


UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 2



BÖDÃK ZSIGMOND

MAGYAR FELTALÁLÓK
A KÖZLEKEDÉS TÖRTÉNETÉBEN

UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 1



UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 2



BÖDÃK ZSIGMOND

MAGYAR FELTALÁLÓK
A KÖZLEKEDÉS TÖRTÉNETÉBEN

NAP KIADÓ
DUNASZERDAHELY

UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 3



© BödŒk Zsigmond, 2005

A kötet megjelenését a Szlovák Köztársaság Kulturális Minisztériuma (Pozsony), 
valamint a Nemzeti Kulturális Örökség Minisztériuma (Budapest) támogatta. 

Publikácia vy‰la s finanãnou podporou Ministerstva kultúry SR.

Nemzeti Kulturális Örökség Minisztériuma

UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 4



A MAGYAROK „GÉPES KRÓNIKÁJA”

A kerek számok misztikus tisztelete egyidŒs az emberiséggel, s gyökerei minden va-
lószínıség szerint visszavezethetŒk a civilizáció hajnaláig, amidŒn Œseink megtanul-
tak számolni s felismerték, hogy a Hold szabályos idŒközönként ismétlŒdŒ alakvál-
tozásai és a csillagos ég látszólagos évi körforgása a hosszabb idŒtartamok mérését is
lehetŒvé teszi. A történelem során koronként és népenként számos naptárrendszer
szolgálta a végtelen idŒfolyam „szabályozását”, de mindegyikre jellemzŒ volt, hogy
alkalmazóik számára a kerek számú évek különleges jelentŒséggel bírtak. A szám-
mágia, a kabbala különösen a középkorban virágzott, a „jövŒbe látó kiválasztot-
tak” rendszeres idŒközönként jelentették az aktuális világvége-próféciákat. A Bib-
liában, a János jelenéseinek könyvében is olvashatók azok a látomások, amelyek
megjósolják a Krisztus második eljövetele és ezeréves királysága után a sátán (An-
tikrisztus) kiengedését, majd az utolsó ítéletet; hogy mennyire félremagyarázták
és mennyire hitték e jövendölést, mi sem bizonyítja jobban, mint hogy elsŒ kirá-
lyunk, István megkoronázását is 1001. január 1-jére tették, amikorra már kiderül,
bekövetkezett-e a „világvége” vagy sem. A „végítélet” természetszerıleg elmaradt,
ám a kerek számok bıvölete az eltelt ezer év alatt mit sem csökkent, a világvége-
jóslatok pedig még napjainkban is ellepik a bulvársajtót, közeledjen akár egy nap-
fogyatkozás vagy ritka bolygókonstelláció idŒpontja. Beláthatjuk, ez utóbbi jelen-
séggel nem érdemes foglalkoznunk, a kerek évfordulók is legfeljebb arra jók, hogy
idŒnként alkalmat szolgáltassanak múltunk dicsŒséges vagy éppenséggel gyászos
pillanatainak felidézésére.

Mindezek után mégis azt kell mondjuk, alig akadt ember a földkerekségen, akit
közömbösen hagyott volna az ezredforduló küszöbének az átlépése, bár itt szükséges
megjegyezni, hogy 2001. január 1-jén a zsidó idŒszámítás szerint 5761. Tevet 6-át, a
mohamedán naptárban 1421. shawwal 5-ét, a perzsa naptár 1379. day 12-ét, az indiai
világnaptárban pedig 1922. pausa 11-ét írtak.

A millennium közeledtével sokasodtak a rendezvények, nagyszabású ünnepségek,
a történészeket és társadalomtudósokat pedig arra csábította e felette ritkán kínál-
kozó alkalom, hogy egyfajta utószülött bölcsességgel fıszerezve összegezzék az egye-
temes civilizáció, vagy csak egy-egy nemzet történelmének, tudományos-technikai ha-
ladásának, társadalmi fejlŒdésének fŒbb mozzanatait.

A 3. évezred kezdetén tegyünk mi is egy bátortalan kísérletet, hogy kissé elnagyolt
ecsetvonásokkal bár, felvázoljuk az alkotó szellem és a tudás birodalmában is hont
foglaló, „kalandozó” magyarjaink Körképét, akik a tudományokban és a mıszaki ha-
ladásban a már elért és megismert gyepıhatáron túl is sikerrel hódítottak. A panora-
matikus vászon alatt feltüntetett évszámok kronológiai rendje segít majd bennünket
a jobb eligazodásban.
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A nyitóképen a Kárpát-medence festŒi karéját látjuk madártávlatból, anno Domi-
ni 1000 után néhány évtizeddel. Magasból nézvést már megvolna az ország, melynek
közepén a Dunakanyartól a Balaton északi partvonaláig húzódó, hatalmas, összefüggŒ
erdŒségben elŒvillani látjuk Esztergom és Fehérvár székesegyházait és a pannonhalmi,
bakonybéli, zalavári apátságokat, amely épületek a kor technikai színvonalára is utaló
alkotások, s egyben beszédes bizonyítékai elsŒ királyunk rendíthetetlen politikájának.
IdŒvel Pannónia más területein is megszaporodnak a székesegyházak, monostorok, ud-
varházak, templomerŒdök, föld- és kŒvárak; körképünkön a pécsi székesegyházat talál-
juk külön kiemelve, ez ugyanis az egyetlen máig álló és a többszöri átépítés ellenére is
eredetiségét hıen megŒrzŒ román kori katedrálisunk.

A monumentális vászon alján részletekbe menŒ pontossággal megrajzolva látha-
tók korabeli fegyvereink: hajlított élı acélszablyák, egyenes kardok, vashegyı lán-
dzsák, zászlós kopják, fokosok, balták, valamint a rettegett magyar találmány, a még
Ázsiából magunkkal hozott, nagy átütŒerejı, ún. visszacsapó magyar íj. Eleink fejlett
ötvösiparáról pedig az 1020 tájékán az esztergomi pénzverdébŒl kikerült István-féle
ezüstdénárok, de még inkább a Nagyszentmiklós határában elŒkerült aranykincs szol-
gál ékes bizonyítékul. A csaknem tíz kilogramm tömegı, több mint húsz aranyedényt
magába foglaló, lenyıgözŒen szép mıvészi ábrázolásokkal zsúfolt étkészlet vélhetŒen
a marosvári Ajtony fejedelem tulajdona lehetett.

IdŒben már a XI. század vége felé járunk, amikor elŒször jelennek meg Magyar-
országon a vízimalmok, az elsŒ gépek, amelyeket már nem emberi vagy állati erŒ
mıködtetett, hanem a víz energiája. Egy beékelŒdŒ képrészlet a franciaországi clu-
nyi apátságot mutatja. A középkori kódexek miniatúráit idézŒ ábrából kitınik, innét
való a szerzetes, aki egyszerınek tınŒ, mégis korszakalkotó szerkezetével foglalatos-
kodik. Egy vízikerék tengelyébe leleményesen csapot ékelt, így az minden fordulat-
tal felemel egy dorongot, és a további magyarázó képekbŒl mindenki számára vilá-
gossá válik, miként hajtható ismétlŒdŒ mozgással az érczúzó, cérnázó kallómalom,
vagy akár a vaskohászatot forradalmasító fújtató. Ezek a bütykös tengelyı vízikere-
kek csakhamar Magyarországon is elterjedtek, kivételt csak a kallómalmok (guba-
csapók, posztóverŒk) jelentettek, melyek viszonylag késŒbb, a XIII. század elején
tıntek fel Sopronban. Azt látjuk tehát, hogy a nemrégiben még nomád, adószedŒ,
sarcoló, kalandozó lovas nemzet dinamikusan fejlŒdŒ, virágzó országot teremtett,
amely az építészet, kézmıvesség és mıvészetek tekintetében is egyenértékıvé vált
Európa bármely más államalakulatával.

Az élettŒl duzzadó, derıs életképek sora azonban hirtelen megszakad, helyükbe
mindenütt üszkös romok, égŒ falvak, felkoncolt tízezrek, porig rombolt városok meg-
rázó látványa tárul elénk. 1241-et írtak akkor. A magára hagyott országra zúduló ta-
tár hordák megsemmisítŒ erejı támadása nyomán elnéptelenedett pusztasággá vált
a magyarok hazája, s csaknem igaza lett annak a középkori krónikásnak, aki úgy som-
mázta úti tapasztalatait, hogy Magyarország 350 éves fennállása után megsemmisült.

De mit látunk? Alig néhány esztendŒvel a tatárdúlás után mintegy varázsütésre
épülnek városok, templomok, monostorok, várak, melyek már messzirŒl uralkodnak
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a látóhatár fölött. Fellendül az érc- és nemesfémbányászat, az Anjouk korában a vi-
lág aranytermelésének 40%-át, ezüsttermelésének pedig 30%-át Magyarország adja.
A kézmıvesség színvonala újból Európa élvonalához tartozik, az István idejétŒl a ko-
lostorokban folyó tanítás mellett IV. László megalapítja a veszprémi káptalan iskolá-
ból az elsŒ fŒiskolát (ez sajnos 1276-ban elpusztult). A szorgos iparosok közt egyre
gyakrabban bukkannak fel megszállott alkimisták is, akik az aranycsinálás titkának
keresése közben kifejlesztették az ásványok, ércek vizsgálatának tudományos mód-
szereit, felismerték a fémek viselkedését, a savak, lúgok, sók hatását, az oxidáció és
redukció folyamatát.

Észre sem vesszük és a történelem levegŒjét árasztó rotunda-galéria Anjou-kori
tablói elŒtt állunk. Nagy Lajos királyunk alapította 1367-ben Pécsett az elsŒ egyete-
met, és uralkodásának évtizedeiben épültek Buda, Kassa, Kolozsvár, Pozsony és Sop-
ron gótikus dómjai; káprázatos tornyokkal, szemet gyönyörködtetŒ kŒfaragásokkal,
pompás üvegfestményekkel, amelyek már szakítottak a román stílus vaskos egy-
szerıségével. Ám nem sok idŒnk jut ezen építészeti remekek tanulmányozására, mert
eljutottunk az elsŒ igazán nagy jelentŒségı magyar technikai találmányhoz, a kocsi-
hoz, melynek vásznunkon való megfestéséhez a jánosréti oltárképrŒl vette a mintát
piktorunk. Valamikor az 1400-as évek elején a Komárom megyei Kocs községben ké-
szítették a mıszaki újdonságnak számító kocsiszekeret, melynek egy fergettyınek
nevezett, csapon elforgó elsŒ kocsitengelye tette biztonságossá a kanyarodást. A ké-
nyelmesebb változatban a kocsiszekrényt szíjakkal függesztették a „futómıhöz”, je-
lentŒsen tompítva a rázkódást, s annak ringó, hintáló mozgása után kapta a ma is
használatos hintó elnevezést. A találmányt frissiben átvették a németek (Kutsche),
az angolok (coach), és hamarosan Európa-szerte kedvelt közlekedési eszközzé vált.
Miközben a hibátlan vonalvezetéssel megrajzolt hintók és bricskák temérdek apró
részletét leltározzuk, figyelmünket egy másik csinos szerkezet kelti fel, a budai várpalo-
ta vízellátását biztosító járgányos szivattyú. A Luxemburgi Zsigmond által 1416-ban meg-
építtetett mıszaki létesítmény a Duna vizét a közel 60 méterrel magasabban fekvŒ
Várhegyre nyomta fel. És ha már említettük Zsigmond királyunkat, ne feledjünk el
egy pillantást vetni a szintén általa, 1395-ben alapított budai univerzitánkra.

A további képmezŒkben már a Hunyadiak országlását látjuk. Ebben az idŒben ta-
lálják fel Európában az emberiség kétségkívül legnagyobb hatású találmányát, a
könyvnyomtatást. Gutenberg mester 1450-ben kifejlesztett könyvnyomtató módsze-
rét csodálja a mıvelt világ, mialatt mi magyarok leginkább annak megakadályozásá-
ban fáradozunk, hogy a német mıhelyekben ne a Koránt nyomtassák majdan a tö-
rök „vendégmunkások”. Sorozatban kényszerülünk ugyanis a többszörös túlerŒvel ren-
delkezŒ Oszmán Birodalom meg-megújuló támadásait visszaverni. Egészen 1456-ig,
amikor is a nándorfehérvári diadallal kereken hetven évre vettük kedvét a törököknek
a további próbálkozásoktól. A keresztény világban ennek – az Európa jövŒje szempont-
jából is sorsfordító ütközetnek – az emlékére húzzák meg delente a harangokat.

Magyarországon a könyvnyomtatás még így is elsŒként indul meg Európában. A
Corvinák finom pergamenjeire illŒ díszes ábrázolásmódban láthatjuk HESS ANDRÁS
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budai nyomdáját, ahonnét 1473-ban került ki a legelsŒ keltezett és hazai papíron ké-
szült nyomtatványunk, a Budai Krónika néven ismert Chronica Hungarorum. E be-
cses portéka nem is kerülhetett volna méltóbb környezetbe körcsarnokunk vásznán, hi-
szen tŒszomszédságában már Mátyás messze földön híres budai és visegrádi palotájának
rég enyészetté vált, de itt feltámasztott falai közé kalauzolnak az üde fénnyel átszŒtt kép-
sorok. A reneszánsz káprázatos díszletei pompáról és fényızésrŒl tanúskodnak, de
látjuk azt is, hogy a királyi udvarban tágas hely jutott a tudományok és mıvészetek
mıhelyeinek. Túláradó ragyogás mindenütt, talán megsejtve, hogy szükség lesz min-
den pislákoló reménysugárra, amikor leáldozó napunk helyébe másfél évszázadig
csak a félhold sápadt fénye világít majdan.

A török hódítással a függetlenségét elveszítŒ, egyben háromfelé szakadt ország két
világhatalom, Sztambul és Bécs küzdelmének hadszínterévé vált, ami nemcsak gya-
rapodásában és fejlŒdésében vetette vissza hazánkat, hanem valóságos csodának szá-
mít, hogy annyi vérveszteség, sarc és pusztítás után is fenn tudott maradni. A hódolt-
ság korában egyedül Erdélyben és a Felvidéken maradtak meg és mutatnak viszony-
lagos fejlŒdést a technikának azon ágai, amelyekre közvetlenül szükség volt, mint a
várépítészet, bányászat és térképészet. Az ország élni akarását bizonyítja, hogy még
ilyen viszonyok között is keletkeznek új iskolák (közülük is kiemelkedik a PÁZMÁNY

PÉTER által 1635-ben alapított nagyszombati egyetem), és magas színvonalú, modern
természettudományos ismereteket közreadó könyvek tucatjai kerülnek ki e két elsza-
kított országrész nyomdáiból.

Habár a török kiızetésével Magyarország nem nyeri vissza függetlenségét, foko-
zatosan kezd bekapcsolódni Európa vérkeringésébe. A XVIII. század elsŒ harmadá-
tól körképünk egyre zsúfoltabbá válik – mıszaki létesítmények, találmányok, újítá-
sok, tudósportrék sokaságát látjuk megörökítve. Lehetetlen valamennyit felsorolni,
így kénytelenek vagyunk a felületes tárlatvezetŒ hálátlan szerepét vállalnunk.

A képmezŒ központi helyét egy patinás épület foglalja el, az 1735-ben Selmecbá-
nyán létrehozott bányatisztképzŒ iskola, melyet Mária Terézia 1763-ban akadémiai
rangra emelt. Az ország elsŒ mıszaki fŒiskolája ez, ahol az oktatásban a világon
elsŒként vezetik be a laboratóriumi gyakorlatokat. Hírnevét bizonyítja, hogy a pá-
rizsi École Polytechnique 1794-es alapításakor a selmeci akadémiát vették mintául.
Ugyanabban az évben, amikor a selmeci fŒiskola akadémiai rangra emelkedett, Má-
ria Terézia a Pozsony melletti Szencen egy másik nagy jelentŒségı mérnökképzŒ in-
tézményt alapított, a Collegium Oeconomicumot, vagyis Gazdasági FŒiskolát.

Tudósportréink sorát SEGNER JÁNOS ANDRÁS (1704–1777) képmása nyitja meg, aki
1747-ben ismertette korszakalkotó találmányát, a késŒbb róla elnevezett Segner-ke-
reket, amelyet a reakciós turbinák elŒfutárának tekinthetünk. A tisztelgŒ utókor je-
les mıszaki alkotónkról egy krátert nevezett el a Holdon. Mellette találjuk kortársát,
HELL JÓZSEF KÁROLYt (1713–1789), aki 1753-ban helyzete üzembe Selmecbányán a
világ elsŒ, sırített levegŒvel mıködŒ vízemelŒjét, amellyel a tárnákba betörŒ vizet szi-
vattyúzták a felszínre. Az olajbányászatban ma is világszerte alkalmazott „gáz-liftes”
kitermelési eljárás Hell léggépének az elvén alapul. Nem kevesebb dicsŒséget szer-
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zett hazájának testvéröccse, HELL MIKSA (1720–1792) csillagász, akinek nevéhez
számtalan tudományos eredmény fızŒdik, találmányai közül itt most csak a csillag-
vizsgálók forgatható kupoláját említjük. Az Œ nevét is Œrzi egy kráter a Holdon.

IdŒközben a komoly gépek és mıszerek közé egyáltalán nem illŒ, igen fura szer-
kezet vonja magára figyelmünket, mégpedig egy sakkasztalnál ülŒ turbános, pocakos
török bábu, ami nem más, mint KEMPELEN FARKAS (1734–1804) legendás hírı sakk-
automatája, amely a maga idejében lázban tartotta egész Európát. Egy tızvész során
elpusztult, sajnos, így trükkös vezérlési elvét ma sem ismerjük pontosan. A zseniális
mechanikus egy sor, korát messze meghaladó szerkezetet konstruált, többek között
Œ tervezte a schönbrunni kastély szökŒkútjait, 1772-ben vakok számára írógépet szer-
kesztett, csinált beszélŒgépet és még hosszasan sorolhatnánk furfangos gyártmánya-
it. Kempelen Pozsonyban született, és ennek kapcsán említsük meg akkor, hogy itt
adták ki az elsŒ magyar nyelvı újságot 1779-ben, a Magyar Hírmondót. Az újabb áb-
ra a Selmecbánya melletti Szklenóra vezet bennünket. BORN IGNÁCot (1742–1791)
látjuk, aki világhírnevét új kohászati eljárásokkal – többek között az amalgámo-
zás felfedezésével – alapozta meg. Úgyszintén az Œ nevéhez fızŒdik a világ elsŒ
nemzetközi mıszaki-tudományos kongresszusának megrendezése 1786 szeptembe-
rében, 8 ország 27 szakemberének a részvételével. Az Œ javaslatára hozták létre az
elsŒ nemzetközi tudományos társaságot, a „Societät für Bergbaukunde”-t. Nevét a
bornit ásvány Œrzi, Mozart pedig róla mintázta meg a Varázsfuvola Sarastro alakját.

Ekkorra azonban már javában tart az ipari forradalom, s a technika gyorsuló
iramú fejlŒdésében a dohogó-fújtató, füstokádó gŒzmasinák tökéletesítŒi mellett
ott találjuk azokat a kiváló elméket, akik valami merŒben újat kerestek. Azokat,
akik már az elektromosságban látták az ígéretes jövŒt, a képeket és a hangot pró-
bálták rögzíteni, majd az éteren át továbbítani; optikai eszközökkel egyre távolabb
tekintettek a feneketlen ırbe és egyre mélyebbre az anyag belsejébe. SŒt, voltak
közöttük olyan megszállottak is, akik ijesztŒ találmányaikkal a levegŒben akartak uta-
zásokat tenni. Mindezen túl a technika fejlŒdésének irányítását az agyafúrt ezermes-
terek kezébŒl a fizikai jelenségek törvényszerıségeinek tudományos feltárói vették
át. JólesŒen konstatálhatjuk: mind ebben a hŒskorszakban, mind a késŒbbi kibonta-
kozásban igen jelentŒsnek tekinthetŒ a magyarok úttörŒ munkássága.

A teljesség igénye nélkül folytassuk mustránkat a legjelentŒsebb magyar talál-
mányok között. 1828-ban JEDLIK ÁNYOS (1800–1895) készítette el az elektromágne-
ses kölcsönhatás elvén mıködŒ forgókészülékét, az elektromotor Œsét. KÃSZEGHI-
MÁRTONY KÁROLY (1783–1848) találta fel a ma is igen széles körben alkalmazott
légzŒkészüléket, amely a külsŒ levegŒtŒl függetlenül, fémpalackba sırített 
levegŒvel mıködött. BOLYAI JÁNOS (1802–1860) 1831-ben adja közre korszakalko-
tó tanulmányát az abszolút geometriáról. IRÍNYI JÁNOS (1817–1895) 1837-ben ta-
lálta fel a zajmentes gyufát, 1840-ben pedig PETZVAL JÓZSEF (1807–1891) elkészíti
a világ elsŒ fényerŒs fényképezŒobjektívét, ami által a fényképezés rohamos
fejlŒdésnek indult. Jedlik Ányos 1861-ben feltalálta a dinamót, 1867-ben pedig a
maitól alig különbözŒ ólomakkumulátort szerkesztett. PUSKÁS TIVADAR
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(1844–1893) 1878-ban készítette el Amerikában az elsŒ telefonközpontot, 1893-tól
pedig megindította Budapesten a világ elsŒ nem írásos tömegtájékoztatását a te-
lefonhírmondót, melynek fénykorában közel kilencezer elŒfizetŒje volt. Gyakor-
latilag egy emberöltŒvel elŒzte meg a rádió elterjedését. FODOR ISTVÁN (1856–1929)
az 1881–82-es években felépítette az elsŒ európai izzólámpa-világítási hálózatokat
Strasbourgban, Antwerpenben és Hamburgban. GESTETNER DÁVID (1854–1939)
1881-ben találta fel a stenciles sokszorosítási eljárást. DÉRI MIKSA (1854–1938),
BLÁTHY OTTÓ (1860–1939) és ZIPERNOWSKY KÁROLY (1853–1942), a budapesti
Ganz-gyár mérnökei 1885-ben szabadalmaztatták világhírı találmányukat, a transz-
formátort. KANDÓ KÁLMÁN (1869–1931), a Ganz-gyár egy másik zseniális mérnö-
ke alkotta meg nagy jelentŒségı találmányát, a háromfázisú villanymozdonyt.
BÁNKI DONÁT (1859–1922) és CSONKA JÁNOS (1852–1939) számára a világhírt a kar-
burátornak nevezett üzemanyag-porlasztó találmányuk hozta meg 1893-ban. Por-
zsolt JenŒ (1856-1938) 1894-ben kapott szabadalmat fényszedŒgépére. A mostoha
sorsú SCHWARZ DÁVID (1850–1897) már nem érhette meg világraszóló találmányá-
nak, az elsŒ kormányozható, merevvázas léghajójának 1897. november 3-i sikeres
próbafelszállását. A léghajó terveit megvásárolta egy másik kísérletezŒ, Ferdinand
Zeppelin... 1898-ban mutatta be EÖTVÖS LORÁND (1848–1919), a magyar és egye-
temes fizika egyik legnagyobb alakja, zseniális találmányát, a torziós ingát. A 
világszenzációt jelentŒ mıszerrel igazolni lehetett Einstein relativitáselméletének
helyességét a súlyos és tehetetlen tömeg ekvivalenciájára vonatkozóan, de alkal-
masnak bizonyult a Föld szerkezetének, így a mélyben rejtekezŒ kŒolajtelepek
felkutatására is. A torziós ingával (melyet Eötvös szándékosan nem szabadalmaz-
tatott) jelentŒs olajmezŒket sikerült feltárni Texasban, Venezuelában, Indiában, a
Közel-Keleten, Perzsiában...

GALAMB JÓZSEF (1881–1955) a Ford autógyár fŒmérnökeként tervezte a világ-
hírıvé vált Ford T-modell népautót, amelybŒl 1908-27 között több mint 15 milliót gyár-
tottak. JelentŒs autóipari találmánya a bolygómıves sebességváltó. A levegŒ meghó-
dítása, úgy tınik, különösen csábította a magyarokat. FONÓ ALBERT (1881–1972) az
elsŒ világháború alatt dolgozta ki a sugárhajtású torpedó elvét, amely már tartalmazta a
hangsebesség feletti légieszközök minden lényeges alapelemét. Munkássága 1928-ban
jutott el csúcspontjára, amikor feltalálta a repülŒgépek sugárhajtómıvét. Ugyancsak
az elsŒ világháború alatt fejlesztette ki KÁRMÁN TÓDOR (1881–1963) a világ elsŒ he-
likopterét, amely képes volt felemelkedni és helyben lebegni. 

1918-at írtak, amikor MIHÁLY DÉNES (1894–1953) szabadalmaztatta projectophon
nevı találmányát. Rejtély, miért tudják még ma is olyan kevesen, hogy egy magyar a
hangosfilm feltalálója. Mihály Dénes egy másik szabadalma alapján elkészített beren-
dezéssel 1929. március 8-án éjjel 11 órakor a berlini Witzleben rádióállomásról
elŒször a világon mozgó televíziós közvetítést sugároztak a 175,4 m-es hullám-
hosszon. Igazán megérdemelné e nagyszerı magyar alkotó, hogy neve végre beke-
rüljön a honi köztudatba. SELÉNYI PÁL (1884–1954) kiemelkedŒ kísérleti fizikusunk
a 1920-as évek vége felé kidolgozta a fénymásolás technikáját. Xerográfját a szak-
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ma és az ipar képviselŒi nem tartották eléggé érdekesnek (!?) Egy évtized múlva új-
ból „feltalálják” a fénymásolást, óriási hasznot hozva azoknak a vállalatoknak, me-
lyek a nem eléggé érdekes dolgokban is meglátják a jövŒ ígéretét... SZILVAY KORNÉL

(1890–1957) 1923-ban szabadalmaztatta a tızoltásban azóta nélkülönözhetetlenné
vált ún. szárazoltó eljárását. 1927-ben IFJ. UHER ÖDÖN (1892–?) elkészíti a világ elsŒ
elektromos nyomdai szedŒgépét. Egy évvel késŒbb TIHANYI KÁLMÁN (1897–1947) fel-
találta a televízió lelkének számító töltéstároló elektródát, a korszerı képcsövek elŒfu-
tárát. 1935-ben készült el GROSSMAN GUSZTÁV (1878–1957) tervezésében a gyógyá-
szatban alapvetŒ jelentŒségı diagnosztikai eszköz, a rétegfelvevŒ röntgenkészülék. 
Ennek továbbfejlesztett változatát és a computertomográfiai (CT) alapjait FRANK

GÁBOR (1908–1944) dolgozta ki még 1938-ban. Frank Gábor eltınt a háborúban, ta-
lálmánya feledésbe merült, csak évtizedekkel késŒbb „találják” fel újból az emberi
test mélyébe látó készüléket. Nobel-díjjal jutalmazták az újdonsült alkotókat.

DALLOS JÓZSEF (1905–1979) 1932-ben dolgozta ki azt az üvegtechnikai eljárást,
amellyel a szemre pontosan simuló üvegkagylók, ún. kontaktlencsék lettek elŒállítha-
tók. Honfitársa, GYÃRFFY ISTVÁN (1912–1999) 1939-ben a világon elŒször készített tör-
hetetlen anyagból kontaktkagylót, majd 1954-ben közvetlen a szaruhártyára illeszkedŒ
kontaktlencsét.

ROTT ANDORnak (1897–1981) 1939-ben sikerült közvetlen pozitív fényképészeti el-
járást kidolgoznia, amely azután alapjául szolgált a Polaroid rendszerı rögtönfényké-
pezésnek. GOLDMARK PÉTER KÁROLY (1906–1977) jelentŒs találmányát, a színes te-
levíziót, 1940-ben mutatta be az amerikai Columbia Broadcasting System. Az Œ neve
alatt jegyzik még a mikrobarázdás hanglemez és a televíziós kép „konzerválására” al-
kalmas videokészülék találmányokat is. És vajon akad-e ember a földkerekségen, aki
még nem használta volna BÍRÓ LÁSZLÓ (1899–1985) 1943-ban szabadalmaztatott ta-
lálmányát, a golyóstollat? Az angolok mai is Biro-pennek nevezik ezt az írószert.

Körképünk festŒvásznán, amely mostanra már leginkább egy mıszaki bazár zsú-
folt belvilágát idézi, fontosságához mérten kiemelt helyre került az újkor eljövetelét
hirdetŒ számítógép, NEUMANN JÁNOS (1903–1957) programvezérlésı számszövŒgépe.
Neumann egyike volt az Amerikát „megszálló” legendás „marslakóknak”, akik elkáp-
ráztatták az Újvilágot tudásukkal és meghökkentŒen eredeti gondolkodásmódjukkal.
Magyar honfitársai, SZILÁRD LEÓ (1898–1964), aki rájött, hogy a neutronok által ki-
váltott láncreakció megvalósítható és atomreaktor-szabadalmát Fermivel együtt jel-
képes egy dollárért adták el az Egyesült Államoknak, a Nobel-díjas WIGNER JENÃ

(1902–1995), a világ elsŒ atommáglyájának tervezŒje és beindítója, TELLER EDE

(1908–2003), a csillagok energiatermelését utánzó magfúziós folyamat megte-
remtŒje, döntŒ mértékben járultak hozzá, hogy Amerika mindvégig megtartotta
elsŒségét a világ katonai nagyhatalmai között. A sor a Nagy Generáció képvi-
selŒivel persze korántsem ért véget. Szerte a világba, fŒként azonban az Egyesült
Államokba emigrált tudósaink, mérnökeink „ujjlenyomatát” csaknem minden je-
lentŒs mıszaki-tudományos felfedezés „színhelyén” megtaláljuk tudománytörté-
neti nyomozásunk során.
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BAY ZOLTÁN (1900–1992) fejlesztette ki a részecskeszámlálásban nélkülözhetetlen
fotoelektron-sokszorozót. Mérnöktársaival még odahaza Budapesten, 1946. február
6-án sikerült radarkészülékükkel visszhangot kapniuk a Holdról. Mindössze egy hó-
nappal maradtak el az amerikaiak hasonló kísérletétŒl, amirŒl nem volt tudomásuk,
ám Bay Zoltánék módszere hatékonyabbnak bizonyult, s ezt a kísérletet tekinti a tu-
dományos közvélemény a radarcsillagászat kezdetének. KÜRTI MIKLÓSnak
(1908–1998), az Oxfordi Egyetem professzorának 1956-ban egy teljesen új módszer-
rel, az ún. atommag-lemágnesezéssel sikerült mikrokelvines közelségbe kerülnie az ab-
szolút nulla fokhoz (-273°C). Kürti, a nukleáris hıtéssel elért ultrahideg világcsúcs-
tartójaként hosszú évekig szerepelt a Guinness rekordok könyvében. Az 1956-ban
emigrált CSICSÁTKA ANTAL (1911–1976) a sztereorögzítés és sztereoátvitel kidolgozó-
ja. Már az Egyesült Államokban, 1961-ben szabadalmaztatta segédvivŒs, kétcsator-
nás sztereorádiója elvét, amelyet ma is világszerte alkalmaznak. Einstein tanársegé-
de, késŒbb Carter elnök tudományos tanácsadója, KEMÉNY JÁNOS (1926–1992) nem
kisebb dolgot alkotott meg 1964-ben, mint a modern kor latinjának tekinthetŒ, BA-
SIC számítógépes programozási nyelvet. Egy évvel korábban hozta létre a számítógé-
pek idŒosztásos mıködését lehetŒvé tevŒ rendszert. Ezen kommunikáltak a világon
elŒször e-maillel. A szintén 56-os emigráns IZSÁK IMRE (1929–1965) képességei foly-
tán hamarosan a NASA égimechanikai osztályának lett a vezetŒje. Ã volt az, aki a
mesterséges holdak pályáinak elemzésébŒl elsŒként következtetett arra, hogy a Föld
egyenlítŒje nem kör alakú s felszíne hullámos (ma úgy mondjuk, bolygónk geoid ala-
kú). Fájdalmasan korán, mindössze 36 éves korában távozott az élŒk sorából. A róla
elnevezett kisbolygó és a Hold túlsó oldalán az Izsák-kráter Œrzi emlékét. Pályatársa
és szakmabeli kollégája, SZEBEHELY GYÃZÃ (1921–1997) az égimechanika világszer-
te elismert képviselŒje, 1968-ban lett a Texasi Egyetem Ùrmérnöki Intézetének ve-
zetŒje. DöntŒ szerepe volt a Föld-Hold gravitációs erŒtérben haladó Apollo ırhajók
nyolcas alakú pályáinak megtervezésében. Hazájával végig szoros kapcsolatot tartott.
Halálakor a New York Times háromhasábos nekrológban búcsúztatta a már életében
legendává vált tudóst. Ez alkalomból odahaza egy sor sem jelent meg róla...

1997-ben az év emberének választották Amerikában Andrew Grove-t, alias GRÓF

ANDRÁSt, az 1956-ban, még egyetemistaként Nyugatra emigrált magyart, akiben két-
ségkívül az informatikai forradalom egyik legnagyobb hatású alakját tisztelhetjük.
Gróf 1968-ban alapította vállalatát, az INTEL-t, amely kifejlesztette a 286-os, 386-os,
486-os és a Pentium mikroprocesszorokat, lehetŒvé téve a személyi számítógépek rob-
banásszerı elterjedését. És ha már itt tartunk, tegyük teljessé a Neumann Jánossal,
Kemény Jánossal és Gróf Andrással megkezdett kört további „mikroprofesszorunk-
kal”, IFJ. SIMONYI KÁROLLYal, a MICROSOFT fŒmérnökével, aki a WORD, EXCEL
és a WINDOWS programok egyik megalkotója.

Már említettük, hogy 1926-ban Galamb József fejlesztette ki a Ford-gyár máig leg-
sikeresebb autótípusát, a T-modellt, amely olcsóságával és megbízhatóságával vált
közkedveltté. Azt azonban már kevesebben tudják, hogy a világ legdrágább autóját
is magyar tervezte. Az 1956-ban emigrált PAVLICS FERENC vezette Santa Barbarában
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azt a tervezŒcsoportot, amely az Apollo-programban a Holdra juttatott három hold-
járót megalkotta. A NASA 1996. december 3-án bocsátotta fel a Marsra azt az ırszon-
dát, amely fedélzetén magával vitt egy miniterepjárót, a Pathfindert. Az expedíció si-
kere elsŒsorban ennek a terepjárónak a szereplésétŒl függött. A kitınŒre vizsgázott
marsjáró konstruktŒre ezúttal is Pavlics Ferenc volt, ám a dicsŒségben osztoznia kel-
lett a jármı távirányítási technológiájának kifejlesztŒjével, a NASA-díjas BEJCZY

ANTAL professzorral, aki hozzá hasonlóan 1956-ban hagyta el Magyarországot. Boly-
górendszerünk minél jobb megismerésében jelentŒs szerepet játszott egy további
magyar, NAGY F. ANDRÁS is, a Michigani Egyetem professzora, az amerikai bolygó-
közi ırkutatás nagy alakja. Ã tervezte a Pioneer-Venus program számos ırkísérletét,
ırszondákon elhelyezett mıszereket szerkesztett, a Mars, a Jupiter és a Szaturnusz
bolygók vizsgálatára alkalmas programokat állított össze. A Szaturnusz bolygóhoz
1997 októberében felbocsátott és oda már a XXI. században, 2004 júliusában érkezŒ
CASSINI bolygóközi ırszonda kutatási programjának is az egyik kidolgozója. A
CASSINI a Szaturnuszhoz elviszi a misszió megvalósításában részt vett kutatók alá-
írását, közöttük öt magyarét is. Ezek – Nagy F. Andráson kívül – a magyarországi
KFKI (Központi Fizikai Kutató Intézet) Részecske- és Magfizikai Kutató Intézet
munkatársai, akik fedélzeti magnetométert és egy részecskedetektort készítettek az
ırszonda számára. A szakembergárda e kíváló teljesítményéért Nasa-díjban részesült.
A magyar szakértelem megbecsülését e tény puszta konstatálásán kívül aligha kell kü-
lön is ecsetelnünk.

Az 1980-as évek tudományos szenzációja volt a felfedezés, miszerint a világegye-
tem anyageloszlása nagy mérettartományban strukturális szerkezetet mutat. A felfe-
dezŒk közt volt SZALAY A. SÁNDOR is (John Hopkins University, Baltimore), aki az
univerzum nagyléptékı szerkezete távcsöves-komputeres föltérképezésének ma is élen-
járó alakja.

Tekintetünket a kozmikus távlatokból fordítsuk most az anyag szemmel láthatat-
lan tartományai felé. KUTI GYULA alkotta meg a kvark-parton modellt, GÚTAY LÁSZ-
LÓ értelmezte a pion-pion szórást, CSIKAI GYULA kutatásai a neutronok által kiváltott
magátalakulásokban voltak számottevŒek, míg Bor Zsolt a femtoszekundumos idŒtar-
tományban lejátszódó lézerfolyamatok terén fedezett fel alapjelenségeket. MEZEI

FERENC fedezte fel a neutronspin-echo módszert, melynek segítségével az anyag
építŒköveinek nemcsak sztatikus tulajdonságai tárhatók fel, hanem a láthatatlan
építŒelemek mozgásai vagy az elemi gerjesztések is tanulmányozhatók. ZIMÁNYI JÓ-
ZSEF a nukleáris részecskék szögkorrelációjának, a direkt magreakcióknak, a magfizikai
rezonanciáknak és a nehézion reakcióknak tudományterületein ért el nemzetközi tekin-
tetben is kimagasló eredményeket. MARX GYÖRGY professzornak a leptonszám megma-
radására, valamint a Nap neutrínó-sugárzására vonatkozó felismeréseit tartja számon
a világ. FAIGEL GYULA és TEGZE MIKLÓS fejlesztették ki az atomi felbontású röntgen-
holográfia módszerét. A világon elsŒként mutatták meg, hogy lehetséges olyan holog-
ramot készíteni, amellyel megkapjuk háromdimenziós modellben az atomok valós tér-
beli elhelyezkedését. VICSEK TAMÁS a természetben elŒforduló fraktálok (olyan vég-
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telen finom szerkezettel bíró alakzatok, amelyek ún. önhasonló tulajdonsággal ren-
delkeznek, azaz amelyek legkisebb részei is az egész halmazhoz hasonlóak) növeke-
dési törvényszerıségeinek úttörŒ jelentŒségı vizsgálataiért ma az egyik leggyakrab-
ban idézett magyar fizikus.

A sort – napjaink és a közelmúlt magyar tudományos eredményeibŒl válogatva 
– még hosszasan folytathatnánk, de már átsiklottunk a mıszaki tudományok mezs-
gyéréjŒl a fizika felségterületére, s az ott való búvárkodásunk ezúttal nem tartozik vál-
lalt célkitızéseink közé. Ugyanakkor szemlénk végéhez érkeztünk. Visszajutottunk
kiindulási helyünkre, ahol Körképünk kárpitja a két ezredfordulóban immáron össze-
ér, egybekapcsolva a múltat a jelennel, s e sajátos, „téridŒ görbületnek” köszönhetŒen
egy képmezŒben látjuk az ezer évvel ezelŒtt technikai újdonságnak számító vissza-
csapó magyar íjat és a fedélzetén magyarok által készített mıszereket is szállító Cas-
sini ırszondát.

És miközben e jelképesnek is tekinthetŒ záróképpel mi is búcsút veszünk rendha-
gyó tárlatunktól, töprengjünk el egy kicsit afelett, hogy miért játszanak még ma is oly
csekély szerepet magyarságtudatunk formálásában nagyszerı tudósaink? Itt az ide-
je, hogy megreformálva eddigi egysíkú történelemszemléletünket, múltunk jelenték-
telen epizódszereplŒi, harmadrendı politikusai helyébe a világ által is nagyra becsült
tudósainkat helyezzük a köztudatba. Azokat a nagyszerı embereket, akik részt vet-
tek az anyag szerkezetének feltárásában, kijuttattak bennünket az ırbe és informá-
ciós hálóval szŒtték körbe a Földet – mindezzel nem kis mértékben befolyásolva a ci-
vilizáció történelmének alakulását is.

Kár lenne, ha éppen a legtöbb magyar sikertörténetet magába foglaló könyvünk
maradna csukva mind magunk, mind a már nyomukban lépkedŒ ifjú nemzedék elŒtt.
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HAJÓZÁS  A  DUNÁN  A  RÓMAI  KORBAN

A római elŒrenyomulás a Kr. u. elsŒ évtizedben már mindenütt elérte a Dunát, s at-
tól fogva négy évszázadon keresztül Pannónia is részévé vált az egész Mediterráne-
umot átfogó Római Birodalomnak. A római hódítással egyben az ókori civilizáció
vívmányai is eljutottak Pannóniába. Az építkezésben az addigi, szinte kizárólago-
san alkalmazott vályogot és fa alapanyogot felváltotta a kŒ, amelybŒl pompás pa-
loták, úthálózatok, hidak, vízvezetékrendszerek, fürdŒk, amfiteátrumok épültek.
ElsŒsorban a mai Dunántúlt magába foglaló provinciában – amelynek 106-tól Aquin-
cum (Buda) lett a helytartói székhelye – a mıszaki és kulturális fejlettségnek mind-
azon eredményei megjelentek, amit a rómaiak az etruszk és görög kultúrából átvet-
tek és továbbfejlesztettek. Az újabb római hódítással a határvidék is kitolódott, s a
híres limes védvonalnak Európa legnagyobb folyama, a megközelítŒleg 2850 kilomé-
ter hosszú Duna is egy jókora szakaszon részévé vált. Ennek mentén viszonylag rö-
vid idŒ alatt erŒdítmények, légióstáborok, castrumok és városok tucatjai létesültek,
ugyanis a természetes folyami akadály jól védhetŒ bázisvonalat jelentett a Római Bi-
rodalomnak a keleti barbár törzsek támadásaival szemben. 

Ugyanakkor a Duna nemcsak stratégiai szempontból volt jelentŒs a világbiroda-
lom számára. Fontos szerepet töltött be az egyes provinciák közötti összeköttetésben,
a kereskedelemben, de a katonaság gyors és zavartalan ellátásának biztosításában
vagy azok rövid idŒ alatt történŒ átcsoportosításában is. Ám ezt a hosszú határvona-
lat csak katonai táborok és erŒdítmények sokaságával, valamint erŒs hajóhaddal le-
hetett megvédeni a meg-megújuló barbár betörések ellen.

A Dunán két római flotta Œrködött, amelyek közül a pannóniai szakaszon a Clas-
sis Flavia Pannonica teljesített szolgálatot. Ennek a köteléknek egy-egy hajóraja Car-
nuntum (Petronell, Ausztria), Brigetio (SzŒny), Aquincum (Óbuda) és Taurunum
(Zimony) katonai székhelyeken állomásozott, s folyamatos ellenŒrzés alatt tartották
a folyam alkotta határvonalat.

A dunai flotta leggyakoribb hajótípusai a tengereken is használt egy vagy két
evezŒsoros liburna, valamint a nagyobb és három evezŒsorral ellátott triera voltak. E
hadihajók több ábrázolása megtalálható Traianus császár diadaloszlopán, amelyen
gyŒzedelmes dáciai hadjáratának fŒbb eseményeit örökíttette meg. Akárcsak egy
ókori képregényt olvasnánk, úgy sorjáznak a dombormıvek csigavonalban a mintegy
harminc méter magasságú, monumentális oszlopon. 

Ugyancsak a római korból származnak a legelsŒ adataink azokról a Dunán és
egyéb folyókon végzett munkálatokról, amelyeket a római uralom alatti Pannóniá-
ban végeztek. Az al-dunai hajózás legnagyobb akadálya évszázadokon át az egykori
magyar–román–szerb határháromszögben húzódó veszedelmes folyamszakasz, a Vas-
kapu volt. A Duna széles medre a Kárpátok déli áttörésénél, Orsova alatt mintegy

15
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három kilométernyi hosszan rendkívüli módon összeszıkült, s a sebes sodrás mellett
a temérdek zátony, alattomos szirt és örvény tette szinte lehetetlenné a hajók áthala-
dását. A Duna ezen szakaszán csak magas vízálláskor tudtak átjutni a hajók, egyéb-
ként akár többhetes veszteglésre kényszerültek, esetleg a hajók rakományát evezŒs
dereglyéken vagy szekereken szállították tovább. Mivel a kereskedelem zavartalan
bonyolításában és a pannóniai légiók utánpótlásában komoly akadályt jelentett a
Vaskapu-szoros, Traianus császár nagyszabású szabályozási tervet dolgoztatott ki. A
Duna medrében lévŒ hatalmas sziklákat az akkori technikai eszközökkel lehetetlen
lett volna eltávolítani, ezért a folyó jobb partja mentén hajózócsatorna építésébe
kezdtek. A véd- és duzzasztógátakkal ellátott csatorna a régészeti leletek tanúsága
szerint elkészült, s feltehetŒleg a kisebb merülésı dereglyék tavasztól Œszig hajóztak
rajta. Ugyanakkor a sebes áramlású szorosban az árral szemben haladó hajók átjutá-
sáról is gondoskodni kellett. Ezt a római építészek úgy oldották meg, hogy a folyó
mentén a meredek gránitfalba fából ácsolt galériát építettek, s errŒl az állványzat-
ról véstek utat a sziklába. Innét azután már lovakkal tudták vontatni a sodrással
szemben küszködŒ hajókat. A tekintélyes vállalkozás Kr. u. 103-ban, Dácia meg-
hódításával egy idŒben fejezŒdött be. TervezŒje nem ismert, bár egyes történészek
szerint azonos azzal a Damaszkuszi Apollodórosszal, akinek nevéhez egy másik mo-
numentális vízmı, az elsŒ dunai állandó híd tervezése és kivitelezése is fızŒdik. A
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kŒpilléreken nyugvó, favázas hidat Apollodórosz az egykori Szörényvár (a mai Turnu
Severin) fölött 18 hónap alatt építtette meg. E nagyszerı építményt azonban nem sok-
kal késŒbb Hadrianus féltékenységbŒl leromboltatta, s Apollodóroszt kivégeztette. Az
ókor e megcsodált remekmıvének romjai alacsony vízállásnál ma is láthatók.

És ha már itt tartunk, nem feledkezhetünk meg a technikatörténet számunkra ki-
emelkedŒ momentumáról, a Vaskapu magyarok általi hajózhatóvá tételérŒl.

A grandiózus vállalkozás elindítója – mint abban az idŒben annyi minden más, Ma-
gyarország felemelkedését szolgáló ügynek – maga Széchenyi István volt, aki Vásár-
helyi Pált bízta meg az Al-Duna feltérképezésével. A szabályozási munkálatok meg-
kezdésére azonban csak hatvan évvel késŒbb került sor, miután az 1878-as berlini nem-
zetközi kongresszuson határozat született arról, hogy a nagy mı kivitelezésével 
Magyarországot bízzák meg (Szerbia és Románia csak a nagyhatalmak nyomására
egyezett bele a feltételekbe). A magyar kincstár által finanszírozott folyamszabályo-

zást a magyar mıszaki kar nagyjai irányították, melynek
eredményéül összességében 11 kilométernyi, 60–80eredményéül összességében 11 kilométernyi, 60–80
méter szélesméter széles, 2 méter mély hajóutat robbantottak ki, 2 méter mély hajóutat robbantottak ki
a sziklákból, emellett az átlagosan 30 méter mély víza sziklákból, emellett az átlagosan 30 méter mély víz--
ben kŒbŒl és betonból csaknem 13 kilométernyi vízben kŒbŒl és betonból csaknem 13 kilométernyi víz--
vezetŒmı épült megvezetŒmı épült meg..
A gigantikus mı megvalósításának túlnyomó részét magá-
ra vállaló Magyarország – amely abban az évben a millen-
niumi ünnepségek lázában élt – az 1896. szeptember 27-i
ünnepélyes avatást fiaskóként élte meg. ElsŒként a Fe-
renc JózsefrŒl elnevezett gŒzös haladt át a megépített
csatornán; a luxushajó fedélzetén a névadó uralkodó, a
román és a szerb király mellett számos prominens sze-
mély, miniszterek és diplomaták kaptak helyet – ám az
elŒkelŒségek körében magyar vendégeket nem lehetett 
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találni. A végig fellobogózott part csak a császári fekete-sárga, a szerb és a román zász-
lóktól tarkállott, mi több, az ünnepi beszédben Ferenc József csupán a Monarchia sze-
repét emelte ki, a mıre méltán büszke Magyarországot meg sem említette...

Azóta sok víz lefolyt a Dunán, s a politikai botrány hullámai is rég elsimultak; ka-
nyarodjunk hát vissza a római korba, amikor is Pannóniában további lenyıgözŒ ví-
zépítészeti alkotások születtek. 

Vannak arra utaló jelek, hogy a rómaiak a Dunán több állandó hidat építettek. Er-
rŒl Baranyay József a Régi utazások Komárom vármegyében címı munkájában ezt ír-
ja: „...sok valószínıség szól a mellett, hogy a vármegye területén a rómaiaknak több
hídjuk is volt a Dunán. Rómer Flóris szerint Tata fölött, Almás táján állandó hídjuk le-
hetett a rómaiaknak a Dunán. Brigetio és ellenvára, az izsai Leányvár között olyan nagy
lehetett a forgalom, hogy ott bizonyosan volt hajóhíd, és mind a két hídfŒnél kikötŒ.
Erre enged következtetni az a körülmény, hogy FüzítŒ és Pat között a Duna medrében
valami hídpillérmaradványok nyomait lehet észlelni alacsony vízálláskor. Vagy hídláb,
vagy valami régi falmaradványok ezek. A knitlingeni születésı Gerlach István lelkész
1574-ben megfordult Komáromban, és azt írja, hogy Œ még látta ennek a római kŒhíd-
nak a romjait...”

Említést érdemel továbbá a Kr. u. 276–282 között uralkodó Probus császár intéz-
kedése, amely során katonáival lecsapoltatta a Duna jobb partja mentén, a mai Eszék
közelében húzódó Hiulca-mocsarat. (Talán nem érdektelen megemlítenünk, hogy
ugyancsak Probus római császár volt az, aki Pannóniában meghonosította a szŒlŒt.
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ElŒtte szŒlŒvesszŒt a birodalom területérŒl tilos volt kivinni. A tilalmat Œ oldotta fel,
és elrendelte, hogy a légiók békeidŒben szŒlŒt telepítsenek.)

A legnagyobb szabású vállalkozás azonban a 293–311 között uralkodó Galerius
nevéhez fızŒdik. Alighanem kevesen tudják, hogy a történelmi múltban a Balaton
többször teljesen kiszáradt, s óriási homok- és porviharok sújtották a vidéket. A tó
felesleges vizének leszállítására, illetve szabályozására építették meg a rómaiak a
Sió-csatornát a hozzá tartozó duzzasztózsilipekkel együtt. ErrŒl Sextus Aurelius Vic-
tor Historia Romana de Caesaribus címı mıvében ezt írja: „Pannóniában nagy 
erdŒk kiirtását és a Pelso tónak (Balaton) a Dunába levezetését végezte. Ezáltal mér-
séklŒdött a vízszint ingadozása és a sekélyebb partok elmocsarasodása, s könnyeb-
bé vált a tó megközelítése, a halászat, valamint a tavon történŒ közlekedés is.”

A történelembŒl jól ismerjük, hogy a Római Birodalom hanyatlása a Kr. u. 395-ben
történŒ kettészakadásával kezdŒdött el. A Keletrómai Birodalom (Bizánc) még vagy
ezer éven át, egészen 1453-ig fennmaradt, amikor is a törökök végérvényesen bevet-
ték Konstantinápolyt. A Róma-központú Nyugatrómai Császárságot a germán táma-
dások Kr. u. 478-ban buktatták meg, s helyén germán királyságok alakultak ki. 

A népvándorlást követŒ évszázadokban a Duna jelentŒsége csökkent, és csak a
késŒbbiekben, az ókor végén, illetve a középkor kezdetén alakult ki újra jelentŒs ke-
reskedelmi forgalom a folyón.
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A  DUNAI  HAJÓZÁS  MAGYAR  ÚTTÖRÃI

Ha egy megfelelŒ térképen tüzetesebben szemügyre vesszük a Kárpát-medence víz-
rajzát, azonnal szembetınik, hogy e térség valamennyi folyóját a Duna gyıjti egybe
s vezeti le a Fekete-tengerbe. Ez alól egyedüli kivétel a Poprád folyó, amely északi
irányba folyva a Dunajecbe torkoll, amit azután a Visztula visz a Balti-tengerbe.

Ahogy minden nagy folyam, így a Duna is összekötŒ kapcsot, megélhetési forrást
és kereskedelmi útvonalat jelentett a közelségében élŒ népek számára. Ám amennyi
áldást nyújtott a nagy folyó, csaknem ugyanannyi veszély forrása is volt egyben. Gya-
kori áradásaival idŒrŒl idŒre hatalmas területeket öntött el a szabályozatlan folyam,
s hátán nemcsak kereskedni szándékozó hajósok jutottak könnyıszerrel célba, hanem
ellenséges, zsákmányszerzŒ és hódító szándékkal útnak induló seregek is.

A Kárpát-medencében hont foglaló magyarok életében is fontos, nemegyszer sors-
fordító szerepet játszott a Duna (elég 1242-re gondolnunk, amikor a tatárok a befagyott
folyón átkelve pusztításukat kiterjeszthették a Dunántúlra is). Az egyik legkorábbi le-
gendánkból tudjuk, hogy Búvár Kund (Zotmund) csallóközi halász az országot 1052-ben
megtámadó III. Henrik hadihajóit Pozsony alatt megfúrta, elŒsegítve ezzel a német csa-
patok legyŒzését.
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A hajók ily módon történŒ elsüllyesztése nagy haditettnek számított, ugyanis nem ke-
vés bátorság, rátermettség és „szakmai hozzáértés” kellett hozzá. Jókai Mór A három
márványfej címı könyvében az egykori hajófúrások mikéntjérŒl így ír: „... A hadgálya
feneke vastag rézlemezzel volt borítva. Azt elébb az egyik búvárnak hegyes kajmójú pö-
rölyével keresztül kellett ütni. Akkor egy második búvár jött a fúrójával, s a fúró nyelét a
mellének feszítve, elkezdé azt a gálya palánkjába facsarni. Mikor a lélegzete elfogyott, jött
a második, a harmadik búvár, felváltották egymást, míg elég mély lett a fúrt lyuk. Azon-
ban még ezen keresztül egy hét alatt sem telne meg a gálya vízzel. Azt tették hát, hogy a
fúrt lyukba egy tülköt tömtek tele oltatlan mésszel, melynek a nyitott része apró kaviccsal
volt elzárva, s az ismét sodronnyal bekötve, hogy a kavics ki ne hulljon. Akkor aztán ma-
gára hagyták a mıvüket. Az oltatlan mészbŒl a vízben kifejlŒ gáz inkább a palánkon tört
keresztül, mint hogy a kavicsdugaszt taszítsa ki; azt már tudják a bányászok; s nemsoká-
ra emberfŒnyi rés lett szakítva a gálya fenekén...”

Mindannak dacára, hogy Búvár Kund története évszázadok óta kedvelt fejezete a
magyar legendáriumnak, a történészek erŒsen megkérdŒjelezik a német hajóhad ilyen
módon való elsüllyesztésének valóságtartalmát.

A magyar oklevéltárban 1148-ból származik az elsŒ, hajózást is említŒ okmány. Eb-
ben az áll, hogy I. Géza (1124–1162) rév- (azaz kikötŒi) és vásártartási jogot adomá-
nyoz a budai káptalannak. Csak az érdekesség kedvéért jegyezzük meg, hogy ebben
az oklevélben fordul elŒ legelŒször a pest (portus Pesth) és kerepes nevünk is.

Noha a magyar hajózásnak ezekbŒl az idŒkbŒl csak elvétve maradt fenn írásos em-
lítése, aligha hihetŒ, hogy a Duna nyújtotta ilyen lehetŒséggel nem éltek volna ele-
ink. Írott okmányokban magyar hajóhaddal elsŒször 1392-bŒl, Zsigmond király ural-
kodásának idejébŒl találkozunk, majd ettŒl kezdve látványosan megszaporodnak
krónikáinkban a dunai hajózásról és a hadicselekményekrŒl szóló híradások. A vízen
járó alkalmatosságok között a leggyakoribbak a gályák, ladikok, hadisajkák, naszá-
dok voltak, melyek mindegyikét az jellemezte, hogy elŒrejutásukat a víz sodrását le-
számítva az emberi erŒvel történŒ evezés biztosította. A tengeri hajózásban jól 
bevált vitorlázás a Dunán teljességgel alkalmatlan az uralkodó nyugati széljárás kö-
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vetkeztében, amely az Alpok felŒl, azaz éppen a sodrás irányából érkezik. A nagyobb
méretı, rakománnyal teli hajók árral szembeni feljutását rendszerint csak partról tör-
ténŒ vontatással lehetett megoldani, ám a mocsaras, süppedŒs talajú, elvadult növény-
zettel borított partvonal rendkívüli módon nehezítette az egyébként sem egyszerı 
hajóvontatást. Mindezek ellenére a Duna a kereskedelem legfontosabb útvonalának
számított, amely mellékfolyóival együtt szinte teljesen behálózta a Kárpát-medencét.

A virágzó árucsere-forgalomnak a török hódoltság vetett véget, ekkor ugyanis a
török–magyar határ Komáromnál keresztezte a Dunát, amit csak elvétve mertek át-
lépni a kereskedŒk. Ellenben éppen Komáromnál állomásoztak jelentŒs számban a
magyar hadinaszádok, amelyek fürgeségüknek és könnyı manŒverezési képességük-
nek köszönhetŒen több sikeres ütközetet vívtak a török hadihajókkal. Többek között
ilyen gyŒzelmes rajtaütést hajtottak végre 1584-ben 16 naszáddal és 3 dereglyével a
komáromi naszádosok Vácnál; a Dunán horgonyzó török gályákról több száz magyar
foglyot sikerült kiszabadítaniuk.

A kereskedelmi hajózás újabb fellendülése csak a törökök végleges kiızése után,
a XVIII. században indult meg. A szabaddá vált Dunán és mellékfolyóin kezdetben
fŒként gabonaszállító hajók jelentek meg jelentŒsebb számban. A növekvŒ mezŒgaz-
dasági termelés egyre több termékfelesleget produkált, annak vízi úton történŒ kivi-
tele azonban lassú és igen költséges volt. A hajófuvarozás zavartalan lebonyolítását
leginkább a folyók szabályozatlansága, a szeszélyesen alakuló vízállás és a rossz me-
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derviszonyok akadályozták, de a hajók korszerıtlensége is nagy nehézségeket oko-
zott. A folyami fuvarosok olyan önjáró hajókról álmodtak, amelyek vontatás nélkül,
ár ellenében is nagy terheket tudnának szállítani. S noha régtŒl fogva történtek ilyen
próbálkozások, az álom mindvégig elérhetetlennek látszott.

Eltekintve a hasonló külföldi kísérletektŒl, mi most csak a hazai vizeken nézünk
széjjel, számba véve mindazokat az úszó gépezeteket, amelyek tehetséges magyar
ezermesterek keze alól kerültek ki. Nem árt azonban megjegyeznünk, mindazok el-
lenére, hogy történelmünk viharos évszázadai távolról sem nyújtottak kedvezŒ hát-
teret a gépesítés és ipar kibontakozásához, az alábbiakban ismertetésre kerülŒ szer-
kezetek a külországi mechanikusok hasonló termékei között is megállták a helyüket.

A sort egy félig-meddig legendába hajló történettel kezdjük, amelyrŒl a magyar
hajózás múltjának kutatója, Gonda Béla számolt be a Magyar Hajózás 1901. évi 5.
számában. A cikkbŒl az derül ki, hogy egy bizonyos BLASCO DE GARAY (amit GARAY

BALÁZSnak értelmeznek) már a XVI. század derekán kipróbálta volna a Dunán Was-
serschwalbe nevı, gŒzzel mıködŒ hajóját. Ilyen kísérletet a spanyolországi Barceloná-
ban is végzett, amelyrŒl levéltári okiratok azt állítják, hogy a 20 tonnás hajót lapátke-
rekek hajtották. Gonda fent említett cikkében az alábbiakat írja: „A legújabb történeti
adatok szerint a dunai gŒzhajózás 400 éves. Tény az, hogy ebben az idŒben egy Garay
Balázs nevı hajóskapitány (neve után ítélve bizonyára magyar), ki Bécsben hosszabb
ideig tartózkodott, oly tervet mutatott be V. Károly császárnak, mely szerint bármilyen
hajó evezŒk és vitorla nélkül üzembe helyezhetŒ. Ez a szerkezet kazánból és forgatha-
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tó kerekekbŒl állott, melyek a hajó mindkét oldalán tetszés szerinti helyen alkalmaz-
hatók voltak...” MindebbŒl mennyi a valóság és mi tartozik a fantázia világába, azt to-
vábbi megbízható adatok elŒkerüléséig nehéz eldönteni. Ez egyaránt vonatkozik
mind Garay gŒzzel hajtott hajójára, mind a személyének magyar eredetére vonatko-
zó spekulációkra. 

A boszniai eredetı Verancsics család még Nagy Lajos királytól kapott nemessé-
get és birtokot Magyarországon. Verancsics Antal, aki esztergomi érseki rangig vit-
te, 1561-ben magához vette a dalmáciai Sibenikben született unokaöccsét, VERANCSICS

FAUSTUSt (1551? –1617). A kivételes talentumú ifjú Pozsonyban és a padovai egyete-
men végzett tanulmányai után elŒször Veszprém várkapitánya lett, majd 1598-ban csa-
nádi püspökké nevezték ki. A természettudományokban jártas Verancsics Faustus
élénken érdeklŒdött a gyakorlati mıszaki kérdések iránt, s utazásai során minden út-
jába kerülŒ újszerı technikai szerkezetrŒl részletes jegyzetet készített. A Machinae
novae címen kiadott gyıjteményében tucatnyi saját találmányán kívül egy sor általa
látott és megvizsgált instrumentum leírását és ábrázolását is közölte. Ezek között ta-
láljuk az árral szemben haladó hajó két típusának és a folyómeder mélyítésére szol-
gáló „kotróhajónak” az ismertetését is.

Egy J. Wagner nevı szerzŒtŒl 1786-ban megjelent könyvben bukkan elŒ egy uta-
lás olyan dunai hajóról, amelynek árral szembeni elŒrehaladását a gŒz ereje lett vol-
na hivatott biztosítani. A Bécsben kiadott mı egy Schlick nevı elzászi tudóst említ,
aki Pozsonyban tett kísérletet arra, hogy a tız erejét kihasználva bírja mozgásra ha-
jóját. Állítólag a próbaút szemléjén több szakértŒ társaságában a könyv szerzŒje is
jelen volt. Annyit tudni még errŒl a próbálkozásról, hogy Schlick úr azt panaszolta a
jelenlévŒknek: a kazánt nem építették meg eléggé erŒsre.

Hasonló eseményrŒl
számolt be Czövek Ist-
ván a II. József császár
élete címı munkájában,
amelyben bizonyos
Kunz úr tett próbát Po-
zsony alatt a Dunán
m e c h a n i z m u s á v a l ,
amellyel a leírtak sze-
rint ár ellenében is le-
hetett hajókázni. Állító-
lag 1788-ban II. József
császár is megtekintet-
te ezt a hajót.

Úgy tınik fel, hogy
az egykori koronázó vá-
ros különlegesen ked-
velt helye volt az önjáró
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hajók kipróbálásának, hiszen az eddig említett és a soron következŒ feltalálók is szin-
te kivétel nélkül ezt a helyszínt választották találmányaik bemutatására. Tudunk egy
ismeretlen nevı pozsonyi molnárról, aki ugyan nem gŒzhajót épített, hanem olyan
úszó alkalmatosságot, amelynek áttételekkel mıködŒ gépezetét négyfŒnyi személy-
zet hajtotta a fedélzeten. Az 1785-ben megtartott pozsonyi bemutatót a Duna part-
ján összesereglett nagyszámú közönség belépŒdíj ellenében nézhette végig. Nem tud-
ni, mi lehetett az oka, de a feltaláló be is érte ennyivel. Hajóját a parton hagyta, amely
az évek során teljesen tönkrement anélkül, hogy valaha is fel lett volna jegyezve a szer-
kezet mıködési elve.

Ugyanabban az idŒben a nagyszombati egyetem számtantanára, HOLLÓ MÁRTON

is azon fáradozott, hogy a sodrás ellenében haladni képes hajót építsen. A fáma sze-
rint mechanikus szerkezete minden addigi megoldástól különbözött, de mielŒtt még
vízre bocsáthatta volna, a feltatláló váratlanul elhunyt. Holló Márton fia 1813-ban a
Vereinigte Ofner und Petser Zeitung „Gemeinnützige Blatter” mellékletének írt vissza-
emlékezésében az alábbiakat írta: „Amikor atyám meghalt, életét vastag papirosra le-
írtam s egy palackba tettem, amelybŒl elŒbb széntızön minden nedvességet eltávolítot-
tam. A palackot szurokkal lezártam s atyám feje alá tettem. Szolgáljon ez neki a föld
alatt emlékül.” Holló Márton sírhelye azonban ismeretlen, így nagy valószínıséggel
sohasem tudjuk meg, miben állt apja találmányának a lényege. A fiú bölcsebben cse-
lekedett volna, ha papírra vetett sorait inkább közzéteszi. 

Viszont jóval többet tudunk BATTHYÁNY TÓDOR (1729–1812) hajójáról, ugyanis an-
nak elkészülte után, az 1797-es esztendŒben látványos parádékon ejtette ámulatba kö-
zönségét Pozsonyban és Bécsben. A sajtó dicsŒítette a feltalálót és találmányát, tu-
catszám készültek a tekintélyes méretı és minden kényelemmel ellátott utasszállító
hajóról festmények és rézkarcok. A gépezet mıködésérŒl azonban ma sem tudni so-
kat. Egy idŒben feltételezték, hogy esetleg gŒzgép hajthatta, ám ennek ellentmond,
hogy a korabeli beszámolók ilyet nem említenek, s az egykorú ábrázolásokon sem ta-
lálni semmilyen nyomát valamiféle kéménynek, amely nélkülözhetetlen tartozéka a
gŒzgépnek. Szinte bizonyos, hogy lovakkal vagy ökrökkel hajtott járgányos szerke-
zet forgatta a lapátkerekeket.

A legelsŒ mıködŒképes dunai gŒzhajót BERNHARD ANTAL (1779–?) pécsi lakatos-
mester alkotta meg, amely – a folyami gŒzhajózás múltját tekintve – világviszonylatban
is a legkorábbiak közül való. Carolina nevı gŒzhajóját Bécsben 1817 májusában, Pesten
pedig egy évvel késŒbb mutatta be. A próbaúton 300 mázsa rakománnyal 1,6 km/ó se-
bességet ért el. A Carolina gyenge teljesítménye és gyakori meghibásodása miatt nem
volt alkalmas nagy terhek messzire történŒ szállítására, így Bernhard Antal némi haszon
reményében inkább Pest város tanácsához folyamodott engedélyért, hogy a kis gŒzöse
után kapcsolt fedeles bárkával Pest és Buda között átkelŒjáratot mıködtethessen a Du-
nán. Tervét ugyan sikerült valóra váltania, ám a csekély érdeklŒdés miatt vállalkozásá-
val csakhamar kénytelen volt felhagyni. Hajójával leúsztatott Eszékre, s a Dráván a he-
lyi fuvarozásban próbálta meg hasznosítani találmányát. FeltehetŒen itt sem szegŒdött
mellé a szerencse, mert hajóját egy 1824-bŒl való híradás már csak roncsként említi.
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A dunai gŒzhajózás ügyének elŒmozdításában is a magyar haza felemelkedéséért
áldozatra mindig kész SZÉCHENYI ISTVÁN tette a legtöbbet. Fáradhatatlanul agitált és
cikkezett annak érdekében, hogy az ország politikusait és tehetŒs fŒurait rábírja a ha-
zai hajózás korszerısítésére: „...Most azonban tisztán látom át, mily áldott következései
lehetnek a gŒzhajózásnak már most, ha a dolgot jó elvekre állítjuk, és alája szalmatız he-
lyett valami állandóbb tüzet rakunk” – írta a Néhány szó a Dunahajózás körül címı cikk-
sorozatában. Törekvéseinek meg is lett az eredménye, 1829 márciusában a Monarchia
fŒurainak részvényeivel megalakult a Császári és Királyi Szabadalmaztatott ElsŒ Dunai
GŒzhajózási Társaság (DGT). Nem sokkal késŒbb már el is készült a részvénytársaság
elsŒ gŒzöse, a császárról elnevezett Franz I., amely 1830. szeptember 4-én tette meg pró-
baútját Bécs és Pest között. A gŒzhajónak a táv megtételére mindössze 14 óra 15 perc-
re volt szüksége, míg „hegymenetben”, azaz sodrással szemben a visszaút 48 óra 20 per-
cig tartott. Könnyı felmérnünk, mekkora teljesíménybeli különbséget jelentett a Franz
I. gŒzhajó az addigi, lóvontatású dereglyékkel szemben, hiszen ez utóbbiaknak legalább
4-5 hétre volt szükségük ahhoz, hogy PestrŒl Bécsig feljussanak. A következŒ év tava-
szán Kazinczy Ferenc is tett egy utat ezzel a hajóval. Úti beszámolója ma is élvezetes ol-
vasmány, amelybŒl itt csak a hajó leírására vonatkozó részt ragadjuk ki: 

„A gŒzhajó nálunk egészen új jelenés lévén, elsŒ útját tavaly tette szeptemberben,
BécsbŒl Pestig; festeni fogom azt.

Míg a Duna egyéb hajóinak teknŒje üreg, s a vendégszoba rajtok kiáll a teknŒbŒl:
a gŒzhajón a vendégszoba egy felfordított teknŒ üregében látszik lenni, s a vendégszo-
ba rejtve van. Oda, és a kemenczéhez grádicsokon esik a lemenés.

27

Hajóvontatás a Dunán (vízfestmény, 1830-as évek)

UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 27



28

Széchenyi István, a legnagyobb magyar

UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 28



A régibb alakú hajókat evezŒlegények hajtják: ezt a gŒz segédje által oly kerekek, mint
a vízimalmokéi. A vendégszoba a hajó farában van, a közembereké a közepében, s a ket-
tŒ közt emelkedik a füst vastagabb, s a gŒz vékonyabb kéménye: a füsté öt-hat öl magas-
ságra, fejérre mázolt vaspléhekbŒl; olyan a gŒzé is, de az sokkal kurtább. Hogy ezeket a
szél le ne törhesse, a füst kéménye vitorlakötelekkel van a hajó széleihez és egy magasan
kinyúló árbóchoz csatolva. A kémény és árbóc sorában néhány négyszegı nyílások van-
nak, s a fıtŒk és a gépely intézŒje ezen vesznek világot. A vendégszoba gyönyörı.

Meredek grádicsának deszkalépcsŒi sárgaréz-pléhbe vannak szögve; s innen jobbra és
balra két kisded rekesz nyílik, a terítŒ számára, ki ide zárja tányérait, üvegeit. Asztalok s
karatlan székek kŒrösfa-szeletekkel vannak borítva, s a talpazat parkételt. A falak desz-
kája világos sárga színnel van befestve, ezekkel, hogy az asztal és szék fájához hasonlít, s
vesszŒzet és egyéb czifra rajta zöld; így a négy vékony oszlop is, mely a padlást a szoba
közepén a betörés ellen védi. Ablaka egyik és másik oldalán három, s hosszaskerek met-
szésı, s üvegtáblás és zsalus. Az ajtó mellett jobbra és balra két tükör, éppen olyan met-
szésı, mint a hat ablak, s így a szobát nyolcz ablak látszik világítani. A hajó farában még
egy szoba, hova innen esik a bemenés, hálásul az asszonyságoknak...”

A Duna magyarországi szakaszán 1831 februárjától vette kezdetét a menetrend
szerinti személy- és áruszállítás, s évente újabb és újabb gŒzössel bŒvült a Dunai
GŒzhajózási Társaság flottája. Széchenyi István ösztönzésére és anyagi támogatásá-
val 1835-ben kezdŒdött meg a pesti kikötŒ és az Óbudai Hajógyár építése, ahol az elsŒ
saját készítésı hajót, az Árpádot 1836. október 18-án bocsátották vízre. A század de-
rekára az Óbudai Hajógyárban készült gŒzhajók száma elérte az ötvenet, emellett eb-
ben az idŒben már vagy kétszáz itt összeszerelt uszály is járta a Dunát. Az Árpád, majd
a nem sokkal késŒbb elkészült ErŒs és Galathea hajók teste még teljes egészében fá-
ból épült, csak 1839-tŒl készítettek vastestı gŒzhajókat. Közülük a Sophie és a Nádor
voltak a legelsŒk. Ekkor azonban az Óbudai Hajógyárban még nem készültek kazá-

29

A császárról elnevezett Franz I. gŒzhajó

UJ_KONYV  13.4.2005 13:06  Stránka 29



nok és dugattyús hajógépek, ezeket külföldrŒl kellett beszerezni. Az itt készült ha-
jókba saját gyártású hajógépeket 1841-tŒl, hajókazánokat pedig 1845-tŒl szereltek be.
Ugyancsak Óbudán épült az elsŒ balatoni gŒzhajó, a Kisfaludy, amely 1846. szeptem-
ber 21-én, Széchenyi István születésnapján tette meg próbaútját.

A géperŒvel mıködtetett hajók ebben az idŒben még lapátkerekesek voltak, azaz
a hajó egyik vagy mindkét oldalán hatalmas „malomkerék” lapátolta a vizet. Az elsŒ,
hajócsavarral mıködŒ gŒzösöket (Promontor, Ercsi, Adony stb.) 1854-tŒl készítettek
Óbudán. Az Ercsi hajócsavaros uszálygŒzös egydülálló újítás volt a folyami közleke-
désben. Valójában egy gŒzüzemı, áruszállításra alkalmas, nagyméretı uszálynak fe-
lelt meg, amely azonban a kizárólag vontatásra alkalmas társaival ellentétben önjáró
hajó is volt egyben. Az uszály és a vontatógŒzös sikeres ötvözésével új típushajó szü-
letett, melyet attól fogva sorozatban kezdtek gyártani. 

Túlzás nélkül állítható, hogy a személyszállításra, valamint teherfuvarozásra épí-
tett magyar hajók, vontatógŒzösök, kotróhajók és uszályok mıszaki színvonala eb-
ben az idŒben a nemzetközi élvonalba tartozott. 

A szabadságharc leverését követŒ abszolutizmus két évtizedében a magyar ipar egé-
szére jellemzŒ teljes pangással szemben a hajógyártás fejlŒdése töretlennek mondható,
ami azzal magyarázható, hogy ez megfelelt a Habsburg-ház érdekeinek is. Az 1850-es
évektŒl gombamód kezdtek szaporodni Magyarországon a különbözŒ hajózási társa-
ságok, közülük a DGT-nek a legnagyobb konkurrenciát jelentŒ ElsŒ Magyar GŒzha-
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jó Társaság (EMGT) 1866-ban alakult meg. Még ugyanebben az évben ez a társaság
és a fiumei Stabilimento Technico az újpesti öbölben létrehozta közös hajóépítŒ vál-
lalatát, ahonnét hamarosan kifutott az elsŒ folyami gŒzös, a Pest-Buda, majd a Fiu-
me. 1868-ban az EMGT és a fiumei Stabilimento pesti leányvállalata egyesült, létrehoz-
va az ElsŒ Magyar Pest-Fiumei Hajógyár részvénytársaságot. Megrendelésben nem volt
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hiány, így gyors egymásutánban vagy egy tucat úszómı (Honvéd, Mohács, Visegrád, Szi-
getvár – személyhajók, Baja, Kalocsa, Paks, Alkotmány, Haladás, Baranya, Zágráb – von-
tatógŒzösök, Leitha, Maros – monitorok) kerülhetett le a hajógyár sólyáiról. 

A kisebb-nagyobb hajógyárakat és hajójavító üzemeket 1906-ban a bankok Danubi-
us Hajó- és Gépgyár Rt. néven egyesítették, majd 1911-ben ez is egyesült a Ganz-gyár-
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ral. A Ganz-Danubius vállalatóriás, valamint az óbudai Dunai GŒzhajózási Társaság gyár-
telepei ezzel az Osztrák–Magyar Monarchia egyik legjelentŒsebb ipari központjává vált.
Összegezve az eddigieket, 1864-tŒl az elsŒ világháború végéig az újpesti hajógyárakban
1629 hajó készült, míg az Adria-parti Fiumében és Portorében 51 tengeri hadihajót bo-
csátottak vízre (közöttük a Szent István csatahajót és a Novara cirkálót). Emellett az óbu-
dai DGT hajógyárban 1836-tól 1945-ig mintegy 1400 hajót építettek meg.

Mária Terézia 1778 áprilisában Fiume városát és kerületét visszacsatolta Magyaror-
szághoz, amely döntéssel megteremtŒdtek a feltételei annak, hogy hazánk is bekapcso-
lódhasson a tengeri kereskedelembe. A magyar közigazgatású Fiuméban 1866-ban nyi-
tották meg a haditengerészeti akadémiát, a tengerparton pedig 1880-ra elkészült a 
korszerı tengeri kikötŒ. Ugyanekkor alakult meg az Adria Magyar Királyi Tengerhajó-
zási Társaság, amely a századfordulón már 33 tengeri gŒzösbŒl álló flottával rendelke-
zett. Emellett több más magyar érdekeltségı tengerhajózási vállalkozás is alakult, pél-
dául a Magyar–Horvát Tengeri GŒzhajózási Rt. (1892), az Atlantica Tengerhajózási Rt.,
a Magyar Tengerhajózási Rt. (1898). Az elsŒ világháború kitörésekor 11 magyar tenger-
hajózási vállalat 123 hajója járta a világ tengereit.

A trianoni békediktátum következményeként a magyar dunai flottilla jelentékte-
lenné zsugorodott, ugyanis a hajók döntŒ többségét szétosztották a Monarchia utód-
államai között.
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A magyar hajózás újjáéledése az 1930-as évektŒl kezdŒdött. Ekkor került elŒtérbe
az a koncepció, miszerint a Földközi-tenger kikötŒibe egyszerıbb, gyorsabb és olcsóbb
lenne a magyarországi áruforgalmat átrakodás nélkül lebonyolítani. Ehhez speciális ha-
jótípust kellett tervezni, s ezt a feladatot a KEMÉNY SÁNDOR, SCHARBERT GYULA és MLA-
DIATA JÁNOS trió kiválóan megoldotta. A Duna-tengerjáró hajók közül elsŒnek a Buda-
pest nevı hajót bocsátották vízre, 1934-ben; e típus továbbfejlesztett változataiból
(Szeged, Tisza, Kassa, Ungvár, Kolozsvár, Komárom stb.) összesen 17 darab készült
az újpesti hajógyárban. A fenti hajókat természetesen már nem gŒzgépek hajtották; leg-
többjükben a világhírı magyar gépészmérnök, JENDRASSIK GYÖRGY (1898–1954) által
kifejlesztett, ún. Ganz–Jendrassik-féle dízelmotorok kaptak helyet.

Úgyszintén az 1930-as évek második felétŒl indult meg a folyami vontató és áru-
szállító motorosok új típusainak (Etele, Buda, Széchenyi, Lehel, Baross, Magyar stb.)
kifejlesztése és gyártása. Ezeknek a hajóknak a nemzetközi vizeken is olyan sikerük
volt, hogy az európai folyamhajók prototípusának számítottak. Az angol nyelvı Small
Seagoing Craft and Vessels for Inland Navigation hajózási szakkönyv az Etele és a Szé-
chenyi folyami motorosokat, valamint a Szeged, Tisza, Kassa tengerjárókat iskolapél-
daként mutatta be. A világszínvonalú folyami motorosok fŒkonstruktŒre, BALOGH BÉ-
LA (1909– 1971) gépészmérnök volt.

Sajnos mıszaki és ipartörténeti múltunkkal szembeni hanyagságunkra és mai életünk
„mindenekfelett a haszon” bántó elvtelenségére vall, hogy a tengeri és a dunai hajózás
csaknem minden fennmaradt ereklyéjét lebontottuk. Tucatjával vagdalták szét érzéket-
len ócskavas-kereskedŒk pompás hajóinkat, történelmünk számtalan eseményének utol-
só tanúit, s potom pénzen adták tovább külföldre. A Vörösmarty nevét viselŒ utolsó ten-
gerjáró hajónk 2000 októberében történt eladásával pedig a magyar lobogó is eltınt a
világtengerekrŒl.
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VERANCSICS FAUSTUS
(1551?–1617)

A XV. század derekán a törökök balkáni terjeszkedésének következtében a boszni-
ai katolikusok jelentŒs része hazájának elhagyására kényszerült. Közülük számosan
a Magyar Királyság oltalma alatt kerestek menedéket. Ezt a sorsot választották Ve-
rancsics Faustus Œsei is, akik választott hazájukba nemcsak beilleszkedtek, hanem pél-
dás szorgalmukkal, mıveltségükkel és polgári erényeikkel csakhamar olyan általános
tiszteletet vívtak ki maguknak, hogy a családból többen országos méltóságokat is el-
nyertek.

Verancsics Antal (1504–1574), aki esztergomi érseki rangig vitte, 1561-ben magá-
hoz vette a dalmáciai Sibenikben 1551-ben született unokaöccsét, Verancsics Faustust.
A kivételes talentumú ifjú iskolás éveit Pozsonyban kezdte, majd a padovai egyete-
men végzett jogi tanulmányokat. Azt követŒen Pozsonyban telepedett le, de nem sok-
kal késŒbb Fejérkövy István veszprémi püspök megtette Œt Veszprém várkapitányá-
vá. Ebben a tisztségében számos mıszaki problémával találta magát szembe, amelyek
megoldásaihoz olasz hadmérnökök várépítészettel és gépészettel foglalkozó munká-
iból vette a segítséget. 

1582-ben Habsburg Rudolf király (ur. 1576–1608) magyar ügyekkel foglalkozó ud-
vari titkárává tette meg Verenacsics Faustust. Ez a megbízatás különösen nagy fontos-
sággal bírt abban a szorult helyzetben, amikor a török hódoltság következtében három
részre szakadt az ország, s a magyar kézen maradt Magyar Királyság védelme szempont-
jából létfontosságúvá vált a végváraknak a lehetŒ leggyorsabb korszerısítése. A mun-
kálatokat seregnyi olasz hadmérnök és fundálómester irányította, de feltehetŒen maga
Verancsics is ebben az idŒben tett szert alapos mıszaki ismereteire. A késŒbbiek
ugyanis ezt látszanak igazolni, mert több tucat találmányának köszönhetŒen kora leg-
nagyobb mıszaki talentumai között tartja Œt számon a technikatörténet.

Tizenkét év után azonban kilépett a király szolgálatából, az egyházi pályát válasz-
totta és pappá szentelték. Ám ez a legkevésbé sem akadályozta Œt abban, hogy to-
vábbra is foglalkozzon mıszaki kérdésekkel.
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1594-ben Velencébe utazott, ahol kiadta ötnyelvı szótárát, a Dictionarium 
quinque nobilissimarum Europe linguarum: Latinae, Italicae, Germanicae, Dalma-
ticae et Ungaricae-t, amellyel nevét az irodalomtörténetbe is beírta. 1598-ban a csá-
szár csanádi püspökké nevezte ki, egyúttal tagja lett a királyi tanácsnak is. FŒpapi
hivatását azonban nem tölthette be, mivel egyházmegyéjét a török megszállás alatt
tartotta, így diplomáciai feladatok ellátásában kamatoztatta képességeit. Több-
ször járt követségben a Szentszéknél, a lengyel királynál s a párizsi, londoni, bécsi
udvarban. Gyakori utazásai arra is alkalmat adtak, hogy az érdeklŒdési körében
fontos helyet betöltŒ mıszaki építmények, berendezések és  gépezetek sokféle
változatával találkozhasson, s mi sem természetesebb, mint hogy azokat tüzetesen
áttanulmányozta.

Verancsics Faustus 1605-ben Rómába költözött, majd tíz év után Velencében te-
lepedett le. 

LegjelentŒsebbnek tartott mıve a Machinae novae (Új gépek), amelyet 1616-ban
jelentetett meg Velencében, de nagy valószínıség szerint annak egy részét még Ma-
gyarországon írta. A 49 képtáblából és rövid ismertetŒkbŒl álló könyv tulajdonkép-
pen mıszaki alkotások tárháza, amelyben Verancsicsnak több eredeti találmányát is
fellelhetjük. Valamennyi ismertetésére itt nincs lehetŒségünk, csak néhányat emelünk
ki az impozáns gyıjteménybŒl. 

Egyebek mellett Œ ajánlotta elsŒként a kocsik acélrugókra való felfüggesztését, és
neki tulajdonítják az elsŒ, teljes egészében vasból készült híd (pons ferrus), azaz a mai
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értelemben vett lánchíd le-
írását és megrajzolását.
Ebben a könyvben talá-
lunk még javaslatot vízke-
rékkel hajtott malomkŒ-
párra, vasból készült hen-
germalomra és egy igen
szellemes megoldást szél-
malomra is. Ez utóbbi egy
forgó tornyú, szélkerekes
konstrukció tervrajza,
amely a szélturbinák Œsé-
nek is tekinthetŒ. Benne a
szélerŒsség függvényében
lehetett a terhelést szabá-

lyozni a függŒleges tengely fogaskerekeire történŒ rácsatlakoztatással, illetve az ar-
ról való lekapcsolódással.

A Machinae novae mıszaki leírásai között találjuk Verancsicsnak a víz mozgásá-
val szemben haladó hajó és egy a tengerfenék tisztítására alkalmas kotróhajó leírását
is, amelyekkel minden bizonnyal utazásai közben ismerkedhetett meg. Az itt mellé-
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kelt ábrához könyvében a következŒ megjegyzést fızte: „A víz mozgásával és sodrá-
val szembe kétféleképpen haladhat a hajó, éspedig annál gyorsabban, minél hevesebb
a víz sodra. Az egyik mód az, hogy a hajót hosszú kötéllel cölöphöz kötjük, amit a fo-
lyó felsŒbb szakaszán vertünk a földbe, tudniillik azon a helyen, ahová a hajót vontat-
ni akarjuk. A kötél másik végét azután hozzáerŒsítjük a hajón belül keresztbefektetett
tengelyhez. A tengely két végén lévŒ vízikerekek mıködése következtében a kötél fel-
csavarodik a tengelyre és ilyen módon húzza a hajót. A másik módszer az, hogy a csi-
gán vastag kötelet húzunk keresztül és cölöphöz erŒsítjük. A kötél egyik végét hozzá-
kötjük a nagy hajóhoz, amit húzni akarunk, a másik végét pedig egy kis csónakhoz.
Ez a kis csónak jól elhelyezett két szárnyával, jól megkötve, felfogja a víz erejét és le-
felé halad, fölfelé húzva a nagyobbik hajót.”

