésbe vette a csatlakozé Ungvar
— Nagyberezna HEV vonalat és
atépitette az uzsokival azonos, 12
m hossz sinekbdl, 34,5 kg-os,
¢~ rendszerti felépitményre.

A vasit kedvez6bb magassagi
vonalvezetése érdekében sok
foldmunka elkészitésére volt
sziikség, 15-20 m magas toltése-
ket (12. abra) és mély bevagaso-
kat, sok mfitargyat (6sszes hosz-
szuk 1264 m), kozottiik hét hosz-
szabb (45-177 m) volgyhidat (/3.
dbra), hat 250-590 m alagutat
(0sszes hosszuk 2219 m) (14. db-
ra) létesitettek. A palya vizteleni-
tése és a hegyoldal mozgasénak
megakadalyozéasa végett nagy te-
riilleteket viztelenitettek, nagy
mennyiségli tdm- és bélésfalat
épitettek.

Az emelked6k mértékének
csokkentése érdekében a tervezdk
alapos munkat végeztek, szamos
érdekes vonalkifejtési megoldast
alkalmaztak. A legfigyelemremél-
tobb a Hajasd és Uzsok kozotti
hatarszéli vonalszakasz, ahol két
180°-0s ivvel, két alagit és volgy-
hid létesitésével sikeriilt megolda-
ni a palya mérsékelt emelkeddjii
kialakitasat (15. dbra).

Moson-Magyaréviéri dllomés

.

Mosonmagyardévar eredeti felvételi épiilete (1910-es fénykép)

Gydr

Pilyaudvar

ra

Gydr régi felvételi épiilete

9. dbra
Gydr uj felvételi épiilete

A vonalon hat nagyobb allo-
maés, harom rakodéhely és egy
hadikitérS épiilt. Ritka jellegze-
tessége volt a vonalnak a t(izhe-

gyi csonka kitérévagany (Ggyne-
vezett bajusz kitérd), amelynek
vaganyait a meredeken emelkedd

telepviszonyok miatt csak az
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11.dbra
Az acélszerkezetii Koros-hid
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12. abra
Toltésépités a Nagyberezna — uzsoki vonalon
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egyik végiikon lehetett a vonalba
bekapcsolni (/6. dbra).

A vonal 4llomésai MAV szab-
vany szerinti felvételi és egyéb
épiileteket létesitettek, a nyiltvo-
nalon 31 Grhazat.

A terveket a MAV Epits-
feliigyelGség készitette és iranyi-
totta az épitkezést is, 1901 és
1905 kozott. VezetSi: Keller Ar-
nold, Bergmann Ernd és Andori
Sandor voltak (17. abra). A kivi-
telezést a Griinwald Testvérek és
a Schiffer cég végezte. Az épitke-
zés 25,3 millid koronaba keriilt.

A vasttvonal torténete megle-
hetGsen valtozatos, az els§ vilag-
haboruban, 1915-ben az orosz
hadsereg betorése idején felrob-
bantottak a csorbadombi volgyhi-
dat és megrongaltak tobb szaka-
szon a vaganyokat. 1920-ban a
vasutvonal Csehszlovakidhoz ke-
riilt. 1940-ben Karpatalja vissza-
foglalasakor lett ismét a MAV



vasuthalozat része 1944-ig. Ek-
kor ezt a teriiletet a Szovjet Uni6
széllta meg és a vasutat atépitette
széles nyomtavolsagira. Ma az
Ukran vasut része.

Harmadikként 7905. novem-
ber I-jén nyitotta meg a MAV a
Székely Vasit egyik kozbenss ro-
vid, mindossze 26 km hosszi
Szaszrégen — Déda kozotti szaka-
szat. A Székely Vasut épitését a
MAYV korabban megkezdte, és
mar 1897-ben iizembe helyezte a
nemzetkozileg is fontos, a roman
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13. abra
Uzsoki volgyhid

fejedelemségbe atvezetd Sepsi-
szentgyorgy — Csikszereda -
Madéfalva — Csikgyimes vonal-
részt (115 km). Anyagi nehézsé-
gek miatt az ezt kovetS években
sziinetelt az épitkezés, és csak
1904-ben inditottdk meg Gjra. En-
nek eredményeként késziilt el
1905-ben a most jubilald
Szaszrégen — Déda szakasz, majd
1907-ben, illetve 1909-ben a
Madéfalva — GyergyoOszent-
miklos — Déda kozotti vonalrész
(120 km).

14. abra
Uzsoki alagut bejarata

A Székely Vasut Szaszrégen —
Déda szakasza a Maros volgyé-
ben haladt, a foly6é bal partjan,
sikvidéki palyan. A Maros arteré-
ben vezetett szakaszon kellett
csak nagyobb foldmunkat és tobb
helyen partbiztositisi munkét vé-
gezni. Jelent8sebb miitargyak
épiiltek a Marosba torkollé mel-
lékfolyokon és a Maroson. Na-
gyobb felvételi épiiletek késziil-
tek Marosvécsen, Magyarén és
Dédan (/8. abra).

A vasutépitéssel egyidSben a
MAYV megvaltotta és elsGrangu-
sitotta a csatlakozé Marosvasar-
hely — Szaszrégen HEV vonalat.

Az ¢épitkezést az 1. sz
Szaszrégen — Déda Epit6felii-
gyeléség, Purgly Ferenc, majd
Széchy Karoly vezetésével iranyi-
totta. Az EpitdfeliigyelGségen
dolgozott Torok Kalman, a ké-
s6bbi kolozsvari iizletigazgato,
majd ,,D” Fosztaly vezetd.

A vonal akkori végallomasa-
nak, Dédanak a neve a magyar
vasuttorténetben masodszor
1940-benn valt jobban ismertté,
amikor az elvagott Székely Vas-
Utnak a magyar vastthalozatba
valé bekotése érdekében elhata-
roztdk a Szeretfalva — Déda ko-
zOtti Osszekoté vonal megépité-
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15. dbra
Vonalkifejtés a hatar el6tti szakaszon
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16. dbra
A vonal jellegzetes bajusz kitéréje

17. abra
A vasutépitést iranyito feliigyeldség mérnokei

sét. Déda allomast ekkor teljesen
atépitettek, 0j vaganyhalozatot és
épiileteket létesitettek (19. abra).

Helyiérdekii vasutak

A nagyszdmt hazai helyiérdekd
vasuttarsasagok koziil 1905-ben
négy helyezett iizembe normal
nyomtavolsagi vasttvonalat, és
két gazdasagi vasut keskeny
nyomtavolsagl vonalat.

Mind a négy jubilalé HEV tar-
sasdg iizemét a MAV kezelte,
szabvanyszerz6dés alapjan. Ez
azt jelentette, hogy a bevételek a
MAV-hoz folytak be, amelyekbsl
a kiadésok és a kezelési koltségek
levondsa utdn fennmaradt dssze-
geta MAV a tarsasagnak utalta at.

A MAV iltal kezelt HEV tar-
sasdg vonalainak tervei a MAV
szabvéanyok alapjan késziiltek, ez
vonatkozott a vasut vonalvezeté-
sére, az allomasi vaganyok hosz-
szara, a felépitmény, a miitargyak
és az épiiletek méreteire és kiala-
kitdsara, valamint a vasit egyéb
berendezéseire is.

A négy HEV vonalon a legna-
gyobb emelkedS 5-10 %o kozott
valtozott, a legkisebb ivsugar
250-300 m volt.

A kozbens6 allomasok hasz-
nalhaté vaganyhosszai 250-350
m, a végallomasoké 400-450 m, a
rakodé allomasoké 150-300 m, a
vizallomasoké 360-400 m.

Az alépitményt egységesen 4 m
koronaszélességgel ¢és 1:1,25,
1:1,50 rézstihajlassal készitettek el.

A HEV vonalak koziil csak
kettén, az eszékin és a
nagykarolyin épiiltek hosszabb
vasszerkezetl hidak, a tobbi mi-
targy nagyobb részt kisméreti
csGatereszt, nyilt ateresztd, és
rovidebb faszerkezeti hid volt.

Mind a négy vonal felépit-
ményét 9 m hosszu, 23,6 kg-os,
i rendszerl sinekkel, lengd il-
lesztéssel, talpfas alatdmasztassal
készitették, koziliik haromnal a
vaganymez6t 13 db, egynél 11 db
talpfa tamasztotta ala, igy a leg-
nagyobb aljtavolsag 72,5, illetve
88 cm volt. Az dgyazatot banya-
kavicsbol és homokbol alakitot-
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tdk ki. Az engedélyezett, akkor
még keréknyomésban szdmon
tartott terhelés 6000 kg, az enge-
délyezett sebesség 40 km/h volt.

A MAV — HEV szabvany
alapjan késziilt felvételi épiiletek-
nek alapteriiletileg eltérGen 0t ti-
pusa volt, szintén szabvanyméret-
ben épiiltek a raktrak, a rakodok,
a gabonaszinek és a tobbi épiile-
tek is (az allatrakodok, a hidmér-
legek, a kutak, az 6rhazak és ezek
melléképiiletei) (20-21. abra).

A szabvany szerinti I1. osztalyq,
97,5 m-es felvételi épiilet késziilt
példaul Szulokon (22. abra). IIL
osztalya épiilet Ménteleken (23.
abra), varohelyiséggel bovitett Or-
haz Méandokon (24. dbra), 83,3 m’*-
es gabonaszin Kadarkaton, 110,5
m’-es Tornyos-palcan (25. dbra),
60,9 m*-es raktar Gyiirén (26. dab-
ra), 84,2 m’*es nyiltrakodo
Lipotfan (27. dbra), utasarnyék-
szék Zahonyban (28. dbra).