Verancsics Faustust több nemzet vallja magáénak. Méltán. SzülŒföldje nem Ma-
gyarországon volt, de pályája kiteljesedését ennek az országnak köszönhette. Megér-
demli, hogy szélesebb körben emlékezzenek meg hátrahagyott munkásságáról. 

Verancsics Faustus Velencében hunyt el 1617. január 20-án, s végakaratának meg-
felelŒen ugyanitt helyezték örök nyugalomra.
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BATTHYÁNY TÓDOR
(1729–1812)

A Batthyány-család a történelem során sok jeles államférfit és hazafit adott a magyar-
ságnak. Gróf Batthyány Ádám (1662–1703) országbíró különösen a törökök kiızésében
tüntette ki magát; ott harcolt 1686-ban Buda visszavívásánál, 1688-ban Székesfehérvárt,
1690-ben pedig Kanizsát szabadította fel. Fia, gróf Batthyány Lajos (1696–1765) volt az
utolsó választott nemzeti nádor, akinek Batthyány József (1727–1799) nevı fia eszter-
gomi érsekként, hercegprímási, késŒbb bíborosi rangig vitte. 

Batthyány Tódor, a fentebb említett Batthyány Lajos legkisebb fia, 1729. október
16-án született, nagy valószínıséggel a család birtokaihoz tartozó Rohoncon. Fel-
menŒivel ellentétben Œt sem az egyházi, sem a politikai pálya nem vonzotta, tehetŒs
fŒúrként vagyona egy részét ipari és gazdasági vállalkozások alapításával próbálta meg
kamatoztatni. Emellett igen élénk érdeklŒdést tanúsított mıszaki kérdések iránt,
amelyhez képzettségét Bécsben folytatott gépészeti tanulmányai során szerezte meg. 

Túlzás nélkül állítható, hogy a XVIII–XIX. századi Magyarország legsokoldalúbb
és legjelentŒsebb ipari vállalkozója volt. Többek között posztógyárat, porcelán-ma-
nufaktúrát, tıkészítŒ üzemet létesített, mıködtetett vas- és rézbányát, építtetett ga-
bonatárolókat és malmokat, valamint folyamszabályozás és útépítés céljából részvény-
társaságot is alapított. Az utókor az ország ipari elmaradottságán javítani iparkodó
grófot mégsem elismerésre méltó törekvései miatt tartotta meg emlékezetében, ha-
nem hajóinak köszönhetŒen. Batthyány Tódor ugyanis lelkes barátja volt a hajózás-
nak, de nemcsak hajózni szeretett, hanem hajót építeni is. Ezek sorában volt a Bu-
centaurus névre keresztelt hajója, amelyet megbecsüléssel emleget az ár ellen haladó
úszómıvek technikatörténetével foglalkozó hazai és külföldi szakirodalom.

A bécsi udvar 1774-ben megbízta Batthyány Tódort a Kulpa folyó hajózhatóvá té-
tele munkálatainak felügyeletével, ami számára sok jövés-menéssel járt, s áruval meg-
rakott hajókkal a Száva–Duna vonalon rendszeresen felhajózott Pestre vagy egészen
Bécsig. A Batthyány-féle hajók megjelenése mindig eseményszámba ment, s nagy tö-
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megeket vonzott a pesti, pozsonyi vagy a bécsi rakpartra. Még a helyi sajtó sem mu-
lasztott el beszámolni ezekrŒl az eseményekrŒl.

Az 1780-as évek elején jelent meg a Dunán Batthyány Bucentaurusnak keresztelt ha-
jója, amely Magyarországon épült és alkalmas volt a tengeri közlekedésre is. (Batthyány
több hajóját nevezte Bucentaurusnak, a velencei dózsék díszgályái nyomán.) A leírások
szerint az egyárbocos, ezer mázsa teherbírású hajón tizenkét fŒnyi személyzet teljesített
szolgálatot. A hajó tekintélyes mérete miatt is igazi látványosságnak számított, s amer-
re csak elhaladt, összefutott a környék lakossága. A hajót Battyhánytól megvásárolta egy
hajózási társaság, s 1783-ban eljutott egészen a Fekete-tenger dél-oroszországi, Cherson
nevı kikötŒjéig. Néhány évvel késŒbb azonban zátonyra futott és tönkrement.

A magyar arisztokrata a hajóépítés ügyét továbbra sem tekintette holmiféle passzió-
nak. 1792-ben megalapította az Új Királyi Szabadalmaztatott HajóépítŒ és Hajózási
Társaságot, amelynek vállalatában hamarosan elkészítették és vízre bocsátották az új,
ugyancsak Bucentaurusnak keresztelt hajóját. Ezt a méreteiben és kivitelezésében is
igen tekintélyesre sikeredett vízi alkotmányt Pozsonyban mutatták be elŒször „Ã
Felségeik legmagasabb jelenlétében, sok országnagy és megszámlálhatatlan álmélko-
dó sokaság elŒtt”. A fogadtatásról érdemes idéznünk a Magyar Kurir 1793. évi októ-
ber 8-i számában megjelent beszámolóból egy részletet: „Méltóságos Gróf Batthyány Tó-
dor Œ Exellentziája egy olly hajónak nemét találta fel és készíttetett itten Bétsben, mellyel
a leg szelesebb idŒben is minden veszedelem nélkül fel’ s alá lehet a’vízen úszkálni. For-
mája felül ovalis, az az tyúkmony forma, egészben bé vagyon fedve, körös-körül 
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folyosója, a fedölében pedig 4 oldalról eggy eggy ajtaja vagyon, az ajtó úgy vagyon ké-
szítve, hogy azt mind fel lehet tólni, mind le botsátani, felsŒ része rostélyos, alsó része
pedig egészen deszka, illyen formára vagynak az ablakok is készíttetve, és valamint az
ajtókat, úgy ezeket is fel lehet vonni és ismét vissza botsátani. A szél vészek között mind
az ajtók, mind az ablakok le botsátatnak, és így akármint hányattassék ez a hajó a ví-
zen, s akármint hánkolódjanak a habok, s akármennyi víz tsapkodja annak oldalait, belsŒ
részébe bé nem mehetvén, el nem süllyedhet. Vízbe lévŒ része lapos és három lábninál vas-
tagabb; a kormányát, sem evedzŒ lapáttyait látni nem lehet, mind a vízbe vagyon, még is
akár melly nagy teher rakattasson fel reá, mind fel, mind alá könnyen lehet azon evez-
ni...” A nagy érdeklŒdéssel övezett eseményt a tudósítók riportjain kívül szépmívı réz-
metszet is megŒrizte az utókornak. E kép bal oldalán látható az az udvari fogat, 
amelyen Mária Terézia királyné és Ferenc király érkeztek a nagy pompával kísért be-
mutatóra.

Mind ebbŒl, mind pedig a többi beszámolóból kitınik, hogy Batthyány Tódor ha-
jója – noha két uszályt is hozzákapcsoltak – árral szemben is könnyedén tudott ha-
ladni. Ebben az idŒben a világban már kísérleteztek hajók gŒzerejı meghajtásával,
valószínıleg ennek köszönhetŒ, hogy a kései utókor a Bucentaurust gŒzhajónak vél-
te. Ez azonban nem így volt. Jóllehet Batthyány Tódor nem árult el részleteket hajójá-
nak mıködésérŒl, bizonyosra vehetŒ, hogy a lapátkerekeket ökrök vagy lovak hajtotta
járgány forgatta. Az ilyesfajta gépezeteket már régóta sikerrel alkalmazták malmokban,
ahol áttételes szerkezet közbeiktatásával körbenjáró igavonó állatok hozták mozgás-
ba a malomköveket.
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A hajót 1797-ben Bécs
közönsége is megcso-
dálhatta, ám ezt kö-
vetŒen a napóleoni há-
borúk következtében
romlott a gazdasági
helyzet és általános bi-
zonytalanság uralta a
térséget. Batthyány
gróf vállalatai is a csŒd
szélére jutottak, ela-
padtak forrásai s új ha-
jókat már nem építte-
tett. Az egykori dicsŒ-

séges Bucentaurust utoljára 1802-ben említik, abból az alkalomból, hogy ismét feltınt
Pozsony alatt. Sorsáról többet nem tudni, hírét-nyomát a nem sokkal késŒbb megje-
lenŒ, bodor füstöt eregetŒ igazi gŒzhajók mindörökre elfedték. 

Batthyány Tódor 83 éves korában, 1812-ben hunyt el Bécsben. A sors hosszú élet-
tel ajándékozta meg a fŒúri méltóságához mérten szokatlan életvitelı és haladó szel-
lemı Battyhány Tódort, ám az nem adatott meg számára, hogy igazi gŒzhajót lásson
úszni a Dunán. Arra mintegy fél évtized múlva került sor Bernhard Antal pécsi ezer-
mester jóvoltából.

A gondtalan idŒtöltésnek, úri passzióknak hódoló rangbeli társaival ellentétben
Batthyány Tódor a közösségért, a nemzetért áldozni kész hazafiként maradt meg az
utókor emlékezetében. 
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GÃZERÃVEL KÖNNYEBB

Annyi bizonyos, hogy a gŒz feszítŒ erejérŒl sokan és sokféle módon szerezhettek 
tapasztalatokat az elmúlt évezredek során, leginkább úgy, hogy vízforralás közben a
lezárt edényt szétvetette a gŒznyomás, vagy jobb esetben csak a fedelet repítette le
róla. Hanem annak a nyitjára, hogy miként lehetne munkára fogni a gŒz energiáját,
évszázadokon keresztül senkinek sem sikerült rájönnie. Jóllehet már az ókorban is ké-
szült gŒzfejlesztŒ masina, mégpedig Alexandriai Hérón által a Kr. e. I. században. A
jeles görög tudós Pneumatika címmel megjelent összefoglaló mıvében 78 szerkeze-
tet ismertet, amelyek között megtalálható az eolipilenek nevezett berendezés is. Ez
valójában egy vízzel félig telt zárt üst, amelyet alulról kellett melegíteni. Amikor a víz
forrásba jött, a keletkezŒ gŒz az üsttel összeköttetésben lévŒ csöveken keresztül egy
forogni képes gömbbe áramlott. Ezen a forgási tengelyre merŒlegesen két átellenes
irányú kieresztŒ nyílás volt kiképezve, amelyeken keresztül a kiáramló gŒz a hatás-
ellenhatás elve alapján megforgatta a gömböt. Hérón tehát nagy nyomású gŒz segít-
ségével forgó mozgást tudott elŒállítani, ámde ennél tovább nem jutott, s nagy je-
lentŒségı találmányának gyakorlati felhasználására nem került sor. A gŒzben rejlŒ
energia kiaknázása még vagy más-
fél évezredig váratott magára, így
viszont továbbra is a sok igavonó
„szegény párának” kellett cipelni a
terhet, húzni a szekeret, a hajót és
hajtani a vízkereket. 

1687-ben Denis Papin (1647–
1714) francia tudós, a kukta fŒzŒ-
edény feltalálója ismerte fel elsŒ-
ként, hogy a gŒz alkalmas a munka-
végzésre. Azt tapasztalta ugyanis,
hogy szorosan lezárt kuktája fede-
lét annak kihılte után nem képes
levenni, azt valamilyen láthatatlan
erŒ továbbra is lefelé szorította.
Képzett tudós lévén, hamarosan rá-
jött a rejtély megoldására: a kelet-
kezett gŒz a hılés során lecsapó-
dott és az edényben keletkezŒ vá-
kuum miatt a külsŒ atmoszferikus
nyomás a fedelet továbbra is szoro-
san tartotta. Arról ugyan nem szól
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a fáma, hogy jóravaló tudósunk az örömteli pillanatban
„heuréka” felkiáltással nyugtázta-e felfedezését, annyi
azonban bizonyos, hogy tüstént nekilátott egy gŒzgép
megkonstruálásához. A megfelelŒ dugattyúval ellátott
szerkezetében forralással gŒzt fejlesztett, amely kellŒ
nyomás elérése után a függŒleges hengerben felfelé
nyomta a dugattyút. Annak maximális kitérése után egy
kis szelepen keresztül a fölös gŒzt kiengedte, a maradé-
kot pedig a hengerben lehıtötte. A keletkezŒ vákuum
következtében a külsŒ nyomás a dugattyút lefelé taszí-
totta – miközben a készülék munkát végzett. Papin kez-
detleges masináját ugyan még nem a gŒz feszítŒereje
hozta mozgásba, hanem az atmoszféra nyomása, de ez

a látszólag jelentéktelennek tınŒ kísérlet indította el a gépek korszakát. 
A munkára fogott gŒzt elŒször bányavizek kiszivattyúzására hasznosították. A bá-

nyászoknak mindig is nagy problémát jelentett a tárnákba betörŒ víz, amit jobb híján
lovakkal hajtott, vödrös páternoszterek-
kel próbáltak meg kimerni. Ezek hatásfo-
ka azonban nagyon alacsony volt. Ám
ahogy az ipar fejlŒdésével nŒtt a kereslet
a szén, az ércek és nemesfémek iránt,
mind lejjebb kellett ásni a vájároknak a
felszínközeli tellérek kimerülése miatt.
Nagyobb mélységekben azonban egyre
ádázabb lett a harc az örök ellenséggel, a
vízzel.

Két évvel Papin kísérletei után, 1698-
ban az angol Thomas Savery (1650–1715)
állt elŒ a kortársai által „tüzesgépnek”
nevezett berendezésével. A feltaláló
azonban nemcsak technikai talentumá-
val tınt ki, leleményessége abban is
megmutatkozott, hogy szerkezetével
egyenesen a királyi udvarba sietett, ahol
rögtönzött bemutatójával elkápráztatta
III. Vilmos királyt és udvarnépét. Mi
sem természetesebb, hogy a sikeres att-
rakciót követŒen gond nélkül megkap-
ta szerkezetére a királyi pátenst, azaz
szabadalmi oltalmat.

Készüléke, amelyet a „bányászok ba-
rátja” névvel illetett, az elfordítható csa-
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pokon kívül egyetlen mozgó alkatrészt sem tartalmazott.
A kazánból távozó gŒzt egy tartály fogta fel, ott hideg víz-
zel lehıtötte, mire az lecsapódott és vákuum keletkezett.
A megfelelŒ csap megnyitásával a vákuum teleszívta a
tartályt a bánya alsóbb részében lévŒ vízzel. Ezt követŒen
a szelepek zárásával és nyitásával a kazánból friss gŒzt
eresztett a tartályba, amely egy kivezetŒ csövön keresztül
kinyomta a felszínre a vizet. Ezután az egész folyamat
kezdŒdhetett elölrŒl. A bányatulajdonosok kitörŒ öröm-
mel fogadták a technikai újdonságot, ám a gyakorlatban ha-
mar bebizonyosodott, hogy a „bányászok barátja” idŒn-
ként igen barátságtalan módon felrobban, kioltva egy-egy
kazánmester életét. A szegecselt és ónnal forrasztott kez-

detleges kazánok ugyanis legfeljebb három at-
moszféra nyomást voltak képesek elviselni, s a
nem szakszerı kezelés vagy a gép túlerŒltetése 
miatt könnyen megtörtént a baj.

Thomas Newcomen (1663–1729) mindezeket
a hiányosságokat látva és Savery ötletét felhasznál-
va 1712-ben szerkesztette meg az ún. himbás
gŒzgépét, amelyet a világ akkoriban egyszerıen
vasangyalnak titulált. Newcomen gŒzgépében há-
rom alapvetŒ újdonság jelent meg: a dugattyúnak
mint munkahengernek a beépítése, a biztonságos
légnyomás hasznosítása – ami által megszınt a
kazánrobbanás veszélye –, valamint az, hogy a
gŒz lecsapódását belsŒ hıtéssel oldotta meg,
csökkentve a hŒveszteséget. A szerkezet tetején
egy elŒre-hátra lengŒ hatalmas himba vitte át a
hengerben mozgó dugattyútól a hasznosítható
energiát. Amikor a hengerbe gŒzt engedtek, a du-
gattyú fölfelé mozgott. Ezután egy csapon keresz-

tül vizet spricceltek a hengerbe, mire a gŒz lecsapódott s a létrejött vákuum hatásá-
ra a külsŒ atmoszferikus nyomás letaszította a dugattyút. Ezzel egy idŒben a 
hatalmas libikóka (himba) másik végéhez rögzített szivattyú mintegy 1200 liter vizet
szívott fel a bánya mélyébŒl. A berendezésben a gŒz nyomása alig volt több egy atmosz-
féránál, ami éppen elégségesnek bizonyult a jól kiegyensúlyozott himba billegtetéséhez.
Newcomen gépe azonban továbbra sem oldotta meg a túlságosan nagy hŒveszteség prob-
lémáját. Ebben a gépezetben is ugyanúgy le kellett hıteni a hengert, s minden egyes ütem-
ben a gŒz energiájának nagy része szintúgy annak újramelegítésére fordítódott. 

Az ideális helyzet persze az lett volna, ha tızforró a henger, amikor a gŒz éppen
áramlik belé s jéghideg, ha azt le kell csapatni. Ezt a látszólag ellentmondásos hely-
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zetet sikerült feloldania a skót Ja-
mes Wattnak (1736–1819), a glas-
gow-i egyetem skót mıszerészé-
nek, akinek felfedezése olyannyi-
ra nagy jelentŒséggel bírt, hogy
nemcsak a gyakorlatban jól hasz-
nosítható gŒzgép feltalálójának
tekintik a történészek, hanem
szabadalmi bejelentésének nap-
jától számítják az ipari forrada-
lom kezdetét. 

James Wattot azzal a feladattal
bízták meg az egyetemen, hogy ja-
vítsa meg az ott oktatási célokat
szolgáló Newcoman-féle gŒzgé-
pet. Watt jószemı technikusként
azonnal felismerte a berendezés
gyenge pontjait, s annak megre-
parálása után most már azon fára-
dozott, hogy sikerüljön megalkot-
nia az ideális gŒzgépet. Hosszú
töprengések és kísérletezések után
1765 nyarán végre rájött a megol-
dásra. Korszakalkotó találmányá-

ban már nem volt szükség vízbefecskendezésre, sŒt az atmoszferikus nyomás segítségét
sem vette igénybe. Watt a korábbi megoldásokkal szemben három különálló egységre
bontotta a gŒzgépet, mégpedig kazánra, munkahengerre és kondenzátorra. Ez utóbbi-
ra azért volt szükség, hogy a gŒznek a lecsapatása ne a munkahengerben, hanem egy kü-
lönálló edényben történjék, így a munkahenger mindvégig
forró maradhatott és kiküszöbölhetŒ lett a folytonos hıtés-
melegítés során fellépŒ hŒveszteség. A többszörösen meg-
növekedett hatásfokú gépezet munkahengerében az egy at-
moszféra nyomású gŒz végezte a munkát úgy, hogy a létre-
jött vákuum irányába taszította a dugattyút. Találmányát
1769-ben szabadalmaztatta, s mondhatni, ettŒl kezdŒdŒen
lendült „teljes gŒzzel” elŒre az ipari fejlŒdés, amely korsza-
kot késŒbb ipari forradalomnak neveztek el a történészek.

Watt azonban nem elégedett meg ennyivel, hiszen jól
tudta, mennyi hiányossága van az általa konstruált gŒz-
gépnek. Társult egy tŒkeerŒs befektetŒvel és éjt nappal-
lá téve tovább tökéletesítette berendezését. Sok egyéb
újítása és találmánya mellett (centrifugális gŒzszabályzó,
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nyomásmérŒ, fojtószelep stb.) a legfontosabb fejlesztése 1781-bŒl való, amely révén
a dugattyú egyenes mozgását sikerült forgómozgássá alakítania. Ez nemcsak a gŒzgé-
pek fejlŒdésében jelentett jelentŒs elŒrelépést, hanem azok ipari elterjedését is óriá-
si mértékben segítette. Halála után a londoni Westminster Apátság templomában
szobrot állítottak James Watt emlékére. (Budapesten a Keleti pályaudvar homlokza-
tán látható szobra George Stephensonéval együtt.) A hálás utókor az Œ tiszteletére
ma is wattokban méri a munka teljesítményét. 

Az univerzálissá átalakított gŒzgépekkel immáron nemcsak a bányák mélyérŒl le-
hetett a vizet felszivattyúzni, hanem az iparban használatos bármilyen mechanizmus
(malmok, szövŒgépek, fúrógépek stb.) meghajtására is alkalmassá váltak. Megérett
az idŒ arra, hogy jármıvek mıködtetése is a gŒzre legyen bízva. S miközben egyre
töb gyár és manufaktúra felett jelent meg a gŒz jellegzetesen fehér gomolygó felhŒ-
je, lassan, nehézkesen mozdulva bár, de hajókba és kerékre szerelve elindultak az elsŒ
fújtató gŒzkazánok, hogy meghódítsák a világot.

Törvényszerı, hogy a gŒzgépek alkalmazása a közlekedésben hamarabb követke-
zett be a vízen, mint a szárazon, hiszen magát a gépi monstrumot, a szükséges víz-
mennyiséget és a tetemes súlyú tüzelŒanyagot könnyebben cipelte magával egy hajó,
mint bármely szárazföldi jármı. Tudomásunk szerint az angol Jonathan Hulls
(1699–1758) jutott elŒször arra a gondolatra, hogy Newcomen-féle gŒzmasinát kelle-
ne hajókba szerelni. Terveire 1736-ban kapott szabadalmi védettséget, de az egy év-
vel késŒbbi próbaútja az Avon folyón teljes kudarccal végzŒdött. Nagyobb sikerrel
járt Jouffroy d’Abbans (1751–1832) márki, aki 1783-ban tett sikeres utat gŒzhajójá-
val a Szajna folyón, majd Œt követte a sorban az amerikai John Fitch (1743–1798), aki
a Delaware folyón próbálta ki elsŒ gŒzerejı hajóját 1787 augusztusában. A felsoro-
lásból nem hagyható ki a skót William Symington (1763–1831) sem, aki már fekvŒhen-
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geres gŒzgépet alkalmazott és 70 tonnás bárkájával 6 óra
alatt 32 kilométeres utat tett meg a Forth and Clyde csa-
tornán. Ám bizonyos részsikerek ellenére is bebizonyo-
sodott, hogy a Newcomen-féle atmoszferikus gŒzgépek
alkalmatlanok a hajók meghajtására. 

A gyatra teljesítménynek köszönhetŒen a fentebb is-
mertetett próbálkozások nem kavartak „nagy hullámo-
kat” a hajózási vállalkozók körében, így továbbra is a vi-
torláknak támaszkodó szél
erejében bíztak, s idegen-
kedve figyelték a „csúnya”,
füstokádó, dohogó masinák
erŒlködéseit.

A közhiedelemben máig tartja magát az a téves nézet,
miszerint a gŒzhajót Robert Fulton (1765–1815) találta
fel, ez azonban, mint látjuk, nem így van, ahhoz azonban
nem fér kétség, hogy Œ vitte sikerre a gŒzhajózás ügyét.
Fulton eredetileg portréfestŒ volt, hajózással csak 1793-
tól kezdett el foglalkozni, éspedig egy meglehetŒsen me-
rész ötlettŒl vezérelve tengeralattjárót tervezett és épített
meg. A Nautilus búvárhajója a felszínen vitorlák segítsé-
gével közlekedett, míg lemerülve kézi hajtánnyal jutott
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elŒre. Hajójával Napóleonnak akart segítségére lenni abban, hogy az angol hadiha-
jókat a La Manche csatornában elsüllyessze. Bár a hajó mıködŒképesnek bizonyult,
egyetlen ellenséges hajót sem sikerült a tenger fenekére küldenie. Fulton fel is hagyott
a víz alatti hajó ötletével s a gŒzhajók megvalósításával kezdett behatóbban foglal-
kozni. ElsŒ gŒzhajójával 1803-ban már sikeres bemutatót tartott a Szajna párizsi sza-
kaszán, de további munkájához nem talált pártfogókra. Maga Napóleon sem ismer-
te fel a a gŒzhajózásban rejlŒ lehetŒségeket. 

Jobb híján 1806-ban Robert Fulton áthajózott Amerikába, s New Yorkban neki-
látott egy gŒzhajó megépítésének, amely jószág kezdetben igen sok gúnyos megjegy-
zésnek volt a céltáblája. Egy újságíró ekképpen mutatta be olvasóinak Fulton gŒzha-
jóját: „Idomtalan vízi jármı, mely pontosan úgy fest, mint egy Œserdei fırészgép, me-
lyet egy dereglyére szereltek és befıtöttek.”

A rosszindulatú élcelŒdéseknek azonban hamarosan vége szakadt. Elérkezett
ugyanis 1807. augusztus 17-e, a nap, amely a technika történetében a gŒzhajózás kez-
detét jelenti. Ezen a napon indult útnak Fulton Clermont nevet viselŒ, lapátkerekes
gŒzhajója felfelé a Hudson folyón, s Albany városáig a 240 kilométeres táv megtéte-
lére mindössze 32 órára volt szüksége. 

Igaz, a nagy jelentŒségı eseményrŒl akkor csak az American Citizen lap számolt
be egy rövid tudósításban, de akinek egy kicsit is volt érzéke a technikai kérdések iránt,
jól tudta, komolyabb pénzt vitorlavászon gyártásába már nem érdemes fektetni.
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BERNHARD ANTAL
(1779–1829 körül)

1818-ban a Tudományos Gyıjtemény 9. száma lelkendezŒ írást közölt a Duna elsŒ
gŒzhajójának sikeres bécsi bemutatójáról. Bernhard Antal pécsi polgár gŒzerejı ví-
zi alkotmányát ismertetŒ beszámolójában a korabeli tudósító nem fukarkodott a di-
csérŒ szavakban, amelyet hazafias érzületének hevében még megtoldott az „ama
fŒvárosnak bámulatára, sokaknak irigységére, a magyarok dicsŒségére” sommás íté-
lettel is. Ma már technikatörténeti tény, hogy a császár felesége után Carolinának ne-
vezett gŒzhajó volt az elsŒ a Dunán, sŒt európai viszonylatban is a legkorábbiak kö-
zé tartozott. Ugyanakkor Bernhard Antal hajójának technikai kivitelezésében számos
olyan saját találmányt alkalmazott, amelyek újszerıségével megelŒzte vetélytársait s
késŒbb általánosan elterjedt mıszaki megoldásnak számítottak.

De ahogy lenni szokott, miután a hírverés elült a szenzációszámba menŒ esemény
körül, a feltaláló és alkotása lassacskán feledésbe merült, s mára már ott tartunk, hogy
Bernhard Antal nevét csak elvétve találjuk a lexikonok vagy a magyar technikatör-
ténettel foglalkozó szakirodalom lapjain.

Születésének idŒpontjára csak közvetett módon tudunk következtetni, ugyanis egy
1826. évi szabadalmához csatolt folyamodványában 47 évesnek vallja magát, így va-
lószínısíthetŒ, hogy 1779-ben született. UgyanebbŒl a dokumentumból tudjuk azt is,
hogy a poroszországi Oberrathenben született, s a vele kapcsolatos elsŒ magyaror-
szági adat csak 1811-bŒl való, amikor Pécsett házat adományozott neki Eszterházy
László püspök. Bernhard Antal az Udvari Kamarával kötött szerzŒdése értelmében
1815-tŒl a kincstárhoz tartozó eszéki híd bérlŒje lett, de ebben az idŒben már legin-
kább a gŒzhajózás kérdésével foglalkozott. A gŒzhajók angliai és amerikai sikerei nyo-
mán a Bécsi Udvari Kamara 1813 júliusában hirdetményt tett közzé, amelyben az
egész Monarchiára kiterjedŒ szabadalmat helyezett kilátásba annak, aki „áruval ter-
helt hajónak vontató állatok felhasználása nélkül, vízfolyás elleni vontatásnak találmá-
nyával jelentkezik”.
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Bernhard a felhívást követŒen nyomban nekilátott egy gŒzhajó megtervezésének,
majd a Dráva melletti Sellyén annak megépítéséhez. A gŒzgép, a lapátkerék és a ha-
jótest tervezésével 1816-ra készült el, s a Ferenc császár feleségérŒl Carolinának ne-
vezett hajóját – amely egyben az elsŒ dunai gŒzhajónak számít – 1817. március 21-én
bocsátották vízre. A bécsi bemutató sem váratott sokáig magára, május 2-án a trón-
örökös, a császári család több tagja, nagyszámú elŒkelŒségek és szakemberek jelen-
létében tette meg próbaútját, amely során „a gép egyenletes, pontos járása, teljesítmé-
nye, a sebesség, a lapátoskerekek ötletes, ésszerı megoldása megnyerte a jelenlévŒk
messzemenŒ tetszését”.

A pályázati kiírás értelmében a bécsi hatóságok elrendelték a hatósági szemlét,
amelyre október 10-én került sor. A minden részletre kiterjedŒ vizsgálat zárójelen-
tésében Bernhard Antal gŒzhajóhja kedvezŒ értékelést kapott: „...Ezek a csövek kis
átmérŒjük ellenére is olyan erŒsek, hogy megrepedésük szóba sem jöhet, és még az sem
jelentene veszélyt, ha a csövek netán megrepednének. A gŒzgép többi alkatrészeinek
kivitelezése megfelelŒen erŒs, a hajó felépítése is célszerı és erŒs, úgyhogy figyelembe
véve a fent elmondottakat, alulírottak nem találtak semmi olyant, ami megakadályoz-
hatná Œket abban, hogy kijelentsék, miszerint Bernhard Antal úr hajója minden külö-
nösebb veszély nélkül alkalmas a további üzemeltetésre.”
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Fontos kiemelni, hogy a bizonyítványban említett „csövek” olyan különleges
gŒzfejlesztŒ csŒrendszert jelentenek, amelyben a tızzel érintkezŒ megnövelt felület
következtében intenzívebbé vált a gŒzgépzŒdés. Ugyanakkor a kazán kiképzése oly
módon történt, hogy gyorsabb lett benne a kazánvíz cirkulációja, a tız pedig elsŒsor-
ban a vízzel töltött csövekkel érintkezett és nem érte el a csatlakozásokat és a csa-
varkötéseket, ezáltal jelentŒs mértékben csökkent a csŒrepedés veszélye. Ezt az el-
gondolást Bernhard Antal alkalmazta elsŒként, s számos elemét csak jóval késŒbb
kezdték el alkalmazni a modern hajókazánoknál.

Nem kevésbé mondható jelentŒsnek Bernhard Antalnak a lapátszerkezetre vonat-
kozó újítása, mint ahogyan azt nyugtázza az 1818. január 3-án végzett második hatósági
vizsgálat jegyzŒkönyve is: „E megoldás jelentŒs tökéletesítése általában a gŒzhajózásnak,
mivel a hajtólapátok merŒleges bemerülése (a vízbe) és kiemelkedése jelentŒs erŒmegta-
karítással jár, amely erŒ teljesen a gŒzhajó továbbvitelére használható fel, és nem a víz le-
nyomására és felemelésére, mint az a közönséges (merev) lapátoknál szokott történni.”

A hajó távolsági próbaútja 1818. júlis 21-én valósult meg Bécs felett úgy, hogy a
gŒzös mögé még egy 200 mázsa teherrel megrakott dereglyét is akasztottak. A sebes
áramlású Dunán a mintegy 15 km útszakaszon hegymenetben 30 öl (57 m), völgyme-
netben pedig 150 öl (284 m) sebességre volt képes a hivatalos tanúsítvány szerint. Er-
rŒl a próbaútról a Wiener Zeitung is beszámolt: „A Fuchsel-Insel (Rókasziget) mellett,
ahol leghevesebb a Duna áramlása – sebessége másodpercenként 8 láb (2,52 m) –, Bern-
hard Antal úr sikerrel alkalmazta azt a berendezést, amelynek célja éppen az ilyen erŒs
áramlások leküzdése.”
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A fenti újságcikkben említett „berendezés” valójában Bernhard Antal újabb öt-
lete, amelyrŒl bŒvebbet a Pest-Komárom közötti folyamszakaszon 1818. szeptember
16-án lebonyolított próbaútról szóló beszámolóból tudunk meg: ... „Ekkor folytatta
útját, de 10 óra 33 perckor az esztergomi alsó malomnál olyan erŒs ellenáramlásba ke-
rült, hogy bár eddig nem tapasztalt sebességgel bírt, nyilvánvaló lett, hogy mindkét
hajót nem tudja tovább vinni. Ezért a teherhajót lehorgonyozták. Eloldva a kettŒt
összekötŒ kötelet, a gŒzhajó egymagában elŒre ment vagy kétszáz ölnyire, ott erŒsen
lehorgonyozták. A teherhajó horgonyát felhúzták, és a gŒzhajó a maga erejébŒl,
pusztán gépi erŒvel magához vonta a teherhajót.”

Ma már tudott dolog, hogy Bernhard a hajókon addig még sohasem alkalmazott,
gŒzerŒvel hajtott csörlŒvel oldotta meg a teherhajók feljebbjutását a nehéz folyósza-
kaszon.

Végre 1818. december 31-én Bernhard Antal tizenöt évre szóló szabadalmat ka-
pott a dunai hajóvontatásra, amely mellé még kizárólagos pátens is járult a mozgóla-
pátú hajókerék találmányára. Ezt követŒen a kiváltságlevél birtokában a Carolina
gŒzös egy ideig Eszék és Pest között hajóvontatóként mıködött, majd 1820 nyarától
Pest–Buda–Óbuda között az érdeklŒdŒ nagyközönséget fuvarozgatta át a Dunán. A
rendszeres hajójárat utasai néhány krajcárért egy a gŒzhajó által vontatott bárkán fog-
lalhattak helyet, akiknek az átkeléstŒl való félelmét hirdetmények próbálták eloszlat-
ni: „Az emberek egy vontatott fedett teherhajón, a hullámok és a szél ellen védve utaznak,
amely teherhajón hajóslegények tartózkodnak. Az utasok nincsenek kitéve annak a ve-
szélynek, hogy a vontatott teherhajó leszakadjon és a partra sodródjék.” Pest és Buda kö-
zönsége azonban nem tolongott a kikötŒkben, így a gyér érdeklŒdés miatt fél év múltán
a járatot Bernhard Antal megszüntette. Ekkor történt, hogy az 1821-es jégzajlás elvitte
az eszéki hidat, így a Carolina jó szolgálatot téve, a repülŒhíd megépítéséig három
héten keresztül fennakadás nélkül szállította át az embereket, vágóállatokat, tár-
szekereket és könnyı kocsikat a Dráva egyik partjáról a másikra. Néhány hónap
múlva azonban – ma már pontosan ki nem deríthetŒ körülmények között – a Caro-
lina Eszéken elsüllyedt.

Bernhard Antal távolról sem volt elégedett a Carolina teljesítményével, egy jó-
val erŒsebb gŒzhajó tervével rukkolt elŒ, amelyre vonatkozó számításait a pozso-
nyi és a pesti akadémia tanáraiból összeállított bizottság helyesnek talált. Az új
gŒzhajó költségeinek fedezésére Bernhard Antal 1821-ben részvénytársaságot ho-
zott létre. Az eszéken megépített hajót 1824 márciusában Pozsonyba vontatták,
ahol a gŒzkazánt és a többi szükséges alkatrészt kellett volna beszerelni. A nagy-
szabású munka azonban meghaladta a rézmıvesek és a kovácsok képességeit, a 
határidŒt folyamatosan odébb és odébb tolták, amelyet a részvényesek már nem
tudtak kivárni. Bernhard Antal vélhetŒen a készülŒ alkatrészek dolgában Poroszor-
szágba utazott, de ügyének elŒbbrevitelét ez sem segítette. A késedelmek miatt
megrendült bizalmú részvényesek menteni, ami menthetŒ alapon értékesítették a
hajó részeit. Bernhard nem tért vissza többé Magyarországra, további sorsáról
semmi biztosat nem tudni.
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Azóta sok víz lefolyt a Dunán, s a gŒzhajók kora is régen lejárt, a fejlŒdés erŒs sod-
rása végleg elvitte valamennyit. De voltak közöttük olyan szerencsések, amelyek egy
értékeit jobban becsülŒ ország gondoskodása révén végleg révbe értek és múzeumok-
ká alakították Œket. Magyarországon még mutatóban sem maradt belŒlük. Lehet
azonban, hogy napnyugtakor, amikor a Duna felett szépen apróra fodrózódnak nyá-
ri délutánokon a bodor bárányfelhŒk, talán éppen az égi vizeken járó Carolina lapát-
kerekei boronálják Œket olyan szépen egyenletessé.
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AZ ELSÃ BALATONI GÃZHAJÓ

A dunai gŒzhajózás megindulása után nem sokáig kellett várni, hogy a Balatonon is
megjelenjen az elsŒ gŒzhajó. Ennek kezdeményezŒje és tetemes részben anyagi tá-
mogatója ez alkalommal is ki más lett volna, mint a hazája épüléséért annyi áldoza-
tot hozó Széchenyi István. Az 1846. április 2-án Balatoni gŒzhajózás címet viselŒ, Pes-
ten kiadott röpiratában síkraszáll a „magyar tengeren” való gŒzhajózás megindítása
mellett, s buzdító szavakkal szólít fel mindenkit az ügy támogatására. A röpiratban
megfogalmazott tanulságos sorai napjainkban is megszívlelendŒek, ezért bátorkodunk
abból hosszabban idézni: „...A Balatonon mostanság egyetlen egy meglehetŒs hajó, de
csak egy tırhetŒ csónak sincs. Bámuljon-e az ember ezen vagy nevessen, én nem tu-
dom. Lebegjen csak egyszer rajta gŒzös: s míg bányászokat fog elŒidézni a hegyekben
és a gŒz használatára sürgetendi a gondolkozót, új életszikrát lövell az egészre és a most
ugyan kies, de mintegy álomban szendergŒ vidéket olly vidor elevenséggel ruházza fel,
miképp egy szebb jövendŒnek tavaszkorát fogják a legédesb sejtelmek közt élvezni a
Balaton körülti lakosok... 

...a tó véletlenül Magyarországban fekszik, s minékünk magyaroknak, gyakorlati
dolgokat illetŒleg, mellyek nem alkalmazhatók elveszegetésre, ujjhúzásra és gyılési szó-
parádéra, rendszerint elŒbb felette sokat kell gondolkoznunk, locsognunk, pipáznunk,
meg alunnunk, mielŒtt eszünkbe jutna, hogy a sült galambon kívül, mellyel annyira meg-
áldotta az egek ura fajtánkat, a világon még igen sok egyéb és a galambnál minden te-
kintetben biztosb és ízletesb pecsenye is van! Szaporán tehát nem, bizonyos idŒ lefor-
gása után azonban, mellynek gyorsítása jobbadán csak az illetŒktül függ, oly csuda-
szerı forduláson mennének ezen uradalmak át, mintha valami varázsvesszŒ által egy
szelídebb és mosolygóbb világrészbe lettek volna emelve; feltéve, ha nincs rothadási
süllyedésben a magyar hon, mit én nemcsak nem hiszek, de minden fekete sejtelmek és
keserı lamentok daczára, mellyektül most sok helyütt oly erŒsen visszhangzik a levegŒ,
éppen ellenkezŒleg arrul vagyok – pedig minél inkább összehasonlítom a múlt idŒket
a mai napokkal – tökéletesen meggyŒzŒdve, hogy ha van ország és van nép, mellynek
kínálkozik szép jövendŒ, az a Duna, Tisza, Száva és Dráva mente, és a magyar faj; fel-
téve megint, ha ezen utolsó, csábítóktul és álprophetáktul sárba nem vezetve, férfiúi esze
és józan tapintata által el tudja kerülni mind azon veszélyt, mely igaz nem kis számmal
áll újjáalakulási mıködésének utjában...”

Az igazságnak tartozunk annyival, hogy felemlítsük, Kossuth Lajos már 1842-ben,
egy füredi nyaralása után felvetette a balatoni hajózás ügyét: „Szép ez a Balaton, szép
mindenkoron... És mégis az embernek szíve fáj, midŒn e roppant vízre tekint. Olyan
holt, minŒ csak Palesztinában a megátkozott Holttenger lehet! Húsz négyszögmérföld-
nyi sima út, változhatatlan, romolhatatlan, melynek azúr homlokára... még az idŒ sem
írhat. Húsz mérföldnyi sima út, nagyobb, mint némely vármegye, mint némely fejede-
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lemség, s a honnak legszebb vidéke által körítve, s rajta mégis egyetlen hajó sem libeg,
kivéve talán a füredi sétaladikot, vagy egy nyomorult halászcsónakot. Volna csak má-
sutt e tó, amarra nyugat felé, s virító városok körítenék, s fürge gŒzösök ünnepelnék az
emberész diadalát...”

Summa summarum, nemhiába élesztgette a honfiúi érzelmeket e két jeles férfiú,
az agitáció megtette hatását. A már korábban szervezni kezdett Balaton GŒzhajózá-
si Társaság 1846 áprilisában tartotta meg elsŒ közgyılését, amelynek Kossuth javasla-
tára Széchenyi István lett az örökös elnöke. Nem kellett sokáig várni az elsŒ gŒzhajó
vízre bocsátására sem, amelynek törzsét az Óbudai Hajógyárban építették, a hozzá va-
ló gŒzgépet pedig az angliai Penn-gyárból hozatták. A Balaton költŒje után Kisfaludy
névre keresztelt gŒzöst –figyelmességbŒl éppen Széchenyi 55. születésnapján – 1846.
szeptember 21-én indult elsŒ útjára a füredi kikötŒbŒl.

A Kisfaludy 300 utas szállítására volt alkalmas. I. osztályú termét Széchenyi fele-
sége, Crescence ízlése szerint alakították ki: a belsŒ burkolat fehér és arany volt, ma-
hagóni oszlopokkal, párnázott ülésekkel és a falakon tükrökkel. Tágas étkezŒhelyi-
ség és könyvtár is volt a hajón.

Jó ideig a Kisfaludy volt az egyedüli gŒzös a Balatonon, csak 1872 után lett egy tár-
sa, mégpedig az akkor alakult Zala-Somogyi GŒzhajózási Társulat hajója, a Balaton,
amely már nem lapátkerekekkel, hanem csavarhajtással mıködött.

A balatoni gŒzhajók száma 1888 után szaporodott meg látványosan, amikor létre-
jött a Balatontavi GŒzhajózási Részvénytársaság, amely többek között a Kelén, Ro-
han, Helka, Jókai stb. hajókat üzemeltette a magyar tengeren.
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KUNSTÄDTER JAKAB JOACHIM
(1843–1900)

Adósságot törlesztünk, amikor Kunstädter Jakabot besoroljuk a halhatatlan magyar
feltalálók panteonjába. Mégpedig tetemes adósságot, mert eddig igen mostohán bán-
tunk emlékével, jóllehet a hajózásban hasznosított találmányával a maga korában ki-
vívta a világ hajómérnökeinek legnagyobb elismerését. Túlzás nélkül állíthatjuk, hogy
a hazánkfia által feltalált hajókormány forradalmasította a hajók gyors manŒverezé-
si képességét, és hatással volt a késŒbb általánosan bevezetett ikercsavaros kor-
mánymıvek kifejlesztésére.

Kunstädter Jakab 1843. április 14-én született Pesten. Már cseperedŒ gyermekko-
rában kitınt kivételes technikai adottságával, és még csak kezdŒ gépészmérnök volt,
amikor meghívták Franciaországba egy nagy gépgyár mıszaki vezetŒjének. Kunstäd-
ter élt az alkalommal, ám nem maradt hosszú ideig Franciahonban, hanem odébbállt
s – inkább tapasztalatszerzés céljából, mintsem anyagi elŒnyöket keresve – rövidebb-
hosszabb idŒt töltött különbözŒ angliai és németországi gépgyárakban. Az 1867-es
osztrák–magyar kiegyezést követŒ oldottabb légkörben nagyarányú fejlŒdés indult
meg Magyarországon, amely nem hagyta érintetlenül az ipart sem. Kunstädter ha-
zament Magyarországra, s egy 300 fŒt foglalkoztató gépgyár irányítását vállalta ma-
gára. Az 1873-as gazdasági válság következtében azonban a gyár csŒdbe jutott, és
Kunstädter számos magyar honfitársához hasonlóan külföldön próbált érvényesül-
ni. Londonban telepedett le, és a napi megélhetését biztosító munkáján túl több sza-
badalmat és újítást nyújtott be. Ekkoriban érdeklŒdése egyre inkább a hajózási prob-
lémák felé fordult, s e területen alkotta meg legjelentŒsebb találmányát. 

Abban az idŒben számos hajóbalesetet okozott a lomha gŒzhajók nehéz kormá-
nyozhatósága. A kormánylapátok nem tudták biztosítani a hajók gyors fordulását, így
a váratlan akadályok kikerülése sok esetben kudarccal végzŒdött. Kunstädter talál-
mányának lényege a kormánylapátban vagy pedig a kormánylapát elŒtt egy a hajó-
csavarral közös tengelyen csuklóval összekötött propeller volt. A feltaláló által „evezŒ-
csavarnak” nevezett készülékkel felszerelt hajók saját hosszuk másfél-kétszeres 
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távolságán belül képesek voltak meg-
fordulni, ami jelentŒs elŒrelépést jelen-
tett az addigi manŒverezési tulajdonsá-
gokhoz viszonyítva. A folyókon, csa-
tornákon, a kikötŒk szık helyein lebo-
nyolódó hajóforgalomnál, de hadiha-
jók esetében az ütközetek alatt rendkí-
vül fontos a gyors irányváltoztatási ké-
pesség, ezért Kunstädter találmánya
élénk érdeklŒdést váltott ki mind a ha-
józási társaságok, mind az admiralitás
képviselŒinek körében. ErrŒl tanúsko-
dik Kunstädter Jakab londoni naplójá-
nak néhány részlete:

„1877. november – Bemutatták
nekem Alex H. Edmunds urat, aki
kölcsönadott egy gŒzbárkát, amelyet
kormányzási nehézségek miatt nem
használt.

1878. január – A bárkára rászerel-
tem a szabadalmaztatott kormányszer-
kezetet. Edmunds hosszú levélben di-
csérte az eredményt. A bárka 50 mp

alatt saját hosszának kétharmada távolságon megfordult.
1878. február – A francia tengerészeti attasé megtekintette a kísérleteket és tárgya-

lásokat kezdett a szabadalomról. A japán követ és attasé megtekintették a kísérletet.
1878. március – Az angol admiralitás érdeklŒdik a találmány iránt. A Board of Trade

képviselŒi megtekintik.
1878. április – Az admiralitás Portsmonthban hajót bocsát rendelkezésemre.
1878. június – További bemutató kísérletek. A Monarchia nagykövete, gróf Batthyány

megtekinti.”
1879 szeptemberében Kunstädter Párizsban a Szajna folyón tartott bemutatót ma-

gas rangú tengerésztisztek és az admiralitás szakértŒi elŒtt, de a prominens szemé-
lyek sorában jelen volt az olasz szabdságharc kiemelkedŒ magyar vezéregyénisége,
Türr István (1824–1908) tábornok is. A Kunstädter-féle evezŒcsavarral ellátott Syre-
ne nevı jacht fürge mozgása fényesen igazolta a magyar feltaláló helyes elgondolá-
sát, s a jelenlévŒ szakemberek a legnagyobb elsimeréssel nyilatkoztak a találmány-
ról. A párizsi bemutató után hasonló demonstrációra került sor Polában, Triesztben
és Rómában; ezt követŒen egy alakítandó részvénytársaság egymillió frankért szeret-
te volna megvásárolni Kunstädter szabadalmát. Ã azonban ezt az ajánlatot nem fo-
gadta el, egyrészt számos más érdeklŒdŒ is jelentkezett külföldrŒl, másrészt azt sze-
rette volna, ha odahaza kamatoztathatja találmányát.
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Ez a terve azonban nem valósult meg, viszont meghívták Amerikába, ahol 1884–85
telén a Hudson folyó New York-i kikötŒjében folytatta kísérleteit. A hajókat az ame-
rikai haditengerészet hajógyárában szerelték fel a Kunstädter-féle szabadalmaztatott
propelleres hajókormánnyal, majd számtalan próbafutamon aprólékos gondossággal
megvizsgálták a hajók fordulási tulajdonságait. Mindezt természetesen elŒre-hátra
menetben, különbözŒ sebesség, merülési mélység és kormányállás mellett. A vizsgá-
lat végeredménye nagyon kedvezŒ képet mutatott: Kunstädter berendezésével a ha-
jók nagyjából feleakkora sugarú körön voltak képesek megfordulni, mint a hagyomá-
nyos kormánylapátokkal. A kísérleteket felügyelŒ bizottság hivatalos jelentésben
foglalta össze tapasztalatait, és mind a kereskedelmi, mind pedig a hadiflotta hajóira
ajánlotta az új típusú kormányszerkezetet.

A találmány felhasználására The Kunstädter Patent Screw Steering and Propel-
ling Company néven részvénytársaság alakult, amelynek ügyvezetŒ igazgatói tisztét
maga Kunstädter Jakab töltötte be. ElsŒként a New York-i tızoltŒhajókat szerelték fel
a propelleres evezŒkormánnyal, de ezzel egy idŒben az angliai Yerrow és Thorncroft ha-
jógyárakban 50 torpedórombolóba építették be a magyar feltaláló kormányszerke-
zetét. A szaklapok (Iron, Graphic, Nautical Magazine, Glasgow Herald stb.) egy sor
elismerŒ cikkben és tudósításban méltatták a találmány fontosságát. Az evezŒcsavar
ígéretes karrierje azonban váratlanul megszakadt. A fejlŒdés túlhaladott Kunstädter
találmányán, ugyanis megszületett az ikercsavar, amely egy csapásra megoldotta a ha-
jók manŒverezési problémáját. Ennyi év után mégis elégedetten nyugtázhatjuk, hogy
a folyamatos technikai fejlesztés egy adott fejezeténél „csavaros eszı” honfitársunk
fontos és figyelemfelkeltŒ propelleres találmányával beírta nevét a hajózás mıszaki
történelemkönyvébe.

Nekünk, magyaroknak még külön illik megemlékeznünk arról is, hogy jó hazafi-
ként amerikai tartózkodása alatt az Amerikai Magyarok Egyesületének egyik ve-
zetŒjeként sok segítséget nyújtott az Újvilágba vándorolt szegény sorsú honfitársai-
nak. 

Kunstädter Jakab az 1880-as évek vége felé már betegen tért vissza hazájába, s Bu-
dapesten, 1900. március 21-én hagyta itt végleg e földi világot.
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BALOGH BÉLA
(1909–1971)

A magyar kereskedelmi tengerhajózás az elsŒ világháborút lezáró trianoni békekö-
tés után halálos csapást szenvedett: a gyŒztes hatalmak tengerétŒl, fiumei kikötŒjétŒl
és minden tengeri hajójától megfosztották Magyarországot. Ebben a megváltozott
helyzetben szinte teljesen leállt a Földközi-tenger térségéhez tartozó államokba vagy
a még távolabbi országokba irányuló magyar áruforgalom. A teherszállítás céljára
azonban továbbra is a kereskedelmi „országútnak” számító Duna kínálta a legkézen-
fekvŒbb megoldást a tengerektŒl elszigetelt ország számára. Már 1928-ban elkészült
Csepel szigetén a nemzetközi szabad kikötŒ, amely ugyan tengeri jogállással bírt, de
távol esett minden tengertŒl. Ezzel egy idŒben kezdtek el a magyar hajómérnökök
azzal a gondolattal foglalkozni, hogy a tengerre való kijutást az áru átrakodása nél-
kül olyan hajókkal kellene megoldani, amelyek egyaránt alkalmasak a dunai és a ten-
geri hajózásra. A tengerek nagyobb mélysége és a kikötŒk széles öblei a hajók nagy-
ságát nem korlátozzák olyan mértékben, mint a belvizeken, ezzel szemben a nyílt ten-
gereken a hajók a viharoknak és az erŒteljes hullámzásnak vannak folyamatosansan
kitéve. A magyar hajómérnökök (Scharbert Gyula, Kemény Sándor és Balogh Béla)
éppen a „kétéltı” Duna-tengerjáró hajók megalkotásában értek el olyan kimagasló
eredményeket, amellyel a magyar hajógyártást egy csapásra világhírıvé tették.

Balogh Béla 1909. augusztus 26-án született Debrecenben. Gépészmérnökké a bu-
dapesti Mıegyetemen avatták 1932-ben. A gazdasági válság miatt egy ideig fizikai
munkából volt kénytelen megélni, majd 1935-ben a Ganz Hajógyárban kapott vég-
zettségének megfelelŒ mérnöki beosztást. Nem sokkal odakerülése elŒtt, 1934. októ-
ber 4-én bocsátották vízre a Ganz-gyárban készült elsŒ Duna-tengeri hajót, a Buda-
pestet, amelyet Schrabert Gyula és munkatársai terveztek. Az 500 tonna hordképes-
ségı magyar tengerjáró nemcsak mıszaki szempontból vizsgázott nagyszerıen, ha-
nem remek gazdasági eredményeket is produkált, hiszen meglepŒen rövid idŒ alatt
kitermelte elŒállítása költségeit. A típus továbbfejlesztésében már Balogh Béla is de-
rekasan kivette a részét, és nem kis mértékben neki volt köszönhetŒ, hogy a Duna-
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tengeri hajók hamarosan
világhírıvé váltak. Az Œ
tervei alapján készült el
1936-ban a soron követ-
kezŒ, 600 tonnás Szeged,
majd 1937-ben az 1200
tonnás Tisza tengerjáró. A
mintegy 70 m hosszú és 10
m széles Tisza volt az elsŒ
példánya annak az 1200
tonna hordképességı Du-
na-tengerjáró típusnak,
amely egyfajta mintájává
vált a késŒbbi fejlesztések-
kel kialakított hajócsalád-
nak. A két hajócsavar meg-
hajtását egy-egy 400 lóerŒs,
nyolchengeres Ganz–Jend-
rassik-dízelmotor biztosí-
totta.

Úgyszintén Œ tervezte
az 1939. július 6-án vízre
bocsátott Kassát, amely
akkor a Magyar Királyi
Duna-Tenger Hajózási
Részvénytársaság legna-
gyobb és leggyorsabb ha-
jója volt. Érdekességként
említjük meg, hogy ezen a
hajón utazott Egyiptomba

1939 szeptemberében Germanus Gyula (1884–1979) világhírı orientalista tudósunk
is. Naplójában a Kassa Duna-tengerjáró hajóról az alábbiakat találjuk: „A magyar ten-
gerjáró hajók csak árut szállítanak, személyszállítást nem vállalhatnak. Egyetlen le-
hetŒség maradt számomra: fel kellett vétetni magamat a magyar tengerészet köteléké-
be. Ötvenöt éves koromban, öreg fejjel így kaptam hivatalos tengerészeti igazolványt,
szakállas fényképemmel ellátva, és büszkén hajóztam be mint hajósinas a »Kassa« nevı
tengerjáró fedélzetére. Én voltam a világ legöregebb hajósinasa!

A »Kassa« motoros hajó. Raktárai tágasak, fedélzete széles, kormányállása kényel-
mes, gépei, mıszerei tökéletesek. Szikratávírója összekapcsolja a világgal...”

Úgyszintén Balogh Béla tervezŒasztalán születtek meg az Etele típusú folyami, áru-
szállító motoros hajók, amelyek legfŒbb paramétereik tekintetében világviszonylat-
ban is kiemelkedŒnek számítottak a maguk kategóriájában.
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Mind a tengeri, mind a folyami hajók sikeréhez a kiváló konstrukciós adottságok
mellett nem kis mértékben járult hozzá az is, hogy meghajtásukra Ganz–Jendrassik-
féle, gyorsforgású dízelmotorok kerültek beépítésre, amelyek abban az idŒben a leg-
jobb motoroknak számítottak a világban. Csonkaréti Károly, a magyar hajózástörté-
net kiemelkedŒ kutatója írja ezekrŒl a hajókról: „A holland hajóépítési tudományos
intézet által kiadott angol nyelvı sorozat egyik kötete (Small Seagoing Craft and Ves-
sels for Inland Navigation, by I. Roorda and E.M. Neuerburg, The Technical Publi-
shing Co. H. Stam, Harlem, 1957) minden fejezet végén példaként leír egy hajótípust.
A belföldi motoros áruszállítóknál az Etelét, a lapátkerekes vontatóknál a Széchenyit,
míg a folyami-tengeri hajóknál kivételesen hármat említ, a Szegedet, a Tiszát és a Kas-
sát. Mindegyiket Balogh Béla tervezte.”

Scharbert Gyulával közösen számos úszódarut terveztek, amellyel megalapoz-
ták a késŒbb világszerte elismert magyar úszódarugyártást.

Balogh Béla a második világháború után a Ganz-gyár jogutódaként mıködŒ
Georghiu-Dej Hajógyár fŒkonstruktŒre lett, 1949-tŒl a budapesti Mıegyetemen ha-
jóépítést oktatott, majd 1953-ban egyetemi tanárrá nevezték ki a vízgépek tanszékére.
Önállóan vagy társszerzŒként megjelentetett szakcikkeivel és tankönyveivel nagyban
hozzájárult a hajóépítés magyar nyelvı szakirodalmának megteremtéséhez, amelyek
ma is alapvetŒnek számítanak a tárgyban elmélyedni szándékozók számára (Hajó-
építés I–II., egyetemi jegyzet, 1950–51; Hajótestek szerkezeti kialakítása, 1952; Vegyes-
építésı hajók tervezése, 1953; Hajók elmélete (Vikár Tamással), 1955; Hajók kormány-
zása, 1955; Hajótervezés I–II., Bp., 1965, 1966 stb.).

Balogh Béla tagja volt a Magyar Tudományos Akadémiának s tudományos mun-
kásságáért elnyerte a mıszaki tudományok kandidátusa címet. Budapesten hunyt el
1971. február 12-én.
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A PARAZSAT  EVÃ VASPARIPA

Az 1769-es esztendŒ mérföldkŒnek számít a technika történetében, hiszen ekkor sza-
badalmaztatta James Watt elsŒ gŒzgépét, amely találmány továbbfejlesztett változa-
tai az ipari fejlŒdést soha nem látott mértékben felgyorsították. Véletlen egybeesés,
de ugyanabban az évben készült el egy francia hadmérnök, Nicolas Joseph Cugnot
(1725–1804) mıhelyében egy meglehetŒsen furcsa masina, amely kis jóindulattal a
gŒzmozdony és a gépkocsi közös Œsének tekinthetŒ, ámbár tartós üzemre nem volt
alkalmas. Cugnot a háromkerekı, robusztus járgányát elsŒsorban ágyúk vontatására
kívánta felhasználni. A nagy pocakú „vasöszvérrel” több próbautat is megtett, és ha
hinni lehet a korabeli beszámolóknak, mıködés közben óránként mintegy 4 kilomé-
teres sebességet ért el. Csakhogy ezt a mai úthengereknél megszokott tempót sem bír-
ta sokáig szuflával. Tíz-tizenöt percenként erŒgyıjtés céljából pihentetni kellett, va-
gyis meg kellett várni, amíg újból megfelelŒ lett a tartályban a gŒz nyomása. A fáma
szerint egy párizsi próbamenet során kezelhetetlené vált a masina és egy kŒfalba üt-
között, minekutána Cugnot hadnagy felhagyott a további kísérletekkel. A világ elsŒ
gŒzkocsija ma a párizsi Technikatörténeti Múzeum féltve Œrzött kincse.

Valószínıleg sok ezermester fantáziájában már akkor megjelent a gŒzhajtású ko-
csik álomképe, amikor az elsŒ Newcomen-féle gŒzgépek üzemelni kezdtek. Az
azonban teljesen nyilvánvaló volt a derılátó mérnökemberek számára, ha netán
lesznek is ilyen „útnak indítható gŒzkazánok”, a felettébb súlyos jármıvek közle-

69

Cugnot nagy pocakú „vasöszvére”

UJ_KONYV  13.4.2005 13:08  Stránka 69



kedése az áldatlan útviszonyok közepette csaknem lehetetlen feladat lesz. Mond-
hatni, a vasút megszületését éppen a használhatatlan utak tették szükségszerıvé:
könnyebb volt egy sínpárt lefektetni, mint egy jó utat megépíteni. A történészek
nem tudnak választ adni arra, hogy ki találta fel a sínpárt. Az ötlet valószínıleg
azoktól a német bányászoktól ered, akik a XVI. században telepedtek le Angliá-
ban. Ãk az ércet a föld mélyébŒl kerekes faládákban (csillékben) tolták a felszín-
re, de könnyítésül gerendákból ácsolt „síneken” gördítették Œket. A fa viszont a
nagy igénybevétel miatt hamar tönkrement, ezt elkerülendŒ a találékony bányá-
szok vaspántokat fektettek végig a síneken s ezzel megszületett a ma is használa-
tos sín Œse.

Nagy szerepe volt a gŒzlokomotívok megteremtésé-
ben a cornwalli születésı angol Richard Trevithicknek
(1771–1833). ElsŒ gŒzmasinájának összeszerelésével
1801-ben készült el, de az még nem sínpályán futott. Ez
lett a veszte, mert a próbaúton eltörött a gép kormány-
kereke, és békés pöfögéssel nekiment egy út menti ház-
nak. Trevithick és alkalmi társasága egy közeli fogadóba
tértek be az ügy részleteit megbeszélni, no meg inni
egyet a nagy ijedségre. Eközben a járgány kazánja fölgyúj-
totta a házat, amely mindenestül porig égett.

Richard Trevithick uramat azonban nem olyan fából
faragták, akit ez a kínos közjáték megakasztott volna cél-
jai elérésében. 1804-ben már egy javított változattal lé-
pett a nyilvános-

ság elé, de a próbaút elŒtt bölcs elŒrelátással, a
bányászoktól véve példát, 14 kilométer hosszan
öntöttvasból készült sínpárt fektetett lokomo-
tívja alá. A mozdonyt pedig Watt találmánya
után már nagynyomású gŒzzel mıködtette,
amely mögé még 10 tonna szalagvassal megpa-
kolt csillesort is akasztottak. A próbára 1804.
február 22-én került sor Penydarrenben. Azt
mondani sem kell, hogy az esemény hírére
összefutott a környék apraja-nagyja, akik kö-
zött aligha akadt ember, aki hitt volna a meg-
szállott feltaláló sikerében. Annál nagyobb
volt a megdöbbenés, amikor a masiniszta gŒzt
adva a dugattyúkra, a mozdíthatatlannak lát-
szó monstrum füst- és gŒzfelhŒket fújtatva en-
gedékenyen elindult a vaspályán. Érdemes
idéznünk egy korabeli lap tudósításából: „Ál-
talános meglepetésre a próba felülmúlta a gép
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leglelkesebb híveinek várakozását is... a gép 10 tonna szalagvasat 9 mérföldnél na-
gyobb távolságra szállított; ezzel kapcsolatban megjegyzendŒ, hogy a rakomány súlya

gyorsan 10-rŒl 15 tonnára nö-
vekedett mintegy hetven ember
révén, kik fölkapaszkodtak a
jármıre. Leküzdhetetlen kí-
váncsiság hatására mohó vá-
gyat éreztek az utazásra, élvez-
ve a feltalálói tehetség elsŒ 
sikerét.”

Megszületett tehát a világ
elsŒ gŒzmozdonya, a feltaláló
mégsem örülhetett maradék-
talanul alkotásának. Az ön-
töttvasból készült sínek úgy
töredeztek a tetemes súly
alatt, akárha cserépbŒl készül-
tek volna, ezért a bányatulaj-
donosok és szállítási vállalko-
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zók nem látták értelmét annak, hogy
pénzt fektessenek az üzletbe. Trevi-
thick azonban tovább fúrt-faragott,
esztergált, szegecselt s új gŒzbikáját
hamarosan már óránkénti 30 kilo-
méteres sebességre tudta ösztökélni.
Figyelemfelkeltés céljából a londoni
Euston téren egy 54 méter átmérŒjı
vasúti körpályát építtetett, ahol akár
egy cirkuszban, belépti díj ellené-
ben mutogatta találmányát. A
gyenge minŒségı sínek problémá-
ja azonban továbbra is kísértette,
végül a zseniális feltaláló feladta a
reménytelennek látszó küzdelmet,

nem szerelt össze többé mozdonyokat. Néhány év múlva teljes anyagi csŒdbe ke-
rült, s az adósok börtöne elŒl Peruba menekült.

Habár Trevithick egyéni sorsa nem a legszerencsésebben alakult, a vasút ügye el-
mozdulni látszott a holtpontról. London mellett, Croydon és Wandsworth között
1803-ban megindult a teherszállítás az ún. Surrey vasútvonalon, majd éppen Penydar-
ren közelségében, a Swansea és Oystermouth közötti 12 kilométeres szakaszon 1807
márciusában megindult a világ legelsŒ rendszeres vasúti utasszállítása. Az igazsághoz
azonban az is hozzátartozik, hogy a sínen gördülŒ kocsit nem hóbortos feltalálók füst-
okádó mozdonya húzta, hanem az igavonásban évszázadok óta jól bevált ló. A lóvasút
ígéretesnek induló korszaka azonban nagyon hamar véget ért, ugyanis a géperŒben bí-
zó mesteremberek nem hagyták annyiban a dolgot. 

Trevithick példáját követve egyre többen fogtak hozzá használható lokomotív
összeszereléséhez. A számtalan formájú és mıködési elvı monstrumok közül nem egy
mosolyt fakasztó példány is kikerült. Matthew Murray
a lokomotívjába két függŒleges elrendezésı dugattyú-
hengert épített be, John Blenkinsop pedig a sínbe ka-
paszkodó fogazott kerékkel araszoltatta elŒre gŒzgé-
pét. A legkülönösebb ötlettel William Brunton állt elŒ,
akinek masinájában a gŒzerŒ méretes gólyalábakat
mıködtetett, azok taszigálták elŒre a „vasszöcskét”. A
szerkezetek többsége azonban még elindulni sem tu-
dott, a kerekek egy helyben köszörülték a síneket. A ku-
darcok ellenére már sokan sejtették, csak idŒ kérdése,
hogy a gŒzgépek a hajók után a szárazföldi jármıvek-
ben is helyet kapjanak.

George Stephenson (1781–1848) a killingworthi bá-
nyavasút gépkezelŒjeként kereste kenyerét, de a mecha-
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nikus szerkezetek olyannyira elbıvölték, hogy önmıveléssel a gépek ügyes techniku-
sává képezte magát. Amikor a bányában meghibásodott egy gŒzgép és csak neki si-
került megjavítania, olyan tekintélyre tett szert, hogy egyszeriben vezetŒgépésszé
léptették elŒ. Az elismerés jót tett Stephenson önbizalmának, és immáron módszeres
alapossággal fogott neki a gŒzgépek tanulmányozásának, majd 1814-ben összeszerelte
elsŒ mozdonyát, a Blüchert. Ez a kis mozdony a bánya vasútján a tárnától a lerakóhe-
lyig vontatta a szénnel teli csilléket. Kifogástalan mıködésén felbuzdulva a bányatulaj-
donosok elhatározták, hogy Darlingtont és a Tees folyónál lévŒ Stockton városát vasút-
vonallal kötik össze. A vasútvonal és a megfelelŒ gŒzmozdony megvalósítását természe-
tesen George Stephensonra bízták, aki ezúttal sem okozott csalódást. IdŒre elkészült
az 1435 milliméteres nyomtávolságú vaspálya (ez késŒbb szabvánnyá is vált a világ
nagyobbik részén) és a vadonatúj lokomotív, a Lokomotion.

Az 1825. szeptember 27-ére beharangozott ünnepélyes megnyitót hatalmas ér-
deklŒdés elŒzte meg. A mozdony után kapcsolt szerelvényeket szénnel és liszteszsá-
kokkal pakolták meg, de a vagonok sorába csatlakoztattak egy ülésekkel felszerelt
kocsit is a prominens személyek részére, amelyet – soha nem lehet tudni – jó messzi-
re iktattak be a lokomotívtól. Az induláskor hatalmas ováció tört ki, s a tömegbŒl so-
kan futva vagy lóháton követték a vonatot. A vasútvonal megnyitása teljes sikerrel
végzŒdött, Stephenson gŒzmozdonya a 18 kilométer hosszú pályaszakaszon helyen-
ként elérte az óránkénti 24 kilométeres sebességet is, ami a korábbi eredményekhez
képest óriási eredménynek számított. A sajtó lelkendezve számolt be a nagy ese-
ményrŒl. Még Magyarországon is jelent meg egy nyúlfarknyi írás a Magyar Kurírban:
„Valami Stephenson nevı anglius olyan masinát fundált ki, melyet füsttel és forró víz-
zel hajtanak. Higgye, aki akarja...”

A sorokból kitınik, hogy maga az újságíró is a tamáskodók táborát erŒsítette, va-
lószínıleg nem lehetett ez másként olvasóival sem. Magyarországon az elsŒ lóvasút
Pozsony és Nagyszombat között épült meg, amelynek elsŒ szakaszát 1840-ben adták át
a forgalomnak. Tíz évvel azután, hogy 1830. szeptember 15-én megindult a rendszeres
gŒzvontatású vasúti forgalom Liverpool és Manchester között. Ezt a vasútvonalat
egyébként 1832-ben gróf Széchenyi István is beutazta, szerzett élményeirŒl az aláb-
biakat írta naplójába: „MegrendítŒ látvány, ha szorosan mellettünk halad el egy vonat,
ördögi erŒvel ragad mindent magával. Meg vagyok gyŒzŒdve, egy-két év alatt tökély-
re viszik.”
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A POZSONY–NAGYSZOMBAT 
KÖZÖTTI LÓVASÚT

Az 1832–1836. évi pozsonyi diétán a XXV. és a XXVI. törvinycikkely elfogadása 
körül rendkívül heves vita bontakozott ki a honatyák körében. Nem kisebb dologról
kellett döntést hozni, mint az elsŒ magyar vasúti törvénynek és a Pest–Buda között
létesítendŒ állandó híd megépítésének törvénybe iktatásáról. ÉrthetŒ, hogy nagy dön-
tések meghozatalát komoly viták elŒzik meg, ám jelen esetben az ellenkezŒket legin-
kább az sarkallta parázs szócsatákra, hogy majdan a nemesi kiváltságokkal bírók is
csak fizetség ellenében utazhatnak a vasúton és kelhetnek át az újonnan megépülŒ
hídon.

Végül is gyŒztek a reformerek és a két törvény elfogadást nyert. Alig néhány hó-
nap múlva tizenhét Pozsony környéki nagybirtokos képviselŒi építési engedélyért fo-
lyamodtak a leendŒ Pozsony–Nagyszombat vasútvonal megépítéséhez. A po-
zsony–nagyszombati vasút teljes alázatos igazgatósága által benyújtott kérelemben az
állt, hogy öt szabad királyi város: Pozsony, Szentgyörgy, Bazin, Modor és Nagyszom-
bat között vasútvonal épülhessen, miszerint „e fontos és a közjóléttel oly szoros kap-
csolatban levŒ megokolás alapján kérjük a magas Helytartóságot, hogy alázattal
elŒadott kérelmünket kegyesen helyben hagyni és ezen egész Európa szeme láttára
oly kiválóan felkarolt elsŒ hazai vállalatot, tekintettel a kor társadalmi érdekeire, túlára-
dó jóakarattal engedélyezni méltóztassék”.

A „kiválóan felkarolt” elsŒ hazai vállalat az építési engedélyt igen nagy késéssel
méltóztatott megkapni, ezért a munkálatok csak 1839-ben kezdŒdhettek. A vasútvo-
nal építését HIERONYMI FERENC OTTÓ (1803– 1850) neves magyar mérnök irányítot-
ta, aki azt megelŒzŒen tanulmányutat tett az akkor épülŒ gmunden–linzi vasútvonal-
nál. Ezután következett a teljes pályaszakasz felmérése,
LECHNER GYULA és REITTER FERENC mérnöktársaival a
helyszínrajzoknak és hosszmetszeteknek az elkészítése.

A Pozsony–Szentgyörgy közötti elsŒ szakaszt 1840.
szeptember 27-én adták át a forgalomnak, majd 1841. jú-
lius 30-án a Bazinig tartó további pályaszakasz is elké-
szült. Hieronymi Ottó elŒrelátását dicséri, hogy a vasúti
töltés kivitelezését olyan stabilra tervezte, hogy azon
késŒbb a gŒzmozdonyos forgalom is biztonsággal lebo-
nyolítható legyen. 

A második vasúti szakasz befejezésekor azonban a
kibocsátott részvényekbŒl befolyt félmillió forint elfo-
gyott, és az építkezés leállt. Úgy tınt fel, a pénzügyi ne-
hézségek végleg vakvágányra juttatják az ígéretesnek in-
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duló vállalkozást. Maga Kossuth Lajos is szót emelt a vasút ügye mellett. A Pesti Hír-
lap 1841. évfolyamának 50. számában Ne hagyjuk veszni az elsŒ vasutat címmel meg-
jelent cikkében többek között ezt írta: „Nemcsak a pozsony–nagyszombati vasutat,
hanem ezzel a nemzet önmagáhozi bizodalmát kell megmenteni.” Nos, jó ideig sem a
a vasút, sem a nemzet önmagáhozi bizodalmának megmentésére nem akadt vállalko-
zó, csak miután a már mıködŒ Pozsony–Bazin lóvasút forgalma olyan sikeresnek mu-
tatkozott, hogy a befektetŒk érdemesnek találták az „áldozathozatalt”, akkor gyılt
össze újabb részvénykibocsátással a szükséges tŒke. 

A Bazin–Senkvitz közötti újabb szakasz még 1844-ben átadásra került, de abban az
évben már megindult a Pest–Vác közötti gŒzvontatásra tervezett vasútvonal építése is.
A lóvasút pályaszakaszai most már hónapról hónapra hosszabbodtak, elérték Báhonyt
és Cifferfalut, pedig az építŒknek sok nehézséggel kellett szembenézniük. Idézzünk egy
korabeli beszámolóból: „A most megnyitott darabon a csekély erŒhöz aránylag óriási ne-
hézségek gyŒzettek le, odább nagy építmények jöttek létre, minŒket honunkban még nem
láthattunk, hidak, merészen számított boltozatokkal, mik közt a báhonyi viaduct s a senk-
vitzi híd rézsútos boltozata hét öl magasságon bámulatra ragadják a szakértŒt is.”

1846. június 1-jén végre elkészült a Nagyszombatig terjedŒ szakasz is, majd még
abban az évben Szeredig. Az ország elsŒ vasútvonalán 1872. október 10-én indítot-
ták az utolsó lóvontatású járatot. Azután 1435 mm szélességı nyomtávra építették át,
hogy a gŒzüzemı mozdonyok közlekedésére is alkalmas legyen. 1873 májusától a Po-
zsony–Nagyszombat közötti 45 kilométeres útvonalon is gŒzösök vontatták a vasúti
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kocsikat. (Kultúrtörténeti érdekesség, hogy 1892-tŒl Kodály Zoltán édesapja volt a
nagyszombati állomás fŒnöke.) 

Az eredeti részvénytársaság túladott a vasúton, s a jogutód 1875-tŒl Vágvölgyi Vasút
Társaság néven mıködött tovább, amely azután folytatta a vonal építését Pöstyén és
Trencsén felé.

A Pozsony–Nagyszombat Vasúttársaság hivatalos pecsétje
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AZ ELSÃ MAGYAR GÃZVASÚT

Az 1836. évi XXV. számú vasúti törvény elsŒ paragrafusában 13 fontos vasútvonal sze-
repelt, amelyeket a honatyák az ország kereskedelme és közlekedése szempontjából
kiemelkedŒ jelentŒségınek tekintettek. Ezek között is kiemelt fontosságot tulajdo-
nítottak a Pest és Bécs, valamint a Pest és a magyar tengeri kikötŒ, Fiume közötti vas-
úti összeköttetés megteremtésének.

A törvény elfogadása után a hazai politikusok körében heves viták dúltak annak el-
döntése ügyében, hogy a Pest–Bécs között létesítendŒ vasútvonal a Duna jobb vagy bal
partján épüljön-e. Mindkét változatnak voltak hívei, még a kivitelezésre vállalkozó
pénzügyi csoportok között is. A BécstŒl GyŒrig, onnan pedig Budáig húzódó jobb part
melletti vasútvonal pénzügyi finanszírozására bizonyos Sina báró, bécsi bankár tett aján-
latot, míg Ullmann Móric pesti bankár PestrŒl Pozsonyon át haladó bal part melletti pá-
lyát szorgalmazta. A hosszas huzavonában végül Ullmann javára született döntés, aki több
tŒkés bevonásával pénzügyi csoportot hozott létre és megalakította a Magyar Középpon-
ti Vasúttársaságot. Az építkezési engedélyt azonban egyelŒre nem kapták kézhez. 

Ezzel egy idŒben a liberális ellenzék vezéralakja, Kossuth Lajos a Pesti Hírlap ha-
sábjain a fiumei vasútvonal mellett érvelt, kihangsúlyozva, hogy ezáltal az osztrák vám-
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területek kikerülhetŒvé válnának és megteremtŒdne az önálló magyar külkereskede-
lem. A bécsi udvarban elégedetten szemlélték a magyar honfik ádáz vitáját, nekik
egyáltalán nem állt érdekükben Magyarország közlekedésének a fellendítése, külö-
nösen nem Fiume irányába, így az építési kérelmeket egyik vagy éppen a másik fél
megelégedésére fiókokban pihentették. A halogatás azonban nem tarthatott örökké,
s az 1844. augusztus 2-án ünnepélyes keretek között megtartott elsŒ kapavágási ce-
remóniával megkezdŒdhetett a Duna bal partján a vaspálya építése. Ennek elsŒ sza-
kaszát Pest és Vác között jelölték ki. A vasúttársaság a hengerelt vassíneket Ausztriából
és Angliából hozatta, Belgiumból pedig négy gŒzmozdonyt rendelt, amelyek a Pest, Bu-
da, Debrecen és Poson nevet kapták. Az építkezés viszonylag gyorsan haladt, a 33,5 ki-
lométer hosszúságú pálya ünnepélyes átadására a mai Nyugati pályaudvar helyén lévŒ
indóház elŒtt, 1846. július 15-én került sor az ország elöljáróinak jelenlétében.

A nagy eseményrŒl a Pesti Hírlap így számolt be: „Meg van tehát elvégre. Mit régen
óhajtanánk, minek mindenesetre meg kellett történnie, de mit a’ sok halogatás után, már
szinte nem mertünk hinni, csakugyan elértük. A központi vasút készen lévŒ része, a
pest–váczi vonal július 15-én valósággal megnyittatott.”

A napi négy alkalommal indított járatok tele voltak utasokkal, mindenki látni és ki-
próbálni akarta a látványosságnak számító technikai csodát, s utazott Vácra, ha volt ar-
ra dolga, ha nem. A vasútvonal építésének folytatása egy percre sem állt le, a Pozsony–Vác
közötti 180 kilométeres szakaszt 1851-ben adták át a forgalomnak. KésŒbb épült Pest és
Bécs között a Duna jobb partján is vasútvonal, amely 1884-ben készült el.

Vasúti rendszabályzatot még unalomızésbŒl sem olvas az ember, de mi most te-
gyünk kivételt és lapozzunk bele az 1846-ból származó, ma már kuriózumnak számí-
tó legelsŒ magyar vasúti szabályzatba: „A vaspályára – annak széltében és hosszában
– lejtjeire, töltéseire és árkaira fellépni, valamint rajta járni, lovagolni, kocsizni vagy mar-
hát hajtani szorosan tiltatik s mind ez csak külön rendelkezéshez képest lesz megen-
gedve. A biztonsági intézkedések tartalmának szószékrŒl kihirdetésérŒl a kebelbeli
minden plébános uraknak kiadatván eredetiben és a közönséget a vasúton elkövetendŒ
kihágások és sértésektŒl lelkészek által óvatni és figyelmeztetni kéri...”
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MAGYAR GÃZMOZDONYOK

Az 1868-ban létrejött Magyar Államvasutak elŒtt, de még az azt követŒ évtizedek-
ben is a magyar vasúti közlekedés jelentŒs hányadát magántársaságok mıködtették.
Ily módon a jármıpark fejlesztését és színvonalát elsŒsorban gazdasági szempon-
tok és a beszerzési lehetŒségek szabályozták. A legelsŒ gŒzmozdonyok a belgiumi Co-
ckerill-gyárból kerültek hazánkba, amelyek elŒször a Pest–Vác pályaszakaszon teljesí-
tettek szolgálatot. EbbŒl a gyárból összesen 11 darab mozdony került Magyarországra,
s az elsŒ években ezek alkották a hazai mozdonyparkot. A lokomotív- és kocsigyártás
csak a kiegyezés után indult meg Magyarországon, ezért a vasúttársaságok továbbra is
külföldrŒl szerezték be Œket, elsŒsorban az Osztrák Államvasút Társaság bécsi gépgyá-
rától és a bécsújhelyi (Wienerneustadt) Siegl Lokomotiv-fabrik üzemétŒl. 

1872-ben alakult meg a Magyar Államvasutak Gépgyára, elsŒsorban azzal a cél-
lal, hogy bekapcsolódjon az egyre növekvŒ forgalom és terjeszkedŒ vasúthálózat igé-
nyeinek megfelelŒ vasúti jármıvek gyártásába. Az elsŒ hazai gyártású gŒzmozdonyt
a MÁV gépgyára 1873-ban mutatta be a bécsi világkiállításon, amelynek a tervei még
a Siegl-gyárban készültek. A 335-ös sorozatszámú tehervonati mozdony elsŒ példá-
nyát ünnepélyes keretek között 1874. január 3-án állítot-
ták forgalomba.

Az elsŒ jelentŒs magyar gŒzmozdony kifejlesztése
KORDINA ZSIGMOND (1848– 1894) nevéhez fızŒdik, aki
a MÁV gépgyára lokomotív osztályának fŒmérnökeként
úttörŒ szerepet játszott a hazai mozdonygyártás fejlesz-
tésében és annak világszínvonalra emelésében. Ã 
tervezte 1883-ban az I a osztályú (késŒbb 222-es sorozat-
számon ismert) gŒzmozdonyt, amelyet a bécsi mozdony-
gyárban is gyártottak, s melyet a szakirodalom a legtipi-
kusabb magyar gŒzösként emleget. Kiváló teljesítmé-
nyét annak köszönhette, hogy ikergépezet helyett 
megosztott expanziójú, négyhengeres tandem-kompaund
gépezettel készült. Kompaund-rendszerı gŒzmozdonyt
elsŒként Mallet tervezett 1876-ban, lényege pedig abban
állt, hogy a gŒz energiatartalmának jobb kihasználására és a hŒáramlási veszteségek
csökkentése végett a gŒz expanzióját két hengerre osztották meg. A kis- és a nagy-
nyomású hengereket egymással párhuzamosan a mozdony két oldalán helyezték el,
miközben a két henger közé átömlŒt iktattak be. A tandem elrendezésben a két hen-
ger egymás mögé van elhelyezve, amelyeknek ellentétes oldalai mıködnek együtt kö-
zös forgattyúra. Ennek a fajta megoldásnak egy további haszna, hogy több kapcsolt
kerékpárt kapunk, így a lokomotív tapadósúlya növelhetŒ. Ezenkívül a két elsŒ haj-
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A Kordina Zsigmond tervezte 222-es sorozatú gŒzmozdony

A MÁV 201-es (valójában 202-es) sorozatú kompaund-rendszerı gŒzmozdonya
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tómı egy forgóvázba foglalható, ami által a mozdony könnyebben haladhat a kanyar-
gós hegyi utakon. Kordina Zsigmond tervezte a sikeres 222-es gŒzmozdonyon kívül
a 321-es, 325-ös, 421-es sorozatúakat is, sajnos ezekbŒl ma már egyetelen darabot sem
találni Magyarország vasúti múzeumaiban.

Az elsŒ, nemzetközi porondon is nagy elismerést kiváltó magyar gyártmányú gŒzmoz-
dony a MÁV 50. gyártási típusaként lajstromba vett 201-es (202-es) sorozatú, kéthenge-
res, kompaund rendszerı, 100 km/h sebességet elérŒ gyorsvonati mozdony volt, amelyet
az 1900. évi párizsi világkiállításon Grand Prix-díjjal tüntettek ki. A nem sokkal késŒbb
megépített 203-as sorozatú gyorsvonati gŒzmozdony pedig a milánói világkiállítás nagy-
díját nyerte el 1906-ban. Ez a maga idejében Európa legerŒsebb nagy sebességı mozdo-
nyának számított 7820 kg vonóerejével és 100 km/h sebességével. Könnyen felismerhetŒ,
jellegzetes formáját a légellenállás csökkentése érdekében kiképezett csúcsos orr adta
meg, amely küllemre is igen mutatóssá tette ezt a mozdonytípust. 

A gŒzerejı vontatás fénykorában a kontinens élvonalába tartozó magyar mozdony-
gyártás is töretlen fejlŒdést mutatott: a mıszaki haladással nemcsak lépést tartott, ha-
nem több vonatkozásban a tempót diktálók közé sorakozott fel. Így volt ez az 1911-ben
kibocsátott 301-es sorozatú mozdonnyal is, amely nemcsak ismételten Európa leg-
erŒsebb gyorsvonati mozdonyának számított, hanem a szakemberek véleménye sze-
rint a legszebb, legmutatósabb gŒzparipa címéért is versenghetett volna.

Ugyancsak rekorder volt a MÁV gépgyárában 1914–1918 között készült 601-es so-
rozatú gyorstehervonati mozdonya, amelybŒl összesen 60 darab készült. Megalkotá-
sukat a magyar tengerpartra vezetŒ fiumei vasútvonal meredek szakaszokkal tızdelt
pályaszakasza tette szükségessé. A rendkívül erŒs mozdonynak a vonóereje 22 300
kg volt, emellett sebessége elérte a 60 kilométert óránként, kazánja pedig a legnagyobb
volt az európai mozdonyok közül. A trianoni békediktátum után Románia 15, Cseh-
szlovákia 6, Jugoszlávia pedig 36 darabot kapott „ajándékba” ezekbŒl a nagyszerı lo-
komotívokból.