A vasttvonalak kilométeren-
kénti épitési koltségei viszonylag
kozel estek egymashoz, értékiik 68
¢és 78 ezer korona kozott valtozott.

Az épitési munkék iranyitasa-
ra a MAV-t6l kirendelt mérno-
kok: Bartha Lajos, Dr. Frank Mi-
haly, Lanyi Nandor és Navay Er-
no voltak.

A jubileum idejéig megsziint a Heverbmetszel. Womsz -ezet.
forgalom két HEV vonalon: a e
Kisnyir - kerekegyhazin és a Ka-
posvar — barcsin, idegen tertiletre
jutott az eszéki vonal és a nagy-
karolyinak egy része.

A négy jubilalo helyiérdekii vas-
utvonal néhdny jellemzé adatai.

A HEV vonalak koziil elso-
keént, 1905. januar 16-an a Kecs-
kemét Alsé — Lajosmizse és a hoz-
zacsatlakozé szarnyvonalat, a
Kisnyir — Kerekegyhdazat nyitottak
meg.

A vasutvonalat a Budapest —
Tiszai HEV Tarsasag épitette,
amely korabban 1889., 1896.
években mar két vasutvonalat he-
lyezett tizembe az Alf6ldon: a

.18. abra
Déda régi felvételi épiilete

19. bra
Az (j dédai allomas

Budapest — lajosmizseit és a L N
Kecskemét — tiszaugit. i _J'm”ﬂ “H [IHI
A vasuttarsasig harmadik vo- e o s
nalanak, a Kecskemét — 20. abra

lajosmizsei (20,4 km) és a Kis- HEV szabvany szerinti allomasi kut
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Orhazi melléképiilet

22.4bra
Szulok dllomas felvételi épiilete
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IIl. osztalyt HEV felvéieli épiilet szabvanyterve
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nyir — kerekegyhézai szarnyvo-
nalanak (8,3 km) megnyitasara
az engedélyt az 1905. januar 15-
i miitanrenddri bejarason adtak
ki, de a vasutat csak februar 5-t61
vehette igénybe az utazo és szal-
lit6 kozonség (Kisnyir allomas
jelenlegi neve Hetényegyhaza).
Az Ujonnan ilizembe helyezett
vonalnak jelent8sége abban volt,
hogy &sszekapcsolta a HEV tar-
sasag eddig egymadssal Ossze
nem fliggé két vonalszakaszat,
tovabba masodik Osszekottetést
teremtett az Alfold kozpontja
Kecskemét és a févaros kozott,
mindenek elStt pedig értékes
mezdgazdasagi teriiletet kap-
csolt Kecskeméthez, igy meg-
konnyitette a mez&gazdasagi ter-
mékek szallitasat és értékesité-
sét. A vasit megépitését elsGsor-
ban Kecskemét véros szorgal-
mazta. Ujdonsag volt, hogy a
vasut engedélyét g6z és az akkor
még Ujszerlinek szamité motor-
izemre adtak ki, 40, illetve 50
km/h sebességre. A vasutvonal
hét hénap alatt késziilt el. Kivite-
lez6je a Gerstner és Torok cég
volt. A kivitelezést megkonnyi-
tette, hogy a sikterepen kevés
foldmunkat kellett végezni és
csak néhany kisebb méretdi m-
targyat épiteni. A vonal Kecske-
mét — Mériavaros allomésnal ér-
te el a varost (29. dbra) és Kecs-
kemét Als6 allomason csatlako-
zott a mar meglévs Kecskemét —
fiilopszallasi vasathoz.
Masodikként 1905. szeptem-
ber 11-én nyitotta meg a Horvat-
orszagban, a Drava — Szava ko-
z6tti teriileten miik6dd Drava
—Szavavidék Egyesiilt HEV ma-
sodik vonalaként épitett, 47 km
hossza Eszék — Djakovo —
Vipolje vonalat. A HEV tarsasag-
nak osszesen 116 km hosszu vo-
nalhéalozata volt, amelynek elsd
részét 1901-ben, a harmadik és a
negyedik részét 1907-ben és
1910-ben helyezte ilizembe. A
tarsasag két fontosabb vonala
Eszék vashti csomopontbdl in-
dult ki és a Dravatol a Szavaig
terjedt. Mindkét folyé kikotdjé-
hez a tarsasag vaganya vezetett,
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vizi kozlekedés jo kapcsolatat
szolgaltak. Az engedélyezd a ke-
reskedelmi miniszter volt, az
épitkezés MAV — HEV szabvany
alapjan tortént, de figyelembe
kellett venni a horvatorszagi vas-
utépitkezésekre vonatkoz6 kii-
l6nleges elSirasokat is.

A vasit részben sik-, részben
dombvidéki jelleg( volt, nagyobb
foldmunkat csak a vinkovcei ré-
szen kellett létesiteni. Sok mii-
targy épiilt viszont, tobb 10-40 m
fesztavolsagu vashid, néhany fa-
hid és nagyszamu csGateresz.

Harmadikként a 87 km hosszu
Nagykaroly — Matészalka — Csapi

OROMNEZET. UT FELOLI HOMLOKZAT.

HE V vor.zalaf 1905. szegtember ? sl gt el
27-én nyitottak meg (30. abra). A PALYAFELOLI OLDAL.
hosszt vasttvonal egy év alatt o1, 8
. . dbra
készilt el. Bévitett 6rhaz szabvanyterve
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26. abra
60,9 m*es aruraktar terve

27. abra
84 m2-es rakodo terve

A vasut palyajanak elkészité-
séhez kevés foldmunkara volt
sziikség, de sok miitargyat kel-
lett épiteni. Koziilik két na-
gyobb, 48 m fesztavolsaga vas-
szerkezeti hid a Krasznin (31
dabra), tobb faszerkezetld mii-
targy a kisebb vizfolyasok felett
Vezetett at. A vasittarsasig az
épitési koltségek csokkentése ér-
dekében Zahonynél csatlakozott
a MAV vonaléhoz és peage vo-
nalként haszndlta a Zahony —
Csapi vonalszakaszt, valamint
ennek Tisza-hidjat.

A jubilalé HEV vonalak ko-
ziil a negyediket a Somogy var-
megyei Egyesiilt HEV nyitotta
meg, 1905. november 17-én az
51 km hosszit Kaposvar —
Barcs vonalat. Kordbban 1890-
ben ¢és 1893-ban helyezte
tizembe a tarsasag Balaton-
szentgyorgy — Somogyszob —
Barcsi vonalat és ezzel egyiitt
vonalhalozata 157 km-re nove-
kedett. A Kaposvar — barcsi vo-
nal hosszu ideig a dél-dunantua-
li vidék forgalmaban jelentds
szallitasi feladatot latott el.
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A vasutat Pallos Armin épitési
vallalkozé cége épitette. A rész-
ben dombvidéki jellegli vastton
sok miitargyat és nagyobb meny-
nyiségli foldmunkat kellett elvé-
gezni. Ennek ellenére épitése alig
egy évet vett igénybe.

Gazdasagi vasutak

1905-ben két keskeny nyomta-
volsagl vonalat is avattak a gaz-
dasagi vasutak.

Az Alfoldi Els6 Gazdasagi
Vasut 1905. marcius 25-én iizem-
be helyezett 8,6 km hossza kes-
keny-nyomtavolsagi Géza meg-
allohely (kés6bbi neve: Kasza-
per) és Totkomlos kozotti rovid,
de fontos szakasza része a vasut-
tarsasag kozel 170 km hosszua vo-
nalhal6zatanak, mert a vidék leg-
jelentBsebb telepiilését, Totkom-
lost kapcsolta be a kisvasut for-
galmaba. A vonal épitése rovid
ideig tartott, az épitkezést a tarsa-
sag megkezdte méar az engedély
kiadasa el6tt. Az engedély megér-
keztekor mér a vaganyok fekteté-
se folyt.

A vaslt terveit a kisvasuti
szabvanyok alapjan az AEGV f6-
mérndke, a hazai vasitépitések
torténetében legnevesebb szak-
emberek kozé sorolt Sdrmezey
Endre készitette, az épitkezést a
kisvasut Onkezelésben végezte.
Az épitkezéshez a vidék foldbir-
tokosa, grof Weneckheim Frigyes
adta a legnagyobb anyagi segitsé-
get, az épitkezésben legjobban ér-
dekelt Totkomlos kozség alig ta-
mogatta a vasutat.

A vontatast az AEGV meglé-
v6 vonalain eddig is mar miikodd
gb6zmozdonyok és 0j tipustt Ganz
gbézmotorkocsik, valamint az ara-
di Weitzer gyar készitette benzin-
villamos mozdonyok lattdk el.

Epitési koltsége kilométeren-
ként mindossze 12,7 ezer korona
volt.

A Nyiregyhazavidéki Kisvasut
elsé vonalat Nyiregyhaza és
Dombrad kozott 1905. december
20-an nyitotta meg. Ezt kovetSen
tizembe helyezett még 1911-ben
egy 15 km hossza szarnyvonalat
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Buj és Balsa kozott. A kisvasut-
nak fontossagat biztositotta, hogy
Nyiregyhazéhoz kapcsolt be tobb
Tisza-menti kozséget. Novelte a
jelentGségét, hogy a vonalat
1930-ban Balsanal atvezették a
Tiszan és Osszekotottek a Bod-
rogkozi Gazdasagi Vasuttal.

A vasut Szentay Laszlo mér-
nok tervei alapjan épiilt, kivitele-
z8je Popper Sandor épitési val-
lalkoz6. A vasut egyik jellegze-
tessége, hogy eleve motoros von-
tatast valositottak meg. A motor-
kocsikat az aradi Weitzer gyér
szallitotta.

A vasit legnagyobb allomasa
a Nyiregyhazan az atrako allomas
volt.

50 éve épiiltek

1955. julius 1-jén helyezték tizem-
be a Nyékladhaza — Mezocsat vo-
nalbol kiagazé Hejokereszturtol
Tiszapalkonyaig vezet§ 15 km-es
hosszi vonalat, amelynek jelen-
toségét az akkor kiépiild
tiszapalkonyai erémti és az egyre
fejlédo telepiilés adta meg. A vas-
utvonal tobb kozséget bekapcsolt
a magyar vasuthalozatba.

Eszaki 6sszekotd — Gjpesti Duna-hid

Az ujpesti osszekoté hidat erede-
tileg 1896. november 3-an he-
lyezték iizembe. A hidat az eszter-
gomi vasttvonalnak Budapest
Nyugati palyaudvarra val6 beve-
zetése érdekében épitették. Az
Osszesen 900 m hosszi vashid
rendkiviil rovid id§ alatt késziilt
el, épitése mindossze 28 honapot
vett igénybe. A hid a foly6 foagat
athidalé szerkezet volt, amelyhez
az 6budai parton egy parhuzamos
ovi, kéttdmaszh, alsopalyas, ge-
rinclemezes rész csatlakozott. A
terveket olasz cég készitette és ez
végezte a szerelést is. A pilléreket
légnyomasos eljarassal alapoz-
tak. A vasszerkezetet a Schlich
gyar, a resiczai gyar és az Allam-
vasutak Gépgyara szallitotta.

A hidat 1944 nyaran az angol-
szasz légierd tobb izben bombaz-
ta. Az egyik légitimadasnal a
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29. abra
Kecskemét — Mariavaros felvételi épiilete
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Kraszna-hid

jobb parti nyilas 90 m-es acél-
szerkezete megrongalddott. A
magyar hadsereg katonai vasut-
¢épit6 szdzada megkezdte a hely-
reallitast, uszalyra épitett emeld-
szerkezettel megemelték a meg-
rongalt részt, de egy kovetkezd
légitdmadasnal taldlat érte az
uszalyt is, és az elsillyedt. Ezt
kovetSen jabb probalkozas mar
nem volt a hid helyreéllitisa ér-
dekében. 1944 december végén a
visszavonulé német csapatok fel-
robbantottdk a mar amugy is
hasznalhatatlan hidat. A robban-
taskor hat athidalo szerkezet a fo-
lyoba zuhant, csak egy maradt
meg a pilléreken, megrongalodott
a bal parti hidf6 és egy mederpil-
1ér is (32. dbra).

1945 tavaszan a felrobbantott
hidt6l 30 m-re kdzati ponton-hi-
dat épitettek. A vasiti hid Gjjaépi-
tésére hosszi ideig nem volt lehe-
t0ség az acélanyag hidnya miatt.
Igy az esztergomi vonal vonatai
nem kozlekedhettek a Nyugati
palyaudvarig, Budan volt a végal-
lomasuk.

A hid helyreallitisa a Déli
Osszekotd hid végleges atépitése
utdn valt lehetségessé. A Déli
Osszeko6td hidat ugyanis 1946-
ban el6szor egy vagany athidala-
sara, 96-98 m tdmkozd, harom-
emeletes feldllandd, csavarozott
katonai ,,K” hidszerkezetbdl épi-
tették meg. A Déli Gsszekotd hid
végleges szerkezetének iizembe
helyezése utdn (jobb vagany
1948. oktober 8., bal vagany
1953. jlnius 22.) az elbontott ,,K”
szerkezetb6l 1953-ban kezdték
meg az Gjpesti hid helyreallitasat,
kiegészitve 200 m hosszd, Gjon-
nan gyartott résszel, mivel az j-
pesti hid hosszabb volt, mint a
Déli 6sszekot6 hid (33. abra).

Az épitkezést gondos meder-
vizsgalat el6zte meg, mert feltéte-
lezhet§ volt, hogy a hidat tobb iz-
ben ért bombatdmadasokbol fel
nem robbant bombak maradtak a
mederben. A tlizszerészek 22 db
500 kg-os bombat tavolitottak el.

A megrongalt hidpilléreket a
Hidépit6 Vallalat javitotta ki. A hi-
anyz6 acélszerkezetet a Ganz-
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Ujpest (vasiti Dunahid)
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MAVAG készitette el és ez a cég
végezte az Osszeszerelést is. A , K
szerkezethez a jobb parton 21,6 m
tamkoz{i gerinclemezes, alsopé-
lyas szerkezet csatlakozik. A hid
egyik oldalan kerékparpalya, a

) 32. abra
Ujpesti hid roncsai az 1944-es felrobbantas utan

, 33. abra
Ujjaépitett ,,K” rendszerii ajpesti hid

masik oldalon gyalogjarda van.

A hidat 50 éve, 1955. majus
22-én helyezték forgalomba, és
hasznéalatban van még jelenleg
is, bar atépitése mar indokolt
volna.

Az ismertetett vashti 1étesit-
ményeket méltan tinnepelhetjik,
bizonyitékai a magyar vasit
nagyszer(i multjanak.
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Varga Karoly

1. A kezdetektdl az elsé vilagha-
boru végéig terjedd idészak

Az Istvantelki MAV Fémiihelyt
Budapesten (Rékospalotan) 1905-
ben létesitették a budapest-vaci
vasutvonal mellett. A Fémiihelyt
1950 és 1990 kozott Landler Jend
MAV Jarmtjavit6 Uzemnek ne-
vezték. Jogelddje, az 1847-ben a
mai Nyugati Palyaudvar teriiletén
felépiilt mozdony- és kocsijavitd
telep ,,Pesti Fémiihely”, majd
»Nyugati Fémiihely” elnevezéssel
mitkodott. A Nyugati Fémihely
kitelepitésének legfontosabb okai
a  kovetkez6k  voltak: a
megnovekedett MAV jarmiipark
karbantartisara a mihely kapaci-
tasa szliknek bizonyult, illetve az
eredeti helyén (a Nyugati Palya-
udvaron) bdvitésére — az egyre
novekvd vashti forgalom kovet-
keztében — lehetGség nem volt.
Az 1j mihely helyének megva-
lasztasanal a MAV Igazgatosagot
az a szempont vezette, hogy az to-
vabbra is vasiti gocpontban, lehe-
t6leg Budapesten maradjon, vala-
mint a jarmiivek be- és kiszallitasa
— idGben és tavolsagban — optima-
lisan legyen megoldhaté. fgy esett
a vélasztis a Rakospalota és Ujpest
kozott 16v8 elsé magyar vasttvo-
nal mentén fekvd ,,Istvantelek”-re.
Az Istvantelki Fémiihely épi-
tési munkalatai 1901-t61 1905-ig
lartottak. A teriilet megszerzése
nehézségekbe itkozott, ezért a
hosszadalmas kisajatitasi eljaras
utén 1901-ben kezdték meg a
részben mocsaras, laza altalaji
teriilet egyengetését és feltoltését.
A f6miihely 4ltalanos elhelyezési
tervét az igazgatosig gépészeti
f8osztalya tervezte meg.

| VISSZAEMLEKEZES |
100 eve letesitették az Istvantelki

MAV fémiihelyt

Az épités altalanos tervezetét
és a koltségszamitast, valamint az
egyes épiiletek, s a vasszerkeze-
tek, a sinhal6zat altalanos és rész-
letes terveit az igazgatosag épitési
féosztalyan dolgoztak ki. A mi-
helyépitésben résztvevs dolgozok
munkahelyre jardsanak megkon-
nyitésére — mivel sok budapesti
cég vett benne részt — az igazgato-
sag a felépitendé mihely el6tt a
Budapest-Vac-Marchegg-i vasut-
vonalon egy megallohelyet 1étesi-
tett ,,Palota-Ujfalu” elnevezéssel.

Az épités elsd szakaszaban
felépiilt a munkasétkezd, amely
késébb a ,Kaszind” elnevezést
kapta, glinynevén ,koplalo”.
Ugyanebben az idGszakban épiilt
a kozponti irodahaz, a késébbi f6-
nokségi épiilet. A kdzponti iroda-
épiilet mellé épiilt fel a portas la-
kohéza, a késdbbi ,,A” kapu he-
lyiségei. Az épitdmunkasok tisz-
talkodasanak céljara felépitettek
egy munkasfiird6t, amely késébb

kisebb-nagyobb atalakitasokkal a
mihelyi dolgozok és csaladtagja-
ik tisztasagi fiirdGjéiil szolgalt.
1902-ben kezdték el a mihelyi
vaganyhalozat és a mihelycsar-
nokok épitését. Az épités munka-
programjanak megfelelGen 1902-
ben a nagy épiiletek koziil a ,.ko-
csiszerel§”, az eszterga mihely,
tovabba néhany épiilet keriilt tetd
ald. A miihelytelep legnagyobb
épiilete a teriilet kétharmadaban
elhelyezkedd ,, kocsiszereld” mii-
hely volt, amely 24000m* beépi-
tett teriiletével az akkori Buda-
pest legnagyobb alapteriiletti épi-
lete lett (1. dbra).

1903-ban felépiilt a
,»locomotiv” szerel6 miihely (2.
abra) és elkésziiltek az anyag és
alkatrész szertarak épiiletei. A
masodik nagy épiiletnek — a
locomotiv szerel$ miihelynek — a
beépitett teriilete pedig 20100m?
lett, amelyben 82db mozdonyal-
las, elkiilonitett megmunkalé-

1. dbra
A kocsiszereld miihely homlokzata kozel eredeti allapotban (1980)
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2. abra
A lokomotiv szerel6 miihely feltjitott (mddositott) tetézettel 1984-ben

miihely, tovabba rézmiives és
98m hosszi kazankovacs miihely
volt. A miihelycsarnokok termé-
szetes vilagitasat nagyméretd te-
téablakokkal oldottdk meg.