A legtöbb példány (közel 900) az 1909–23 között gyártott 324-es sorozatból ké-
szült. Ezt az univerzális mozdonytípust személy- és tehervonatok vontatására egy-
aránt használták, sebessége 75 km/h, vonóereje 8450 kg volt.

Menetrendünk szerint most következzék a MÁV gépgyárának egyik legnagyobb
büszekesége, a „424-es csatahajó” (LGT). Ezt a remekbe szabott mıszaki alkotást LÁ-
NER KORNÉL (1883–1963), a MÁV mozdonyszerkesztési osztályának mérnöke tervez-
te. A vasutasok által „Bivaly” névvel becézett 424 sorozatú acélkolosszusból 1924 és
1959 között összesen 365 darab készült, s a magyar nehézipar egyik jelentŒs export-
cikkét is jelentette. A „mindenes” mozdony teher-, személy- és gyorsvonatok továb-
bításánál egyaránt jól bevált, és egészen a gŒzkorszak végéig közlekedett a magyar
és a külföldi vasútvonalakon. A magyar lokomotívgyártásról jellemzŒ képet ad, hogy
a 424-es sorozat 1932-ben átadott 27. példánya volt az ötezredik mozdony, amely a
Magyar Államvasutak gépgyárában készült. A budapesti Közlekedési Múzeum a
424.001 pályaszámú gŒzmozdonyt eredeti állapotába helyezve az új épületszárnya elŒt-
ti teraszon állította ki. Méltó emléke a magyar mozdonygyártás szép korszakának.
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A maga idejében Európa legerŒsebb mozdonyának számító 203-as

A MÁV 301-es sorozatú gŒzmozdonya (Fotó Czabalay László)
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A MÁV 601-es  gyorstehervonatának gŒzmozdonya

A 424-es „csatahajó” (Fotó Halász István)
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Ide kívánkozik még a MÁVAG (a MÁV gépgyár utódja) két sikeres konstrukció-
jának, a 242-es és a 303-as sorozatú mozdonyoknak a bemutatása, amelyek MELKHUHN

ISTVÁN gépészmérnök tervei alapján készültek. A 242-es sorozatú gyorsvonati
gŒzmozdony az egyetlen magyar áramvonalas lokomotív, amely a próbafutamok so-
rán 161 km/h sebességet is elért. Az 1936–1939 közötti években gyártották, ám mind-
össze négy darab készült belŒle. A Budapest–Kassa vonalon közlekedett menetrend-
szerıen. Az utolsó példány kiselejtezésére 1967-ben került sor.

Az 1930-as évek végén készültek el a 303-as sorozatú, nagy teljesítményı gyors-
vonati mozdony tervei, amely a 11 435 kg vonóerŒ mellett 120 km/h sebességre volt
képes. A második világháború kitörése azonban megakadályozta megépítését, s a ma-
ga idejében korszerınek számító vontatómozdonyos csak a gŒzkorszak alkonyán,
1951-ben készült el, akkor is csak két példányban.

Noha a gŒzmozdonyok felett eljárt az idŒ, a nagy pocakú, pöfögŒ, dohogó masi-
nák nem tıntek el végleg életünkbŒl. Állomások félreesŒ vágányain mind gyakrab-
ban tünedeznek fel kifoltozott, újrafestett büszke vasparipák, s egyre nagyobb ke-
letje van a nosztalgiajáratoknak is. SŒt, arról is hallani, hogy a mıködŒképessé tett
egykori mozdonymatuzsálemekkel újabban még versenyeket is rendeznek nagyobb
pályaudvarokon. S vajon lehet-e nagyobb örömet szerezni még ma is egy fiúgyerek-
nek, ha játék vasutat vehet át az ajándékozótól – amit rendszerint a meglett apák
szoktak „beüzemelni” az éj leple alatt.
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A MÁV 324-es  sorozatú gŒzmozdonya (Fotó Czabalay László)
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S tegye kezét a szívére, tisztelt olvasó, ki ne kapaszkodna fel örömest egy gŒzösre
azért a csipetnyi illúzióért, amely kis idŒre képes visszavezetni bennünket az egyre
távolabb kerülŒ, még emberléptékı világba.
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A Melkhuhn István tervezte 242-es sorozatú gŒzmozdony (Fotó Rozgonyi Péter)

A MÁV 303-as  sorozatú gŒzmozdonya (Fotó Erö János)
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TÙZ A VÍZEN ÁT

A reformkori Magyarországon, ha nehézkesen is, de megindult a gazdasági- ipari fej-
lŒdés, bár legerŒsebb felhajtóerejének, a közlekedésnek a színvonala még mindig
messze elmaradt Európa nyugati részétŒl. Az 1840-es évek azonban ígéretes változá-
sokat hoztak, a Dunán és a Tiszán szemlátomást megszaporodtak a gŒzhajók, majd
1846-ban a Balatonon is megindult a gŒzhajózás. Pozsony–Szered között 1846-tól
mıködött a lóvasút; Pest–Vác között 1846-tól, Pest–Szolnok között pedig 1847-tŒl in-
dult meg a rendszeres gŒzvontatású közlekedés, valamint 1849-ben átadták a Pestet
Budával összekötŒ Lánchidat. A szabadságharc leverése utáni két évtizedben a kon-
junktúra megtorpant, de az 1867-es kiegyezés után soha nem látott dinamizmussal len-
dült elŒre a gazdaság fejlŒdése. 

A közlekedés fellendülése elsŒsorban a vasúthálózat bŒvülésétŒl volt remélhetŒ, a
vonalak építését viszont nehezítette a sırı folyóhálózat. Közülük is elsŒrsorban a Duna
jelentett leküzdhetetlen akadályt, pedig a fŒvárosnak a tenger felé való vasúti összeköt-
tetése létfontosságúvá vált. Az 1868-ban elkészült Szeged–Szabadka–Zombor vasútvo-
nal folytatását Eszék irányába tervezték, majd onnan egészen az Adriáig, csakhogy a vas-
pályának a kijelölt nyomvonalon Gombos falunál útját állta a Duna.

Ekkor RONDY MÁRTON tervezŒmérnök azzal az ötlettel állt elŒ, hogy ha már te-
temes költségeket felemésztŒ híd nem épülhet, akkor hajón kell a szerelvényeket át-
juttani a túlsó partra. Elgondolása az volt, hogy egy hosszú gŒzkompra vezetik a sze-
relvényt, amelyet a folyó túloldalán egy másik mozdonyhoz csatlakoztatva partra
vontatnak és az ott folytatódó sínpáron gördül tovább célja felé.
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Hajó a Duna közepén (Közlekedési Múzeum képtára)
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A javaslat eléggé meghökkentŒnek, de logikusnak tınt és elfogadást nyert. A terv
1869-ben valósult meg, amirŒl nemcsak a hazai, hanem az európai szakemberek is
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A partraszállás 

Nagy forgalom idején két komp is közlekedett egyszerre (Közlekedési Múzeum képtára)
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felsŒfokú jelzŒkkel nyilatkoztak. A sínek hosszában voltak rögzítve a Rondy Márton
tervezte 63 méter hosszú és 9 méter széles gŒzkompon, amely alá teherbírás céljából
még külön légtartályokat szereltek. A Dunán való átkelés az erdŒdi túloldalra a sodrás
irányára merŒlegesen történt, ahol 70 méter hosszan a folytatódó sínpár a kedvezŒtlen
part menti viszonyok miatt a víz alatt volt rögzítve. Emiatt a „partraszállás” csaknem fél-
méteres vízben történt. A komp iránystabilitását acélsodronyok biztosították, amelyek
végén mindkét parton többtonnás nehezékek szolgálták az egyensúlyozást.

A kompra mozdony nélkül egyszerre hét vagonból álló szerelevény fért rá, amelyet
a túlsó oldalon várakozó mozdony vontatott partra. Értelemszerıen, ha ennél hosszabb
vonatszerelvény érkezett az átkelŒhelyre, a kompnak többször kellett fordulnia. A Du-
nán való átkelés 11 percig tartott, s a fennmaradt dokumentációk tanúbizonysága sze-
rint voltak napok, amikor egy nap alatt negyven vonatot is átvitt egyik partról a má-
sikra.

A vasúti gŒzkompot negyven év szolgálat után, 1911-ben szüntették meg, amikor
nyolcmillió aranykorona költséggel elkészült a hatívı, 600 méter hosszú vasúti híd. A
gŒzkompot elvontatták és más célra használták. A második világháború idején a Bu-
dapest feletti Duna-szakaszon úszó csónakháznak használták, ám a fŒváros ostroma
idején elpusztult. 
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Vonatszerelvény tolatása a kompra – képeslapon
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AZ EURÓPAI KONTINENS 
ELSÃ FÖLDALATTIJA

Ugyan korlátozott mértékben, de az 1867-ben létrejött kiegyezéssel  Magyarország
visszanyerte állami szuverenitását, s  az ezt követŒ „boldog békeidŒk” fél évszázada
alatt az ország soha nem látott mértékı gyarapodásnak indult. Az évszázados elnyo-
másból felszabadult ország élni tudott történelmi esélyével: rövid idŒ alatt kialakul-
tak a polgári berendezkedés jogi és intézményi feltételei, az önálló gazdaságpolitika
vonzotta a külföldi tŒkét, a tucatjával alapított gyárak, vállalatok, ipari létesímények
pedig nemcsak a fejlŒdés motorjaként fejtették ki jótékony hatásukat, hanem ben-
nük rengeteg munkahely is létesült. Az 1873-ban Pest, Buda és Óbuda egyesítésével
létrejött Budapesten olyan nagyarányú építkezések indultak meg, amelyre sem elŒt-
te, sem utána nem volt példa és amely ámulatba ejtette az Európa más térségeibŒl 
ideutazókat. „Itt van a világ elsŒ parlamentje, olyan épület, amely mellett eltörpül a Bour-
bon-palota. Ez a párizsi palota csak egyharmada, ha ugyan nem kevesebb része a bu-
dapestinek. Itt van a világ elsŒ színháza, nem ugyan nagyságra, hanem színpada olyan
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A budai várba vezetŒ sikló pályavonala
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alkotású, hogy Angliából mérnökök jöttek ide, hogy rajzot vegyenek róla. Itt vannak
a legnagyobbszerı széles utcák, pazar fényı vendéglŒk, végül itt van a világ elsŒ kávé-
háza. Ami az utcák tisztaságát illeti, Párizs és Berlin elöl jár, de szépségét illetŒleg aligha.
Ha az utcára mégy, nem a mi orosz felfogásunk szerint való házakat látsz, a szem kifárad
a pompás épületek szemlélésében, amelyeken ízlés, mıvészet bámulatosan olvad össze. Bu-
dapest új város, egyesülése a Duna által elválasztott két városnak, a régi Budának és az
új Pestnek. Körülbelül 25–30 év alatt épült fel. Eredménye a vállalkozó szellemnek és
a munkaszeretetnek. A vállalkozó szellem és munkaszeretet csak ott fejlŒdhetik ki oly
kiváló módon, ahol szabad tér van számára. Amikor a magyarok kivívták maguknak
a politikai szabadságot, és kiszabadultak az osztrák hivatalnokok gyámsága alól, ak-
kor építették föl ezt a fenséges várost, ahol forr a munka szakadatlanul” – írta a Novo-
je Vremja orosz tudósítója 1896-ban. 

1876-ra megépült a Margit híd, amely a Lánchíd mellett újabb kapcsolatot teremtett
az egyesített városok között, egy évvel késŒbb készült el Gustave Eiffel tervei alapján a
Nyugati pályaudvar, 1885-ben Országos Ipari Kiállítást rendez az ország, s 1893-ban a
világon elsŒként jelentkezett a nagyközönségnek szánt mısorral a rádió elŒdje, a te-
lefonhírmondó, amely fogalommá vált az elektronikus médium történetében. 

A századforduló évtizedeiben az európai nagyvárosok között Budapest a városi tö-
megközlekedés fejlesztésében is az élvonalba tartozott. SŒt, a magyar fŒváros azzal is di-
csekedhet, hogy néhány közlekedési eszközt itt vezettek be elŒször a kontinensen.

ElsŒként említjük a budai hegypályát, azaz a gŒzsiklót, amelynek életrehívója
SZÉCHENYI ÖDÖN (1839–1922), Széchenyi István kisebbik fia volt. A Lánchíd budai
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A fogaskerekı svábhegyi állomása

Európa elsŒ belvárosi villamosvonala
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hídfŒjétŒl a várba vezetŒ vaspálya JURASZEK ÖDÖN tervei alapján 1869-ben készült
el, s 1870 márciusától állt a nagyközönség rendelkezésére. A budavári sikló két sín-
párjának hossza 95 méter, a pálya pedig 48 fok emelkedésı volt. A vonóerŒt az alsó
állomáson elhelyezett gŒzgép biztosította, az egyidejıleg fel- és lefelé haladó két ko-
csi a felsŒ állomás fordítókorongján átvetett drótkötélen függött. A világhírıvé vált
budai sikló volt a világ második ilyen létesítménye, az elsŒ 1862-ben épült meg Lyon-
ban. Mıszaki megoldásait annak idején a külföldi szakértŒk is megcsodálták. A Va-
sárnapi Újság terjedelmes képriportban számolt be a technikai újdonságról: „Kinek
jutott volna ezelŒtt csak ötven évvel is eszébe a vakmerŒ gondolat: gŒzkocsikkal meg-
mászni a várfalakat? S íme! Szegény Mátyás, Zápolya, Enyingi Török, mit monda-
nátok, ha reszketve védett palotáitok falánál a nyüzsgŒ hangyarajt látnátok felkúsz-
ni, mintegy dióhéjba takarva, – s nem sértŒ gúny-e a vitéz Perényiek, Bebekek, s a
hŒs Montekukkolik emlékeinek, hogy míg Œk vérüket is készek voltak ontani, hogy e
falak közé juthassanak: most e lusta had még a nehány csepp izzadságtól is meg akar-
ja kímélni magát, hogy a tárt kapukhoz juthasson.”

A gŒzsikló 74 éven keresztül megbízhatóan mıködött, mígnem Budapest ostro-
ma idején bomba találta el a gépházat, a pályát és a felsŒ állomás is megrongálódott.
Újjáépítésére 1986-ban került sor, s azóta is kedvelt közlekedési eszköze mind a fŒvá-
ros közönségének, mind az oda látogató turistáknak. 

A gŒzsiklót hamarosan követte egy másik különleges közlekedési eszköz, a Sváb-
hegyre vezetŒ fogaskerekı vasút. A Sváb-hegy minden idŒben a pest-budaiak ked-
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velt kirándulóhelyének számított. A lovas fogatok azonban nehezen gyŒzték le az
emelkedŒt, ezért a könyebb és kényelmesebb feljutás érdekében forgalomba állítot-
tak egy olyan fogaskerekı vasutat, amely a harmadik ilyen rendszerı jármı volt a vi-
lágon, s alig öt évvel a legelsŒ kapaszkodóvasút (Mt. Washington, USA) átadása után
helyezték üzembe. A budai Sváb-hegyi Vasút elsŒ vonata egy évvel az építkezés meg-
kezdése után, 1874. június 24-én indult el a városmajori végállomásról. Eleinte 
3 gŒzmozdonnyal és 10 nyitott személykocsival közlekedett a 2883 m hosszú és 
259 m szintkülönbségı vonalon. 

A magyar fŒváros tudhatja magáénak azt az elsŒbbséget is, hogy itt indult meg
Európa elsŒ állandó üzemı, belvárosi villamosközlekedése. Az Egyetem tértŒl a
Stáczió (ma Baross út) utcán át az Orczy térig vezetett az elsŒ normál nyomtávú
villamosvonal, amelyen 1889. július 30-án indult meg a forgalom. Ezzel Budapest
olyan európai városokat elŒzött meg, mint Párizs, London vagy Berlin. A század-
fordulón, a millenniumi ünnepségek közeledtével látványos építkezések kezdŒd-
tek a fŒvárosban, amelyek közül a legnagyobb attrakciót kétségkívül a kontinens
elsŒ földalattija jelentette. 

A budapesti földalatti ötlete és létrejötte a Budapesti Villamos Városi Vasút Rt.
(BVVV) vezérigazgatójának, BALÁZS MÓRnak (1849–1897) köszönhetŒ. A föld alatt
futó villamos megszületésében döntŒ szerepet játszott az a tény, hogy a kivitelezŒk a
vasút pályavonalát az Andrássy úton szerették volna végigvezetni, a magisztrátus
azonban városesztétikai szempontok miatt ebbe nem egyezett bele. A világ legszebb
sugárútjai között emlegetett Andrássy út nem sokkal korábban készült el (1884),
amely kivételes építészeti egységével tınt ki a hozzá hasonlók közül. Ez fŒként an-
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nak volt köszönhetŒ, hogy alig tíz év alatt épült ki, s különlegességét bizonyítja, hogy
2002-ben részévé vált a világörökségnek. 

Ha a felszínen nem lehetséges, akkor a föld alatt kell megvalósítani – gondolták a
terv megálmodói, akik Londonból vették a példát, ahol ekkor már mıködött a világ
legelsŒ földalattija. A budapesti azonban lényegesen eltért a londonitól, hiszen ezt
elektromos áram hajtotta, ezért a metró magyar Œse a világ elsŒ villamosmotor-ko-
csikkal üzemeltetett földalattijának számít. Ennek az engedélynek a megszerzése már
könnyen ment, s WÜNSCH RÓBERT vállalkozó irányításával 1894. augusztus 13-án meg-
indulhatott az építkezés. A munkálatok kezdettŒl fogva nagy erŒvel folytak, hiszen a
létesítménynek a szerzŒdés értelmében a millenniumi ünnepségekre mindenképpen
el kellett készülnie.

Wünsch kora legmodernebb technikáit bevetve építette az alagutat. Az oldalfal
vasbetonból, a födém pedig kétrétegı, vízhatlan aszfalt nemezlapból készült. A tetŒ-
zet tartását az alagút mentén középen elhelyezett, szegecselt vasoszlopok biztosítot-
ták. A csaknem 4 km hosszú vonalon 350 V üzemi feszültséget alkalmaztak, s itt ke-
rült bevezetésre elŒször a világon olyan automatikus biztosítóberendezés, amely 
lehetŒvé tette a szerelvények akár másfél perces idŒintervallumonkénti indítását. A
fa- és fémburkolatú kocsik karosszériáját a Schlick Vasöntöde és Gépgyár gyártotta
le, amelyhez az elektromos berendezést a Siemens und Halske német cég szállította. 

A kivitelezés példásra sikeredett. HatáridŒn és a tervezett költségvetésen belül ma-
radva 1896. május 2-án maga Ferenc József osztrák császár és magyar király nyitotta
meg a földalatti vasutat a budapesti utazóközönség számára.
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GANZ ÁBRAHÁM
(1814–1867)

Az alábbiakban a magyar technika történetének fundamentális jelentŒségı személyisé-
gérŒl lesz szó. Valójában nem is magyar származású,  és nem is  a vasúti kerekek kéreg-
öntésének találmányáért tartjuk Œt olyan gondosan számon, hanem elsŒsorban az álta-
la alapított Ganz-gyár miatt, amely üzem a XIX. század derekán – stílusosan szólva –
sínre tette a magyar nehézipart. EbbŒl az üzembŒl jött létre az a vállalategyüttes, ahol a
gép-, jármı- és a villamosipar területén számos alapvetŒ találmány született, s az innét
kikerülŒ kíváló minŒségı mıszaki termékek keresettek voltak az egész világon.

Ganz Ábrahám a svájci Unter-Embrach városkában született 1814. november 6-án.
Eredetileg ácsmester volt, majd kitanulta az öntŒmesterséget, s a az iparosok akkoriban
szokásos vándorútja során vetŒdött Pestre 1841-ben. Egy kis ideig a József Hengerma-
lom öntŒmestereként kereste kenyerét, de csakhamar 7 munkást foglalkoztató önálló
öntödét nyitott Budán, ahol elképzelése szerint fŒként a helybéliek szükségleteit szol-
gáló öntöttvas tárgyak készültek volna. A kis mıhely azonban hamarosan virágzó vál-
lalattá vált, amely a magyar gépipar fejlŒdésének egyik alapja lett. Ganz az 1848-as 
szabadságharc idején mıhelyében a magyar honvédség részére ágyúkat és ágyúgolyó-
kat öntött, amiért hadbíróság elé állították, de a kiszabott büntetését felfüggesztették.

Ganz Ábrahám 1853-tól kezdett el kísérletezni új öntési technológiával. Az angol John
Burn-féle kéregöntést próbálta a vagonkerékgyártásban alkalmassá tenni. Több ered-
ménytelen próbálkozás után sikerült megtalálnia azt a kéregöntésı (mai szóhasználat-
tal: kokillaöntésı) eljárást, amellyel forradalmasította a vasúti kocsik kerekeinek gyár-
tását. Az 1855-ben szabadalmaztatott találmánya a párizsi világkiállításon bronzérmet
nyert.

Az régtŒl fogva ismert volt, hogy az öntöttvas keménysége a dermedés gyorsítá-
sával növelhetŒ. A hagyományos öntési eljárás során a rossz hŒvezetésı homokban
kialakított formákba öntötték a nyersvasat, ahol önhıléssel szilárdult meg. A végter-
mék szilárdsága és keménysége átlagosnak volt mondható. Az új eljárás során az
öntŒforma már jó hŒvezetŒ anyagból (rendszerint vasból) készült, s a gyorsabb hılés-
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sel más kristálytani szerkezetben dermedt meg a folyékony vas. Ezáltal a megszilár-
duló öntvény jóval keményebbé, tehát kopásállóbbá vált, különösen azokon a helye-
ken, ahol a formának (kokillának) a falaival érintkezett a nyersvas. Ganz Ábrahám
találmányát folyamatosan tökéletesítette, amelyeket újabb és újabb szabadalmakkal
védetett le.

Az új technológia nagy üzletnek bizo-
nyult, a Ganz-gyár 1853–1866 között a világ
59 vasúttársaságának összesen 86 074 da-
rab kéregöntésı kereket exportált. Eköz-
ben a termékskála folyamatosan bŒvült,
nagy sikerrel gyártottak vasúti váltók szív-
csúcsait, hídszerkezeteket és malomipari
hengereket is.

Az egykori ágyúöntŒ szabadságharcos
üzemét 1865 júniusában maga Ferenc Jó-
zsef császár is meglátogatta, s Ganz Ábra-
hámnak személyesen fejezte ki legmaga-
sabb elsimerését.

Ganz szociális érzékenységérŒl tanúsko-
dik, hogy az idŒközben több százra növeke-
dett munkásai számára akkor példa nélkül
való segélyezŒegyletet, nyugdíjpénztárt és
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gyárkórházat alapított, de bŒkezıen támogatta az árvaházakat és a város szegényeit
is. 1867 novemberében, a százezredik kéregöntésı vasúti kerék elkészülésének meg-
ünneplésére díszvacsorát adott a gyár valamennyi dolgozója és családtagjai részére.
Feszített tempójú életvitele azonban felŒrölte idegrendszerét, 1867. december 15-én,
pályája csúcsán, önkezével vetett véget életének.

Életmıve, a Ganz-gyár azonban nemcsak fennmaradt, hanem dinamikusan fej-
lŒdött tovább. KöszönhetŒen annak, hogy irányítását olyan kiemelkedŒ egyéniségek
folytatták, mint MECHWART ANDRÁS, KANDÓ KÁLMÁN és JENDRASSIK GYÖRGY, akik
maguk is jelentŒs mıszaki alkotók voltak, s akik egy pillanatra sem tévesztették szem
elŒl a mıszaki fejlesztés fontosságát. Ennek is köszönhetŒen több korszakalkotó ta-
lálmány született a Ganz-gyár égisze alatt, mint Mechwart András kéregöntésı hen-
gerszéke, Zipernowszky Károly, Bláthy Ottó, Déri Miksa transzformátora, Kandó Kál-
mán fázisváltós villamos mozdonya, Bánki Donát vízturbinája vagy Jendrassik György
dízelmotorjai.

Ganz Ábrahám hamvai a Kerepesi temetŒben, az Ybl Miklós tervezte mauzóle-
umban nyugszanak.
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BANOVITS KAJETÁN
(1841–1915)

A Központi Vasúti és Közlekedési Közlöny 1877. évfolyamában egy érdekes vasúti
berendezés aprólékos leírását találhatja a búvárkodó, amely a Banovits Kajetán vil-
lanydelejes távjelzŒjének (állomási védjelzŒ) leírása címet kapta. A megjelenés dá-
tumából mindenki számára világos, hogy a szóban forgó delejes berendezés még a
gŒzvasút hŒskorában született, másrészt az is nyilvánvaló, hogy akkoriban már annyi-
ra megnövekedett a forgalom, hogy annak biztonságos lebonyolítása érdekében szük-
ségessé vált a távjelzŒk (állomási védjelzŒk) bevezetése. A kissé szokatlan nevı fel-
találóról elsŒ nekifutásra viszont legfeljebb annyit lehet kideríteni lexikonok segítsé-
gével, hogy komoly érdemei voltak a Közlekedési Múzeum létrejöttében, amelynek
1898-tól elsŒ igazgatói tisztét is betöltötte.

Banovits Kajetán, egy elszegényedett nemesi család sarja 1841. augusztus 10-én
született az egykori Ung megyei Mátyócon (ma Szlovákia, MaÈovce). Középiskoláit
Ungváron végezte, majd a budapesti Mıegyetemen 1863-ban szerzett vasútépítŒ mér-
nöki diplomát. ElŒször a Pest–Losonc vasútvonalon volt szakaszmérnök, majd 1867-
tŒl a kassa–oderbergi vasútnál kapott állást. A kiváló képességı mérnökre felettesei
is felfigyeltek, s egyre felelŒsségteljesebb feladatokat bíztak rá. 1871-ben a Magyar
Királyi Vasútépítési Igazgatóság vezetŒhelyettesé, majd a MÁV (Magyar Államvasu-
tak) építési és gépészeti fŒosztályának helyettes igazgatója lett, végül 1890-tŒl minisz-
teri tanácsos és az önállósított gépészeti fŒosztály igazgatói tisztségét töltötte be.

Banovits Kajetán hivatali teendŒi mellett sok idŒt töltött gépészeti újításokkal,
amelyek nagyban hozzájárultak a vasúti közlekedés biztonságossá tételéhez. Találmá-
nyai közül említést érdemelnek a vasúti világításra és kocsivészjelzŒre vonatkozó sza-
badalmai, legismertebb azonban a róla elnevezett Banovits-féle villanydelejes vas-
úti távjelzŒ, vagy másik nevén állomási védjelzŒ. Az elektromos árammal mıködŒ
védjelzŒ fény és hangjelzéssel mutatta a tilos és a szabad menetet, amely berendezés
a maga korában újszerıségével és megbízhatóságával múlta felül az addigi mechani-
kus szerkezeteket. A pontos és minden részletre kiterjedŒ, matematikai számítások-
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kal alátámasztott mıszaki leiratból egy akkurátus vasúti mérnök precizitása világlik
ki: „Ezen szerkezetnél ennélfogva abszolut lehetetlen az, hogy a motor a villanyfolyam
hiánya vagy megszakadása esetében a tárcsa »szabad« menetet jelzŒ állásánál mega-
kasztassék – vagy megakadva maradhasson; valamint abszolute lehetetlen az is, hogy
a villanyfolyam mıködése esetében, a motor a tárcsa »tilos« menetét jelzŒ állásánál meg-
akadva maradjon. A tárcsa ennélfogva folyam megszakításoknál csak »tilos«, a folyam
mıködése alatt csak »szabad« menetet jelzŒ állást foglalhatván el: a szerkezet teljes biz-
tosítékot nyújt arra nézve, hogy a tárcsa csak azon állást foglalja el, amely az állomá-
son, afolyam megszakítása, vagy a folyam mıködésbe hozatala által adatott...”
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Banovits a tanulmányban még arra is
kitér, hogy berendezésének a bizton-
ság által megkövetelt mıködését még
a kedvezŒtlen légköri folyamatok
(szélroham, villám stb.) sem tudják
befolyásolni.

JelentŒs fejlesztéseiért elnyerte az
1885. évi ipari kiállítás nagyérmét. A
vasúti közlekedés terén elért eredmé-
nyeiért pedig nemességet nyert és
megkapta a Ferencz József Rend lo-
vagja, a III. osztályú Vaskorona Rend,
valamint a csillagokkal ékesített II.
osztályú Porosz Koronarend kitünte-
téseket.

Nem csekély érdeme volt az euró-
pai hírı közlekedési gyıjteménytpai hírı közlekedési gyıjteményt
magába foglaló Kmagába foglaló Közlekedési Múzeözlekedési Múze--
um megalapításában, amelynekum megalapításában, amelynek
1898-tól az elsŒ igazgatói tisztségét1898-tól az elsŒ igazgatói tisztségét
is betöltötteis betöltötte..

Banovits Kajetán életét 1915. de-
cember 17-én bekövetkezett haláláig
a szüntelen alkotás jellemezte. Sírja a
Farkasréti temetŒben található.

101

Banovits állomási védjelzŒje

UJ_KONYV  13.4.2005 13:33  Stránka 101



KORBULY JÓZSEF
(1847–1914)

A vasúti közlekedés megindulásának évtizedeiben az üzemzavarok leggyakoribb for-
rása a kocsik tökéletlen csapágyazásában rejlett. A csúszócsapágyak fŒ hibája elsŒsor-
ban az elégtelen kenés következtében fellépŒ nagymérvı súrlódás volt, amelynek kö-
vetkeztében azok túlságosan felmelegedtek és eltörtek. De a vaspályák zökkenŒi
vagy maguk a kisiklások is rendszerint csapágytöréshez vezettek. Pontosan nem tud-
ni, hogy Korbuly József melyik évben szabadalmaztatta új rendszerı csapágykonst-
rukcióját, tény viszont, hogy az 1878-as párizsi világkiállításon elismerŒ oklevéllel dí-
jazták a magyar gépészmérnök szerkezetét.

Korbuly József 1847. március 12-én született a Szatmár megyei Sárosmagyarber-
keszen. Elemi iskoláit Kolozsvárott végezte, majd Pesten beállt lakatosinasnak. IdŒ-
vel sikerült annyi pénzt megtakarítania, hogy beiratkozhatott a Mıegyetemre, ahol
1870-ben szerezte meg gépészmérnöki oklevelét. Közvetlenül ezután a Magyar Ál-
lamvasutaknál helyezkedett el, ahol fiatal mérnökként az ország csaknem minden 
jelentŒsebb vasúti csomópontján teljesített szolgálatot. Minden bizonnyal gyakran ta-
lálkozott munkája kapcsán a vasúti kocsik csapágyainak fentebb említett meghibáso-
dásával, ami arra ösztönözte, hogy egy tökéletesebb csapágykonstrukciót keressen. Azt
nem tudni, mennyi ideig tartott ötletének gyakorlati megvalósítása, tény viszont, hogy
szabadalmaztatott szerkezetével sikerült jelentŒs elŒrelépést tenni a csapágyak élet-
tartamának és funkciójuk ellátásának javításában. 

A találmány precíz ismertetése érdekében segítségül hívjuk Korbuly János Kos-
suth-díjas gépészmérnököt, aki a Mıszaki nagyjaink II. kötetében írt róla részletes
tanulmányt: „Lényege a két félbŒl álló alsó és felsŒ csapágycsésze, melyek zárt tokban
vannak elhelyezve és a zárt tokba olajfürdŒben történik a csap kenése. A két fél csa-
págycsészének a zárt tokba való ágyazása úgy történt, hogy a tok furata, mely toknak
középen gyırı kidudorodása van a gömbszerı ágyazás végett, nagyobb, mint a ten-
gelyvég karimája és így a csapra felhelyezett két fél csapágycsészére a tok felhúzható, s
csavarokkal rögzíthetŒ.”

102

UJ_KONYV  13.4.2005 13:33  Stránka 102



A fenti szakszerı leírásból
kitınik, hogy a Korbuly-féle
megoldásban a csapágytok
olajjal volt feltöltve, ehhez
azonban olyan kiképezésre
volt szükség, ami megakada-
dályozta a tengelycsonknál
az olaj kifolyását. A tömítés
érdekében egy bŒrmandzset-
tát alkalmazott, amelyet
acélszalag és csavar segítsé-
gével szorított a tengelycsap-
ra. A csapra hengeresen rá-
fekvŒ bŒrtömítés volt az elsŒ
olyan konstrukció, amely a
késŒbbi Simmering- és Goet-
ze-tömítések elŒfutárának te-
kinthetŒ. Abban az idŒben,
amikor még nem volt olaj- és
hŒálló gumi, Korbuly újszerı
csapágya a legjobbnak számí-

tott, amit a gyakorlati alkalmazásuk is fényesen igazolt. Több hazai és külföldi vasúttár-
saság mellett nagy sikerrel alkalmazták a budapesti városi villamosoknál, sŒt a föld-
alatti kocsijaiba is Korbuly-féle csapágyakat szereltek be. A praktikus találmányt
Korbuly élete végéig tökéletesítette, noha abból komolyabb tŒkét sohasem sikerült 
kovácsolnia.

Közvetlenül az elsŒ világháború kitörése elŒtt, 1914. június 10-én hunyt el Buda-
pesten.
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KANDÓ KÁLMÁN
(1869–1931)

„...Mint embert végtelen szerénység, szíves modor és lekötelezŒ udvariasság jellemez-
te. Sikerei, világhíre és kitüntetései – bár értékelte Œket – soha egy pillanatra sem szé-
dítették el. Ismerte egyéniségének súlyát, síkraszállt eszméiért ott, ahol azt szüksé-
gesnek látta, de óriási szellemi fölényét nem éreztette soha, ez kisugárzott szemébŒl,
világos, szabatos beszédébŒl, gondolatainak eredetiségébŒl és gazdagságából. Mes-
terkéltség nélkül is lenyıgözŒen hatott. Nem csak barátai és mérnök kartársai, de a
munkásság is mindig vezért tisztelt benne, akinek hivatottságához nem is fér kétség.
Széles látókörı, nagy mıveltségı igazi magyar úr volt, aki mindig az igazság egyenes
útján haladt. Idealista volt, bár az anyagi javakat értékelte, eszméi érvényesítése ér-
dekében semmi áldozattól nem riadt vissza, és óriási elfoglaltsága dacára minden
tiszteletbeli állást és munkát elvállalt, ha úgy érezte, hogy közremıködésével az ügy-
nek és az országnak javára lehet...”

Ha valaki egy földi pályáját már bevégzett ember jellemvonásairól, alkotói ered-
ményességérŒl kíván röviden szólni, még a kiemelkedŒ életmıvet maga után hagyó
tudós esetében sem túlzottan szerencsés az Œt búcsúztató gyászbeszédbŒl idéznie. A
végtisztességkor elhangzó nekrológok kegyeletteljes stílusa ugyanis ritkán alkalmas
a tárgyilagos értékeléshez. Mi mégis biztosak vagyunk abban, hogy a Kandó Kálmán
életképeibŒl összeállított albumunk felnyitásakor nem estünk ilyen a hibába. A kor-
társak visszaemlékezései és az egy emberöltŒnyivel késŒbbi kor mérnöktársadalmá-
nak értékelései olyannyira összecsengenek, hogy az elismerŒ szavak között egyetlen-
egyet sem kell túlzónak vagy érdemtelennek tartanunk.

Kandó Kálmán 1869. július 10-én született Pesten. Középiskolai tanulmányait az
evangélikus fŒgimnáziumban kezdte, majd a Mintagimnáziumban tette le az érettsé-
git. Ezt követŒen a budapesti Mıegyetemre jelentkezett, ahol 1892-ben kitınŒ
minŒsítéssel gépészmérnökké avatták. Egy év katonai szolgálat után egy franciaor-
szági villamos gyárban kezdett el dolgozni, ahol csakhamar megmutatkozott tehet-
sége: az indukciós villanymotorok méretezésére egy új számítási módszert dolgo-
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zott ki. Sikereinek híre hazájába is
eljutott, és a már európai hírı Ganz-
gyár igazgatója, MECHWART AND-
RÁS (1834–1907) felkínálta számára
az elektromos osztály vezetŒi be-
osztását. 

A gyárat 1844-ben megalapító
GANZ ÁBRAHÁM (1814–1867) dol-
gozta ki a vasúti kocsik kerekeinek
kéregöntésı (kokillaöntésı) gyártá-
sát. A magyar vasúti kocsikerekek
akkoriban a legjobb minŒségınek
számítottak a világban, és csaknem
minden európai cég a magyar Ganz-
gyártól vásárolta Œket. A gŒzmozdo-
nyok még javában hódították a vilá-
got, amikor a Ganz-gyár új igazgató-
ja, Mechwart András álmaiban már
fészkelni kezdett a vasutak villamo-
sításának gondolata. Azt ugyan nem

állíthatjuk, hogy Œ lett volna az elsŒ, aki megsejtette a villamos energiában rejlŒ lehetŒsé-
geket, hiszen a századforduló elŒtti években a világ néhány pontján már folytak bátorta-
lan kísérletek e téren. Ami mégis a merész ötlet továbbgondolására sarkallta, leginkább
az volt, hogy a Ganz-gyár három zseniális mérnökembere, ZIPERNOVSZKY KÁROLY

(1853–1942), DÉRI MIKSA (1854–1938) és BLÁTHY OTTÓ TITUSZ (1860–1939) 1884–85-
ben megalkották a villamosság egyik
legfontosabb találmányát, a transzfor-
mátort.

A kérdés jobb megismeréséhez egy
kis kitérŒt kell tennünk, ugyanis ép-
pen erre az idŒre tehetŒ az a verseny,
amely az egyenáram és a váltakozó
áram között zajlott. A gyakorlatban az
egyenárammal történŒ áramszolgálta-
tás terjedt el, persze csak kisebb loka-
litású méretben (színház, pályaudvar,
utcák stb.), ugyanis a vezetŒk ellenál-
lásából származó veszteség miatt leg-
feljebb néhány száz méter távolságig
volt kifizetŒdŒ az áram vezetése. ElŒ-
nyt jelentett viszont az, hogy az
egyenáram akkumulátorokban tárol-
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ható, míg a váltakozó áram nem. Az Edison és a Siemens nevével fémjelzett tekin-
télyes cégek az egyenáram mellett kardoskodtak és számos világvárosban egyenára-
mú közvilágítás kiépítését kezdték meg. A kérdés nem olyan hosszú idŒ után a válta-
kozó áram javára dŒlt el, de azt már kevesebben tudják, hogy ebben a gazdasági szem-
pontokkal is operáló küzdelemben a legmarkánsabb élharcosok éppen a magyarok
voltak. A váltakozó áram üzembiztonságát az erŒmıvek összekapcsolása oldotta meg,
a nagy távolságú energiakapcsolatot pedig az állandó feszültséget biztosító transzfor-
mátorok jelentették. A villanymotorok fejlŒdésében óriási elŒrelépést jelentett, ami-
kor az 1880-as évek második felében Galileo Ferraris (1847–1897) az egyfázisú, Ni-
cola Tesla (1856–1943) a kétfázisú, 1889-ben Michael Dolivo-Dobrowolsky
(1862–1919) pedig a háromfázisú aszinkron motort megalkották.

Kandó Kálmán a Ganz-gyárban a háromfázisú aszinkron motorok gyártásának irá-
nyítását végezte, mégpedig olyan eredményesen, hogy 1897-ben (mindössze 28 éves
volt ekkor) igazgatóhelyettessé léptették elŒ. Ez azonban korántsem járt azzal, hogy
felhagyott volna a villanymotorok terén megkezdett kutatásaival. Már korábban felis-
merte, hogy az aszinkron motor kiválóan alkalmazható a vasúti vontatásban. 

1896-ban 800 m hosszú, 1 m nyomtávú próbapályát építtetett, amelyen egy kis pró-
bakocsival folytatott vontatási kísérleteket. 

Kandó Kálmán 1897-ben az Egyesült Államokba utazott, a 6 km hosszú baltimorei
alagútban 600 V-os egyenárammal mıködŒ vasút tanulmányozására. A helyszínen szer-
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zett tapasztalatai végleg meggyŒzték az egyenáramú és kisfeszültségı villamos vontatás
gazdaságtalanságáról, noha az számára sem volt kétséges, hogy a rövidebb szakaszokon
mıködŒ városi villamosok esetében az egyenáram alkalmazása elŒnyösebb. (Máig
egyenárammal mıködnek a villamosok és a földalattik.) A több száz kilométer hosszú-
ságú vasútvonalak villamosítása azonban csak váltakozó árammal oldható meg, egyen-
áram alkalmazása esetén ugyanis néhány kilométerenként áramátalakítókra (váltako-
zó áranmú motorral hajtott egyenáramú generátorok) van szükség, ami tetemes több-
letköltséggel jár. Kandó számításaiban arra a következtetésre jutott, hogy 3000 V 
feszültségı, háromfázisú váltakozó árammal hajtott motorokkal a nagyvasúti villamos
vontatás gazdaságosan megoldható. A kérdés már csak az volt, hogy hol próbálhatja
ki a villamos vontatásnak e világviszonylatban is újszerı formáját.

Kapóra jött, hogy 1898-ban a Societa Meridionale olasz vasúti társaság pályázatot
írt ki a piemonti Tellina-völgyben (Val Tellina) húzódó mintegy 114 km-es vasútvo-
nal villamosítására. A pályázat azt is feltételül szabta, hogy a szükséges energiát az
Alpok vízi erejébŒl kell nyerni. A technikai nehézségek mellett a vállalatokat a fel-
adat újszerısége is riasztotta, hiszen mindaddig nem épült ilyen pálya és mozdony. A
rendkívül nehéz, hegyvidéki terepen futó vasútvonal villamosítására egyedül a Ganz-
gyár mert vállalkozni. Elképzelhetjük, mekkora szakmai kihívást jelentett ez az ak-
kor még csak 29 éves magyar mérnöknek (és mennyi álmatlan éjszakát a 64 éves Mech-
wart Andrásnak, aki vállalta a gazdasági kockázatot).

Az 1899-ben kötött szerzŒdésben a Ganz-gyár tíz négytengelyı, háromfázisú, vál-
takozó árammal táplált 500 LE-s motorkocsi, két nagy teljesítményı, 900 LE-s teher-
vonati mozdony összeszerelését, valamint a teljes vonal vezetékrendszerének és 
kilenc transzformátornak a felépítését vállalta. A Morbegnóban létesített vízi erŒmıbe
pedig elsŒ ütemben három 2000 LE-s Ganz-turbinát építettek be. 

107

Az E 330 sorozatú háromfázisú gyorsvonati mozdonyok oldalnézeti rajza

UJ_KONYV  13.4.2005 13:33  Stránka 107



A háromfázisú mozdonyokhoz a vasúti pálya mentén a 22 kV-os három fázisveze-
téket vörösfenyŒ oszlopokon vezették végik, amelyek a mozdony áramszedŒjével
érintkezŒ 3 kV-os munkavezetéket is tartották. A feszültséget 3 kV-ra léghıtéses
transzformátorokkal csökkentették. Kandó Kálmán, aki a villamos- és gépészeti ter-
vezést, valamint a gyártást vezette, különleges megoldással a villanymotorokat köz-
vetlenül a mozdony tengelyére szereltette, ezért mellŒzhetŒ lett a fogaskerék-áttéte-
les meghajtás.

A nagy mı 1902-ben készült el, amely egyben Európa elsŒ villamosított vasúti
fŒvonala és a világ elsŒ nagyfeszültségı, váltakozó áramú vasútvonala is volt egyben. 

Jól vizsgáztak a magyar szakemberek, közöttük is a legfŒbb elismerést kiérdemlŒ
Kandó Kálmán. A Ganz–Kandó rendszer hamarosan egész Észak-Olaszországban el-
terjedt, Kandó nevét megbecsüléssel emlegették szerte a világban.

1907-ben 2000 km hosszú vasútvonal villamosítását határozta el az olasz kormány,
azonban kikötötte, hogy a továbbiakban a villamos berendezéseket Olaszországban
kell gyártani. Létrejött egy olasz-amerikai részvénytársaság, amely megvásárolta
Kandó szabadalmait, és Vado Ligure városában Kandó-rendszerı villamos mozdo-
nyok gyártására vállalatot létesített. Az olaszországi gyár vezetésére és az új moz-
donyok tervezésére Kandó Kálmánt kérték fel. Kandó elfogadta az ajánlatot, már csak
azért is, mert idŒközben Mechwart elhunyt, az átszervezések során a Ganz Villamos-
sági Gyár külön részvénytársasággá alakult, amely már egészen elképesztŒen „ere-
deti” magyar módon többé nem foglalkozott vasutak villamosításával. Kandó család-
jával és közeli munkatársaival Olaszországba költözött, ahol az irányítása alatt álló
vállalatban az évek során közel 700 villanymozdony készült el, amelyek közül vagy
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500 még fél évszázaddal késŒbb is szolgálatban állt. Kandó Kálmánt kiemelkedŒ
eredményeiért Olasz Koronarenddel tüntették ki. 

Kandó az elsŒ világháború kitörésekor visszatért hazájába és a bécsi hadügy-
minisztériumban teljesített szolgálatot. A MÁV és a Ganz-gyár közbenjárásának
köszönhetŒen felmentették a szolgálat alól és visszatérhetett Budapestre. ElŒször
a Ganz mıszaki igazgatója, majd vezérigazgatója lett, de 1922-ben saját kérésére
vezetŒ kötelességei alól felmentették, s attól fogva kizárólag az új villamos moz-
donyok tervezésének szentelhette idejét. Ez utóbbiak újfent Kandó Kálmán elŒre-
látását és páratlan mıszaki tudását bizonyították, amivel megérdemelten tartották
és tartják számon mind a mai napig a világ legkiválóbb vasúti mérnökei között.
Akárcsak a háromfázisú, váltakozó árammal mıködŒ mozdonyok megalkotása, az
új rendszerı villanymozdonyok generációváltásának korszakos fejezete is az Œ mun-
kásságával kezdŒdött.

A világháborút követŒ években szerte a világon megindult a vasútvonalak és a vá-
rosok villamosítása. Addig azonban, amíg 50 Hz hálózati árammal problémamente-
sen mıködtek a háztartási fogyasztók (fúrógépek, porszívók, mosógépek, hajszárítók
stb.), a nagy teljesítményı villanymozdonyok szénkeféinek szikrázása olyan nagymér-
tékı volt, hogy a biztonság érdekében legalább harmadára kellett csökkenteni a
frekvenciát. Ez azonban azzal járt, hogy a vasútnak külön erŒmıre és hálózatra volt
szüksége. A párhuzamos energiaellátó rendszer viszont egy ország költségvetését
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oly mértékben terhelte volna, amit a leggazdagabb államok sem engedhettek meg ma-
guknak. A megoldást kétségkívül az jelentette volna, ha a vasút ugyanazt a váltóára-
mot használja, amit a többi fogyasztó. 

Valójában Kandó Kálmán volt, aki elsŒként fogalmazta meg a fent leírt elvet, és
célul tızte ki egy olyan vasúti mozdony megalkotását, amely az egyfázisú tápfeszült-
séget képes átalakítani többfázisúvá. Ezt egy különleges, forgógépes áramátalakító-
val, az ún. fázisváltóval neki sikerült elsŒként megoldania. A villamos berendezés tu-
lajdonképpen egy nagyfeszültségı szinkronmotornak és egy kisfeszültségı szinkron-
generátornak az összeházasítása. Az elsŒ fázisváltós próbamozdony gyártása már 1918-
ban megkezdŒdött, a gyakorlatban való kipróbálása 1923 októberében történt a
Pest–Alag közötti 15 km hosszú vasútvonalon. A próbafutamok tapasztalatai nyo-
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mán kisebb módosításokat kel-
lett végrehajtani a fázisváltós
mozdony kísérleti példányán, de
bebizonyosodott, hogy Kandó el-
képzelése helyes és megvalósít-
ható. A magyar tudósnak a fejlŒ-
dést elŒrelátó tézisét fényesen
igazolta az 1924-es londoni ener-
gia-világkonferencia, ahol az
összesereglett szakemberek a vas-
út villamosításában a Kandó-féle
elv megvalósítását tızték ki elé-
rendŒ célul. Kandó Kálmánt a
Magyar Tudományos Akadémia
1927-ben levelezŒ tagjává válasz-
totta. Magyarországon 70 szaba-
dalmat nyújtott be, amelyek 
közül a legjelentŒsebbeket az
Egyesült Államokban és Japán-
ban is érvényesítette.

A korszerısített Kandó-moz-
donyok gyártása 1928-ban kez-
dŒdött meg, s a terhelési próbák

olyan sikeresek voltak, hogy a kereskedelmi miniszter még abban az évben elrendel-
te a Budapest–Hegyeshalom vasútvonal villamosítását a Kandó-féle 50 hz-es fázisvál-
tós rendszerrel. A személyszállításra rendszeresített V 40 és a teherszállításra kifej-
lesztett V 60 sorozatú villanymozdonyokkal a forgalom ezen a vonalon 1932-ben 
indult meg, Kandó Kálmán azonban nem érhette meg ezt a pillanatot, ugyanis 1931.
január 13-án váratlanul elhunyt.

Kandó Kálmán nevét, amely egybeforrt a vasút villamosításával, megtaláljuk min-
den magyarul és idegen nyelven írt, közlekedéstörténettel foglalkozó mıben. Méltán,
hisz olyan vívmányokat hagyott örökül az utókornak, melyekrŒl évtizedekkel ezelŒtt
csak Œ maga mert álmodni. 
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MAGYAR MÉRNÖKÖK A VASÚT
VILLAMOSÍTÁSÁNAK TÖKÉLETESÍTÉSÉBEN

A vasúti közlekedés villamosításának világszerte ismert és méltányolt alakja Kandó
Kálmán. Ugyanakkor közeli munkatársai, vagy a késŒbbi évtizedekben a Ganz Vil-
lamossági Gyár számos tehetséges magyar mérnöke járult hozzá a villanymozdonyok
tökéletesítéséhez.

Kandó közeli munkatársa volt VEREBÉLY LÁSZLÓ, aki részt vett az olasz államvas-
utak villamosításában, majd pedig az 50 Hz periódusú
mozdonyok kifejlesztésében és próbaüzemeik lebonyo-
lításában.

Verebély László 1883. augusztus 27-én született Buda-
pesten. Gépészmérnöki oklevelét 1906-ban szerezte meg
a budapesti Mıegyetemen, majd több éven át Ameriká-
ban tartózkodott. Többek között a pittsbourghi Westing-
house Electric and Manufacturing Co. gyárban dolgo-
zott, majd elsŒ európaiként villamosmérnöki oklevelet
szerzett. 1911-ben visszatért Magyarországra, s a Ganz
Villamossági Gyár szolgálatába lépett. Kandó felkérésé-
re 1913-tól Olaszországban, a Societa Italiana Westing-
house Vado Ligure-i gyárának fŒmérnökeként oroszlán-
részt vállalt az olasz államvasutak villamosításában. Részt
vett Kandó fázisváltós villanymozdonyainak kifejleszté-
sében és beüzemelésében. Nevéhez fızŒdik Magyarország villamosenergia-ellátásá-
nak megtervezése, a Bánhidai ErŒmı építése és a Budapest–Hegyeshalom vonal vil-

lamosítása. Verebély László 1959. november 21-én hunyt
el Budapesten.

Kimagasló eredményeket ért el MÁNDI ANDOR, Kan-
dó Kálmán életmıvének folytatója. Mándi Andor 1891.
szeptember 23-án született Budapesten. Gépészmérnöki
diplomáját a charlottenburgi mıegyetemen szerezte meg
1914-ben, majd 1921-tŒl a Ganz Villamossági Gyár alkal-
mazásában állott, legutóbb igazgatói beosztásban. Több
középteljesítményı villanymotor, generátor és aszink-
ronmotor megalkotása okán is számon tartja Œt a techni-
katörténet, de leginkább a Kandó-féle fázisváltós moz-
dony továbbfejlesztése az, amit munkásságából kiemel a
szakirodalom. Idevonatkozó szabadalma szerint csú-
szógyırıs vontatómotorokkal és fázisváltóval kapcsolt
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(külön hajtómotor nélküli) periódusváltóval készültek
a Magyar Államvasutak villanymozdonyai. A turbóge-
nerátorok kereszttekercses forgórészére vonatkozó,
1946-ban szabadalmaztatott találmányával pedig az azo-
nos méretı gépek kihasználását 25–40%-kal sikerült
megnövelnie. Mándi Andor 1972. augusztus 31-én 
hunyt el Budapesten.

SZTRÓKAY PÁL úgyszintén Kandó Kálmán közvetlen
munkatársaként vett részt a fázisváltós mozdonyok
kapcsolóberendezéseinek kialakításában. Sztrókay Pál
1899. szeptember 12-én született Budapesten. Itt végez-
te tanulmányait, valamint itt szerezte meg 1922-ben gé-
pészmérnöki oklevelét a Mıegyetem gépészmérnöki

karán. Pár évig német és osztrák villamossági gyárakban dolgozott, 1926-tól pedig
a Ganz Villamossági Gyár alkalmazottja lett. Kandóval a már fentebb említett
kapcsolóberendezés megkonstruálásában vett részt, majd a világháború után Œ irá-
nyította a Kandó-féle fázisváltós mozdonyokból továbbfejlesztett Ward-Leonard
mozdonytípus tervezését és kipróbálását. Ã dolgozta ki a dízelvillamos jármıvek
korszerı szabályozási rendszerét, megteremtve ezzel hazai gyártásukat. Élete utol-
só éveiben fŒként a korszerı, 3000 lóerŒs, szilícium-egyenirányítós villanymozdo-
nyok magyarországi gyártásának elŒkészítésével foglal-
kozott. Sztrókay Pál 1964. december 31-én hunyt el Bu-
dapesten.

Végül, de nem utolsósorban említjük RATKOVSZKY FE-
RENCet, a magyar villamosipar kiválóságát. Ratkovszky
Ferenc 1900. május 18-án született Sopronban. A buda-
pesti Mıegyetemen 1922-ben szerezte meg gépészmérnö-
ki oklevelét kitınŒ minŒsítéssel. Még ugyanabban az év-
ben a Ganz Villamossági Gyárban helyezkedett el, ahol
Bláthy Ottó Titusznak (1860–1939), a transzformátor há-
rom magyar feltalálója egyikének lett a munkatársa. Rat-
kovszky Ferencnek a legjelentŒsebb találmányai feszült-
ségszabályozókra, transzformátorokra, nagy teljesítményı
turbógenerátorokra, valamint az 50 Hz periódusú villamos
mozdonyokra vonatkoznak. A relé nélküli automatikus
feszültségszabályozó találmányáért 1939-ben a Magyar Tudományos Akadémia kitün-
tette. A Kandó-mozdony továbbfejlesztéseként megalkotta a BoCo típusú fázis- és
periódusváltós nagyvasúti villamos mozdonyt, melybŒl szabadalma alapján külföldön
is számos példány készült. 1965. március 15-én hunyt el Budapesten.
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VASÚTI KOCSIK FORGÓVÁZÁNAK
MAGYAR TÖKÉLETESÍTÃI

A hajtómı után (legyen az akár gŒz-, dízel- vagy elektromos üzemı) a vasúti szerel-
vények következŒ legfontosabb alkotóeleme az alvázhoz csatlakoztatott futómı. A
nagy tengelytávolság miatt, különösen a kisebb sugarú pályaíveken, veszélyes erŒk
lépnek fel, amelyek elŒidézhetik a vasúti kocsi kisiklását. Az ilyen erŒk, valamint a
rezgések, oldalirányú kilengések, csavaróhatások és a sínek nemkívánatos kopásának
csökkentése végett alkalmazzák a vasúti jármıveknél a forgóvázakat. A forgóvázak-
ban a kerékpárok (korábbi szóhasználattal: forgózsámolyok) rendszerint hossz- és
távolságtartó vasakkal fixált „szekrénybe” kerültek beépítésre, megfelelŒen csatla-
koztatva az egyéb nélkülözhetetlen elemeket, mint a himbák, rugók, csúszópofák,
gömbcsapok stb. A forgóváz tehát valójában olyan, mint egy kis kocsi, ahol a két
vasúti kerékpárt egy keret fogja össze és vezeti. (Ugyanakkor a vasúti kerékpár meg-
bonthatatlan egységet képez, tehát az egyik kerék a másikhoz viszonyítva nem képes
eltérŒ fordulatszámmal forogni.) A forgóváz és az alváz (kocsiszekrény) közötti kap-
csolatot általában egy forgócsap biztosítja, ami lehetŒvé teszi, hogy a forgóváz a ko-
csiszekrény alatt bizonyos mértékben elforduljon. A forgóvázak bevezetésével egy-
részt elhárult az akadály a nagyobb hosszúságú kocsik megépítése elŒtt, másrészt a
forgóvázon belüli kis tengelytáv és annak elfordulási lehetŒsége nemcsak jó futási tu-
lajdonságokat biztosít a kocsiknak, hanem általa jelentŒs mértékben nŒ a vasúti köz-
lekedés biztonsága és gazdaságossága is.

Kéttengelyı forgóvázat elŒször 1834-ben készített R. Winans a Baltimore–Ohio
vasút részére, de hamarosan újabb és újabb típusok láttak napvilágot, amelyek a tech-
nikai fejlŒdés támasztotta igényekkel párhuzamosan folyamatosan tökéletesedtek.

Ezek között találunk három jelentŒs magyar fejlesztésı
forgóvázat is, amelyek a maguk korában vetekedtek a
legjobb ilyen mıszaki alkotásokkal. 

IdŒben az elsŒ, nemzetközi viszonylatban is figyelemre
méltó magyar vasúti forgóváz ZÁMOR FERENC mérnök
nevéhez fızŒdik. Zámor Ferenc 1877. október 14-én szü-
letett a Pozsony melletti Bazinban. Iskoláit Pozsonyban,
Budapesten és Pécsett végezte, gépészmérnöki oklevelét
1901-ben szerezte meg a budapesti Mıegyetemen, majd
a Ganz-gyár alkalmazásába lépett. Néhány év múlva már
a vagonszerkesztést irányította, 1910-tŒl pedig fŒmérnö-
ki beosztásba helyezték. Zámor Ferenc pályájának mél-
tatói elsŒsorban a hazai vasúti személyforgalom motori-
zálása terén elért sikereit emelik ki, de legalább ekkora
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hangsúlyt kapnak mıszaki szabadalmai és újításai is.
Ezek között találjuk annak az újszerı forgóváznak a meg-
alkotását, amelyet irányítása alatt fejlesztettek ki a Ganz-
gyárban. Az ún. Dar sorozatú poggyászkocsik forgóvá-
zaiban hosszirányban elhelyezett lemezes himbarugó
konstrukció a szakirodalom szerint a késŒbbi Zech-
meister-féle forgóvázak, sŒt a világhírıvé vált görlitzi for-
góvázak elŒfutárának tekinthetŒ. 

Zámor Ferenc 1928-tól lett a gyár igazgatója, s elsŒsor-
ban neki volt köszönhetŒ, hogy 1933-ban a Ganznál ne-
kiláttak a négytengelyı, gyors és komfortos Árpád-típu-
sú sínautóbusz kifejlesztésébe, amely hamarosan világ-
karriert futott be. Itt alkalmazták elŒször a „magyar for-

góváz” néven ismertté vált Ganz-gyár szabadalmú forgóvázat, amelynek részletes
mıszaki ismertetését mellŒzve itt most csak annyit tartunk fontosnak kiemelni, hogy
ez egy „himba nélküli forgóváz, melyet merev keret és különleges csapágyazás, ill. csa-
págyvezetés, valamint csapágy melletti csavarrugókból álló, egylépcsŒs rugózási rend-
szer jellemez” (Mıszaki Lexikon, Bp. 1972).

Zámor Ferenc 1960. június 11-én hunyt el Budapesten.
A vasúti forgóvázak fejlŒdésében úgyszintén nagy jelentŒségı állomást jelentett

RÓNAI GYULA gépészmérnök találmánya.
Rónai Gyula 1878. május 8-án született Zagyvaróna-Inászón. A budapesti Mıegye-

temen szerezte meg gépészmérnöki oklevelét, majd ezt követŒen a Ganz-gyárban lett
konstruktŒr. Szakmai pályájának magasba ívelését nemcsak kivételes technikai érzé-
kének és konstrukciós készségének köszönhette, hanem páratlan elméleti tudásának
is, ugyanis szabadalmai mellett legalább olyan jelentŒsnek mondhatók elméleti tanul-
mányai, amelyek külföldön is nagy sikert arattak. A Ganz–Rónai néven ismertté vált
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forgóvázra vonatkozó találmányát 1940 októberében ismertette a Magyar Mérnök és
Építész Egyletben, amely hamarosan széles körben nyert alkalmazást a Ganz által
gyártott vasúti kocsikban. Ez valójában egy „tényleges forgócsap és forgótányér nél-
küli forgóváz, amelyen a két, egymással tompaszöget bezáró kulisszás oldalcsúszópo-
fa határozza meg a forgóváz elméleti forgástengelyét. Ezek az oldalcsúszópofák veszik
át mind a függŒleges, mind a vízsszintes irányú erŒket. ElŒnye, hogy a vasúti kocsi alá-
támasztása a szekrény szilárdsági igénybevételének legjobban megfelelŒ helyre tehetŒ,
és ugyanakkor a pályaíveken való szıkítés legkedvezŒbb értékét lehet elérni. Így tehát
egyszerre könnyebb és szélesebb kocsiszekrény tervezhetŒ, mint a szokásos for-
gómıvel”. (Mıszaki Lexikon, Bp. 1972)

Rónai Gyula találmányainak lajstromából illik megemlíteni azt az újfajta üt-
közŒszerkezetet, amelyben a lökŒenergia elnyelését egy jobb és egyszerıbb áttétel-
rendszerrel sikerült megoldania.

Rónai Gyula a második világháború alatt, 1943. augusztus 7-én hunyt el Budapes-
ten.
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JENDRASSIK GYÖRGY
(1898–1954)

Az elsŒ világháborút lezáró trianoni békeszerzŒdés nagyrészt azt a francia politikai aka-
ratot érvényesítette, amely közép-európai régió tekintetében alárendelte magát a
Monarchia és a történelmi Magyarország romjain létrejövŒ kisállamok semmiféle
mértékletességet nem ismerŒ államépítŒ és területszerzŒ érdekeinek. A kíméletlen
békediktátum következtében az ország területének közel 70%-a, lakosságának pedig
63,8%-a került az utódállamok uralma alá. Magyarország területi fogyásához hasonló ará-
nyúak voltak a közlekedési infrastruktúra veszteségei is: a vasúthálózat 38%-a, a közút-
hálózat 32%-a, a vízi útvonalak 43%-a maradt meg. A magyar tengeri kereskedelmi ha-
jókat, vasúti szerelvényeket, repülŒgépeket lefoglalták és elhurcolták az országból. Szin-
te csodaszámba ment, hogy a megcsonkolt és megbénított ország alig egy évtized alatt
magához tért, sŒt a vasúti közlekedés fejlesztésében számos európai országot megelŒzött.
A mozdonygyártás pedig egyenesen világszínvonalú volt, amely elsŒsorban a Ganz-gyár
kiváló mérnökgárdájának volt köszönhetŒ. Kandó Kálmánnak a vasút villamosításában
játszott úttörŒ szerepérŒl és fázisváltós mozdonyáról már korábban szóltunk. Most egy
olyan nagyszerı magyar gépészmérnök életútját mutatjuk be, akinek elvitathatatlan ér-
deme volt abban, hogy a magyar gépipar a trianoni sokk után talpra tudott állni.

Jendrassik György 1898. május 13-án született Budapesten. Középiskoláit a mai Vö-
rösmarty Mihály Gimnáziumban végezte, majd gépészmérnök édesapja példáját követ-
ve beiratkozott a budapesti József Mıegyetemre. Itt olyan neves professzorok is 
tanították, mint például Bánki Donát, Hermann Miksa, Kürschák József, Wittmann
Ferenc, RejtŒ Sándor, Schimanek Emil vagy Zipernowsky Károly, de Kármán Tó-
dor segítségével egy évig a berlini mıszaki egyetem hallgatója is lehetett. Szabad
idejében a Physikalische Gesselschaftban módja volt M. Planck, A. Einstein és W.
Nernst elŒadásait is hallgatni. 

KitınŒ minŒsítésı oklevelét 1922-ben vette át, majd a Kandó Kálmán vezette
Ganz-gyárban helyezkedett el, ahol a tanulmányi osztályra került. A fiatal mérnököt
közvetlenül munkába lépése után felelŒsségteljes feladattal bízták meg: a Ganz-mı-
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vek Hollandiába szállított vasúti kocsijainak szilárdsági számításait és terhelési teszt-
jeit kellett elvégeznie. Jendrassik szakmai érdeklŒdése azonban csakhamar a dízelmo-
torok felé fordult. Az idŒ tájt a nagy teljesítményı, helyhez kötött dízelmotorok már
kiforrott gépezeteknek számítottak, a kisebb hengertérfogatúak azonban még mindig
nem voltak versenytársai a benzinmotoroknak. Ennek fŒ okairól Jendrassik György a
Technika 1930. évfolyamában értekezett: „A kis dieselmotor megvalósítása szervesen
összefügg a gép egyszerısítésével... elejétŒl fogva világos volt, hogy csak a kompresszor-
nélküli motorok találhatnak alkalmazást a kis fogyasztóknál. A kompresszor kiküszö-
bölése azonban nem ment valami könnyen... ElsŒsorban az égés vált tökéletlenné, ami
rossz, füstös kipuffogásban és nagy tüzelŒanyag-fogyasztásban nyilvánult. A tü-
zelŒanyagot nagy nyomás alatt kell a kompressziótérbe fecskendezni, ami a nyersolaj
nagy kompresszibilitása miatt a befecskendezŒ szervekben lehetŒleg kis térfogatokat
tett kívánatossá. Így a szivattyúról a porlasztóig vivŒ csŒvezeték belsŒ átmérŒjével le
kellett menni, amivel egy új jelenségcsoport vonult be a motortechnikába, a folyadék-
tömegek dinamikus jelenségei. Ezek folytán annyira újszerı tünemények léptek fel, hogy
hosszú ideig nem tudtak velük megbirkózni.”

Jendrassiknak azonban sikerült kiküszöbölni a fent leírt nehézségeket, s a szaba-
dalmakkal levédett újrendszerı, gyorsforgású dízelmotorjai egy csapásra világhírıvé
tették. A Ganz– Jendrassik néven gyártott ún. elŒkamrás motorokban az égéstér egy 
részében elŒállított részelégéssel olyan heves gázmozgás lép fel, amely elŒsegíti a tü-
zelŒanyag még elégetlen nagyobb részének elkeveredését és tökéletes elégését. A ma-
ga kategóriájában a világ elsŒ kis- és középteljesítményı Jendrassik-féle motorok ki-
válóan megfeleltek a vízi, közúti, de elsŒsorban a vasúti közlekedésben. Az elsŒ pél-
dányok 1927-ben készül-
tek el, és sikerüknek 
köszönhetŒen a Ganz-
gyárban soha nem látott
mértékben fellendült a
motorgyártás, amelynek
termékei a világ minden
részébe eljutottak. A jó
teljesítményı, megbízha-
tóságukról híressé vált dí-
zelmotorok szabadalmait
a világ legnagyobb motor-
gyártói is megvásárolták, s
ennek is köszönhetŒen a
villamosítás mellett meg-
indult a vasút „dízelesíté-
se” is. 

A számtalan típus kö-
zül a VI JaR 170/220 mo-
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tor bizonyult a legsikeresebbnek, amelyet elŒször az Árpád névre keresztelt ún. gyors-
sínautóbuszba építettek, amelynek a továbbfejlesztett 170/240 jelölésı változata eu-
rópai pályadíj gyŒztese lett. A fenti dízelmotorosok egészen a közelmúltig járták Eu-
rópa vasútvonalait, de került belŒlük jó néhány Egyiptomba, Angliába, Argentínába
és Uruguayba is.

Jendrassik György nevét akkor is kivételes tisztelettel emlegetnék a technikatör-
téneti munkákban, ha egész életében nem tett volna egyebet, mint a dízelmotorok 
kifejlesztését. Ã, ellentétben azokkal, akik tétlen tespedésben hevernek képzelt ba-
bérjaikon, nem ragadt le a számára komoly sikereket hozó mıszaki alkotásának ki-
aknázásában. Többre vágyott, mert többre volt képes. Már a XX. század húszas éve-
inek derekán a gázturbinák megvalósításával foglalkozott, amely próbálkozásokat ak-
koriban még a sokat próbált, meg-
lett szakemberek is elnézŒ mo-
sollyal nyugtáztak. A szaktekinté-
lyek körében ugyanis az volt az
uralkodó nézet, hogy jó hatásfokú
gázturbina a gyakorlatban kivite-
lezhetetlen. (Ezt vallotta többek
között Aurel Stodola (1859–1942),
aki a gŒzturbinák elméleti és gya-
korlati kérdéseinek megoldásával
szerzett kimagasló érdemeket.)
Jendrassik 1929 márciusában nyúj-
totta be ezzel kapcsolatos elsŒ sza-
badalmát Radiális áramlású gáztur-
binakerék elsŒsorban állandó nyo-
mású gázturbinához címen.
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A gázturbinában egy kompresszor sırített levegŒt juttat az égéskamrába, ahova a
porlasztott üzemanyagot befecskendezik. Az égés közben felszabaduló hŒenergia és
a keletkezŒ gáz azonban nem a dugattyúkra hat, hanem turbinalapátokra, miáltal köz-
vetlenül forgómozgás jön létre. A gázturbinákban nincs szükség dugattyúkra, henge-
rekre, hajtókarokra és erŒátviteli alkatrészekre, így a hibaforrások száma is lényege-
sen kisebb. Emellett a gázturbináknak még számos elŒnye van a hagyományos belsŒ
égésı motorokkal szemben, amely részletekkel nem kívánjuk terhelni az olvasót, ám
a borúlátókat igazolta, hogy a korai típusoknál a kompresszor hajtásához szükséges
munka túlságosan sok energiát emésztett fel. Ezért a konstruktŒrök olyan eljáráso-
kat igyekeztek kifejleszteni – közöttük Jendrassik is –, amelyek a kompresszorok al-
kalmazását feleslegessé tennék. 

Jendrassik György az elméleti elŒkészületek után, 1937-ben kezdte meg a kísérle-
teket, s 1938 végére sikerült valóra váltania a gépészmérnökök álmát: megalkotta a
világ elsŒ önálló tıztérrel rendelkezŒ, 100 LE (73 kW) teljesítményı, 21% hatásfok-
kal mıködŒ gázturbináját. Jendrassik György ezen gázturbinája és a továbbfejlesz-
tett típusok – amelyeket elsŒsorban repülŒgépek meghajtására szánt – méltán keltet-
tek nagy feltınést s jelentŒségüket külföldi életrajzírói közül többen a dízelmotorok
terén elért eredményei elé helyezik. Híre a tengerentúlra is eljutott, 1939 nyarán a már
Pasadenában mıködŒ Kármán Tódor meghívta Œt az USA-ba, de kiutazását az
idŒközben kitört második világháború megakadályozta.

Noha Jendrassik Györgyöt 1942-ben a Ganz-gyár vezérigazgatójává nevezték ki,
a háborús termelésre átállt üzemben a további kísérletek félbeszakadtak. Nem lett
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jobb a helyzet az 1946-os álla-
mosítás után sem, a központi
ukázok és a személyét ért tá-
madások miatt 1947-ben egy
argentínai üzleti tárgyalásról
nem tért vissza Magyaror-
szágra. (Emiatt 1948-ban tö-
rölték a Magyar Tudományos
Akadémia tagjai közül.) Az
angliai Manchesterben a
Metropolitan Vickers cégnek
lett az igazgatója, majd Jend-
rassik Development Ltd. né-
ven saját vállalatot alapított.
Korábbi, fŒként még Magyar-
országon szabadalmaztatott
(szám szerint 77) találmánya-
in dolgozott, de azok kitelje-

sítésében megakadályozta Œt az 1954. február 8-án bekövetkezett korai halála.
Az MTA 1989-ben többedmagával rehabilitálta és 1990-ben posztumusz Széche-

nyi-díjat kapott, több városban utcát és iskolát neveztek el róla.
Jendrassik György elöl állt a nagyságok sorában, s minden tekintetben kiérdemel-

te, hogy helyet kapjon a mintaképül szolgáló tudósaink galériájában.

121

600 LE-s Ganz–Jendrassik-rendszerı dízelmotor

UJ_KONYV  13.4.2005 13:34  Stránka 121



EGYÉB MAGYAR VASÚTIPARI
TALÁLMÁNYOK ÉS FEJLESZTÉSEK

Szinte megoldhatatlan feladatot jelent valamennyi hazai és külföldre szakadt vasúti
mıszaki alkotónk számbavétele, akik találmányaikkal, fejlesztéseikkel hozzájárultak

a vasúti közlekedés kényelmesebbé, gyorsabbá és biz-
tonságosabbá tételéhez. IllŒ, hogy legalább a jelentŒseb-
bekrŒl tegyünk említést, noha e kis tablót még jócskán le-
hetne bŒvíteni.

A neves magyar csillagász, Wodetzky József apja,
WODETZKY LAJOS (1821–1874) sok más egyéb találmá-
nya mellett 1858-ban szabadalmaztatta a mozdonyra sze-
relhetŒ hóeke találmányát, amelyet külföldön a szabada-
lom megkerülésével hosszú idŒn át gyártottak.

TÓTH LÁSZLÓ (1876–1956) gépészmérnök 1900-ban
csuklós, egyeshajtású hajtómıvet szabadalmaztatott, ame-
lyet elŒször a Val Tellina-i vasút mozdonyain alkalmaztak.
1905-ben motoros kocsik új rendszerı légsırítŒjére kért
szabadalmi oltalmat. A Ganz Villamossági Gyár
mıhelyfŒnökeként 1909-ben, az amerikaiakat megelŒzve

vezette be a villamos motorok összeszerelésében a szalagrendszerı gyártási módszert.
KELLNER JÓZSEF (1877–1943) villamosmérnök nevét a technikatörténet a filmszalag

és a gramafon szinkronizálására megalkotott villamos berendezéséért, az elektromos
wattmérŒ fejlesztéséért és a vonatvilágítás céljaira 1923-
ban szabadalmaztatott dinamójáért tartja számon.

VARGA BÁLINT (1891–1948), a MÁV gépészmérnöke
fŒként a vasúti kocsiszerkezetek, kerék-, tengely-, csap-
ágy- és ütközŒtípusok fejlesztésében  jeleskedett. A
tervei alapján megépített, különleges kocsitípusok
(hıtŒ- és gyümölcsszállító szerelvények) külföldön is
nagy elismerést váltottak ki. Részt vett az Árpád típusú
sínautóbuszok tervezésében is.

NEMESDY JÓZSEF (1893–1945) gépészmérnök, mı-
egyetemi tanár a hosszúsínes és a hézagmentes sínillesz-
tésı pályák kérdésével világviszonylatban is a legelsŒk
között kezdett el foglalkozni s valósította azt meg a gya-
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korlatban. Emellett számos újszerı felépítményszerke-
zet, sínlekötés, vasbetonalj konstruálása, valamint az au-
togén-sínhegesztés bevezetése fızŒdik a nevéhez.

BENEDIKT OTTÓ (1897–1975) villamosmérnök fejlesz-
tette ki a Szovjetunióban vasúti vontatásra használt, Be-
nedikt-motornak nevezett, 50 periódusú, önmıködŒen
kompenzált, egyfázisú kommutátoros motort. A kom-
mutátoros motor továbbfejlesztésének csúcspontját au-
todinnek nevezett erŒsítŒgépében érte el, amelyet a vas-
úti vontatásban, továbbá daruk és szerszámgépek meg-
hajtására alkalmaztak. 
BRODSZKY DEZSÃ (1910–1978) gépészmérnök Jendrassik
György munkatársaként részt vett a Jendrassik-féle dízel-

motorok szerkesztési és kísérleti munkáiban, valamint a gázturbinák tervezésében.
Jendrassik külföldre történŒ távozása után önállóan dolgozta ki a Jendrassik-féle mo-
torok turbófeltöltésének megoldását, mellyel nagyban hozzájárult a Ganz-motorvo-
natok külföldi sikeréhez. ElsŒként vezette be a turbófeltöltŒk önjárásos vizsgálati
módszerét, amely eljárást világszerte alkalmazták. 
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A KERÉK DICSÉRETE

Régészeti ásatások során elŒkerült leletek bizonyítják, hogy a kereket valamikor a
Kr. e. 4. évezredben találták fel az egykori Mezopotámia területén. Annak ellenére,
hogy a mai kor embere számára a kerék a legkézenfekvŒbb dolgok egyike, aminek
feltalálására – vélhetnék egyesek – nem is volt szükség, hiszen az ilyen és ehhez ha-
sonló hétköznapi dolgok a kezdetektŒl fogva léteznek – a kerék megjelenése óriási
elŒrelépést jelentett a civilizáció fejlŒdésében. A természetben ugyanis nem találjuk
mintáját a kerék mıködésének, így a civilizáció korai szakaszában a nagyobb terhek-
nek messzebbre való cipelése vonszolva, háton, két ember vállán átvetett rúdon, mál-
hás állatra pakolva, legfeljebb szánon, csúsztatón, a legkönnyebben pedig vizi úton –
csónakon, dereglyén, tutajon – történt. Nemkülönben a megfelelŒ utak hiánya és az
alkalmatlan terepviszonyok – hegyek, völgyek, mocsarak, erdŒségek – sem ösztönöz-
ték annak felismerését, hogy a terheket keréken gördíteni könnyebb. Ehhez persze
a kerék önmagában nem alkalmas eszköz, szükség volt még a korszakalkotó felisme-
résre: két kereket közös tengellyel kell összekapcsolni. Hozzá kell tegyük azonban,
hogy a kerekekre szerelt szállítóalkalmatosságok egyúttal az igavonásra alkalmas ál-
latok háziasításával és azok fogatolásával egyidejıleg, egymással kölcsönhatásban
fejlŒdtek. Így kaphatunk egyben arra is magyarázatot, hogy az amerikai kontinensen,
a mégoly magasan fejlett Inka Birodalomban a prekolumbiánus kor elŒtt a kereket
nem ismerték. Nem volt ugyanis igavonásra alkalmas állatuk – arra sem a bölény, sem
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pedig a láma nem fogható. A sztyeppék népei a ló és a szarvasmarha háziasítását kö-
vetŒen csakhamar felismerték a testi felépítésükben rejlŒ lehetŒségeket. A szekerek
ott jelentek meg elŒször, ahol rájöttek, hogy a félelmetes erejı bikák egy csekély se-
bészi beavatkozást követŒen türelmes igavonó jószággá szelídíthetŒk.

Az elsŒ kerekek elkészítésének módjáról még a történészek között is sokáig tartot-
ta magát az a szinte önként kínálkozó nézet, miszerint a gallyaktól lecsupaszított farön-
köt elég volt szalámi módjára „lekarikázni” és máris korlátlan mennyiségı kerék állt ren-
delkezésre. Ennek az elképzelésnek a kivitelezése azonban távolról sem ilyen egyszerı.
A mintegy négyezer évvel ezelŒtti „kerékgyártók” számára az ilyen korongok leválasz-
tása fırész nélkül, csupán kezdetleges szerszámaik segítségével hallatlanul idŒigényes és
sok fáradsággal járó feladat lett volna. MásfelŒl a korongkerék a fa természetes szerke-
zete miatt mind az évgyırık, mind a sugárirányú repedések mentén igen könnyen tö-
rik, ezért szekérkerekeket csak elvétve készítettek ily módon. Ellenben ha a fatörzset
baltákkal, ékekkel hosszanti irányban hasították – ami viszonylag gyorsan és könnyen
elvégezhetŒ mıvelet –, a vastag, deszkaszerı idomokból sokkal könnyebben volt készít-
hetŒ a célnak megfelelŒ tömör, erŒs kerék. A leggyakrabban három részbŒl összeállí-
tott kerekek megerŒsítését további keresztkötésekkel érték el. Ilyet látunk az egyik leg-
régebbrŒl fennmaradt kerékábrázoláson is, amit a sumer Ur romvárosban ástak elŒ a
régészek. Az áldozati lapon megörökített kerék jól láthatóan három darabból van össze-
csapolva: a szilva alakú középrészt egy-egy félhold alakú idom fogja közre úgy, hogy
együttesen szabályos körlapot alkotnak. Ennek egyszerıbb változata volt a három, pár-
huzamosan összeillesztett deszkalapból kialakított korongkerék.

Az elsŒ kezdetleges jármıveknél a kerekeket még mereven rögzítették a tengelyhez,
ami viszont azzal a hátránnyal járt, hogy együtt forogtak. A fejlŒdés késŒbbi fokán je-
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lent meg a stabil tengely és a szabadon forgó kerék; ez utóbbinak az oldalirányú elmoz-
dulását a tengelyen átütött pecek akadályozta meg.

A civilizáció históriájában hatalmas elŒrelépést jelentett a bronzmıvesség megje-
lenése és elterjedése, ami maga után vonta a jobb és tökéletesebb famegmunkáló esz-
közök elkészítését is. EttŒl számítva egyre tökéletesebb két- és négykerekı taligák,
kordék, szekerek kerültek ki a korabeli mesterek keze alól, melyeknek számos típu-
sa a fennmaradt ábrázolásokból ma is könnyıszerrel rekonstruálható. Erre az idŒszak-
ra tehetŒ a küllŒs kerék megjelenése, amely az ormótlan és súlyos korongkerekek al-
kalmazását csakhamar kiszorította. Ezzel egyidejıleg szerte Eurázsiában a nem sok-
kal korábban háziasított lovat is alkalmazni kezdték az igavonásban. 

A vaskorszak beköszöntével a kézmıvesség is követte a technológiai váltást, mely-
nek eredményeként a fegyverek, szerszámok, használati eszközök szerkezete és kivi-
telezése egyre finomodott, tökéletesedett. A kerekek konstrukciójában az új kor el-
jövetelét a vasalás alkalmazása jelentette. A hajdani kerékgyártó bognárok rájöttek,
hogy a vasráfot még izzó állapotban kell a kerékre húzni, amely azután lehılve erŒs
abroncsként tartotta egyben a küllŒs szerkezetet. Az így megerŒsített kerék stabilab-
bá, megbízhatóbbá vált, kevésbé használódott el és jobban ellenállt a nehéz útviszo-
nyok megpróbáltatásainak is.

Ezt követŒen hosszú évszázadokon át lényeges változás nem következett be a kerék
szerkezeti felépítésében. Ellenben a rájuk szerelt, különféle terhek szállítására rendelt
eszközöknek, vagyis a szekereknek, számtalan változata alakult ki az idŒk folyamán. 

A kerék évezredeken át tartó fejlŒdésében az ipari forradalom hozott jelentŒs tech-
nikai újítást. A vasúti közlekedés megindulásával a sínpályákon vasból öntött kerekek

127

II. Assurnasirpal asszír király (Kr. e. 883–859) oroszlánvadászata

UJ_KONYV  13.4.2005 13:35  Stránka 127



szaladtak a „gŒzbikák” vontatta kocsik alatt, míg a közu-
takon megjelenŒ automobilok fémkerekein elŒször tö-
mör gumiból készült burkolatok, majd a felfújható belsŒ-
vel ellátott pneumatikabroncsok szolgálták a „zök-
kenŒmentes” elŒrehaladást. Jó néhány évtizede pedig – a
speciálisan kiképzett gumiköpenyeknek köszönhetŒen –
felfújható belsŒ nélküli kerekek szolgálják a biztonságo-
sabb közlekedést. Ez utóbbi korszakalkotó találmányt
1948-ban szabadalmaztatta Amerikában a magyar szár-
mazású mérnök, HERCZEGH FERENC (1908–?).

A kerék jelentŒségét felesleges lenne bŒvebben ma-
gyarázni, hisz segítségével nemcsak a teherszállítás vált
„gördülékenyebbé”, hanem maga a technikai fejlŒdés is.

Noha az emberiség legkorábbi mıszaki vívmányainak egyike, jelentŒsége napjaink-
ban sem csökkent, és a jövŒ sem képzelhetŒ el nélküle. Mi sem bizonyítja ezt jobban,
mint az, hogy az emberi civilizáció szülte kerekek nyomát ma már a Hold és a Mars
porában is megtalálhatjuk.
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A MAGYAR KOCSI ÉS HINTÓ

Ma már kétségtelen tény, hogy a kocsi és a hintó magyar találmány. Az idevágó kül-
földi és a hazai szakirodalom egybehangzóan a Komárom megyei Kocs községet te-
kinti annak a helynek, ahol az egykori magyar kerékgyártó mesterek a könnyı kocsi-
szekeret kifundálták és megalkották. A kocsik, majd kényelmesebb változatuk, a
„négy lóerŒs” hintók, a maguk korában a leggyorsabb és legpraktikusabb szállítóesz-
köznek számítottak, emiatt Európa-szerte hamar közkedveltté váltak. A Kocs község-
névbŒl származó kocsi szavunk eredetileg a szekér fŒnév jelzŒjeként szerepelt 
(kocsiszekér), késŒbb azonban már önálló kifejezésként jelölte a szóban forgó négy-
kerekı jármıvet. A megnevezés szinte valamennyi európai nyelvbe bekerült, így pl.
németül Kutsche, franciául coche, spanyolul koche, olaszul cocci, angolul coach, len-
gyelül kocz, flamandul goetse, svédül kush, csehül pedig koãár a neve a magyar talál-
mányú kocsinak. Ezt a jármıvet latinul is cochynak, kotsinak vagy currus-kotsinak
írják a korabeli dokumentumokban. A magyar eredetet bizonyítja, hogy a „kocs” szó
egészen a XVI. századig egyetlen európai nyelvben sem fordul elŒ, míg a magyar for-
rásokban már a XV. században is használják. ElsŒ írásos említése az István herceg
(késŒbb V. István magyar király) által 1267-ben kiadott oklevélben bukkan fel: „...Ad
nos properare debeas apparatibus bellicis super totidem cochy ingalibus vehendis et be-
ne vasatis.” (Hozzánk kell sietned ugyanannyi hadi fölszereléssel jól megvasalt von-
tatott igás kocsikon.)

Mátyás király feleségének, Beatrixnek volt az unokaöccse ESTEI HIPPOLIT, eszter-
gomi prímás, akinek számadáskönyveiben több változatban is elŒfordul kocsi szavunk:
careta de Kozo, caro de Coki, carette da cozo, caratiero da cocia, Cozy stb. A fennma-
radt dokumentumok azt igazolják, hogy Estei Hippolit, aki 1509-ben tér vissza hazá-
jába, honosítja meg Olaszországban a magyar kocsit. Ezt állítja Pirro Ligorio
(1513–1583) XVI. századi építész és író is a De vehiculis antiquorum címı munkájá-
ban, miszerint ...il cocchio fu portato prima in Italia dal primo signor Hippolito, Car-
dinale di Ferrara, da Ungaria. (A kocsit elŒször signor Hippolit ferrarai bíboros hoz-
ta be Itáliába Magyarországról.)

II. Ulászló magyar király 1494–95 évi latin nyelvı számadáskönyvében többször
elŒfordul a kochy kifejezés. Többek között az egyik bejegyzésbŒl arról szerezhe-
tünk tudomást, hogy május elsején a király utasítására narancsot és citromot szál-
lítottak per currum kochy (kocsiszekéren) Budáról Visegrádra. Ugyancsak ebbŒl
a forrásból tudjuk meg azt is, hogy mit fizetett az Udvar a Kocs falubeli szekere-
sek szolgálataiért.

II. Lajos királyunk 1523. évi decretumában olvashatjuk a következŒket: „§.1. Et
non in Kocsi (prout prelique solent) sed exercituantium more, vel equites, vel pedites,
ut pugnare possint, venire sint obligati.” (§.1. És nem kocsin [mint többen megszok-
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ták], hanem hogy harcolhassanak, táborozók módjára, vagy lóháton, vagy gyalog kö-
telesek kivonulni.)

BRODARICS ISTVÁN (1470–1539), királyi kancellár, késŒbb szerémi, majd pécsi; leg-
végül váci püspök részt vett a mohácsi csatában, s a szemtanú hitelességével számolt be
az eseményekrŒl, amely a humanista történetírás kiemelkedŒ mıve. Ebben említést
tesz a királynak vitt bizonyos könnyı szekerekrŒl, amelyekrŒl megjegyzi, hogy quos
nos a loco Kotze appellamus, azaz „amelyeket mi Kocs(e) helységrŒl nevezünk”. A
latin nyelvı krónika Krakkóban jelent meg, amelynek 1594-ben adták ki Párizsban a
francia nyelvı fordítását Histoire des troubles de Hongrie címmel. E mondatnál a lap-
szélre az alábbi jegyzetet nyomtatták: D’ou est venu ce nome de coche (innen származik
a coche elnevezés).

Johannes Cuspinianus (1473–1529) német tudós és diplomata I. Miksa császár kö-
veteként két tucat alkalommal járt Magyarországon. A ma már értékes történeti for-
rásnak számító beszámolóiban is fellelhetŒk a magyar kocsira vonatkozó feljegyzé-
sek. I. Miksa császárnak a magyar, cseh és lengyel királyokkal 1515-ben történt talál-
kozójáról elmondja, hogy a magyar urak közül sokan gyors szekerekkel érkeztek ...in
curribus illis velocibus quorum nomen est patria lingua „Kottschi” (...ama gyorsjárá-
sú szekerekkel, amelyeknek neve hazai nyelven kocsi). UgyanŒ 1526-ban szintúgy
gyors magyar szekerekrŒl szól, qui vulgo gotschi ab oppidum passim nominantur,
azaz amelyeket a faluról néhol közönségesen kocsinak neveznek.

Siegmund von Herberstein (1486–1566) osztrák diplomata és történetíró 1518 áp-
rilisában Budára utazott „Kotschi-szekéren”, amelyrŒl feljegyzi: amelyet így neveznek
egy Budáról tíz mérföldre fekvŒ faluról.
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Végezetül említsük meg, hogy V. Károly császár is szívesen használta a magyar ko-
csiszekeret. Luys de Avila y Zuniga spanyol történetíró írja Commentarios de la 
guerra de Alemana hecha por Carlos V. en 1546 y 1547 címı munkájában: „...por que la
noche ere larga y rigidissima, se puso a dormir en un carro cubierto, alos quales en Unga-
ria llaman coche, por que el nombre e la invención es de quella tierra” (minthogy az éj-
szaka hosszú és hideg volt, egy fedett kocsiba ment aludni, amilyeneket Magyarorszá-
gon kocsinak neveznek, mivel a név és a találmány ebbŒl az országból származik).

A kocsit kizárólag lovakkal vontatták, s bár szerkezetileg csaknem azonosnak te-
kinthetjük az ökörvontatású szekérrel, annál kisebb, könnyebb és finomabb kidolgo-
zású volt. Készítésekor a faanyagot gondosan megválogatták, s éppen csak annyira
vasalták, amennyire feltétlen szükség mutatkozott, ezért a szekereknél jóvalta köny-
nyebb volt. ElsŒ két kerekét kisebbre méretezték a hátsóknál, ami a csapszegen el-
forduló, fergettyınek nevezett szerkezettel együtt a könnyebb fordulást biztosította;
ugyanakkor fokozta a stabilitását, hogy az oldalait négy lŒcs tartotta, s ez csökkentet-
te a kilengéseket. A kocsi egyesítette magában a személyek és könnyebb áruk szállí-
tásával szembeni elvárásokat, valamint a gyorsaság követelményeit. ElŒnyös tulajdon-
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sága volt még a nagy rakterület, ami annak volt köszönhetŒ, hogy oldalait a már em-
lített négy lŒcs tartotta. Ezek alsó vége a tengelycsapokra támaszkodott, ahová a te-
her egy része is közvetlenül áthelyezŒdött. Ennek köszönhetŒen a tengelyderekat és
a tengelycsapokat is hosszabbra lehetett hagyni, s a kocsiderék feneke szélesebb le-
hetett, a hagyományos nyomtáv megtartása mellett. Ugyancsak a lŒcsöknek köszön-
hetŒen az oldalakat jó magasra lehetett építeni, ezáltal nem verŒdött be a sár és a por
a kocsiba. Mindent egybevéve a kocsi és késŒbbi változatai, a cséza, homokfutó, brics-
ka, batár stb. a legkedveltebb közlekedési eszközöknek számítottak, és hamarosan
egész Európában elterjedtek.

A magyar kocsi elsŒ hiteles ábrázolása viszonylag késŒi korból maradt ránk.
Jeremias Schemel augsburgi festŒ 1568-ban adta ki azt a könyvét, amelyben az egyik szí-
nezett rajzon szerepel a magyar kocsi, s amelyhez az alábbi kommentárt fızi: „Weiter volgt
hernach ein ungarische Kutsche, wie si soll geordnet und mit aller zugehör gerist werdenn”
(A továbbiakban következik egy magyar kocsi, úgy ahogyan el kell rendezni és minden
hozzávalóval felszerelni).

A könnyı és gyorsjárású kocsi megalkotása után nem sokkal alakult ki a kényelme-
sebb változatú hintó, amely úgyszintén a magyar mesteremberek leleményességét és ke-
ze munkáját dicsérte. A különbség a két jármı között abban állt, hogy a hintó kocsi-
szekrénye és tengelye közé olyan rugalmas felfüggesztési módot – szíjat, láncot, rugót
– iktattak be, amely jelentŒs mértékben csökkentette a rázkódását haladás közben. A
kocsival ellentétben a hintó elsŒsorban a személyszállítást szolgálta, ebbŒl eredŒen a
„felépítmény” majdnem mindig zárt, ponyvával, bŒrfedéllel védett kocsiszekrénnyé
lett kialakítva.

A hintó nyomát az írott forrásokban elŒször 1342-bŒl találjuk. KÜKÜLLEI JÁNOS

(1320–1393) történetíró, királyi jegyzŒ a Róbert Károly temetésérŒl szóló beszámo-
lójában a királyi kocsit mobilis, oscillarius szavakkal írja le, amit ingónak, hintálónak,
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himbálónak, azaz hintónak fordíthatunk. Nagy Lajos királyunk 1372. július 6-án kelt
levelében is bizonyos curram pendentem, vagyis szíjakon függŒ szekérrŒl tesz emlí-
tést, ami csaknem teljes bizonysággal a hintó jelölésére szolgáló kifejezés. 

A magyar találmányú hintó-szekér elsŒ külföldi említése 1457-bŒl való. A francia
történetírásban maradt fenn annak a nyoma, hogy amikor V. László magyar király
megkérte VII. Károly francia király leányát, Magdolnát (a frigyre a magyar király vá-
ratlan halála miatt nem került sor), becses ajándékokkal kedveskedett Anjou Mária
királynénak. Közöttük a nagy bámulatot kiváltó un chariot branlant et moult riche (egy
hintáló és igen pompás szekér) jármıvel, amely – mint Villaret francia történetíró ír-
ja – szíjakon függött, és annak elŒtte Franciaországban nem volt ismeretes.

Az idŒk során a hazai kocsigyártó mıhelyekben egy sor jellegzetes, magyar típust
fejlesztettek ki a mesteremberek, amelyek a folyamatos újítások bevezetésével, a cél-
szerıség és a megrendelŒk kívánalmai alapján nyerték el végsŒ formáikat. Közöttük
megtaláljuk az egyszerıbb kivitelı kocsikat, de a fŒrendi méltóságok társadalmi rang-
jának kijáró, egyedi példányban készült díszhintókat is. A szakirodalom az alábbi ko-
csitípusokat tartja jellegzetesen magyarnak: bŒrös kocsi, Vásárhelyi vagy „dorozsmai”
kocsi, monori vagy „kŒrösi” kocsi, Esterházy vagy „cseklészi” kocsi, Cziráky kocsi,
Károlyi vagy „fóthi” kocsi, gavallér kocsi stb.

Egészen addig, amíg a fogatolt jármıvek kora végleg leáldozott, a hazai kocsi- és hin-
tógyártás a világ élvonalába tartozott. Budapesten a Kölber, valamint a Misura, Pozsony-
ban pedig a Marschall kocsigyártó cégek voltak a legismertebbek, melyeknek gyártmánya-
it Európa legelŒkelŒbb helyein is szívesen használták.
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AZ ÖNJÁRÓ SZEKÉR

Ma már nagyon nehéz lenne utánajárni, hogy a múltban hány agyafúrt ezermester,
leleményes mechanikus, ügyes mérnök és rátermett technikus törte a fejét igavonó
állat segítsége nélkül is haladni képes jármı megalkotásán. Ugyan ki gondolná azt,
hogy az önjáró szekér megvalósítására már az ókorban is történtek kísérletek? Pedig
így van. Ezek közül jó néhány próbálkozás olyan meghökkentŒnek bizonyult, hogy a
szemtanú krónikások fontosnak tartották Œket írásos beszámolókban is megörökíte-
ni. A gŒzgépek feltalálásáig azonban valamennyi gépezet azonosságot mutatott ab-
ban, hogy elŒrehaladásukat a belsejükben elrejtett rabszolgák, jobbágyok izomereje,
jobb esetben felhúzható rugós szerkezet biztosította.

A görög történetírók szerint Heliodórosz már olyan jármıvet szerkesztett, ame-
lyet belülrŒl emberi erŒvel lehetett hajtani, és ugyancsak rabszolgákkal mozgatott
harckocsit szerkesztett Vitruvius, a híres római mérnök és hadigéptervezŒ. A XIII. szá-
zadban élt angol filozófus és természettudós, az oxfordi egyetem „doctor mirabilis”-
e (csodálatos tudós), Roger Bacon (1214–1292) egyik munkájában az alábbi látnoki
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sorokat vetette papírra: „A tudomány és a mıvészet segítségével egyszer lehetséges lesz
olyan kocsit elŒállítani, amely lovak vagy ökrök nélkül villámgyorsan gördül majd vé-
gig az utakon.” Annak mikéntjérŒl természetesen semmi közelebbit nem tudott kö-
zölni a Mester. 

Nem úgy Leonardo da Vinci (1452–1519), a reneszánsz lángelméjı mıvésze és tu-
dósa, aki fogaskerekek áttételes meghajtásával elmés jármıvek egész sorát tervezte
meg, ahol pl. az erŒátvitel vagy a súrlódás mint mérnöki probléma már fontos szerep-
hez jutott. A „hajtómıvet” azonban még Œnála is az emberi erŒ jelentette. 

A német reneszánsz legnagyobb mestere, a Magyarországról származó Albrecht
Dürer (1471–1528) is élénken foglalkozott az önmagától gördülŒ kocsi gondolatával.
A Miksa császár diadalmenetéhez tervezett kartonjain bonyolult fogaskerék-áttétel-
lel ellátott gépezeteket tervezett meg, amelyek ugyan igen mutatósra sikerültek,
„önjárni” azonban ugyanúgy képtelenek voltak, mint a sokszor megálmodott és
ezernyi formában megalkotott perpetuum mobilék.

Jóvalta szakszerıbb masinát agyalt ki 1649-ben Johannes Hautsch (1595–1670) nürn-
bergi órásmester, akinek furfangos szerkezetében két inasgyerek bújt meg, akik szorgos
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pedálozással hozták mozgásba a gazdagon díszített, szemrevaló kocsihintót. A szerke-
zet olyannyira nagy tetszést váltott ki „próbaútja” során a szájtáti közönségben, hogy hí-
re hamarosan messzi földre is eljutott. A fáma szerint Károly Gusztáv svéd trónörökös
is kipróbálta, és az élelmes feltalálótól 500 tallérért megvásárolta a csodakocsit.

A cári Oroszországban bizonyos Ivan Petrovics Kulibin (1735–1818) gépészt is a
magától járó kocsi „bogara bántotta”, eladdig, hogy kitalált egy háromkerekı járgányt,
amelynek meghajtása pedál segítségével történt. A szerkezet nem nyerte el a cári csa-
lád tetszését, így feledésre lett kárhoztatva, bár a konstrukciójában már számos olyan
alkatrészt lehet fellelni – sebváltó, lendítŒkerék, csapágy –, amely technikai elemek
késŒbb nélkülözhetetlennek bizonyultak az automobilok mıködŒképessé tételében.

Kicsit visszakanyarodva az idŒben, az elsŒ valóban izomerŒ nélkül elŒrejutni ké-
pes szárazföldi jármıvet Simon Stevin (1548–1620) hollandus mérnöknek sikerült
megépítenie, aki a közlekedŒedények elvének a felfedezŒje is egyben. 1600-ban a nas-
saui herceg számára olyan kétárbocos, vitorlás kocsit barkácsolt, amely erŒs szélben
28 utassal közel 30 kilométeres óránkénti sebességgel volt képes szaladni.

Addig azonban, míg nem ismerték fel, hogy a gŒz fehér felhŒjében hatalmas erŒ
lakozik, a mégoly fifikus és rátermett feltalálóknak – stílusosan szólva – nem sikerült
kifogniuk a lovakat a kocsiból. Amint azonban az addig hasznavehetetlennek hitt „pá-
ra kiszabadult a palackból”, a fejlŒdés egyszeriben gyors iramúra váltott. Mondhat-
ni, teljes gŒzzel megindult elŒre.

136

UJ_KONYV  13.4.2005 13:35  Stránka 136



A BENZINCSIKÓK MEGSZÜLETÉSE

Vannak szerzŒk, akik elŒszeretettel nevezik büszke benzinparipáknak a hŒskor au-
tomobiljait, de talán nem tekinthetŒ szentségtörésnek, ha mi a XIX. század nagy vív-
mányának elsŒ újszülötteire inkább a benzincsikó jelzŒt illesztjük. Azok ugyanis ugyan-
olyan kiszámíthatatlan, szertelen, törékeny és védtelen jószágok voltak, mint a csi-
kók, akik remegŒ, össze-összecsukló lábakkal teszik meg elsŒ bizonytalan lépéseiket.

Abban a korban, amelyrŒl az alábbiakban kívánunk szólni, már sikerült az ember-
nek a gŒz feszítŒerejét a saját hasznára fordítani. Zakatoló gépek, pöfögŒ mozdonyok,
dohogó malmok, csattogó szíjú cséplŒgépek és bodor füstfelhŒket eregetŒ hajók hirdet-
ték mindenfelé egy új kor eljövetelét, amelyben mintegy varázsütésre formálódott át az
emberiség sorsa és élete. A sok millió ember munkáját helyettesítŒ gépek azonban túl-
ságosan is falánknak bizonyultak; néhány esztendŒ alatt egész erdŒket kellett letarolni
s megnyitni új szénbányák tucatjait ahhoz, hogy a hihetetlen módon elszaporodó gŒzgé-
pek éhségét csillapítani lehessen. Egyik napról a másikra ipartelepek nŒttek ki a föld-
bŒl, a vasúti pályákon pedig termények, iparcikkek, nyersanyagok addig soha nem lá-
tott forgalma indult meg. 

A gŒzmozdonyok, majd a gŒzkocsik elterjedésével sokan gondolhatták úgy, hogy
beteljesedett az ezeréves álom, az önjáró, igavonó barmok nélkül haladni képes 
kocsik korszaka, mely jármıvek ugyan még némi tökéletesítésre, csinosításra és kom-
fortosabbá tételre szorulnak, de a közlekedésben ez a fejlŒdés végállomása. Egyszó-
val, a gŒzt tekintették annak a kiapadhatatlan energiaforrásnak, amely az emberisé-
get idŒtlen idŒkig fogja szolgálni. (Itt szükséges megjegyeznünk, hogy a gŒz felbecsülhe-
tetlen szolgálatot tesz ma is az emberiségnek. Gondoljunk csak az atomerŒmıvekre,
amelyek lényegében gŒzüzemıek. A maghasadásból felszabaduló energiával gŒzt ál-
lítunk elŒ, ami azután forgatja az áramfejlesztŒ turbinákat.)

Ha voltak is olyanok, akik a kezdet-
leges villamossági kísérletekben már
megsejtették a jövŒt, azt azért senki
sem merte gondolni, hogy a „kereke-
ken gördülŒ gŒzkazánok” kora olyan
hamar véget ér. Ki hitte volna, hogy a
sokszor emlegetett közhely, miszerint
a haladás ellen nincs orvosság, olyan
hamar valósággá válik. A gŒzgépek
egyeduralmának a megdöntéséhez az
elsŒ lépést a világítógáznak a gyakorlat-
ban való elterjedése jelentette. A szén-
bányák mélyén a rétegek közül elŒszi-
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várgó gáz gyakori felrobbanása emberek százainak az életét oltotta ki. A bányagáz-
nak nevezett rettegett elemrŒl tudományos értekezést Thomas Shirley (1638– 1678)
nyújtott be elsŒként a Royal Societynek. A bányamérnökök úgy próbáltak megszaba-
dulni a veszélyes gáztól, hogy csŒvezetékeken a felszínre vezették s ott folyamatosan elé-
gették. A gáz éghetŒsége vetette fel elŒször azt az ötletet, hogy egybegyıjtve világítás-
ra használják. A vegyészek idŒvel rájöttek, hogy a világítógáz mesterségesen is elŒállít-
ható, mégpedig a szén levegŒtŒl elzárt térben történŒ hevítésével (száraz desztilláció),
aminek során a szén koksszá alakul, miközben kátrány és fŒként gyúlékony szén-mono-
xid (CO), valamint metán keletkezik. Ezt a folyamatot elsŒként Joachim Becher írta le
1681-ben. Kereken száz évvel késŒbb, 1781-ben Richard Watson (1737–1816) feltalálta
a gázmosó Œsét, amely folyamat során a kokszolással nyert gázt vízen bugyborékoltat-
ta át, aminek következtében a kátrányos termékek és más desztillálódó anyagok kicsa-
pódtak. A végeredmény a tiszta világítógáz volt, amelyet fŒként városok közvilágításá-
ra használtak, de ez lett a hajtóanyaga a késŒbbi gázmotoroknak is.

1860 januárjának valamelyik napján bizonyos Joseph Étienne Lenoir (1822–1900)
sikerrel indította be az elsŒ belsŒ égésı, világítógázzal mıködŒ motorját. Ennek hen-
gerében a dugattyú elŒtt és mögött felváltva következett be a robbanás, tehát szerke-
zetileg nagyjából hasonlított a korabeli gŒzgépekhez. Hasonló kísérleteket vele egy
idŒben több gépész is folytatott, azonban mıködŒképes szerkezetet elsŒként neki si-
került megalkotnia. A belga származású Lenoir motorját egy megfelelŒen átépített
kocsira szerelte, s kisebb kirándulást tett Párizs környékén. Ez a kiruccanás azonban
a tökéletlen mıködés, számtalan üzemzavar miatt több bosszúságot, mintsem gyö-
nyörıséget okozott a feltalálónak. A Lenoir-féle motorok azonban helyhez rögzítve
kielégítŒen mıködtek, s kisebb mıhelyek szívesen kezdték alkalmazni különféle szer-
kezetek meghajtására. Az újfajta motorról szállingózó hírek azonban korántsem bi-
zonytalanították el a gŒz mámorában úszó komoly kazánmestereket, akik ezeket a
masinákat hasznavehetetlen játékszernek tartották. 

Nicolaus August Otto (1832–1891) német kereskedŒ egy folyóiratban olvasott
elŒször a gázmotor technikai újdonságról. ÉrdeklŒdését
annyira felkeltette, hogy darabokra szedett egy Lenoir-
féle gázmotort s annak minden porcikáját alaposan sze-
mügyre vette. Kezdetben Wilhelm nevı testvérével, majd
azután egyedül folytatva kísérleteit kezdett hozzá egy új-
fajta gázmotor megalkotásához. IdŒvel rájött, hogy a gáz-
levegŒ keverék nagyobb teljesítményre képes, ha azt a
gyújtás elŒtt összesırítik. Igen ám, de az egyes robbaná-
sok során olyan hevesen lökŒdött fel a dugattyú, hogy a
motor mıködése erŒteljes fel-le rángatózásból állt, amely
mozgást még egy beiktatott lendkerék sem volt képes
egyenletessé tenni. Mindez Ottót arra a gondolatra indí-
totta, hogy egy dugattyú helyett legalább négyet kell
mıködtetnie, s azok szakaszosan megosztják egymás kö-
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zött a munkát. Mialatt az egyik hengerbe beáramlik a gáz, a másikban már éppen a
sırítés folyik, a harmadikban a dugattyú munkát végez, a negyedikbŒl pedig ponto-
san ekkor távoznak el az égéstermékek. Az elv jónak bizonyult, ám egy alkalommal
túlságosan gazdag gázkeveréket adagolt a hengerekbe, mire a motor úgy robbant szét,
mintha dinamitot nyelt volna. Otto veszélyesnek találta ezt a motortípust, csalódot-
tan abbahagyta ez irányú kísérleteit s visszatért a gŒzgépek elvi mıködésén alapuló
atmoszferikus gázmotorokhoz, amelyekkel azután szép sikereket ért el. Ezek a
függŒleges elrendezésı motorjai valóságos monstrumoknak számítottak. Nemritkán
a négy méter magasságot is elérték, így arra még gondolni sem lehetett, hogy valami-
féle jármıbe történjen a beszerelésük. ErŒgépnek azonban kiválóan megfeleltek, tel-
jesítményük jóval meghaladta a Lenoir-féle gázmotorokét, így szinte bármiféle gépe-
zet meghajtására alkalmasnak mutatkoztak. 

Otto motorjának csakhamar híre ment, s a jó üzlet lehetŒségét megszimatolva be-
társult hozzá egy gazdag cukorgyáros fia, Eugen Langen, aki átvállalta a motor tovább-
fejlesztésének költségeit. Természetesen a szerzŒdésben azt is gondosan kikötötte,
hogy a leendŒ nyereség ötven százaléka majdan az Œ jutalékát képezi. Így is történt.
A tökéletesített motorra minden jelentŒs ipari államban benyújtották és meg is kap-
ták a szabadalmat, ugyanakkor – s ez a reklám szempontjából döntŒ fontosságúnak
bizonyult – az 1867-es párizsi világkiállításon az Otto-motor elnyerte a maga kategó-
riájában az aranyérmet. A helyhez kötött motorok számtalan helyen nyertek alkalma-
zást – a szövŒipartól egészen a nyomdászatig – s a Köln külvárosában, Deutzban 
felépített gázmotorgyár alig gyŒzte kielégíteni az Európa minden részébŒl érkezŒ meg-
rendeléseket. Ottót azonban nem hagyta nyugodni a négyütemı motorok problémá-
ja, tovább töprengett annak megoldásán. Végül a négyütemı munkafolyamatot ugyan
meghagyva, de a négy henger helyet, csupán eggyel próbálkozott, amire bonyolult sze-
lepvezérlést eszelt ki. A részletekkel nem kívánjuk terhelni az olvasót, így rövidre fog-
va, a megbízhatóan üzemelŒ, négyütemı motorjára Otto 1877-ben megkapta a német
szabadalmi oltalmat. Az igazsághoz tartozik, hogy a motor végsŒ kialakításában fon-

tos szerepet játszott a gyár fŒmérnöke, Gottlieb Daimler
és Wilhelm Maybach tervezŒmérnök is.

Mint látjuk, az elsŒ belsŒ égésı motorok gáz-levegŒ
elegyével mıködtek, a benzint mint a petróleumgyártás
melléktermékét teljesen használhatatlan anyagnak tar-
tották. Magát a petróleumot is csak a XIX. század máso-
dik felétŒl kezdték el használni világítás céljából. Annak
dacára, hogy a kŒolajat – azaz ahogyan hitték, a „szik-
lák olaját” – a Közel-Keleten már a történelem elŒtti
idŒkben is ismerték, hasznosítására senki sem gondolt,
kivéve néhány sarlatánt, akik az emberek hiszékenysé-
gét kihasználva csodatévŒ elixírként árusították. A ve-
gyészek azonban rájöttek, hogy a kŒolajat melegítéssel
végzett lepárlással többféle komponensre lehet bontani,

140

Gottlieb Daimler

UJ_KONYV  13.4.2005 13:35  Stránka 140



amelybŒl a petróleum világításra kiválóan használható nyersanyag. A kŒolaj bonyo-
lult összetételı elegy, amely fŒként szénhidrogéneket tartalmaz, emellett azonban
több más alkotója is van. Szétválasztásuk azonban nem különösebben nehéz feladat,
mert ezek nagyjából homológ sort képezŒ vegyületek, amelyek forráspontja a szén-
atomszám növekedésével folyamatosan nŒ. Vagyis egyszerı desztillálással az egyes
összetevŒk könnyıszerrel elkülöníthetŒk úgy, hogy az egyes párlatok forráspontjuk
alapján kicsapathatók. Szinte hónapok alatt ütötte fel a fejét a „petróleumláz”, amely
még az aranyásók tébolyát is sokszorosan felülmúlta, és nyugodt szívvel mondhatjuk,
tart még napjainkban is. Kicsi petróleumlámpák milliói árasztották el a világot, s
a nyersanyagul szolgáló kŒolajért kíméletlen harc bontakozott ki szerte a világban. Az
olaj lett a gyarmatosítás egyik fŒ mozgatórugója, miatta csaptak össze birodalmak, s ál-
tala tettek szert hihetetlen vagyonokra gátlástalan szerencselovagok.

E téma tárgyalása nem célja könyvünknek, így térjünk vissza magához a „folyé-
kony aranyhoz”, amelynek a finomítása során keletkezŒ mellékterméket, a benzint,
annak túlzott robbanékonysága miatt kezdetben használhatatlannak vélték. A gáz-
üzemı, atmoszferikus motorok tekintélyes súlyuk és méretük miatt alkalmatlannak
bizonyultak egy jármınek a meghajtására, ezért az a sok száz ezermester, feltaláló és
mérnök, akik egy közúti mobil megalkotásán fáradoztak, más üzemanyaggal próbál-
ták életre kelteni. A benzin a levegŒvel keveredve robbanó elegyet alkot, ezáltal igen
veszélyes anyag, azonban ha zárt térben történik a robbanás, a keletkezett energiát
talán éppen egy motor meghajtására lehetne fordítani – gondolták egyre többen a mo-
torkonstruktŒrök közül.

Így vélekedett Carl Benz (1844–1929) német gépész is,
akinek a neve ugyan ezt sugallja, mégsem róla nevezték el
sem a benzint, sem pedig a benzinautót. Benz kezdetben,
Otto példáját követve, négyütemı gázmotorokkal kísérle-
tezett, de mert az már szabadalmaztatva volt, azon töpren-
gett, mivel lehetne annak teljesítményét úgy növelni, hogy
egyúttal mérete is csökkenjen. A megoldás elég kézen-
fekvŒ volt, a négy ütembŒl kettŒt a dugattyú mögé „helye-
zett”, így minden második ütem munkát végzett. Amikor
a dugattyú elŒrehaladt, maga elŒtt összesırítette a gáz-le-
vegŒ keveréket, ugyanakkor maga mögött friss üzemanya-
got szívott be. A robbanás során a kitáguló gáz hátralökte
a dugattyút (munkavégzŒ ütem), miközben maga elŒtt
összesırítette a már beszívott üzemanyagot, ami egyben ki-
szorította az égésterméket is, s ott következett be az újabb robbanás (második munka-
végzŒ ütem) és így tovább vég nélkül.

Carl Benz ezzel a konstrukcióval feltalálta a kétütemı gázmotort. Ez azonban még
nem volt eléggé jó ahhoz, hogy automobilt hajtasson vele, így nekiállt, hogy kétütemı
benzinmotort szerkesszen össze. Mint kiderült, sziszifuszi munkára vállalkozott, hi-
szen járatlan úton kellett haladnia, minden részletkérdést saját magának kellett kita-
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lálnia, az egyes alkatrészeket elkészítenie, és az egészet mıködésbe hoznia. Az álta-
la kidolgozott elv gyakorlatba való átültetése ezúttal nem ment olyan könnyen, s
már-már úgy tınt fel, hiábavaló minden próbálkozás, a kis motor csak nem akart moz-
dulni. Karl Benz azonban makacs ember volt, és szerencséjére a kudarcok sorozatát
megélt hónapok alatt biztos támaszt talált hıséges feleségében is, aki rendületlenül
hitt élete párja sikerében. Benz éjt nappallá téve dolgozott, miközben bizony gyakor-
ta bekopogott hozzájuk az ínség is. Már ott tartott, hogy feladja a kilátástalan küzdel-
met, amikor 1883 szilveszter estéjén végre-valahára pöfögve, zakatolva elindult az elsŒ
benzinmotor. 

Benz új erŒre kapva és immáron támogatókra is lelve állt neki a négyütemı ben-
zinmotor összebarkácsolásához, amely a sok fúrás-faragás során szerzett tapasztala-
tokkal már könnyebben ment. A cél természetesen sokkal merészebb volt, mintsem
a motor öncélú kifejlesztése; Carl Benz fejében már a motor helye is pontosan meg-
volt. Lelki szemei elŒtt ez a motor egy kocsiba volt beépítve, amely azután vígan nyar-
galászik Mannheim poros utcáin. 

A nagy mı, a percenként 250 fordulatot végzŒ, csaknem egy lóerŒs motorral ellátott
háromkerekı járgány 1885 októberében készült el, s a megdicsŒült Carl Benz két hó-
nappal késŒbb megkapta a Német Szabadalmi Hivatal oltalmát a világ elsŒ benzinmo-
toros jármıvére. Csak elképzelni tudjuk, micsoda gyönyörıség lehetett végigvezetnie
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Carl Benznek Mannheim ámuló-bámuló lakói elŒtt a még sohasem látott gépcsodát, a
benzinre mıködŒ automobilt.

Ugyanezen idŒ alatt, Carl Benz eredményeirŒl mit sem tudva, Gottlieb Daimler
(1834–1900) is a benzinmotor megalkotásával foglalatoskodott. Daimler az Otto–Lan-
gen-gyár fŒmérnökeként került közelebbi kapcsolatba a belsŒ égésı motorokkal,
azonban összetızésbe került a cég vezetésével s 1882-ben önállósította magát. 
Daimler szintén a négyütemı Otto-motor benzinüzemıvé történŒ átszerkesztésében
látta a megoldás kulcsát, s hamarosan sikerült is nagy fordulatszámú, kisméretı mo-
tort szerkesztenie. Daimler azonban hibát követett el, amikor motorját nem kocsira,
hanem a kor egyik legdivatosabb közlekedési eszközére, a kerékpárra kívánta felsze-
relni. Ez sikerült is neki, s 1885 augusztusában szabadalmaztatta benzinmotoros ke-
rékpárját. Így az a helyzet állt elŒ, hogy az elsŒ benzinmotoros járgányt Daimler tudhat-
ta magáénak, míg Benzé lett az elsŒség a benzinmotoros automobilok történetében.
Daimler a késŒbbiekben szintúgy épített tetszetŒs kivitelı, motoros „hintókat”, és a
tudománytörténet igazságosan kettejüket emlegeti a benzinmotoros jármıvek feltalá-
lójaként.

A történet pedig úgy lett kerekké, hogy a Benz és a Daimler vállalat 1926-ban egye-
sült, s azóta Daimler–Benz AG néven mıködik, ahol a világhírı Mercedes gépkocsi-
kat állítják elŒ.
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A MAGYAR BENZINFOGATOK

Azt ugye mondanunk sem kell, hogy a ló nélküli fogatok gondolata nem hagyta hidegen
a magyar fúró-faragó ezermestereket sem. SŒt, nem járhatunk messze az igazságtól, ha
azt állítjuk, hogy az egy négyzetméterre esŒ feltalálói hajlamú agyafúrt emberek Magyar-
honban messze meghaladták az európai átlagot. Ennek alapján csinos kis kollekciót ál-
líthatnánk össze a furábbnál furább szerkezetektŒl – egészen az igen eredeti gépjármı-
megoldásokig, amelyek magyar agyak szüleményeként készültek. Ki gondolná, hogy még
az olyan nagy tudású, komoly embert is birizgálta az önjáró kocsi gondolata, mint BO-
LYAI FARKAS (1775–1856), aki egyéb hajtóerŒ híján háromkerekı készségét a fölé sze-
relt takaros viskóban ücsörögve lábbal, bottal taszigálta elŒre. Majd miután megunta a
fárasztó „lábhajtányt”, egy csigakerekes áttétellel kézi „tekervénnyé” alakította át. Köz-
ben erŒsen érdeklŒdött János fiától azon kósza hírek iránt, amelyek a „magától járó”
szekerekrŒl szóltak: „Úgy hallom, hogy egy kerekes, lónélküli utazó szert találtak. Lát-
tad-é? Mi benne az essentiale? Nem valami afféle-é, mint az én nyári tsáklyám, mellyet
úgy akartam tsinálni, hogy nagyobb, de kitsi frictióju kerekeken álló ülésrŒl lábbal, s oly-
kor bottal? Szeretném tudni rolla, ha van ott Bétsben.”

EttŒl lényegesen komolyabb szerkezettel állt elŒ Erdély messze földön híres ezer-
mestere, BODOR PÉTER (1788–1849), akit elŒkelŒ helyen emleget a tudománytörté-
net is, hiszen a marosvásárhelyi zenélŒ kútja és a majdnem 70 méter hosszú, 8 méter
széles, Maroson átívelŒ hídja – amelyben semmiféle vas alkatrész nem volt – nagy meg-
becsülést szerzett neki, amelyet kissé beárnyékol azon cselekedete, hogy nagy igye-
kezetében hogyan, hogyan nem, pénzt is megpróbált hamisítani. Nos, ennyi idŒ táv-
latából igazán megbocsáthatunk derék Bodor uramnak, még hálásak is lehetünk e
gyarlóságáért, ugyanis a letartóztatásakor felvett jegyzŒkönyvbŒl tudjuk, hogy a lefog-

lalt ingóságok között a muzsikáló szekrényen kívül egy
„magától menŒ szekeret” is lajstromba vettek a porko-
lábok, amelyhez Páll Sámuel órásmester készítette a
„thermometrumot”. Semmi kétség, ez egy gŒzerejı jár-
mı lehetett, melyet a további jegyzŒkönyvek tanúsága
szerint árverésen nem tudtak pénzzé tenni. Valószínıleg
nem akadt a licitálók közül senki, aki tudta volna, mi ab-
ban az „essentiale”. Ezeken az írásbeli közléseken kívül
sajnos semmit nem tudni Bodor Péter gŒzerejı masiná-
járól, rajza, alkatrésze nem maradt fenn, ismerve azon-
ban egyéb remek alkotásait, arra kell gondolnunk, nem
lehetett az egy hasznavehetetlen jószág. Bárcsak a ban-
kók nyomása helyett inkább annak tökéletesítésén
iparkodott volna!
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Jóvalta többet tudunk PREINER FERENC 1875 táján elkészült gŒzkocsijáról, 
amelyrŒl az elismerés hangján kell szólnunk. Háromkerekı jármıvének energia-
forrása mintegy három atmoszféra nyomású álló gŒzkazán volt, ami a csatlakozó
gépezetet percenként 200 fordulattal is képes volt hajtani. A próbautak során Preiner
jármıve kifogástalanul mıködött, azonban a gyenge teljesítményı kazán kevéske gŒzt
fejlesztett, ezért gyakorta meg kellett állnia, hogy újabb „szuszhoz” jusson. Hosszabb
utak megtételére tehát alkalmatlan volt, de ez a hiányosság könnyen eltávolítható lett
volna, ha támogatókra talál. Nem talált, pedig ekkor még a gŒzgépeknek állt a világ,
így aligha utasíthatták el Œt azzal, hogy „Kár a gŒzért, Preiner uram”.

Jármıre vonatkozó szabadalmat Magyarországon elsŒként bizonyos WESSELY

GYÖRGY budapesti kocsigyártómester nyújtott be 1876. július 9-én, az elŒírás szerin-
ti hivatalos nyelven, németül. A találmány tárgya eszerint „Beschreibung eines Wa-
gens, welcher ohne Zuhilfenahme von Pferden gebraucht werden kann, genannt: Co-
lonet”, ami magyarra fordítva: „Leírása egy kocsinak, amelyik lovak segítsége nélkül
hajtható, a neve: Colonet.” A sokat sejtetŒ cím meglehetŒsen bizarr szerkezetet takar,
amelyet leginkább korabeli „lopakodónak” lehetne nevezni. Részleteket róla csak jó-
val késŒbb, a szabadalmi okiratból lehetett megtudni, ugyanis nem tudni, mi okból, azt
a bécsi hatóságok katonai titokként kezelték.
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A járgánynak négy kereke és – egészen elképesztŒ – három lába is volt. Mint ki-
derült, emberi izomerŒvel mıködött, éspedig úgy, hogy a hátsó ülésen helyet foglaló
személy egy láncot maga felé húzva egy bonyolult, fogaskerekekkel ellátott gépeze-
tet hozott mıködésbe. Az azzal összeköttetésben álló lábak egyenként a talajhoz fe-
szülve lépegetni kezdtek, s a kocsi a kerekein tovagördült. Az ugyan nem derült ki,
miért kellett titokként kezelni a magyar minisztérium által is „patentírozott” talál-
mányt, de ezúttal alighanem egyet kell értenünk a szabadalmi hivatallal.

A maga korában úttörŒ jelentŒségınek tekinthetjük viszont KORDA DEZSÃ mérnök
(1864–1919) elektromos automobilját, melyet Franciaországban szerkesztett össze az
1890-es évek derekán. Párizsban a Societé de Fives-Lille vállalat tervezŒmérnöke,
majd igazgatója lett. Az Œ irányításával készítette ez a cég többek között az Eiffel-to-
rony felvonóit. A technikatörténet Œt tekinti a forgókondenzátor feltalálójának és az
elsŒ elektromos autó megalkotójának. Az iparban elért eredményeiért és tudományos
munkásságáért megkapta a francia Becsületrend lovagi címét.

Említést érdemel a szintén Franciaországban élŒ két magyar mérnök, REY JÁ-
NOS SÁNDOR és REY JÁNOS BERTALAN által szabadalmaztatott gŒzkocsi, amely
annyiban jelentett újat a hasonló jármıvek sorában, hogy a gŒzfejlesztŒ kazán
fıtését nem szilárd tüzelŒanyaggal, hanem petróleummal végezték. GŒzmobilju-
kat Magyarországon szabadalmaztatták 1904-ben, de ekkorra már leáldozott a
gŒzautók kora, a benzinmotorok végleg kiszorították a „guruló kazánokat”. Ért-
hetŒ módon senki sem érdeklŒdött a jármı iránt, így annak gyártására sem
került sor.
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Ugyanebben az idŒben odahaza az automobilok fejlŒdésével viszonylag lépést
tartani tudó Csonka János és Bánki Donát munkásságáról illik külön is szólnunk: egy-
egy fejezetben részletezzük majd életútjukat és világhírı találmányaikat. 

Ebbe a sorba tartozik viszont SZÁM GÉZA (1866–1948) mechanikus és órásmes-
ter. Franciaországi vándorlása során fordult az érdeklŒdése az autótervezés irányá-
ba. Hazatérve mechanikai mıhelyt nyitott, és 1898-tól kerékpárokat, tricikliket és mo-
torkerékpárokat kezdett el gyártani, majd 1900-tól benzinmotoros autókat is szerelt
össze. Autójával 1901-ben, az ElsŒ Magyar Automobilkiállítás alkalmával megrende-
zett autóversenyen második helyezést ért el. A kocsigyártást egy ideig még folytatta,
de nagyobb megrendelésekhez nem jutott, így vállalkozásával fokozatosan felha-
gyott. Érdekességként említjük meg, hogy 1905-ben 
Olaszországban szabadalmaztatott egy szerkezetet „csú-
szásgátló szerkezet pneumatikok részére” címen, ami kí-
sértetiesen hasonlít a mai hóláncokra.

HÓRA NÁNDOR (1876–1963) élvonalbeli kerékpárver-
senyzŒként több országúti versenyt nyert. A Velodrom
cég alkalmazottjaként a külföldrŒl behozott Peugeot autók
garanciális javításával kereste kenyerét. Eközben olyan
szakmai ismeretekre tett szert, hogy önálló sze-
relŒmıhelyt nyitott, ahol kezdetben Aurore néven forga-
lomba bocsátott kerékpárokat gyártott. Úgy gondolta,
hogy ennél többre hivatott, és a századfordulótól kezd-
ve motorkerékpárokat is összeszerelt, majd 1902-ben egy
négykerekı, kétszemélyes motoros jármıvel rukkolt elŒ.
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Ez a gépe ma is megvan a Budapesti Közlekedési Múzeumban. Ezt követte egy kis
teherautó és egy 8 lóerŒs személyautó. A remélt üzleti siker azonban elmaradt, vál-
lalkozását ráfizetéses volta miatt beszüntette. Az elsŒ világháború alatt a Monarchia
hadserege számára lánctalpas futómıvet szerkesztett, amelyet teherautók hátsó fu-
tómıvébe lehetett beépíteni.

A vidéki ezermesterek közül a székesfehérvári BORY JÓZSEF (1876–1958) ért el szá-
mottevŒ sikereket autóépítésben. Az ügyes gépészmester egy ideig a berlini Neue Au-
tomobil-Gesellschaft vállalatnál dolgozott, és amikor hazatért, egy Laurin & Klement
és egy Zedel márkájú, kéthengeres, léghıtéses motort is bepakolt poggyászába. Eze-
ket odahaza szétszedte, alaposan áttanulmányozta és pontos rajzokat készített róluk.
Így kezdte el gyártani a Zedel mintájú motorokat, amelyeket elŒször oldalkocsis mo-
torkerékpárokba szerelte be. A motort azután teljesen átszerkesztette, és azt egy gép-
kocsiba építette, miközben egy sor egyedi megoldást alkalmazott. Ez a szemre is tet-
szetŒs autója 1908-ban a Budapesti Automobil Kiállításon elsŒ díjat nyert. A családi
kassza azonban vészesen ürülni kezdett, s noha 1909-ben megnŒsült és a feleség mel-
lé hozomány is járt, 1910 után abbahagyta az automobilokkal való foglalkozást.

A korábbi példákból is láthattuk, hogy a hŒskor magyar autókészítŒi többnyire el-
szegényedtek költséges hobbijuk mıvelése következtében, pártfogókra, támogatók-
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ra nemigen akadtak széles e hazában. Egy-két kivételtŒl eltekintve a komoly vagyon-
nal bíró fŒurak és tehetŒs polgárok inkább szenteltek nagyobb figyelmet a kaszinók-
ban a lapjárásra, mintsem arra, hogy néhány megszállott „hóbortos” s ötleteire pénzt
áldozzanak. Sok jó ötlet, elgondolás, találmány hamvába holt megfelelŒ anyagi háttér
híján. De legalább annyi kínálkozó lehetŒséget is elszalasztottunk – elég csak a kar-
burátorra vagy a Fejes-féle lemezmotorra gondolnunk –, amelyekre egész iparágat le-
hetett volna építeni. Ötletgyártókban sosem szıkölködtünk, az elŒrelátó, a helyzetet
felismerŒ és gyorsan reagálni tudó gazdasági vezetŒkkel viszont minden idŒben ha-
dilábon álltunk.
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MAGYAROK A FORD-BIRODALOMBAN

A XIX. század vége felé Európa lakóit a léghajózás és a repülés mellett egy újabb tech-
nikai csoda, az automobiloknak nevezett mıszaki találmány tartotta lázban, és nem
számított túlságosan merész jósnak az, aki a szárazföldi és a légi közlekedés küszö-
bönálló forradalmát jövendölte meg. Igaz, a meglehetŒsen bizonytalan mıködésı,
ijesztŒ hangú masinák iránt – amelyeknek elsŒ, kezdetleges példányai külsŒleg a ké-
nyes hintók és törékeny triciklik keresztezŒdésére engedtek következtetni – nem
nyilvánult meg azonnal töretlen bizalom, de a mérnöki elŒrelátással bíró férfiúk jól
tudták, hogy a gŒzerŒvel mıködŒ gépek kora hamarosan véget ér.

A nagy álom legelsŒ megvalósítói közül ma elsŒsorban a német Carl Benz és Gottlieb
Daimler konstruktŒröket emlegeti a világ. Noha a már mıködŒképes automobil-gyártmá-
nyok kezdetben méregdrága luxuscikknek számítottak, a tehetŒsebb polgárok 
körében egyre népszerıbbé kezdtek válni. A pesszimista jóslatokra alaposan rácáfolva
gyártásuk is csakhamar ipari méreteket öltött. Európa nyugati fele ezúttal is kezdemé-
nyezŒleg lépett fel egy új technikai alkotás elterjesztésében, mialatt Amerika érthetetlen
közönnyel vette tudomásul az öreg kontinens új hóbortját. Néhány egyéni próbálkozást
leszámítva az automobilok ügye nehezen mozdult elŒre Uncle Sam birodalmában. A vég-
telen préri kietlen útjain döcögŒ lovas szekerek mellett legfeljebb néha vágtatott el egy-
egy gyors postakocsi, s a közlekedés legkedveltebb módja még mindig a lovaglás volt –
megŒrizve némi romantikát a vadnyugat meghódításának évtizedeibŒl. Viszont a gépi vi-
lág elsŒ hírnökei, a sínpályákon prüszkölve, fújtatva szaladó vasparipák már fontos szere-
pet töltöttek be az Újvilág dinamikusan fejlŒdŒ gazdaságában, hiszen a XIX. század utol-
só évtizedeire már Amerika rendelkezett a világ legkiterjedtebb vasúthálózatával. Ennek
ellenére nemigen akadt akkoriban közlekedési szakember, aki komolyan hitt volna abban,
hogy hamarosan autóutak szabdalják keresztül-kasul a „határtalan lehetŒségek” földjét.

Az autóipar azonban remek üzletnek bizonyult, ez pedig nem sokáig hagyta hidegen
a szabad világ vállalkozó szellemı férfiúit. Gombamód szaporodtak a kis mıhelyek, me-
lyekben az egyedileg készült és a kísérletezésekkel együtt folyamatosan változó szerke-
zetek szinte ugyanannyi típust képviseltek, amennyi kikerült az ügyes ezermesterek ke-
ze alól. 1897-ben egy szegény lakatossegéd és egy gazdag rongykereskedŒ Detroitban 
megalapította az Oldsmobil társaságot, amely az elsŒ olyan gépkocsikat kezdte gyárta-
ni, melyek már úgy-ahogy felvették a versenyt európai társaikkal. Ekkor jelent meg a
színen egy egészen jelentéktelennek tınŒ kis vállalkozás, amelynek Henry Ford volt a
létrehozója. Akkoriban még senki sem sejtette, hogy a szegényes fészer, ahonnét az elsŒ
Ford mobilok elŒgurultak, rövidesen a világ elsŒ számú gyártóüzeme lesz, és az au-
tóipar fejlŒdésében jelentŒs Fordulatot fog elŒidézni. Igaz, elŒbb Ford tŒkeerŒs barátai
támogatásával megalapította a Detroit Automobile Company vállalatot, azonban azt ha-
marosan megvásárolta Leland gépgyáros, és létrehozta belŒle a Cadillac céget. Henry
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Ford a saját útját akarta járni, egyedül látott neki nagysza-
bású tervei megvalósításához, amely vállalkozás azután iga-
zi amerikai sikertörténetté kerekedett. Túlzás nélküliek
azok a megállapítások, miszerint Ford „ültette kerékre” az
amerikaiakat, aki futószalagon történŒ sorozatgyártásban
olcsó és szinte elnyıhetetlen jármıveket elŒállítva a kisebb
jövedelmıek számára is lehetŒvé tette, hogy részesüljenek
e technikai eszköz nyújtotta élvezetekben.

A történetnek azonban van néhány magyar fŒsze-
replŒje is, akiket máig nagyobb megbecsüléssel emleget-
nek az amerikai technikatörténészek és az automobilok
történetével foglalkozó mıvek szerzŒi, mint itthoni kol-
légáik. IllŒ tehát, hogy mi magunk is felelevenítsük em-

léküket, nehogy végleg kivesszenek a köztudatból. 
A Ford legismertebb magyar konstruktŒrei GALAMB JÓZSEF és FARKAS JENÃ vol-

tak – róluk az alábbiakban majd bŒvebben is szólunk –, de jelentŒs része volt a Ford
jármıvek sikerrevitelében HALTENBERGER GYULA gyártásvezetŒ mérnöknek és a
szintén mérnöki végzettségı KÜRTÖS ISTVÁNnak, aki az 1930-as években a traktorfej-
lesztést irányította. Nem hagyhatjuk ki a felsorolásból NÁDOR IMRE mérnököt sem,
aki FARKAS JENÃvel együtt tervezte 1931–32-ben a világhírıvé vált V8-as Ford alvá-
zát és futómıvét, valamint BALOGH KÁROLY mérnököt, aki késŒbb a Hercules Mo-
tor cég fŒnöke lett.

Az 1970-es évek elején a FORD mérnöki gárdájában egy újabb magyarral találko-
zunk, aki az automobilok motorjainak újabb generációja kifejlesztésében jeleskedett.
SIMKÓ ALADÁR a világszerte Ford PROCO (programmed combustion = programo-
zott égési folyamat) néven ismertté vált újfajta motortípus kifejlesztését irányította a
Ford vállalatnál. A ma már általánosan elterjedt eljárásnak a leegyszerısített lénye-
ge, hogy az üzemanyag porlasztásához nincs szükség karburátorra, hanem közvetle-
nül a hengerekbe történik a befecskendezése. Az új rendszerı technikai megoldással
lényegesen csökkent a motorok fogyasztása, ugyanakkor a gazdaságosabb mıködte-
tés mellett a károsanyag-kibocsátás is jelentŒs mértékben csökkent.

Mint látjuk, szép számban akadtak tehetséges magyar mérnökök a Ford vállalat-
nál fontos beosztásokban, de ha utánajárnánk, minden bizonnyal még sok magyar név-
vel találkoznánk a gyáróriás nyilvántartásaiban.

Itt és másutt is elŒszeretettel alkalmazták a magyar bevándorlókat, s a rengeteg
visszaemlékezésbŒl tudjuk, bárhová is kopogtattak be, mindenütt szívesen fogadták Eu-
rópa e kis nemzetének fiait, akik ugyan erŒs akcentussal beszélték az angolt, de elké-
pesztŒen eredeti volt a gondolkodásmódjuk, s akik a tehetségük mellett a szabadság-
szeretetükrŒl voltak legendásan híresek. A XIX–XX. század fordulóján ugyanis még
eleven emlékként élt, hogy milyen sok magyar állt az északiak oldalára a rabszolgatar-
tó déli államokkal vívott amerikai polgárháborúban. A magyar katonák számát a tör-
ténészek hozzávetŒlegesen 800-ra teszik, akik közül megközelítŒleg százan álltak tisz-
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ti rangban. Ez a szám példa nélkül való, különösen ha meggondoljuk, ekkoriban (1862)
még csak mintegy 4000 magyar bevándorló élt az Egyesült Államokban.

A magyar tisztek sorából Asbóth Sándor, Számwald Gyula, Kozlay JenŒ, Schoepf
Albin, Pomücz György és Knöpfler Frigyes vitték tábornoki rangig, rajtuk kívül még
15 ezredest, 2 alezredest, 13 Œrnagyot és 12 századost tartanak számon az amerikai
hadtörténészek.

Mind a csatamezŒk hŒsei, mind a tudományok nagyjai, vagy a mıszaki világ ki-
emelkedŒ alkotói megérdemlik, hogy nevüket felemlegessék, hiszen csak rajtunk mú-
lik, hogy emlékük örökre ellenáll-e az idŒnek, vagy végleg elmerül a feledékenység
feneketlen mélységében.
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GALAMB JÓZSEF
(1881–1955)

Makó városa két olyan jeles férfiút is adott a világnak, akik fiatalkori éveik után ki-
vándoroltak az Államokba és ott szédületes karriert befutva világhírnévre tettek
szert. Pulitzer József (1847–1911), a szabad és demokratikus sajtó egyik megteremtŒje,
önerejébŒl emelkedett fel és hatalmas vagyonnal, valamint politikai befolyással bíró
személyiséggé vált a századforduló Amerikájában. A nevét manapság elsŒsorban az
általa alapított és róla elnevezett rangos Pulitzer-díj révén ismerik szerte a világban;
a díjat évente a legkiválóbb újságírói, irodalmi és zeneszerzŒi teljesítményekért íté-
lik oda. Galamb József nevét pedig a XX. század autójának kihirdetett Ford T-mo-
dell tette világhírıvé, melynek megalkotása javarészt az Œ érdeme. 

Galamb József egy szegény, sokgyermekes családban látta meg a napvilágot Ma-
kón, 1881. február 3-án. Apja korán elhunyt, ezért taníttatásának költségeit bátyja vál-
lalta magára. Az elemi és középiskolát Makón végezte, majd tanulmányait a buda-
pesti Állami FelsŒ Ipariskolában folytatta (ez volt a mai Bánki Donát Mıszaki 
Gépipari FŒiskola jogelŒdje), de mıszaki érdeklŒdésének megfelelŒ tanfolyamokat
is látogatott a Mıegyetemen. Ezt követŒen egy kis ideig mıszaki rajzolóként mıkö-
dött DiósgyŒrött, majd önkéntes katonai szolgálatra jelentkezett Polába a haditenge-
részethez. Onnét leszerelve az aradi MARTA autógyárban kezdett el dolgozni, ahol
elnyert egy 300 koronás ösztöndíjat. Tanulmányútja elŒször Németország nagyobb vá-
rosaiba vezetett, de azután, engedve régóta dédelgetett vágya csábításának, elindult
az Újvilágba szerencsét próbálni. 1903 Œszén érkezett meg Amerikába, ahol több cég-
nél is megfordult, míg végül 1905 decemberében mint tervezŒmérnök végleg elhelyez-
kedett a mindössze két évvel korábban alapított Ford Motor Company társaságnál.
Ekkoriban a Ford vállalat még nem gyártott autókat, csupán összeszerelésüket vé-
gezte, és alkalmazottainak a száma sem haladta meg a háromszázat. Galamb elsŒ
feladata a Ford N-modell hıtŒrendszere és futómıve módosított változatának a meg-
tervezése volt. Henry Ford hamar felfigyelt a mıszaki tehetséggel megáldott Galamb
precíz rajzaira, és néhány konstrukciós tervet készíttetett vele. Ezek láttán Ford úgy
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döntött, hogy régi álmát, egy új Ford autó megtervezését Galambbal fogja megvaló-
sítani. Egy nap így szólt Henry Ford Galambhoz: „Joe, az az ötletem támadt, hogy új
kocsit tervezünk. A III. emeleten hátul egy külön szobába vigyen egy fekete iskolatáblát
és a saját rajztábláját, majd azonnal hozzákezdünk egy új modell megtervezéséhez. Nem
kell szólni róla senkinek.” 

A döntés nemcsak helyes volt, hanem, mint késŒbb kiderült, igen kifizetŒdŒ is. Ga-
lamb külön szobában éjt nappallá téve tervezte munkáltatója nagyszabású elképze-
léseit, miközben olyan alapvetŒ konstrukciós változtatásokat vázolt fel, amelyek az
egész autóipar fejlŒdésének is új irányt szabtak. Egyik jelentŒs alkotása az ún. boly-
gómıves sebességváltó volt, amely kis méretével, egyszerı kezelhetŒségével és könnyı
gyárthatóságával a maga kategóriájában a legjobbnak számított, és a szakvélemények
szerint elŒfutára volt a mai modern hidrodinamikus és automatikus sebváltóknak. Még
hosszú évtizedek múlva is alkalmazták (jobb híján másolták) a konkurens autógyár-
tó cégek is.

A végtermék a világhírıvé vált „Bádog Böske” lett, a nemrégiben a XX. század
autójának kikiáltott Ford T-modell, amelybŒl nem kevesebb, mint 15 millió példány
készült. Ez még napjaink autógyártóinak marketing tervezeteiben is legfeljebb a vá-
gyak szintjén jelenik meg. Galamb csakhamar az idŒközben gyáróriássá fejlŒdŒ vál-
lalat fŒmérnöke lett, és a továbbiakban is számtalan konstrukciós javaslattal, újítás-
sal alkotott maradandót az automobilok tökéletesítése terén. A világ elsŒ nagy soro-
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zatban legyártott Ford T-
modell utódjának, az A-
modellnek és a V8-as típus-
nak a kifejlesztésében is ko-
moly szerepet vállalt, de az
ugyancsak nagy sikert ara-
tott Fordson traktor terve-
zésében is számos ötlettel
segítette honfitársát, FAR-
KAS JENÃt.

Fordéknál úgyszólván
családtagnak számított.
Amikor 1917-ben meg-
nŒsült, Henry Ford egy kü-
lönvonatot bérelt ki, és a
társadalmi eseménynek
számító eseményen a pro-
minens személyiségek so-

rában a teljes Ford család megjelent. Galamb József sikerei zenitjén szülŒhazájá-
ról és szıkebb pátriájáról sem feledkezett meg. 1921-ben, a trianoni sokk után si-
etett hazája segítségére lenni: „Nekünk, idegenbe szakadt magyaroknak, az a
meggyŒzŒdésünk, hogy az ország újjáépítésében mindenkinek részt kell vennie, aki
magyarnak született, bárhová juttatta is a sors szeszélye. Ennek a kötelezettségnek
akarok részben eleget tenni, mikor egy vagy több makói születésı felsŒ ipariskolai
tanuló segélyezésére Makó városánál 100 ezer koronás ösztöndíj alapítványt te-
szek...” 

Galamb József, amikor csak tehette és egészsége engedte, hazalátogatott Magyar-
országra és a Magyar Mérnök és Építész Egyletben filmeken mutatta be a szalaggyár-
tás elŒnyeit a korszerı nagyipari termelésben. Emellett nagyban hozzájárult a Ford
vállalat által gyártott autók és traktorok Magyarországon történŒ forgalmazásához is.

Galamb József 62 éves korában vonult nyugalomba, s tíz évvel késŒbb, 1955. de-
cember 4-én hunyt el Detroitban. 

Embernek és magyarnak egyaránt példaként marad elŒttünk, s megmerítkezni a
dicsŒségben, amelyet hazájának szerzett, nekünk, kései utódoknak is felemelŒ érzés.
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A Ford T-modell bolygómıves sebváltójának metszete
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Ford A-modell Tudor Sedan elöl- és oldalnézetben
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FARKAS JENÃ
(1881–1963)

Az alábbiakban egy olyan magyar mérnök életútját mutatjuk be, akirŒl bizony kissé
megfeledkezett az utókor. Nem követik figyelemmel évfordulóit, a közlekedési esz-
közök múltját bemutató kiállításokon még egy szerény tabló sem utal nagyszerı ered-
ményeire, sŒt az automobilok fejlŒdésének kezdeteit feltárni igyekvŒ munkákból is
rendre kifelejtik a nevét. Itt az ideje tehát, hogy Galamb József után a Ford gyáróriás
másik nevezetes magyar mérnökérŒl is megemlékezzünk.

Farkas JenŒ tízgyermekes családban született Káldon. 1904-ben gépészmérnöki dip-
lomát szerzett a budapesti Mıegyetemen, majd 1906-ban kivándorolt az Egyesült Álla-
mokba. Többször változtatott munkahelyet, rövidebb idŒre kétszer is volt munkavi-
szonyban a Fordnál, mígnem 1913-tól véglegesen ennél a vállalatnál állapodott meg, ahol
azután több mint harminc éven át dolgozott.

A mezŒgazdaság egyre fokozottabb gépesítése, majd az elsŒ világháború kitöré-
se, amikor is a munkaképes férfiak jelentŒs tömegeit sorozták be, nagy lendületet adott
a megbízható, lehetŒleg olcsó és strapabíró erŒgépek, a traktorok fejlesztésének,
amelyek kezelése akár a nŒk számára sem jelenthetett megoldhatatlan feladatot. E
célra Henry Ford egy új vállalatot hozott létre Ford & Son (Ford és Fia) néven, és egy
megbízható erŒgép kifejlesztését Farkas JenŒre bízta. A késŒbb Fordson néven for-
galomba kerülŒ traktortípusok nehéz terepviszonyok között is megállták helyüket, és
igen nagy népszerıségnek örvendtek Európában is. Magyarországon az 1920-as évek
végén a teljes traktorállománynak csaknem a fele volt Ford márkájú. A tervezés
oroszlánrészét Farkas JenŒ végezte, de számos újítás, ötlet, szerkezeti módosítás is
fızŒdik a nevéhez, melyek puszta felsorolása is meghaladná e cikk kereteit.

Az 1920-as évek második felében a Ford-T utáni kereslet jelentŒsen visszaesett, a
népautó már nem felelt meg a növekvŒ igényeknek, a típus tökéletesítése elkerülhe-
tetlenné vált. Az utolsó Ford T-modell 1927 májusában került le a szerelŒszalagról,
ami után az amerikai közvélemény felfokozott érdeklŒdéssel várta az új gépkocsi meg-
jelenését. A Ford A-modell kialakításában Galamb mellett Farkas is tevékenyen ki-
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vette a részét, az Œ munkája volt a tengelykapcsoló, a váltó, a felfüggesztés és a fékek
megtervezése. Ugyanakkor Harold Hicks munkatársával sikerült a T-modell motor-
ját úgy átalakítania, hogy annak teljesítménye 25 lóerŒrŒl 40-re nŒtt. Az új autó óri-
ási sikert aratott, alig egy hónap alatt csaknem egymillióan adták le megrendelésüket
a vételárral együtt. Az A-modell hat karosszériatípusban készült és immáron többfé-
le színbŒl is lehetett választania a vásárlóknak. A Ford nemcsak megŒrizte, hanem to-
vább erŒsítette vezetŒ helyét az amerikai autópiacon.

A harmincas évek elejére azonban a megnövekedett igények és a konkurencia nyo-
mására szükségessé vált a Ford cégnek egy merŒben újfajta autóval elŒrukkolnia. A ge-
nerációváltás, amelyet a nyolchengeres, tetszetŒs külsejı és a kényes igényeket is messze-
menŒen kielégítŒ V8-as típus megjelenése jelentett, fényesen sikerült. Mondanunk sem
kell, hogy a Ford márka hírnevét öregbítŒ autó megalkotásában a magyar fejlesztŒmér-
nökök is derekasan kivették a részüket. Az alváz és a futómı Farkas JenŒ és NÁDOR IM-
RE szakértelmét dicsérte, de Galamb József is számos konstrukciós elemét tervezte az új
„meseautónak”. Ez az autótípus számos karosszériaváltozatban került forgalomba, és
az autózás hŒskorának legszebb darabjai között tartják számon, nem csodálhatjuk hát,
hogy a korabeli hollywoodi filmek leggyakoribb fŒszereplŒjévé vált.

Farkas sokoldalúságára vall, hogy a második világháború alatt részt vett a B24-es
bombázó egyes alkatrészeinek a tökéletesítésében is, és egy tankmotort is összeállí-
tott.
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A legelsŒ Fordson traktor
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Farkas JenŒ nyugalomba vonulása után tanácsadóként még hosszú évekig tette ma-
gát hasznossá a Ford vállalatnál, egészen 1963. február 24-én bekövetkezett haláláig. 
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Az elengáns külsejı Ford V8-as modell
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CSONKA JÁNOS
(1852–1939)

„Senki a tudományokban felsŒ polcra nem hág, ha a futó idŒvel okosan nem él”– írta
e fenti bölcs gondolatokat Apáczai Csere János (1625–1659) csaknem négyszáz évvel
ezelŒtt. Csonka Jánosról, a magyar gépészet kiemelkedŒ alakjáról bátran elmondhat-
juk, hogy nem engedte maga fölött nyomtalanul elrepülni az éveket. A korral nem-
csak együtt haladt, hanem lépten-nyomon siettette is a technikai haladást s a XIX–XX.
század fordulóján a közlekedésben beköszöntŒ korszakváltásnak volt tevékeny része-
se. Állításunkat mi sem bizonyítja jobban, mint az, hogy utolsó szabadalmát már haj-
lott korában, 84 évesen nyújtotta be a Magyar Szabadalmi Hivatalhoz.

Csonka János 1852. január 22-én született Szegeden, Tsonka János „gépépítŒ” ko-
vácsmester hetedik gyermekeként. Apja mıhelyében korán kialakult benne a gépek
iránti vonzalom, ami azután egész életén végigkísérte. A verseci elemi iskola és a gim-
názium alsó négy osztálya elvégzését követŒen egy ideig apja mellett tanulta a gépé-
szeti mesterség fogásait, majd elŒször Szegeden, azután pedig Budapesten, a Magyar
Államvasutaknál vállalt munkát. A német és a francia nyelv ismerete arra ösztönöz-
te Œt, hogy egy hosszabb tanulmányutat tegyen Európa iparilag fejlettebb országai-
ban. Bécsben, Zürichben, Párizsban és Londonban dolgozott gépgyárakban, amely
munkákkal egyrészt fenntartotta magát, másrészt a megszerzett technológiai ismere-
tekkel autodidakta módon bŒvítette tudását. Párizsban alkalma nyílt megszemlélnie
Lenoir világítógázzal mıködŒ motorját, és felismerte abban a belsŒ égésı motorok
jövŒbe mutató jelentŒségét.

Csonka János külföldön tartózkodott, amikor a Mıegyetem pályázatot hirdetett
tanmıhelyének vezetŒi állásába. Hazasietett s Œ is megpályázta a mıvezetŒi megbi-
zatást, amit el is nyert. Ekkor ugyan még csak 25 éves, de már világlátott, gazdag
mıszaki tapasztalatokkal rendelkezŒ fiatalember volt, s rövidesen bizonyítékát adta, nem
alaptalanul szolgált rá a bizalomra. Az egyetem vezetésével sikerült olyan egyezségre
jutnia, hogy a maga költségére alkalmazottakat tarthatott, aminek fejében engedé-
lyezték számára a tanmıhely gépeinek saját kísérleti célokra való használását. 
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Csonka János elsŒ figyelemre méltó mıszaki alkotása 1879-re datálható, amely év-
ben egy külföldrŒl beszerzett és addig tökéletlenül mıködŒ gázmotort épített át.
Ezen több eredeti fejlesztést hajtott végre, s az a továbbiakban már kifogástalanul üze-
melt. Ez a motor tekinthetŒ az elsŒ magyar gyártmányú, négyütemı, szelepes vezér-
lésı gázmotornak. Ezt a gázmotort azonban még nem szabadalmaztatta, a következŒt,
az 1882-ben elkészült vegyesüzemı gáz- és petróleummotort azonban igen.

Csonka János eredményes munkásságának hamar híre ment, így került kapcso-
latba a Ganz-gyár fiatal mérnökével, BÁNKI DONÁTtal, akivel azután szabadalmak
és újítások egész sorát nyújtották be, közöttük a legjelentŒsebbet: a karburátorról
szólót. Ezt a leleményes szerkezetet – amelyrŒl túlzás nélkül állítható, hogy legin-
kább ez segítette elŒ az automobilok robbanásszerı elterjedését – 1990-ban a 
párizsi világkiállításon is bemutatták. Ezen akkor már tıszabályozás, féklevegŒ-be-
vezetés és pillangószelep is megtalálható volt. Egy külön kis tartályból az üzem-
anyag-porlasztóval „benzinköddé” alakított formában jutott az égéstérbe, ugyanak-
kor a kis tartályban lévŒ üzemanyag állandó szintjét egy tıszelepet mozgató úszóka
biztosította. Az ilyen ötletes szerkentyıkre szokták azt mondani, hogy nagyszerısé-
ge az egyszerıségében rejlik.

Azt követŒen, hogy Bánki Donát a Mıegyetemre került tanszékvezetŒ tanárnak,
közös fejlesztést és kutatást már nem folytattak, jóllehet barátságuk és együttmıkö-
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désük továbbra sem
szınt meg. A továbbiak-
ban Bánki inkább a hid-
raulikával, míg Csonka
a motoros jármıvekkel
kezdett foglalkozni, bár
tervezett és készített
számos mıszert és mé-
rŒberendezést, amelyek
közül nem egy külföldre
is elkerült. Az automo-
bilok bıvkörébŒl azon-
ban már nehezen szaba-
dult. 

Az elsŒ általa terve-
zett motoros jármı, egy
háromkerekı motoros
tricikli volt, amelyet a le-
vélbegyıjtŒ postások
számára a Ganz-gyár
kezdett el gyártani. A
motoros kerékpárt az

1906. évi londoni kiállításon is bemutatták, s a gépek minŒségére jellemzŒ, hogy 25
évig álltak a Posta szolgálatában.

Négy évvel késŒbb a Magyar Posta csomagszállító autó megtervezésére kiírt nemzet-
közi pályázatát Csonka János konstrukciója nyerte meg. Az elsŒ szériában 8 darab au-
tójának legyártására került sor, majd mi-után megbízhatóságuk beigazolódott, az elkö-
vetkezendŒ néhány évben a folyamatosan fejlesztett változatokból mintegy százat sze-
reltek össze. A magyar gépipar történetében Csonka Jánost a magyar autógyártás elin-
dítójaként is tisztelhetjük. A Csonka-féle autókban négyütemı, négyhengeres, vízhıté-
ses motorok kaptak helyet, amelyek gyújtását Bosch-féle nagyfeszültségı gyertyák biz-
tosították. Az automobilok sebváltóval és differenciálmıvel voltak ellátva, az 1908-tól
gyártott típusokba pedig már vezérelt szelepekkel készült motorok kerültek. A magyar
autó külföldön is felkeltette a szakemberek figyelmét, sŒt tekintélyét növelte, hogy nem-
zetközi versenyeken is jól szerepelt. Csonka János autóinak a sikere idŒvel egy magyar
automobilgyár megalapításának a lehetŒségét is felvetette, ez az álom végül is anyagi
okok miatt nem valósult meg. 

A csomagszállító autók mellett Csonka János személygépkocsikat is tervezett,
amelyekbŒl számos magánmegrendelésre készült. Az 1909-ben született, mutatós,
könnyı automobilján kardánhajtást alkalmazott, és a motor, valamint a sebességvál-
tó szekrény egy tömbbe volt építve. JellemzŒ, hogy a Csonka János által készített au-
tókat megbízhatóságuk után „Doxa-autók”-nak nevezték.
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Csonka János igen sokoldalú gépkonstruktŒrnek bizonyult. Csak néhány kira-
gadott példa alkotásai közül: Ã tervezte és állította össsze az elsŒ hazai kompresszo-
ros motort, de készített motorokat csónakokba, bányamozdonyba, sínautóba, tızol-
tóautóba is. Gépkocsikon kívül még autóbuszt is épített. Ã alkalmazta elsŒként a
motorgyártásban az alumíniumot, és Œ állította össze az automobilizmussal kapcso-
latos elsŒ magyar szakszótárt. 

Bár Csonka Jánosnak nem volt mérnöki szakképzettsége, a szakma olyannyira
megbecsülte Œt, hogy nyugdíjaztatása elŒtt, 1924-ben a Mérnöki Kamara feljogosítot-
ta a gépészmérnöki cím használatára.

Nyugalomba vonulásakor már 73 éves volt, de az alkotóvággyal teli s szellemi fris-
sességének teljes birtokában lévŒ Csonka János egy percig sem gondolt arra, hogy hát-
ralévŒ évei tétlenségben teljenek. Budán, a Fehérvári úton egy takaros mıhelyt 
rendezett be, s Béla, valamint János nevı gépészmérnök fiával családi vállalkozást in-
dított. A megrendelések özöne azonban csakhamar további alkalmazottak felvételét,
majd a mıhely bŒvítését tette szükségessé. Még a világgazdasági válság sem törte meg
a vállalkozás lendületét, sŒt 1938-ra az alkalmazottak száma elérte a háromszázat. El-
kerülhetetlenné vált egy korszerı gyár felépítése, amelynek tervezését építészmérnök
fia, Csonka Pál vállalta magára. Az építkezés megkezdését azonban Csonka János már
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nem érte meg. Hirtelen jött betegsége rövid ideig tartott, s 88 éves korában, 1939. ok-
tóber 27-én visszaadta lelkét TeremtŒjének.

A Csonka-gépgyár 1941-ben épült fel, s nem kevés hírnevet vívott ki magának a
világban.

Csonka János, lankadatlan szorgalmával, a gépészeti szakma iránti elkötelezett ma-
gatartásával, talán tudatosan, talán nem, mindenesetre megfelelŒen elŒkészítette és
megtermékenyítette a talajt, amelyben a belehulló mag egykönnyen gyökeret ereszt,
s egészséges gyümölcsı, erŒs fává növekedik. Munkásságát két gépészmérnök fia, Já-
nos és Béla, apjuk nevéhez méltó módon folytatta, s a mikrokarburátor feltalálóiként
– nomen est omen – tovább gyarapították mind a Csonka név, mind a magyar gép-
ipar dicsŒségét. 
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BÁNKI DONÁT
(1859–1922)

A babérkoszorú az ókortól napjainkig a gyŒztesnek kijáró legnagyobb megtisztelte-
tés kifejezési formája. A babérfa levele télen is zöldell, ezért a hervadhatatlanság és
az örök élet szimbóluma mellett idŒvel a dicsŒség és a gyŒzelem jelképévé is vált. Ha
minden egyes tudományos-mıszaki sikeréért képzeletben csak egy-egy babérlevelet
osztanánk ki Bánki Donátnak, akkor is leginkább egy botanikai gyıjteményhez len-
ne hasonló a fejét övezŒ koszorú.

Bánki Donát a Bakony egy kis falujában, Bakonybánkon látta meg a napvilágot,
1859. június 6-án. Elemi és középiskolai tanulmányait részben magánúton végezte, és
Pápán vizsgázott. Az érettségit Budapesten, a fŒreálban szerezte meg, majd a Mıegye-
tem gépészmérnök-hallgatója lett. Már egyetemista korában megmutatkozott kivé-
teles érzéke a gépek iránt: a gázmotorokról írt szakdolgozatával elnyerte az egyetem
pályadíját. Bánki Donát 1882-tŒl a Ganz és Társa VasöntŒ- és Gépgyár gépkonst-
ruktŒre, késŒbb fŒmérnöke. Az Európa-hírı Ganz-vállalat vezérigazgatója, Mechwart
András, aki maga is jeles gépészmérnök és feltaláló volt, gázmotorok átszerkesztésé-
vel bízza meg az ambiciózus gépésztalentumot, Bánki Donátot. A gáz- és petróleum-
motorok mellett már egyre többeket foglalkoztatott a benzimüzemı hajtómıvek
problémája, de a különbözŒ megoldások korántsem bizonyultak tökéletesnek. Így a
feladat nemcsak izgalmasnak ígérkezett, hanem egyszersmind kihívást is jelentett a fi-
atal mérnök számára. Bánkinak tudomására jutott, hogy az akkor már elismert motor-
konstruktŒr, CSONKA JÁNOS is ezen probléma megoldásán munkálkodik, éspedig a
Mıegyetem gépmıhelyének vezetŒjeként. Hozzá szegŒdött, s hamarosan találmányok
és szabadalmak egész sora igazolta, hogy a kiváló elméleti tudással rendelkezŒ Bán-
ki és a nagyszerı gyakorlati érzékkel megáldott Csonka egymást kiegészítve milyen
kivételes párost alkottak. GyümölcsözŒ munkájuk a magyar robbanómotor-gyártás
legfényesebb korszakát jelentette. Együttmıködésük eredményeként 1888-ban jelent
meg elsŒ szabadalmuk, az Újítás gázgépeknél és az Újítás gáz- és petróleummotoro-
kon, majd egy évvel késŒbb a Gáz- és petróleumkalapács. Világhírnevüket azonban
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az 1893. február 11-én bejelentett, de az
iktatás napján már kész szerkezetként lé-
tezŒ szabadalmukkal alapozták meg,
amely az Újítások petróleummotorokon
megnevezést viseli. Ebben van szó elŒ-
ször a világon a karburátorról, amely az-
után a benzinmotorok nélkülözhetetlen
szerkezeti elemévé vált. Az idevágó 
szakirodalomban sokáig azt a német
Maybachot emlegették a karburátor fel-
találójának, aki a Bánkiékhoz hasonló
megoldásra jutott, de a szabadalmi beje-
lentések idŒpontjainak egybevetése
egyértelmıen tisztázta, hogy a magyar
feltalálók fél évvel megelŒzték Œt. (May-
bach hazájában, Németországban nem is
kapott szabadalmat a találmányára, ép-
pen a Bánki–Csonka szabadalmi védett-
ség miatt!)

A karburátor, azaz a porlasztó elvét
Bánki és Csonka az alábbi módon írta le:
„Gépünknél a táplálás petróleum-szi-
vattyú nélkül történik, amennyiben az
egy-egy hengertöltéshez való petróleum
mennyiségét a gépbe szívott levegŒ magá-

val ragadja. A nyílás, melyen a petróleum beömlik, állandóan nyitva van, miért is a se-
besség szabályozásának a levegŒszívás megakadályozásával kell történni...” KésŒbb a
karburátort Petróleum motor etetŒkészüléke néven külön is szabadalmaztatták. A
nagy ötlet állítólag akkor pattant ki a két feltaláló agyából, amikor együtt hazafelé sé-
tálva a Múzeum-kert sarkánál meglátták, hogy egy virágárus leány fúvókás perme-
tezŒvel frissíti fel portékáját. Az elsŒ változatot még aznap kidolgozták, s napokon
belül megszületett az elsŒ karburátor prototípusa. Ennek a látszólag egyszerı szer-
kezetnek a segítségével sikerült megoldást találni a motorok egyenetlen járásának és
az üzemanyag szabályozott formában történŒ betáplálásának problémájára. Ugyanis
sem a petróleum, sem a benzin nem alkalmas folyékony halmazállapotban motorok
energiatáplálására, elŒbb porlasztani kell Œket. Erre a célra számosan próbálkoztak
megfelelŒ módszert kitalálni, azonban egyetlen eljárás sem bizonyult kielégítŒnek. A
mechanikus megoldások közül említést érdemel az az eljárás, amely során egy ben-
zinbe merülŒ kefe forgása porlasztotta apró cseppekké a hajtóanyagot, ám ennek ha-
tásfoka függött a fordulatszámtól, nagy volt a térigénye és a porlasztás minŒsége sem
érte el a kívánt mértéket. A másik, ún. gŒzölögtetŒ eljárás lényege az volt, hogy a ben-
zintartály folyamatos melegítésével (többnyire a kipufogógáz hŒjével) intenzív párol-
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gásra késztették a hajtóanyagot, s az a levegŒvel keveredve szolgáltatta a robbanó-
elegyet. A számos változat ellenére ezek a berendezések sem bizonyultak életképes-
nek, ugyanis legnagyobb hátrányuk abban rejlett, hogy nem tudtak alkalmazkodni a
motor változó üzemmódjához.

A két feltaláló a Ganz-gyárral kötött korábbi szerzŒdése értelmében a szabadal-
mával nem rendelkezhetett szabadon, ugyanis az értékesítési jog a vállalatot illette.
Ugyanakkor a Ganz nem látott nagy jövŒt a benzinmotorokban, és nem fizette be a
szabadalmi védettséget biztosító díjakat. A porlasztó közkinccsé vált anélkül, hogy
akár a feltalálók, akár a magyar gépgyártás bárminemı hasznot profitálhatott volna
belŒle. 

A Bánki–Csonka motorokat a Ganz sorozatban gyártotta, eközben a két feltaláló kü-
lön szabadalmakat is bejelentett. Bánki Donát 1894-ben alkotta meg nagynyomású rob-
banómotorját, amelyet 1898-ban tovább tökéletesített vízbefecskendezéses hıtéssel.
Bánki valamennyi szabadalmát elméleti kutatásokkal támasztotta alá, s az ezekbŒl
megírt dolgozatai alapvetŒ jelentŒségıek voltak a motorok mıszaki fejlesztésében. Ã
az, aki elsŒként állapította meg, hogy a benzin- és petróleummotorok hatásfoka vízbe-
fecskendezéssel megnövelhetŒ. Eredményei elismeréseként két alkalommal is megkap-
ta a Magyar Mérnök és Építész Egylet Hollán-díját, 1899-ben pedig a szokásos pályáz-
tatás mellŒzésével kinevezték a Mıegyetem Gépszerkezeti Tanszéke tanárának. A 
következŒ évben pedig elfoglalja a Hidraulika és Hidrogépek Tanszék tanszékvezetŒi
állását. 1911-ben a Magyar Tudományos Akadémia levelezŒ taggá választja.

Tudományos értekezései, szabadalmai változatlanul nagy számban láttak napvilá-
got, melyek sorából külön ki kell emelni az Energia-átalakulások folyadékokban címı
könyvét, amely több kiadást is megért, és német nyelvre is lefordították. Vílághírnév-
re a karburátoron kívül vízturbina-találmányával tett szert, amelyet 1916-ban szabadal-
maztatott, és amely mindmáig az Œ nevét viseli. Az új turbinatípus a kettŒs átömlés 
elvén épült meg, amelynek lényege, hogy a kerékkoszorún kétszeresen átömlŒ víz ket-

tŒs hasznosítást tesz lehetŒvé, növelve
a teljesítményt. Nem elhanyagolha-
tó szempont, hogy az igen szellemes
megoldású turbina viszonylag könnyen
és olcsón megépíthetŒ, és az adott
helyszíni körülményekhez (vízmagas-
ság, vízhozam) könnyen alakítható.
Az idevágó szaktanulmányok és az
energetikusok véleménye szerint a
Bánki-féle turbinákkal számos fejlŒ-
dŒ ország energetikai gondjai lenné-
nek enyhíthetŒk.

Bánki hazafiságára jellemzŒ,
hogy elsŒrendı feladatának tartot-
ta, a tudományos kutatás mellett, a
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hazai egyetemi képzés színvona-
lának emelését, a magasan szak-
képzett mérnökgeneráció kine-
velését. Ezért került sor arra,
hogy a világhírı zürichi Stodola
professzor kecsegtetŒ ajánlatát
hazafias kötelességére hivatkoz-
va szelíden elhárította magától.
Bánki Donát életútja során
olyan teljesítményt mutatott fel,
melyet méltatnunk érdemes. A
mıszaki tudományok iránti el-
kötelezettsége nem csak kora
nemzedékének volt példamuta-
tó; az utána következŒ generáci-
ók számára sem maradhat ér-
dektelen. E kíváló férfiú 1922.
augusztus 1-jén hunyt el Buda-
pesten. Közkedveltségét mutat-
ta, hogy tanítványainak százai kí-
sérték végsŒ nyughelyére.

Bánki Donát jellemrajzának ta-
lálóbb és jobb összefoglalását felesleges erŒlködés lenne keresni, mint ahogy azt ba-
rátja és pályatársa, az ESSE névre keresztelt karburátor feltalálója, Schimanek Emil
fogalmazta meg: „Jellemeznem kellene Bánkit, a tudóst, a zseniális gépkonstruktŒrt, a
kitınŒ tanárt, a kiváló szakírót, a mintaszerı kollégát és last not last: a nemes lelkı em-
bert, az Œszinteségnek és igazságosságnak ezt a melegszívı apostolát, akit követendŒ
példaként állíthatunk arra a piedesztálra, amelyen csak az ország legjobbjainak van he-
lye.”
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SCHIMANEK EMIL
(1872–1955)

Ma, a közvetlen befecskendezésı benzinmotorok és az egyre nagyobb teret hódító dí-
zelhajtómıvek korában is még százmilliószámra mıködnek klasszikus karburátorok, me-
lyeknek elvi alapjai nem sokban különböznek attól, amelyet Bánki Donát és Csonka Já-
nos világhírı magyar feltalálók szabadalmaztattak 1893. február 11-én. A karburátor az
azóta eltelt immáron 110 esztendŒ óta sokat tökéletesedtek annak a rengeteg újításnak
köszönhetŒen, amelyeket sok száz gépészmérnök és motorkonstruktŒr nyújtott be szer-
te a világon. Közülük is kiemelkedŒt alkotott a Mıegyetem professzora, Schimanek
Emil, tovább öregbítve a magyar mérnökök jó hírnevét a világban. A szóra és tollra egy-
formán termett tudós professzor találmányai közül az ESSE karburátor lett a leghíre-
sebb, de jelentŒsnek mondható a hatütemı dízelmotor újítása is.