A kocsi és mozdonyszerelde
kozott épiilt fel nagy ,,T” alakban
az eszterga miihely 128m hossz-
ban és 20m szélességben. Az épii-
letrész végéhez csatlakozott a
80x18 m-es kovacsmihely, a ke-
rékkovacs miihely, a rugémihely
és az épiilet végén az OntEmii-
hely. A kovacsmiihely gézkalapa-
csainak gOzszolgaltatasara, koz-
vetleniil a miihely mellett épiilt
fel a kiskazanhaz, két kazdnnal és
a fustelvezetést szolgalé 30m ma-
gas kéménnyel.

A miihelytelep keleti oldalan —
740m’-es kiilon épiiletben -
inasmiihelyt és iskolat épitettek. A
telepnek ugyancsak a keleti olda-
lan épiilt az irodahéazzal és az ét-
kezGvel parhuzamosan a két 30 m
magas Intze-féle viztorony egyen-
ként 120 kébméteres viztaroloval.
Kozel Budapest hatardhoz, szin-
tén a telep keleti oldalan, a tobbi
épiilettSl kissé tdvolabb épiilt a
»kazan és géphaz” a hozzaépitett
rakodoval és a sziikséges szén és
salak rekeszekkel. Ennek az épii-
letnek az épitése a tervezetthez vi-
szonyitva kissé elhtizodott, mivel
alapozasnal és a pince szigetelé-
sénél az altalaj kavicsrétege gon-
dokat okozott. A 74m hossz és

20m széles épiilet ugy nyert elhe-
lyezést, hogy mind a gép- mind a
kazanhaz id6vel bévithetS legyen.

A kazénokat a Nicholson-
gyar, a gézgépeket a Lang-féle
gépgyar, a villamos generatoro-
kat pedig a Ganz-gyar szallitotta.

Az Osszes épiilet teljes elkészi-
tésének végs6 hatarideje 1904.
Jjunius 1. volt, ezért a mihelytelep
épitésén egyes munkanapokon
500 munkas is dolgozott. A mi-
helyben a gépek és berendezések
alapozasat illetve felszerelését
1904. aprilisaban kezdték el. A
gépek és berendezések egy része
— a jo allapotban 1év6k — a Nyu-
gati Miihelybdl keriiltek attelepi-
tésre, a masik része pedig 0 be-
szerzés( volt.

A gépek és gépi berendezések
szerelésével egyidGben szakaszo-
san megindult a kocsiszereld mii-
hely atkoltoztetése is. Az atkolto-
z0ott részlegek pedig megkezdték a
teherkocsik javitasat, majd foko-
zatosan attelepiiltek a személyko-
csi-javitd csoportok, a mozdonyja-
vito munkdsok egy része, végil a
kovacsmiihely teljes személyzete.
A Nyugati Fémitihely teljes sze-
mélyzetének Istvan-telekre torténd
hivatalos dtkoltoztetése tinnepé-
lyesen 1905. majus 1-én fejezédott
be, ekkor a Fdmiihelynek 1150
munkédsa és 70 tagh feliigyeleti
személyzete volt. A mihelyi épii-
letek felépitésével egyidejlileg
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Palota-Ujfalu délkeleti részén 120
lakasos vasuti lakotelepet létesitet-
tek, amelyet 1914-ben 252 db
Ujabb lakas épitésével bovitettek.

A FOmihely akkori osztaly-ta-
gozodasa — amelyet lényegileg a
jarmdjavitd tzem 1990-ig is
megOrzott — a kovetkezo volt:

I. oszt. Fémiihely fonokség,

II. oszt. Szamosztaly,

Il/a. oszt. Eszterga és megmun-
kalo (kovacs-rugokovacs, ke-
rékkovacs, ontémiihely),

III/b. oszt. Mozdonyalkatrész
megmunkald,

IV. oszt. Mozdonyszerelde,

V. oszt. Kocsiosztaly,

VI. oszt. Uzemosztaly-Centrale-
Erdkozpont (kis- és nagyka-
zanhaz).

Kés6bb oxigén- és gazgyarat
létesitettek, majd 1912-t61 — a ki-
sérleti célzattal villamositott
Rékospalota-Veresegyhaz-Godollé
vasutvonal lizembehelyezésétol —
1936-ig itt javitottak a villamos
motorkocsikat. 1911. juniusaban
az érsekujvari fiok-almiihelyt fel-
ugyeletileg az Istvantelki Fomii-
hely iranyitasa ala rendelték. A fi-
okmiihely 1étszama 350 {6, f6pro-
filja pedig a mozdony és teherko-
csi javitas volt. A Fomiihely 1913.
eévi teljesitményei a kovetkezO-
képpen alakultak: g&zmozdony-
bol 61 f6vizsga és 315 fGjavitas,
16db motorkocsi févizsga, 90db
személykocsi fGvizsga (teljes-
vagy félfényezéssel) és 4456 db
teherkocsi fOvizsga maézolassal.

1913-ban az akkori orszag
vasiti miihelyeiben Gsszesen
11600 f6t tartottak nyilvan, ebbdl
az Istvantelki Fémiihelyben 2079
munkas dolgozott. A vilaghabora
el6tti idGszakban — a miihely javi-
tasi profiljabol — elsGsorban a
nagymeéretti, négytengelyes
(pulman) személykocsikat kell ki-
emelni, amelyeknek elsé szamu
javitdé mihelye itt volt, mivel
ezek hosszméteriik kovetkezté-
ben a korabbi épitési jarmijavi-
tokban csak nehezen fértek el.
Ugyancsak ebbdl az id6bdl az uj,
korszer(i eljarasok alkalmazasa
vonatkozasaban az ,autogén-
hegesztés” bevezetését kell meg-
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emliteni. Ezzel az eljarassal a
vasiti jarmiivek alkatrészeinek —
sok munkat igényl6 — szegecselé-
si modjat helyettesitették, illetve
konnyitették meg. 1913. és 1917.
kozott vasati személykocsikat
(B™ sorozat) is keszitettek a FG-
miihelyben.

A miihely megalakuldsa utan
— a dolgozok kérésére — a mun-
kéasétkez6 egy részét kulturalis
célokra alkalmas helyiségekké
(szinhaz, tancterem, konyvtar)
alakitottak at, amely igy ,,munkéas
kaszin6” lett.

A ,Testvériség Sport Egyesii-
let” pedig — a mithelyfonok enge-
délyével és tamogatasaval — 1909.
szeptemberében alakult meg.

Az els6 vilaghaboru kitorése-
kor, a mozg6sitas napjan a Fémii-
hely dolgozoi koziil 11 tisztviseld
és 80 munkas kapott azonnali be-
hivot, kés6bb a miihelyi alkalma-
zottak jelentGs részét felmentet-
ték a katonai szolgalat alol. A ha-
bort alatt a csokken§ létszamot
asszonyok és hadifoglyok alkal-
mazésaval igyekeztek potolni.

2. Trianontél a masodik vilagha-
boru végéig terjedd idoszak

A Foémthely létszam-elGiranyzata
az 1924/25. évre a kovetkezd
volt: 40 mérndk, 76 miivezetd, 59
adminisztrator, 13 gépész, 6 ka-
zankezeld, 3 kapus, 5 hivatalszol-
ga, 34 nappali és é&jjeli Or, vala-
mint 1960 f6 munkas, vagyis az
Osszes mihelyi 1étszam 2196 6t
tett ki. A fomihelyi olajgazgyar
lizemeltetését 1923. szeptember
1-t61 a Nyugati Miiszaki Kocsihi-
vatal (Budapest) vette at.
1934-ben a Villamos osztaly
egyrészét, létszammal és beren-
dezéssel egyiitt athelyezték az
szaki Fémihelybe, amely bazi-
sat képezte az akkor induld Kan-
d6-rendszeri villamosmozdonyok
Javitasanak. 1936. janudr 1-vel
pedig @ MAV Igazgatosag meg-
sziintette a fomiihelyben 1év§ vil-
lamos osztalyt, s az osszes villa-
mos  motorkocsi javitasat az
Eszaki Fémiihelynek adta dt. A
Fémiihely feliigyeleti személyze-

ti  1étszdm megszabdsa az
1932/33. évekre a kovetkezd volt:
34 mérnok, 66 miivezetd, 55 ad-
minisztrator, 8 gépész, 3 fiits, 9
kapus és Or, valamint 5 hivatal-
szolga, amely Osszesen 180 fo6t
tett ki.

Az Istvantelki Fomihelyben
emlitésre mélto fejlesztések csak a
ket vilaghaboru kozotti idoszak
masodik felében torténtek. Ezek
koziil a lényegesebbek a kovetke-
zBk voltak: az ontéde olvasztod ke-
mencéjének korszeriisitése (1929),
a vasuti jarmiikerékpar javitas kor-
szerlsitése (1937), Krupp-féle
mozdonykerékpar kimeérd kesziilek
beszerzése (1938), mozdony-se-
bességmér§ orak javitdsanak kor-
szerusitése (1938), By modern ace-
tiléngaz fejleszt telepek 1étesitése
(1938). 1938-ban az érsekujvari
vasuti jarmtjavité mihelyt — mint
almihelyt — ismételten a FOmii-
hely hataskorébe utaltak.

A MAYV vezetése a vasiti mé-
helyekben dolgoz6é hegesztSk
munkéjanak szakszer( irdnyitasa
és ellendrzése céljabol minden
6nall6 miihely egy mérnokét és
egy miivezet§jét hegesztés-
technikai képzésben Kivéanta ré-
szesiteni. Mivel Istvantelken vol-
tak a legképzettebb elméleti és
gyakorlati szakemberek, a tanfo-
lyamokat 1937-t8l rendszeresen
itt rendezték meg.

A Fomiihelyben ekkor igen
eredményes és szinvonalas ta-
noncképzés folyt, amelyrdl az or-
szagos iparoktatas szakfelligyeld-
jének irasos jelentései is tanus-
kodnak. Ennek egyik alapjat a
német mintara helyben kidolgo-
zott — a mihelyi felvételt megeld-
z6 — pszichotechnikai vizsgalati
rendszer képezte. A vizsgalati
modszer a kovetkez8 probakbol
tevodott ossze: altalanos értelmi,
technikai felfogd képesség, tér-
szemléleti, kéziigyességi és kéz-
érzékenységi.

A Testvériség Dal- Zene- On-
képzo Egylet — amely még a 19.
szazadban alakult — 1933. marci-
us 28-an iinnepelte fennallasdnak
40 éves jubileumat. A dalkar élé-
re ekkor 0j karnagy Addam Jend, a
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Zenemtivészeti Foiskola tanara
keriilt. Az Istvantelki Fémihely
ebben az id6ben Réakospalota leg-
nagyobb ipari lizemének szadmi-
tott. A Fémiihely miivel6dési ha-
zaban a ,Kaszinoban” aktiv kul-
turélis tevékenység (dalkar, zene-
kar, szinjatsz6 csoport, tarsas
tanc, stb.) folyt, a Testvériség
Sport Egyesiilet pedig tobb ideha-
za és kiilfoldon is ismert sportolot
nevelt és adott az orszagnak. A
technikai sportok koziil az 1930-
ban alakult vitorlazo repiilégép
szakosztalyt kell kiemelni.

Csordas Rezsé  fomiihely-
fonok, akinek nagy érdemei vol-
tak az Istvantelki lakotelep — ma
is mikods — ,,Jézus Szive” Gj rd-
mai katolikus temploméanak fel-
épitésében, 1941-ben pdpai ki-
tiintetést kapott. Ezutdn a
f6mihelyfénok kérvénnyel for-
dult a Kormanyzohoz, hogy en-
gedélyezze a papatol kapott
»Szent Gergely Rend” lovagke-
resztjének viselését.

3. Az 1945-t6l a megsziintetésé-
ig eltelt id6szak

A masodik vilaghaboru alatt a f5-
miihely létesitményeit a légitama-
dasok alkalmaval és Budapest
ostromakor t6bb taldlat érte. En-
nek soran megsériilt a mozdony-
szerelde és az ontSde tetGszerke-
zete, a legnagyobb anyagi kart
azonban a kocsijavité csarnok
szenvedte el. A habora okozta
kéarok Osszegszerilisége hozzave-
téleg 1 milli6 peng6t tett ki az
1944-es arakon szamitva.

1945 januarjaban a fémihely
dolgozoéi elkezdték a romok elta-
karitasat, az egyes uzemrészek,
gépek és szerszamok rendbetétel-
ét. A haborus karok felszamolasa-
val parhuzamosan a termeld mun-
ka is elindult és elkezdték a sériilt
vasuti kocsik és mozdonyok javi-
tasat. A fomiihely ekkor a szovjet
csapatok részére is dolgozott.

1945. juniusaban a munkas-
létszam 2526 f6, a mérnokok sza-
ma pedig 30 volt. A munkasokat
59 miivezet§ iranyitotta és 78
tisztviseld végezte a fOmiihely
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sitést és az irodak takaritasat pe-
dig 15 altiszt latta el. A meghir-
detett munkaverseny eredménye
mar janiusban jelentkezett. A ja-
vitas teljesitmény: 9 gézmoz-
dony fOvizsga, 10 fGjavitas és
137 db futdjavitas volt. Személy-
kocsi fGvizsga 1 db, futdjavitas
123 db, poggyaszkocsi futdjavi-
tas pedig 47 db. A haboru utan az
Istvantelki fomiihely 1945. méjus
20 és 1946. junius 23 kozott
1877 db vasuti teherkocsit, vala-
mint 163 db személy-, posta- és
poggyaszkocsit épitett ujja. Az
1946. I1. félévére tervezett géz-
mozdony javitasok koziil pedig
17 db volt a févizsgak és 24 db a
f6javitasok szama.

1949. kézepén a MAV miihe-
lyeket (fémihelyeket) ,, Jarmiija-
vito Nemzeti Vallalatok”-ka szer-
vezték at. Ezzel megvaltozott a
fomthely belsé tagozodasa is. A
vallalat €lére igazgatot, fGmérno-
kot és fokonyveldt neveztek ki. Az
igazgatd, f6mérnok, fkonyveld
iranyitasaval Istvantelken a ko-
vetkezo osztalyok miikodtek: 1.
Titkarsag; II. EllenSrzési osztaly;
I1I. Uzemgazdasagi osztaly; IV/a.
Pénziigyi osztaly; IV/b. Szamvi-
teli osztaly; V. Anyagosztaly; VI.
Go6zmozdonyjavitd osztaly; VII.
Kocsijavitd osztaly; VIII. Gépi
megmunkal6 osztaly; IX. Uzem-
osztaly és XIII. Ontdde.

1949. marcius 15-én a fomii-
hely egyik élmunkésa Pdzsiti
Odon kivalo 0jit6 — az addig vég-
zett munkéjaért — ,,Kossuth dijat”
kapott, akit a Minisztertanics ha-
marosan megbizott a MAV Pest-
szentlGrinci Jarmiijavitd Nemzeti
Vallalat vezetésével is.

A fémiihely, a dolgozok javas-
latdra — 1950. jalius 12-én — fel-
vette Landler Jend nevét. A valla-
lat 4j neve pedig: Landler Jend
Jarm{javito Uzemi Vallalat lett.
A Minisztertanacs rendeletére az
iparitanul6 oktatast és nevelést
1951-ben, teljesen a Munkaerd
Tartalékok Hivatala (MTH) A4t-
vette, a tanulok gyakorlati képzé-
se azonban tovabbra is az ilizem
teriiletén tortént.
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A MAVAG-ban 1954-ben
megsziintették a gbzmozdonyok
gbzhengereinek gyartasat és
megmunkalasat. Ezutan e felada-
tot is a Landler jarmijjavitonak
kellett ellatnia, az Ujonnan fel-
épilt gb6zhenger-megmunkalod
mihelyben a korébbi gyart6tol
atvett gépekkel.

A jarmjavitads szakosodasa-
nak, illetve a masodik otéves terv
(1959-1965) keretében, megval-
tozott és boviilt az lizem javitasi
profilja. 1959-t61 a kocsioszta-
lyon javitottdk a nehéz és kiilon-
leges teherkocsikat, valamennyi
hiit6kocsit (3. dbra), a MAV tar-
talykocsi parkjanak egyharmad-
részét és az Osszes kiiloncélu bé-
relt teherkocsit. A jarmdjavito
tizemben az 1950-es évek végén
favazas vasuti személykocsikat
alakitottak at acélvdzas (bizton-
sagosabb) kocsikkd, az 1960-as
évek elején pedig halszallito vas-
uti teherkocsikat gyartottak. A 2-
tengelyes vasuti személykocsik
javitasa 1958-t61 folyamatosan
csokkent, majd 1962-ben meg is
szilint, az oxigén- és vilagitogaz-
gyartast pedig 1961-ben szamol-
tak fel.

A tervezett fejlesztések és re-
konstrukcio elSkészitése céljabol
a fomiihely miiszaki szakembere-
inek kiildottsége — 1963. aprilis
21. és méajus 7. kozo6tt — az NDK-

ban tanulméinyozta a vasiti jar-
mivek javitasadval kapcsolatos
legtjabb technologiai és szerve-
z¢si eredményeket.

A jarmiijavitonak tizemi ujsa-
gai is voltak. Az izem belss éle-
tével kapcsolatos tajékoztatast, az
eredményeket és hianyossagok
feltarasat segitette el — az 1950-
es évek elejétdl kéthetenként
megjelend tizemi 0jsag — a ,,FGja-
vitds”, amelynek els6 szerkeszt6-
je Kiss Laszlo, az iizem dolgozo-
ja volt. Az 1200 példanyban meg-
jelend tizemi lap a ,Fdjavitas”
1965. januar 1-t6l ,,Landler Jar-
miijavitd” fejcimmel jelent meg
hetenként, Sandor Ferencné 1j-
sagir6 szerkesztésében, az év vé-
gén azonban az lizemi lap tovab-
bi megjelenését a MAV vezetése
megsziintette. Ezutan az lzemi
jsag ,,Uzemi Hirad6” néven je-
lent meg egészen 1992-ig.

Miiszaki beruhazasként 1964-
ben felépiilt az 10j korszer
légfékkormanyszelep-javito mii-
hely, ahol kozpontositva kertiltek
javitasra a V Osszes személy-
és teherkocsijaira felszerelt fék-
berendezések kormanyszelepei
(4. abra). Majd a KGM feliigye-
lete alad tartoz6 Fémszerelvény
Gyar 1.sz. részlegétdl — 1965. ja-
nuar 1-vel — az dizem dtvette a
vasti személykocsik gaozfiitési
szerelvényeinek gyartasat, a rész-

3. dbra
Avasti hiitékocsi sokaig a jarmiijavito jelentds profilja volt
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leget a volt gépjavitomihely he-
lyére telepitették. A Fémszerel-
vény Gyartol atvett dolgozokkal
a munkaslétszam 1966 elején
2120 16, az alkalmazotti 1étszam
521 16, az ipari szakmunkéstanu-
16k szdma pedig 110 & volt.
1968. januar 1-t61 kezdve az
{izemben — a t5bbi MAV miihely-
hez hasonléan — bevezették a 44
oras heti munkaid6t.