Schimanek Emil 1872. november 23-án született Budapesten. Mıegyetemi ta-
nulmányait Budapesten végezte, majd Berlinbe utazott szakmai tanulmányútra.
Onnan hazatérve a Ganz-gyár fŒmérnöke lett, majd 1900-ban, azaz 27 évesen a
Mıegyetem nyilvános rendkívüli tanárává, 1902-ben pedig a gépszerkezettani tan-
szék nyilvános rendes tanárává nevezték ki. Szinte ezzel egy idŒben nevezik ki a
gépészmérnöki osztály dékánjává, majd 1923-ban megválasztják a Mıegyetem rek-
torává. Nem érdektelen megjegyeznünk, hogy diákja volt többek közt a késŒbb vi-
lághírıvé lett tudós, KÁRMÁN TÓDOR, a rakétatechnika atyja, aki mindig meleg sza-
vakkal emlékezett meg tanáráról. SŒt, Kármán Tódor egy ideig Bánki Donát és
Schimanek Emil mellett végezte elsŒ kutatómunkáját a dugattyús gépek szelepe-
inek kopogására vonatkozóan.

A meredeken felfelé ívelŒ karriert látva még azok is rendkívüli képességı embert
sejtettek Schimanek Emil személyében, akik addig semmit sem ismertek tudományos
munkásságából. Mıszaki eredményeibŒl, még ha felületesen tallóznánk is, olyan te-
kintélyes lista kerekedne ki, melynek taglalására e helyen nem vállalkozhatunk; kény-
telenek vagyunk néhány kiragadott példával beérni, sokrétı és igen termékeny mıkö-
dését illusztrálandó.
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Schimanek Emil munkássága elsŒsor-
ban emelŒgépek és kalorikus gépek
(hŒerŒgépek, hıtŒgépek) elméleti, terve-
zési és konstrukciós kérdéseire terjedt ki,
de számos nagy iparvállalat részére is ter-
vezett erŒmıvet és hıtŒtelepet (pl. szak-
értŒként Œ irányította a bánhidai erŒmı
megépítését). Ã tervezte az elsŒ magyaror-
szági pneumatikus elevátort, ismert talál-
mánya a nevét viselŒ hatütemı dízelmotor,
és az az újítása, amellyel a dízelmotorok
hatásfokát lehet növelni a befecskendezett
gázolaj elŒmelegítésével. Tervezett üzem-
anyag-szabályozót és generátor-gázmo-
tort, foglalkozott a repülŒmotorok állandó
gáznyomását biztosító berendezéssel és
még hosszasan sorolhatnánk. Mi most csak
azt a találmányát ismertetjük röviden,
amely a szakirodalomban az ESSE karburátor néven vált ismertté.

A benzinmotoroknak egészen a közelmúltig nélkülözhetetlen eleme volt a porlasz-
tó, amelynek elsŒdleges feladata az volt, hogy a motorok változó fordulatszámával
összhangban mindenkor a megfelelŒ, pontosabban a lehetŒ legjobb benzin-levegŒ ke-
veréket állítsa elŒ és juttassa a munkahengerbe. Ahogy egyre tökéletesedtek az autó-
motorok és ugrásszerıen megnŒtt a teljesítményük, a porlasztókat a megnövekedett
igényeknek megfelelŒen kellett módosítani. Egyre-másra jelentek meg a különféle
karburátorváltozatok, s már a harmincas évek elején több mint száz autógyártó cég 
kínálta a saját fejlesztésı porlasztóját a felhasználóknak. A porlasztók többségében a kí-
vánt eredményt a levegŒ fŒáramának szabályozásával vagy pótlevegŒs kiegyenlítŒvel pró-
bálták elérni, de elŒfordultak olyan típusok is, amelyekben az üzemanyag áramlását fé-
kezŒ technikai megoldások kerültek beépítésre.

Schimanek Emil szakított a sablonos elképzelésekkel, és egy merŒben új rendszerı
porlasztót tervezett, amelynek egy mondatban összefoglalható lényege, hogy az ESSE
karburátor keverŒterében üzem közben állandó a levegŒ áramlásának a sebessége és
független a motor fordulatszámától. A Schimanek-féle porlasztó mıködésének rész-
letes ismertetése annak bonyolultsága okán igen terjedelmes értekezésben lenne csak
lehetséges, és a nyakatekert szakkifejezések garmadája feltehetŒen eleve elriasztaná
a tisztelt olvasót a könyv további olvasásától, így ettŒl inkább eltekintünk. Aki azon-
ban mélyebb ismeretekre vágyik e mıszaki kérdésben, az ajánlott szakirodalomban
talál kedvére való forrásmunkát.

Schimanek Emil a szóban forgó karburátorral már az elsŒ világháború után kez-
dett foglalkozni, és részszabadalmai közül a legelsŒt 1920 júliusában nyújtotta be. A
teljes porlasztóját 1926 szeptemberében szabadalmaztatta. A sikeres laboratóriumi
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mérések után öt darabot átadott a budapes-
ti Autótaxi vállalatnak kipróbálásra. Az
eredmények olyannyira kedvezŒnek bizo-
nyultak, hogy újabb 150 taxiba szereltek
ESSE karburátort, majd néhány példány
külföldön is bemutatásra került. A karbu-
rátor elŒnye legfŒképp abban nyilvánult
meg, hogy a motorok jól gyorsultak és lé-
nyegesen lecsökkent a fogyasztásuk. Az
Autó címı folyóirat 1927. május 1-jei szá-
mában arról számol be, hogy Milánóban egy
mıszaki bizottság összehasonlító kísérlete-
ket tett Fiat-, Solex-, Cozette- és Schima-
nek-féle karburátorral. A bizottság jelentése
szerint a Fiat 509 autó üzemanyag-fogyasz-
tása az imént felsorolt karburátorokkal 100
kilométeren az alábbi módon alakult: Fiat
(9,45 l), Solex (8,50 l), Cozette (7,90 l), Schi-
manek (6,50 l).

A porlasztó egyedüli hátránya volt, hogy
csak szakképzett ember tudta beszabályoz-
ni, így ha azt a laikus sofŒrök tisztogatáskor
szétszedték, maguk képtelenek voltak beál-

lítani. Elterjedését azonban mégis a nagy világgazdasági válság akadályozta meg, ak-
kor ugyanis sem autót, sem karburátort nem vásárolt senki. A válság elmúltával 
pedig megjelentek a piacon az olcsó karburátorok, így az ESSE porlasztó rövid pá-
lyafutása után mint technikatörténeti érdekesség maradt csak meg. Schimanek Emil
tudományos munkássága elismeréséül 1941-ben megkapta a mıszaki doktori címet,
1942-ben pedig Corvin-lánccal tüntették ki. Az oktatás, a laboratóriumi kutatások mel-
lett jutott ideje több társadalmi tisztség betöltésére is, egyebek között mint az egye-
temek képviselŒje tagja volt a SzékesfŒvárosi Törvényhatósági Bizottságnak is, de Œ
alapította a Széchenyi Tudományos Társaságot is, amelynek célja a természettudomá-
nyi kutatások támogatása volt. 

Ha azt mondjuk, hogy Schimanek Emil bámulatosan sokoldalú tudós férfiú volt,
nem tettünk mást, mint elismételtünk egy közhelyet, de kifejezŒbben, tömörebben
aligha lehetne jellemezni tartalmas életútját, amely a tudós 1955. szeptember 1-jei el-
hunytával ért véget Budapesten.
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FEJES JENÃ
(1877–1952)

„Megszoktuk már, hogy számos forradalmi fontosságú találmányról, amelynek híre
messze földrŒl érkezik, kiderül, hogy magyar ember zsenialitása teremtette meg. Mér-
nökök, vegyészek, konstruktŒrök kénytelenek kivándorolni, tehetségüket idegen orszá-
gok vállalkozóinak szolgálatába bocsátani. A mostani világban csak keveseknek sike-
rül a saját hazájában gyümölcsöztetni munkájukat és találmányaikat. Ezek közül a 
kevesek közül való Fejes JenŒ gépészmérnök, aki a benzinmotorok terén a technoló-
giai eljárások olyan formáit alkalmazta, melyek gyökeresen megváltoztatták az eddigi
gyártási alapokat. E szabadalmaztatott technológiai eljárások lényege abban áll, hogy
az összes vas-, acél- és alumíniumöntvényeket hidegen megmunkált és autógén vagy
elektromos úton összehegesztett vaslemezekkel helyettesíti...” (Ma Este, 1925. július 4.) 

Az új magyar találmányról tudósító korabeli lapból kiragadott fenti példa jól illuszt-
rálja, mily elkeseredetten vette tudomásul a közvélemény a tudós értelmiség kivándor-
lását, s mily lelkendezve számoltak be egy-egy szenzációsnak ígérkezŒ találmányról,
amelynek megvolt a reménye, hogy otthon leljen gazdára s majdan ott is kamatozzon.
Ne feledjük, az elsŒ világháború utáni években vagyunk, egy kifosztott, tönkretett, meg-
csonkított országban.

A cikk valós tényeket állított, Fejes JenŒ valóban nagy horderejı találmánya nem-
csak a hazai közvélemény, hanem a külföldi autóipar figyelmét is felkeltette. A honfiúi
buzgalommal átitatott cikk szerzŒje azonban rossz jósnak bizonyult: Fejes JenŒnek sem
sikerült nagyszerı találmányával világot hódítania.

Fejes JenŒ 1877. december 18-án született Budapesten. Korábbi életútjának, csa-
ládi körülményeinek részleteit homály fedi, élettörténetét 1896-tól ismerjük jobban,
amikor megszerezte oklevelét Budapesten a felsŒ ipariskola gépészeti tagozatán. Ka-
tonai szolgálata után a budapesti Fegyvergyárban szerezett állást, ahol BÖSZÖRMÉ-
NYI JENÃ és SCHIMANEK EMIL munkatársaként részt vett az elsŒ magyarországi dí-
zelmotorok gyártásának elŒkészítésében. 1902-tŒl Le Havre-ban, a Westinghouse
franciaországi leányvállalatánál dolgozott, ahol több magyar konstruktŒrrel együtt
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(Böszörményi JenŒ, ÁRPÁD GYULA, FÁBIÁN LÁSZLÓ) közremıködött a híres Wes-
tinghouse autó megtervezésében és gyártásának megindításában. 1909-ben haza-
tért Magyarországra, és elvállalta az Aradon nem sokkal azelŒtt alapított Magyar
Automobilgyár Rt. Westinghouse Rendszer vállalat szerelŒmıhelyének irányítá-
sát. Pár évvel késŒbb azonban visszatért Budapestre, ugyanis felkínálták neki a Ma-
gyar Általános Gépgyár Rt. autóosztályának vezetŒi posztját. 

A már több mint egy évtizedes konstruktŒri tapasztalatokkal a háta mögött nagy
lendülettel vágott neki egy túraautó megtervezésének. 1913-ra el is készült a MÁG 25
LE-s gépkocsi, amely még abban az évben aranyérmet nyert a Tátra–Adria nemzetkö-
zi autóversenyen. A nemzetközi szakmai körökben is nagy figyelmet felkeltŒ kocsi
sorozatgyártására azonban nem kerülhetett sor a világháború kitörése miatt. A gyár
hadicélokra termelt, s átállt repülŒmotorok és repülŒgépek gyártására. VélhetŒen et-
tŒl az idŒszaktól számíthatjuk, hogy Fejes JenŒ egészen új felfogásban kezdte a konst-
rukciós problémákat megközelíteni. 

A repülŒgépeknél minden kilogramm számított, ezért a lehetŒ legkisebb tömegıre
kellett mind a motorokat, mind a vázat szerkeszteni. Ezért a repülŒmotorokban a hen-
gerek vízköpenyét vékony lemezbŒl alakították ki, amivel jelentŒs súlycsökkenést le-
hetett elérni. A gépkocsik esetében, ahol a súlytöbblet nem számított, ugyanez a kö-
peny öntöttvasból készült. Írásos dokumentumokban találni arra utalást, hogy Fejes
JenŒ már 1917-ben bemutatott egy 20 lóerŒs acéllemezes motort, amilyet addig sehol
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a világon senki sem próbált meg készí-
teni. ErrŒl a motorról a korabeli beszá-
molókon kívül, melyekben a „zseniá-
lis” jelzŒ sem volt ritka, sajnos nem sok
mindent tudni. Így azt sem, hogy a szó-
ban forgó motornak mely részei ké-
szültek acéllemezbŒl. Ellenben a
késŒbbiekrŒl már több ismeretünk
van, azokról ugyanis bŒvebb irodalom,
szabadalmak állnak rendelkezésünk-
re, mi több, a Fejes-féle automobil
gyártására Angliában vállalatot hoz-
tak létre, és néhány prototípust össze is
szereltek. De ne vágjunk az esemé-
nyek elébe!

Fejes JenŒ 1918 februárjában fel-
mondott korábbi munkahelyén, és a
Ganz Fiat Magyar RepülŒgépmotor-
gyár igazgatója lett. A háború végéig
még feszített tempóban termeltek a
gyárak, de az összeomlást követŒ
zırzavaros politikai helyzet, a Tanács-
köztársaság hónapjai, majd a békedik-
tátumot követŒ gazdasági csŒd teljes bénultságot idézett elŒ Magyarországon. A tehet-
séges mérnökök jobb lehetŒség után nézve többnyire külföldre emigráltak, a nyers-
anyagforrások túlnyomó része és a szellemi potenciálnak is egy jelentŒs hányada 
országhatáron kívülre került, elnéptelenedtek a gyártelepek, sorra zárultak be az
üzemek kapui, közöttük a Ganz Fiat gyáré is. És ebben az áldatlan és kilátástalannak
tınŒ helyzetben Fejes JenŒ 1921 szeptemberében szabadalmat nyújtott be „Gyorsjá-
ratú égési motor, különösen mindennemı jármıvekhez és gazdasági gépekhez és eljá-
rás annak elŒállítására” megnevezésı találmányára, amely elfogadást nyert és a 4567
számot kapta (tiszta sor). A szabadalmi leírás tartalmazza találmányi ötlete miben-
létét, a lemezidomok készítésének módját, valamint összehasonlítja az öntvénybŒl
készült motorblokkot a lemezszerkezetıvel, amelybŒl az derül ki, hogy szilárdsá-
ga legalább olyan jó, mint a hagyományosé, javítása könnyebb és a mintegy 30%-os
anyagmegtakarításnak köszönhetŒen elŒállítása is gazdaságosabb. Találmányának lénye-
ge, hogy a motort hidegen megmunkált, hegesztett acéllemezekbŒl állította össze, amely-
re mindaddig nem volt példa. Azonban Fejes JenŒ itt nem állt meg, hanem a rá 
következŒ évben a „Jármıalváz, különösen automobilokhoz, és eljárás annak elŒál-
lítására” címen újabb találmányával kopogtatott be a szabadalmi hivatalba. Fejes, lé-
vén gyakorlati konstruktŒr, jól látta, hogy az általánosságban elterjedt nyílt „U” pro-
filokból szegecseléssel készült alvázkeret nem eléggé merev, csavarodás esetében a
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karosszéria és az alváz közötti kötŒelemek egykönnyen kilazulnak, eltörnek. Szaba-
dalmáról így tájékoztat: „Az alváz hideg eljárásban kiszabott, sajtolt és autogénhegesz-
tett zárt profillal készül. ElŒnye az eddig használatos alvázakkal szemben abban áll,
hogy elŒállítása kis berendezést kíván, miután a kiszabás és sajtolás hidegen történik,
azáltal pedig, hogy a tartó zárt profillal bír, már aránylag kis húsvastagság, tehát cse-
kély súly mellett nagy inercianyomatékot, vagyis szilárdságot érünk el...” 

Fejes JenŒ további, csaknem egy tucat szabadalma ugyanúgy a lemezautó részei-
re vonatkozott, majd 1922-ben létrehozta a Magyar Lemezmotorgyárat, melyet a 
következŒ évben részvénytársasággá alakított. Célja egy „Fejes-féle lemezautó” meg-
tervezése és elkészítése volt, azzal a nem titkolt szándékkal, hogy általa mind a ha-
zai, mind a külföldi piacon jelenlévŒ ismert típusokkal sikerrel konkuráljon. A rész-
vényjegyzés nagyon jól indult, kiváló mérnököket tudott megnyerni a vállalkozáshoz,
s a gyártáshoz szükséges szerszámgépek jó részét is sikerült a honvédségtŒl megvásá-
rolnia vagy bérbe vennie. A minden tekintetben magyar gyártmányú Fejes-autó né-
hány prototípusa még 1923-ban elkészült, amelybŒl tesztelés céljából kapott a hon-
védség is. A próbajáratok eredményesnek bizonyultak, s a cég elérkezettnek látta az
idŒt, hogy külföldön is bemutatkozzanak az új felépítésı autóval. Párizsban és Lon-
donban is kiállításra kerültek a Fejes-féle autók. 

Londonban igen nagy visszhangja volt a bemutatott autónak, a napilapok és a szak-
lapok egymás után cikkeztek róla. Autóklubok megbízottjai és szakértŒi csoportok egy
sor tesztelést végeztek a jármıvel, amelyek kedvezŒ eredményei odáig vezettek, hogy
1926 júliusában megalakult a The Fejes Patents Syndicat Ltd., a magyar feltaláló sza-
badalmainak az értékesítésére. 1927-ben pedig létrejött a The Ascot Motor Manufac-
turing Co. Ltd gyártó cég London-Letchworth székhellyel, amely a lemezautókat As-
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cot márkanéven kívánta immáron sorozatban gyártani. A The Motor folyórirat 1927.
szeptember 27-i számában arról lehet olvasni, hogy néhány darab Ascot típusú autó
már forgalomban van, a termelés teljes beindításához azonban még egy-két évet vár-
ni kell. A siker karnyújtásnyira volt, a világgazdasági válság azonban meghiúsította
ennek a szép álomnak a beteljesülését. IdŒközben odahaza is rosszra fordult a hely-
zet. A pénz rohamos elértéktelenedése következtében a részvényes bank pénzügyi
nehézségekkel birkózott, a befektetŒk elbizonytalanodtak, megrendelések nem érkez-
tek a gyárba, és pénzügyminisztérium a honvédelmi minisztérium támogató ajánlásai
ellenére sem volt hajlandó kölcsönt folyósítani a Magyar Lemezmotorgyár Rt.-nek.
A csŒd elkerülhetetlenné vált. A szabadalmi díjakat Fejes nem tudta tovább fizet-
ni, így azok az 1930-as évektŒl bárki számára szabadon hozzáférhetŒvé váltak. 
Ennek ellenére hosszú évtizedekig senki sem porolta le ezt a régi elgondolást. Az
1980-as években a United States Steel katalógusában mint tömegmegtakarító eljárást
ajánlotta az autógyártóknak az acéllemezek széles körı alkalmazását. A ma autógyár-
tása elképzelhetetlen a sajtolt acélidomok alkalmazása nélkül, igazolva, hogy Fejes JenŒ
csaknem nyolcvan évvel ezelŒtti ideája életképes volt.

A feltaláló Fejes JenŒ a továbbiakban mint mıszaki tervezŒ kereste kenyerét.
1952. január 29-én hunyt el Budapesten.

A lemezmotor olyan félben maradt, keret nélküli festményhez hasonlítható, amely
örökre befejezetlenül „árválkodik” az alkotó állványán. 
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JÁNOS VIKTOR
(1891–1965)

Egy francia vállalkozó, bizonyos Darracq 1907-ben autógyártó céget alapított Olaszor-
szágban, amely azonban hamarosan tönkrement. A milánói székhelyı vállalatot egy
üzletemberekbŒl álló csoport vette át elŒzŒ tulajdonosától, és Anonima Lombarda
Fabbrica Automobilinek (ALFA) keresztelve újjáélesztette. Az üzem azonban 1915-
ben ugyancsak csŒdöt jelentett, s ezt követŒen a tulajdonjogát Nicola Romeo, nápo-
lyi mérnök és vállalkozó szerezte meg. Így indult az Alfa Romeo története.

A gyár az elsŒ világháború alatt elsŒsorban az állami és katonai megrendelé-
seknek köszönhetŒen jelentŒs mértékben bŒvítette termékeinek a körét, és ha-
marosan az olasz ipar jelentŒs szereplŒjévé vált. A kis szériás autógyártást a cég
akkoriban szinte csak melléküzemágként végezte. A békeidŒ beköszöntével az
automobilok iránti növekvŒ érdeklŒdés azonban arra ösztönözte a cégvezetést,
hogy a haszongépek elŒállítása mellett egyre több figyelmet szenteljenek az új
autótípusok kifejlesztésének és tömeggyártásuknak. Az Alfa Romeo rendszere-
sen szerepelt nemzetközi autóversenyeken, és bár mindig jó helyezést sikerült
elérniük, gyŒzniük sosem sikerült. Az 1920-ban bemutatott Torpedo 20-50 HP
modellel – amely elsŒként viselte az Alfa Romeo nevet – Enzo Ferrari pilóta (!)
csupán második lett. Az áhított sikerekre azonban már nem kellett sokáig várni.
1923-ban az Alfa Romeóhoz szerzŒdött János Viktor konstruktŒr, akinek az ál-
tala tervezett P2-es modellje 1925-ben világbajnokságot nyert. Ekkor került az
Alfa Romeo jól ismert márkajelzése köré a babérkoszorú, amely ezeknek az au-
tótípusoknak egészen 1983-ig a hivatalos emblémája volt.

János Viktor, azaz ismertebb nevén Vittorio Jano, 1891. április 12-én született
az olaszországi San Giorgio Canavese községben, ahová szülei jobb gazdasági érvénye-
sülésben bízva vándoroltak ki Magyarországról. Apját, aki kezdetben kovácsmesterség-
gel kereste kenyerét, a helybeliek olaszosan Vittorio Janónak hívták, s ez lett a neve az
ifjú János Viktornak is. Az apa mestere volt szakmájának, amely tudást a kor új hóbort-
jának szentelve egyre inkább versenyautók megkonstruálásában kamatoztatta.
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Az ifjú János Viktor apjánál segédkezve leste el az autóépítés mesterségének va-
lamennyi fortélyát. Méghozzá olyannyira jól, hogy az apa – látva a fiú vonzalmát és
tehetségét az automobilok iránt – a szakmai érvényesüléshez nagyobb lehetŒséget biz-
tosító FIAT vállalathoz irányította. János Viktor 20 éves volt, amikor a FIAT terve-
zési, majd fejlesztési osztályára került. Karrierje azonban akkor kezdett meredeken
felfelé ívelni, amikor 1923-ban versenyautó-konstruktŒrként az Alfához szegŒdött. 

ElsŒ autója a Grand Prix P 2-es modell volt, amely az 1925-ös világbajnokságon
Monzában elsŒ lett, majd az ezt követŒ években is rendre az elsŒ helyen végzett. Má-
sodik sikeres autója 1927-ben készült el, a 6C 1500-as típus, amelynek nem sokkal a
megnövelt hengerırtartalma után 6C 1750 lett a típusjele. A János Viktor által terve-
zett autókat arról lehetett felismerni, hogy a jelölésükben a C (cilinder = henger) be-
tıt használta (pl. a 6C 1750-es modell hathengeres, 1750 cm3-es motort jelentett). A
általa tervezett autóknak a sikere, a magas szintı mérnöki tervezés mellett, többek
között annak is köszönhetŒ volt, hogy a kivitelezésükkor frissiben felhasználta a tech-
nika legújabb vívmányait, így azok a versenypályákon jobb eredményt értek el, mint
a vetélytárs autógyártók jármıvei. Jano autóinak a célszerıség és a sportos forma mel-
lett az elegancia volt a legfŒbb jellemzŒje. Az Alfa Romeo mıhelyeibŒl kikerült mo-
delleket méltán tartották a maguk korában a legszebb, legmutatósabb autóknak, és
ehhez mérten igen nagy közönségsikernek is örvendtek, nemkülönben szinte minden
valamirevaló, Európában készült film elmaradhatatlan kellékeivé váltak.

Vittorio Jano 1928-tól átvette az Alfa Romeo fejlesztési részlegének irányítását,
nemcsak kigondolta és megtervezte az újabb és újabb versenyautókat, hanem szemé-
lyesen tesztelte is azokat.

Manapság okkal tekintik a Forma–1-et a világ legnagyobb autóversenyének, hiszen
a „száguldó cirkusz” egy-egy futamát sok százmillióan követik figyelemmel az egész föld-
kerekségen. Azonban szinte az autózás megindulásával egy idŒben megkezdŒdött az au-
tógyártók és pilóták közötti versengés, persze a maiakhoz mérten jóvalta szerényebb kö-
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rülmények között. A legnépszerıbbeknek a hosszabb távú, s gyakran akár többnapos
versenyek számítottak. Nem hagyhatjuk említés nélkül, hogy a világ legelsŒ Grand Prix
országúti futamát 1906-ban a 103 km hosszú Le Mans – St Calais – La Ferté Bernand út-
vonalon – amely a versenyzŒknek 12 „kört” kellett teljesíteniük – Renault kocsijával a
magyar SZISZ FERENC (1873–1944) aratott fölényes gyŒzelmet. (Szisz Ferenc 1873. szep-
tember 20-án született Szeghalmon, mechanikusi végzettségét Gyulán szerezte, majd
1901-ben Párizsban a Renault vállalatnál helyezkedett el. 1944. február 21-én hunyt el a
franciaországi Auffargisban.)

Az 1930-as években a legrangosabb olaszországi autóversenynek a Coppa Mille Mig-
lia, vagyis az Ezer Mérföld-kupa számított, amelynek legelsŒ futamát 1927-ben rendez-
ték meg. Az ezermérföldes, közutakon zajló verseny Bresciától Rómáig és onnét vissza
tartott – Verona, Ferrara, San Marino, Siena, Firenze, Bologna, Modena városok érin-
tésével –, nehéz és látványos gyorsasági szakaszokkal sırın tızdelve, hogy minél több
nézŒt csalogasson az esemény. 

A Mille Miglia elsŒ versenyét a bresciai O. M. (Officine Meccaniche) gyár sport-
kocsija nyerte, azonban 1928-tól a második világháborúig gyakorlatilag a Viktor Já-
nos tervezte és Enzo Ferrari mıhelyében felkészített Alfa Romeo kocsik voltak az
egyeduralkodók, olyan pilótákkal a volán mögött, mint Tazio, Nuvolari, Brivio, Pin-
tacuda, Campari, Caraccicola és Farina. A harmincas években az Alfa Romeókat el-
vétve sikerült legyŒzni a Milla Miglia versenyeken, a futamok döntŒ többségében meg-
szerezték az elsŒ három helyet. 
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Szisz Ferenc
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A 8C 2900 B Lungo 

A 8C 2300-as Alfa Romeo
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Az Alfa Romeo új típusai sorra jelentek meg a versenypályákon, melyek közül a
nyolchengeres sorozatok kápráztatták el leginkább a nagyközönséget. A 8C 2300-as,
a 8C 2600-as, majd a 8C 2900 B Lungo, melyet a korszak legelegánsabb kocsijának
tartottak. Az Alfa Romeo jó üzleti érzékkel a tömeggyártásra szánt autókat a verse-
nyeken sikert sikerre halmozó típusokkal azonos mıszaki alapokra építette, ami kü-
lönösen nagy vonzerŒt jelentett a vásárlók számára.

A magyar származású konstruktŒr 1937-ben megvált a cégtŒl és átlépett a Lanciá-
hoz, s ettŒl kezdve Enzo Ferrari barátja számára tervezett autókat, aki addig Alfa Ro-
meókat készített fel a versenyekre. Közvetlenül a háborút követŒ években újraéledt
a személyautó-gyártás, és sorra megindultak az autóversenyek is. A János Viktor ál-
tal tervezett autók továbbra is sikeresnek bizonyultak. A legtöbb gyŒzelmet világver-
senyen – számos alkalommal az 1950-tŒl megrendezésre kerülŒ Forma–1 világbajnok-
ságokon is – a legendássá vált Lancia D50 Ferrari típusú autója érte el.

János Viktor, korának egyik legtehetségesebb versenyautó-konstruktŒre, 1965-ben
hunyt el. Nevét mindmáig tisztelettel emlegetik az autósport szerelmesei, de munkás-
ságának méltó emléket állítottak az Alfa Romeo és a Ferrari múzeumában is. 
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A 8C 2300-as Alfa Romeo motorja
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JÁRAY PÁL
(1889–1974)

Az automobilok hŒskorából az elsŒ esetlen jármıvek szögletes, néha inkább hintóra
emlékeztetŒ, vagy a késŒbb megjelenŒ vaskosabb dobozkarosszériái jól ismertek film-
archívumok felvételeirŒl, amelyeknek ma már ugyanúgy megvan a maguk varázsa,
mint a jelenkor formatervezett, áramvonalas felépítésı autócsodáinak A célszerısé-
get követŒ és az adott kor technológiai színvonalán könnyebben kivitelezhetŒ formák
és a tetszetŒsebb küllem közötti átmenet a XX. század húszas éveire tehetŒ. Az au-
tózás történetével foglalkozó hazai és külföldi szakirodalom kiemelten említi a kis 
légellenállású és a legcsekélyebb örvényeket kiváltó alaktervezés klasszikusának szá-
mító magyar mérnököt, Járay Pált, aki tudományos módszerek alkalmazásával köze-
lítve meg a problémát, elméleti úton és szélcsatornás kísérletek sorozatával dolgozta
ki az áramvonalasság máig érvényes alaptételeit.

Járay Pál feltaláló, a jármıáramlástan mıszaki tudományának úttörŒje 1889. már-
cius 10-én született Bécsben. Pályafutását az Osztrák–Magyar Monarchia fischamendi
repülŒgépeinek tervezésével kezdte, de a német katonai hatóságok kérésére 1913-ban
áthelyezték Friedrichshafenbe, ahol a Zeppelin-léghajók áramlástani vizsgálatával bíz-
ták meg. Kutatásai a Zeppelin-léghajók legoptimálisabb alakjának a meghatározásá-
ra irányultak, amitŒl mıködtetésükben jelentŒs gazdasági megtakarítást reméltek. Já-
ray, hogy feladatának maradéktalanul megfeleljen, mielŒtt kísérleteihez fogott volna,
elméleti úton boncolgatta a problémát. Sikerült is megalkotnia azokat az analitikus
egyenleteket, amelyekkel a léghajók legkedvezŒbb geometriai alakjai meghatározha-
tók. Az Œ tervei alapján készült léghajók mıködtetése csaknem a felére csökkent a
korábbiakéhoz képest.

Az elsŒ világháborút követŒen a Zeppelin számára elkészítette a világ akkori leg-
nagyobbnak számító szélcsatornáját, amely nagy segítséget jelentett a további kuta-
tások számára. 1920-ban szabadalmaztatta a legkisebb örvényleválást, azaz a legki-
sebb ellenállást kiváltó léghajó alakot, amely elöl erŒsen lekerekített, a másik vége
irányában hosszan elnyúló, kúpban végzŒdŒ forgástest formát mutatott. Járay Pál ezál-

185

UJ_KONYV  13.4.2005 13:37  Stránka 185



tal az áramlástannak olyan fejezetét nyitotta meg, amely korszakváltónak bizonyult,
s amely javarészt az Œ munkásságával kezdŒdött és teljesedett ki. 

Ezek után kutatói érdeklŒdése az automobilok légellenállás-csökkentése irányá-
ba fordult. Felismerte, hogy a talaj közelében tartózkodó testek körül kialakuló áram-
lás jelentŒs mértékben eltér attól az ideális áramlási helyzettŒl, mint amikor az
adott test a talajtól magasabban fekszik. Ezért az ilyen körülményekre kialakított
ideális, legkisebb ellenállást kiváltó testforma a talajközelben korántsem jelent majd
ideálisnak megfelelŒ alakot. Az automobilokra tervezett áramvonalas karosszéria ki-
alakításában az ideális alak szimmetriasíkját vette a talaj síkjának, s az efölötti féltes-
tet az ideális testnek. A legkedvezŒbb alak tehát egy elöl erŒsen lekerekített, hátul
pedig hosszan elnyúló test, melynek alsó része a talajjal párhuzamos sík felület. Az új
alakformát, a döntött szélvédŒ alkalmazásával és az utastér lefedésével, Járay 1921.
március 25-én szabadalmaztatta, majd 1922-ben a Der Motorwagen címı szaklapban
a Stromlinienwagen, eine neue Form der Automobilkarosserie cikkében értekezett ró-
la bŒvebben. Járay kimutatta, hogy nem elegendŒ a szögletes részeket csupán leke-
rekíteni, ugyanis a levegŒ csak bizonyos alakokat részesít elŒnyben. 
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Járay Pál az elsŒ sorban balról a harmadik
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Kezdetben az autógyártók teljesen közömbösen fogadták Járay Pál áramvonalas
kiképzésı karosszériáinak az ötletét, de az 1920-as évek második felétŒl egyre-más-
ra kezdtek alvázaikra Járay-tervezésı felépítményeket szerelni. ElŒször a Dixi, az Au-

A legendás „bogárhátú”

A Járay tervezte Maybach SV 35-ös 
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Az áramvonalas karosszériájú Tatra 87

A Járay-karosszériájú BMW 326-os automobil

UJ_KONYV  13.4.2005 13:37  Stránka 188



di, az Adler, azután a Bugatti és a Voison márkákra is rákerültek a merész vonalú ka-
rosszériák, végül nem maradtak ki a sorból a Mercedes és Maybach márkák sem. A
szerte a világon elterjedt „bogárhátú” Volkswagen autóra is a Járay szabadalmaztat-
ta karosszéria került. A áramvonalasság a versenypályákon is bebizonyította létjogo-
sultságát akár hosszú távú futamokon, akár gyorsasági versenyeken rendre az ilyen
kiképzésı kocsik nyertek, nem beszélve a sebességrekord-megdöntésekrŒl. További
elŒnnyel is szolgáltak a Járay-féle karosszériák: a légellenállás lecsökkenése által mint-
egy 30%-os üzemanyag-spórolás jelentkezett, másfelŒl nem keltettek maguk mögött
túl nagy örvényeket, így kevesebb port és sarat vertek fel az úttestrŒl. 

Útjainkon a legtovább a cseh TATRA autókon lehetett Járay-karosszériát látni.
Az, hogy napjainkban a klasszikus áramvonalazott formák nem divatosak, elsŒsor-
ban az autógyártók közt dúló kíméletlen konkurenciaharcnak köszönhetŒ. Ahány tí-
pus csak megjelenik, valamennyinek különböznie kell a korábbiaktól, legalábbis a töb-
bi márkatípustól. Jóllehet a mai kutatások is azt mutatják, hogy a Járay által egykoron
kifejlesztett jármı alakok légellenállása a legkisebb. Az általa lefektetett elvek ma is
alapját képezik az áramlástani vizsgálatoknak, s bátran elmondhatjuk, hogy olyan vív-
mányokat hagyott maga után, amelyekkel évtizedekkel megelŒzte korát.

Járay Pál 1974. szeptember 22-én hunyt el St. Gallenben.
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Járay Pál a dolgozószobájában
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SCHWEITZER PÁL
(1893–1980)

Magyarországon a mérnökképzés 1782-ben indult meg a budai Institutum Geomet-
rico-Hydrotechnicumban. Ennek az intézetnek és az 1846-tól mıködŒ József Iparta-
nodának egyesítésébŒl létrejött az 1871-ben egyetemi rangot nyert József Mıegye-
tem jogutódja a mai budapesti Mıszaki Egyetem. E nagy múltú intézménynek a
padjaiból kikerülŒ, jól képzett mérnökök nevével lépten-nyomon találkozunk a
mıszaki tudományok sikertörténeteiben, a lexikonok, technikatörténettel foglalko-
zó tanulmányok lapjain vagy szabadalmi okiratokon. Közülük sokan voltak olyanok,
akik politikai, vallási okokból, vagy egyszerıen a jobb megélhetés miatt elvándorol-
tak szülŒföldjükrŒl. Szétszóródtak a világban, alkottak, s miközben vágyaik betelje-
sültek, világraszóló eredményeket értek el. Tudásukkal, tehetségükkel külföldi egye-
temek, kutatóintézetek, vállalatok sikereihez járultak hozzá, de hírnevük által a 
hazájuk megbecsüléséhez is hozzájárultak. És alig volt és van közöttük olyan, aki ne
gondolt volna hálás szívvel hazájára, ne látogatott volna haza, amint arra módja nyílt,
és ne vállalta volna büszkén magyarságát. Az alábbiakban egy olyan tudós férfiúról
lesz szó, akire a fentebb írtak pontosan ráillenek.

Schweitzer Pál 1893. május 20-án született Miskolcon. FelsŒfokú tanulmányait
a Mıegyetemen kezdte, s már másodéves gépészmérnöki hallgatóként a rangos
Horváth Ignác-pályázat nyertese volt. Tanulmányait az elsŒ világháború miatt fél-
be kellett szakítania. A fronton tüzér fŒhadnagyként, majd repülŒtisztként teljesí-
tett szolgálatot, az egyetemi diplomát azonban még a háború alatt, 1917-ben 
megszerezte. Kicsit elŒreszaladva az idŒben: amikor 1967-ben a Mıegyetem tisz-
teletbeli doktorrá avatta Schweitzer Pált, beszédében kihangsúlyozta egykori egye-
temének alkotó légkörét, azt, hogy alma materének köszönheti tudását és ér-
deklŒdésének irányát, s hogy hálásan gondol egykori tanárára, Bánki Donátra. A
világháború befejezŒdésével Schweitzer Pál számára nem sok lehetŒség kínálko-
zott tehetsége érvényesülésére, ezért jobbnak látta, ha áthajózik az Egyesült Álla-
mokba szerencsét próbálni.
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1922-ben a Pontiacban, az Oakland Motor Car Co.-ban kapott állást, ahol hama-
rosan képességeinek megfelelŒ, motorkonstruktŒri feladatokkal bízták meg. Schweitzer
a gyakorlati tervezŒmunka mellett az elméleti kutatásra is nagy hangsúlyt fektetett.
Ebben az idŒben két tanulmányt is publikált a dízelmotorokról, amelyek olyan nagy
visszhangot váltottak ki a szakemberek körében, hogy 1923-ban meghívták a pennsyl-
vaniai State College egyetemére tanársegédnek. Itt az oktatás mellett az általa létesített
motorkísérleti laboratóriumban gyakorlati képzést is vezetett. 1936-ban rendes tanárrá
nevezték ki, s ebben az idŒben már olyan szaktekintélynek számított, hogy a világ nagy
autógyártó vállalatai rendszeresen fordultak hozzá szaktanácsokért. Gyakorlati ku-
tatásainak eredményességérŒl azok a szabadalmak tanúskodnak, amelyek fŒként a
dízelmotorok mıködésének javítására vonatkoztak. Egyik szabadalmát a dízelmoto-
rokban fellépŒ hibák gyors megállapítására tervezett ún. tolókás diagnosztizáló mısze-
rét nagy sikerrel alkalmazta a tengeralattjáróknál a haditengerészet. De dolgozott ki
eljárást a kipufogógáz mérésére, a befecskendezés és töltéscsere vizsgálataira is. Má-
ig alapmınek számít a dízelmotorok töltéscseréjérŒl szóló, 1949-ben kiadott könyve,
a Scavenging of Two-Stroke Cycle Diesel Engine, amelyet néhány évvel késŒbb spa-
nyolra is lefordítottak.

1952-ben Schweitzer-Hussmann néven önálló mérnöki irodát nyitott, szabadalma-
inak jobb érvényesítése érdekében. További nagy jelentŒségı mérnöki alkotásának
számít a több újítást tartalmazó kétütemı, léghıtéses dízelmotor, amely számos 
kedvezŒ tulajdonságával magasan kiemelkedik a hasonló dízelmotorok sorából. A 
világon a nevét leginkább az optimizer találmánya révén ismerik, amely berendezés
bármely gépjármı motorjánál biztosítja a legkedvezŒbb üzemelési feltételeket. Az op-
timizer legelsŒnek kifejlesztett alaptípusa kezdetben csak a motorok elŒgyújtását sza-
bályozta automatikusan, a fordulatszámnak megfelelŒ értékre. Ezt a berendezést
Schweitzer Pál a továbbiakban tovább tökéletesítette. Az újabb típusú optimizer már
elektronikus folyamatszabályozással, önmıködŒen beállította a lehetŒ legoptimáli-
sabb keveréket is, aminek eredményeképpen jelentŒsen csökkent az üzemanyag-fo-
gyasztás és a káros anyagok kibocsátása. A gyakorlati eredmények azt mutatták,
hogy az optimizer alkalmazásával az üzemanyagnak akár  40%-a is megtakarítható.

Schweitzer Pál 1964-tŒl rendszeresen hazalátogatott Magyarországra. A Mıegye-
tem egykori diákját 1967-ben tiszteletbeli doktorrá avatta. Ragaszkodását szülŒhazá-
jához és magyarságához minden adandó alkalommal kifejezésre juttatta.

Schweitzer Pál 1980. április 12-én hunyt el State College-ban.
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JUHÁSZ KÁLMÁN
(1893–1972)

A belsŒ égésı motorok konstruktŒreinek és a fejlesztést végzŒ mérnököknek rend-
kívül fontos tudniuk, hogy egy adott motor égésterében milyen fizikai viszonyok ural-
kodnak. Lévén azonban a munkahenger zárt tér, csak speciális mérŒberendezésekkel
lehet például a nyomásvizsgálatokat lefolytatni, amely berendezések felépítése és tech-
nikai kivitelezése igen bonyolult feladat. Már a dugattyús gŒzgépeknél is olyan gyor-
sak voltak a nyomásváltozások, hogy a regisztráló mıszer viharos gyorsaságú kilen-
géseit a szem képtelen volt követni. Szükség mutatkozott tehát egy olyan mérŒmıszer
kifejlesztésére, amely a gyors nyomásváltozásokat mechanikusan rögzítette, miközben
arra kellett törekedni, hogy az ilyen mıszernek eléggé nagy legyen az önrezgésszá-
ma, nehogy a saját lengései deformálják a mérési eredményt. A gyorsjárású, belsŒ
égésı motorok megjelenésével még nehezebbé vált ez a feladat. A nyomásmérŒvel
szemben támasztott követelmények között szerepelt például, hogy érzéketlen legyen
a hŒmérséklet-változásokra, a jármı rázkódására és a gyorsulásokra, ugyanakkor
pontos, torzításmentes adatokat szolgáltasson a meglehetŒsen hosszú ideig tartó mé-
réseknél is. Itt most nem áll módunkban a nyomásindikátorok fejlŒdéstörténetét és
típusait bemutatnunk, viszont meg kell említenünk Juhász Kálmán magyar mérnök
pontindikátornak nevezett találmányát, amely nevét ismertté tette az egész világon.

Juhász Kálmán 1893. február 4-én, Csapon született, ugyanabban az évben, mint
Schweitzer Pál, és sok más tekintetben is szinte azonos életpályát futottak be. Mıegye-
temi hallgatóként 1912-ben elnyerte a Horváth Ignác-díjat (Schweitzer 1913-ban)
egy elméleti mechanikai pályamıvel. 1914-ben ösztöndíjat nyert tanulmányainak
Angliában való folytatására, azonban kitört a világháború, és mint ellenséges ország
polgárát hadifogságban tartották a háború végéig. Mıszaki képzettségének köszön-
hetŒen a kényszerı veszteglés alatt dolgozhatott a londoni Vickers-gyárban, ahol el-
méleti tudása mellé jó gyakorlati képzést is szerezhetett. 

A háború után a Mıegyetemen lett tanársegéd, az oktatás mellett a belsŒ égésı
motorok gázcserefolyamatának indikálásával kezdett el behatóbban foglalkozni. Ek-
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kor dolgozta ki a „Juhász-féle pontindikátor” találmánya részleteit, amely olyan 
sikeresnek bizonyult, hogy a külföldi autógyártó vállalatok sorra keresték fel ajánla-
taikkal. Hamburgba ment, ahol a Lehmann & Michels-gyárban megkezdték a pont-
indikátor gyártását. Kis idŒt a Fiat vállalatnál is eltöltött, ahol a szakemberek nagy
ámulatára a percenkénti 5500 fordulatszámon mıködŒ motorokat is sikeresen tudta
indikálni. 

Juhász Kálmán 1927-ben meghívást kapott az Egyesült Államokba, ahol a pennsyl-
vaniai State College állami egyetemen katedrát kínáltak fel neki (ekkor került oda
Schweitzer Pál is). Az ajánlatot örömmel elfogadta, de tudományos kutatómunkáját
egy percre sem szünetelteti. Az olajporlasztókról szóló tudományos munkájáért az
American Society of Mechanical Engineers 1931-ben Diesel-éremmel tüntette ki,
1939-ben pedig megkapta a Franklin Intézet Levy-emlékérmét.

A II. világháborút követŒen Németországban volt tudományos szaktanácsadó,
egészen 1953-ban történt nyugdíjba vonulásáig. Széles körı publikációs tevékenysé-
gét tovább folytatta, szakkönyvei nélkülözhetetlen forrásmunkának számítanak ma
is. 1965-ben a budapesti Mıszaki Egyetem tisztelebeli doktorrá avatta, amelyet a leg-
nagyobb elismerésnek tartott valamennyi kitüntetése közül.

Juhász Kálmán 1972. december 26-án hunyt el State College-ban. Sírja egy hegy
oldalában található, szemben fenséges pennsylvaniai erdŒk láthatók, amelyeket azért
is szeretett annyira, mert mindig hazai tájakra emlékeztették Œt...
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IFJ. CSONKA JÁNOS
(1897–1981)

A nem esik messze az alma a fájától szólás igazán ráillik ifj. Csonka János gépészmér-
nökre, hiszen nemcsak nevében vitte tovább világhírı apja örökét, hanem – egyebek
mellett – egyazon mıszaki problémán munkálkodva, a felmenŒje által megalkotott
karburátor továbbfejlesztésével írta be magát a feltalálók aranykönyvébe.

Ifj. Csonka János Budapesten látta meg a napvilágot 1897. szeptember 25-én. Szin-
te magától értetŒdŒ, hogy a karburátor társfeltalálójának fia a Mıegyetemen szerzett
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gépészmérnöki oklevelet, 1922-ben.
Pár évvel késŒbb testvéröccse, Cson-
ka Béla is gépészmérnöki végzettsé-
get szerzett, míg a harmadik fiú,
Csonka Pál építészmérnökként vált
országhatáron kívül is ismertté. János
és Béla már középiskolás koruktól
apjuk mellett, a mıegyetemi labora-
tóriumban gyakornokoskodtak, majd
miután Csonka János önálló gé-
pészmıhelyt indított, mérnökként is
ott találták meg kenyerüket. A karbu-
rátor társfeltalálójáról, Csonka János-
ról írt fejezetünkben bŒvebben írtunk
a családi vállalkozásról, amely rövid
idŒ alatt olyan sikeressé vált, hogy
szükségesnek látták egy gyártelep lét-
rehozását. A Csonka János Gépgyára
Rt. 1941-ben épült fel, ezt azonban
névadója már nem érte meg, ugyanis
két évvel korábban elhunyt. 

A gyár mıszaki igazgatói tisztét Já-
nos töltötte be, míg a gazdasági irányí-
tást Béla öccse végezte. A gyár sokfé-
le terméket állított elŒ, saját tervezésı
motorokat, kapálógépeket, láncfıré-

szeket, kistraktorokat és olyan jó minŒségı dugattyúgyırıket, amelyek iránt kül-
földrŒl is nagy kereslet mutatkozott. A háború után azonban ez a prosperáló üzem
sem kerülhette el a sorsát, 1948-ban államosították. A testvérpár pedig emigrált az
Egyesült Államokba.

Az új hazában gépészmérnökként tevékenykedtek, jóval a nyugdíjkorhatáron is
túl. 1973-ban az USA kormánya ötletpályázatot írt ki mindennemı energiatakarékos-
sági megoldásokra, amelyre Csonka János és Béla egy mikrokarburátornak nevezett
szerkezettel pályázott. A kormányzat a beérkezett 5500 pályázat közül mindössze 22-t
tartott érdemesnek megvalósítani, közöttük a mikrokarburátort is. A mikroporlasz-
tó igen ötletes szerkezetnek bizonyult, segítségével mintegy 15%-os üzemanyag-spó-
rolást sikerült elérni, miközben a károsanyag-kibocsátás is jelentékenyen csökkent.

A hagyományos karburátoroknál a légáramba folyamatos sugárban ömlik a ben-
zin, ami azután a levegŒ nagy sebességı áramlása következtében felhŒszerıvé porlad.
Minél tökéletesebben sikerül az üzemanyagot porlasztani, annál hatékonyabb lesz az égés
a munkahengerben, vagyis növeljük a teljesítményt és kevesebb szennyezŒ anyag kerül
a környezetünkbe. A mikrokarburátorban az üzemanyag eleve felbontva, mintegy 
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100–150 mikronyíláson át kerül az igen nagy sebességı légáramba; e léggyorsulást a por-
lasztóház speciális kiképezése biztosítja. A mikrosugarakra felbontott üzemanyag 
levegŒvel érintkezŒ felülete jóval nagyobb, mintha az csak egyetlen sugárban lenne be-
spriccelve, így a porlasztás messzemenŒen jobban végbemegy, homogénabb a levegŒ-ben-
zin elegy, miáltal az égés is tökéletesebb. A mikrokarburátor szerkezete is egyszerıbb a
hagyományosnál, nincsenek benne szelepek, furatok, rugók vagy mozgó alkatrészek,
ezáltal a megbízhatósága is nagyobb. 

A szerkezet iránt azután nŒtt meg az érdeklŒdés, amikor 1977 márciusában a The
Washington Post is beszámolt róla. Noha mind a szakma, mind a feltalálók nagy re-
ményeket fıztek a mikrokarburátor térhódításához, az mégsem következett be. A
mikroelektronika elŒretörésével megjelentek az elektronikus vezérlésı, lamdaszon-
dás karburátorok, valamint a közvetlen befecskendezésı adagoló rendszerek, amely
mıszaki megoldások sikere fokozatosan kiszorította a modern autók motorjainál a
hagyományos, mechanikus karburátorokat. 

Noha Csonkáék találmánya nem hódította meg a világot, az elmés szerkezet mégis a
feltalálók leleményességét és mérnöki tudását dicséri, s érdemeiket ez a tény mit sem
csökkenti.

Ifj. Csonka János távol a hazájától, Buffalóban halt meg 1981. június 5-én.
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BARÉNYI BÉLA
(1907–1997)

A mai autógyártó vállalatok egy-egy új autótípus megtervezésekor a kedvezŒ menet-
tulajdonságok, a tetszetŒs külsŒ, a lehetŒ legnagyobb komfort és az alacsony fogyasz-
tás szempontjainak figyelembevétele mellett legalább akkora hangsúlyt fektetnek a
jármı biztonságtechnikai felszereltségére is. Ma már elengedhetetlen követelménye
az alacsonyabb kategóriájú autóknak is, hogy egy esetleges ütközés során az autó meg-
felelŒ biztonságot nyújtson a benne ülŒ utasoknak. (Persze az esztelen száguldás el-
len a legtökéletesebb autó sem tud védelmet nyújtani.) Az autók biztonságosabbá té-
telének igénye akkor kezdett jelentkezni, amikor az erŒs és gyors autók ellepték a 
világ országútjait. Az autók passzív biztonsága kifejlesztésének egyik legnagyobb
egyénisége a világszerte ismert Barényi Béla, akinek nevéhez nem kevesebb, mint 2500
találmány fızŒdik; utcát neveztek el róla Stuttgartban és a Michigan állambeli 
Dearnbornban lévŒ autókonstruktŒrök és feltalálók dicsŒségcsarnokában (Automo-
tive Hall of Fame) külön terem mutatja be munkásságát. 

Barényi Béla évtizedeken át vezette a Mercedes biztonságtechnikai részlegét, s az
Œ mérnöki tudásának is köszönhetŒ, hogy közútjainkon nincs annyi tragédia, mint az
a balesetek nagy számából következne. Nem sokkal az 1989-es fordulat után egy ve-
le készített interjúban a következŒket nyilatkozta: „Félig magyar vagyok, de a szívem
fŒleg a szögesdrótok átvágása óta teljesen a magyaroké...” (Népszabadság, 1992. már-
cius 21.)

Barényi Béla magyar és osztrák szülŒk gyermekeként a Bécs melletti Hirtenberg-
ben látta meg a napvilágot 1907. március 1-jén. Apja alezredes volt az Osztrák–Ma-
gyar Monarchia hadseregében, s a pozsonyi katonai akadémián tanított matematikát
és rajzot. Iskoláit Barényi Béla is Pozsonyban kezdte, de mivel édesapja az elsŒ világ-
háborúban Bukarest közelében elesett a fronton, 1920-ban édesanyjával áttelepült
Ausztriába. Noha a család jómódúnak számított, a háborús évek és a világgazdasági
válság felemésztette vagyonukat, és az ifjú Barényinak meglehetŒsen szıkös körül-
mények között kellett elvégeznie tanulmányait a bécsi technikumban.
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Barényi Bélát már egészen fiatalon magával ragadta a gépjármıvek világa, maga
is készített autókonstrukciós vázlatokat, amelyekben – s ez elŒrelátó gondolkodás-
módra vall – már tudatosan alkalmazott az utasok biztonságát szolgáló szerkezeti meg-
oldásokat. 1925-tŒl komolyabban kezdett foglalkozni egy népautó megtervezésével.
A végsŒ konstrukcióról elmondható, hogy messze megelŒzte korát. A karosszériája
a Járay-féle áramvonalas formát követte, felépítése pedig ún. „ponton” rendszerı volt,
központi csöves alvázzal. Kormánymıve az elsŒ futómı mögé került, hogy esetleges
ütközéskor a kormánykerék tengelye ne hatoljon az utastérbe, amely gyakorta való-
sággal felnyársalta a sofŒröket. Elképzeléseit 1929-ben publikálta, de nem szabadalmaz-
tatta. Néhány évvel késŒbb az ötlet annyira megtetszett egy párizsi újságírónak, hogy
1934-ben terjedelmes cikket írt a Barényi-féle „volkswagen”- (népautó) elképzelésrŒl.
Amikor 1948-ban Ferdinand Porsche irányítása alatt megkezdŒdött a „bogárhátú” Volks-
wagenek gyártása, két könyv is megjelent Németországban, amely vitatta Barényi volks-
wagen-ötletét. Barényi emiatt pert indított, s a bíróság – a szakemberek sokaságának be-
vonásával lefolytatott bizonyítási eljárást követŒen – 1955-ben kimondta, hogy Barényi
Béla elsŒsége a volkswagen-koncepcióra elvitathatatlan. Barényi egyéniségére vall, hogy
mindössze 1 márka kártérítést követelt.

Barényi Béla a pályafutását az ausztriai Steyr-mıveknél kezdte, majd rajzoló volt az
Austro-Fiatnál; késŒbb stuttgarti, párizsi, frankfurti és cseh autóipari cégeknél és kuta-
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tóintézetekben dolgozott, miközben egyre több tanulmányt jelentetett meg jelentŒs
szaklapokban a jövŒ automobiljainak biztonsági követelményeirŒl. Nem beszélve arról,
hogy benyújtott és elfogadott szabadalmainak a száma elérte a kétszázat.

1939-ben bemutatkozó beszélgetést folytat a Daimler–Benz AG vállalatnál, vagyis a
Mercedes cég igazgatótanácsának elnökével, s nem rejti véka alá elmarasztaló vélemé-
nyét a gyáróriás termékeinek biztonságtechnikai hiányosságairól. Hogy a kritika ért-e
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célt, vagy az ambiciózus – és tegyük hoz-
zá: meglehetŒsen bátor – fiatalember tett-
rekészsége tetszett-e meg a gyár vezetésé-
nek, nem tudni, tény viszont, hogy néhány
hét múlva Barényi önálló irodát, és ami a
legfontosabb, szabad kezet kapott a Mer-
cedesnél.

EttŒl kezdve Barényi ontotta az ötle-
teket, s túlzás nélkül állítható, hogy alig
akad az autónak olyan porcikája – az al-
váztól egészen az ablaktörlŒkig –, amely-
nek konstrukciójához vagy elhelyezésé-
hez ne fızŒdne valamiféle szabadalma.
Kiemelten kell említenünk a már koráb-
ban megalkotott pontonkarosszériáját,
az önhordó kocsiszekrényt, amely az
1950-es évek forradalmi újítása volt.
Nem kevésbé jelentŒsnek mondható a
lehetŒ legjobban elŒretolt kormányosz-
lop, amelyet a kormánygéppel minden
irányból rugalmas tengely köt össze.
Ezáltal az oldalirányú deformációs hatá-
soknak is engednek, s nem szorulnak
meg egy esetleges ütközés során, mint
ahogy az a teleszkopikusan egymásba
csúszó konstrukciós megoldásoknál
elŒfordul.

Az 1952-ben szabadalmaztatott talál-
mánya olyannyira jelentŒsnek bizonyult,
hogy ma már szinte minden autógyár át-
vette és alkalmazza. Ennek lényege,
hogy az utastér elŒtt és mögött olyan
energiaelnyelŒ szerkezeti elemek kerül-
tek beépítésre, melyek a jármı kinetikai
energiáját ütközéskor deformációra,
gyırŒdésre felhasználódó munkává ala-
kítják át. Hangsúlyozni kell, hogy a biz-
tonsági övek és a felfúvódó légzsákok
vajmi keveset érnének a beépített defor-
mációs zónák nélkül.

Barényi Béla vezette be elŒször
(1959) a Mercedes kísérleti telepén az
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ütközési kísérleteket, ahol az egyes biztonsági elemek tesztelését végezték. Ma már
egyetlen olyan autógyártó cég sincs a világon, amely hasonló módon ne vizsgáztatná
le jármıveit piacrakerülésük elŒtt.

Barényi Béla 1955-tŒl a Daimler–Benz AG távlati-fejlesztési osztályt vezette, majd
tíz évvel késŒbb, egészen 1972-ben történt nyugdíjba vonulásáig, fŒosztályvezetŒként
dolgozott. Számos szabadalmát csak hosszú évekkel késŒbb kezdték alkalmazni, ami-
kor már védettségük lejárt, de nem egy esetben elŒfordult az is, hogy újításait a sza-
badalmi díjak kifizetésének mellŒzésével használták fel. Ilyen helyzet még a hírneves
Ford vállalattal is elŒfordult, amely késŒbb jelentŒs pénzbeli kártérítést volt kényte-
len kifizetni a feltalálónak.

Nyugdíjba vonulásával azonban korántsem szakadt
meg a kapcsolata munkahelyével, még kevésbé hagyott
fel az aktív munkával. Szakmai elismertsége az egész vi-
lágra kiterjedt, az autóbiztonsági technika történetében ne-
ve fogalommá vált. Feltalálói érdemeiért még 1967-ben
megkapta az egyik legnagyobb elismerésnek számító Ru-
dolf Diesel-aranyérmet, de hosszasan sorolhatnánk min-
dazokat az elismeréseket és kitüntetéseket, amelyekkel
mind a szakma, mind a társadalmi szervezetek sokasága
kifejezte elismerését e nagyszerı tudós-mérnök munkás-
ságáért. S idesorolhatjuk mindazokat a névtelen százezre-
ket is, akik az autózás általa megvalósított biztonságossá té-
telében feltehetŒen neki köszönhetik életüket.

Barényi Béla kilencvenéves korában, 1997. május 
30-án hagyta itt a földi világot.
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PERR GYULA
(1931)

A világ legnagyobb dízelmotor- és erŒgépgyártó mamutvállalata, az USA-beli CUM-
MINS a föld 5 kontinensének 144 országában mintegy 6000 kirendeltségével van je-
len. A CUMMINS cég évente oszt ki a legjobb újításért járó Perr Award feltalálói
díjat, amelyet központi kutató- és fejlesztŒintézetének ma már nyugalmazott alel-
nökérŒl, Julius PerrŒl neveztek el, aki maga is több mint kétszáz találmányt szaba-
dalmaztatott az USA-ban. VélhetŒen a díjazottak között is akad olyasvalaki, aki még
csak nem is sejti, hogy a nagy tiszteletnek örvendŒ Mr. Julius Perr Perr Gyulaként
látta meg 1931-ben a napvilágot Pécsett.

Perr Gyula karrierjét látva bátran kijelenthetjük, hogy szerencsés csillagzat alatt
született, noha élettörténete nem nélkülözi az olyan epizódokat sem, amelyek inkább
illenének egy kalandregény lapjaira, mintsem a technikatörténet egy kiemelkedŒ
alakjának portrévázlatához.

Jómódú iparoscsaládban született, érettségi vizsgáját a Cisztercita-rend által
mıködtetett pécsi Nagy Lajos Gimnáziumban tette le 1949-ben, majd jelentkezett a
Mıegyetemre. Tanulmányi eredményei rendre kitınŒek voltak, ámde az egyházi is-
kola, a kapitalista múltú család és a kisgazdapárti nagybácsi nem éppen a legjobb aján-
lólevélnek minŒsült az akkori években, ezért tanulmányai megkezdése elŒtt két évig
tartó sofŒrködéssel kellett bizonyítania a munkásosztály iránti „hıségét”. A Mıegye-
temet summa cum laude eredménnyel végezte, és egyúttal mıszaki doktori okleve-
let is szerzett, majd 1956 nyarán behívták katonai szolgálatra. 

Októberben, amikor kitört a forradalom, éppen szabadságon tartózkodott egy
hidraulikus emelŒre vonatkozó találmánya jutalmául. A pesti események magukkal
sodorták Perr Gyulát is. A tatai laktanyába visszatérve bajtársai leszerelték a parancs-
nokságot, és Œt tették meg vezetŒjüknek, majd többekkel egyesülve az Észak-Du-
nántúl védelmét szerették volna megszervezni. Közben egy incidens résztvevŒjeként
megakadályozta néhány tiszt kivégzését; ezen emberséges tettét a sors úgy honorál-
ta, hogy amikor 1956. november 29-én Œ is a menekülést választotta, ugyanezen tisz-
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tek egyikét sodorta útjába. Az
ellenŒrzŒponton nemhogy fel-
tartóztatták volna, hanem még
kísérŒket is kapott a határig,
nehogy baja essék.

Az ausztriai menekülttábor-
ban csak rövid idŒt töltött, mert
az Egyesült Államokba – aho-
va kivándorolni óhajtott – a leg-
jobb útlevélnek a mıszaki dip-
loma számított. A budapesti
Mıegyetem diplomásairól pe-
dig már jócskán volt tapasztala-
tuk az amerikai egyetemek pro-
fesszorainak, mıszaki és tudo-
mányos intézetek igazgatóinak;
talán kissé profánul hangzik, de
példák százaiból tudták, hogy
bennük vakon bízhatnak. 

Perr Gyula munkahelyéül a
CUMMINS vállalatot válasz-
totta, lévén az motorokra speci-
alizálódott cég, és a fejlesztésre
való legtöbb alkalmat ezen a té-
ren látta. Perr Gyula csak pár
szót tudott angolul, a többit a
pantomim segítségével pótolta,
de a kezdeti nehézségeken átse-
gítette Œt eredeti magyar humo-
ra is. Ha valakivel beszédbe kellett elegyednie, azzal kezdte, hogy Œt megérteni csupán
intelligencia kérdése. Nem volt ember, aki beszéde alatt ne bólogatott volna sırın,
megértése jeléül. Az angolt azután hamar elsajátította, éspedig olyannyira jól, hogy né-
hány év múlva már egyetemen is oktatott, mindamellett intenzív kutatásokat folyta-
tott a motorok égéstere szıkebb tudományterületén. Találmányok, újítások tucatja-
it nyújtotta be, s hamarosan e mıszaki terület legjobb szakemberének számított.
Munkásságának eredményei közül a külföldi szakirodalom is kiemelten emlegeti azo-
kat a fejlesztéseket, amelyek eredményeként megvalósult az „egymillió mérföldes”
jármımotor és a motorok légszennyezésének jelentŒs csökkentése. ÚttörŒ eredmé-
nyeket ért el a turbófeltöltéses, ún. Quiescent égésterı, közvetlen befecskendezésı
motorok kifejlesztésében is. Már 1974-ben bemutatta az 50% feletti hatásfokkal
mıködŒ energiaátalakítás megvalósíthatóságát a High Pressure Injection, a három-
ezer bar nyomáson történŒ befecskendezés által.
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Perr Gyulát a Society of Automotive Engineers testületi taggá (fellow) választot-
ta, amelynek különlegességét az szemlélteti a legjobban, hogy a közel 30 ezer tagból
csak mintegy 300 személyt ért ez a megtiszteltetés. Tagja az Amerikai Gépészmér-
nökök Társaságának (American Society of Mechanical Engineers) és a Magyar
Mérnökök Világszövetségének. Kétszáznyolcvan szabadalmat nyújtott be az Egye-
sült Államokban, amibŒl több mint nyolcvanat publikáltak világszerte. Perr Gyula
nyugdíjasként, napjainkban is a CUMMINS szaktanácsadója, évente látogat haza Ma-
gyarországra.

A CUMMINS 1995-ben Perr Award innovációs díjat hozott létre, amellyel azon
mıszaki alkotókat tüntetik ki, akik az év legjobb fejlesztését, illetve újítását nyújtották
be. A díjjal 5000 dollár pénzjutalom és egy emlékszobor jár. Az emlékszobor 50 cm ma-
gas fekete márványból és acélból készült, s egy amerikai indián mıvész, Wally Shoop
munkája. Perr Gyula tudósi nagysága kivívta a mérnöktársadalom elismerését, de em-
beri magatartásból, a szülŒhaza iránti ragaszkodásából is példát mutatott. Egykori isko-
lájában, a pécsi Cisztercita-rend Nagy Lajos Gimnáziumában jelentŒs alaptŒkével két
díjat is alapított. A Dr. Perr Gyula-díjban évente a matematikában és számítástechniká-
ban kimagasló eredményeket elért diákok részesülhetnek, míg a Dr. Perr Gyula-ösztön-
díj azokat segíti, akik sikeres egyetemi tanulmányokat folytatnak, illetve akiket a tovább-
tanulásban hátrányos szociális helyzetük gátolna. Érdemes idézni Perr Gyula sorait az
alapító okiratból: „Akinek Isten tehetséget adott, köteles azt hazája, iskolája javára kihasz-
nálni és tudásával másokat is gyarapítani.”

Amikor azt mondjuk, hogy mi, magyarok jól állunk szürkeállomány ügyében, ak-
kor a hazaiakon kívül azokra a tudósokra és mérnökemberekre is gondolunk, akik
ugyan szétszóródtak a világban, de megbecsülést szereztek a magyar hazának, és ne-
kik is köszönhetŒ, hogy mindmáig fenntartja magát a tréfás mítosz, hogy ez a furcsa,
érthetetlen nyelvı, de meghökkentŒen eredeti gondolkodású nép hajdanán a Mars-
ról jött. 
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CSER GYULA
(1934–2002)

Az autógyártás nagy üzlet, ezért a kíméletlen konkurenciaharcban csak úgy tudják
fenntartani magukat még a legnagyobb autóipari konszernek is, ha tetemes pénzössze-
geket áldoznak fejlesztési kutatásokra, s a vetélytársakat megelŒzve idŒrŒl idŒre
jobb, megbízhatóbb, kényelmesebb, olcsóbb és környezetkímélŒbb autókkal tudnak
elŒrukkolni. Az autógyártó cégeknek tehát jól felfogott érdekük, hogy a lehetŒ leg-
jobban felszerelt kutatóközpontokat, laboratóriumokat, kísérleti telepeket tartsa-
nak fenn, ahol esetenként akár több ezer mérnököt is foglalkoztatnak a fejlesztési
kutatásokban.

Mindezek tudatában eléggé meghökkentŒ, hogy egy kis ország, amelynek még au-
tóipara sem volt, olyan világszabadalommal hívta fel magára a figyelmet, amely meg-
határozónak bizonyult az autómotorok további fejlŒdésében. A kombinált feltöltés né-
ven ismertté vált magyar szabadalmat az AUTÓKUT (Autóipari Kutatóintézet) 
öttagú mérnökgárdája alkotott meg, élükön Cser Gyulával, azzal a kivételes képes-
ségı nagyszerı mérnökemberrel, aki mintaképül szolgálhat az elkövetkezendŒ mér-
nökgenerációk számára.

A magyar szabadalmat az Amerikai Egyesült Államoktól Japánig a világ minden
számottevŒ autógyártója iparkodott minél hamarabb megvásárolni. Rövidesen álta-
lános alkalmazására került sor a jármıiparban, s elmondható, hogy napjainkban sem
veszített jelentŒségébŒl.

Cser Gyula példája is bizonyítja, hogy a nagy ötlet megszületéséhez elsŒsorban
kreativitás, alapos elméleti háttér, egy csipetnyi interdiszciplináris gondolkodásmód
és jó adag intuíció szükségeltetik. Enélkül a legmodernebb eszköztárral felszerelt la-
boratórium sem ér semmit.

Cser Gyula 1934. október 4-én született Budapesten. Az Eötvös Gimnáziumban
érettségizett, majd a Mıegyetem hallgatója lett. A diploma megszerzése után, 1958-ban
az Autóipari Kutató és FejlesztŒ Rt. jogelŒdjéhez, a Jármıfejlesztési Intézethez (JÁFI)
került, tervezŒmérnöki beosztásban. Kezdetben motorkonstrukciók tervezésében
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vett részt, melynek
eredményeként szüle-
tett meg az elsŒ közvet-
len befecskendezésı,
magyar JÁFI haszon-
gépjármı-motor. Ez
utóbbiért Munka Ér-
demrenddel tüntették
ki, majd a késŒbbiek-
ben megkapta a Kiváló
újító kitüntetést is. Fi-
gyelme ezután fordult a
belsŒ égésı motorok
keverékképzésének és
feltöltésének problé-

mája felé, amelynek megoldása a világhírnevet hozta számára.
A motorok fejlesztését kezdetektŒl fogva az inspirálta, hogy hatásfokuk egyre 

javuljon, vagyis teljesítményük a legkisebb üzemanyag-fogyasztás mellett a lehetŒ leg-
nagyobb legyen. A technológiák tökéletesedésével, a precíziós technikák bevezeté-
sével, az új anyagok, ötvözetek megjelenésével ez a kívánalom többé-kevésbé telje-
sült, egy határon túl azonban e folyamat stagnálni kezdett.

A motorok teljesítményét a fordulatszám emelésével lehet növelni. Ezt leginkább úgy
tudjuk elérni, hogy több üzemanyagot juttatunk a munkahengerekbe. A megfelelŒ 
keverék létrejöttéhez azonban jóval több levegŒ szükségeltetik, de ezt a dugattyúk a
hagyományos szívásütemben nem képesek biztosítani. KézenfekvŒnek tınik a megol-
dás, hogy külsŒleg, kompressziós eljárással többletlevegŒt kell préselni a hengerbe, mi-
által az égés is tökéletesebb lesz, ugyanakkor csökken a hŒmérsékletszint is. Az ilyen
levegŒbejuttatást nevezik feltöltésnek, amelynek egyik formája az ún. turbófeltöltés.
A turbó szó a turbinából ered, ugyanis a levegŒfeltöltŒ kompresszorokat a kipufogó-
gáz által meghajtott turbina mıködteti. Ezek kiválóan ellátják feladatukat, ha ele-
gendŒen nagy fordulatszámon mıködik a motor és megfelelŒ mennyiségı kipufogó-
gáz termelŒdik. Ellenben induláskor és alacsony fordulatnál, amikor egyébként is több
üzemanyagot igényel a motor, a turbinák igen rossz hatásfokkal mıködnek. A másik
megoldást a dinamikus feltöltés jelentette, amit elŒször versenyautók motorjaiban al-
kalmaztak. Ennél a módszernél a levegŒ szívócsövét úgy alakították ki, hogy a du-
gattyú fel-le járásával keltett lüktetŒ mozgás a szívócsŒben a levegŒoszlop lengését
felerŒsítette, és így elérhetŒvé vált a kívánt hatás. 

A turbófeltöltés problémáját Cser Gyula és mérnöktársai (ANNUS IMRE, FLÓRIÁN

SÁNDOR, DR. HORVÁTH GYÖRGY és KOCSIS FERENC) úgy oldották meg, hogy a két
módszert egybeötvözték, s így kapta találmányuk a „kombinált feltöltés” megneve-
zést. Berendezésük lelke az ún. rezonátortartály, amely összekapcsolja a turbófeltöltŒt
a motorral, miközben segítségével – mindennemı mozgó alkatrész nélkül – olyan for-
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dulatszámra lehet hangolni a
szívócsŒrendszert, amilyet a
motor az adott pillanatban
éppen megkíván.

Anélkül, hogy a részletek-
ben elvesznénk, elegendŒ ki-
hangsúlyoznunk: a találmány
olyan sikeresnek bizonyult,
hogy a világ vezetŒ autógyár-
tói (MAN, VOLVO, SAUER,
BMW, majd az amerikai és
japán autógyárak) sorra meg-
vásárolták a szabadalmat, il-
letve annak alapján kezdték
el motorjaikat gyártani. Leg-
elsŒnek a BMW épített be a
B7 Turbo jelzésı Alpina gép-
kocsiba (BMW 528i) ilyen
motort, amellyel 6000-es percenkénti fordulatnál 300 lóerŒ teljesítményt értek el. A
német szakemberek mérései szerint a magyar szabadalom alapján átalakított motor
már 2500 fordulatnál elérte a nyomatékcsúcsot, és az alacsony fordulatszám-tarto-
mányban is rendkívül kedvezŒ erŒtartalékkal rendelkezett. 1980-ban a kombinált feltöl-
téssel ellátott MAN 1932-es típusú teherautót az Év teherautójának választották.

Nem mulaszthatjuk el megemlíteni, hogy bár nemzetközi hírnevének köszön-
hetŒen sorra érkeztek a jobbnál jobb ajánlatok a világ vezetŒ autógyártó cégeitŒl, Cser
Gyula itthon maradt. Szívügyének tekintette a magyar motorgyártást, és tudását, te-
hetségét otthon kívánta kamatoztatni. További kutatásai mellett – többek között szá-
mos olyan mérŒberendezést alkotott meg, amelyek még ma is használatosak – elvál-
lalta az AUTÓKUT Rt. vezérigazgatói tisztét, amely jótékony hatással lett az intézet
modernizációjára és a nemzetközi kapcsolatok kiszélesedésére. Cser Gyulát általá-
ban jellemezte, hogy mindig lépést tartott a fejlŒdéssel, megszerezte a mıszaki tudo-
mányok kandidátusa címet, és mind a hazai, mind a nemzetközi konferenciák állan-
dó résztvevŒje és elŒadója volt.

Ereje teljében, tervekkel teli életet élt, amikor a gyilkos kór megtámadta, s csak-
hamar felemésztette szervezetét. Cser Gyula 2002. február 5-én hunyt el Budapesten.
Sírját a Farkasréti temetŒ Œrzi, emlékét pedig mindazok, akik valaha is emberi vagy
szakmai kapcsolatba kerültek vele. Mıszaki alkotásai által pedig kiérdemelte, hogy
megbecsült helyet kapjon a magyar nemzet szellemi panteonjában.
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ANISITS FERENC
(1938)

Azt hiszem, egyetértenek velem abban a tisztelt olvasók, hogy ha valakit egy szakmai
közösségen belül „dízelpápa” jelzŒvel illetnek, vélhetŒen olyan kivételes egyént tisztel-
nek meg ezzel a jelzŒvel, aki a dízelmotorok fejlesztésében igen nagy tekintélynek szá-
mít. Az meg különösen büszkeséggel tölthet el bennünket, hogy e megtisztelŒ címmel
éppen egy honfitársunkat tüntették ki, aki a nagy múlttal és tekintéllyel bíró BMW
gyáróriás jó néhány sikerének a kovácsa volt.

Anisits Ferenc 1938. december 23-án született Szolnokon. Az általános iskolát
szülŒvárosában, Miskolcon és Budapesten végezte, majd a fŒvárosban érettségizett
le a Vörösmarty Mihály Gimnáziumban. Pályafutásának alakulása nem sok találga-
tásra adhatott okot, hiszen már ifjúkorában szenvedélyesen modellezett és a vakáció
idején dízelmotorokat szerelt az Autójavító és SzerelŒ Vállalatnál. FelsŒfokú tanul-
mányait érthetŒ módon a budapesti Mıszaki Egyetemen végezte, hol 1962-ben 
szerezte meg mérnöki oklevelét. Ezt követŒen a MalomszerelŒ és Gépgyártó Válla-
latnál helyezkedett el, majd 1964-ben visszaköltözött Szolnokra, és a megyei tervezŒiro-
dában épületgépészeti tervezŒként dolgozott. Mivel az 1956-os események után tiltott
határátlépés közben elfogták, és mint politikailag megbízhatatlan egyént folytonosan
zaklatta a rendŒrség, úgy döntött, hogy elhagyja az országot.

1965 októberében a német MAN cégnél kapott állást a nagy hajómotorok fejlesz-
tési és kutatóosztályán, ami – saját bevallása szerint – remek helynek bizonyult a mér-
nöki továbbképzését illetŒen. Rövid idŒ alatt olyan jól elsajátította a német nyelvet,
hogy 1967-ben elsŒ külföldiként már elŒadást tartott a MAN kutatónapokon. Az elsŒ
tudományos értekezése 1969-ben jelent meg, 1970-ben osztályvezetŒi beosztást ka-
pott, majd 1973-ban kiváló minŒsítéssel ledoktorált a braunschweigi Mıszaki Egye-
temen. Még ugyanebben az évben a tehergépkocsi- és személyautó-motorok fejlesz-
tésérŒl híres híres svájci Adolph Sauer cégnél helyezkedett el, és rövid idŒn belül a
fejlesztés vezetŒje lett. Szakmai pályafutásának következŒ szakaszát 1978–1981 kö-
zött az NWM Mannheim vállalatnál töltötte, ahol az ipari és traktormotorok fejlesz-
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tésében végzett ered-
ményes munkájáért a
Carl Benz Érdem-
renddel tüntették ki.

Anisits Ferenc kar-
rierjének a kicsúcsoso-
dása 1980-ban kez-
dŒdött, amikor is a
BMW felkérte ha-
zánkfiát a dízelfejlesz-
tési és kutatási köz-
pont vezetésére. Az Œ
irányítása alatt indult
be a BMW dízelfej-
lesztési központjának
felépítése az ausztriai
Steyerben, és az Œ ne-
véhez fızŒdik az ott
kifejlesztett dízelmo-
torok világhírnevének
megalapozása. A csa-
pat elsŒ nagy sikere az
1983-ban bemutatott
BMW 524td volt,
amelyben a soros el-
rendezésı, hathenge-
res, örvénykamrás,
turbófeltöltŒs dízel-
motor rendkívül dina-
mikusnak bizonyult.

Az 1987-ben bemutatott legelsŒ teljesen elektronikus szabályozású dízelmotor igen
nagy feltınést keltett, s ennek továbbfejlesztett változatát még ma is gyártják. 

A BMW Anisits Ferenc vezetése alatt fejlesztette ki és vezette be a világon elŒször a
sorozatgyártásba az elektronikus dízelszabályozást és az elsŒ közvetlen befecskende-
zésı V8-as dízelmotort, amely több teljesen újszerı konstrukciós megoldást tartalma-
zott. Ez a motor a korábbi hathengeres motorral együtt az év motorja kitüntetést, azaz
a nagy presztízst jelentŒ „motor-Oscar” nemzetközi díjat nyerte el 1999-ben és
2000-ben. 

Anisits Ferenc mintegy 15 új BMW motortípus kifejlesztését irányította, amelyek
legyártott példányai meghaladják a két és fél milliót. Számos tudományos publikáció
szerzŒje, szakmai konferenciák elmaradhatatlan elŒadója. Az Œáltala lefektetett kör-
folyamat-számítás egyenleteit mind a mai napig világszerte alkalmazzák.
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Az elektronikus dízelsza-
bályozás nagy szériában tör-
ténŒ bevezetéséért 1995-ben
neki ítélték az Erst-Blickle
nemzetközi innovációs díjat
és a felsŒ-ausztriai kormány,
valamint Steyr városa is ki-
tüntette a helyi ipar fejlesz-
tésében végzett eredményei-
ért. A legutóbbi 3-as BMW
magyarországi bemutatásá-
nál az Operaházban Œ képvi-
selte a céget, elismertségét
pedig az is bizonyítja, hogy
60. születésnapját a Magyar
Tudományos Akadémián ün-
nepelték.
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EGYÉB MAGYAR AUTÓIPARI 
TALÁLMÁNYOK

DESIRÉ KORDAI azaz KORDA DEZSÃ (1864–1919) a budapesti Mıegyetemen szerzett
gépészmérnöki diplomát. 1887-ben Párizsba ment, ahol a világ egyik legnagyobb ipa-
ri vállalata, a Societé de Fives-Lille mérnöke, majd késŒbb igazgatója lett. A forgó-
kondenzátor feltalálója, s Œ építtette meg az elsŒ elektromos automobilt. ÚttörŒ ered-
ményeket ért el az elektroötvözetek gyártása terén. Munkásságáért megkapta a fran-
cia Becsületrend lovagi címét.

BÖSZÖRMÉNYI JENÃ (1872–1957) 1893-ban szerezte meg gépészmérnöki diplomá-
ját Zürichben. 1898-ban hozta létre Magyarország elsŒ dízelmotor-tervezŒ irodáját, s
irányításával 1899-ben készült el az elsŒ magyar dízelmotor, amelyet maga Rudolf
Diesel „Ungarische Bauart”-nak nevezett el. 1902-tŒl a franciaországi Westinghouse
cég fŒmérnökeként dolgozott. Javaslatai alapján kezdte meg a vállalat a világ-
hírıvé vált Westinghouse automobil gyártását.

ERNEY MÓRIC (1877–1948) gépészmérnök mindössze 23 évesen lett Rudolf Diesel
munkatársa, majd a Ganz és Társa leobersdorfi gépgyárában lett a dízelmotor konst-
rukciós osztályának vezetŒje. Elévülhetetlen érdemei vannak a dízelmotorok elter-
jesztésében nemzetközi viszonylatban is. 

BALLÓ RUDOLF (1884–1969) a budapesti Tudományegyetemen szerzett vegyész-
mérnöki diplomát. Kutatásai központjában a két- vagy többkomponensı, ún. társí-
tott mıanyag-rendszerek, amelyeket elŒnyös tulajdonságaik együttes érvényesítése
érdekében hoztak létre. E területen több szabadalma volt, egyebek között fékpofa-
és fékbetétek (1935),
csapágyak és csapágy-
perselyek (1942) mı-
anyagból történŒ elŒál-
lítására. Az elŒbbi 
világszabadalom lett.

VARGA JÓZSEF (1891
–1956) a budapesti Mı-
egyetemen, 1912-ben
szerezte meg vegyész-
mérnöki diplomáját.
1927-ben szabadalmaz-
tatott találmánya a mı-
benzin elŒállítása hŒ-
bontással, barnaszén-
fajták kátrányolajaiból
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és petróleum-gázolajokból, hidrogén jelenlétében. 1953-
ban dolgozta ki nagy jelentŒségı eljárását, az úgyneve-
zett hidrokrakkolást.

STRAUSSLER MIKLÓSt (1891–1966) a múlt század har-
mincas éveiben és a II. világháború alatt kifejlesztett 
katonai gépjármıveinek okán korának egyik legje-
lentŒsebb alakjaként tartja számon a technika- és had-
történet. Magyarországon született, majd fiatalon Ang-
liába költözött, ahol mérnöki tanulmányokat folytatott.
Az angol hadügyminisztérium megrendelésére tucatjával
tervezte a legkülönfélébb jármıveket és azok tartozéka-
it: futómıveket, páncélozott terepjárókat, összecsukha-
tó pontonhidakat, szétszedhetŒ hajókat és tankokat. Leg-
jelentŒsebb találmányának a kettŒs meghajtású, kétéltı Sherman Duplex Drive tankot
tekintik, amely fontos szerephez jutott a normandiai partraszálláskor is. A harckocsit har-
monikaszerıen egy vízhatlan vászonból készült ponyvasátort erŒsített, a  vízkiszorítás
elvén a víz felett tartotta a nehéz jármıvet. Partot érve a tank gyorsan „levedlette” a vá-
szonborítást, és máris készen állt a harcra. Strausslernek jelentŒs hozzájárulása a magyar
haditechnika, elsŒsorban a páncélozott jármıvek és tankok fejlesztéséhez is.
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WINKLER DE-
ZSÃ (1901–1985)
gépészmérnök ne-
véhez fızŒdik a
Rába–Botond tí-
pusú gépkocsi
m e g t e r v e z é s e,
amelybŒl két vál-
tozatban 3300 db
készült. A Botond
a második világhá-
ború egyik legjobb
terepjáró teherau-
tójának számított.

PIERRE FARKAS, azaz FARKAS PÉTER (1902–1982) a székelyföldi TövisrŒl került
1916-ban Budapestre, ahol a Ganz-gyár mellett mıködŒ inasiskolában tanult, majd
elvégzett egy kétéves technikai kurzust. Már zsenge ifjúkorától sorra adta be szaba-
dalmait, amelyek jobb érvényesítése érdekében 1923-ban kivándorolt Franciaország-
ba. Számtalan szabadalma közül a gépkocsik hıtŒ- és fékrendszerére vonatkozó ta-
lálmányai a legjelentŒsebbek, de Œ szabadalmaztatta a felfelé nyíló, billenŒ garázsaj-
tó ötletét is, amely már általánosan elterjedt az egész világon.

HERZEGH FERENC (1908–?) mérnök 1948-ban szabadalmaztatta a tömlŒ nélküli gu-
miabroncs találmányát. Ma már szinte minden személyautó ilyen abroncsokkal köz-
lekedik. Ezek szerkesztésénél a peremkiképzés olyan megoldású, hogy az abroncs és
a kerék között biztosítva legyen a hézagmentesség, miáltal az abroncs alkalmas a tömlŒ
szerepének a betöltésére is. Ilyen gumiabroncsokat elŒször a Goodrich vállalat kez-
dett gyártani.