A fomiihely kocsiosztalyan —
a hatvanas évek masodik felében
— jelentSs rekonstrukciot és fej-
lesztéseket tervezett a MAV veze-
tése, ahol a vasuti teherkocsikat
szalagszerlien, korszeri techno-
logiaval javitottak volna, ezek
azonban nem valosultak meg!

A MAV el6varosi személyko-
csi allomanyanak novelése utan,
valamint a vasuti hiit6kocsik és a
g6zmozdonyok csokkenése kovet-
keztében sziikségessé valt 1980-
ban a személykocsik javitisanak
részleges  atcsoportositisa az
Istvantelki fomiihelybe. Az tizem
az el6varosi MAV személykocsik
fSvizsga és futdjavitasat a tobbi
MAV  jarmijavit6  iizemmel
egyiittmiikodve végezte megszii-
néséig. A vizsgalatokat és a szere-
1ési munkakat, valamint az alkatré-
szek (fédarabok) javitdsanak nagy
részét helyben végezték, a forgo-
vazakat Dunakeszin javitottdk, a
Jarmiiszekrény szinre fényezése
pedig Szolnokon tortént. A fomii-
hely 1989-ben 175 db Bah soroza-
ta, 4-tengelyes elGvarosi személy-
kocsi fOvizsgajat és 57 db-nak a
futdjavitasat végezte el (5. dbra).

Az lizem masik jelentGs 1j
profilja a kozepes és nagy konté-
nerek javitasa volt. A konténerek
Javitasat az {izem az 1970-es évek
kozepétsl megsziinéséig (1992-
ig) végezte.

Az iizemben azonban 1970. és
1990. kdzéitt jelentéis rekonstrukcio és
Jejlesztés tortént. Ekkor bévitették a
szociélis 1étesitményeket (61t6z0k,
mosdok, étterem és konyha), az iroda-
hézat és a kulttirhaz egy részét (1970),
majd az egész kultrhazat (6. dbra), il-
letve  feliijitottdak a kocsi- és mozdony-
0sztaly csarnokait, valamint korszerd-
Sitették az Sntddét (1990).

4. dbra
A kozponti légfékszelep javité miihely (1981)

Személykocsi javitas a fomiihely kocsiosztalyan (1982)
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A miihely javitasi és gyartasi
profiljaba 1990-ig a kovetkezd
tevékenységek tartoztak: négy-
tengelyes belforgalmu vasti sze-
mélykocsik, vasuti teher- €s hiito-
kocsik, magan- és HEV-teherko-
csik, g6zmozdonyok, nagykonté-
nerek, valamint a vasuti jarmi-
fékkormanyszelepek kodzpontosi-
tott javitdsa és Ont6dei munkéak
(7. abra).

Az Istvantelki (Landler) MAV
fOmiihely 1993. januar I-jével
megsziint, az ontéde azonban ve-
gyes vallalati formaban tovdbb
miikodik. A mozdonyosztily egy
részében gézmozdonyjavitast vé-
geznek kft. formaban, a kocsiosz-
taly pedig a MAV személykocsi
szolgalatahoz keriilt, ahol a Ganz
elévarosi villamos motorvonatok -
karbantartasét végezik.

Az Istvantelki fomiihely 1étesi-
tésekor a vildg legkorszeriibb
vasuti miihelyei kézé tartozott,
igy a Berlinben 1908-ban kiadott
vasuti miiszaki konyv, mint tipus
létesitményt emliti meg. A konyv
roviden bemutatja a fémihelyt,
kozli az épitési, 1étesitési koltsé-
geket és a helyszinrajzat.

A fomitihely 1950-ig Rakospa-
lota legnagyobb ipari iizemének
szamitott, silya kés6bb csokkent,
de még sokaig jelentSs volt. A 6-
miihely és a mozdonyjavitas em-
lékét a mozdonyszerelde mellett —
1984-ben — kiallitott 424-es goz-
mozdony (424-053 psz.) drzi még!

A f6miihely elsé fonoke — a
minden korban és rendszerben el-
ismert és megbecsﬁlt — Varga
Sandor volt, aki mar a Nyugati
MAYV fémiihelyben is betéltotte e
beosztast. A fOmiihely utols6
igazgatdja Murdrik LdszIld, f6-
mérndke pedig Csontos Ferenc
volt, akik maig — mas teriileten —
a MAV szolgalatiban 4llnak.

6. abra |
A fémlihely 0] kultir- és irodahaza, valamint a viztornyok egyike (1982)

4. A fomiihely 110 éves kultura-
lis egyesiilete

Az Istvantelki MAV Fémiihely
kulturalis egyesiilete a Testvéri-
ség Dal, Zene és Onképz6 Egylet e

— 1893-ban, még a Nyugati MAV , _I.abra
Fomuhelyben alakult meg. Az Részlet az ontédei munkakbol (1982)
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Istvantelki FOmihely létesitése
utan — a dolgozok kérésére — a két
nagy munkasétkez6 egy részét
kulturalis célokra alkalmas helyi-
ségekké (szinhaz, illetve tincte-
rem, konyvtar, biliard-terem a
sOntéssel) alakitottak at, amely
igy ,,munkas kaszin6” lett!

A |, Testvériség” 32 taga da-
lardaja — 1914. majusdban — a
svajci Bazel-ben, nemzetk6zi ver-
senyen ,abszolut” elséd dijat
nyert, az ekkor kapott elismerést
maig orzik. A dalarda 1930-as
fellépései koziil a vigadoi volt a
legsikeresebb, amelyet a rddio is
kozvetitett. 1936-ban pedig az
Operahazban — a tobbszor megis-
mételt ,,Hovanscsina” operaeld-
adason — a korusban a dalarda 45
tagja szerepelt. A kulturalis egye-
siilet 1933. marcius 28-an tinne-
pelte fennallasanak 40 éves jubi-
leumat, a dalkar élére ekkor
Addm Jend, a Zenemiivészeti F6-
iskola tanara keriilt.

A szinjatszok mar az 1930-as
években is eredményes munkat
végeztek, nagyobb ismeretségre
azonban csak a hdboru (1945)
utdn tettek szert. igy 1946-ban
el6adasukat a fdmiihelybe latoga-
t0 Geréd Erné miniszter és
Szakasits Arpad is megtekintette.
Az 1950-es évek elején pedig
nagy sikerrel mutatott be a szin-
Jatsz6 csoport egy vasutas targyt
szinmtivet, amelyet az orszag kii-
16nb62z8 teriiletén tébb mint 100
eladasban jatszottdk. A szinjat-
szok ekkor még a Magyar Radio-
ban is tobbszor szerepeltek.

A |, Testvériség” kultiregylet
1948-ban a vasutas szakszervezet
irdnyitdsa ala keriilt és a régi
»munkas kaszin6” pedig a ,,Land-
ler Miivel6dési Haz” nevet kapta.
A népi tanccsoport 1949-ben ala-
kult és rovid id6n beliil igen nép-
szer(iek lettek.

Az 1960-as években azonban
megkezd3dott a hanyatlas idsza-
ka, ez elészor az énekkarnal mu-
tatkozott meg, majd elérte a zene-
kart és a szinjatszokat is. 1970-t61
ugyan sok 0j kezdeményezés, ki-
Sf'arletezés szinhelye lett a mive-
18dési intézmény, ezek azonban

igazi megujulast nem eredmé-
nyeztek.

A régi miivel6dési intézmény
elavult épiileteit 1970-ben lebon-
tottak és helyén 1j, korszerl miive-
lodési hazat épitettek, amelyet
1993-t61 Széchenyi Miivelédési
Haznak neveznek. Jelenleg a kul-
turhaz klubboknak, szakkoroknek,
tanfolyamoknak, iskolai oktatas-
nak és a konyvtarnak ad helyet.

5. A fomiihely sport egyesiilete

Az Istvéantelki MAV fomiihely ke-
belében 1909-ben alakult meg a
Testvériséeg Sport Egyesiilet. Az
1915. évben sportold ifjak meg-
nyerik az Ifjusagi Labdarigd Szo-
vetség altal kiirt bajnoksagot, a ko-
vetkez6 évben pedig a masodik
helyre kiizdik fel magukat. Az
egyesiilet egyik legszebb sikere
(labdartugéasban) a Széchenyi van-
dordij elnyerése az 1923. évben. A
labdaragason kiviil (1927-ben) a
birk6zést is kultivaljak a Testvéri-
ségben, s tegyiik hozza: szép siker-
rel. Ujabban az evezési szakosz-
taly létesitésével a vizisportokat
kedveltetik az istvantelki fomii-
hely alkalmazottaival”. *

Az egyesiilet tagjainak szdma
1927-ben meghaladta a kétezret,
ez olyan jelentGs taglétszam volt,
amekkorat kevés magyar sport-
egylet képes volt felmutatni ak-
kor. A Sport Egyesiilet labdarigo
szakosztalyanak elso csapata
megnyerte Magyarorszag
1928/29. évi amatdr bajnoksagat,
amelyre joggal volt biiszke a f6-
mihely vezet8sége (8. dbra). Az
atlétak 1933 és 1948 kozott kima-
gaslo eredményeket értek el vas-
utas illetve az orszagos bajnoksa-
gokon és tobb érmes helyezést
szereztek. A habort (1945) el6tt a
birk6zok is jol szerepeltek orsza-
gos viszonylatban, koziilik igy
1936-ban Mori Gyula kikiildetést
nyeret a Berlini Olimpiéra.

A Testvériség SE keretei ko-
z6tt 1936-ban — amikor a taglét-
szam 1883 f6 volt — a kovetkezd
szakosztalyok mikodtek: labda-
rago, birkozo, repiild, tenisz, atlé-
tika, evezds, Gsz6 és c€llovo. Re-
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piilésportjuk (1936-ban) a vas-
utas egyesiiletek kozott egyediil
allt, Farkashegyen volt egy 17 x
13 méteres hangérjuk és 8 db vi-
torlazoé repiilégépiik.

Az egyesiilet a habort utén a
labdarigé csapat szervezésével
kezdte meg miikodését, amely az
1950-es évek végéig tobb-keve-
sebb sikerrel szerepelt a Nemzeti
Bajnoksagok kiilonb6z6 oszta-
lyaiban. Egy alkalommal — az
1946/1947-es bajnoki évben —
még az els§ osztdlyban (NB.IL.-
ben) is jatszottak! 1950-ben meg-
alakult és virdgzasnak indult a
sulyemeld szakosztaly, amelynek
edzGje — kés6bb a vdlogatott
eredményes szakvezetdje — Orvos
Andras lett.

Az egyesiilet 1947-ig a régi
nevén, majd 1948-t61 Rakospalo-
tai Lokomotiv, illetve Torekvés
néven szerepelt, 1957-t6l pedig
ismét a régi Testvériség SE nevet
viseli. Az egyesiilet jelenleg mii-
kodé  szakosztalyai: labdarago,
kézilabda, stlyemeld, atlétika,
asztali labdartigd, tenisz, galam-
basz és természetbarat.

6. Cserkészek és leventék a f6-
mihelyben

Kramer Gyula — a debreceni mii-
hely beosztott mérndke — 1915-
ben a debreceni miihely tanonca-
ibol megalakitja az els6 magyar
cserkészcsapatot, amelynek tag-
jai munkéasgyermekek. Ezt kove-
téen a MAV mihelyekben, f6mf-
helyekben — fdleg az elsé vilag-
habort utdn — sorra alakultak
meg a cserkészcsapatok, ame-
lyeknek tagjai els6sorban fitk
voltak, de a Dunakeszi fémiihely-
ben miikodott leany csapat is.
,»Az istvantelki fomihely Iri-
nyi Janos cserkészcsapata 1923
augusztus havaban alakult 6ssze-
sen 9 taggal. E 1étszam folyama-
tosan novekedett, annyira, hogy a
nemzeti nagytaborozasban (1926.
jaliusdban) mar 44 taggal vehet-
tek részt. A csapat kiképzésének
sokoldalusagat mutatja a verse-
nyek nagy szama, melyekben si-
kerrel vett részt. A kotelez$ ver-
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8. abra

A fémiihely , Testvériség” sportegyesiiletének labdariigé csapata a két vilaghabori kozott

senyek a kovetkez6k voltak: ta-
borépités és tokéletesités, Orsi
akadalyversenyek, vizbGlmentés,
éjjeli nyomkeresés, megfigyelés,
f6zés, térképolvasas, elsd segély-
nyajtds, a nem kotelez6
verssenyek pedig: csonakverseny,
vizi cirkalas, famaszas, panyva-
vetés, sulydobas, céllovés,
konyvkotés, lakatos- €s asztalos-
munkék. A taborozassal kapcso-
latosan rendezett cserkészkiallita-
son a csapat 9 tabori fényképpel,
rajzzal, iranyitd szogmérdvel és
egy csonakkal vett részt.”

,»A Magyar Cserkészszovetség
elhatarozta, hogy az 1926. év
nyaran nagy nemzeti tdborba hiv-
ja Magyarorszag Osszes cserké-
szét, alkalmat adott az 4llamvas-
utak kebelében miikodo cserkész-
csapatoknak bemutatni, hogy a
vasutas cserkészek méltdé ver-
senytarsai a tobbi magyar
cserkésznek... Egyesek, testiile-
tek s kiilonosen az allamvasutak
igazgatosaganak bokezii timoga-
tasa tette lehetGvé, hogy a nemze-
ti nagytdborban minden cserkész-
csapatunk résztvehetett”, igy az

Istvantelki fomiihely csapata is.
Az el6bbiekben emlitett idézetek
a ,,Magyar vasutasok albuma” ci-
mi (szerkesztSje Dr. Vass Istvan)
kiadvanybol valok, amely megje-
lent 1927-ben Budapesten.

Egy mésik forrasmli az
Istvantelki MAV fomiihely 261-es
Irinyi Janos” cserkészcsapatarol
1938-ban a kovetkezSkben sza-
molt be. ,,Otthonuk két nagy te-
rembdl, négy szobabol és egy
raktarhelyiségbdl all. Satrakbol,
szalmazsakokbol, takarokbol, G-
28 és evBedényekbdl allo felsze-
relésiik tokéletes.

Kedvenc sportjuk a
vizicserkészet. Csonakjukat egy
nagy vitorlas, tiz vaszonkajak és
egy ladik képezi. Nyéaron a ma-
gyar kiralyi allamvasutak Igazga-
tosaga altal Balatonkenesén 4,5
hold teriileten létesitett cserkész-
parkban szoktak tdborozni.”

Az Istvantelki fomiihely cser-
készcsapatanak volt tagja — 1930
koriil — Kiss Imre, aki vizi cserkész
is volt, tobbszor tdborozott Bala-
tonkenesén és résztvett az 1933-
ban Godol16n megrendezett IV. vi-

lageserkész talalkozon (jamboree-
n). Nevezett kés6bb vasutas lett és
hossza ideig a MAV Vezérigazga-
tosagon, a Jarmtjavitd Szakoszta-
lyon dolgozott.

Az 1921. évi LIII. Torvény-
cikk alapjan Magyarorszagon
minden ifjG huszonnegyedik élet-
évének befejezéséig testnevelés-
ben részesiil. ,,Az allamvasutak
nagyobb miihelyeiben kiképzés
alatt 4116 tanoncok mindannyian a
kotelez6 testnevelés ala tartoznak,
az & soraikbol keriil ki a MAV le-
ventéinek nagyobb szazaléka.”

»AZ els6 V orszagos leven-
te-versenyen megjelentek az észa-
ki és istvantelki fomihelyek le-
ventéin kiviil Debrecen, Miskolc,
Szolnok és Szombathely MAV le-
ventéi, s fegyelmezettségiikkel a
szertorna, szabadgyakorlatok és az
atlétika kiilonb6z6 agaiban bemu-
tatott gyakorlataikkal a meghivott
szakférfiak legnagyobb elismeré-
sére érdemesitették magukat.”
Idézetek ugyancsak az 1927-ben
megjelent ,,Magyar vasutasok al-
buma” cim{i miibél.
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Dr. Prezenszki Jozsef , EGYESI'."ILETi HIREK

A KTE irodalmi dijasai 2004-ben

A KTE szaklapjaiban megjelent
legszinvonalasabb hat cikket
évenként Irodalmi Dijjal jutal-
mazza az Orszagos Elnokség. Az
Irodalmi Dij odaitélésére a szak-
lapok szerkeszt6bizottsagai, vala-
mint a teriileti és tagozati elnokok
tesznek javaslatot. A beérkezett
javaslatokat az Irodalmi Dij Al-
land6 Bizottsag értékeli, rangso-
rolja, és dontésre az Orszagos El-
nokség elé terjeszti.

2004-ben, a beérkezett 9 cikk
értékelése, és az Orszagos Elnok-
ség dontése alapjan, a kovetkezd
cikkek szerz6i kaptak irodalmi
dijat.

Dr. Ambrus Kalman - Dr.

Karsainé Lukacs Katalin — Dr.

Pallo Imre — Vinczéné

Gorgényi Agnes: Lehetséges

palyaszerkezeti valtozatok a

rendkiviil nehéz forgalmi ter-

helésti tutszakaszok hosszh

€letciklusu palyaszerkezetire a

nemzetkozi gyakorlat tiikré-

ben.

Kozati és Mélyépitési Szemle,

2003. 12. sz. p. 6-16.

Dr. Janké Domokos: A hazai koz-
uti biztonsag aktualis kérdései
(a gyorsforgalmi uthalozat fej-
lesztése kapcsan).

Kozati és Mélyépitési Szemle,
2004. 4. sz. p. 2-12.

Molnar LaszIl6: Gondolatok Bu-
dapest egységes parkolési kon-
cepcidjanak  kialakitdsahoz.
Virosi Kozlekedés, 2003. 6.
sz. p. 331-336.

Pintér Liszlé: Az ,élhetd véros”
¢és a kozlekedési lehetSségek
konfliktusai.

Varosi Kozlekedés, 2003. 6.
8z. p. 293-301.

A KTE irodalmi dijasai

és Diplomamunka pélyadijasok 2004-ben

Dr. Ruppert Laszlo: A magyar
kozlekedésfejlesztés és
—fenntartas legfontosabb teen-
déi 2004-2006 évek kozott.
Kozlekedéstudomanyi Szem-
le, 2004. 5. sz. p. 175-184.

Dr. habil Tanczos Laszloné — Dr.
Bokor Zoltan: A tarsadalmi
koltségeken alapuld kozleke-
dési arképzési rendszerek gya-
korlati adaptacios lehetSségei.
Kozlekedéstudoményi Szem-
le, 2004. 5. sz. p. 185-192.

Diplomamunka palyadijasok
2004-ben

A KTE Diplomamunka Palyéza-
ti Bizottsaga 2004-ben is meg-
hirdette a diplomamunka palya-
zatot az Egyesiilet szakmai terii-
leteihez kapcsolodo felsGoktata-
si intézményekben. A palyéazati
felhivast a Bizottsag a KTE Hir-
levelében is kozzétette, igy felte-
het6en minden érdekléd6hoz el-
jutott.