A gyŒri Ma-
gyar Vagon- és
Gépgyár szakem-
berei alkották
meg a világ elsŒ
négykerékmeg-
hajtású jármıvét.
A négyhengeres,
benzinmotoros,
elsŒsorban vonta-
tás céljaira kifej-
lesztett katonai
jármı 1904-ben
készült el. A Lud-
wig Tlaskal konst-

215

A Sherman Duplex Drive tank kettŒs meghajtása

A világ elsŒ négykerékmeghajtású jármıve

UJ_KONYV  13.4.2005 13:57  Stránka 215



216

Farkas Péter fékdobra vonatkozó amerikai szabadalma

UJ_KONYV  13.4.2005 13:57  Stránka 216



rukciós tervei alapján  megépített gépkocsi négy-
kerékmeghajtását bizonyos Koroknay mérnök al-
kotta meg, aki a fŒtengely forgását az üreges ko-
csitengelyeken keresztül vitte át a négy kerékre.
Minden kerék a súlypontja körül elforgatható és
önbeálló volt, úgyhogy a vontató a kanyarban
csak 25 centiméteres keréknyomot hagyott hátra.
A vontatmány kocsijai szintén önbeállók voltak,
és kormányzáskor pontosan nyomon követték a
vontatót. A Daimler cég csak egy évvel késŒbb
mutatta be a saját négykerékmeghajtású páncél-
kocsiját.

KRÁVITS ARTÚR gépészmérnök a XX. század
ötvenes éveinek derekán szabadalmaztatta új-
szerı „rugalmas dízel adagolószivattyú” találmá-
nyát. A dízelmotorok egyik legfontosabb eleme
az adagolószivattyú, amely az üzemanyagot nagy
nyomáson adagolja az égéstérbe. Krávits szivattyúja a korábbiaktól eltérŒen nem a
túlfolyás szabályozása elvén, hanem a beömlŒ keresztmetszet fojtásával történt, mi-
által jelentŒsen javultak az ilyen típusú  motorok paraméterei.

SIMKÓ ALADÁR irányította a Ford Motor Company dearborni kísérleti telepén az elsŒ
olyan benzinmotor kifejlesztését, amelynél
közvetlenül a hengerekbe történik az 
üzemanyag befecskendezése. A Ford Com-
bustion Process elnevezésı égési folyamat
révén sokkal gazdaságosabb, alacsony ok-
tánszámú, ólommentes tüzelŒanyagot
igénylŒ és jó hidegindítási karakteriszti-
kákat mutató motorok kerülhettek a
jármıvekbe. A rétegezett keverékkel (a
porlasztó körül dúsabb, az égéstér széle
felé szegényebb) mıködtetett PROCO-
motorok (Simkó elnevezése után PRO-
grammed Combustion, azaz programo-
zott égés) az 1970-es évektŒl az egész vilá-
gon elterjedtek.
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PAVLICS FERENC
(1928)

ElsŒ hallásra bizony eléggé meghökkentŒen hangzik, hogy a világ legdrágább autója
mindössze három napig mıködött, és alig tett meg harminc kilométert. SŒt, a sikeren
felbuzdulva a méregdrága vállalkozás finanszírozói még két alkalommal végeztek
ilyen jármıvel próbautat. Persze, egészen más értelmet nyer e „szerény” teljesítmény,
ha felfedjük, hogy a három szóban forgó jármı a Hold felszínén tette meg útjait. Fe-
délzetükön az Apollo 15, 16 és 17 legénységébŒl összesen hat asztronauta utazott,
akiknek ezáltal lehetŒségük nyílt távolabbi területekrŒl is holdkŒzeteket begyıjteni.
Az elsŒ Lunar Rover az Apollo 15 holdkompján összecsomagolva 1971. július 31-én
ereszkedett a Hold felszínére az EsŒk tengere (Mare Imbrium) keleti pereménél hú-
zódó Appeninek hegyvonulata lábánál. A holdjáró igen jól vizsgázott, megbízható-
nak és üzembiztosnak bizonyult a földi viszonyoktól igen nagy mértékben eltérŒ kö-
rülmények között is. A kiváló terepjáró alkotómérnökeit dicsérte, ám még a legbenn-
fentesebb, ırkutatással foglalkozó magyarországi szakemberek sem sejtették, hogy a
holdjáró kifejlesztésében oroszlánrésze volt a NASA magyar mérnökének, Pavlics Fe-
rencnek.

Pavlics Ferenc a Vas megyei Balozsameggyesen született 1928. február 
3-án. Gimnáziumi tanulmányait Szombathelyen végezte, majd 1950-ben mérnöki ok-
levelet szerzett a budapesti Mıszaki Egyetemen. Közvetlen ez után a Gépipari Ter-
vezŒ Intézetben helyezkedett el, azonban 1956-ban feleségével úgy döntött, hogy el-
hagyja Magyarországot. A menekülttáborokban töltött kényszerı veszteglés után
pár hónappal az Egyesült Államokba került, ahol a detroiti General Motors vállalat-
hoz szerzŒdött. A kezdeti nyelvi nehézségek miatt mıszaki rajzolóként alkalmazták,
de rövidesen bekapcsolódott a terepjárók és lánctalpas jármıvek kutatási program-
jába, melynek keretében azt vizsgálta, hogyan befolyásolja a talaj szilárdsága az egyes
jármıvek mozgási képességét. 

Ebben az idŒben kezdett kibontakozni és nagy lendületet venni az emberiség szá-
mára merŒben új távlatokat nyitó ırkutatás. Az elméleti alapokat a tudósok már ko-
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rábban kimunkálták, a mıszaki feltételek és a megfelelŒ technológiák pedig ekkor-
ra érték el azt a fejlettségi fokot, hogy képesek legyünk emberkéz alkotta szerkeze-
teket eljuttatni a Naprendszer égitestjeinek a közelébe vagy akár azok felszínére.

Alig egy hónappal Gagarin sikeres ırrepülése után, 1961. május 25-én J. F. Ken-
nedy, az USA elnöke meghirdette azt a nagyszabású ırkutatási programot, melynek
végsŒ célja amerikai ırhajósok Holdra történŒ eljuttatása volt. Ez a bejelentés egy-
ben burkolt kihívást is tartalmazott a szovjetek számára, akik jó néhány ırvállalko-
zásban megelŒzték az amerikaiakat. 

Az Apollo ırprogram kidolgozóiban felmerült az ötlet, hogy néhány expedíció al-
kalmával az ırszonda valamiféle holdjármıvet is magával vihetne, amivel az asztro-
nauták bejárhatnák a leszállóhely körüli 20-30 kilométeres körzetet. A feladattal a
General Motors egyik csoportját bízták meg, melynek vezetŒje Pavlics Ferenc lett. A
többféle tervezet és elképzelés közül a NASA végül csak 1969-ben döntött a végsŒ
változatról, amikor az Apollo 11 már sikeresen végrehajtotta az elsŒ holdra szállást.
A NASA további hat expedíciót tervezett a Holdra, melyek közül az 1971-ben indí-
tandó Apollo 15 legénysége próbálta volna ki a holdjárót. A startig azonban már csak
18 hónap volt hátra, ezalatt kellett megtervezni, megépíteni és letesztelni a Lunar Ro-
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vert. Megindult a versenyfutás az idŒvel. Santa Barbarában Pavlics Ferenc lett a ve-
zetŒje annak a tervezŒcsoportnak, amelynek a világ legdrágább autóját kellett meg-
alkotnia. 

A speciális feltételek egész sorának kellett megfelelnie.  ElsŒsorban a rendkívül
széles határok között ingadozó holdi hŒmérséklet jelentette a problémát. Holdi nap-
pal a talaj hŒmérséklete elérheti a 125 °C-ot, míg holdi éjszakán, ill. az árnyékban ma-
radt területeken a mínusz 160 °C hŒmérséklet az uralkodó. Ilyen hidegben a gumi vagy
a mıanyagok üvegként törnek, emiatt a holdjáró kerekeit tóriusz alakúra font acél-
rugókra erŒsített titánlapokból alakították ki. A holdautó meghajtását a négy kerék-
ben elhelyezett, egymástól független meghajtású villanymotorok végezték, amelyek
energiaforrását 36 voltos ezüst-cink akkumulátorok biztosították. Ugyanakkor a
biztonság végett mind a négy kerék külön-külön fékezhetŒ volt, ugyanis figyelembe
kellett venni, hogy a Hold felszínén a gravitációs nehézkedés mindössze hatoda a föl-
diének, így ütközéskor vagy a terep egyenetlenségébŒl származó mozgásbeli kilengé-
sek miatt a tehetetlenségi erŒ jóval nagyobb mértékben hat.

A jármıvet a gazdaságos helykihasználás okán, egészen hihetetlen méretıre, mind-
össze 1,6 m x 1,6 m x l m térrészbe kellett úgymond becsomagolni, miközben olyan,
a lehetŒ legegyszerıbb összeállítási módozatokat kellett alkalmazni, hogy a szkafan-
derben lévŒ ırhajósoknak ne okozzon problémát az autó menetkész állapotba való
összeállítása. Az asztronauták jószerével csak hevederek kioldásával szabályozták a
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holdjáró kicsomagolását, amely ru-
gók segítségével szinte önnállóan il-
lesztette össze önmagát.

A holdi terepjárókból összesen
négy darab készült, ebbŒl három ju-
tott el a Holdra az Apollo-program
utolsó három expedíciójával, a 
negyedik pedig megtalálható a was-
hingtoni Smithsonian Múzeumban. 

Az elsŒ holdjáró az Apollo 15
fedélzetén kapott helyet, amelyet
1971. július 26-án bocsátották fel a
NASA Kennedy Ùrközpontjából,

helyi idŒ szerint 9 óra 34 perckor. A
Lunar Rover olyan sikeresen szere-
pelt, hogy a visszatérŒ asztronau-
ták semmiféle változtatást nem ja-
vasoltak a felépítésében. A másik
két holdjáró, az Apollo 16 és 17 út-
ja során, ugyancsak nagy sikerrel
tette meg felfedezŒútjait.

Az Apollo-program befejezté-
vel Pavilcs Ferenc a General Mo-
tors megbízásából a  spanyolorszá-

gi autógyártásban, az Opel Corsa ki-
fejlesztésében vett részt, majd a Mars-
programban. Mint tudományos taná-
csadó tette magát hasznossá a mars-
cserkész létrehozásában. 

Lesz idŒ, amikor a Holdra való el-
jutás  csak kis hétvégi kiruccanásnak
számít. Azt is nagy valószínıséggel ál-
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líthatjuk, hogy a leendŒ
holdturisták elŒszeretettel
látogatják majd meg az
elsŒ Hold-expedíciók ere-
deti helyszíneit, ahol a leg-
nagyobb látványosságot a
hátrahagyott mıszerek és
berendezések „szabadtéri
múzeuma” szolgáltatja.
Földünk égi hangulatlám-
pájának nincs légköre,
ezért ott sosem fúj a szél,
nincs cseppfolyós víz, te-
hát korrózió sincs, így a
hŒskor Hold-expedíciói-
nak a helyszínen hagyott
eszközei évmilliókig válto-
zatlanul fennmaradhat-
nak. Hirdetve az emberi
szellem diadalát, hogy vol-
tak emberek, akik az isme-
retlen, elhagyatott világok
felfedezéséért még óvó
anyabolygójuk elhagyásá-
nak a kockázatát is vállal-
ták. De a Hold-expedíciók
történetének helyi ismer-
tetŒje vélhetŒen kitér majd
Kármán Tódor rakétafej-
lesztŒ munkásságára, Hoff
Miklós hordozórakéta-
konstruktŒr elévülhetetlen
érdemeire, Szebehely GyŒ-
zŒre, aki az Apollo ırhajók
pályáit tervezte és számítot-
ta ki, valamint Pavlics Fe-
rencre is, aki az elsŒ földön-
kívüli terepjáró tervezŒje-
ként úgyszintén sohasem
korrodálódó tettével járult
hozzá a civilizáció ırkorsza-
kának elindításához.
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BEJCZY ANTAL
(1930)

Aligha vennék jó néven a leendŒ autótulajdonosok, ha olyan jármıvet kapnának
pénzükért cserébe, amelyen az egyes mıveletek végrehajtásának reakcióideje – starto-
lás, sebváltás, kanyarodás, fékezés – meghaladná a negyedórát, azaz ennyi idŒ után kö-
vetkezne be az óhajtott manŒver. Ezzel a látszólag abszurd feladattal kellett megbir-
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kóznia a Mars bolygóra eljuttatott, Sojourner névre keresztelt marsjárónak, ugyanis
a kiadott parancsok nagyjából ennyi idŒ múlva jutottak el hozzá, márpedig azok a fény
sebességével száguldottak hozzá a földi irányítóközpontból. 

Az idŒeltolódás miatt az ilyen messzire küldött automatikus kutatószondákat
nagyfokú intelligenciával kell ellátni, amely problémakörrel a mıszaki tudományok-
nak egy újonnan létrejött ága, az ún. telerobotika foglalkozik. Ennek egyik
szülŒatyja és világszerte elismert képviselŒje a Jet Propulsion Laboratory magyar
származású tudományos fŒmunkatársa, Bejczy Antal, aki egy egészen újszerı el-
járás kidolgozásával alapozta meg az általa távolbahatásnak nevezett tudományágat.
Ez lényegében az informatikának, a robotikának és a telekommunikációnak a szá-
mítógépes grafikán keresztül megvalósuló kapcsolata. Alkalmazása ma már igen széles
körben elterjedt. ElsŒsorban az ırszondák és a Naprendszer-beli égitestek felszínére el-
juttatott automatikus berendezések munkájában nyújt felbecsülhetetlen segítséget, de
a napjainkban épülŒ nemzetközi ırállomás robotkarjait is felszerelték ilyen elven mıkö-
dŒ érzékelŒ mıszerekkel. Ennek elŒzménye az volt, hogy 1994-ben már az ırkomp 17
méter hosszú robotkarján sikeresen tesztelték a fenti automatikus érzékelŒ rendszert.
Bejczy Antalt eredményes munkásságáért 1991-ben NASA-díjjal tüntették ki.

Bejczy Antal 1930-ban született Ercsi község egyik pusztáján. Elemi iskoláit Er-
csiben, a középiskolát Kalocsán, a jezsuitáknál végezte. A Mıegyetem Villamosmér-
nöki Karának hallgatója lett, de az 1956-os orosz megszállást követŒen elhagyta az
országot és Norvégiában fejezte be tanulmányait, ahol egyúttal doktori címet szerzett
alkalmazott fizikából. Az atomreaktorok szakértŒjeként 1966-ban NATO-ösztöndíj-
jal az Egyesült Államokba került, a CalTech (California Institute of Technology)
mıszaki egyetem fizika tanszékére. Három év múlva kutatói állást kapott a NASA
legnagyobb intézetének számító, még a Kármán Tódor alapította Jet Propulsion La-
boratoryban (Sugárhajtás-laboratórium), ahol azután a távirányítású robottechnika
részlegét vezette. Bejczy Antal számára az itt töltött évek igen termékenynek bizo-
nyultak. Több mint 150 publikációja jelent meg a robottechnológia és a távirányítás
területén, továbbá e témakörben hat találmányát jegyezték be az Egyesült Államok-
ban, s 41, kitüntetéssel elismert újítást mondhat a magáénak. Egyik alapítója volt a
több mint  300 000 tagot számláló IEEE (Amerikai Elektromos és Elektrotechnikai
Egyesületek Szövetsége) szervezet keretében alapított  Robotika és Automatizálás
Egyesületnek, amelynek taglétszáma meghaladja a hétezer fŒt. Ez utóbbinak másfél
évtizeden át elnökségi tagja volt, s egy ideig az elnöki tisztséget is betöltötte. 1987-
ben Jean Vertút-díjban részesítették, 1991-ben pedig a NASA Kivételes Szolgálatért
kitüntetését nyerte el. Az IEEE-konferenciákon több szemináriumot, vitaülést veze-
tett, és több bizottságnak volt vezetŒje, ill. tagja, az 1997-ben megrendezett 8. Modern
Robottechnikai Nemzetközi Konferenciának (ICAR ‘97) pedig az általános elnöki tisz-
tet töltötte be. Legnagyobb szakmai sikerének azonban mindenekfölött a Sojourner (jö-
vevény, vendég) marsjáró távirányítási technológiájának elŒkészítése  tekinthetŒ.

Bejczy Antal a Mars-programba 1971-ben kapcsolódott be. MegfelelŒ szakembe-
rekbŒl összeválogatott csoportjának egy olyan robot mıködési mechanizmusát kel-
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lett kidolgoznia, amely a Mars felszínén a földi utasítások alapján önálló tevékenység-
re képes. Az automatizálás, az érzékszervekhez hasonlóan mıködŒ mérŒberendezések
és analizáló eszközök megfelelŒen miniatürizált formában történŒ kifejlesztése hallat-
lanul komoly kihívást jelentett a mérnököknek. Mindezt tetézte, hogy a parányi szer-
kezettel javarészt nem lesz rádiókapcsolat, így annak váratlan helyzetekben önálló-
an kell tudnia dönteni.

1976-ban a Mars felszínén landoló VIKING 1 és a VIKING 2 kutatószondák vizsgá-
latai – amelyek az élet nyomait próbálták fellelni a vörös bolygón – nem hoztak po-
zitív eredményeket. Emiatt érezhetŒen lanyhult az érdeklŒdés a Mars iránt, de a
Bejczy Antal vezette szakembergárda továbbra is folytatta a marsi terepjáró kifejlesz-
tésére indított programot. Az 1990-es években azután ismét zöld utat kaptak a mar-
si expedíciók, és 1996. december 4-én végre eljött az a pillanat, amikor Floridában fel-
bocsátották azt a PATHFINDER ırszondát, amelynek fedélzetén a miniatürizálásnak 
köszönhetŒen mindössze 11 kilogrammos Sojourner kisautó is helyet kapott. A szon-
da kereken hét hónapig tartó utazás után, 1997. júlis 4-én, a Függetlenség Napján lan-
dolt a Mars felszínén. A Pathfinder 16 óriási léggömbbel volt körbeágyazva, amelyek
a talaj elérése elŒtt mindössze 2 másodperccel fúvódtak fel. A rugalmas anyagból ké-
szült gömbgomolyag a talajról több mint egy tucatszor pattant vissza, míg a felszínen
megállapodott. Ezt követŒen a gömbökbŒl kiengedték a gázt, és a szondából kivetülŒ
sínpályán legördült a világ elsŒ marsmobilja.

A tudósok sokáig töprengtek azon, hol legyen a Pathfinder leszállásának helyszí-
ne. A geológiailag érdekes terület és az adott idŒszakban az energiaellátást biztosíta-
ni tudó, kedvezŒ napsütéses helyszínek eleve behatárolták a választás lehetŒségét. Vé-
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gül az Ares Vallis elnevezésı, kiterjedt sziklás fennsík mellett döntöttek, ahol a megelŒzŒ
ırszondás vizsgálatok a marsi folyók sok százmillió évvel korábban történt kiöntése-
inek nyomait vélték azonosítani, másfelŒl 1997 júliusában a marsi egyenlítŒ felett 
15°-kal északra „tızött” leginkább a Nap, azaz a napelemtáblákat ezen a helyen csak-
nem merŒlegesen érték a napsugarak.

A marsautó hat, 13 centiméter átmérŒjı, egymástól független meghajtású keréken
gurult. 48 x 63 centiméteres lapos tetejét egy napelem alkotta, amely csupán 16 watt
teljesítményre volt képes, ezért a Sojourner percenként alig negyven centimétert tu-
dott megtenni. Alatta kaptak helyet az elektronikus mérŒeszközök, az akkumulátorok
és a hŒszabályozást biztosító berendezések, ugyanis a Mars bolygón már olyannyira ala-
csony a hŒmérséklet, hogy nélkülük a mıszerek képtelenek lettek volna mıködni. A
szonda mıszerei között igen fontos szerep jutott a televíziós sztereokamerának, amely
lényegében a szem funkcióját töltötte be. A Sojourner lézersugárral tapogatta maga
elŒtt a terepet, s a visszaverŒdŒ jeleket értékelve szabta meg útvonalát.

A parányi mıszereggyüttes a rábízott feladatokat maradéktalanul teljesítette, igen
sokrétı geológiai, kémiai vegyelemzést végzett, de a marsi klímára vonatkozó isme-
reteinket is számottevŒen gyarapította. A mérési adatok mennyiségére jellemzŒ, hogy
azok feldolgozását még napjainkig sem fejezték be. A NASA irányítóközpontjának
a Pathfinder szondával az akkumulátorok lemerülése miatt a landolást követŒ har-
madik hónap után megszakadt a kapcsolata.

Azóta ez az intelligens kisautó sem kap a FöldrŒl parancsokat. A Mars dermesztŒen
fagyos éjszakáiban élettelenül parkol az Ares Vallis sziklás fennsíkján, örök elhagya-
tottságra ítélve. Hacsak a távoli jövŒben az elsŒ marsi telepesek rá nem bukkannak
egyszer, akik feltehetŒen páratlan kincsként helyezik majd el a Mars meghódítását
bemutató történeti kiállítás egyik fŒ helyére.

230

A Pathfinder panoramatikus felvétele a Mars felszínérŒl. ElŒtérben a Sojourner és egy nagyméretı szikla

UJ_KONYV  13.4.2005 13:59  Stránka 230



FEL A MAGASBA!

A görög mitológiából jól ismert az a történet, amelyben Daidalosz és fia, Ikarosz, úgy
próbáltak megszabadulni Kréta királyának, Minósznak a fogságából, hogy az ezer-
mester Daidalosz viaszból és madártollakból szárnyakat készített a maga és fia szá-
mára. MielŒtt azonban nekivágtak volna a nyaktörŒ vállalkozásnak, az apa óvatos-
ságra intette fiát: menekülés közben nehogy túl közel repüljön a Naphoz, mert az a
vesztét okozza. Az intelem azonban nem használt. Ikaroszt magával ragadta a repü-
lés mámora, feljebb, egyre feljebb vágyott, mígnem bekövetkezett a végzet: a Nap he-
ve megolvasztotta a viaszt, és a becsvágyó ifjú a tengerbe zuhant.

Ennyi a közismert legenda, de mint a mítoszoknak általában, ennek sincs valós
alapja, noha feltételezhetŒ, hogy már az ókorban is akadtak olyanok, akik hasonló
módon összeeszkábált szárnyak segítségével próbáltak meg elszakadni a földtŒl. A
tény, hogy a repülés iránti vágy egyáltalán megfogant eleink fejében, talán a termé-
szet azon kiváltságos egyedei látványának volt köszönhetŒ, akiket a TeremtŒ a repü-
lés képességével is megáldott. Ha elŒdeink nem láttak volna gyors röptı madarakat,
levegŒben táncoló pillangókat, rovarokat, virtuóz módon cikázó szitakötŒket, bizo-
nyára eszébe sem jutott volna senkinek, hogy a repülés lehetséges. A példák sokasá-
ga láttán azonban alighanem már az öntudatra ébredés pillanatától munkált ben-
nünk a vágy, hogy a természettŒl ellesve mi magunk is megtanuljunk szabadon szár-
nyalni a végtelen légóceánban. De minden próbálkozás hasztalannak bizonyult. Ami
látszólag könnyedén ment a madaraknak, az a legnagyobb erŒfeszítések ellenére sem
sikerült az embernek. Kudarcot kudarc követett, és ha az önkéntes aeronauták ép-
penséggel nem egy meredély szélérŒl, esetleg túlságosan magas toronyból rúgták el
magukat, legfeljebb csonttöréssel ért véget a szabadeséstŒl alig különbözŒ produk-
ció. Úgy tınt fel, a repülés végleg beköltözött a teljesíthetetlen álmok birodalmába,
de az egymást követŒ nemzedékek sorából mindig kerültek ki olyan megszállottak,
akik hittek ennek az álomnak a megvalósíthatóságában. És elérkezett a nap, amikor
a mesebeli repülŒ szŒnyegen, griffmadarak és szárnyas paripák hátán tett képzelet-
beli utazások ideje végérvényesen lejárt. 1783. szeptember 19-én Versailles-ban 
felszállt az elsŒ léggömb, s azon a napon az oly hosszú ideig legyŒzhetetlennek hitt
gravitáció uralma az ember felett véget ért. Azt ugyan nem állíthatjuk, hogy a kez-
detben meleg levegŒvel, majd nem sokkal késŒbb könnyı hidrogéngázzal töltött „lég-
hólyagok” felemelkedése repülésnek volt nevezhetŒ, hiszen az oldalirányú mozgás a
széljárás kénye-kedve szerint alakult, de ez a lépés az ahhoz vezetŒ úton mindenkép-
pen fundamentálisnak tekinthetŒ.

A szenzáció futótızként járta be Európát, az újabb és újabb léggömböket felbo-
csátó parádék hatalmas tömegeket vonzottak. Ugyanakkor az attrakció fŒsze-
replŒinek, a léggömbök gondoláiban helyet foglaló férfiaknak valóságos bátorság-

231

UJ_KONYV  13.4.2005 13:59  Stránka 231



próbát jelentettek ezek a felszállások, lévén a még tökéletlen anyagok és a magasság-
szabályozási módozatok sok veszélyt hordoztak magukban, nem beszélve arról, hogy
az irányíthatatlanság miatt a landolás többnyire nem a kívánatosnak tartott helyszí-
nen ment végbe. De már akkor, a legelsŒ sikeres felbocsátások mámorában biztosra
volt vehetŒ, hogy korántsem érik be ennyivel az új kor vakmerŒ Ikaroszai. A fejlŒ-
dés következŒ lépcsŒfokát törvényszerıen az irányíthatóvá tett „léggolyóbisok” je-
lentették. Ehhez elsŒsorban szilárd vázra és burkolatra, valamint motorral hajtott lég-
csavarokra volt szükség. Az így kifejlesztett, égi szivaroknak titulált, gigantikus mé-
retı léghajók azonban túlságosan lomhának bizonyultak, ráadásul a töltŒgázként
használt gyúlékony hidrogén számos katasztrófa elŒidézŒje volt, ezért egy pillanatra
sem hátráltatták igyekezetükben azokat az agyafúrt ezermestereket, akik már jó né-
hány évtizede fáradoztak az igazi, eget hasító „repülŒ szekerek” megalkotásán. Még
megbecsülni is lehetetlen, hogy a XIX. század vége felé hány százra vagy ezerre volt
tehetŒ a „szárnypróbálgató” feltalálók és amatŒr konstruktŒrök száma. Hetekig, hó-
napokig tartó kalapálás, szegecselés, fúrás-faragás után újabb és újabb – ma már mo-
solyt fakasztó – tákolmányok gurultak elŒ a fészerek mélyébŒl, amelyeket alkotóik
saját izomerejük által kívántak az áhított magasságba emelinteni. A kézi és lábmeg-
hajtású csodamasinák között megtalálhatóak voltak mind a csapkodó szárnyú, mese-
beli griffekre emlékeztetŒ, ijesztŒ „famadarak”, mind a pilótaülés fölé kifeszített nagy-
méretı esernyŒ gyors fel-le mozgatásával mıködtetett „pumpagépek”, mind a szemet
gyönyörködtetŒ, leginkább egy tricikli, fantasztikus méretı szitakötŒ és méretes ke-
replŒ keresztezŒdését sejtetŒ „légelhárítók”. Mindezek persze legfeljebb néhány vir-
gonc bakugrásra voltak képesek, nem kis derültséget váltva ki a birkalegelŒ szélén
összesereglett bámész közönség soraiban. Ám a feladatnak ellenszegülŒ, a megpró-
báltatásokban összeroskadt szerkezetek roncsai közül elŒkecmergŒ, kissé megtépá-
zott pilóta-úttörŒk – igyekezvén a helyzet komikumán felülemelkedni –, komoly áb-
rázattal porolták le magukat, s a kárörvendŒ sokadalomra ügyet sem vetve vont
atták vissza a pajtába a még esetlegesen használható maradványokat. Ezzel egy idŒ-
ben persze akadtak olyanok is, akik inkább megfelelŒ magaslatokról lendületet vé-
ve próbáltak meg merevített szárnyak segítségével alávitorlázni.

Mindent egybevéve, egyre nyilvánvalóbbá vált, hogy a légjáró masinákhoz gépi erŒ
szükségeltetik. Tudomásunk van róla, hogy több kísérletet végeztek gŒzgéppel forga-
tott propelleres szerkezetek felröptetésére is, de minduntalan leküzdhetetlen 
akadályt jelentett, hogy a gŒzzel hajtott motorok teljesítménye tekintélyes súlyukhoz
mérten elenyészŒ volt. Amikor azonban megjelentek a kisméretı, de erŒs benzinmo-
torok, még az örökös kétkedŒk és a kevésbé hozzáértŒk számára is világossá vált, hogy
küszöbön áll a civilizáció történetének merŒben új távlatokat nyitó korszaka. 

1903. december 17-én délelŒtt, az észak-karolinai Kitty Hawk település melletti
dombon, kerepelni kezdett a Wright fivérek propelleres masinája, s a törékeny szer-
kezet Orville Wright férfiúval a „fedélzetén” kisvártatva felemelkedett az indítósínrŒl.
Mai szemmel nézve ez az alig 12 másodpercig tartó tovalibbenés inkább lehetett ha-
sonlatos egy lélekvesztŒ hánykolódásához a háborgó óceánon, mintsem légi utazás-
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hoz, de kétség sem férhet hozzá, hogy ezt a napot tekinthetjük a „homo aviaticus”
megszületésének.

A módszer bevált, a kísérletezŒk új erŒre kaptak, s hihetetlen gyorsasággal meg-
szaporodtak az eget ostromló légjármıvek. És ahány repülŒ gépezet csak kikerült a
mıhelyekbŒl, annyiféle típust is képviseltek, tükrözve az alkotó fantáziáját és konst-
ruktŒri képességeit. Összeszámlálni is lehetetlen lenne, mennyi egyedi szerkezet lá-
tott napvilágot, melyek közül sajnos nem sok maradt fenn az utókor számára, mivel
a prototípusok rendszerint összetörtek, vagy átalakították Œket. 

Az idŒ elŒrehaladtával azonban egyre jobb gépek készültek, javultak a repülési
tulajdonságok, finomodtak a szerkezeti elemek, tökéletesedtek a manŒverezési ké-
pességek és biztonságosabbá váltak a le- és felszállások. Hosszabbodtak a repülési tá-
vok, és egyre nagyobb lett a gyorsaság is, mígnem meghaladta a hang sebességét, 
legvégül pedig kozmikus léptékıre váltott. A távlatok napjainkban ugyanúgy belát-
hatatlanok, mint amennyire képtelenségnek tınhettek fel a XIX. században a Nap-
rendszert elhagyó majdani ırszondák.
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A LÉGHAJÓZÁS RÖVID TÖRTÉNETE

Régi kínai krónikákban találni arra vonatkozó utalásokat, hogy a kínaiaknak már a
régmúlt idŒkben sikerült meleg levegŒvel töltött, papírból készült sárkányalakokat
felbocsátaniuk. Feljegyezték például, hogy 1232-ben, amikor a tatárok a mai Kaifeng
városát ostromolták, a kínaiak ilyen meleg levegŒvel töltött sárkányokkal juttattak
el a városon kívülre üzeneteket.

A léggömb európai feltalálójának Bartholomeo de Gusmaót tartják, aki 1709. au-
gusztus 8-án Lisszabonban V. János portugál király, felesége, Mária Anna királynŒ,
Conti kardinális (a késŒbbi XIII. Ince pápa), valamint az udvar hercegei és udvaron-
cai jelenlétében mutatott be léggömbkísérletet. A vastag papírból készült gömb 
azzal a forró levegŒvel lett feltöltve, amelyet a modell alá függesztett tálcán égŒ tü-
zelŒanyag szolgáltatott. A nagy ámulatot kiváltó demonstráció során Gusmao páter
hŒlégballonja mintegy három méter magasságba emelkedett, de mivel az lassan a dí-
szes brokátfüggönyök felé kezdett úszni, néhány ügybuzgó lakáj lecsapott a tüzes szer-
kezetre. Egyes fámák arról is szólnak, hogy a késŒbbiekben egy jóval nagyobb lég-
gömbbel és már kint a szabadban maga az atya is a levegŒbe emelkedett – ezt azon-
ban máig nem sikerült hitelt érdemlŒen igazolni.

A tény, hogy a gömbbe zárt meleg levegŒ képes felemelkedni, úgy látszik, nem
mozgatta meg eléggé Gusmao kísérletezŒ kedvı kortársainak fantáziáját, mivel a
tényleges léghajózás megvalósítása még vagy hetvenöt évig váratott magára.

1783. június 5-én nem mindennapi látványosság reményében gyülekeztek a dél-
franciaországi Annonay városkájának lakói. A helybéli papírmalom két köztisztelet-
nek örvendŒ tulajdonosa, a Joseph és Étienne Montgolfier testvérek nem kevesebbet
állítottak, mint azt, hogy ezen a napon egy termetes, meleg levegŒvel töltött papírgöm-
böt repítenek fel az égbe. A városka piacterén tolongók hittek is, nem is a szenzáci-
ósnak ígérkezŒ produkcióban, mindenesetre a mutatványról senki sem akart lema-
radni. A két fivér egy furcsa tákolmány körül szorgoskodott. A két hosszú pózna 
közé kifeszített kötélen egy tekintélyes méretı papírzsák volt felfüggesztve, amely
alatt nedves szalmát és gyapjút kezdtek égetni. S lássanak csodát, az eleddig petyhüd-
ten alácsüngŒ papírzsák lassan duzzadni kezdett, mígnem teljesen kigömbölyödött.
Ekkor a Montgolfier testvérek eleresztették a tartókötelet, s a szabályos gömbbé ke-
rekedett hatalmas papírhólyag szilaj szökkenéssel csakhamar kétezer méteres magasság-
ba emelkedett. Az elragadtatott nézŒk lelkesedése nem ismert határt, s mindazok, akik
abban a szerencsében részesültek, hogy ennél a kivételes eseménynél jelen lehettek, bi-
zonyára megsejtették, hogy történelmi pillanat tanúivá váltak.

A sikeres kísérlet híre hamarosan Párizsba is eljutott, és a Francia Tudományos
Akadémia meghívta a két Montgolfier-t, mutassák be tudományukat a fŒváros kö-
zönségének is. Az akadémia egyúttal felkérte egyik tagját, Jacques Alexandre Char-
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les (1746–1823) fizikust, hogy
foglalkozzon a kérdéssel. Char-
les nem tartotta szükségesnek,
hogy Annonay-ba utazva szemé-
lyesen is megvizsgálja Montgol-
fier-k léggömbjét, abban a hi-
szemben volt ugyanis, hogy a
ballont a nem sokkal korábban
felfedezett hidrogénnel töltötték
meg. (Henry Cavendish [1731–
1810] angol tudós 1766-ban kén-
savnak vasreszelékre történŒ
csepegtetésével állította elŒ a le-
vegŒnél 14-szer könnyebb hid-
rogéngázt.) Charles professzor
is nekilátott tehát, hogy elkészít-
se saját léggömbjét, amellyel az
annonay-i kísérletet szerette
volna megismételni, nem sejtve,
hogy az Œ elgondolása is úttörŒ
próbálkozás a levegŒ meghódí-
tásának históriájában. A 35 köb-
méter térfogatú ballonjának
vásznát a hidrogén elszökésé-
nek megakadályozására vékony
gumioldattal kente be. A szüksé-
ges hidrogénmennyiséget ólom-
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mal bélelt fahordóban vasreszelék
és kénsav segítségével több napon
át fejlesztették, mígnem 1783. au-
gusztus 27-ére a párizsi Mars-mezŒn
már minden készen állt a bemutató-
ra. Délután öt órakor a nagy pillanat
elérkeztét ágyúlövés jelezte. A sza-
badjára engedett ballon pillanatok
alatt vagy ezerméteres magasságba
emelkedett, s egy esŒfelhŒben eltınt
a bámész közönség tekintete elŒl.
Mint késŒbb kiderült, a szóban for-
gó léggömb egyórányi utazás után a
Párizstól nem messzire fekvŒ Go-
nesse falu határában ereszkedett le
a helybéli lakosság legnagyobb meg-
rökönyödésére. A nem várt égi 
áldásban a tudatlan parasztok az ör-
dög mesterkedését sejtették, s föld-
mıvelŒ eszközeikkel e jobb sorsra
érdemes légjáró kelléket rögvest

agyonverték. A nem teljesen vegytiszta hidrogén kénszagot árasztott, ami megerŒsí-
tette az együgyıeket abbéli hitükben, hogy itt csak az ördög praktikájáról lehet szó,
s a léggömb maradványait egy ló farkához kötözve addig vonszoltatták, míg az fosz-
lányaira nem szakadt. Mondják, hogy az itt megforduló idegeneknek még napja-
inkban sem ajánlatos e csúfos eseményt Gonesse önérzetes polgárai elŒtt felemle-
getni...

IdŒközben a Montgolfier testvérek is rászánták magukat, hogy a felkérésnek ele-
get téve magának XVI. Lajos királynak és feleségének, Marie Antoniette-nek a je-
lenlétében bemutassák a nagy szenzációt kiváltó léggömberesztést. Az eseményre
1783. szeptember 19-én került sor. A versailles-i kastély elŒtti térségen külön emel-
vényt ácsoltak a bemutató tiszteletére, ahol az alig egyórányi tüzelés során keletkezŒ
meleg levegŒ teljes nagyságúra „felfújta” a kék és arany színekben pompázó ballont.
MielŒtt a fivérek útjára bocsátották volna a léggömböt, a nagyobb hatás kedvéért ar-
ra egy utazókosarat függesztettek, amelybe egy birkát, egy kacsát és egy kakast he-
lyeztek. A ballon, „fedélzetén” az elsŒ légutazó élŒlényekkel, könnyedén felemelke-
dett, majd négy kilométerrel távolabb egy erdŒben landolt. A háziállatok különösebb
baj nélkül átvészelték a kényszerı repülést, leszámítva, hogy eltört a kakas egyik szár-
nya, mert a birka rálépett. E kísérlet sikerén felbuzdulva a két testvér úgy vélte, ele-
gendŒ tapasztalatot szereztek már ahhoz, hogy egy minden eddiginél nagyobb bal-
lonnal embert is sikerrel juttassanak fellegjáró magasságba. XVI. Lajos elŒször két
elítélt bınözŒt jelölt ki erre a feladatra – gondolván, úgyis ez lesz az utolsó utazásuk
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–, ám a tudósok heves tiltakozására, miszerint szé-
gyen lenne, ha a levegŒ meghódításának dicsŒsége
arra méltatlan embereknek jutna osztályrészül, meg-
változtatta döntését. A számos jelentkezŒ közül Pi-
latre de Rozier fizikust és d’Arlandes márkit érte a
megtiszteltetés, hogy 1783. november 21-én a világ-
történelemben elsŒként emelkedhettek a magasba.
A 25 percig tartó út végén a felszállási helytŒl mint-
egy nyolc kilométerre értek zökkenŒmentesen föl-
det. A korabeli tudósítások arról számoltak be, hogy
egész Párizs felbolydult méhkashoz volt hasonló. A
nagyobb épületeket ellepték az emberek, s zászlókat
lengetve, kalapjaikat feldobálva éljenezték a magas-
ból visszaintegetŒ, megdicsŒült „pilótákat”. (Pilatre
de Rozier nevéhez egy szomorú elsŒség is társul. Két
évvel ezen nevezetes esemény után egy hidrogénnel
töltött ballonjával szerencsétlenül járt, és a repülés
hŒskorának elsŒ áldozataként került be az aviatika halhatatlanjainak panteonjába.)

Ezzel a nappal valóságos léggömbmánia vette kezdetét, Európa-szerte egyre gyak-
rabban jelentek meg a szél szárnyán tovasodródó égi golyóbisok. Bár lassan megszo-
kott látványnak számítottak a légballonok, éppen a találmány Œshazájában, a kevés-
bé felvilágosult vidéki emberek megnyugtatására, a francia kormány jobbnak látta –
talán a gonesse-i tapasztalatokból is okulva – az alábbi szövegı röplapok szétszórá-
sát: „Ez a figyelmeztetés mindenkihez szól, aki mostantól fogva az égen gömböt lát,
mely a sötét Holdra emlékeztet, hogy nem kell félni ettŒl, bármily rettenetesnek tınik
fel, mert ez nem más, mint egy gép, selyembŒl vagy vékony pamutból, és papírral van
burkolva. Nem okoz betegséget...”

IdŒvel a hŒlégballonok háttérbe szorultak a technikailag fejlettebb, hidrogénnel
töltött ballonokkal szemben. Ez utóbbiak a tetejükön gázkibocsátó szeleppel voltak
ellátva, amelynek megnyitásával süllyedést lehetett elŒidézni. Ellenben, ha az emel-
kedés volt kívánatos, azt az utas a léghajó kosarából a ballasztként magával vitt ho-
mokzsákok kihajításával tudta elérni. Egy ilyen típusú léggömbbel sikerült 1785 ja-
nuárjában a francia Jean-Pierre Blanchard-nak és az amerikai John Jeffiersnek Dover
és Calais között átrepülnie a La Manche csatornát.

A sajtó szinte napi rendszerességgel számolt be az újabb és újabb rekordjavító re-
pülésekrŒl, de a lelkendezŒ híradások ellenére a hozzáértŒ szakemberek számára egy-
re nyomasztóbban hatott az a tény, hogy a széljárás kénye-kedvének kitett léggöm-
bök továbbra is irányíthatatlanok maradtak. Az ezermesterek, feltalálók ennek a 
leküzdhetetlennek tınŒ akadálynak az elhárításán fáradoztak.

A felfelé vezetŒ úton az újabb lépcsŒfokot kétségkívül a kormányozható léghajók
megjelenése jelentette.
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AZ  ELSÃ  LÉGGÖMBFELBOCSÁTÁSOK
MAGYARORSZÁGON

Az „égi golyóbis” sikeres franciaországi felszállásainak híre csakhamar eljutott Ma-
gyarországra is, és mi sem természetesebb, hogy jó néhány vállalkozó szellemı férfiú
rögvest annak utánzására szánta el magát. A feladat kihívást is jelentett, de a buzgó
igyekezetet magának a világrengetŒ szenzációnak a valósághı megtapasztalási vágya
is magyarázza. Így került sor egymás után több léggömb feleresztésére is Magyaror-
szág területérŒl, melyek közül a legelsŒt GyŒrött, a helybéli fŒiskola paptanára, DO-
MIN FERENC JÓZSEF (1754–1819) bocsátotta fel 1784. március 1-jén. A nevezetes ese-
ményrŒl a Magyar Hírmondó is beszámolt, amibŒl ezúttal a szokásosnál kissé hosszab-
ban idézünk az elsŒség okán, de a korabeli archaikus nyelvezettel történŒ „mıszaki
leírás” külön élvezetet is nyújt.

„Tehát a GyŒri Tudomány FŒ Oskolának tulajdona az a dicsŒség: hogy Magyar Ha-
zánkbann is meg lett már egyszer annak a repülŒ golyóbisnak próbája: melyly majd
csak nem az egész világot fel lázzasztotta. Jól reméllettem én azt, hogy ennyi tsatára a
mieink is fel ébrednek. Ha nintsen is egyéb haszna, elég a még is: hogy a természetet
vizsgáló nagyságos elme ártatlanúl mulatja magát az ilylyen ritkább látatokbann: s hogy
köz népünk is, azokat szemlélvén, kezdi esmérni, mi sokat tehet a tanúlt emberi ész, a
mit a gyáva ostoba talán ördöngösségnek tartana. Ezzel igen oszlik homálya, azutánn
egyebekrŒl is inkább elbírhatja az okos beszédet. Mire nézve méltó különös dítséretre
TisztelendŒ, s Nagy nevezetı Domin Ferentz József úr, Zágrábi Püspökségnek Áldo-
zó Papja, a Szelid Tudományoknak és a Böltselkedésnek Tudósa, GyŒrött a Tudomány
FŒ Oskolábann a Természet tudásnak, és a Gazdálkodásnak Királyi Tanítója: hogy már
a repülŒ golyóbissal is a természetnek ilyly ritka mıveletével, ilyly hasznos gyönyör-
ködtetést szerzett Nemes GyŒr Városának.

Egynehány hetekig rejtekben lett többszöri tapasztalások utánn eme most folyó hó-
nak elsŒ napján déll esti két óra utánn, Steiner András Ferentz Orvos Úrnak udvará-
ban téttetett végre a nevezetesebb próba.

A golyóbisnak szélessége tizenkét Párizsi hüvelyknyi volt. Meg telvén a gyúladó le-
vegŒvel legelŒször is tsak a szobábann botsátatott fel: Egyenes függŒ mérték szerint vé-
vén sebes emelkedését, majd tsak nem egy szempillantás alatt fel ért a mennyezetig. On-
nét levévén az udvarra kivivék. Holott azonnal, a mint szabadon eleresztetett egyenes
hamar reptével felylyül múlta a ház fedelét. Már a szabad levegŒbenn a szél megdılt
emelkedéssel vitte olyly magasra, hogy Tsalóköz Szigetének indulván egynehány per-
tzenések alatt tsak eltınt a nézŒk elŒl.”

Arról, hogy végzett-e további „léghólyag” felbocsátásokat Domin Ferenc József,
nem szólnak a korabeli források. Alig két hónap múlva azonban Pozsonyban eresz-
tett fel egy léggömböt GYARMATHI SÁMUEL (1751–1830) doktor, „a Kardinális Prímás
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Ã Eminenciája és sok értelmes nézŒk jelenlétében, – írja a Magyar Hírmondó – ezen Go-
lyóbisnak nehézsége vala 1000 Árpa szem nyomó: fért beléje 4900 Cubicus ujnyi LevegŒ”.

A sikeres próbálkozók sorában SZABLIK ISTVÁN (1746–1816), a pesti piarista gimná-
zium fizikatanára a következŒ, aki 1784 nyarán több alkalommal is végrehajtott léggömb-
kísérletet. Pesten 1784. augusztus 22-én „estvéli 7 órakor bocsátá fel T. Szablik István Pi-
arista és a Természet tudomány tanítója egy ökör hólyagokból készült veres festékkel meg
tzifrázott, és gyantával békent repülŒ gollyóbist... ezen szárny nélkül repülŒ golyóbisnak
már harmadszori szerentsés lebontásával megmutatta azt, hogy valami a Frantzia és más
idegeny Nemzetek közt lehetséges, a Magyarok közt sem lehetetlen az”. A nagy csudála-
tot kiváltó esemény Szablik rendtársát, Benyák Bernátot is olyannyira lenyıgözte, hogy
versben állított emléket a még sosem látott pesti „légiparádénak”:

Felszökken csuda mıvészettel az égre a léggömb  
S álmélkodva a nép ellepi Pest tereit.

Egy almáskofa hagyja a hasznát és nyereségét,
Tágranyitott szemmel nézi a fellegeket.

Nemrég bajnoki kardjával gyŒzött a halálon,
S hökken a hadnagy most bomladozó csapatán.

Dobják városatyák is méltóságuk a sutba,
Testületük kivonul, s rendül a távolodón,

Rendül, s már az egeknek törvényt szabna, szokatlant,
Így tréfál meg a gömb nagytudományúakat.

Telve az utca, s a nép fut, mászik a ház tetejére,
Megdöbbent tömeget lát, aki szertetekint.

Íme a gömb, mely könnyı gáztól duzzad az égen, 
Csábít mindeneket futni dolguk elŒl.

MARTINOVICS IGNÁC (1755–1795), a magyar
történelem tragikus sorsú alakja – akirŒl csak ke-
vesen tudják, hogy a természettudományoknak is
kiváló mıvelŒje volt – 1784–85-ben három alka-
lommal hajtott végre sikeres léggömbfelbocsátáso-
kat Lembergben (Lvov), ahol az idŒ tájt az egye-
tem kísérleti fizikai és mechanikai tanszékének
volt a professzora.

Magyarországon az elsŒ, léggömbbel magasba
emelkedŒ ember bizonyos DR. MENNER volt, aki
hidrogénnel töltött léghajóján 1811. június 3-án
szállt fel a pesti VárosligetbŒl, s alig egyórányi légi
utazás után a Gyöngyös közelében fekvŒ Gents-
pusztán ereszkedett alá. Útja során selyembŒl ké-
szült ejtŒernyŒkkel kisebb háziállatokat bocsátott
le, amelyek sértetlenül értek földet.
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Még ugyanabban az évben, szeptember 15-én este 6 órakor DR. KRASKOWITZ or-
vos szállt fel Pozsonyból. A korabeli források arról tudósítanak, hogy 1538 öl (1 öl =
1,896 méter), azaz nagyjából 3 kilométeres magasságot ért el (ezt légnyomásmérŒvel
tudták viszonylag nagy pontossággal mérni). Egy óra múlva a FertŒ-tó közelében lan-
dolt a helybeli lakosság nagy ünneplése közepette.

Az elsŒ évek után egyre sırıbben követték egymást a léghajós utazások – mond-
hatni megszokottá vált a lassan tovaúszó hatalmas léggömbök látványa. Ezzel együtt
természetesen növekedett az utasok tábora is, akik élelmes vállalkozók közremıkö-
désével, némi fizetség ellenében maguk is átélhették a „repülés” mámorító érzését.
Ha hinni lehet az egykorú sajtónak, Budapesten az 1896-os millenáris ünnepségek so-
rán több mint hétezer utas gyönyörködhetett a magasból a fŒváros panorámájában.
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A  KORMÁNYOZHATÓ  LÉGHAJÓ

Habár a francia Montgolfier testvérek hŒlégballonjának nagy szenzációt kiváltó fel-
szállása a légi utazások dinamikus fejlŒdését vetítette elŒre, a léggömbtúrák látványos
megszaporodása, a távolsági és magassági rekordok szinte menetrendszerı túlszár-
nyalásai ellenére még száz év múltán is azt látjuk, hogy az emberi repülés ügye egy
helyben topog. A léggömbök irányíthatatlansága folyamatosan keserítette a kísérle-
tezŒk életét, és a szél kénye-kedve szerint alakuló, túlságosan is szabad szárnyalás
megzabolázására hivatott konstrukciós változtatások egyike sem járt sikerrel. Ezek
között voltak például a légellenállás csökkentésére irányuló alaki módosítások. A
léghajókat szivar alakúra, azaz áramvonalasra építették, de a többségében rosszul
szigetelŒ, gumírozott anyagból készült hajótestekbŒl gyakori volt a gázszivárgás,
így a gondola súlya alatt azok megcsuklottak vagy teljesen összerogytak. A kor-
mányzásra, valamint a széliránytól eltérŒ helyzetváltoztatásra kiagyalt mechanikus
eszközöknek pedig szinte áttekinthetetlen arzenálja látott napvilágot. Vitorlák,
evezŒlapátok, szélkerekek, sırített levegŒvel mıködtetett fúvókák, lŒporos raké-
ták szinte ezernyi változata került kipróbálásra, de azok sorra csŒdöt mondtak. SŒt,
bármily hihetetlen, az ábrándkergetŒk fejében még olyan fantasztikus gondolat is fel-
vetŒdött, hogy a léghajókat madarakkal kellene vontatni.
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Igen szellemesnek bizonyult viszont Pierre Jullien órásmester ballonja, amelyet ru-
gós óramıvel forgatott két propeller hajtott, és az elmondások szerint még kisebb lé-
gáramlatokkal szemben is tudott haladni. A dolog szépséghibája csupán az volt, hogy
ezt az attrakciót egy mindössze négy méter hosszú modell volt képes végrehajtani, a pá-
rizsi cirkusz közönségének nagy gyönyörıségére.

Két évvel késŒbb, 1852-ben Henry Giffard (1825–1882), az önjáró léghajók meg-
valósításában már komoly elŒrehaladást ért el vetélytársaival szemben. Giffard a
gŒzgépek szakavatott ismerŒje volt, egy saját készítésı, gŒzzel hajtott motort szerelt
léghajójának gondolájába, amely egy tolólégcsavart forgatott. Jóllehet, a nagy töme-
géhez képest kis teljesítményt nyújtó gŒzmasina mindössze 10 km/óra sebességre tud-
ta ösztökélni ballonját, miáltal az csak szélcsendben volt képes elŒrehaladni, a tovább-
fejlŒdés útját kétségkívül kijelölte.

A mérnökök szilárd burkolatú léghajókról álmodoztak, de az akkoriban számításba
jöhetŒ anyagok tekintélyes önsúlya lehetetlenné tette kivitelezésüket. Szilárd vázra ra-
gasztott falemezekbŒl kísérelt meg léghajót építeni az orosz O. S. Kosztovics, de a cári
katonai vezérkar a munkálatokat a magas költségek miatt leállíttatta. Ismeretesek K. E.
Ciolkovszikj (1857–1935) ez irányú elképzelései is, azonban honfitársához hasonlóan az
Œ tervei sem nyerték el a felsŒbb körök támogatását. IdŒközben Étienne Lenoir
(1822–1900) feltalálta a világítógázzal mıködtetett kétütemı, belsŒ égésı motort, amely-
nek tömeg/teljesítmény viszonya lényegesen kedvezŒbb volt a gŒzgépekéénél. Ezek a
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kedvezŒ tulajdonságú motorok fordulatot hoztak a léghajózásban is, de még mindig
csak szélcsendes idŒben voltak kormányozhatók.

A léghajók szerkezeti felépítésében forradalmian új megoldást a magyar SCHWARZ

DÁVID találmánya jelentette, akinek elsŒként sikerült a világon kormányozható, me-
revvázas „légjáró gépet” megépítenie. Schwarz a szkeptikusok kételyeivel szemben
a fémburkolatú léghajókban látta a jövŒt; elgondolását léghajójának 1897 novembe-
rében történŒ sikeres kipróbálása fényesen igazolta. A vázszerkezet külsŒ burkát az
akkoriban még konstrukciós célokra egyáltalán nem használt alumíniumból készítet-
te, elindítva ezáltal ezt a könnyıfémet világhódító útjára más közlekedési eszközök
gyártásában is. (Az alumíniumot 1827-ben fedezte fel Friedrich Wöhler német vegyész,
s az ára a kezdeti években a nemesfémek értékével volt összemérhetŒ.) 

Schwarz Dávid azonban nem volt a sors kegyeltje.Tíz hónappal azelŒtt hunyt el Bécs-
ben, hogy léghajójának sikeres berlini próbaútjára sor került volna. A komoly anyagi gon-
dokkal küszködŒ özvegy eladta férje tervrajzait a léghajózás egy másik megszállottjának,
Ferdinand von Zeppelin (1838–1917) grófnak. Az Œ konstrukciói – amelyekben számos,
Schwarztól átvett lényeges elvet alkalmazott – vitték azután diadalra a léghajózás ügyét.
Zeppelin-féle léghajó 1900. július 2-án repült elŒször, nyolc percig tartózkodott a le-
vegŒben és maximális 31 km/óra sebességet ért el. Ezzel végleg bizonyítást nyert, hogy
a szilárd burkolatú léghajók alkalmasak a légi közlekedésre.

Amikor a katonai vezetŒk ráébredtek, hogy a légi eszközök hadicélokra is kivá-
lóan felhasználhatók, tucatjával kerültek ki a gigantikus hangárokból a „légi dinosza-
uruszok”. A legtöbb monstrum németországi mıhelyekben készült, de a zeppelinláz

244

A Hindenburg léghajó New York fölött

UJ_KONYV  13.4.2005 13:59  Stránka 244



nem hagyta érintetlenül Amerikát sem. A gyártókat még az sem riasztotta vissza, hogy
gigantikus termékeik egész sora pusztult el légi szerencsétlenségek során. ElsŒsorban
az idŒjárási elŒrejelzés hiánya miatt estek gyakran áldozatául pusztító viharoknak, de
több tucatra volt tehetŒ azoknak a száma is, melyek valamilyen mıszaki hiba folytán
robbantak fel a levegŒben. Az egyik legmegrázóbb esetként emlegetik a német Zep-
pelin vállalat büszkeségének, a 245 méter hosszú Hindenburg léghajónak a kataszt-
rófáját. A Hindenburg 1937-ben, Frankfurtból a New Jersey állam Lakehurs városá-
ba érkezve, a légikikötŒben ismeretlen okból kigyulladt, és több tucat utasa a lángok
közt lelte halálát.

Mindezek ellenére a léghajóutazások igen népszerıek voltak, 1920-tól már menet-
rendszerı gyakorisággal jártak a légi óceánjárók az Atlanti-óceán két partja között.
Háborús helyzetben azonban mindinkább nyilvánvalóvá vált sebezhetŒségük. A nagy-
méretı és lomhán mozgó léghajók könnyı célpontot jelentettek a légvédelmi ágyúk
számára, a fürge vadászgépek megjelenésével pedig sorsuk végképp megpecsé-
telŒdött. Az égi kolosszusok rövid, ám annál tüneményesebb pályafutása véget ért,
helyettük olyan emberkéz alkotta szerkezetek keltek szárnyra, amelyek végérvénye-
sen átvették a hatalmat a levegŒt sok millió éven át uraló madaraktól.
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SCHWARZ DÁVID
(1850–1897)

A technika történetében kevés az olyan szerencsés feltaláló, aki jelentŒs újításáért vagy
éppenséggel korszakalkotó találmányáért még életében részesült volna az Œt megilletŒ
elismerésben. Nemritkán csak a következŒ generáció tudománytörténészei szolgál-
tattak erkölcsi elégtételt egy-egy méltatlanul mellŒzött vagy már rég elfeledett felta-
lálónak, akinek alkotását késŒbb mások vitték sikerre. A fentiekben leírtak teljes egé-
szében ráillenek a magyar haza szülöttjére, Schwarz Dávidra, a szilárd burkolatú, kor-
mányozható léghajó feltalálójára.

Schwarz Dávid 1850. december 7-én, Keszthelyen látta meg a napvilágot egy sze-
génysorban élŒ kereskedŒcsalád hetedik gyermekeként. A kis Dávid alig múlt kétéves,
amikor édesapja elhunyt, és az amúgy is szıkös körülmények között élŒ család még
nagyobb nyomorba süllyedt. Elemi iskoláit szülŒvárosában végezte, majd keres-
kedŒtanonc lett. Keszthelyen, késŒbb a szlavóniai Kudinán fakereskedésbŒl tar-
totta fenn magát. Itt ismerkedett meg egy jómódú zágrábi fakereskedŒ lányával,
Kaufmann Melániával, akit 1880-ban feleségül vett. (Házasságukból három gyer-
mek született; a legfiatalabb, Schwarz Vera, a Bécsi Opera örökös tagja, 1964-ben
hunyt el.)

Schwarz Dávid munkájából adódóan sok idŒt töltött erdŒirtásoknál, a fırésztele-
peken, és bár mıszaki képzettsége nem volt, kiváló technikai érzékérŒl vall, hogy a
fafeldolgozó gépeken számos újítást hajtott végre. Sorsa úgy hozta, hogy hosszabb ide-
ig egy világtól elzárt területen kellett irányítania a fakitermelést. Erdei szállásán a ma-
gányos, hosszú téli estéket a felesége által hozzá juttatott könyvek olvasásával töltöt-
te. Így került kezébe Arisztotelésznek egy bölcseletekkel és mıszaki kérdésekkel
foglalkozó könyve. EttŒl kezdve érdeklŒdése a mıszaki tudományok felé fordult, és
minden ilyen témájú könyvet elolvasott, amihez csak hozzá tudott férni. FeltehetŒen
ekkor fogant meg fejében a merev vázas léghajó gondolata, ami azután gyökeresen
megváltoztatta életét. Éppen emiatt, a következŒ évek folyamán vállalkozása látvá-
nyos hanyatlásnak indult, ugyanis jószerével mással sem foglalkozott, mint újszerı lé-
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gi jármıvének gyakorlati kivitelezésével. Környezete egyre inkább hóbortosnak kezd-
te tartani Schwarz urat, ellenben felesége mindvégig pártfogolta férje nem éppen hét-
köznapi ambícióit.

Schwarz Dávid léghajótervezete újszerıségével több alapvetŒ ponton eltért kor-
társainak hasonló konstrukcióitól, aminek köszönhetŒen ma joggal tekintjük Œt a
kormányozható, szilárd burkolatú léghajó feltalálójának. MindenekelŒtt Schwarznak
tulajdonítható annak felismerése, hogy az alumínium a legalkalmasabb anyag a lég-
hajó elkészítéséhez. Az alumíniumot 1827-ben fedezték fel, de csak az 1855-ös pári-
zsi világkiállításon mutattak be elŒször alumíniumtömböt. Miután ipari méretekben
történŒ elŒállításával rohamosan csökkenni kezdett az alumínium ára, megnyílt rá a
lehetŒség, hogy a mıszaki életben is alkalmazzák. Schwarz léghajója volt a világ elsŒ
alumíniumból készült közlekedési eszköze, de korszerısége ezenkívül a szerkezeti fel-
építésében, alakjában és az utastérnek (gondola) a hajótesthez való szilárd össze-
kapcsolásában is megmutatkozott. A szerkezet helyes megválasztásával biztonsá-
gosabbá tette a léghajók feltöltését és a gáz nyomásának egyenletességét. Az alak-
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nak a kúpos formára történt kiképzése azt eredményezte, hogy haladás közben a
léghajó mögött keletkezŒ káros légörvények jelentŒs mértékben lecsökkentek. A
szilárd rögzítésı gondola kivitelezésével egy sor olyan veszélyforrás kiküszöbölé-
sét érte el, amelyek addig számos baleset elŒidézŒi voltak, ugyanakkor a motorral
történŒ meghajtás és a kormányzás lényegesen egyszerıbbé vált. Mindez azonban jó
ideig csak Schwarz tervrajzaiban szerepelt, mivel az Osztrák–Magyar Monarchia ha-
dügyminisztériumának illetékesei a tervet ugyan megvalósíthatónak találták, elkészí-
téséhez anyagi támogatást nem adtak.

Tudomást szerzett azonban Schwarz terveirŒl Oroszország bécsi katonai attaséja,
aki, miután meggyŒzŒdött a számítások helyességérŒl, 1892-ben kieszközölte, hogy
az orosz hadügyminisztérium meghívja Œt Pétervárra léghajójának megépítésére.
Schwarz megkötötte a szerzŒdést, egyben megállapodott Carl Berg rajnai alumínium-
gyárossal, aki vállalta a szükséges lemezek és idomok elkészítését. A 3280 m3 térfo-
gatú, henger alakú és kúpos kiképzésı léghajó 1894 nyarára készült el. Felhajtó-
erejét Sczwarz 948 kg-ra tervezte, de mivel a 10 lóerŒs Daimler-motor súlya az 
üzemanyaggal és hıtŒvízzel együtt 468 kg-ot tett ki, a léghajó hasznos terhelése mind-
össze 385 kg volt. A léghajó hidrogénnel való feltöltése azonban nem sikerült. A
gázzsákok rossz minŒsége miatt a gáz egészen rövid idŒ alatt „elszelelt”, jó néhány
töltés közben elrepedt, aminek következtében több feszítŒhuzal is elszakadt. Mivel
az építésre szánt költségek egyébként is többszörösen túllépték a tervezett kiadá-
sokat, a honvédelmi miniszter által kijelölt szakbizottság arra a megállapításra ju-
tott, hogy a léghajó katonai célokra nem hasznosítható. Schwarzcal közösen megál-
lapodva szerzŒdést bontottak, és leállították a léghajóprogramot. A fennmaradt do-
kumentumokból egyértelmıen kitınik, hogy a tervek jók voltak, és a kudarcért nem
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a feltaláló hibáztatható; a beépítésre került gyenge minŒségı anyagok hiúsították
meg a léghajó felszállását. 

Carl Berg, aki mindvégig jóindulattal viseltetett Schwarz Dávid iránt, felkarolta a tönk
szélére került feltalálót, és elérte, hogy a továbbiakban Poroszország számára készítsen
léghajókat. Ennek remélt hasznából a szerzŒdés értelmében Berg és Schwarz egyen-
lŒ arányban osztoztak volna. A porosz kormány anyagi forrásokat nem biztosított a
vállalkozás számára, így annak minden terhét egyedül a vagyonos Berg viselte. Az új
léghajó, amely technikai paramétereit tekintve csaknem pontosan megegyezett a ko-
rábbival, 1896 késŒ Œszére készült el. Felbocsátani azonban nem sikerült, mivel a fel-
töltésére rendelkezésre álló gáz rossz minŒsége miatt képtelen volt a szükséges fel-
hajtóerŒt biztosítani. 

Schwarz Dávidnak a szerelési munkálatok irányítása mellett gyakran kellett anyag-
beszerzési ügyekben eltávoznia BerlinbŒl. 1897 januárjában éppen Bécsben tartóz-
kodott, amikor a vegyimıvektŒl megkapta a hírt, hogy elkészült és átvehetŒ az im-
máron kifogástalan minŒségı hidrogéngáz. Schwarz azonban a siker kapujában az
utolsó lépcsŒfokot már nem tudta megtenni. 1897. január 13-án, Bécsben, a „Zur Lin-
de” vendéglŒ elŒtt az utcán tüdŒvérzést kapott, és meghalt.

Feltalálónk halála azonban nem jelentette egyben léghajója sorsának megpecsé-
telŒdését is. Özvegye, Melánia asszony – talán férje iránti kegyeletbŒl – nem adta fel
a küzdelmet; átvette a befejezŒ munkálatok irányítását. Az eredeti elképzelés szerint
a léghajó próbaútját maga Schwarz Dávid hajtotta volna végre, így azonban arra egy
más alkalmas személyt kellett találni. Ám léghajós gyakorlattal rendelkezŒ férfiú
nem egykönnyen találtatott, különösen egy soha ki nem próbált típus esetében. Vé-
gül jelentkezett egy leszerelt porosz tiszthelyettes, bizonyos Ernst Jagels, aki e téren,
sajnos, semmiféle tapasztalattal nem rendelkezett.

A világ legelsŒ szilárd burkolatú, kormányozható léghajójának a próbaútjára Ber-
linben, 1897. november 3-án került sor. A nem mindennapi eseményt tucatnyi hiva-
talos jelentés, hírlapi tudósítás és élménybeszámoló örökítette meg az utókor számá-
ra. Máig érthetetlen, hogy a felszállást annak ellenére megkezdték, hogy a talajközel-
ben 7,5 m/s-os sebességı, erŒsnek számító szél fújt. A léghajó viszonylag hamar 460
méter magasságba emelkedett, ahol a szélsebesség már meghaladta a 14 m/s-ot, en-
nek ellenére széllel szemben is sikerült elŒrehaladnia. A légcsavartárcsáról azonban
váratlanul lecsúszott a hajtószíj, emiatt a léghajó kormányozhatatlanná vált. A gon-
dolában helyet foglaló Jagels ettŒl annyira megrémült, hogy hirtelen túlontúl sok gázt
engedett ki a szelepen. Ennek következtében a léghajó rohamosan süllyedni kezdett,
és a durva földet érés következtében megsérült. A kísérlet mindezek ellenére fénye-
sen igazolta Schwarz Dávid mıszaki alkotásának sikerét. Hadd idézzünk most a 
kortárs szakértŒk véleményeibŒl: „...a felszállás a várakozásnak megfelelŒen történt,
a léghajó leküzdötte az ellenszelet, amit a megfigyelŒ tisztek nagy elégtétellel a léghajó
kormányozhatóságának bizonyításaként üdvözöltek. A kísérlet tökéletesen sikerült
volna, ha a szél nem dobja le a hajtószíjat elŒször a jobb, majd a bal légcsavarnál. Ha
a szíjakat védŒszerkezettel látták volna el, – ez nem történt volna meg, de senki sem lát-
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ta elŒre ezt az eshetŒséget... A léghajó a jelenlévŒ mérnökökben csodálatot keltett. Kü-
lönleges érdemként említették mind a léghajó felépítésének módját, mind annak ötle-
tét. Méltányolták a gondola fix rögzítését a hajótesten, ami nem sikerült, vagy eszébe
sem jutott senkinek Schwarz úr elŒdei közül.” (Die Reichswehr, az osztrák hivatalos
katonai szaklap 1897. nov. 6-i száma)

„...Nagyon sajnálatos, hogy Schwarz zseniális mıvének befejezése elŒtt meghalt és
az elsŒ felszállást nem Œ irányíthatta, holott életét teljesen mıvének szentelte. A konst-
rukció minden részével összenŒtt és ha személyesen végezhette volna a felszállás irá-
nyítását, bizonyára nem következik be a szerencsétlenség. A felszállás bebizonyította,
hogy Schwarz léghajója a 7 méteres széllel szemben is megállta helyét. A végzetes
leszállás tanulságai bebizonyították, hogy a sikertelenséget nem a találmány alapszer-
kezete okozta, a feltaláló nem volt hibás.” (Illustrierte Zeitung, 1897. nov. 18.)

„...A folyó év januárjában elhunyt magyar állampolgár, Schwarz Dávid irányítha-
tó léggömböt talált fel... Minthogy sem nálunk a honvédminisztérium, sem Ausztriá-
ban a Landwehr minisztérium, sem a közös hadügyŒrség nem támogatta a derék fel-
találót, Œ kormányengedély alapján kivitte irányítható léggömbjét Berlinbe... A Schwarz
Dávid féle irányítható léggömböt tegnap mutatták be Berlinben, szabadon repülve, a
légzsák megtöltése és a felszállás rendben folyt le...” (Pesti Hírlap, 1897. november 5.)

A berlini felszállás megtekintésére kivonult nagyszámú szakértŒ és laikus között
jelen volt Ferdinand von Zeppelin (1838–1917) német gróf is, aki Schwarz Dávidhoz
hasonlóan évek óta a kormányozható léghajó megvalósításán fáradozott. Valljuk meg,
nem nagy sikerrel. Bár társadalmi pozícióját felhasználva a lehetŒ legmagasabb kö-
rök támogatását is sikerült megnyernie (még a német császárét is) ügyének elŒmoz-
dítása érdekében, a porosz hadügyminisztérium minden egyes Zeppelin-féle légha-
jótervezetet visszautasított azok kivitelezhetetlensége miatt. Zeppelin gróf azonban
a tettek embere volt, és amikor látta az alumíniumburkolatú léghajó sikeres felbocsá-
tását, Carl Berg közvetítésével megvásárolta a terveket a szorult helyzetben lévŒ öz-
vegytŒl. A megkötött szerzŒdés értelmében Zeppelin gróf „...kötelezettséget vállal ar-
ra, hogy az elsŒ 30 eladandó léghajó mindegyike után Schwarz örököseinek 10 000 (!)
márkát fizet...”

Zeppelin kétségtelen érdeme, hogy a léghajózás ügyét sikerre vitte, az azonban
megcáfolhatatlan tény, hogy jó néhány alapelvet és technikai ötletet Schwarz Dávid-
tól vett át. A léghajók, melyek hamarosan zeppelin márkanéven váltak ismertté, jö-
vedelmezŒ üzletágnak is bizonyultak. A német gróf pedig nemcsak konstruktŒrként,
hanem üzletemberként is ügyesnek bizonyult. Sikerült ugyanis oly módon irányíta-
nia a dolgokat, hogy a feltaláló örökösei a szerzŒdésben foglaltakkal ellentétben
összességében mindössze 15 000 márka jutalékot kaptak. 

Az idŒ rég eljárt a léghajók felett, és csak némi nosztalgiával gondolhatunk arra,
mily kevesen múlott, hogy a maga korában a repülés diadalát szimbolizáló, felhŒjáró
ezüstbárkák nem éppen hazánkfia nevét hirdették szerte a nagyvilágban.
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SZELEK  SZÁRNYÁN

Mialatt a léggömbfelszállások reneszánszukat élték, azok az ezermesterek, akik ma-
kacsul hittek a szárnyakon való felemelkedésben, egy percet sem pihenve, lanka-
datlan szorgalommal buzgólkodtak egy ilyen gépmadár megalkotásán. A vitorlá-
zórepülés kezdetei visszanyúlnak a történelmi múltba. Már az ókorból maradtak
fenn legendák szárnyaló emberekrŒl; közülük a legismertebb Ikarosz és Daidalosz
mitikus története, amely tudvalevŒen csupán az emberi képzelet szüleménye. Az
arab krónikákban maradt nyoma Abu Kvázim Abbasz ben Firnász repülési kísér-
letérŒl, aki 880 körül Córdobában „testét tollakkal fedte be, hátára két szárnyat
kötött, azután egy magaslatra ment, és leugrott onnét”. Az esemény végkifejletérŒl
ugyan hallgat a krónika, annyit azonban megkockáztathatunk, ha a derék ara-
bunknál nem volt tartalékban egy repülŒ szŒnyeg is, akkor kísérlete szó szerint út-
törŒ lehetett. Valamikor az elsŒ évezred fordulóján a perzsiai Nisapurban Al Ga-
bari, karjaira deszkalapokat erŒsítve, próbált meg egy mecset tetejérŒl alászállni;
életével fizetett vakmerŒségéért. 1120-ban Oliver of Malmesbury Benedek-rendi
szerzetesnek állítólag már sikerült karjára-lábára kötözött szárnyakkal néhányszor
tíz métert odébblibbennie, de Œ is lezuhant és combját törte. Néhány évtizeddel késŒbb
Konstantinápolyban egy Agarenus nevı szaracén törte magát össze egy hasonló meg-
gondolatlan próbálkozás során. Nem volt nagyobb szerencséje Wan-Hu mandarinnak
sem a távoli Kínában, aki 1500 körül 47 rakéta hajtotta sárkánnyal próbálta meg a
madarak példáját követni. A füst- és tızokádó sárkány a vesztét okozta. Ugyanerre
a sorsra jutott volna a skót John Damiant apát is, ha 1507-ben a stirlingi várfokról tör-
ténŒ aláugrásakor alant nincs éppen egy életmentŒ trágyadomb. IdŒben eljutottunk
a reneszánsz korához, az egyetemes mıvészet egyik legnagyobb alakjához, Leonar-
do da Vincihez (1452–1519). Az itáliai festŒ, szobrász, építész, mérnök és feltaláló fog-
lalkozott matematikával, fizikával, anatómiával, optikával, mechanikával és nem utol-

sósorban gépek
konstruálásával is. A
repülés kérdése is
érdekelte, tanulmá-
nyozta a madarak
röptének mechaniz-
musát, és számtalan
rajz maradt utána
különféle repülŒ
szerkezetek terve-
irŒl. Vázlatai között
találni izomerŒvel
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mıködtetett helikoptert, ejtŒernyŒt és merev szárnyú siklórepülŒt is, jóllehet ezek so-
hasem készültek el.

ValószínısíthetŒ, hogy hosszabb ideig sikerült levegŒben maradnia vitorlázásra al-
kalmas szerkezetével az egykori történelmi Magyarország területén fekvŒ Vörös-
klastrom természetbúvár barátjának, bizonyos Ciprián atyának. A világi dolgok iránt
is élénken érdeklŒdŒ szerzetes ugyan szerencsésen túlélte repülését, de „ördögszeke-
rét” 1770-ben Szepesbéla fŒterén elégették. Minden jel szerint ezt a kísérletet tekint-
hetjük az elsŒ dokumentált, sikeres vitorlázórepülésnek.

A németek ma is „ulmi szabónak” nevezik azokat a becsvágyó embereket, akik a
magasba törnek, de felkészületlenségük miatt csúfos kudarcot vallanak. A nem ép-
pen hízelgŒ jelzŒ akkor született, amikor 1811. március 30-án Albrecht Ludwig Berb-
linger (1770–1829), Ulm városának szabómestere a császár, a helyi elŒkelŒségek és a
szájtáti tömeg szeme láttára a dóm tetejérŒl leugorva szerette volna átrepülni a Du-
nát. Felcsatolható szárnyai azonban összecsapódtak, s a kapálózó szabómester maga-
tehetetlenül zuhant alá. Szerencséjére azonban éppen a folyóba pottyant, így az ijedt-
ségen kívül nagyobb baja nem esett.

Pár évvel késŒbb Jacob Degen svájci órásmester arra az elgondolásra jutott, hogy
csapkodó szárnyú szerkezetének magasba emelkedését léggömbbel fogja segíteni. A
párizsi Mars-mezŒn végrehajtott kísérlet azonban nem sikerült, és a csalódott közön-
ség alaposan elagyabugyálta a jobb sorsra érdemes feltalálót.

A repülés történetének kiemelkedŒ alakja, sir George Cayley (1773–1857) elsŒként
írta le az aerodinamika több alapvetŒ törvényszerıségét. Felismerte a szárnyszelvé-
nyek, az áramvonalazás és a kormányzáshoz szükséges farokfelületek nélkülözhetet-
len szerepét. Az általa készített szerkezettel 1853-ban kocsisa – Cayley ekkor már
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ugyanis nyolcvanéves volt – az angliai Brompton közelé-
ben csaknem fél kilométer hosszan siklott alá egy magas-
latról a völgybe. Nem sokkal ezután Cayley távozott az
élŒk sorából, s úttörŒ kísérlete feledésbe merült.

A siklórepüléssel próbálkozó „madáremberek” hosszú
lajstromát Otto Lilienthallal (1848–1896) fejezzük be, akit
a motor nélküli repülés atyjának tartanak. Lilienthal szi-
gorúan tudományos szempontok alapján készítette el
könnyı szerkezetı, merev szárnyú siklórepülŒjét, amely
oly módon volt kiképezve, hogy középütt egy szabadon
hagyott nyílásban maga foglalhatott helyet. Kertjében egy
magas ugrótornyot ácsoltatott, ahonnét több száz próba-
ugrást hajtott végre. Az így nyert tapasztalatokat haszno-

sítva folyamatosan tökéletesítette konstrukcióját, mígnem elérkezettnek látta az idŒt,
hogy komolyabb próbatételnek tegye ki törékeny „repülŒjét”. BerlintŒl 50 kilomé-
terrel északnyugatra, a rhinowi dombokat választotta próbastartjainak színhelyéül,
ahol a dombok oldalán az állandóan felfelé törŒ légáramlás könnyedén hátára tudta
venni Lilienthal szárnyas szerkezetét. Konstrukciója beváltotta a hozzá fızött remé-
nyeket, percekig a levegŒben tudott maradni, miközben felszállási helyétŒl több száz
métert tett meg. Igazi látványosságnak számítottak ezek a légi vitorlázások, BerlinbŒl
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valósággal özönlöttek az
emberek Lilienthal mutat-
ványának megcsodálásá-
ra. 1896. augusztus 9-én
azonban bekövetkezett a
baj. Aznap már éppen
harmadik alkalommal
szállt a magasba a német
feltaláló, amikor hirtelen
szélcsend állt be, mire a
siklórepülŒ elvesztette se-
bességét s mintegy húsz
méter magasságból a föld-
re zuhant. Lilienthal sú-
lyos gerincsérülést szenve-

dett, amelybe néhány óra múltán belehalt.
Ebben az idŒben viszont már egyre bŒvült azoknak a tábora, akik belátták, hogy

emberi izomerŒvel nem lehetséges a repülés, sŒt, az igazi magasságokba vágyó új-
kori aviatikusok a domboldalakról való alávitorlázást sem tartották kielégítŒnek.
Jól tudták, erŒs, de könnyı motorok kellenek ahhoz, hogy az igazi eget hasító gépek
sikerrel nyergelhessék meg a felhŒket. A mérnökök, konstruktŒrök, ezermester-fel-
találók fejlesztései már ebbe az irányba mutattak. Habár Lilienthal tragédiája pontot
tett a repülés históriája egyik fejezetének végére, azt mégsem állíthatjuk, hogy vég-
legesen lezárult volna az emberi erŒvel történŒ repülés korszaka. A motor nélküli vi-
torlázórepülés és a sárkányrepülés a legkedveltebb légi sportok közé tartoznak nap-
jainkban is. A vitorlásokat vontatással egy másik repülŒgép juttatja fel nagy magas-
ságokba, majd leoldva, azok akár több tíz órán keresztül is képesek a levegŒben
fennmaradni. A vakmerŒ sárkányrepülŒk pedig hegycsúcsokról elrugaszkodva sik-
lanak alá, szintúgy akár órákig élvezve a madárperspektíva nyújtotta élményeket.
SŒt, az izomerŒ hajtotta repülés lehetetlenségének a dogmája is megdŒlt. Az utób-
bi évtizedek csúcstechnológiája olyan szuperkönnyı anyagok kifejlesztését ered-
ményezte, hogy számos „géppillangó” megalkotása vált lehetŒvé. 1979. június 
12-én MacCready lábmeghajtású, tolólégcsavaros Gossamer Albatross (hártyaal-
batrosz) szerkentyıjével 2 óra 50 perc alatt átpedálozta a La Manche csatornát, el-
nyerve ezzel a repüléstörténet minden eddiginél legnagyobb összegı díját, a 
100 000 fonttal együttjáró Kremer-díjat.
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CIPRIÁN BARÁT

Számtalan vérbeli természetjáró vallja, hogy a Kárpátok legvadregényesebb tája a
Szepesség és Galícia határánál húzódó Pieninek hegyvonulata; e mészkŒszirtlán-
colat mintegy 35 kilométer hosszan ágyazódik be az Északnyugati-Kárpátok 
ívébe. A meredek hegyoldalak haragoszöld fenyveseibŒl felágaskodó vakító fehér
ormok látványa önmagában is elegendŒ, hogy megigézze az idelátogatót, de a Ter-
mészet Mester – örömét lelve az alkotásban – mindezt még megtoldotta azzal,
hogy annak idején a déli oldalra egy csodaszép hasadékvölgyet is húzott ujjával,
amelyben megszámlálhatatlanul sok év óta terelgeti Dunajec nevı, rakoncátlan fo-
lyólegénykéjét.

És ott, ahol a Dunajec a 800-1000 méter magasságú sziklasüvegek közt szık szur-
dokban töri át a szirtövet, történelmi idŒk emlékét ŒrzŒ szerzeteskolostor, a híres Vö-
rösklastrom vigyázza a szoros bejáratát. Nevét vélhetŒen a vörös cseréppel borított
tetejétŒl és ugyanolyan színı téglafalaitól kapta. A klastromot Lomniczi Kakas mes-
ter alapította 1319-ben a karthauzi szerzetesek számára, amely azután az övék is ma-
radt egészen a XVI. század közepéig, amikor is I. Ferdinánd a kolostort összes birto-
kával együtt (11 falu) a szepesi prépostnak adományozta. Nem sokáig maradt azon-
ban tulajdonában, gazdát cserélt, majd kézrŒl kézre adták, mígnem a XVII. század-
ban hosszabb idŒre a Rákócziak bírták. 

1710-tŒl a kamalduli szerzeteseknek (a bencés rend remeteága) adott otthont,
egészen 1782-ig, amikor II. József feloszlatta a szerzetesrendeket. Azóta a kamaldu-
li rendnek Magyarországon újabb közössége nem jött létre, a Vörösklastrom pedig át-
került az eperjesi görög katolikus püspök birtokába.

A kamalduli szerzeteseket ruhájuk után fehér bencéseknek is nevezték, akik fŒ fel-
adatuknak a hitterjesztést tekintették, de ezenkívül a gazdálkodásban, gyógyításban
és a tudományok mıvelésében is élen jártak. Életvitelükre a csendes szemlélŒdés és
meditáció volt a leginkább jellemzŒ, napi teendŒiket magukba zárkózva, némán vé-
gezték. A szorgalmas barátok valósággal felvirágoztatták vörösklastromi rendházu-
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kat, felújították és kibŒvítették az épületegyüttest, ahol kórházat, gyógyszertárat és
teológiai iskolát is berendeztek.

1756-ban a kamalduli szerzetesek nyitrai rendházából bizonyos Jaisge Ferenc Ig-
nác, felvett nevén Ciprián fráter (1724–1774) kérte felvételét a világtól eldugott Vö-
rösklastromba. Az eredetileg lengyel Sziléziából származó fiatal barát sokoldalúságá-
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val hamarosan az itteni szerzetesi
közösség leghasznosabb tagjává
vált. MindenekelŒtt seborvosként
szerzett hírnevet, de mint botani-
kus, alkimista és gyógyszerész is
jeleskedett. Amikor csak tehette,
járta a környék hegyeit, gyógynö-
vényeket gyıjtött és a maga ne-
mében egyedülálló füvészkönyvet
és herbáriumot állított össze. A
272 préselt gyógynövénybŒl álló
gyıjteményét mint a legrégebbi
ilyen kollekciót a Tátrai Nemzeti
Park tátralomnici múzeumában
Œrzik.

A derék szerzetest azonban
mégsem áldásos gyógyászati te-
vékenységéért tartotta meg em-
lékezetében az utókor. Az egyhá-
zi irattárban megŒrzött dokumentumok arról tudósítanak bennünket, hogy a minden
egyéb elfoglaltsága mellett örökösen fúró-faragó Ciprián atya egy olyan szárnyas
szerkezetet eszkábált össze, amellyel sikeres siklórepülést hajtott végre. Mindezt ál-
lítólag a KoronahegyrŒl aláereszkedve hajtotta végre úgy, hogy átrepülte a Dunajec
folyót és a kolostor udvarán landolt. Egyházi felettesei azonban aligha nézték jó
szemmel rendtársuk „szárnypróbálgatásait”, amit az is bizonyít, hogy 1770-ben Cip-
rián fráter „ördögszekerét” Szepesbéla fŒterén elégettették. A dokumentumok még
arról is szólnak, hogy a jobb sorsra érdemes szerzetest „olyan helyre vitték, ahol töb-
bé nem láthatja a hegyeket, nehogy ismét kísértésbe essék...” Mint oly sokszor a törté-
nelem során, a haladó és újat keresŒ szándék ezúttal is a maradiság és ostobaság fa-
lába ütközött, s jóravaló Ciprián barátunknak is lakolnia kellett azért, hogy engedett
álmai csábításának. De mint mindig, az efféle epizódok is csak egy pillanatra tudták
megtorpanásra kényszeríteni a haladást, s mint ahogy a Dunajec folyó görgeti félre
az útjába kerülŒ kŒsziklákat, úgy söpörte el a tudás is a dogmákból emelt falakat.

Azóta csaknem két és fél évszázad telt el, de a tájon szinte nem változott semmi.
A Vörösklastrom ugyanolyan méltóságteljesen vigyázza a szoros bejáratát, s a 
Koronahegy is éppoly rendíthetetlen egykedvıséggel nézegeti magát a Dunajec csil-
logó vizében, mint hajdan. Csak akkor élénkül meg egy kissé a környék, amikor a szur-
dokon átérnek a vidám turistákkal megrakott szálfatutajok, s a nagy kalapos kormá-
nyosok hangos szóval mesélik a helybéli legendákat, vízimanókról, az ólublói kísér-
tetekrŒl, meg arról a bizonyos vöröskolostori szerzetesrŒl, aki – bármily hihetetlen –
képes volt repülni...
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MARTIN LAJOS
(1827–1897)

„A repülés megvalósítása nyomán az ember életkörülményei gyökeresen meg fognak
változni. A közlekedés messzemenŒen függetleníti magát majd a vasúti sínhálózattól,
a tengeri felségjog mellett ki fog alakulni a légi felségjog is. A tudományok, a mıvésze-
tek, az ipari termelés, a kereskedelem fejlŒdése lényegesen meggyorsul, és a forgalom
soha nem tapasztalt méreteket fog ölteni...” E látnoki megnyilatkozás Martin Lajos-
nak, a kolozsvári tudományegyetem rektorának a szájából hangzott el az 1895/96-os
tanévnyitókor, vagyis még abban az idŒben, amikor csak a megszállottak hittek a re-
pülés kivitelezhetŒségében. E derék férfiúnak, aki szinte az egész életét a repülés prob-
lémájának szentelte, sajnos nem adta meg a sors, hogy beteljesedve lássa jóslatát. Hat
évvel azelŒtt hunyt el, hogy a Wright fivérek repülŒ gépezete a levegŒbe emelkedett.