A palyazati felhivasra Ossze-
sen 26 diplomamunka érkezett, a
kovetkezd intézményekbdl:
Budapesti Miiszaki és Gazdasag-

tudomanyi Egyetem 16 db
Széchenyi Istvan Egyetem 5 db
Nyugat Magyarorszagi Egyetem] db
Szent Istvan Egyetem Ybl Miklos

Fé&iskolai kar 4 db

A Diplomamunka Palyazati
Bizottsag — az Ifjusagi Bizottsag-
gal egyiittmiikodve — a palyazato-
kat értékelte, rangsorolta és ja-
vaslatat az Orszagos Elnokség elé
terjesztette.

Az Orszagos Elnokség donteé-
se alapjan a kovetkezd palyazok,
illetve diplomaunkék részesiiltek
dijazasban.

L dij (30 000 F1)

Ercsényi Balazs: A Budapest, V.
keriileti Kossuth Lajos tér fej-
lesztési terve. (Budapesti M-
szaki és Gazdasagtudoményi
Egyetem, Epitémérnoki Kar)

Fabian Zoltan: A Budapesti
Intermodalis Logisztikai Koz-
pont hatékonysagvizsgalata.
(Budapesti Mtiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Ko6z-
lekedésmérndki Kar)

Fehér Tamas: Kozforgalmu flig-
goszékes kotélpalya tervezése
Bankut sicentrumaban. (Bu-
dapesti Miiszaki és Gazdasag-
tudoményi Egyetem, Epitd-
mérndki Kar)

Gémesi Janos: A kozforgalmu
kozlekedés minbségét javitd
intézkedések, kiilonos tekin-
tettel a BKV Rt. markavédje-
gyes szolgaltatasara vonatko-
z6an. (Széchenyi Istvan Egye-
tem, Miszaki Tudomanyi Kar)

Hartal Istvan: Varosfold vasutal-
lomas atépitésének tanul-
manytervi elSkészitése. (Szé-
chenyi Istvan Egyetem, Mii-
szaki Tudomanyi Kar)

Karsa Andras: Az informacid
szerepe a felszini kozosségi
kozlekedés forgalomiranyita-
saban. (Budapesti Miiszaki és
Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Kello Balazs: Varosi kozati halozat
fejlesztési lehetGségeinek vizs-
galata szamitogépes szimulaci-
6s szoftverrel, konkrét példan
bemutatva. (Budapesti Miszaki
és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmémoki Kar)

Kolosszar Lilla Edit: Inverz két-
dimenzios tervezés. Nagyter-
helésli turbinalapatok inverz
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tervezése. (Budapesti Miiszaki
és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérmoki Kar)

Parkanszki Laszlé: A NETLINE
rendszer vizsgalata a MALEV
Rt. Repiiléstervezd és ElSkeé-
szit6 Osztalyan. (Budapesti
Miiszaki és Gazdasagtudoma-
nyi Egyetem, Kozlekedésmér-
noki Kar)

Pal Zoltan Jozsef: Egyensulyi és
nem-egyensulyi borid és kar-
bamid fazisok keménységé-
nek Gsszehasonlitéd vizsgalata.
(Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérnoki Kar)

Somogyi Rita: Légikozlekedési
zajmennyiségek mérése, érté-
kelése és szamitasa. (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtu-
doményi Egyetem, Kozleke-
désmémdki Kar)

Torok Adam: Gépjarmivek kor-
nyezetvédelmi feliilvizsgalata-
nak telematikai rendszere és
hazai fejlesztésének gazdasagi
vizsgélata. (Budapesti Miszaki
¢és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérnoki Kar)

Vas Péter: Aszfaltok vizérzé-
kenységi vizsgalatai. (Buda-
pesti Miszaki és Gazdasagtu-
domanyi Egyetem, EpitGmér-
noki Kar)
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Zador Istvan: Magyarorszag €s a
vildg magnesvasutjai. (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtu-
domanyi Egyetem)

Zoldi Maté: Kopogasos ¢égés
vizsgalata feltoltott, kozvetlen
befecskendezésli benzinmo-
torokon teljes terhelés eseté-
ben. (Budapesti Miiszaki és
Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérnoki Kar)

11, dij (25 000 F?)

Bényi Balazs: Aprofalvak igény-
vezérelt kozlekedésessel valo
ellatasa a Zemplén térségben.
(Széchenyi Istvan Egyetem,
Miiszaki Tudomanyi Kar)

Devecseri Gabriella: Nagysebes-
ségli vasttvonal nyomvonal
javaslat az V. paneurdpai kor-
ridor (Budapest-
Gyékényes/Murakeresztar tér-
sége — Zagrab) mentén. (Bu-
dapesti Miiszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem, Kozle-
kedésmérnoki Kar)

Ivanics Endre: A budapesti kelet-
nyugati metrovonal vaganyai-
nak felgjitasaval kapcsolatos
egyes miiszaki problémak
vizsgalata. (Széchenyi Istvan
Egyetem, Miiszaki Tudoma-
nyi Kar)

Salanki Orsolya: Kornyezeti ira-
nyitasi rendszerek alkalmaza-
sa a MAV Rt. Zahony-Portnal.
(Nyugat-Magyarorszagi Egye-
tem, Erd6mérnoki Kar)

Vantara Gyula Gabor: Palyazat-
készités Magyarorszagon a
ko6z0Osségi tamogatasok elnye-
résére az Eur6pai Unidhoz va-
16 csatlakozas el6tt és utan.
(Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudoméanyi Egyetem, Epi-
tomérnoki Kar)

1II. dij (20 000 F)

Krdl Noémi: A Datalink ember-
gép feliiletek fejlédése a kii-
16nb6z6 ATM rendszerekben.
(Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérnoki Kar)

Torok Péter: Tatabanya varos he-
lyi autobusz kozlekedésének
atszervezése az
autobuszallomas athelyezésé-
nek hatasara (Széchenyi Ist-
van Egyetem, Miiszaki Tudo-
manyi Kar)

A palyadijakon kiviil minden
palyazé egy évig dijmentesen
kapja a Kozlekedéstudomanyi
Szemle c. szaklapot, tovabba egy
évre sz0l6 ingyenes KTE tagsagi
igazolvanyt kap.
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A MAV Sajtoszolgalat adatainak
felhasznalasaval  tajékoztatast
adunk a MAV Rt. kozérdekdi ak-
tudlis feladatair6l, eredményeir6l
és korszer( elképzeléseirsl.

A MAV Rt. markans intézkedé-
seket vezet be a vonatrongala-
sok visszaszoritasara

Kozel 300 millios kart okoztak
a vandalok

A vasuttarsasag konkrét és mar-
kans intézkedéseket dolgozott ki
annak érdekeben, hogy az elkove-
tett rongalasokat megelozze és
megakadalyozza. A megerdsitett
rendori és vasutori jelenlét, a pa-
lyaudvari térfigyel6 rendszer
részben megolddst nyujt a meg-
el6zésben és a felderitésben.

A MAV Rt. A 2004-es évet
vizsgalva elkészitette a vonatron-
galéassal kapcsolatos karfelméré-
sét. Tavaly a vonatrongalok 1446
komolyabb esetet figyelembe vé-
ve kozel 300 millids kart okoztak
a MAV Rt-nek, ezaltal az adofi-
zet6 polgaroknak.

yay
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Tajékoztaté a MAV Rt.

idOszerli feladatairol, eredményeirdl

Az elmult évek romlo tenden-
cidja utdn, a MAV Rt. Kimutati-
sai szerint a tavalyi évben 12%-
kal csokkent hazdnkban a vonat-
rongalasok szdma. A vandalok
okozta karokat figyelembe véve a
2003-as esztendd tekinthetS a ne-
gativ rekordnak, ugyanis 2002.
évhez képest akkor duplajara no-
vekedett a vasuttarsasagot érint6
kéarokozas.

A MAV Rt. t5bb modszert ve-
zetett be a vonatrongalasok meg-
el6zése érdekében, igy példaul a
specialis véd6folidk alkalmaza-
sat, mely a graffiti visszaszorita-
sara hasznalatos. Egy vasuti sze-
mélykocsi ujrafestése 400-500
ezer forintot tesz ki. Folyamato-
san 800-1000 vasati kocsi és
mozdony esik a rongalok aldoza-
tava. A vasiti jarmtivek tisztitasa,
ujrafestése a tobbletkoltség miatt
egy év alatt elérheti akar a 230-
250 millié forintot is.

A vasuttarsasag jarmiveinek
rongalasa szempontjabol az el-
mult évben legfert6zottebb terti-
letnek a Kd&banya-Kispest és
Lajosmizse kozotti vasatvonal, il-
letve Nagykanizsa és Zalaeger-

szeg csomoépont tekinthetd. A
vizsgalatok soran kimutathato,
hogy az elkdvetSk jellemzGen 30
év alatti korcsoportbdl keriilnek
ki, de az elkdvetési hajland6sagot
az életkornal nagyobb mértékben
befolyéasolja a karokozo6 szellemi
és szocialis hattere.

Nemzetkézi viszonylatban a
kozép mezbnybe tartozunk,
ugyanis a magyar vasUttarsasag-
nal lényegesen alacsonyabb a
kart okozé események szama,
mint a francia, vagy a német vas-
utaknél, viszont a lengyel vas-
utakhoz, képest, mar rosszabbul
all a MAV Rt.

A magyar utazokozonség az
esetek tobbségében a mar tobb-
szOri rongalas kovetkeztében
tonkretett kocsikkal talalkozik. A
MAV Rt. vagyonvédelmi erdfe-
szitésein tl tarsadalmi Osszefo-
gasra van sziikség, ugyanis a
nemzeti vasut koézvagyon, meg-
ovasa kozigy.
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