Martin Lajos 1827. augusztus 30-án született Budán. Apja, aki bormérésbŒl tar-
totta fenn a családját, fiát jogi pályán látta volna a legszívesebben, ám a kiváló mate-
matikai talentummal megáldott és a mıszaki kérdések iránt rendkívül fogékony ifjú
inkább a mérnökképzŒ intézetet választotta. Mint korának oly sok szépreményı if-
ja, Œ maga is beáll önkéntesnek a szabadságharc kibontott zászlaja alá. A világosi fegy-
verletétel után egy ideig bujdosik, majd elfogják, és néhány hétig tartó fogság után
kényszer-besorozzák az osztrák hadseregbe. További büntetésként átvezényelték a ná-
polyi mıszaki tisztképzŒbe iskolaszolgának, itt azonban felettesei hamarosan felismer-
ték matematikai tehetségét – lévén kedvtelésbŒl a növendékek számára matematikai
elŒadásokat tartott –, ezért áthelyeztették Martint a hadmérnöki akadémiára. Ennek
elvégzése és hadnaggyá avatása után kinevezték Kremsbe a mıszaki tanszázad taná-
rává. Itt született elsŒ találmánya, egy forgó hadirakéta tervezete, amellyel lényege-
sen növelhetŒvé vált a hatótávolság és a találati valószínıség. Az addigi tüzérségi röp-
pentyık gyatra találati pontosságát azok nem kielégítŒ stabilitása okozta, amelyet
Martin a rakéták hossztengely körüli pörgetésével kívánt kiküszöbölni. A forgatást a
rakétafúvóka köré erŒsített, ferdén hajló lapátkoszorúra (akárcsak egy miniatır tur-
binakerék) vezetett gázáramlással oldotta meg. Mindannak dacára, hogy a Martin-
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féle megoldás jónak mutatkozott és a szakértŒk is nagyra értékelték, az osztrák had-
sereg nem rendszeresítette. Ennek okát elsŒsorban abban kell keresni, hogy a hadi
arzenál raktárain túlságosan sok hagyományos röppentyı volt felhalmozva, melyek
átalakítása tetemes kiadásokkal járt volna. EttŒl eltekintve a szakemberek vélemé-
nye abban megegyezett, hogy „Martin számításai olyan feladatokat oldanak meg,
amelyeket matematikai módszerekkel azelŒtt nem tárgyaltak”. Ezt a matematikai szá-
mítási módszert sikerrel alkalmazták a késŒbbiekben a hajócsavarok tervezésénél is.
Maga Martin Lajos is behatóan foglalkozott e tárgykörrel, és egy átfogó tanulmány-
ban tette közzé eredményeit 1861-ben a Természettudományi Társulat Közleményé-
ben. Tudományos dolgozatai közül úgyszintén kiemelkedŒ A középfuterŒ befolyása
a forgatott test szilárdságára, amelyben a szakemberek egybecsengŒ véleménye sze-
rint messze megelŒzte korát a forgó testek szilárdságára vonatkozó számításaiban.
Fontosságukra igazán csak harminc év múlva derült fény, amikor a Laval-féle reak-
ciós turbinák megalkotásakor idŒszerıvé vált alkalmazásuk. Ugyancsak úttörŒ kez-
deményezésnek volt tekinthetŒ Martin Lajosnak az áramló vízbe helyezett testek (pl.
hajók, hídpillérek) esetében fellépŒ erŒk analitikus tárgyalása, amelyrŒl A víz elle-
nállása címen jelentetett meg egy értekezést. Martin Lajos eredményeinek lajstromá-
ból nem hagyható ki a légáramoltatók (ventilátorok) legkedvezŒbb alakjáról, a cent-
rifugálszivattyúkról, az ŒrlŒlapok legmegfelelŒbb rovátkolásáról írott tanulmányai,
de tervezett vízszintes szélkerék elrendezésı, a szélenergia 78 százalékát hasznosító
turbinát is. Ez utóbbi szerkezete igen jó hatásfokkal mıködött, és a kísérletek azt
mutatták, hogy már a másodpercenkénti egyméteres sebességı szellŒ is megforgat-
ta. A vízszintes szélturbinát a francia Castelet találta fel újra 1910-ben.

Sokrétı és igen szerteágazó matematikai-mıszaki munkássága elismeréseképpen
a Magyar Tudományos Akadémia 1861 decemberében levelezŒ tagjai közé választot-
ta. A nem sokkal ezután benyújtott A madárszárny erŒszete (erŒszet: dinamika) címı
akadémiai székfoglalójában már a madarak repülésének dinamikájával foglalkozott,
és ettŒl kezdve egyre inkább a repülés kérdései foglalkoztatják.

1872-ben, az akkor létesített kolozsvári egyetem felsŒbb mennyiségtani tanszé-
kének vezetŒ professzorává nevez-
ték ki.

Martin Lajos volt az elsŒ és a ma-
ga korában az egyetlen magyar tu-
dós, aki tudományos módszerekkel
kereste a repülés problematikus kér-
déseire a válaszokat. Ã volt az elsŒ
a repülés történetében, aki a re-
pülŒgépek kormányzásában nélkü-
lözhetetlen csırŒfelületek alkalma-
zására gondolt. A repülŒgépek szár-
nyain a változtatható hajlásszögı
csırŒfelületek megfelelŒ beállításá-
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val lehetséges a kanyarodás. ErrŒl
1892. október 27-én a követ-
kezŒket írta: „A felszállás beáll, ha
a szárnyak felváltását meggyorsít-
juk s a leereszkedés, ha azokat mér-
sékeljük. Horizontális mozgás jŒ
létre, ha a szárnylapokat lecsapás-
kor bizonyos lejtési szög alatt beál-
lítjuk, mégpedig, ha mindkét olda-
lon egyenlŒ hajlást adunk a szár-
nyaknak, egyenes mozgás, ha pedig
azokat a két oldalon ellenkezŒ szög
alatt beigazítjuk: kanyarodás jŒ lét-
re.” Ugyanebben az idŒben az 
orosz Nyezsdanovszkij is hasonló
elgondolásra jutott, de a tudomá-
nyos világ mindkettejükrŒl megfe-
ledkezett, s a csırŒfelületek talál-
mányát a Wright fivéreknek tulaj-
donították.

Bár Martin Lajosnak a repülés-
re vonatkozó megállapítása, misze-
rint „Amint a hajó sem a halak
módjára úszik, úgy a repülŒgép sem

fog úgy haladni a levegŒben, mint a madarak”, alapvetŒen helyesnek bizonyult, mégis a
madarak szárnycsapásaihoz hasonlóan, ún. lebegŒ-kerék segítségével kívánta a 
levegŒbe emelkedést megoldani. E repülŒ alkalmatosságának modelljébe rotációs for-
gást végzŒ lapátkoszorút épített, amely igen szellemes módon mıködött. A vízszin-
tes tengely körül forgó kerékbŒl küllŒszerıen álltak ki a lapátok, amelyek lefelé
csapódva emelŒerŒt fejtettek ki, majd felfelé mozogva élükre fordultak és csekély
ellenállást fejtettek ki. Szerkezetét 1896-ban próbálta ki, és a szemtanúk állítása sze-
rint az képes volt felemelkedni. Ez azonban máig sincs bizonyítva, s a további kísér-
leteket Martin Lajos 1897. február 4-i halála félbeszakította.

A repülés tudományának törté-
netében megbecsült hely illeti meg
Martin Lajost, akit annyi kortársá-
val együtt magával ragadott a ha-
tártalan vágyakozás a levegŒég
meghódítására, de annak megvaló-
sulását már nem érhette meg. A ko-
lozsvári Házsongárdi temetŒben
alussza örök álmát.
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A Martin-féle csırŒfelületek 

UJ_KONYV  13.4.2005 14:10  Stránka 260



NÉMETHY EMIL
(1867–1943)

Mulasztást követnénk el, ha a magyar aviatikusokat bemutató dicsŒségtablónkról le-
felejtenénk Némethy Emil portréját, aki az elsŒ légi kísérletek idején volt a repülés
dinamikájának elismert kutatója. Elméleti megállapításai és feltalálói érdemei méltó
helyet biztosítanak számára a repülés fejlŒdésérŒl szóló technikatörténeti munkák-
ban.

Némethy Emil a kiegyezés évében, 1867. február 17-én született Aradon. Miután
a budapesti Mıegyetemen gépészmérnöki diplomát szerzett, elsŒsorban a papírgyár-
tás technológiájában alkalmazott berendezések tervezésével és tökéletesítésével fog-
lalkozott, de a repülés elméleti kérdései iránt már akkoriban élénk érdeklŒdést tanú-
sított. Eredeti szakmájában külföldön is olyan nagy tekintélynek örvendett, hogy az
új európai papírgyártási technológiák meghonosítása céljából meghívták Japánba.
1897-ben tért vissza hazájába, majd elvállalta az aradi papírgyár igazgatását. Bár ide-
jének java részét a szóban forgó gyár felvirágoztatására fordította, nem maradt hıt-
len régi szerelméhez, a repüléshez sem. Behatóan tanulmányozni kezdte Loesslnek,
kora egyik legnagyobb tekintélyı aerodinamikusának értekezéseit, melyekben több
téves megállapítást talált. Ez indította Œt arra, hogy megalkossa saját tételeit, melyek
közül a legjelentŒsebb, hogy minden hordfelület (repülŒgépszárny) olyan súlyt képes
vízszintes irányú repülés közben emelni, mint amennyi annak a levegŒprizmának a tö-
mege, amely felett ez a hordfelület másodpercenként áthalad. EbbŒl következik,
hogy a repülŒgép emelŒerejét vagy a hordfelület nagyságának, vagy pedig a repülés
sebességének a növelésével lehet fokozni. Megállapításaival megelŒzte korát. Tétele
értelemszerıen síkszárnyú gépekre volt érvényes, és csak akkor avult el, amikor év-
tizedekkel késŒbb kifejlesztették a ma is használatos profilozott szárnyakat.

Némethy még 1900-ban épített egy sárkányrendszerı gépet, de motor hiányában
nem repülhetett vele. Elméleti számításai alapján több repülŒgépet is konstruált, de
a beépített kezdetleges és túl nehéz motorok miatt az csak szökdécselésekre volt ké-
pes.
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Ã volt azonban az elsŒ a világon, aki feltalálta – honfitársa, Martin Lajos idevágó
felismeréseitŒl függetlenül – a csırŒkormányt, a repülŒgépek kanyarodásához elen-
gedhetetlenül szükséges berendezést. Ezzel mind az amerikai, mind a francia re-
pülŒkonstruktŒröket jóval megelŒzte. Ezt az akkori nemzetközi szakirodalom is elis-
merte és illŒ módon méltatta – idŒközben azonban ez a tény teljesen feledésbe ment,
s ma már a Wright fivéreknek tulajdonítják e szerkezet feltalálását. Habár ennek oka-
it e helyütt nem áll módunkban kutatni, legalábbis tınŒdésre késztet, hogy miként
bántunk a múltban és bánunk jelenleg is szellemi javainkkal. Önismereti kötelessé-
günk feltárni a feledésbe merült múltbéli értékeinket, és ha kell, restaurálni tudomány-
történeti tablónk kifakult részeit!

Ugyancsak Némethy Emil volt az elsŒ a világon, aki kortársaival ellentétben nem fá-
ból vagy bambuszból készítette kezdetleges gépeinek vázát, hanem acélcsövekbŒl. Ezt
a korszak-alkotó ötletet csak két évtized múlva alkalmazta Némethy után elŒször a vi-
lághírı holland repülŒgép-szerkesztŒ, Anthony Gerard Fokker (1890–1939). (Magyar-
országon SVACHULAY SÁNDOR is csŒvázas szerkezetı gépeket épített.) A külföldi szak-
irodalom máig úgy tartja, hogy ennek az újszerı elgondolásnak Fokker a szülŒatyja.

Némethy kísérleteit a hivatalos magyar kormánykörök nem találták támogatásra
méltónak, így teljesen magára hagyatva, saját anyagi forrásaiból finanszírozta Œket.
Ez azonban óhatatlanul behatárolta lehetŒségeit. Még tudományos értekezései, cik-
kei is a külföldi szaklapokban jelentek meg. A Némethy-elvek szerint megépített re-
pülŒgéppel 1912–13-ban a román Vlaicu ért el kimagasló eredményeket és nyert több
versenyen értékes díjakat. 

Abban az idŒben, amikor a törékeny repülŒszerkezetek még csak elsŒ szárnypró-
bálgatásaikat végezték, Némethy már 120 személyes, óránként 150 kilométeres sebes-
séget is elérŒ utasszállító repülŒgépek terveivel foglalkozott. SŒt, arra is rámutatott,
hogy a jövŒ repülŒgépeinek vázára a legalkalmasabb anyag az alumínium lesz.
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Montázskép Némethy Emil repülŒgépérŒl. Valójában sohasem repült.
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Némethy Emil 1943. november 6-án hunyt el Budapesten.

(A fentiekben Némethy Emil életének és munkásságának egyes állomásait csak-
nem egy vasúti mentrend szenvtelen tárgyilagosságával soroltuk fel. De talán sikerült
egy percre megálljt parancsolnunk a sebes szárnyakon járó feledésnek s e nagyszerı
ember emlékét legalább itt megŒrizni, ha már azt a Magyar Nagylexikon szerkesztŒi
elmulasztották.)
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SZERENCSE  FEL!...  ÉS  SZERENCSE  LE!

Arra a kérdésre, hogy tulajdonképpen ki a repülŒgép feltalálója – hasztalan próbál-
nánk választ keresni. Egyidejıleg ugyanis több száz, ha nem ezer feltaláló és ezermes-
ter kereste a technikailag repülni képes szerkezetet, s noha a mintapéldányok mind-
egyike egyedi alkotásnak volt tekinthetŒ, alapvetŒ szerkezeti elemeik többé-kevésbé
azonos elvi alapokra támaszkodva épültek meg. A XIX. század végére már nagyjá-
ból ismertek voltak a repüléshez szükséges fizikai törvényszerıségek és konstrukciós
alapfeltételek, de az is tudott dolog volt, hogy könnyı, erŒs motorral hajtott propelle-
rek lesznek csak képesek felemelni a földrŒl a repülŒgépeket. Mérnöki tervezŒkészség,
leleményesség és a próbarepülésekhez nem kevés bátorság kellett, hogy az elsŒség pál-
máját magáénak tudhassa a leendŒ aviatikus. Ilyen értelemben csak annyi dönthetŒ el,
hogy ki volt az, akinek elŒször sikerült aeroplánját a levegŒbe emelnie.

Az elsŒ, világítógázra, majd benzinre mıködŒ motorokat alacsony fordulatszá-
muk és túl súlyos voltuk miatt csak helyhez kötött telepeken tudták használni. A
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Korabeli fénykép a Wright fivérek elsŒ repülŒkísérletérŒl
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fejlŒdés azonban ezen a téren is igen gyors ütemben haladt elŒre. A Daimler-féle
izzócsöves gyújtás 1883-ban történŒ bevezetésével az addig elért, percenkénti 250
fordulatszámot csaknem négyszeresére lehetett növelni, ami jelentŒs teljesítmény-
növekményt jelentett. Nem sokkal ezután feltalálták a mágnesgyújtást, ami már
egészen nagy fordulatszámok elérését is lehetŒvé tette, miáltal minden készen állt
egy repülŒgép elkészítéséhez.

Az Ohio állambeli Daytonban Wright püspök két fia: Wilbur Wright (1867–1912)
és Orville Wright (1871–1948), koruk divatos és ugyancsak felkapott közlekedési esz-
közének, a kerékpárnak a gyártásával keresték kenyerüket. A technikai újdonságok
iránt nagy érdeklŒdést tanúsító férfiúk több mıszaki folyóiratot is járattak, ame-
lyekbŒl többek közt Lilienthal sikeres siklórepüléseirŒl is tudomást szereztek. Több
sem kellett a két vállalkozó szellemı testvérnek, nyomban elhatározták, hogy meg-
szerkesztenek egy valódi repülŒ gépezetet. MindenekelŒtt egy, a Lilienthaléhoz ha-
sonló siklógépet eszkábáltak össze, amellyel az észak-karolinai Kitty Hawk környé-
ki homokdombokon kezdték meg felkészülésüket. Az Atlanti-óceán partján szinte ál-
landóan és mindig ugyanazon irányból fújó szél kedvezŒ feltételeket biztosított a kí-
sérletekhez, ugyanakkor semmit sem bízva a véletlenre, a testvérpár alapos elméleti
tanulmányokat is folytatott. Kidolgozták a magassági és oldalkormányzás technikai
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Wrighték tökéletesített repülŒgépe, a Flyer 2-es
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részleteit, kitapasztalták az oldalra fordulás fortélyait, sŒt, szélcsatornát is építettek,
hogy a csaknem 200-féle szárnyprofiltervezetüket kipróbálhassák. Végül is a több mint
ezer sikeres siklórepülés végrehajtása után elérkezettnek látták az idŒt, hogy az egy-
re gyarapodó tapasztalataik során folyamatosan módosított repülŒszerkezetre immá-
ron alkalmas motort és légcsavart is felszereljenek. Motorgyártással akkoriban még
csak elvétve foglalkoztak ipari vállalatok, és az ilyen termékeiket sem a repülés szem-
pontjainak figyelembevételével állították elŒ – így jobb híján a két fivér maga tervez-
te meg és készítette el a 13 lóerŒs, vízhıtéses repülŒgépmotorját.

1903. december 14-én ott állt startra készen a Kitty Hawk környéki Kill Devil Hill
(ÖrdögızŒ) domb tetején a Flyernak keresztelt repülŒgép. Azt, hogy ki legyen az elsŒ
pilóta, pénzfeldobással döntötték el. A szerencse Wilburnak kedvezett, azonban a start
nem sikerült és a gép is megsérült. Kijavították a hibákat és a következŒ felszállási
kísérletet december 17-re tették, a felszállás joga azonban már a soron következŒ test-
vérnek, Orville-nak járt. DélelŒtt 10 óra 35 perckor indították be a motort, s kisvár-
tatva, amikorra a légcsavar már kellŒ mértékben felpörgött, a fiatalabb Wright fiú 
felemelte az indítósínrŒl a szárnyas masinát. És ahogyan a fészek szélérŒl eltaszított
ijedt madárfiókák próbálnak életükben elŒször kétségbeesetten levegŒt fogni gyen-
ge szárnyacskáikkal, olyan esetlenül bukdácsolt ez az emberi kéz alkotta gépmadár
is, de repült! És minden fogyatékossága ellenére ez a mindössze 12 másodpercig 
tartó repülés a ragyogó emberi szellem egy újabb diadalát jelentette a természet kér-
lelhetetlen erŒivel szemben. S noha a dicsŒség ama pillanataiban erre senki sem gon-
dolt, Kitty Hawkban nyitották meg azt a kaput is, amelyen át a gravitáció által évmil-
liókon keresztül földhöz kényszerített emberi lény a csillagokhoz vezetŒ útra léphe-
tett. Ennek az ese-
ménynek a dicsŒsé-
gét hirdeti a kísérle-
tek eredeti helyszí-
nén, a Kill Devil
Hill-i dombon fel-
épített monumentá-
lis emlékoszlop.

Wrighték konst-
rukciójukat folya-
matosan tökéletesí-
tették, amely két év
múlva, 1905. októ-
ber 5-én már 40
perc alatt 45 kilo-
méter megtételére
volt képes. A dolog
pikantériájához tar-
tozik, hogy a re-
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Kitty Hawkban emlékmı jelzi az elsŒ sikeres repülés színhelyét
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pülŒgép szabadalmaztatása igen vontatottan haladt, mi több, az Egyesült Államok
kormánya a két fivér sürgetését azzal hárította el, hogy „repülŒgépekkel, amelyek nem
léteznek”, nem foglalkoznak. 

Európában azonban komolyan vették az Államokból szállingózó híreket, és a
becsvágyó konstruktŒrök még nagyobb hévvel vetették magukat a repülŒgépek ki-
fejlesztésébe. ElsŒsorban Franciaországban volt tapasztalható nagy nekibuzdulás, hi-
szen a léghajózás „Œshazájában” a gall önérzetet igen fájdalmasan érintette, hogy a
repülés elsŒségét a jenkik elhódították. Az öreg kontinensen 1905 májusában emel-
kedett a magasba legelŒször motoros gép, a francia Ferdinand Ferberrel (1862–1909)
a fedélzetén. Majd sorban egymás után hajtottak végre sikeres próbautakat a Voisin
testvérek, Henri Farman, Louis Blériot (1872–1936), Alberto Santos Dumont
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(1873–1932) és még igen hossza-
san sorolhatnánk, azonban a kez-
deti évek sikeres repülési kísérle-
teinek részletes ismertetése már
csak terjedelme miatt sem tartoz-
hat célkitızéseink közé. Az ezzel
kapcsolatos szakirodalom bŒsége-
sen áll a tisztelt olvasók rendelke-
zésére. 

Kétségbevonhatatlan tény,
hogy a hŒskor legünnepeltebb pi-
lótája Louis Blériot volt, akinek
nevét a La Manche csatorna 1909.
július 25-i sikeres átrepülése egy
csapásra világhírıvé tette. Nem
sokkal ezután, október 17-én, lát-
ványos repülŒbemutatót tartott
Budapesten is, amelyet a Rákos
mezei lovassági gyakorlótéren
hozzávetŒlegesen kétszázezer em-
ber nézett végig. A fŒváros napo-
kig a szenzációs esemény lázában
égett, a lapok szinte kivétel nélkül
címlapon hozták a tudósításokat.

Valljuk meg, a hírverés jó szolgálatot tett a magyar repülés fellendítésének is, hiszen
a hivatalos körök részérŒl teljes érdektelenség övezte a repüléstechnika egyre nagyobb
térhódítását, és az elszigetelt, egyéni kísérletezŒk nemhogy anyagi, de erkölcsi támo-
gatásban sem reménykedhettek. 

A XX. század kezdetével csaknem egybeesŒ repülés megjelenése a gŒzgép felta-
lálása óta a legnagyobb fordulatot jelentette az emberiség technikai elŒrehaladásá-
ban. Az új csoda, az évezredes álom megvalósulása lendületet adott a mıszaki
fejlŒdésnek, és szárnyakat a technika iránt fogékony emberek fantáziájának. Akik pe-
dig csak egy kicsivel is elŒbbre láttak a jövŒbe, jól tudták, azon túl, hogy a repülés im-
máron visszavonhatatlanul részévé vált a civilizáció történelmének, nélkülözhetetlen
kellékét jelenti a haladásnak is. Amelyik ország nem hajlandó a fejlesztésére áldoz-
ni, óhatatlanul lemarad, és késŒbb sokkal nagyobb anyagi erŒfeszítések árán lesz
csak képes felverekednie magát az élvonalba. Amely kormányok ezt a történelmi ki-
hívást felismerték, ott nemzeti üggyé vált a repülés technikájának tökéletesítése, az
újabb és újabb repülési rekordok megdöntése és a mıszaki újítások lehetŒ leggyor-
sabb bevezetése.

Mindezen túl sorra alakultak Európa jelesebb egyetemein az aviatikai tanszékek,
a nagytŒke képviselŒi és a mágnások pedig, felismerve a repülés jövŒbe mutató je-

268

Louis Blériot budapesti bemutatójának korabeli plakátja

UJ_KONYV  13.4.2005 14:10  Stránka 268



lentŒségét, tekintélyes összegekkel, alapítványokkal, pályadíjakkal támogatták a ha-
zai repülés ügyét. Franciaországban például egy vagyonos hazafi 1909-ben  500 000
frankos alapítványt tett és évi 15 000 frank hozzájárulást a párizsi egyetemen felállítan-
dó aerotechnikai laboratórium céljaira. Egy másik hazafi 700 000 frankot adományo-
zott a Sorbonne részére egy aviatikai tanszék felállítására. A francia kormány 1909-ben
240 000 frankkal, 1912-ben pedig már 24 millió frankkal járult hozzá a repülés fejlesz-
téséhez. Németországban minden vállalat, amely pilótát képeztetett ki, fejenként 8000
márka állami támogatáshoz jutott.

Az álmos és a millenniumi ünnepségek mámorából éppen csak feleszmélt Magyar-
országon a hivatalos körök képviselŒit teljesen hidegen hagyta az új technika egyre
nagyobb térhódítása. A Mıegyetemen a hallgatók indítottak aláírásgyıjtŒ mozgalmat
egy aviatikai tanszék felállítása érdekében. Az egyetem vezetése azonban szıkös
anyagiakra hivatkozva elzárkózott e kérés teljesítése elŒl. Egyedül Bánki Donát vál-
lalta, hogy aviatikai elŒadásokat tart az érdeklŒdŒk részére. A magyar fŒurak nem
találták követésre méltónak a reformkor nagy mecénásának, Széchenyinek áldozat-
vállalási magatartását. Mindössze néhány ezer koronás repülési díjakat tıztek ki – azt
is talán csak a látszat kedvéért. Az alábbi példa nem minden tanulság nélkül való: Sa-
celláry György országgyılési képviselŒ 500 koronát ajánlott fel egy nevét viselŒ (!),
egyszeri kiosztásra kerülŒ aviatikai díjra. UgyanerrŒl a képviselŒrŒl azt írta Az Újság
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1904. június 5-i száma: „Sacelláry György országgyılési képviselŒ két napig tartó kár-
tyajátékon 300 000 koronát nyert Dungyerszky Jákótól, az ismert bácskai nábob fiá-
tól...”

Találó az akkori elmaradott magyar állapotokra az alábbi gúnyvers, melyet nem
kevés epébe mártott tollal vetettek papírra:

„Repül a fecske, repül a gólya,
Repül a franciák Blériotja,
Repül a Paulhan, repül a Latham,
Warhalowszky is repül már tán.
Repül a gólya, repül a fecske,
A német sas, az olasz kecske,
Csak a szegény magyar turul
– gurul.”

Európában a legelsŒ, repülŒgépeket gyártó vállalatot még 1905-ben a Voisin test-
vérek indították meg Párizsban, ahol az ún. Farman-féle biplánokat, azaz kétfedelı
gépeket állították elŒ. EbbŒl a mıhelybŒl került ki az a gép is, amelyet DR. KUTASSY

ÁGOSTON gyógyszerész vásárolt meg és szállíttatott Magyarországra 1909 nyarán. Az
egyébként is nagy önsúllyal rendelkezŒ motor azonban nem mıködött kifogástala-
nul, miáltal a gép erejébŒl csak szökdécselésre futotta a kifutópálya homokján. Így
eshetett meg azután, hogy a hazai közönség elŒtt a babérokat egy külföldi, a francia
Blériot aratta le az októberi repülŒparádén. Kutassy még ugyanazon év novemberé-
ben két alkalommal kísérelte meg a felszállást – sikertelenül. Csak a rákövetkezŒ év-
ben tudta gépét a magasba emelni, amikor abban a motort egy erŒsebb, 50 lóerŒs 
Gnome-típusúra cserélte ki. A három alkalommal megismételt, közel 5 kilométeres út
megtételével érdemelte ki, hogy átvehette az egyes számú pilótaigazolványt. Ãt meg-
elŒzve azonban már több magyar pilóta is repült: ADORJÁN JÁNOS, HORVÁTH ERNÃ,
ZSÉLYI ALADÁR, SZÉKELY MIHÁLY, KOLBÁNYI GÉZA, TÓTH JÓZSEF, hogy csak a leg-
jelentŒsebbeket említsük. Adorján János 1910. január 10-én hajtott végre sikeres pró-
barepülést saját építésı, a magyar DEDICS testvérek által tervezett és kivitelezett mo-
torral. Ez volt a legelsŒ teljesen magyar tervezésı repülŒgép-konstrukció, s tulajdon-
képpen ezzel vette kezdetét a magyar repüléstechnika diadalútja, amely igen rövid
idŒ alatt a világ élvonalába emelkedett. Töretlen fejlŒdése egészen az elsŒ világháborút
lezáró versailles-i békéig tartott, amikor is a háborúból vesztesen kikerülŒ Magyarország-
nak betiltottak minden repüléssel kapcsolatos fejlesztést, a meglévŒ repülŒgépeket
elhurcolták vagy összetörték. Jóllehet, ez az idŒszak jelentŒs mértékben visszavetet-
te és hátráltatta Magyarország ipari-technikai fejlŒdését, ám mind a hazai, mind az
emigrációba távozott magyar mérnökök a továbbiakban is meghatározó módon szól-
tak bele az aviatika fejlŒdésébe.
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BALZER MÁRIUS ISTVÁN
(1864–1940)

A múlt század elsŒ harmadában a repülés történetének legkorábbi szakaszával fog-
lalkozó tudománytörténészek között hangos vita dúlt annak eldöntésérŒl, vajon az
elsŒ sikeres motoros repülésnek a Wright fivérek kísérletét, vagy pedig egy bizo-
nyos Samuel P. Langley (1834–1906) próbálkozását kell-e tekinteni? A „csatazaj”
mára már elült, és az elsŒség dicsŒsége, úgy tınik fel, végérvényesen a Wright test-
véreké marad; emiatt a másik úttörŒ vállalkozásról manapság legfeljebb elmélyült
tudományos értekezésekben esik szó. A repülés elméleti kérdéseiben is jártas ame-
rikai úriember, Langley, aki egyébként a nagy tekintélyı Smithsonian Institution-
nak volt a titkára, kísérleteit egy, a Potomac folyón úszó faépület tetejérŒl végez-
te. Annak érdekében, hogy szárnyas gépezete nagyobb lendületre tegyen szert, spe-
ciális katapulttal segítette a startolását. RepülŒgépe a korabeli beszámolók szerint már
1903. október 8-án (azaz két hónappal Wrighték Kitty Hawk-i kísérletét megelŒzve)
30 métert repült, de az végül a vízbe esett. A kudarc miatt megvonták tŒle az álla-
mi támogatást, így további próbálkozásokra már nem nyílt módja. Ellenben a
Smithsonian Institution a fennmaradt mıszaki rajzok alapján 1914-ben elkészíttet-
te a Langley-féle gépet (a feltaláló halála után nyolc évvel), amelyrŒl annak ki-
próbálása után kiderült, hogy jól repül. Ez gerjesztette azután a fent említett vitát,
amelynek 1942-ben az vetett véget, hogy a szóban forgó intézmény végül lemon-
dott az erkölcsi elismerésrŒl. 

A technikatörténet e fenti epizódja nekünk, magyaroknak, még külön érdekesség-
gel is szolgál, ugyanis Langley repülŒgépéhez a magyar származású Balzer Márius Ist-
ván készítette a motort, amelynek mintapéldányát ma is féltve Œrzik a világ legtekin-
télyesebb múzeumegyüttesének számító Smithsonian Institutionban. Mindezek elle-
nére neve szinte teljességgel ismeretlen hazájában, még életútjának, családi körülmé-
nyeinek a feltárásával is mindmáig adós maradt a magyar tudománytörténet, jóllehet
az amerikai szakirodalom egyszer sem mulasztja el kiemelni Balzer István magyar
származását. E jeles férfiú emlékének nagyfokú tisztelete és megbecsülése a tengeren-
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túlon többek közt annak is köszönhetŒ, hogy Œ szerkesztette meg Amerikában a leg-
elsŒ automobilt.

Balzer Márius István 1864-ben született Pesten. Apja kiváló órásmester volt, de
technikai talentumának köszönhetŒen mindenhez értŒ ezermester hírében állott;
1875-ben hunyt el, s a magára maradt özvegy a mindössze 12 éves Istvánnal kivándo-
rolt az Amerikában élŒ rokonokhoz. 

Balzer Márius István elemi iskoláit New Yorkban fejezte be, majd apja nyomdo-
kait követve beállt órásmester tanoncnak. Már röviddel az iskola elvégzése után elis-
mert szakembernek számított az antik órák és különleges tengerészeti kronométerek
javítása és karbantartása terén. Ám a gŒzgépek, majd az ebben az idŒben megjelenŒ
belsŒ égésı motorok legalább annyira vonzották, mint a hajszálrugók mozgatta pa-
rányi fogaskerekek meghitt világa, ezért hogy tovább képezze magát, beiratkozott a
Cooper Union Technical College mıszaki fŒiskolára, ahol mérnöki diplomát szerzett. 

Balzer 1894-ben készítette el Amerika elsŒ automobilját, amellyel azonmód vé-
gigjárta New York utcáit a járókelŒk óriási ámulatától kísérve. Ezt a gépkocsit ma fél-
tett kincsként Œrzik a washingtoni Technikatörténeti Múzeumban. A négykerekı,
szilárd csŒvázból kialakított konstrukciót egy az ülés alá beépített forgóhengeres mo-
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tor hajtotta. A háromhengeres, léghıtéses benzinmotor fogaskerék-áttétellel a két hát-
só kereket forgatta és három sebességfokozattal rendelkezett. Ha Balzer Márius Ist-
ván életében semmi mást nem alkotott volna, akkor is örök idŒkre beírja nevét a köz-
lekedéstörténet aranykönyvébe. 

Ugyancsak az Œ találmányai között jegyzik annak a számlálószerkezetnek az elké-
szítését, amelynek elvét egészen a közelmúltig alkalmazták a jármıvek kilométer-
óráiban.

Balzer Márius István 1898-ban került közelebbi kapcsolatba Samuel P. Langley-
vel, aki néhány éve már intenzíven munkálkodott egy repülésre alkalmas szerkezet
megépítésében. Balzert egy könnyı, de erŒs repülŒmotor megkonstruálására kérte
fel, aki haladéktalanul nekilátott a kísérleteknek. Kísérleteit forgóhengeres csillag-
motorral kezdte (Ez volt egyben a legelsŒ forgómotor is, amellyel kiküszöbölhetŒvé
lett a lendítŒkerék, és a legegyszerıbb módon – a hengerek forgatásával – vált meg-
oldhatóvá a hıtés.)

Az autójába beépített forgóhengeres csillagmotor nem bizonyult megfelelŒnek,
ugyanis az annak kivitelezésében elŒforduló legkisebb pontatlanság is erŒs rezgése-
ket keltett, ami mindenképpen kerülendŒ a repülŒgépek esetében. Emiatt nyugvó-
hengeres csillagmotort szerkesztett, amelyrŒl bátran elmondható, hogy a világ legjobb
repülŒmotorjai közé tartozott. A percenként 950 fordulatot végzŒ 52 lóerŒs motor leg-
inkább a tömegteljesítmény-arányával tınt ki, ugyanis 1 lóerŒre mindössze 2 kilogramm
tömeg jutott. Ugyanez az arány például a Wright testvérek repülŒmotorjánál lényege-
sen rosszabb, 8,5 kg/LE volt.

273

Balzer benzinüzemı kocsija 1894-bŒl

UJ_KONYV  13.4.2005 14:10  Stránka 273



A Balzer-féle motorban a benzinkeverék felrobbanása nagyfeszültségı gyújtás-
sal történt, melynek pontos vezérlését egy bütykös tengely biztosította. A kitınŒ
tulajdonságokkal bíró motornak egyedüli gyenge pontját az üzemanyag-levegŒ ke-
verékének a biztonságos és megfelelŒ arányú létrehozása jelentette. A hengerfejbe
a benzinen keresztül történt a levegŒ szívása, miáltal az benzingŒzzel telítŒdve
áramlott a robbanástérbe. Ez a megoldás sok veszélyt rejtett magában, és csak saj-
nálhatjuk, hogy Balzer Istvánhoz nem jutott el a karburátor világraszóló szabadal-
mának a híre, amelyet honfitársai, CSONKA JÁNOS és BÁNKI DONÁT jelentettek be
még 1893-ban.

Langley repülési kísérleteinek végkimenetelérŒl már a fentiekben szóltunk, mint
láttuk, hajszálon múlott, hogy Balzerral együtt nem kettejüknek jutott a világhír. Ér-
demeikbŒl ez a tény azonban mit sem von le, a repülés történetében ugyanúgy elis-
merés illeti meg ezt az úttörŒ vállalkozást is. Nekünk pedig különösen szívet melen-
getŒ érzés, hogy a messzi földre szakadt Balzer Márius István is elöl áll az aviatika
nagy alakjainak sorában.
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ADORJÁN JÁNOS
(1882–1964)

Adorján Jánosról igazán elmondható, hogy jelentŒs szerepe volt a repüléstechnika ma-
gyarországi meghonosításában, hiszen nem kisebb tettet hajtott végre, minthogy meg-
építette az elsŒ teljesen magyar fejlesztésı repülŒgépet, mellyel elsŒ honi pilótaként
sikeres repüléseket is végzett. Noha, korszakalkotó találmány nem fızŒdik a nevé-
hez – bár az elsŒ évek egyedi repülŒgéptípusait nyugodtan tekinthetjük akár találmá-
nyoknak is – elsŒsége okán méltó helye van a magyar repüléstechnika történetében.

Adorján János Sorkitótfalun született 1882. január 1-jén. Mérnöki oklevelét a
stuttgarti politechnikumban szerezte 1903-ban. Néhány évig Párizsban élt, ahol az au-
tóiparban kamatoztatta szaktudását. Itt volt alkalma Blériot repülését látni, amely él-
mény meghatározónak bizonyult sorsának alakulásában. Magyarországra hazatérve
Andrássy gróf szolgálatába lépett – mint sofŒr és gépkocsiszerelŒ. Adorján, kenyér-
adója támogatásával, nekifogott egy Blériot-éhoz hasonló egyfedelı repülŒgép meg-
építéséhez, melynek fŒbb részeit a Mıegyetem mıhelyeiben több lelkes hallgató 
segítségével készítette el, míg a gép 25 lóerŒs, kéthengeres motorját DEDICS FERENC

tervezŒvel együtt szerkesztették meg. A motor olyannyira jól sikerült, hogy késŒbb
más repülŒgépeknél is alkalmazták e típust. A Libelle névre keresztelt géppel 1909
decemberében próbált Adorján felszállni, de a gurulópróbák során az egyik kerék
összeroppant. A hibák kijavítása után az újabb kísérletre 1910. január 10-én került
sor. A gépet egy kisebb dombra vontatták, hogy a nekirugaszkodás során a masina
nagyobb lendületet vegyen. Berántották a motort, s miután az szuszogva felvette a
megfelelŒ fordulatot, a segítŒk eleresztették az addig visszatartott gépet, amely rö-
vid nekifutással és néhány kisebb szökdellés után egyszer csak fenn volt a levegŒben.
Repült tehát az elsŒ magyar gép a Rákos mezei gyakorlótéren összesereglett lelkes
közönség kitörŒ üdvrivalgása közepette. A leszállás azonban már kevésbé látványos-
ra sikeredett. Tapasztalatok hiányában Adorján túl „keményen” tette le a törékeny
jószágot, aminek következtében a futómı és a légcsavar összetört. Szerencsére
Adorjánnak nem esett komolyabb baja.
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A kijavított repülŒgépen több
módosítás hajtottak végre.
Adorján a törzset megrövidí-
tette, és a centrális vezérsíkok
helyett új osztott magassági és
oldalkormány-rendszert épí-
tett be. Az immáron Strucc
nevı új típussal szép sikereket
ért el, 1910 júniusában a Bu-
dapesten rendezett 2. nemzet-
közi repülŒversenyen 3. díjat
nyert. Alig egy hónappal
késŒbb azonban gépével mint-
egy 20 méter magasságból le-
zuhant, és súlyos sérüléseket
szenvedett. Felépülése után
felhagyott a repüléssel, és Ae-
ro Rt. néven repülŒiskolát nyi-
tott, ahonnét számos nagy-
szerı pilóta került ki, többek
közt LÁNYI ANTAL, aki elsŒ-
ként repülte át a Balatont
1911. augusztus 27-én. Vállal-
kozása azonban nem bizonyult
hosszú életınek, 1912-ben el-
vállalta a Mercedes autógyár
budapesti képviseletének
üzemvezetését. A második vi-
lágháború után az Ikarus-gyár-

nak lett a mıszaki vezetŒje egészen nyugalomba vonulásáig. A Közlekedési Múzeum
felkérésére elkészítette az elsŒ magyar tervezésı repülŒgép élethı, 1:10 arányú mo-
delljét. Emellett a PetŒfi Csarnokban helyet kapott állandó repülŒkiállításon látható
még az Adorján–Dedics repülŒgépmotor Œspéldánya is.

Adorján János 1964. július 2-án hunyt el Budapesten.
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ZSÉLYI ALADÁR
(1883–1914)

Blériot budapesti légibemutatóját követŒen csakhamar a magyar repülŒgép-szer-
kesztŒk is látványos sikereket értek el a levegŒég meghódításáért folytatott küzde-
lemben. Az igen rövid idŒ alatt tekintélyesre növekedett konstruktŒrök táborát zöm-
mel magasabb végzettség nélküli amatŒrök alkották, akik között a géplakatostól a 
patikusig úgyszólván minden professzió képviselve volt. A kevesebb kivételhez tar-
tozott Zsélyi Aladár, aki gépészmérnökként vált aviatikussá, és akit elméleti dolgo-
zatai, konstrukciós tervei alapján a világ élvonalához tartozó, legjobb szakemberek
közé sorolja a tudománytörténet. De személyében tisztelhetjük a magyar úttörŒ re-
pülések legsikeresebb pilótáinak egyikét is. 

A repülés megindulásának kezdeti évtizedeire nem véletlenül használjuk oly gya-
korta a „hŒskor” jelzŒt, hiszen világszerte sok százra tehetŒ azoknak a bátor pilóták-
nak a száma, akik ezekben az években váltak áldozataivá az aviatika tudományának.
Zsélyi Aladár, a magyar repülés reményteljes alakja is fájdalmasan fiatalon, 31 éves
korában hunyt el repülŒbalesete következtében.

Zsélyi Aladár 1883. december 12-én született a Nógrád megyei Bussán. Édesapja
jómódú gazdálkodó volt, s bár néhány évvel Aladár világrajötte után elhunyt, a csa-
lád megélhetéséhez biztos anyagi hátteret hagyott maga után. Így nem jelentett gon-
dot Aladár taníttatása sem, aki középiskoláit Losoncon végezte, majd a budapesti Jó-
zsef Nádor Mıegyetem hallgatója lett. Még egyetemista volt, amikor az elsŒ sikeres
repülések híre bejárta a világot. A kiváló mıszaki érzékkel megáldott, egyben kaland-
vágytól fıtött fiatal Zsélyi érdeklŒdése egyszeriben e technikai újdonság felé fordult.
Mérnöki oklevelének megszerzése után aerodinamikai kérdések tanulmányozásába
kezd, ami egyben arról is tanúskodik, hogy módszeres alapossággal lát hozzá tervei
keresztülviteléhez. Mindössze huszonhat évesen, 1909-ben jelentette meg nagy je-
lentŒségı mıvét A repülŒgéptechnika alapelvei címmel. A nagy visszhangot kivál-
tó könyv rövid idŒ leforgása alatt három kiadást ért meg, és Németországban is ki-
adták. Zsélyi volt az elsŒ, aki alkalmazta a légellenállás és a légsúrlódás hatásai tör-
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vényszerıségeinek megismeréséhez a klasszikus áramlástan törvényeit. Felismer-
te, hogy az elméleti számításokhoz elengedhetetlenül szükségesek a kísérleti úton
nyert tapasztalatok is, így e kombinált módszerrel elŒször sikerült jó néhány olyan ae-
rodinamikai törvényszerıségre helyes formulákat találnia, amelyek korábban isme-
retlenek voltak a szakirodalomban.

Egy vérbeli aviatikust azonban nem sokáig tudja az íróasztala maga mellett tarta-
ni. A helyes matematikai formulák és a megfelelŒ mıszaki megoldások keresésével
töltött hónapok után elŒbb-utóbb elérkezik a gyakorlati próbák ideje. Zsélyi Aladár
nemcsak elméleti szakembernek, hanem konstruktŒrnek is nagyszerınek bizonyult.
Már az elsŒ, 1909-ben megszerkesztett gépe felkeltette a külföldi szakemberek figyel-
mét, de Zsélyi ezzel a prototípussal nem volt megelégedve. A továbbfejlesztett má-
sodik gépébe viszont már olyan forradalmian új megoldásokat épített be, amelyek a
legjobb szakértŒket is ámulatba ejtették. MindenekelŒtt a motor elhelyezésének a
módja volt a korrrábbiakhoz képest merŒben újszerı. A repülŒgép teljesen burkolt,
háromélı testébe erŒs, 100 lóerŒs motort épített be oly módon, hogy azt 180 fokkal
beforgatta a törzsbe. Ezáltal a motor sorosan elrendezett négy hengere nem zavarta
a pilóta kilátását, ugyanakkor a légellenállás is számottevŒen lecsökkent. A repülŒgép-
motoroknak ilyen jól bevált módon történŒ konstrukciós elrendezését késŒbb alkal-
mazni kezdték az egész világon. Zsélyinek ez az ún. lógóhengerı megoldása elŒfutá-
ra volt a minimális légellenállású repülŒgépekének. A modern szerkezeti elemek kö-
zül külön ki kell emelni a Zsélyi-féle kormánymıvet, amely lényegében az Ameriká-

278

Zsélyi Aladár repülŒgépének pilótaülésében

UJ_KONYV  13.4.2005 14:10  Stránka 278



ban híressé vált magyar konstruktŒr, PFITZNER SÁNDOR (1880–1910) szerkezetének
továbbfejlesztett változata. Ezzel a három-tengely irányban mıködtethetŒ berende-
zéssel biztosítani lehetett a repülŒgép valamennyi irányban történŒ kitérését. Ugyan-
csak Zsélyi magas fokú mérnöki tudását dicsérte a rugózó futószerkezet, a landolás
biztonságát szolgáló csúszótalp, nemkülönben a gép kiképzésének és a szárny mere-
vítésének eredeti megoldása. BŒven lenne még felsorolnivaló a Zsélyi gépeire jellemzŒ
újítások és találmányok gazdag tárházából, de akkor mıszaki értekezésre kellene mó-
dosítanunk jelen írásunk mıfaját, ezúttal azonban ez nem tartozik vállalt feladataink
közé. Mindent egybevetve azonban leszögezhetjük: Zsélyi Aladár nem tartozott azon
pedáns, ügyes kezı konstruktŒrök táborához, akik közül soknak legfeljebb csak arra
futotta, hogy a már felfedezett és megismert dolgokat illesztgette minduntalan más-
más sorrendbe, keltvén magáról azt a hitet, hogy ím ez az alkotás maga. Zsélyi az út-
törŒk elszántságával és felvértezett tudásával vágott ösvényt azon cél felé, amelyhez
akkoriban járt utak még nem vezettek.

Zsélyi repülŒgéptípusai a világ élvonalához tartoztak, részletes mıszaki leírásu-
kat minden jelentŒs külföldi szaklap leközölte, és jó néhány kortárs gépszerkesztŒ min-
tájául szolgáltak. A világon a legelsŒk között kezdett el foglalkozni gázturbinák ki-
fejlesztésével. Zsélyi e korszakalkotó mıszaki berendezés egy kísérleti példányát már
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1911-ben megalkototta. Monda-
nunk sem kell, mindezt abból a
célból tette, hogy az addig hasz-
nálatos dugattyús repülŒmoto-
rok fogyatékosságait kiküszö-
bölhesse. A gázturbinák mind-
két alaptípusával, azaz az állan-
dó nyomású és az állandó térfo-
gatú (exploziós) turbinával vég-
zett laboratóriumi kísérleteket
a Mıegyetemen, Bánki Donát
tanszékén. Ma már tudjuk, hogy
ezek a kezdeti próbálkozások
messze megelŒzték korukat, hi-
szen a gázturbinás repülŒgépek
kora csak évtizedekkel késŒbb
köszöntött be. 1913-ban jelen-
tette meg A gázturbina címı
mıvét, amelyben elméleti szá-
mításait és kísérleti eredménye-
it tette közzé. Könyvét hamaro-
san németre is lefordították.
Ennyi idŒ távlatából nyugodtan
kijelenthetŒ, hogy elvi megálla-
pításai tudományos értékıek,
kísérletei révén pedig örök-
becsı tapasztalatokkal gazda-
godott a hŒerŒgépekkel foglal-

kozó mıszaki tudomány.
Zsélyi nemcsak elméleti szakember, kutató és konstruktŒr, hanem okleveles piló-

ta is volt. Maga szerkesztette gépein többnyire Œ maga repült. 1910 tavaszán két ver-
senydíjat is nyert, a fŒvárosi lapok pedig arról tudósítottak, hogy 1910. május 30-án
18 kilométeres távot sikerült megtennie, ami abban az idŒben már nagyon komoly tel-
jesítménynek számított. Június elejére nagy repülŒversenyt hirdettek meg Budapes-
ten. Az erre való felkészülés közben Zsélyi, gépének mıszaki hibája következtében
– valószínıleg a magassági kormányt szabályozó huzal szakadt el – lezuhant, és sú-
lyos agyrázkódást szenvedett. Zsélyi több mint egy hónapig nyomta a kórházi ágyat,
de a repüléssel továbbra sem hagyott fel. Legújabb, Zsélyi III jelölésı gépével 1914
áprilisában kezdte meg próbarepüléseit a Rákos mezei gyakorlótéren. Április 15-én
a gurulópróbák után sikerrel felszállt s látványos repülést produkált. A földi személy-
zet mérése szerint Zsélyi gépe elérte a 140 kilométeres óránkénti sebességet. A le-
vegŒben minden a legnagyobb renben ment, a landolásnál azonban a laza, homokos
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talaj túlságosan „megfogta” a gépet, mely orra bukott. Zsélyi Aladár kirepült a piló-
taülésbŒl, és nyílt kartörést szenvedett. A látszólag nem túlságosan súlyos, és az or-
vosok által is veszélytelennek tartott sebesülés azonban végzetesnek bizonyult. Már
mint lábadozó beteget kiengedték a kórházból, de hamarosan visszakerült. KésŒn de-
rült ki, hogy súlyos tetanuszfertŒzést kapott, és több hétig tartó szenvedés után 1914.
július 1-jén hajtotta örök álomra fejét.

Az úttörŒk – s ez különösen vonat-
kozik az aviatika hŒseire – a legritkább
esetben hagyták itt e földi világot az agg-
kor elhaló csöndjében. Sokan, túlságo-
san is sokan vesztek oda, a legtöbbjük
egészen fiatalon. VakmerŒek, bolondos
álmodozók, mondták a józan, mértékle-
tes úriemberek, akik úgymond mindig
két lábbal állnak a földön. De hát ezek-
nek a javíthatatlan álmodozóknak kö-
szönhette az emberiség többek közt azt
is, hogy az ég mindaddig lelakatolt kapu-
ja ím egyszerre feltárult...
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SVACHULAY SÁNDOR
(1875–1954)

Aki manapság ellátogat egy repüléstörténeti múzeumba, alighanem tisztelettel vegyes
bámulattal nézi végig azokat a hártyaszárnyú, törékeny gépezeteket, amelyekrŒl csak
nagy képzelŒerŒvel hihetŒ el, hogy valaha képesek voltak repülni. Elismeréssel tar-
tozunk mindazoknak, akik hajdanán vállalták a valóságos istenkísértéssel felérŒ,
nyaktörŒ repüléseket. A mai villámgyors „ragadozó” gépekhez képest ezek a szelíd
szitakötŒk mára rég letınt idŒknek, de talán egy emberibb léptékı világnak váltak
csendes hírmondóivá. Muzeális tárgyak lettek, a hozzájuk kötŒdŒ megannyi dicsŒsé-
ges és becses emléket pedig régi folyóiratok és könyvek megsárgult lapjai Œrzik. Idéz-
zük fel most mi is egy nagyszerı magyar konstruktŒr emlékét, aki elöl állt az aviati-
kai nagyságok sorában és akinek teljesítményét méltatnunk érdemes. 

Svachulay Sándor 1875. június 3-án született Kassán. Budapesten tanult ki gépész-
nek, majd 1898-ban önálló lakatosmıhelyt nyitott. A repülés iránti vonzalma már egé-
szen fiatal korában megmutatkozott. Igen szellemes szerkezetek egész sorát konstru-
álta meg, melyekkel a természet minden repülni képes teremtményének technikáját
igyekezett rekonstruálni. Kisméretı modelljeinek hajtóerejét a rugó, gumi, sŒt, sırí-
tett levegŒ szolgáltatta, melyek rendre beváltak a gyakorlatban. Ügyes kezı mester-
ember lévén, mıhelye szép hasznot termelt, melynek nagyobbik részét – mondanunk
sem kell – álmai netovábbjára, egy igazi repülŒgép megépítésére áldozta.

ElsŒ gépe 1906-ban készült el, amely már küllemében is teljesen elütött kortársa-
inak repülŒgép-konstrukcióitól. A vékony acélcsövekbŒl összehegesztett váz és a tel-
jesen újszerı, V alakban megtört szárnyprofil, valamint a szokatlanul kis méret ön-
magukban is felkeltették a szakértŒk figyelmét. A Kolibri-I névre keresztelt gép sok
eredeti megoldást tartalmazott, ám a levegŒbe a sok guruló- és ugrópróba ellenére
sem sikerült felemelni. Ez egyrészt a pilóták gyakorlatlanságának, másrészt a kis tel-
jesítményı, mindössze 15 lóerŒs motornak volt köszönhetŒ. Jó néhány módosítás-
sal a „Kolibri-család” több változatban is elkészült, amelynek negyedik tagja hoz-
ta meg az átütŒ sikert a Budapesten 1913. augusztus 20-án megrendezett nemzet-
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közi repülŒversenyen. A Kolibri-IV valósággal játékszernek hatott a versenyre be-
nevezett légjáró monstrumokhoz viszonyítva, mivelhogy kis mérete miatt elfért a
többi repülŒgép egyik szárnya alatt. A rajt után a Kolibri szinte azonnal merede-
ken felvágódott a levegŒbe, s a kis gép a nagy sebessége mellett a rendkívül ügyes
manŒverezési tulajdonságával kápráztatta el a nézŒközönséget. A szakirodalomban
késŒbb sirályszárnyként elnevezett szárnyforma nagy stabilitást biztosított gépének,
miközben a hivatalos mérések szerint 135 km óránkénti sebességgel repült, ami a be-
épített 35 lóerŒs motor teljesítményéhez mérten rekordnak számított. Svachulay után
ilyen kis motorral csak mintegy tíz évvel késŒbb értek el hasonló sebességet. A Ko-
libri-IV, DOBOS ISTVÁN pilóta vezetésével, csaknem minden díjat elnyert ezen a ver-
senyen.

Svachulay Sándor a Kolibri-sorozattal csaknem egy idŒben egy másik géptípus,
az Albatros megépítésébe is belefogott. Ez idŒ tájt gyakorta elŒfordult – különösen
a La Manche csatorna átrepülései során – , hogy motorhiba miatt a pilótáknak víz-
felületen kellett kényszerleszállást végrehajtaniuk. EbbŒl a meggondolásból Svachu-
lay a repülŒgép törzsét vízhatlan vászonból készült csónaktestnek képezte ki, így az
vízreszállva nem merült el, sŒt onnét újra képes volt felszállni. Ezenkívül a törzsre
kerekeket is szerelt, amelyek úttörŒ megoldással a felszállás után behúzhatók vol-
tak. Ez a technikai újdonság azután világszerte elterjedt. Gépének további jelentŒs
újítása volt, hogy a borítóvásznat elŒször hozzávarrta a vázhoz, azután kente be híg
gumioldattal, ami a száradással kifeszült és többé már nem lazult meg. Korábban
más konstruktŒröknél a fordított sorrend alkalmazása azt eredményezte, hogy a
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vásznak hamar elernyedtek, repülés közben letépŒdtek és nem egy balesetet idéz-
tek elŒ.

Svachulay gépei több országjáró körúton mutatták be képességeiket a vidéki váro-
sok nagyközönsége elŒtt, ami nagyban hozzájárult a repülés hazai népszerısítéséhez. A
magyar aviatika történetírása az elsŒ világháborút megelŒzŒ években Svachulay re-
pülŒgépeinek nem kevesebb, mint 4000 felszállását tartja számon.

Svachulay korának legjobb repülŒgép-tervezŒi közé tartozott. A már eddig felso-
rolt találmányai és korszakalkotó ötletei mellett feltétlenül említést kell tennünk az
állítható fém légcsavar találmányáról. Ennek lényege azon a felismerésen alapul,
hogy a légcsavar lapátjainak emelkedési szöge szoros összefüggésben áll a sebesség
és a vonóerŒ kérdésével. Magyarán, adott emelkedési szöggel bíró légcsavar csak egy
bizonyos sebesség mellett éri el legnagyobb hatásfokát, ugyanakkor annak negatív
emelkedési szögben való beállításával fékezhetŒ a sebesség. Ez utóbbi helyzet a le-
szállásnál kívánatos, hogy a kifutási út kellŒ mértékben lerövidüljön.

Svachulay az elsŒ világháború alatt az alebertfalvai repülŒgépgyárban irányította
a munkálatokat. A háborút követŒen azonban a repülŒgépek gyártását és fejleszté-
sét is megtiltó trianoni békediktátum súlyos csapást jelentett a magyar repülés fejlŒdé-
sére. Nem kell hozzá nagy képzelŒerŒ, hogy megértsük, a sok vérbeli pilótának és
konstruktŒrnek milyen szívbe markoló fájdalmat jelenthetett, amikor a hangárokban
a békeszerzŒdés feltételeinek végrehajtását ellenŒrzŒ tisztek felügyelete mellett da-
rabokra törték a motorokat, szétfırészelték a repülŒgéptörzseket. Vae victis! Nem cso-
da, hogy a repüléstechnikában munkálkodó szakemberek egy része más foglalkozás,
másik része más ország után nézett.
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Svachulay lakatosmıhelyében sem végeztek többé repülŒgép-összeszereléseket,
csak ha a sportrepülŒgépeken akadt elvétve némi lakatosmunka. Amikor a vitorlá-
zógépek napja felvirradt, a kezdeti sikereken felbuzdulva 1934-ben Svachulay is épí-
tett két egészen könnyı (kb. 60 kg tömegı) kis vitorlást, a Szent György I és II típu-
sokat, amelyekkel kísérleti repüléseket is végeztek.

1938-tól nyugdíjaztatásáig a Magyar Aero Szövetség alkalmazottjaként egy mo-
dellezŒ mıhelyt vezetett. 1953-ban a repülés elŒmozdítása érdekében végzett úttörŒ
munkájáért a Nemzetközi RepülŒ Szövetség Paul Tissandier-diplomával tüntette ki.

Svachulay Sándor 1954. augusztus 25-én hunyt el Budapesten.

A múló idŒ szakadatlanul hinti a feledés porát mindenre, ami volt, s réteget réteg-
re rakva egyre vastagodó takaróval borít be mindent, ami a mulandóság hatalmába
esett. Hír, név, tettek, események mind örökre elenyésznének, ha az emlékezés leg-
fŒbb segédeszköze, a történetírás nyitva nem tartaná éber szemeit. A technika vas-
kos historikus könyvében egy szép fejezet szól Svachulay Sándorról és általa rólunk
is, magyarokról. Ha már rábukkantunk, tartsuk meg jó emlékezetünkben!

Az Albatros elölnézetben
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VÁGÓ PÁL
(1889–1982)

A repülés hŒskorában a pilóták csak nappal és derült idŒben merészkedtek a le-
vegŒbe, ugyanis ködben, rossz látási viszonyok közepette vagy éppenséggel éjszaka
az efféle vállalkozások zömében katasztrófával értek volna véget. Manapság a légi
közlekedésben teljesen hétköznapi eseménynek számítanak az ún. vakrepülések, 
hiszen a pilótáknak a tájékozódásukat segítŒ modern fedélzeti mıszerek egész arze-
nálja áll rendelkezésre. Közülük is a leginkább nélkülözhetetlen és szó szerint létfon-
tosságú mıszer a giroszkópos mıhorizont, amely minden pillanatban megbízhatóan
mutatja a horizont valóságos helyzetét, azaz a horizont síkjához képest a repülŒgép
bedöntési, emelkedési és süllyedési szögét. Ezenfelül a giroszkóp a csatlakoztatott be-
rendezések által biztosítja a repülŒgépek folyamatos iránystabilitását, vagyis fárad-
hatatlan robotpilótaként, külsŒ beavatkozás nélkül automatikusan tartja a kívánt re-
pülési irányt és magasságot.

A korszerı aviatika ma már elképzelhetetlen e berendezés nélkül, amely, bármily
hihetetlennek is tınik, már egy évtizeddel a Wright fivérek elsŒ próbarepülése után
készen állt. Alkalmazására azonban akkor még nem került sor. A katonai szakértŒk
a rövid távú és csak nappal végzett repülések okán nem tartották fontosnak a több-
letköltségeket és súlyfelesleget jelentŒ mıszer beépítését, egyébként is a pilóta-vir-
tust többre becsülték. Az elsŒ világháború tapasztalatai azonban világosan megmu-
tatták, hogy ez a maradi álláspont nem tartható tovább.

A stabilizátor elvi alapjainak lefektetéséhez elmélyült fizikai és matematikai tu-
dás, a gyakorlatba való átültetéséhez pedig vérbeli mérnöki szemlélet és mıszaki
adottság szükségeltetett. Vágó Pálban, a stabilizátor feltalálójában mindezen tulajdon-
ságok szerencsésen ötvözŒdtek. E nagyszerı mérnökember emlékével igen mostohán
bánt eleddig a magyar technikatörténet, alig találni utalást arra, hogy egy magyar a
szülŒatyja e kiemelkedŒen fontos aeronautikai mıszernek.

Vágó Pál 1889. május 24-én született Budapesten. Régi erdélyi családból szárma-
zott, egyik Œsét, a tordai Litteratus Vágó Györgyöt Bethlen Gábor fejedelem erŒsí-
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tette meg nemesi jogaiban. Apja, Vágó Pál
neves festŒmıvész, fiát gondos nevelésben
részesítette. Középiskoláit a piaristáknál,
egyetemi tanulmányait pedig a József Nádor
Mıegyetemen végezte. Vágónak az egyete-
men tanára volt a már világhírnévnek ör-
vendŒ mérnök-feltaláló BÁNKI DONÁT

(1859–1922) is – többek közt a róla elnevezett
vízturbina és a karburátor megalkotója –, aki
ez idŒ tájt foglalkozott a repülŒgépek stabi-
lizálásának problémájával. Jóllehet Bánki el-
gondolása helyesnek bizonyult, az általa el-
készített és kipróbált stabilizátor mégsem
vált be a gyakorlatban. A tanítvány, Vágó Pál
ekkor saját elgondolása szerint fogott hozzá
a probléma megoldásához.

A repülés során a változó szélsebesség, a
gyakori széllökések és a szakaszos gyorsulá-
sok miatt a pilótának az iránytartás érdeké-
ben folyamatos korrekciókat kellett, végez-
nie, ami egy idŒ után igen kimerítŒleg hatott, ráadásul ez okból jelentŒs mértékben
volt korlátozva egyéb feladatai elvégzésében. Ködben, felhŒbe kerülve vagy pedig éj-
szaka a tájékozódás hiánya miatt a repülés teljességgel lehetetlenné vált, ezért az avi-
atika további fejlŒdése és kiterjesztése terén igen nagy szolgálatot jelentett a stabili-
zátor megjelenése. A mérnökökkel szembeni elvárás elsŒsorban az volt, hogy alkos-
sanak meg egy olyan jelzŒberendezést, amely minden esetben mutatja a megfelelŒ re-
pülési szögtŒl való eltéréseket. A legjobb megoldást persze az jelentette volna, ha a
szóban forgó mıszer nemcsak kijelzi az irányváltozást, hanem képes automatikusan
mıködésbe hozni olyan szerkezetet, amely a pilótától függetlenül korrigálja a kitéré-
seket.

Aki egy kicsit is jártas a fizikában, annak kézenfekvŒnek tınhet fel, hogy a re-
pülŒgép ferdeségét akár egy közönséges inga is megbízhatóan mutatja. Ez azonban
csak az egyenletes sebességgel haladó repülŒgépek esetére lenne igaz. A sebesség-
változásoknak kitett repülŒgép (gyorsulás, lassulás, széllökések) fedélzetén elhelye-
zett inga kilendül nyugalmi helyzetébŒl, és annál lassabban csillapodik le, minél ér-
zékenyebb. Ennélfogva a repülŒgépek ferdeségszabályozására az inga teljesen alkal-
matlan.

Vágó Pál stabilizátora megszerkesztésénél abból az elvbŒl indult ki, hogy a szim-
metriatengelye körül nagy sebességgel forgó pörgettyı forgási síkját mindig megtart-
ja és külsŒ erŒhatásra meghatározott mozgás kíséretében nyomatékhatással reagál.
(Analóg példa erre a Földünk, amelynek forgástengelye állandóan az égbolt egyazon
pontja felé mutatna, ha nem állna fenn a Hold, ill. a Nap gravitációs erŒhatása. Föl-
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dünk ezen erŒhatásra ún. precessziós mozgással reagál, aminek következtében az égi
északi pólus – amely napjainkban csaknem pontosan a Sarkcsillaggal esik egybe – 26
000 éves periódussal körbevándorol az égbolton. HozzávetŒleg 13 000 év múlva a nyá-
ri égbolt fényes csillaga, a Vega lesz a „sarkcsillag”.) 

A pörgettyı ezen tulajdonságát felismerve alkotta meg 1909-ben az amerikai El-
mer Sperry (1860–1930) az ún. giroszkópos iránytıt, amelynek vitathatatlanul nagy
elŒnye a mágneses iránytıkkel szemben az volt, hogy ezt nem befolyásolták a mág-
neses zavarok.

Vágó 1912-ben szerkesztette meg kardanikusan felfüggesztett giroszkópos stabi-
lizátorát, amelynek a kardánykeretén lévŒ csapjai a beálló ferdeség következtében
létrejövŒ nyomaték által hidraulikus szervomotort hoztak mıködésbe, s ez helyreál-
lította a rendszer stabilitását. Az 1914-ben Az önmıködŒ ferdeségszabályozó elméle-
ti és kísérleti demonstrációja címmel nyomtatásban is megjelentetett doktori érteke-
zésében kimutatta, hogy a pörgettyı-inga a repülŒgépeknél fellépŒ gyorsulások figye-
lembevételével is megszerkeszthetŒ oly módon, hogy a pörgettyıtengely egy szava-
tolt hibahatárt sohasem lép túl. Habár Vágó Pállal egy idŒben többen is dolgoztak a
repülŒgépek stabilizálásának a kérdésén (Wright, Moreau, Ramel, Robin stb.), neki
sikerült elsŒként a gyakorlatban is megbízhatóan mıködŒ stabilizátort megszerkesz-
teni. Felkínált találmányát az osztrák katonai körök azonban nem fogadták kitörŒ lel-
kesedéssel. A bevezetŒ sorokban már említett okokra visszavezethetŒen e nagyszerı
és a késŒbbiekben nélkülözhetetlen mıszert akkor még teljes érdektelenség övezte.
Ám annál nagyobb volt a meglepetése derék hazánkfiának, amikor 1917-ben Fischa-
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mendben – ahol katonai szolgálatát töltötte – parancsot kapott, hogy jelenjen meg a
bécsi Mıegyetemen. Itt egy Drexler nevı német mérnök-fŒhadnagy elŒadást tartott
a pörgettyı-ingák alkalmazhatóságáról a repülŒgépek stabilizálásában. Egy demonst-
rációs készülék is bemutatásra került, amely szinte teljesen egyezett a Vágó Pál által
már fél évtizeddel korábban feltalált és megkonstruált berendezéssel. Az elsŒbbség vi-
tán felül Vágó Pált illeti meg, hiszen találmánya teljes leírását, mintegy 150 oldalnyi ter-
jedelemben már 1914-ben publikálta. Az idevágó szakirodalomban ez a tény mégis szin-
te teljesen ismeretlen.

1918-ban Vágó Pált a Zeiss-mıvekhez vezényelték, ahol olyan, a repülŒgépe-
ken alkalmazható fényképezŒgépet készített, amelyeknél a térképkészítés céljából
fontos volt a pontos függŒleges helyzet biztosítása. Ezt a mıszaki kérdést szintén
pörgettyıvel vezérelt szervomotorral sikerült megoldania.

Vágó Pál számos egyéb mıszaki problémáról is jelentetett meg tudományos érte-
kezést, amelyek tárgyalása ezúttal nem feladatunk. Munkásságáért két alkalommal
kapta meg a Magyar Mérnök és Építész Egylet Hollán-pályadíját, majd elnyerte a
Cserháti-plakettet. Vágó Pál a második világháború után a kommunista diktatúra elŒl
külföldre emigrált. 1982-ben hunyt el Buenos Airesben.
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PFITZNER SÁNDOR
(1880–1910)

Miután a magyar hivatalos körök részérŒl teljes volt az érdektelenség a repülés iránt,
a repülŒ gépezeteket megszerkeszteni próbálók elszánt csapata teljesen magára volt
utalva. Saját erŒbŒl, elvétve néhány mecénás gyér támogatására támaszkodva készül-
tek az elsŒ gépmadár-konstrukciók. Akinek jövedelme ezt nem tette lehetŒvé vagy
nem lelt önzetlen adakozóra, legfeljebb külföldön próbálhatta meg szerencséjét. Kö-
zülük a legeredményesebb kétségkívül Pfitzner Sándor volt, akinek nevét minden je-
lentŒsebb, aviatikával foglalkozó amerikai lexikonban és kézikönyvben megtaláljuk.

Pfitzner Sándor a budapesti Mıegyetem elvégzését követŒen, 1905-ben tervezte
meg elsŒ repülŒgépét, de annak kivitelezéséhez nem talált pártfogókra. Emiatt dön-
tött úgy, hogy áthajózik az óceánon és a „korlátlan lehetŒségek hazájában” kísérli meg
valóra váltani terveit. Amerikában a Herring Curtiss repülŒgépgyár motorszerkesz-
tési osztályának fŒnöke lett. ElsŒként egy négyhengeres, 25 lóerŒs, percenként 1200
fordulatszámú motort tervezett, majd ehhez egy különlegesen merevített, nyitott 
törzsı monoplánt épített. A minden porcikájában eredeti repülŒgépet tolólégcsavar
hajtotta, a szárnyvégeket teleszkópszerıen kitolható két pótfelülettel (a késŒbbi va-
riaszárnyak elŒfutára) látta el, amelyek kormánymozdulatra megnövelték a bedön-
téshez szükséges szárnyfelületet. Pfitzner elŒször 1909. december 31-én szállt fel Ham-
mondsportban gépével, mely kísérlet mindjárt az elsŒ alkalommal fényesen sikerült.
Pfitzner tehát az elsŒ magyar, aki repülŒgéppel felemelkedett a magasba, hiszen
ADORJÁN JÁNOSt, az elsŒ hazai pilótát 10 nappal megelŒzte. Egyben Pfitzner gépe volt
az elsŒ, Amerikában sikerrel repülŒ monoplán (egysíkú) repülŒgép, ugyanis mindad-
dig csak dupla fedelı, azaz biplán változatok készültek. 

1910 márciusában Pfitzner gépével két óra alatt 216 km távolságot tett meg, mi-
közben helyenként 1100 méter magasságba is emelkedett. Nemzetközi viszonylatban
is jelentŒsnek mondható eredményei egyszeriben híressé tették a tehetséges konst-
ruktŒr-pilótát. Egy váratlan esemény azonban derékba törte a magyar mérnök mere-
deken felfelé ívelŒ pályáját. A Curtiss vállalat a Wright fivérekkel vívott kíméletlen
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konkurenciaharcban alulmaradt. A csŒdbe jutott cég tovább már nem tartott igényt
Pfitzner szolgálataira, aki végsŒ elkeseredésében 1910 júliusában önkezével vetett vé-
get életének. Vele dŒlt sírba az egyetemes és a magyar aviatika ígéretes tehetsége. Ne
hagyjuk, hogy emléke feledésbe merüljön!
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MAGYAR REPÜLÃMOTOR-KONSTRUKTÃRÖK

A légi jármıvek sikeres felszállásának és biztonságos repülésének záloga a megbíz-
ható, könnyı és kielégítŒ teljesítményt nyújtó motorok. Repülésre alkalmas konst-
rukciók már a Wright fivérek repülése elŒtt egy-két évtizeddel  is készültek, csak a
megfelelŒ erŒsségı motorok hiányoztak azok felröptetésére. Ahogy azonban szapo-
rodni kezdtek a sikeres felszállások, a kudarcot vallott szerkezetek konstruktŒrei újult
erŒvel fogtak léggépeik életre keltéséhez. A jó hatásfokú repülŒmotorok megalkotá-
sához azonban már jóval több szakértelem szükségeltetett, mint a repülŒgépek egyéb
szerkezeti elemeinek összeeszkábálásához. Ezért amíg valahány gép, amely ebben az
idŒszakban elkészült, egyedi darabnak számított, addig a bennük lévŒ motorok töb-
bé-kevésbé nagyobb mıhelyek szériadarabjai voltak. Kivételt ez alól csak néhány te-
hetséges mérnök mıhelyébŒl kikerült repülŒ jelentett, amelyekbe a saját tervezésı
gépekhez saját gyártású motorok kerültek.

Az ipari fejlŒdésben lemaradt, agrárjellegı Magyarországon a technikai újdonsá-
gokkal kizárólag egyéni vállalkozók, nyughatatlan álmodozók és feltalálók foglalkoz-
tak. A repülés ügyének szervezett, államilag ösztönzött vagy szerény mértékben tá-
mogatott formájával sem találkozunk. Mindezek ellenére az egyéni fáradozások sok
esetben olyan teljesítményeket produkáltak, hogy aki nem ismerte a korabeli magyar-
országi állapotokat, azt sejthette,  mindez egy komoly, átgondolt, állami támogatás-
politika eredménye.

Ugyanez elmondható a repülŒgépmotorokat elŒállító magyar mérnökökrŒl is,
akiknek egyes kifejlesztett motortípusai a világ élvonalához tartozó hasonló termé-
kek között is megállták a helyüket, nem egy esetben pedig újszerıségükkel, ötletes
szerkezeti felépítésükkel megelŒzték azokat.

Magyarországon az elsŒ repülŒgépmotorokat gyártó üzemet a LORENZ fivérek hoz-
ták létre, melynek termékei külföldön is keresettek voltak. A Lorenz-féle motorokat
1905-ben a budapesti automobil-kiállításon is bemutatták, amelyekrŒl a szaksajtó is
elismerŒen nyilatkozott. JellemzŒjük a kis tömeg mellett a nagy erŒkifejtés volt, ami
különösen alkalmassá tette Œket a repülŒgépekben való felhasználásra. A motorok
tömeg/teljesítmény viszonya 1,7 kg/LE volt, ami akkoriban a legjobbak közé tarto-
zott a világon. A Lorenz testvérek késŒbb Párizsba helyezték át székhelyüket, és ott
gyártották repülŒmotorjaikat, melyeket a legnagyobb repülŒgépgyártók is felhasznál-
ták. Többek közt ilyen motort használt Farman is legelsŒ kísérletei alkalmával.

A múlt század legelején Budapesten a Józsefvárosban DEDICS KÁLMÁN és fivére,
DEDICS FERENC alapított egy kisebb üzemet, ahol ADORJÁN JÁNOS saját kivitelezésı
repülŒgépébe szerkesztettek össze egy kéthengeres, 24 lóerŒs motort, amely már az
elsŒ próbák során beváltotta a hozzá fızött reményeket. A sikeres fŒpróba vonzotta
a további megrendelŒket, és a kis mıhely hamarosan virágzásnak indult. Csakhamar
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elkészítették hathengeres, 60 lóerŒs, mindössze 60 kilogramm tömegı motorjuk pro-
totípusát, amely jó néhány paraméterét tekintve a világ legjobb motorjának számí-
tott. Ezt a motort a Létai-féle monoplánba építették bele, amelyekkel ragyogó ered-
ményeket ért el MINÁR GYULA az 1914. július 26-án megrendezett pöstyéni repülŒver-
senyen. Az ígéretes fejlŒdést a verseny után két nappal kitört elsŒ világháború akasz-
totta meg. 

A neves magyar repülŒmotor-konstruktŒrök sora ezzel nem ért véget; az itt nem
említettek munkásságuk alapján megérdemlik, hogy róluk külön is szóljunk.
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KOLBÁNYI GÉZA
(1863–1936)

Kolbányi Géza Budapesten született, 1863. október 13-án. A FelsŒ Ipariskola elvég-
zése után a Szent István Közkórházban kapott állást, ahol rátermettségének köszön-
hetŒen hamarosan fŒgépésszé léptették elŒ. Ha ideje engedte, fúrt-faragott a kórház
mıhelyében, és amikor a híradások egyre több sikeres repülŒkísérletrŒl számoltak be,
maga is repülŒgép tervezésére adta a fejét. Lévén alapos ember, mindjárt a legnehe-
zebbel, vagyis a repülŒgép lelkének számító motorral kezdte. Részletes mıszaki le-
íráshoz akkoriban nem lehetett hozzájutni, így jobb híján az önmaga kísérleteire volt
kénytelen hagyatkozni. SegítŒtársával, GOLCSEK SZILVESZTERrel készítette el az elsŒ
nagyobb méretı magyar repülŒmotort, amely bármilyen tekintetben felvette a ver-
senyt a hasonló külföldi motorokkal. A léghıtéses motor hat hengere legyezŒszerıen
volt elrendezve, teljesítménye elérte a 60 lóerŒt (kb. 44 kW) és az egy lóerŒre esŒ
mintegy 1,7 kg tömeg viszonylatában a legjobbak közé tartozott a maga kategóriájá-
ban. Ezenfelül Kolbányi motorján két olyan eredeti megoldás is volt, amelyet bátran
tekinthetünk a késŒbbi típusok elŒfutárának. Motorjában a dúsabb, ill. szegényebb
üzemanyag-keverék adagolását nem az addig elterjedt fúvókacserékkel oldotta meg,
hanem a benzin és a levegŒ arányát a fúvókába beépített kúpos csavarral szabályoz-
ta. A motorja beindításához pedig elsŒként használt akkumulátort, amelyet a német
Bosch cég készített külön az Œ kívánságára.(Addig a repülŒmotorok beindítása az
egész világon a légcsavar megrántásával történt.)

Kolbányi elkészítette saját repülŒgépét is, amellyel 1910 tavaszán kezdte meg pró-
barepüléseit. Gépe azonban a pilóta gyakorlatlanságának köszönhetŒen csakhamar
összetört. Második gépe 1911-re készült el, amellyel fiatal mıszerész barátja, TAKÁCS

SÁNDOR több sikeres bemutatót tartott. Azonban  egy kevésbé sikeres leszállásnál ez
a gépe is darabokra tört. Az újabb gépek elkészítése viszonylag hosszabb idŒt vett
igénybe, hiszen a konstruktŒr Kolbányi saját erŒbŒl volt kénytelen a költségeket áll-
ni, melyek elŒteremtése többnyire komoly problémát jelentett. A harmadik és negye-
dik repülŒgépe igazi sikereket hozott a számára, de a balszerencse folyton a nyomá-
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ban lépkedett, landolás
közben mindkettŒ megsé-
rült. Az újabb repülŒgépé-
vel Takács Sándor tragikus
kimenetelı balesetet szen-
vedett. Mintegy negyven
méter magasságban a gép
szárnyai összecsuklottak,
és a pilótával együtt lezu-
hant. Takács Sándor a re-
pülés hŒskorának elsŒ ma-
gyar áldozata.

Kolbányi pénzszıke
miatt képtelen volt további
kísérleteit folytatni. Újabb
gépét az elsŒ világháború
kitörésekor eladta, amit
azután hadizsákmányként
a román csapatok elszállí-
tottak. ÉletérŒl könyvet
adott ki RepülŒéletem Rá-
koson címmel.

Kolbányi Géza 1936.
április 13-án hunyt el Bu-
dapesten.

Hitvallással is felérŒ sorait visszaemlékezésébŒl vettük: „Mi éreztük és hittük fa-
natikusan az idŒ elérkezését és ebbŒl merítettünk erŒt a munkánkhoz. Az idŒ igazolt
bennünket, szemben a lemosolygó közvéleménnyel, amely apró, múló kudarcainkon
szórakozott. Az emberiség repüléséért folytatott küzdelmekben hazánk is kivette részét,
a magyar repülés pionírjai elvégezték munkájukat...”
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THOROTZKAI PÉTER
(1884–1942)

Az elszegényedett grófi családból származó Thorotzkai Péter, a magyar repülŒmo-
tor-konstruktŒrök élenjáró alakja, 1884. január 28-án látta meg a napvilágot Bécsben.
FelsŒfokú tanulmányait a budapesti Mıegyetemen végezte, ahol gépészmérnöki ok-
levelet szerzett. Az egyetemi évek után a megmaradt családi vagyon mozgósítható ré-
szével betársult egy akkor alapított Villamos- és toronyóragyárba. Jóllehet a cégnél
mıszaki feladati más jellegıek voltak, érdeklŒdése fokozatosan a repüléstechnika irá-
nyába terelŒdött. Egyre több idŒt tölt RákosmezŒn a kísérletezŒk között, és a hely-
színen szerzett tapasztalatai hamar meggyŒzik Œt arról, hogy az eredményes repülés
elengedhetetlen feltétele a kis önsúlyú, de erŒs repülŒmotorok megszerkesztése. Már
az elsŒ világháború elŒtt megtervez, majd összeszerel egy igen könnyı, 22 LE (16,2
kW) teljesítményı, háromhengeres repülŒmotort. Noha a kivételesen jól sikerült mo-
tor nagy feltınést kelt szakmai körökben is, sorozatgyártására mégsem kerül sor,
ugyanis a hadiipar már a nagy teljesítményı motorokat igényli.

A világháború után nehéz idŒk köszöntöttek a repülés magyar megszállottjaira.
A békeszerzŒdésben rögzített szigorú korlátozások alig engedtek mozgásteret a re-
pülŒmérnökök számára. A magyar kormánynak tiltva volt bárminemı anyagi támo-
gatást nyújtani repüléssel foglalkozó szervezeteknek, társaságoknak vagy magánsze-
mélyeknek, a géppark néhány civil feladatot ellátó repülŒbŒl állhatott, de azok 
motorteljesítménye sem haladhatta meg a 60 lóerŒt. Ilyen körülmények között a hely-
zetbe beletörŒdni nem tudó mérnökök figyelme ismét a kisebb teljesítményı moto-
rok felé fordult. 1921-ben fiatal mérnökhallgatók megalakították a Mıegyetemi
SportrepülŒ Egyesületet, amely a magyar repülés ügyének továbbvitelét tızte ki
célul maga elé. Thorotzkai is csatlakozott a tenni akarástól fıtött lelkes csapathoz,
amely a szıkös lehetŒségek ellenére hamarosan a nyugati világban is nagy vissz-
hangot kiváltó eredményeket tudott felmutatni.

Thorotzkai egymás után készíti el jobbnál jobb, sportrepülésre alkalmas motorja-
it. A hasonló korlátozásokkal sújtott Németországban a motor nélküli vitorlázóre-
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pülés kezd divattá válni, ezzel
szemben a magyar mıegyetemisták
megépítik a világ elsŒ motoros vi-
torlázógépét. Mondanunk sem kell,
hogy abba a mindössze 12 lóerŒs,
alumíniumötvözetbŒl készült motort
Thorotzkai tervezte és készítette. Ez
a gép 1924. március 8-án az albert-
falvai repülŒtérrŒl emelkedett elŒ-
ször a levegŒbe. A siker újabb célok
elérésére ösztönözte a mérnökgár-
dát. A repülŒgépek szerkezetének
tervezését LAMPICH ÁRPÁD végez-
te, a motorokét pedig Thorotzkai.
Az L-2 Róma típusjelzéssel ellátott
vitorlázógépük KASZALA KÁROLY

pilótával 1927. szeptember 17-én 9
óra 21 perc alatt 650 km-es zárt pá-
lyakörı világrekordot állított fel. Az
ezt követŒ években további világre-
kordokat döntöttek meg gépeikkel,

az utolsót 1930. június 14-én 1033 km megtételével.
Thorotzkai motorjait a biztonság, célszerıség és az egyszerı konstrukciós elren-

dezés jellemzi. Az 1929-ben épített 120 lóerŒs motorja figyelemre méltó megoldáso-
kat tartalmazott. A különleges, két hajtókarral ellátott dugattyúk szimmetrikus elhe-
lyezése a motor teljes kiegyensúlyozottságát biztosította.

A második világháború kitörése után Thorotzkait sorra érik a családi tragédiák.
Rövid idŒ alatt elveszíti szüleit, majd miután meghal a felesége, 1942. március 2-án Œ
maga is a halálba menekül.
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SKLENÁR JÁNOS
(1884–1954)

A robbanómotorok fejlŒdéstörténetében igen jelentékeny szerepet töltött be hazánk-
fia, Sklenár János. Gépészmérnöki oklevelét a budapesti Mıegyetemen szerezte. Az
elsŒ világháború alatt a katonai légügyi motorkísérleti állomáson teljesített szolgála-
tot, ahol elŒször kezdett el foglalkozni a robbanómotorok vezérlésének problémájá-
val. 

A kitınŒ elméleti felkészültségı és kísérleteit kivételes kitartással végzŒ Sklenár
már a háború csatazajának közvetlen elültével jelentkezik újszerı, szelep nélküli, ún.
tolattyús motorjával, amely lényegesen jobb hatásfoka révén máris felülmúlta verseny-
társait. Az iránta megnyilvánuló lanyha érdeklŒdés, no meg a korabeli gazdasági 
állapotok miatt úgy dönt, hogy külföldön folytatja további kísérleteit. Tíz éven át Né-
metországban, Franciaországban, majd Svédországban dolgozik, miközben szüntele-
nül tökéletesíti találmányát, a gömbtolattyús csillagmotort. Ezeknek számtalan típu-
sát készíti el, melyek között megtalálhatók voltak a szerényebb teljesítményekre 
képes, de az 1000 lóerŒs változatok is. 

Hosszú és szakszerı ismertetésbe kellene fognunk, ha teljes egészében láttatni kí-
vánnánk a Sklenár-féle motor elvi felépítését, egy-egy mıszaki bravúrral is felérŒ szer-
kezeti megoldásait vagy elŒremutató technikai újdonságait. Ez a szakmabélieknek író-
dó publikációk profilja, így mi csak a legszükségesebbek közlésére vállakozhatunk.
Mıködés közben a gömbtolattyús, kettŒs forgású csillagmotorban nemcsak a tengely,
hanem maguk a hengerek is körbeforognak. Ezt a két alkotóelem közötti kényszer-
kapcsolat biztosítja. A hengerfejeken csak egy nyílás van, ezen keresztül történik a
szívás és a kipufogás. Az egész rendszerben a tömítés problémájának a megoldása mu-
tatja meg leginkább a magyar mérnök zsenialitását. Sklenár rájött, hogy a tökéletes
tömítés csak gömbfelületen lehetséges, melyet úgy oldott meg, hogy a tömítŒszelen-
cék üzem közben szabadon forognak, miáltal azok vég nélkül, folyamatosan önma-
gukat csiszolják be. A motorral magas sırítési arány érhetŒ el, mivel a kompresszió-
térben nincs magas hŒfokú kipufogó szelep vagy gyertyatelep. A termikus hatásfoka
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25–30 százalékkal magasabb a sze-
lepes motorokkal szemben. A
szerkezete egyszerı, minimális az
alkatrészek száma, ezáltal ennél a
típusnál a hengerek számának nö-
velése sem jelent akadályt. Vége-
zetül: a legkevésbé sem elhanya-
golható tény, hogy a gömbto-
lattyús csillagmotor üzembizto-
sabb, hosszabb élettartamú, ol-
csóbb és gazdaságosabb a szelepes
csillagmotoroknál.
A szakmai elismerés sem váratott
magára sokáig. A Francia Tudo-
mányos Akadémia magas kitün-
tetésben részesítette Sklenárt, aki
az akadémia tagjainak 1936. no-
vember 16-án tartott ülésen mu-
tatta be újszerı motorját. A mér-
nöki leleményesség és precizitás

egymásra talásából született remek motortípust a francia szaklapok is részletesen is-
mertették, nem fukarkodva az elismerŒ szavakkal.

A második világháború kitörésekor visszatér Magyarországra, de mivel motorját
nem óhajtotta háborús célokra rendelkezésre bocsátani, a további fejlesztések elma-
radtak. A Budapest ostroma alatt tönkrement motorját a Mıszaki Egyetem mıhe-
lyében kezdte el újjáépíteni, de annak befejezését az 1954. május 9-én bekövetkezett
halála megakadályozta. Személyében a magyar motortechnika egyik legnagyobb alak-
ját tiszteljük, találmányát a budapesti Mıszaki Múzeumban Œrzik.
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KORAI HELIKOPTER-KÍSÉRLETEK
MAGYARORSZÁGON

Áttekintve az elmúlt századok mıszaki találmányainak kimeríthetetlen tárházát, azt
kell mondjuk, igen ritkán fordult elŒ, hogy egy jelentŒsebb technikai gépezet, tech-
nikai eszköz vagy berendezés valamiféle elŒzmény nélkül, minden részletében kidol-
gozva, egyik napról a másikra került volna napvilágra. A mıszaki alkotások döntŒ
többsége éppúgy az egymásra épülŒ ismeretek véget nem érŒ láncolatának törvény-
szerıen létrejött terméke, mint az emberi társadalom fejlŒdésének egyes epizódjai a
történelem folyamában. A technika bizonyos fejlettségi fokán szükségszerıen szület-
tek meg a gŒzzel vagy elektromos árammal mıködtetett szerkezetek, a hangnál se-
besebb repülŒgépek vagy a komputerek. Egy-egy technikai újdonság megszületését
nagyon sok esetben hosszú vajúdás elŒzte meg, majd annak világrahozatalában egy-
szerre több „bába” is segédkezett. Éppen ezért nehéz eldönteni, hogy ki voltaképpen
egy-egy készülék feltalálója, hiszen a végsŒ mı a sok ragyogó elme részeredményébŒl
született. Valahogy így állunk a helikopter találmányával is.

Az elsŒ kezdetleges, helybŒl felszállni képes propelleres tákolmányoktól a hely-
változtatásra és manŒverezésre képes igazi „repülŒ szélmalmok” megjelenéséig csak-
nem három évtized telt el. Ahhoz, hogy a helikopter egyre megbízhatóbb és egyre tö-
kéletesebb légi közlekedŒ eszközzé váljon, egy sor kiváló mérnök és konstruktŒr ta-
lálmányára és leleményes mıszaki megoldására volt szükség. Nekünk magyaroknak
külön büszkeséget jelent, hogy igen sok honfitársunk vett részt a helikopterek kifej-
lesztésében. Kár, hogy magyar szerzŒ tollából mind a mai napig nem született egy
átfogó, tudományos igénnyel megírt tanulmány ebbŒl a témakörbŒl.

Érdekes módon a helikopter típusú légcsavaros szerkezet ötlete régebbi a klasszi-
kus, szárnyas repülŒgépekénél, ugyanis már Leonardo da Vinci fennmaradt rajzai
közt is találunk egy hasonló légi jármıre utaló vázlatot. A hasonló ötletre jutott
mıszaki alkotók a 19–20. század fordulóján kezdtek hozzá az efféle tervek megvaló-
sításához. 

Annak ellenére, hogy a vízszintes síkban forgó légcsavarral történŒ felemelke-
dés elvileg egyszerıbben végrehajtható, mint a hagyományos, merev szárnyú 
repülŒgépekkel, az ilyen szerkezeteket rendkívül nehéz volt a gyakorlatban megva-
lósítani. A legnagyobb nehézséget elsŒsorban a helikopter stabilizálása okozta. A pör-
gŒ emelŒlégcsavar ugyanis igyekszik elfordítani a gépet, ezért ezt a forgatónyomaté-
kot valamilyen módon ki kell egyenlíteni. Ugyancsak bonyolult feladatnak tınt a 
megbízható kormányzás biztosítása, mivel a repülŒgépektŒl eltérŒen a helikopteren
nincsenek kormányfelületek. A forgatónyomatékot az elsŒ gépszerkesztŒk oly mó-
don kísérelték meg kiegyenlíteni, hogy két ellentétes irányban forgó emelŒcsavar-
ral látták el helikoptereiket.

301

UJ_KONYV  13.4.2005 14:12  Stránka 301



A legelsŒ próbálkozók között
mindjárt találunk egy magyart
is, LUDWIGH EDÉt (1870–?),
akirŒl sajnos igen hiányos élet-
rajzi adatok állnak rendelke-
zésünkre. Azt tudni róla, hogy
Szolnokon született, mılaka-
tos szakmáját Pesten tanulta,
majd elsŒször Bécsbe, azután
Berlinbe, végül Párizsba ván-
dorolt. Itt készítette el 1896-
ban helikopterjének modell-
jét. A francia szaklapok nagy
elismeréssel írnak munkássá-

gáról. A L'Aérophile a következŒket írja: „A magánmérnökök társaságának legutób-
bi ülésén Brancher úr bemutatta egy csapkodószárnyú helikopter modelljét, amelyet
Ludwigh Ede úr szerkesztett, ez az ügyességérŒl híres mechanikus. Ennek a készü-
léknek irányítható és repülŒ dinamikus gép nevet adott, de helyesebb a megjelölés,
ha azt mondjuk, orthohelikopter. Ez a helikopter egy embert tud befogadni és a vá-
za igen könnyı csövek rendszere. A vázból fölfelé és elŒre egy csŒ nyílik, amelyen
két-két légcsavart helyezett el a föltaláló. A légcsavaroknál az a feltınŒ, hogy a vázhoz
közelebb esŒk nagyobbak és hogy a csavarok egymással ellentétes irányban forognak.
A vertikális csavarok a gép emelésére szolgálnak, a horizontálisok elŒre vagy hátra vi-
szik a gépet. A helikopternek két mozgatható szárnya van, amelyeknek a légcsavarok-
kal együtt történŒ mozgatását egy motor végzi, amely a szerkezet alsó részén van elhe-
lyezve. A törzs középtengelyébŒl kiindulva, szilárdan megerŒsített farka is van a gép-
nek. A szárnyak és a farok selyemmel vannak bevonva. A készülék felépítése logikus
és megfelel a matematikai számításoknak és amennyiben sikerül elég könnyı, de nagy
hatóerejı elektromotort építeni, akkor a helikopter be fog válni.”

Az ugyancsak francia La Vie Scientifique az alábbi megállapítást közli a talál-
mánnyal kapcsolatban:  „Csak a Ludwigh Ede úr által megjelölt úton lehet remélni a
levegŒnél nehezebb testek repülési problémájának megoldását. Éppen ezért kutatásait
az egész világnak méltányolni kell.”

Ludwigh Ede korai ortho-helikoptere teljes méretben sohasem készült el,
szép kidolgozású modellje a  Közlekedési Múzeum repülési kiállításának kedvelt
exponátuma. Ludwigh Ede további sorsáról nem állnak rendelkezésünkre adatok. 

Odahaza egy bizonyos BAHILY JÁNOS (1856–1916) 1895. augusztus 13-i dátummal
kapott szabadalmat Ferenc József császártól helikopter-rendszerı találmányára, ame-
lyet 3392-es szám alatt iktatott a szabadalmi hivatal. Bahily János 1856. május 25-én
született a Zólyom megyei Nagyszalatnán. A selmecbányai bányászati akadémiára
járt, ahol különösen a mıszaki rajz terén tınt ki tehetségével. Katonai szolgálatát Lo-
soncon és Komáromban töltötte, és már ezekben az években több szabadalmat, újí-
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tási javaslatot adott be a katonai technika
és az építészet tárgykörébŒl. Több éven át
katonai építészként külföldön próbált sze-
rencsét, így Pétervárott, Krakkóban, Ra-
guzában, míg végül 1892-ben megnŒsült
és végleg letelepedett Pozsonyban. Bahily
szabadalmaztatott helikopterét Marschall
Antal kocsigyárában szerelte össze, amely
technikai újdonságról a helyi Pressburger
Zeitung is lelkes beszámolóban adott hírt.
A szerkezet kipróbálására több javítás
után 1901-ben került sor, amikor is a be-
számolók szerint vagy fél méter magasság-
ba sikerült felemelkednie. A Bahily-féle
helikopter 1903-ban már másfél méterre
tudott elszakadni a földtŒl, az 1905. május
5-én Pozsonyban végrehajtott kísérlet al-
kalmával pedig a szemtanúk beszámolója
szerint már vagy 4 méter magasságban,
1500 méter megtételére is képesnek bizo-
nyult. Ez utóbbi kísérlet eredményességét
a nemzetközi léghajózási társaság hivata-
los jegyzŒkönyvben is rögzítette.

Bahily Avion névre keresztelt helikopte-
rének váza acélcsövekbŒl készült, hossza
hat méter volt és nagyjából 50 kilogrammot nyomott. A rotorok forgatását egy An-
toinette típusú benzinmotor biztosította. Mint annyi más találmánynak, ennek a sor-
sát is az pecsételte meg, hogy a Monarchiában nem találtatott senki, aki a további kí-
sérleteket finanszírozta volna. Bahily 1906-ban egy újabb helikopter-szabadalmat
nyújtott be, amelyrŒl a Szabadalmi leírás jegyzékébŒl van tudomásunk, ám ennek sor-
sáról mit sem tudni. Technikatörténeti adalék még, hogy Marschall Antallal 1895–97
között készítette el az elsŒ hazai benzinmotorral mıködŒ automobilt.

Bahily János 1916. március 13-án hunyt el, hamvai Pozsonyban nyugszanak.
Ezenközben természetesen szerte a világon folytak intenzív kísérletek a helybŒl

felemelkedŒ, forgószárnyas repülŒ jármıvek kifejlesztésére.
A svájci Dufaux testvérek 1905-ben sárkányrendszerı gépükre emelŒcsavart is sze-

reltek, de elgondolásuk nem bizonyult életképesnek. A francia Cornu 1900–1907 kö-
zött megépített egy benzinmotorral forgatott, kétszárnyú helikoptert, amely 30 cen-
timéterre volt képes felemelkedni a földtŒl. További kísérleteit abbahagyta. A szin-
tén francia Bréguet testvérek által összeszerelt helikopter már egy emberrel a fedél-
zetén mintegy másfél méter magasságba tudott emelkedni. A helikoptereknél fellépŒ
nemkívánatos forgatónyomaték kiegyenlítésére Jurejev orosz kutató 1911-ben köz-
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zétett munkájában javasolta elŒször, hogy a géptörzs farkában kormánycsavart he-
lyezzenek el. Az 1912-ben megépített helikopterén a gyakorlatban is igazolta elkép-
zelése helyességét.

Könyvünkben már foglalkoztunk ZSÉLYI ALADÁR munkásságával, aki vitán felül
korának legképzettebb repülŒgép-szerkesztŒi közé tartozott. Kevesen tudják róla,
hogy a helikopterek problémájával is behatóan foglalkozott. A gázturbina címı mıvé-
ben lefektetett elveivel elŒremutató megoldásokat vázolt fel a könnyı, ám nagy tel-
jesítményı hajtómıvek elkészítésére. Ezenfelül körvonalazta a légcsavarok, ill. a ro-
torvég-fúvókák közvetlen sugármeghajtással történŒ forgatásának lehetŒségét. Ku-
tatási eredményeit az akkori anyagok és technológiai eljárások mellett nem lehetett
a gyakorlatba átültetni, az ilyen típusú hajtómıvek csak 1940 után valósulhattak meg.
Az a tény viszont, hogy harminc évvel korábban Zsélyi már elŒre látta a fejlŒdés irány-
vonalát, nagyszerı mérnöki képességeit dicséri.

Itt említjük meg egy újabb magyar, ÃS LAJOS (?–1912), sajnos még a hazai tudo-
mánytörténészek által sem emlegetett, helikopter-kísérleteit. A békéscsabai tisztvi-
selŒ 1910-ben szerkesztett össze önerŒbŒl egy helikoptert, amelynek motorpróbáit
ugyanazon év júniusában kezdte el. A Békésmegyei Közlöny tudósításában a szeptem-
ber 8-i bemutatóról az alábbiak olvashatók: „Csaknem teljes erŒvel mıködött a gép.

304

Bahily helikopter-légcsavarjának mıszaki rajza 

UJ_KONYV  13.4.2005 14:12  Stránka 304



305

A PKZ-helikopter 50 méter magasságban

UJ_KONYV  13.4.2005 14:12  Stránka 305



Szédületes gyorsasággal forogtak a csavarok, s bár öt ember fogta, mégis fél méternél
magasabbra emelkedett a gép. Egyszerre csattanás hallatszott, s az egyik lánc mintegy
15 méterre kirepült a vezetŒ acélcsŒbŒl. Természetesen azonnal meg kellett állítani a mo-
tort, s a kísérletnek vége volt.” A késŒbbi próbák során szemtanúk állítása szerint 
10–14 méter magasra is felemelkedett, ám egy ilyen alkalommal lezuhant és összetört.

Ãs Lajos gépében pilóta soha nem ült, a terhelést homokzsákok biztosították. Ezt
a megoldást azért volt kénytelen választani, mert bár a felemelkedés problémáját si-
került megoldania, a visszaereszkedés nehézségeivel nem tudott megbirkózni. Tulaj-
donképpen azért is volt szükség a kísérletek alatt tartókötelekkel rögzítenie a masi-
nát, hogy az csak a megengedett magasságba tudjon felemelkedni, majd onnan vissza-
húzható legyen.

A helikopter váza könnyı acélcsövekbŒl készült. Egyetlen 10 méteres, vászonbevo-
natú, vízszintes síkban forgó szárnya volt. Ennek két végén egy-egy ellentétes irányban
forgó légcsavar volt elhelyezve, melyek húzó-, ill. tolóhatása hozta forgásba a nagymé-
retı szárnyat. E két légcsavart láncáttétellel egy 25 lóerŒs Anzani motor hajtotta.

Ãs Lajos a tönkrement helikopterét már nem tudta felújítani. Anyagi nehézségei
támadtak, ami feltehetŒen közrejátszott abban, hogy hamarosan önkezével vetett vé-
get életének.

A helikoptereknek ezen a kezdetleges fejlettségi fokán kétségtelenül nagy elŒre-
lépést jelentett a PETRÓCZY ISTVÁN, KÁRMÁN TÓDOR és ZUROVECZ VILMOS összeté-
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telı magyar mérnökcsoport ilyen irányú munkássága. 1916-ban az Osztrák–Magyar
Monarchia hadseregének Œrnagya, Petróczy István azt a javaslatot terjesztette be a
felsŒ katonai vezetésnek, hogy a megfigyelésre használt, ám az ellenségnek könnyı
célpontot jelentŒ léggömböket váltsák fel helikopterekkel. A Monarchia fischamen-
di repülŒkísérleti intézetében a fenti mérnökhármas kapta feladatul egy ilyen légiesz-
köz kifejlesztését, míg az emelŒlégcsavar megtervezését és kivitelezését ASBÓTH OSZ-
KÁRra bízták. A PKZ (Petróczy–Kármán–Zurovecz) típusnéven ismertté vált helikop-
terek kétféle változatban készültek, elektromotoros és robbanómotoros meghajtás-
sal. Mindkét típus váza acélcsŒbŒl készült, a felemelkedést két, egymással szemben
forgó Asbóth-féle emelŒcsvar biztosította. Az elektromotoros változatban a villany-
motor földrŒl kapta kábelen az áramot. A helikopterek helyben lebegésének stabili-
zálását kötelekkel történŒ kipányvázással biztosították. A munkálatokat 1917 végé-
re befejezték, és a következŒ év tavaszán kezdték meg a gyakorlati kísérleteket. Szá-
mos sikeres felszállást végeztek helikopterükkel, melyek során 50 méter magasság-
ban történŒ, hozzávetŒlegesen egy óráig tartó helybenlebegést is el tudtak érni. Ez-
zel végképp beigazolódott, hogy emelŒcsavaros szerkezetekkel megoldható a nagy
magasságba történŒ felemelkedés, és általuk megvalósítható a huzamosabb ideig tar-
tó helyben lebegés is. Igaz, távolról sem voltak még tökéletesek ezek a szerkentyık,
de alapvetŒen megszabták a további fejlesztések irányvonalát. A PKZ-helikopterek
kísérletei a maguk korában a világ legjobb eredményeinek számítottak. A további ku-
tatásoknak az elsŒ világháborút lezáró békeszerzŒdések vetettek véget. Kármán ér-
deklŒdése a klasszikus, majd a sugárhajtású repülŒgépek felé fordult, s kimagasló te-
hetségét késŒbb az Egyesült Államokban kamatoztatta.

Újból kitekintve a nemzetközi színtérre, azt látjuk, hogy a hasonló kísérleteket foly-
tató konstruktŒrök mıhelyeiben is lázas munka folyik. Nem sokkal az elsŒ világhá-
ború után az Egyesült Államokban a Perry által konstruált helikopter érdemel emlí-
tést. Az Œ megoldásában a rotorlapátok már állíthatóak voltak, amelyekkel, igaz,
még elég kezdetlegesen, de a felhajtóerŒ kifejtésén túl biztosítani lehetett a tolóerŒt
és a kormányozhatóságot is. 1922-ben a spanyol Pescara készülékében a hajtómı és
a rotor közé tengelykapcsolót iktatott, azzal a céllal, hogy a hajtómı esetleges leállá-
sakor kihasználható legyen a helikopter autorotációja. 1924-ben a francia Oehmichen
készít helikoptert, amely ugyan meglehetŒsen bonyolult szerkezetı, de az elsŒ szaba-
don repülŒ emelŒcsavaros gépnek tekinthetŒ. Konstrukciójában négy emelŒcsavar és
további nyolc kormánycsavar kapott helyet, amellyel elérte a 16 méteres magasságot,
és 14 perc alatt csaknem két kilométert tett meg. Ez a szerkezet azonban semmilyen
szempontól nem válhatott az eljövendŒ konstrukciók követendŒ példájává. A sorban
Asbóth Oszkár következik, akit hosszú évtizedekig a helikopter feltalálójának tartot-
tak. Ez azonban téves hiedelem volt, egyrészt Œt megelŒzŒen is már többen eljutot-
tak ugyanarra a szintre kísérleteikkel, másrészt beigazolódott, hogy az általa elkép-
zelt helikopter-megoldás valójában fejlŒdésképtelen. 

Asbóth Oszkár 1891. március 31-én született az Arad megyei Pankotán. Középis-
koláit Aradon végezte, és már e korai évekre tehetŒk elsŒ repülŒgépmodell-kísérle-
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tei. Egy sikerültebb modelljét elküldte a bécsi katonai
parancsnokságra is, ahol az nagy tetszést aratott. Felte-
hetŒen ennek köszönhette, hogy az elsŒ világháború ki-
törésekor a császári és királyi repülŒcsapatok fischa-
mendi kísérleti telepére vezénylték, ahol nem sokkal
késŒbb egy neki való feladattal, a Légcsavarkísérleti In-
tézet vezetésével bízták meg. Abban az idŒben ez volt
az egyetlen ilyen intézmény a világon. Itt elsŒsorban ki-
terjedt elméleti és gyakorlati kutatásokat végzett a lég-
csavarok optimális alakjának kiképzésére vonatkozó-
an. Két év alatt közel 1500 kísérleti légcsavart tervezett
és készített Fischamenden, e téren több szabadalmat is
benyújtott, s kiváló hatásfokú légcsavarjait az elsŒ vi-
lágháború alatt több géptípuson is alkalmazták. 

A helikopterek problémájával is Fischamenden kez-
dett el elŒször foglalkozni, amikor a Petróczy István, Kármán Tódor és Zurovecz Vil-
mos alkotta mérnökcsoport negyedik tagjaként részt vett a PKZ típusú helikopter kí-
sérleteiben. A PKZ-helikopterek két nagyméretı, egymással ellentétesen forgó lég-
csavarjait Asbóth tervezte meg és készítette el. Nem kis mértékben ezen emelŒcsa-
varok jó hatásfokának volt köszönhetŒ az elsŒ igazán jelentŒsnek mondható függŒle-
ges felemelkedés a világon.
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Asbóth légcsavarjainak sorozatgyártására 1918-ban gyárat létesítettek a Monar-
chia legnagyobb repülŒgépgyárának égisze alatt, ELMA (ElsŒ Légcsavar Mıvek Al-
bertfalva) néven, amelynek mıszaki vezetését látta el. A világháborút lezáró béke-
szerzŒdésben foglalt repülŒgépgyártási tilalom feloldása után Asbóth A. O. Re-
pülŒgépgyár néven alakít üzemet, ahol repülŒgépek, légcsavarok és hajócsavarok
gyártását kezdik meg.

A húszas évek derekán fordult figyelme újból a helikopterek felé, amikor még az
ilyen típusú kezdetleges konstrukcióknál továbbra is nagy gondot jelentett a stabili-
tás, a kormányozhatóság és a könnyı kezelhetŒség. Több évig tartó kísérletezés után
a saját tervezésı légcsavarral és kormánysíkokkal stabilizált AH 1 névre keresztelt
helikoptere 1928. szeptember 28-án HOSSZÚ ISTVÁN pilótával együtt felemelkedett a
levegŒbe. Asbóth kiváló íráskészségének és nyelvtudásának köszönhetŒen kísérlete-
it az egész világon publikálta, így azokról a jelentŒsebb lapok rendszeresen beszámol-
tak. Az elsŒ sikeres kísérletrŒl a göttingeni Aerodinamikai Intézet megállapította:
„Asbóth helikoptere volt az elsŒ, amely pilótával nemcsak függélyesen felszállt, hanem
huzamosabb ideig nagyobb magasságban egy helyben, stabilan lebegett is.”

Asbóth tökéletesítette helikopterét, s jármıvébe néhány függŒleges, a rotoráram-
ban mozgathatóan elhelyezett stabilizáló felületeket épített be. Így készült el az AH
2, majd az AH 3 változat. Ezek a gépek két egymás felett elhelyezett, egymással
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szemben forgó légcsavarral voltak ellátva, amelyekkel Hosszú István és VÍGH MIHÁLY

pilóták körülbelül 200 sikeres felszállást végeztek. A leghosszabb repülés 53 percig
tartott, a berepült távolság pedig elérte a három kilométert. A kísérleti repülésekhez
több alkalommal francia és angol repülési szakembereket, bizottságokat is meghívott.
Egy alkalommal a legújabb, egyben az utolsó, AH 4 típusú helikopterével az angol R.
N. Liptot repülŒkapitány is felszállt. Tapasztalatairól a Journal of the Aeronautical So-
ciety 1931. júliusi számában a következŒképpen számolt be: „A feltaláló – szerencsét-
lenségére – igen szıkös körülmények között dolgozik... Magam is végeztem ezzel a gép-
pel kísérleti repüléseket. Ezek a szabadban történtek és figyelemre méltó eredmények-
re vezettek. A helikopter meglepŒ sebességgel emelkedik függélyesen, tetszés szerinti ma-
gasságban és ideig egy helyben lebeg és tökéletesen kormányozható. A legérdekesebb
azonban az, ami más kísérleti helikoptereknél hiányzik, hogy ez a gép minden tenge-
lye körül tökéletesen stabil. Ha e gépet készakarva kihoztam egyensúlyi helyzetébŒl, az
mindig automatikusan visszatért eredeti stabil helyzetébe. Lebegés közben minden kor-
mányszervet elengedhettem anélkül, hogy ez a stabilitást zavarta volna. A leszállás
igen könnyı. Rendkívüli egyszerısége és teljesítményei folytán ezt a helikoptert tartom
a legértékesebbnek minden eddigiek között...”

Általánosságban elmondható, hogy Asbóth helikop-
ter-kísérletei jelentŒsnek tekinthetŒk, noha gépeinek sta-
bilitását nem sikerült tökéletesen megoldania. Hamarosan
az is beigazolódott, hogy az általa alkalmazott megoldás:
a forgószárnyak merev rendszere fejlŒdésképtelen, a to-
vábblépést a lengŒrotoros helikopterek megjelenése 
jelentette. A második világháború után felhagyott a kí-
sérletezésekkel, s az Újításokat KivitelezŒ Vállalat sza-
kértŒjeként dolgozott 1960. február 27-én bekövetke-
zett haláláig.

IdŒben kicsit visszakanyarodva, egy másik említésre
méltó magyar eredményrŒl, nevezetesen egy ifjú
mıegyetemi hallgató, ROTTER LAJOS (1901–1983), 1922-
ben benyújtott elméleti tanulmányáról is szót kell ejte-
nünk. Az értekezést a svájci Orel-Flüssig Intézet által ki-
írt helikopter-pályázatra készítette, amellyel elnyerte az
elsŒ díjat. Az elméleti megállapítások mellett elkészítet-
te egy eredetien új mıködési elvı helikopter tervét, ami a szakemberek figyelmét is
felkeltette. Ennek lényege, hogy a nagy átmérŒjı és egyedien beállított állásszögı for-
gószárnyak hajtását a rájuk szerelt vonólégcsavarok végzik. Ezzel kiküszöbölhetŒ a nem-
kívánatos forgatónyomaték. Ezt a megoldást évtizedekkel késŒbb kezdték alkalmaz-
ni, de már sugárhajtómıvekkel. Ugyanakkor Rotter mutatta ki elsŒ ízben az aviati-
kában azt, hogy ha a helikopter légcsavarkör-terhelése egy bizonyos érték fölé nem
emelkedik, azaz az emelŒlégcsavar átmérŒje egy minimum alá nem csökken, akkor
megfelelŒ szerkezeti felépítés esetén még álló motorral is sikló- és kilebegŒképes. Más
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szóval: a légcsavar rendel-
kezik annyi kinetikai ener-
giával, hogy a merülŒse-
besség nem haladja meg a
sima leszálláshoz szüksé-
ges értéket. Rotter lajos
több vitorlázó repülŒgépet
tervezett, amelyeket a ma-
guk korában a világ leg-
jobbjai között tartottak
számon. A velük való re-
püléssel több világrekor-
dot állított fel.

Az 1930-as évektŒl lát-
ványos fejlŒdésnek indul-
nak a helikopter-rendszerı
légi szállítójármıvek, de a
biztonságos típusok meg-
jelenését a második világ-
háború végétŒl számíthat-
juk. A háborús tapasztala-
tok és a katonai célokra
való széles körı felhasz-
nálhatóságuk ösztönözték
leginkább az elterjedésü-
ket, s népszerıségük egyre
inkább növekszik.

A második világháború után Nagy ErnŒ és Forray János folytatott kísérleteket for-
gószárnyas repülŒ gépezetekkel. A lengŒlapátos rotorrendszerrel folytatott elsŒ be-
repülések  során a prototípus megsérült és a további kísérletek abbamaradtak.

Az 1950-es évek derekán a SAMU BÉLA, OROSZ JENÃ és HATHÁZI DÁNIEL alkot-
ta magyar mérnökcsoport fejlesztett ki egy korszerı, ciklikus vezérlésı, háromágú ro-
torral felszerelt helikoptert. Az S-O-H 1 típusnévre keresztelt helikopter rotorfejszer-
kezete (Hatházi szabadalma) hatásos stabilizáló rendszerével és a kormányerŒ érzé-
kelhetŒségével olyan jelentŒs lépést jelentett a helikopterek konstrukciójának fejlesz-
tésében, hogy irántuk nagyon komoly nemzetközi érdeklŒdés is megnyilvánult.

Az aviatikai szakirodalomban, általában a helikopterekkel együtt tárgyalva, gya-
korta találkozhatunk az autogíró fogalommal. ElsŒ pillanatra e két géptípus azonos-
nak tınhet fel, mindkettŒnek nagy, vízszintes síkban forgó légcsavarja van, mégis
igen lényeges közöttük a különbség. Az autogíró forgószárnya tulajdonképpen szél-
malomszárny, mivel motor azt nem forgatja, elŒrehaladás közben a menetszél hozza
önforgásba. ElŒrehaladását vízszintes tengelyı, hagyományos légcsavar biztosítja,
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ezért az autogírók képtelenek helyben lebegni. A kormányzás a rotortengely megfe-
lelŒ megdöntésével biztosítható. A felszállást úgy oldják meg, hogy indulásnál a ro-
tort összekötik a motorral, majd a megfelelŒ magasság elérésekor és a vízszintes ha-
ladást biztosító légcsavar teljes fordulatra való emelésekor szétkapcsolják azokat.
Ennek a típusnak nagy elŒnye, hogy felépítése a helikopterénél egyszerıbb, nincs
szükség nyomaték-kiegyenlítésre, ugyanakkor a csavarszárny nagyfokú stabilitást ad
a gépnek.

Az autogíró feltalálójának általában Juan de la Cierva (1895–1936) spanyol mér-
nököt tartják, aki 1922-ben – tehát a helikopterek gyakorlati megvalósítása elŒtt – szer-
kesztette meg ilyen rendszerı légi jármıvét. A szakirodalom ugyancsak Ciervának
tulajdonítja a csuklósan és rugalmasan ágyazott rotor találmányát, amely a helikop-
ter-rendszerı repülŒ jármıvek kormányozhatóságában döntŒ fontosságúnak bizo-
nyult. Cierva életérŒl és munkásságáról könyvet adott ki, amelyben részletesen leír-
ja, miként végezte fárasztó kísérleteit a forgótengelyre mereven felfüggesztett rotor-
lapátokkal, mígnem egy napon – éppen egy színházi elŒadás közben – rájött a megol-
dásra: a rotorlapátokat csuklósan kell a tengelyre erŒsíteni. A dolog szépséghibája,
hogy ez a jelentŒs találmány is elsŒként a magyarok nevéhez fızŒdik. BARTHA MIK-
SA és MADZSAR JÓZSEF budapesti mérnökök 1909. május 25-én bejelentett  249 702
számú német birodalmi szabadalmi okirata bizonyítja, hogy a csuklós felfüggesztésı
rotorszárnyak találmánya Cierva felismerésénél több mint egy évtizeddel korábban
lett szabadalmaztatva. A szabadalmi leírásban részletesen benne foglaltatik, hogy
miért szükséges a forgószárnyak ilyetén felfüggesztése, a csatolt mıszaki rajzokon fel-
vázolt megoldás pedig csaknem pontosan megegyezik Cierva késŒbbi forgószárny-el-
rendezésével. Ezt követŒen Cierva megoldása csak bizonyos korlátozásokkal kapott
szabadalmat, éspedig olyan kikötéssel, hogy a forgószárny repülés közben nem kap
a motortól forgatónyomatékot, hanem szélmalomszerıen, autogíró módjára, szaba-
don forog.

IdŒvel teljesen elfelejtŒdött e találmány magyar elsŒbbsége, a hazai és a külföldi
szakírók ma már említést sem tesznek Bartha Miksáról és Madzsar JózsefrŒl. Sajnos
a magyar tudománytörténet sem tartja számon e két jeles feltalálót, akik példája nyo-
mán elmondhatjuk, néha éppoly szerencsétlen dolog haladni a kor elŒtt, mint attól
lemaradni.
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FONÓ ALBERT
(1881–1972)

A véletlen úgy hozta, hogy a repülésben merŒben új dimenziót nyitó sugárhajtás két
meghatározó alakja egyazon évben és ugyanabban a városban született. Budapesten
látta meg a napvilágot 1881. május 11-én KÁRMÁN TÓDOR, a sugárhajtású repülŒgé-
pek gyakorlati megalkotója, és alig két hónappal késŒbb, 1881. július 2-án Fonó Al-
bert, aki mindehhez az elvi alapokat fektette le. Fonó Albert legkorábban ismerte fel
a világon a sugárhajtás megvalósíthatóságát, az erre vonatkozó szabadalma a legelsŒ
a szuperszonikus repülés történetében.

Fonó Albert 1881. július 2-án született Budapesten. Középiskoláit a híres Fasori
Gimnáziumban végezte, ahol a természettudományok iránt igen fogékony diákra fel-
figyelt matematikatanára, Rátz László, aki késŒbb Wigner JenŒ és Neumann János
pályáját is egyengette. A budapesti Mıegyetemre 1899-ben iratkozott be, ahol élet-
re szóló barátságot kötött pályatársával, a késŒbbiekben a repüléstechnika egyik leg-
nagyobb alakjává váló Kármán Tódorral. Gépészmérnöki oklevelének átvétele után
Fonó Albert több éven keresztül belga, francia, sváci, angol és német gyárakban dol-
gozott – leginkább tapasztalatszerzés végett. Hazatérve, 1909-ben mıszaki doktori
vizsgát tett, majd önálló tanácsadói és tevezŒmérnöki irodát nyitott. Fonó Albert
rendkívül termékeny, mindamellett igen sokoldalú mérnök-feltaláló volt, aminek be-
szédes bizonyítéka, hogy 20 kutatási témában 46 szabadalmat dolgozott ki. Ezek kö-
zött volt gŒzkazánra, bányászati légsırítŒ berendezésre, vasúti jármıvek fékszabályo-
zójára vonatkozó szabadalma, de a legelsŒk között konstruált egy szárnyas hajót is,
amelynek kísérleteibe Kármán Tódor is bekapcsolódott. JelentŒségét tekintve azon-
ban mindezek közül magasan kiemelkedik a sugárhajtás elvének felismerése és az er-
re vonatkozó találmányai.

Fonó Albert a sugárhajtással még az elsŒ világháború elején kezdett el foglalkoz-
ni, amikor is egy légi torpedónak nevezett eszközzel a tüzérségi lövedékek lŒtávolsá-
gát szerette volna megnövelni. A hagyományos lövedékek esetében ez csak a kezdŒse-
besség növelésével volt elérhetŒ, ám azzal együtt a légellenállás is megnövekedett, így

313

UJ_KONYV  13.4.2005 14:12  Stránka 313



a módszer csak bizonyos korlátok közt volt alkalmazható. Találmányának a lényegét
Fonó az alábbi módon foglalta össze: „...a lövedék a mozgási energia helyett vegyi ener-
giát tárol a magával vitt tüzelŒanyagban. Útközben a tüzelŒanyagot a szembeáramló
levegŒvel elégetik; a keletkezŒ hŒ munkává alakulva át, legyŒzi a légellenállást. Ezál-
tal nemcsak az ellenállás gyŒzhetŒ le, hanem a repülŒ lövedék fel is gyorsulhat... Le-
hetŒvé válik, hogy viszonylag kis kezdŒsebességgel nagy lŒtávolság, továbbá a találati
pontban nagy becsapódási energia legyen elérhetŒ.” 

Az általa javasolt szerkezeti megoldásban a torlósugár-hajtómı minden lényeges
alapeleme fellelhetŒ volt: „A lövedékszerkezet áll egy kompressziós fúvócsŒbŒl, amely-
be a repülŒ lövedékkel szemben nagy sebességgel áramló levegŒ belép, és a sebességi
energia nyomási energiává alakul át. A nyomás alatti levegŒbe vezetett (porlasztott) tü-
zelŒanyag meggyújtva abban elég. A forró és nyomás alatti égéstermékek egy kilépŒ
csŒben expandálnak (expanziós fúvócsŒ), és lényegesen nagyobb sebességet érnek el,
mint amilyen a levegŒ belépési sebessége volt. Ennek megfelelŒen a kilépŒ gázsugár
visszaható ereje nagyobb, mint a szembeáramló levegŒ ellenállása. A többlet visszaha-
tó erŒ tehát legyŒzi a lövedék haladásának ellenállását, sŒt, ezenkívül gyorsít is...”

Fonó Albert a találmányát az Osztrák–Magyar Monarchia hadvezetéséhez nyújtot-
ta be, de azt kedvezŒtlen elbírálásban részesítették. A gyors visszautasításból arra le-
het következtetni, hogy komolyan nem is foglalkoztak a találmánnyal, vagy pedig a
megbízott szakértŒk nem ismerték fel annak jelentŒségét. Mindenesetre figyelemre
méltó tény, hogy egy évtized múlva Angliában, Franciaországban, Németországban
és a Szovjetunióban számos kutató kezdett foglalkozni a torlósugár-hajtómıves löve-
dékekkel, melynek eredményeképpen jó néhány típus szabadalmaztatásra is került.
Azonban  hangsúlyoznunk kell: a találmány elsŒként való kidolgozása mellett Fonó
Albert érdeme annak felismerése is, hogy a torlósugár-hajtómı csakis hangfeletti, azaz
szuperszonikus sebességek esetén üzemképes.

Fonó Albert a húszas évek végén újból a sugárhajtás problémája felé fordult. Ek-
korra már nyilvánvalóvá vált, hogy a légcsavaros repülŒgépekkel bizonyos sebesség-
határ nem léphetŒ túl. A repülŒmotorok teljesítménye ugyan még növelhetŒ volt, de
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ha a légcsavar kerületi sebessége megközelítette a hangsebességet, hatásfoka lénye-
gesen leromlott. EbbŒl következett, hogy a dugattyús repülŒmotorok segítségével el-
képzelhetetlen a légi jármıvek hangsebesség feletti repítése. Az új generációs re-
pülŒmotorok megépítéséhez a korábbitól merŒben eltérŒ szemléletre és megközelí-
tési módozatra volt szükség. A Kolumbusz tojását elsŒként végül is Fonó Albertnek
sikerült feltörnie, éspedig azon fizikai elvnek az alapján, amellyel már 1915-ben kí-
vánta a tüzérségi lövedékek sebességét növelni. Tekintettel a találmány jelentŒségé-
re és arra, hogy napjainkban az ıreszközöket Földön kívülre juttató hordozórakéták,
nemkülönben a legmodernebb szuperszonikus utasszállító repülŒk és az elfogó va-
dászgépek sugárhajtású motorjai e fent említett elven mıködnek, nem lesz haszon nél-
kül való, ha közelebbrŒl is megismerkedünk a sugárhajtás mibenlétével.

A sugárhajtás valójában reaktív hajtás, amely Newton III. törvénye alapján a
visszaható erŒt hasznosítja. Newton e fentnevezett, ismertebb nevén akció-reakció tör-
vénye szerint minden hatás vele egyenlŒ nagyságú, de ellentétes irányú hatást vált ki.
A sugárhajtású motorokban a tüzelŒanyag égése során felszabaduló hŒenergia a ke-
letkezŒ égéstermékek mozgási energiájára fordítódik, és a megfelelŒ keresztmet-
szetıre kialakított fúvócsövön át kitóduló gáz visszaható ereje tolóerŒt közöl magá-
ra a szerkezetre. Az ilyen elven mıködŒ hajtómıveket két fŒ csoportra osztjuk: ra-
kéta hajtómıvekre (ballisztikus – katonai célú rakéták, ıreszközök hordozórakétái),
amelyek a tüzelŒanyag elégetéséhez szükséges oxigént (cseppfolyósítva) magukkal vi-
szik, valamint sugárhajtómıvekre, amelyek az égéshez szükséges oxigént az atmosz-
féra levegŒjébŒl nyerik. A lökhajtásos motorokként is ismert sugárhajtómıvek alap-
típusai a torlósugár, pulzációs, motorkompresszoros, ill. turbókompresszoros haj-
tómıvek.

Fonó Albert 1928-ban dolgozta ki a nagy magasságban haladó, szuperszonikus re-
pülŒgépek számára alkalmas, fentebb vázlatosan ismertetett sugárhajtású motor ter-
veit, amelyet találóan légsugármotornak nevezettt el. A szabadalmi leírásban – ame-
lyet a német szabadalmi hivatalhoz nyújtott be – kiemelte, hogy a más tervezŒk által
addig javasolt légszívó sugárhajtómıvek alkalmatlanok a hangfeletti sebességı repü-
lés céljaira. A szabadalomban Fonó a légsugármotor három változatát adta be, ame-
lyek közül kettŒ valódi sugárhajtómı, a harmadik pedig egy szélkerék hajtotta komp-
resszoros változat volt. Ez utóbbira akkor van szükség, amikor a repülŒgép a hang-
sebességnél kisebb sebességgel repül, ugyanis ilyenkor a motorba belépŒ levegŒ nyo-
mása még nem elegendŒ az optimális üzemeltetéshez.

A rendkívül szigorú és precíz német szabadalmi elŒvizsgálat nem kevesebb, mint
négy évig húzódott el, míg végül 1932-ben – 1928. májusi dátummal – került bejegy-
zésre Fonó Albert találmánya.

Fonó sugárhajtómıve három fŒ részbŒl tevŒdik össze: a fokozatosan szıkülŒ, a le-
vegŒ beömlését szolgáló, konfuzornak nevezett csatornából, az égéstérbŒl, ahol a le-
vegŒhöz adagolt tüzelŒanyag-keverék elégetésével a hajtómıvön áthaladó levegŒ
felgyorsítása történik, és a fúvócsŒbŒl (diffúzor), amelyen át a nagy sebességı levegŒ
és az égéstermék eltávozik.
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Fonó egy ideig próbálkozott a szabadalmak értékesítésével a Fokker és a Junkers
repülŒgépgyártó vállalatoknál, azonban a költségesnek ígérkezŒ kísérleteket azok
nem vállalták. Néhány év múltán a szabadalmak fenntartásához szükséges jelentŒs
anyagiak híján Fonó kénytelen volt lemondani a szabadalmakról, amit attól kezdve
azután a konstruktŒrök szabadon használhattak.

Fonó Albert 1947-tŒl a budapesti Mıegyetem magántanára lett, 1954-ben pedig a Ma-
gyar Tudományos Akadémia levelezŒ tagjai sorába választotta. Tudományos munkás-
ságáért 1956-ban Kossuth-díjjal tüntették ki, 1968-ban a nemzetközi asztronautikai aka-
démia pedig szintúgy levelezŒ taggá választotta.

A szuperszonikus repülésre vonatkozó szakirodalom egynémely munkájában a su-
gárhajtás feltalálójának egy Whitle nevezetı angol Œrnagyot tüntetnek fel, aki százezer
font jutalmat kapott találmányáért hazája kormányától. Whitle egy évvel Fonó után
adta be szabadalmát, így a külföldi szakirodalom is ma már Fonót tekinti e forradal-
mian új technikai találmány atyjának.

Fonó Albert, a korszerı repülés nagy alakja 1972. november 21-én hunyt el Bu-
dapesten.

Amikor néhanapján a magasba tekintve bodor bárányfelhŒk közt ezüst kondenz-
csíkok keresztül-kasul szaladó vonalait látjuk, azt hihetnŒk, hogy az égi palást szabás-
mintája villant fel egy pillanatra a szemünk elŒtt. Mi, magyarok, jól tudjuk, hogy alig-
ha készült volna el idŒre s ily takarosra szabottan a fémes csillogású szálakkal erŒsí-
tett kékbársony palást, ha a sok takács és szabó között nincs éppenséggel egy Fonó
is.
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KÁRMÁN TÓDOR
(1881–1963)

„1963. február 18-án Kármán Tódor, a repüléstudománynak a világon akkor legna-
gyobb alakja, a földkerekség minden részérŒl összegyılt barátaitól körülvéve a Fehér
Ház rózsakertjében várakozott. Azért volt ott, hogy elsŒként vegye át azt a kitüntetést,
amelyet amerikai tudós azt megelŒzŒen még sohasem kapott: a National Medal of Sci-
ence-t. A nyolcvanegy éves Kármánt a jelöltek sokaságából választották ki kiemelkedŒ
mıszaki és tudományos eredményeinek, valamint oktatásügyi munkásságának elisme-
réseként.

A kitüntetést Kennedy elnök adta át. Amikor az elnök és kísérete megérkezett, az
egybegyıltek az ünnepség helyére indultak. A köszvénytŒl szenvedŒ Kármán, vél-
hetŒen a fájdalmak miatt, a lépcsŒ tetején tétován megpihent. Az elnök ekkor gyorsan
hozzálépett és karját nyújtotta. Kármán felnézett az ifjú államfŒre, és nyájasan elhárí-
totta a felajánlott segítséget. 

»Elnök úr – mondta halvány mosollyal – lefelé nincs szükség segítségre, csak felfe-
lé...«” (Lee Edson: Örvények és repülŒk. Kármán Tódor élete és munkássága)

Kármán Tódor Budapesten született 1881. május 11-én. Középiskoláit a pesti Tudomá-
nyegyetem gyakorlógimnáziumában, az ún. mintagimnáziumban végzi, amelyet édesap-
ja, Kármán Mór író, kiváló tanár és pedagógiai szakíró alapított. A Mathematikai és
Physikai Társulat évente megrendezett tanulóversenyén 1898-ban elsŒ helyezést ért
el. Érettségi után a József-Mıegyetem gépészmérnöki karára iratkozott be, ahol 1902-
ben szerzi meg kitınŒ minŒsítéssel gépészmérnöki oklevelét. ElŒször gyakornok-
ként, majd mint tanársegéd dolgozik Bánki Donát (többek közt a benzinmotorok szí-
vós porlasztójának, a karburátornak a feltalálója) mellett az egyetem hidrogépek tan-
székén. 1906-ban apja tanácsára Göttingenbe megy tanulmányútra a híres Prandtl
Intézetbe, de az egyetemen is tart elŒadásokat a mechanika és aerodinamika tárgy-
körében. Ekkor azonban már nem tud szabadulni az új csoda, a repülés bıvkörébŒl.
Ehhez kapcsolódik az elsŒ igen figyelemreméltó tudományos publikációja, amely-
ben lerakja az áramlásba helyezett testek mögött támadó örvénysor elméletének
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alapjait. Az általa felismert, alakellenállás keltette örvények jelensége – amelyet a
tudomány azóta is Kármán-féle örvénysorként ismer – igen széles körben nyert al-
kalmazást a repülŒgépek, hajók, versenyautók, de magas épületek, tornyok, hidak
tervezésénél is. Eközben, „csak úgy mellékesen”, Max Bornnal (az 1954-es év fizi-
kai Nobel-díjasa) közösen publikálnak egy tanulmányt a kristályos anyagok fajhŒjé-
nek számításairól. 1913 elején Kármánt kinevezték az aacheni Technische Hochschu-
le aeronautikai tanszékének vezetŒjévé, ahol Hugo Junkers professzorral együtt ki-
dolgozzák a szárnyszelvény szerkesztésének módját, amivel a szárnydeformációkkal
kapcsolatos problémákat oldják meg. Ennek alapján fejlesztik ki a Junkers-1 re-
pülŒgépeket. A világháború kitörése félbeszakította itteni ténykedését, és a továb-
biakban a Monarchia hadseregében, a Bécs melletti Fischamend katonai reptéren ku-
tatómérnökként a harci repülŒgépek fejlesztésével foglalkozott. Javaslatára egy ae-
rodinamikai laboratóriumot és szélcsatornát építenek. Fischamendben merült fel a
gondolat, hogy az ellenség megfigyelésére használt helyben lebegŒ, ezáltal könnyı
célpontot jelentŒ léghajók helyett egy helybŒl felemelkedni képes repülŒeszközt
kellene konstruálni. Kármán Petróczy Istvánnal és Zurovecz Vilmossal megoldot-
ták ezt az akkor még nagyon bonyolult technikai feladatot, és elkészítették 1917-ben
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a világ elsŒ, helybŒl felemelkedni képes és helyben lebegŒ légi eszközét, a mai heli-
kopterek Œsét, a PKZ típusú helikoptert. Ez ugyan nem volt képes helyváltoztatás-
ra és manŒverezésre (azt késŒbb Asbóth Oszkárnak sikerült megvalósítania), de a
maga idejében technikai újdonságnak számított. A háború után, a Tanácsköztársaság
idején, bár Kármán nem volt kommunista, a Közoktatási Népbiztosság oktatásügyi
és tudománypolitikai osztályát vezette. A politikai fordulatot követŒen a fehérter-
ror bosszúja elŒl bujkál, majd emigrál és újból Aachenbe megy, ahol vitorlázó re-
pülŒgépek tervezésével foglalkozik. Az itteni egyetemen tartott elŒadásait a késŒbb
híressé váló német repülŒgép-konstruktŒr, Messerschmidt is hallgatta.

Az elsŒ világháborút lezáró versailles-i békeszerzŒdés értelmében a vesztes orszá-
gokban tiltva volt a repülŒgépgyártás és még a fejlesztés sem kerülhetett szóba, ezért
Kármán ugyancsak megörült, amikor barátja, Robert Millikan, a kaliforniai CalTech
vezetŒje Amerikába hívja. Feladata a pasadenai Mıegyetem aerodinamikai kutató-
laboratóriumának a megszervezése, melynek létrehozását Guggenheim nagytŒkés
(rézkirály) erre a célra létrehozott alapítványa támogatta. Kármán 1930-ban végleg
Amerikában telepedik le. A Guggenheim-laboratóriumban Kármán irányítása alatt
építik meg kora legnagyobb és legkorszerıbb szélcsatornáját, ahol szinte valamennyi
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amerikai repülŒgép-
gyártó tesztelte proto-
típusgépeit, különö-
sen nagy figyelmet
szentelve a szárnyak
és a törzs között levá-
ló légörvények keltet-
te rezgésekre. Kár-
mán egyre inkább a
h a n g s e b e s s é g n é l
gyorsabb repüléssel
kezd el foglalkozni, de
egyéb kutatásai is
annyira sokrétıek és
szerteágazóak, hogy
puszta felsorolásuk is
nehézségbe ütközik.
Több száz értekezése,
tanulmánya és dolgo-
zata jelent meg a ter-
modinamika, szilárd-
ságtan, rugalmasság-
tan és turbulencia
tárgykörében. A re-
pülŒgépek fejlesztésé-
ben számtalan újítást,
technikai ötletet való-
sított meg, amelyek

számbavétele meghaladná e könyv kereteit. A termokémia új ágát hívja életre, az ae-
rotermokémiát, de foglalkozik a folyadékok áramlási jelenségeivel és megalkotja az
izotropikus turbulencia statisztikus elméletét is. Igazi lángelme volt, kiteljesedésében
legfŒképp ragyogó matematikai tudása segítette. Sokszor a repülŒgépek szárnyain vé-
gezte el pillanatok alatt számításait, amelyekre másoknak órákra lett volna szüksé-
gük. A repüléstudományok iránt a hadsereg egyre fokozottabb érdeklŒdést kezdett
tanúsítani, végül is Kármán és a katonaság között szoros együttmıködés alakult ki.
Kármán adta az észt és az ötleteket, a hadsereg pedig finanszírozta a kutatásokat. Kár-
mán 1939-tŒl hivatalos tanácsadója lett az US Air Force-nak (Amerikai LégierŒ) és
sok más katonai intézménynek. A hadsereg a második világháborúban szerzett tapasz-
talatok alapján felismerte, hogy a jövŒ légi erŒfölényét nem a repülŒgépek számának
növelésével, hanem az egyre gyorsabb és tökéletesebb gépek kifejlesztésével lehet
elérni. Így Kármán nagy álma, a hangnál gyorsabb sebességtartomány elérése, kellŒ
támogatást kapott. Ezzel párhuzamosan Kármán a harmincas évek végétŒl kezd el
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komolyabban foglalkozni a rakétatechnikával. Létrehozott egy kutatócsoportot, akik-
kel 1944-ben megalapította a Jet Propulsion Laboratoryt (Sugárhajtású Laboratóri-
um), amely hamarosan önálló intézetté nŒtte ki magát, és napjainkban a világ legna-
gyobb ilyen tudományos intézményének számít. A JPL-ben Kármán vezetése alatt
az ötvenes években több akkori nagyrakétát fejlesztettek ki. Közülük az 1954-ben
sikeresen kipróbált és rendszeresített Corporal volt az amerikai szárazföldi hadsereg
elsŒ irányított ballisztikus lövedéke, de komoly szerepet játszott a B-36, B-47, B-52
repülŒgépek, nemkülönben az Atlas és a Titan hordozórakéták megtervezésében is.
Még tartott a háború, amikor Kármánt felkérik, hogy hozza létre és vezesse a légierŒ
tudományos tanácsadó testületét. Az 1949-ben megalakult NATO katonai szakértŒje
és az USA elnökének tudományos tanácsadója volt. Segítette a Nemzetközi Asztro-
nautikai Akadémia létrehozását, amelynek elnöki tisztét elsŒként Œ töltötte be. 1959-
ben a Tennessee állambeli Tullahomában az Amerikai LégierŒ hiperszonikus kuta-
tóintézetet létesített, amelyet még életében Kármánról neveztek el (Von Kármán
Hypersonic Test Facility in Tullahoma).

Kármán – egyedül vagy szerzŒtársakkal – közel kétezer (!) tudományos dolgoza-
tot publikált, a világ harminc egyeteme választotta díszdoktorává, negyvenöt tudo-
mányos kitüntetést, díjat vehetett át, a Holdon a D 45  K 177 koordinátájú krátert ró-
la nevezték el, de a Marson is Œrzi egy kráter a nevét. 1963. május 7-én hunyt el 
Aachenben, Hollywoodban temették el. 

Életrajzírója, Lee Edson így emlékezik róla: „...A Pentagon folyosóin gyakran le-
hetett hallani vaskos magyaros kiejtését, amint éppen mıszaki tanácsokat adott, és
megszokott látvány volt a kongresszusi hivatalok és a tábornoki elŒszobák fogasára
dobott baszk sapkája is. A tábornokokat és a tengernagyokat elbıvölte a Budapest és
Göttingen hagyományain nevelkedett és a bölcsesség más távoli, az amerikai katonák
számára teljesen ismeretlen forrásaiból táplálkozó óvilági intelligenciájával... mai éle-
tünkre gyakorolt hatása talán nagyobb, mint nemzedékünk tudományos és mıszaki vi-
lágának bármely más képviselŒjéé. Az óránként 3000 kilométert meghaladó sebességı
sugárhajtású repülŒgépek és az ellenséget 12 000 kilométerrŒl is elérŒ, valamint a távo-
li bolygókat kutató rakéták, mind azon láncszemek által valósulhattak meg, melyeket
Œ kovácsolt azzal a céllal: hogy az ember uralkodjék a levegŒben is...”
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HOFF MIKLÓS
(1906–1997)

1957-ben a híres Stanford Egyetem vezetése elérkezettnek látta az idŒt, hogy egy önál-
ló Aeronautikai és Asztronautikai Intézetet hozzon létre. A döntésben alighanem
nagy súllyal játszott közre az is, hogy ebben az idŒben már küszöbön álltak az elsŒ
ırkísérletek (1957. október 4-én bocsátanak fel az oroszok elŒször mesterséges égi-
testet, a Szputnyik 1-et). Egy ilyen komoly intézet létrehozása azonban nem csak el-
határozás kérdése, a nélkülözhetetlen anyagi fedezet mellett nagyon sok múlik az
összeverbuvált tudósok szakmai irányításán is. A kiválasztott kutatási programoknak
egyrészt meg kell felelniük a kor elvárásainak, de jól kell illeszkedniük a fejlŒdés le-
hetséges jövŒbeni irányvonalaihoz is. A fentnevezett intézet létrehozásával megbízott
Frederick Terman, a Stanford igazgatója, Amerika legnagyobb tekintélynek örvendŒ
aeronautikusához, Kármán Tódorhoz fordult tanácsért: vajon kit javasolna az intézet
vezetŒi posztjára?

– Hoff Miklóst, ki mást? – felelte Kármán olyan hangsúllyal, mintha ennél kézen-
fekvŒbb dolog nem is lenne a világon. Ezek után – mi sem természetesebb – Hoff Mik-
lós került a késŒbb világhírıvé váló intézet élére, mely tisztséget egészen 1971-ig, nyu-
galomba vonulásáig töltötte be. Az amerikaiak eléggé következetesnek bizonyultak a
nagy tekintélyı Stanford Egyetem Repülés- és Ùrrepüléstudományi Intézetének  vezetŒi
posztjára történŒ személyek kiválasztásában. Az újabb megbízatást ugyanis egy másik
hazánkfia, SPRINGER GYÖRGY nyerte el, amely tisztséget napjainkban is betölti.

Hoff Miklós 1906. január 3-án látta meg a napvilágot a Dunántúl egy csendes kis vá-
roskájában, Mosonmagyaróvárott. Nyolcéves korától Budapesten élt, ahol 1924-ben tett
sikeres érettségit a híres-nevezetes Fasori Evangélikus Gimnáziumban. ÉrdeklŒdése
igen sokrétı volt. A mıszaki tárgyak mellett különösen vonzódott a történelmi és föld-
rajzi tárgyú könyvek iránt, francia és angol magánórákra járt, kedvelte a síelést, hegy-
mászást, vívást, futást, a sárkány- és a vitorlázórepülést. Nem hagyható említés nélkül,
hogy kiváló hegedıs volt, az iskolai vonósnégyesben együtt játszott osztálytársával, Do-
ráti Antallal (1906–1988), a késŒbb világhírıvé váló magyar karmesterrel és zene-
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szerzŒvel. Az érettségi után beiratkozott a zürichi Szövetségi Mıegyetemre. Gépészmér-
nöki diplomájának megszerzését követŒen visszatért Budapestre, ahol tíz éven keresz-
tül a csepeli Weiss Manfréd Mıveknél repülŒgépek tervezésével foglalkozott. Szerke-
zet- és szilárdságtani kutatásaiból írt néhány tanulmányát elküldte Kaliforniába, ahol azo-
kat igen kedvezŒen fogadták. Hoff Miklós hamarosan meghívást kapott a Stanford
Egyetemre, ahova 1938 Œszén utazott. Itt 1942-ben sikeresen ledoktorált, majd a 
Brooklyn Mıegyetem tanára, 1946-tól pedig professzora lett.

Hoff Miklós kutatómunkája legfŒként a repülŒgépek szerkezeti elemeinek mecha-
nikai szilárdságára, a hajlításokkal, feszültségekkel, rezgésekkel szemben fellépŒ tulaj-
donságok vizsgálatára irányult. Ezen a téren világviszonylatban is alapvetŒ eredménye-
ket ért el. Az általa tervezett ún. vékony falú szerkezeteket alkalmazták számos 
katonai és polgári repülŒgép elkészítésében, a Tengerifarkas atom-tengeralattjáró meg-
építésekor, de az Apollo ırhajó kivitelezésében is. Széles körı szakmai tudásának kö-
szönhetŒen keresett szakértŒi tanácsadóvá lett mind katonai körökben, mind az ezen
területekhez csatlakozó iparágak tudományos testületeiben. Az 1956-ban megjelent
Szerkezetek elemzése (The Analysys of Structures) címı mıvét fundamentálisnak tekin-
tik szakmai körökben, és ma is tankönyvként használják az egyetemeken.

Hoff Miklós kimagasló tudományos tevékenységéért a legmagasabb szakmai elis-
meréseket érdemelte ki, és gyakorlatilag minden fontos díjat elnyert. Tagja volt az
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USA Nemzeti Tudományos Akadémiájának, a Magyar Tudományos Akadémiának, az
Amerikai LégierŒ Vezérkara Tudományos Tanácsadó Testületének, a NATO Aerona-
utikai Kutatási-Fejlesztési Tanácsadó Bizottságának. Tudományos tanácsadója volt a
NASA-nak és elŒdjének, a NACA-nak, tagja volt az Amerikai Nemzeti Mérnökaka-
démiának, s 1979–80 között az Amerikai Mechanikai Akadémia elnöki tisztét is be-
töltötte. Megkapta a New York Tudományos Akadémia Laskowitz-érmét, az Ameri-
kai Aeronautikai és Asztronautikai Intézet Pendray-díját és Guggenheim-érmét, ami-
ért „egész életében kiváló mérnökként és tanárként hozzájárult aeronautikai szerkeze-
tek tervezésének elméletéhez és gyakorlatához”.

Hoff Miklós, miután 1971-ben nyugalomba vonult, ideje és energiája jelentŒs ré-
szét külföldi egyetemeken tartott elŒadásokra fordította. Az idegen nyelvek iránti fo-
gékonysága olyan bravúrokra is képessé tette, hogy pl. Japánban tett elŒadó körútja
során japán nyelven tartotta elŒadásait, teljesen elbıvölve ezzel vendéglátóit.

Hoff Miklóst a közvetlensége, megnyerŒ és kimagasló intelligenciával átszŒtt szel-
lemes stílusa igen közkedveltté tette nemcsak kollégái, hanem diákjai körében is.
Élete utolsó óráiban is körülvette Œt barátai, diákjai szeretete. 1997. augusztus 4-én,
kilencvenegy éves korában hunyt el Stanfordban.

Hoff Miklós élete csaknem átívelte az egész huszadik századot. Akkortájt szüle-
tett, amikor a legelsŒ repülŒgépek a magasba emelkedtek, s akkor távozott e földi vi-
lágból, amidŒn már mindennapossá váltak az ırutazások. 

Vélhetjük, tisztelt olvasók, hogy Hoff Miklós most valahol fenn, a már dimenziók
nélküli (l)égi hangár egy félreesŒ zugában – ahol a kimustrált profilszárnyak, sugár-
hajtású motorok, szélcsatornák és más kiszolgált repülŒeszközök vannak összezsúfol-
va – elmélyült diskurzust folytat Kármán Tódorral... S az is lehet, hogy Zsélyi Aladár
rég elenyészett, de itt gondosan leltárba vett és az örökkévalóságig megŒrzött re-
pülŒjének szárnyán könyökölve cinkosan összekacsintanak, amikor a mennyei ma-
gasság áhítatos csendjét idŒnként a világırbe tartó rakéták motorjainak egetrengetŒ
dübörgése töri meg...
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SPRINGER GYÖRGY
(1933)

Az 1956-os magyar forradalom leverését követŒen a megtorlás elŒl  menekülve
elsŒsorban az utcai harcokban résztvevŒk tízezrei vágtak neki a zöldhatárnak, de fel-
kerekedtek azok is, akik elŒre látták, hogy az orosz megszállás gyötrelmes évei kö-
vetkeznek. A világháború utáni puccsszerı hatalomátvétellel uralomra jutott kom-
munisták diktatórikus, léleknyomorító politikáját már volt alkalma megtapasztalnia
az ország népének, így a független szellemı mıvészek, tudósók, diákok hatalmas tö-
megei voltak boldogulásuk, egzisztenciájuk, de nemritkán puszta életben maradásuk
érdekében inkább az emigráció keserı kenyerét választani. Máig nincsen pontos ké-
pünk arról, mekkora szellemi potenciál hagyta el 1956-ban Magyarországot. E vesz-
teség feletti bánkódásunkra viszont némi gyógyírt jelenthet az a tudat, hogy számos
tudósunk képessége és szaktudása éppen azokon a külföldi egyetemeken, kutatóin-
tézetekben, laboratóriumokban teljesedhetett ki, ahová sorsuk vetette Œket. Való-
színı, hogy Magyarország szerény anyagi lehetŒségei közepette és az alacsony tech-
nikai fejlettségnek köszönhetŒen sohasem válhattak volna egy-egy tudományos vagy
mıszaki terület világhírı alakjaivá.

1956 késŒ Œszén az országot elhagyó több ezer egyetemista között ott volt Sprin-
ger György is, a budapesti Mıszaki Egyetem akkor ötödéves hallgatója. Springer 
György 1933. december 12-én született Budapesten. A Berzsenyi Gimnáziumba járt
nyolc évig, amely középiskolában többek között Kemény János (a BASIC programo-
zási nyelv megalkotója, Carter elnök tudományos tanácsadója), Klein György (Svéd-
országban élŒ világhírı rákkutató, a Nobel-díj Bizottság tagja), Soros György (a vi-
lág egyik legismertebb pénzügyi szakembere), Tom Lantos (szenátor) is tanult. A gim-
názium elvégzése után a Mıegyetem hallgatója volt egészen ötödéves koráig, majd
1956-ban Ausztráliába emigrált. Tanulmányait Sidney egyetemén folytatta, ahol 1959-
ben gépészmérnökké avatták. Ausztráliából Amerikába költözött, ahol 1962-ben a 
Yale Egyetemen ledoktorált. Doktori disszertációjában az ırhajókban, ill. mestersé-
ges égitestekben megvalósítható hŒnyerésnek a lehetŒségérŒl értekezett. Ez a fázis-
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átalakulás elvén alapszik, mégpedig amikor az ırhajó a napsugárzás irányából elfor-
dul, vagy árnyékba kerül (pl. a Föld vagy a Hold takarásába), a megfelelŒen kiképe-
zett rendszerben a folyadék megfagy s az így felszabaduló hŒ hasznosítható.

Springer György 1962–67 között a Massachusetts Mıegyetem (MIT) gépészkarán,
ezt követŒen a Michigan Mıegyetemen volt professzor. Ebben az idŒben kérte Œt fel
az Amerikai LégierŒ annak a problémának a megvizsgálására, hogy miként lép fel az
a hatás, amikor a nagy sebességgel haladó repülŒgépek burkolatát a zivatarok
esŒcseppjei súlyosan károsítják. Springer kutatásai azt mutatták, hogy e nemkívána-
tos jelenség okait elsŒsorban annak az anyagnak a minŒségében kell keresni, amely-
bŒl a repülŒgép törzse készült. Tulajdonképpen ezek a vizsgálatok terelték Springer
György figyelmét a kompozit anyagok területére, amely téma döntŒ mértékben meg-
határozta további tudományos pályafutását.

Az anyagtudományi kutatások eredményeként az 1970-es években megjelent új
szintetikus, ún. kompozit (összetett vagy társított) anyagok forradalmian megváltoz-
tatták a gép-, könnyı- és hadiiparban alkalmazott technológiákat. A kompozit anya-
gok két vagy több különbözŒ anyag egyesítésével elŒállított összetett anyagfajták,
amelyeknek tulajdonságai merŒben eltérnek az azokat alkotó anyagok eredeti tulaj-
donságaitól. A kompozitok többnyire alapanyagból (mátrix) és beágyazott (erŒsítŒ)
anyagokból állanak. A szóban forgó kompozitok összetevŒik (kerámia, fém, mıanyag,
textília stb.) és az erŒsítŒ fázisok eloszlása szerint csoportosíthatók. A hagyományos,
többnyire rideg szerkezeti anyagokat – fémeket, fát, üveget, természetes szálakat – fel-
váltó, mesterséges polimerekbŒl, korszerı kerámiai anyagokból és kompozit anyagok-
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ból kisebb tömegı, kedvezŒbb hasz-
nálati tulajdonságú, hosszabb élettar-
tamú, flexibilis (hajlékony) szerkeze-
ti elemek állíthatók elŒ. A kompozit
anyagok ma még beláthatatlan távla-
tait nyitották meg a jövŒ ipari techno-
lógiái számára.

A Stanford Egyetem Repülés- és
Ùrrepüléstudományi Intézete ve-
zetŒjének posztjára Hoff Miklós
nyugalomba vonulása után pályáza-
tot írtak ki. A negyven meghallgatás-
ra hívott jelentkezŒ közül Springer
György nyerte el ezt a megbízatást.
Emellett az egyetem Tartószerke-
zetek Tanszékének vezetését is rá
bízták.

Springer György szakterülete a
szálakkal megerŒsített mıanyagok
(kompozitok) vizsgálata, repülŒk és
ırhajók szilárdságtani tervezése. Az
1980-as évek végén aktív részese

volt az elsŒ ilyen anyagokból készült repülŒgépek tervezésében, és mint azt 2001-ben
egy vele készített interjúban elmondta: „Az új ırsikló teste már 100%-osan ilyen
anyagból lesz, az én terveim szerint.”

Sikeres mıködése és egyre szaporodó érdemei elismeréséül Springer György
1988-ban NASA-díjat kapott, 1994-ben az USA nemzeti Mérnökakadémiája, 1995-ben
pedig a Magyar Tudományos Akadémia választotta tagjai sorába. Ugyancsak 1995-
ben az Amerikai RepülŒmérnökök Kamarájának Az Év Mérnöke díjával tüntették
ki. A kompozit anyagok vizsgálataiban elért kutatási eredményeiért még további
nagy jelentŒségı díjakat nyert el (1997 – American Society of Composites Distingui-
shed Researcher Award, 1999 – Medal of Excellence in Composite Materials, 2000 –
Structural Dynamics and Materials Award). Ezenkívül 12 könyv és több mint 200 tu-
dományos publikáció szerzŒje.

Springer György napjainkig szoros kapcsolatot tart fenn a magyarországi kutatók-
kal, számos magyar doktorandusz tudományos munkáját irányította, és szívesen el-
fogadja a hazai konferenciákra való meghívásokat. Szakterületén a világ egyik leg-
megbecsültebb tudósa, aki a repülŒgépek és ıreszközök fejlŒdésének egy korsza-
kos fordulójában alkotott maradandót. Springer GyörgyrŒl, a magyar mérnöki tudo-
mányok egyik büszkeségérŒl bátran kijelenthetjük, hogy a repülŒeszközök fejlesztésé-
ben ma már klasszikusoknak számító Kármán Tódor és Hoff Miklós munkásságának
méltó folytatója.
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ÃRY HUBA
(1927)

A Belgium, Hollandia és Németország találkozási pontjánál fekvŒ Aachen  német vá-
rosról mi magyarok elsŒsorban azt tudjuk, hogy I. (Nagy) Lajos királyunk 1367-ben
itt egy kápolnát alapított a magyar zarándokok számára, és azt gazdag adományok-
kal látta el. Itt Œriznek máig néhány megmaradt kincset, amelyek nagy valószínıség-
gel a budai királyi ötvösmıhelyekbŒl kerültek ki. Azt már bizonyára jóval keveseb-
ben tudják, hogy ebben a városban mıködött – kisebb-nagyobb megszakításokkal –
húsz éven át Kármán Tódor, a repülési tudományok halhatatlan alakja. Az Aacheni
Mıszaki Egyetem legnagyobb épületét Kármánról nevezték el, szobrot emeltek tisz-
teletére és utcanév is Œrzi emlékét. Azt viszont már csak a szakmabeliek tudják, hogy
a repülŒgépek és ırhajók szerkezetkutatásának egy másik kimagasló, magyar szár-
mazású alakjának tevékenysége is ehhez a városhoz kapcsolódik. Az 1956-ban Ma-
gyarországról emigrált Ãry Hubát, az Aacheni Mıszaki Egyetem Könnyıszerkeze-
tek Intézetének igazgatóját szakmai berkekben a legjobb szakértŒk között tartják szá-
mon.

Ãry Huba 1927. július 16-án született Aradon. Tanulmányait a budapesti Eötvös
Gimnáziumban és a Mıegyetemen végezte. 1949-tŒl az egyetem RepülŒgépek Tan-
székén volt tanársegéd, majd docens. Az 56-os eseményeket követŒen családjával Ju-
goszlávián keresztül Franciaországba menekült, ahol rögtön a repülŒgépiparban he-
lyezkedett el. A SNECMA cégnél többek közt a Coeloptere nevet viselŒ, merŒlege-
sen felszállni képes gyırıs szárnyú repülŒgép kifejlesztésében vett részt. 

Németország érdeklŒdése az ırtechnika iránt az 1960-as évek legelején kezdett egy-
re inkább megnyilvánulni. A német mérnökök, akik együtt dolgoztak Franciaország-
ban Ãry Hubával és ezáltal szakmai képességeirŒl is bŒven nyílt alkalmuk megbizo-
nyosodniuk, rábeszélték, hogy a továbbiakban németországi ırkutatási programok-
ban kamatoztassa tudását. Ãry Huba elfogadta a meghívást, és elŒször a Focke-Wulf
cégnél helyezkedett el, majd miután megszerezte a mıszaki doktori címet, elnyerte
az aacheni Mıegyetem Könnyıszerkezetek Intézetének vezetŒi tisztségét.
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Ãry Huba az elmúlt évtizedekben számos
jelentŒs európai és más nemzetközi ırhajó-
zási programok, ırszondák, mesterséges
holdak és hordozórakéták kifejlesztésében
vett részt vagy irányította azokat. A re-
pülŒgépek és ırhajók szerkezetére, azok
statikai és dinamikai számításaira, vékony
falú héjszerkezetek stabilitására vonatkozó
tervezetei és szimulációs kísérletei a legran-
gosabb szakemberek sorába emelték Œt.
LegjelentŒsebb eredményei az ARIANE
hordozórakéta, a HELIOS Nap-kutató
szonda és a SPACELAB ırlaboratórium
tervezéséhez és sikeres kifejlesztéséhez kap-
csolódnak. Az ESA (European Space Agen-
cy – Európai Ùrhajózási Ügynökség) kereté-
ben végrehajtott programok sikerrevitelében
Ãry Hubának elévülhetetlen érdemei van-
nak.

Az ARIANE háromfokozatú hordozó-
rakéta az ESA ırkutatási szervezet mes-
terséges holdjainak a pályára állítását vég-
zi. Az Atlas-Centaur-B típusú ARIANE
hordozórakétának elsŒ példánya 1979.
dec. 24-én startolt elŒször sikeresen. Az
elmúlt évtizedekben közel másfél száz
mıholdat állítottak Föld körüli pályára e
hordozórakéták segítségével. A folyama-
tos fejlesztések eredményeképpen, melyek
mindegyikében oroszlánrésze volt Ãry
Hubának, ma már az ARIANE V típusú
módosított változatot alkalmazzák az Eu-
rópai Ùrhajózási Ügynökség mıholdjai-
nak a pályára állításában.

A német és az amerikai Nap-kutatási
program keretében létrehozott HELIOS
ırszondáknak elsŒsorban a Napnak és köz-
vetlen környezetének, valamint a bolygókö-
zi térben az interplanetáris plazmának, a
napszélnek, a kozmikus sugárzásnak és a
mikrometeoritoknak a tanulmányozása volt
a küldetése. Külön mérnöki feladat volt a
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Helios-szondák mıszeregyüttesének az optimális elhelyezése a pályák Nap-közeli és
Nap-távoli pontjai közt fennálló hŒmérsékleti különbség miatt. EbbŒl adódóan let-
tek a szondák jellegzetesen cérnaorsóra emlékeztetŒ alakúak. A Helios-szondák ál-
tal mért és a Földre juttatott adatok tömege tudományos szempontból felbecsülhe-
tetlen értékı.

A SPACELAB (Space Laboratory – ırlaboratórium) a nyugat-európai országok
együttmıködésében kifejlesztett modulrendszerı, többször felhasználható és több-
féle konfigurációban összeállítható ırállomás-egység. Különlegessége, hogy kizáró-
lag csak az amerikai ırsikló (Space Shuttle) segítségével, annak csomagterében elhe-
lyezve képes mıködni, mert energia- és egyéb ellátását annak fedélzeti rendszerei biz-
tosítják. A Spacelab-ot a start elŒtt szerelik az ırrepülŒgép rakodóterébe, és a prog-
ram teljes ideje alatt ott is marad, majd a küldetés után minden egyes alkalommal
visszatér a Földre. A Spacelab elsŒdleges feladatai között a súlytalanság állapotában
végrehajtott technológiai, egészségügyi, technikai vizsgálatok szerepeltek, de jó néhány
programot a világır, a bolygók, a bolygóközi tér, a csillagok és a Nap kutatásának  szen-
teltek. Az ırállomás kifejlesztése 1974-ben kezdŒdött meg és az elsŒ Shuttle-Spacelab
Föld körüli útjára 1983. november 28-án került sor. A Spacelab utolsó, huszonkettedik
missziója 1998. április 17-e és május 3-a között valósult meg, amellyel egyben befe-
jezŒdött e kivételesen sikeres kozmikus laboratóriumnak a 15 éves története.

Ãry Huba az intézeti kutatómunka keretében az ırhajók és repülŒgépek fejlesz-
tése mellett héjszerkezetek, kompozitanyagok vizsgálatával is foglalkozott. Ezenkí-
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vül a rugalmas, vékony falú, könnyı szerkezetı anyagokra vonatkozó statikai és di-
namikai számításokat végzett. Tudományterületén a szakmabeliek a „top aerospace
structures expert” (ırhajószerkezetek csúcsszakértŒje) elismerŒ jelzŒvel illetik. Az in-
tézeti feladatok mellett aktív oktatói tevékenységet is folytat, mindenekelŒtt a re-
pülŒgépek és ırhajók szerkezettanának tárgykörében mára ırhajómérnökök egész
generációját képezte kiváló szakemberré.

Ãry Hubát több tudományos díjban és kitüntetésben részesítették. A budapesti
Mıegyetem 1986-ban tiszteletbeli doktorrá avatta, 1990 óta a Magyar Tudományos
Akadémia tagja. A Nemzetközi Ùrhajózási Akadémia 1988-ban választotta rendes
tagjai sorába.

Ãry Huba újabban a nyugat-európai repülŒgépgyártás legnagyobb szabású vállal-
kozásában, az Airbus-programban vesz részt kutató-fejlesztŒ mérnökként. A Boeing
riválisa, az Airbus Industries, az európai gyártók nemzetközi konzorciuma mára a vi-
lágpiac több mint 40 százalékát uralja. Az elsŒ két nagy gépcsalád, az A-300-as és az
A-320-as után az A-340-es széria, amely közel négyszáz utast képes szállítani, eladá-
si, gazdaságossági és távrepülési rekordokat állított fel. Jelenleg gŒzerŒvel folynak
az elŒkészületek az 550 személy befogadására alkalmas, a 21. század sikergépének
beharangozott A-3XX Airbus gyártására.
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IZSÁK IMRE
(1929–1965)

Egy rendkívüli tehetséggel megáldott ember életképeibŒl összeállított albumot tárunk
most önök elé, tisztelt olvasók. Egy magyar tudósét, akinek már egészen fiatalon si-
került olyan világraszóló eredményeket felmutatnia, amilyeneket a tudományok leg-
kiválóbb mıvelŒinek is csak érett korukban sikerült. Izsák Imre, a mesterséges hol-
dak kozmikus pályáinak legavatottabb ismerŒje, a világon elsŒként mutatta ki mıhol-
dak pályamozgásából Földünk szabálytalan alakját. A tudósok nemzetközi közössé-
ge e nagyszerı teljesítmény elismeréséül a Holdon krátert, a bolygórendszerünkben
pedig 1546-os katalógusszámmal egy kisbolygót nevezett el a kiváló magyar férfiúról.
Izsák Imre munkássága a magyar tudomány szép és dicsŒ fejezete. 

Ugyanakkor szomorú is ez a történet. Valami végzetes félreértés folytán jóváte-
hetetlen mulasztás történt az életpályák nagy rendezŒ pályaudvarán, amidŒn egy
alattomos infarktus-váltón kisiklott a magyar és az egyetemes csillagászat reménytel-
jes alakjának élete. Izsák Imre 36 évesen hagyta itt a földi világot...

1929. február 28-án született Zalaegerszegen. Édesapja, Izsák Gyula földrajz–bi-
ológia, édesanyja matematika–fizika szakos tanár volt. Az elemi iskoláit szülŒváro-
sában végezte, majd a kŒszegi katonai reáliskolába folytatta tanulmányait. Ahhoz,
hogy az Ottlik Géza Iskola a határon címı nagyszerı regényébŒl jól ismert oktatási
intézménybe került, feltehetŒen az is közrejátszott, hogy édesanyja még Izsák gyer-
mekkorában elhalálozott. KiemelkedŒ matematikai képességeit látva tanárai átirá-
nyították az esztergomi Görgey Artúr Hadapród Iskolába, ahonnét osztálytársaival
együtt 1944-ben leventeként Németországba hurcolták. Amikor a hadifogságból ha-
zakerült, elŒször befejezte középiskolai tanulmányait, majd 1947-ben sikeres felvéte-
lit tett a budapesti Tudományegyetem matematika–fizika szakára. Ezzel egy idŒben
az országos matematikai versenyeken elért kitınŒ eredményei alapján felvételt 
nyert a tehetségképzés céljából létrehozott híres Eötvös Collegiumba is. Már egyete-
mistaként több szakcikket publikált, melyek közül a differenciálgeometria tárgyából
írt értekezése szakmai körökben is komoly feltınést keltett. 

337

UJ_KONYV  13.4.2005 14:13  Stránka 337



338

A Föld felszínének háromdimenziós térbeli és térképszerı ábrázolása

UJ_KONYV  13.4.2005 14:13  Stránka 338



Az egyetemet 1951-ben kitınŒ eredménnyel fejezte be, majd azt követŒen az
MTA Csillagvizsgáló Intézetében lett aspiráns. Doktori disszertációját a változócsil-
lagok fényváltozásainak tárgykörébŒl írta, de hamarosan átpártolt régi kedvenc 
témájához, az égi mechanikához. KörnyezetébŒl többen értetlenül fogadták Izsák kü-
lönös vonzódását ezen lezártnak hitt és sok új eredménnyel már nem kecsegtetŒ tu-
dományág iránt. A kollégák magatartása részben érthetŒ volt, hiszen abban az 
idŒben még nem létezett ırhajózás, így mesterséges égitestek röppályáinak kiszámí-
tására sem volt szükség. 

A jó megjelenésı, feltehetŒen a hadapródképzŒ iskola regulája és a hadifogság kö-
vetkeztében külsŒ és belsŒ tartásában is katonás férfi zárkózott, magába forduló al-
kat volt. Kortársainak visszaemlékezéseibŒl ismert a történet, hogy a csillagdában az
éjszakai munka után az Œt felkeltŒ gyakornoknak idŒjárás-jelentést kellett tennie. En-
nek elmaradhatatlan befejezése volt „Az oroszok még itt vannak, a rendszer, sajnos,
változatlan” helyzetértékelés. E rövid anekdota egyben arra is utal, hogy az 1956-os
események végkifejletét követŒen miért választotta Izsák Imre sok más sorstársával
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együtt az emigrációt. Izsák Ausztrián keresztül Svájcba utazott, és néhány hét múlva
már a Zürichi Napfizikai Obszervatórium állandó munkatársává nevezték ki.

1957. október 4-én a Szovjetunióban fellŒtték az elsŒ szputnyikot, s a kozmikus
trajektóriák kiszámításaival foglalkozó égi mechanika egyszeriben az ırkutatás tudo-
mányának homlokterébe került. Eljött Izsák Imre ideje. Nem üres hízelgés, amikor
felidézzük kortársai véleményét, miszerint nem akadt ember, aki olyan magabiztos-
sággal és bravúrral tudta alkalmazni az égi mechanika idevágó egyenleteit, mint Œ. 
Izsák Imre leghŒbb vágya teljesült, amikor megnyílt elŒtte a tér, melyben tehetségét
és páratlan képességét becsvágya szerint értékesíthette. A mıholdak pályaszámítá-
sával kapcsolatos eredményeire felfigyelve elŒször az Ohio állambeli Cincinnatiba 
hívták meg, majd a cambridge-i Smithsonian Institution Astrophysical Observatory ál-
lásajánlatát fogadta el. Ez utóbbi intézet foglalkozott egyebek között a mesterséges
égitestek pályaadatainak kiértékelésével. Az ırkutatás nyitányában a szovjetek si-
kereit utolérni iparkodó Egyesült Államok ontotta a feladatokat, gyilkos tempót
diktálva konstruktŒröknek, technikusoknak, elméleti szakembereknek egyaránt. 
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Izsák Imre és munkatársai megfeleltek a kihívásnak, mi több, napi feladataikon túl
sorra publikálták a cikkeket, tudományos értekezéseket. Izsák Imre a kutatásokat
a mesterséges holdak geodéziai alkalmazásának határterületére is kiterjesztette, és
itt érte el világraszóló eredményeit.

Az ókorban a Föld alakjáról az elsŒ helyes elképzelést Pithagorasz vetette fel, aki
gömb alakúnak feltételezte bolygónkat. Erre a megállapításra azonban inkább böl-
cseleti megfontolásból, az égi harmónia és a tökéletes formákra való törekvés szán-
dékától vezérelve jutott, mintsem természettudományi vizsgálatok alapján.Tapaszta-
lati úton Eratoszthenésznek sikerült ezt bizonyítania Kr. e. 192-ben, sŒt, meglehetŒsen
pontosan – mindössze 10%-os hibával – meghatározta a Föld egyenlítŒjének a hosszát
is. A Föld nagyságára vonatkozó pontosabb eredményeket ezernyolcszáz évvel késŒbb
Snellius holland csillagász állapított meg, 1615-ben, amellyel bolygónk sugarára néz-
ve a ma elfogadottaktól 3,3%-kal eltérŒ értéket kapott. A klasszikus fizika fejedel-
me, Newton (1643–1727), a XVII. sz. nyolcvanas éveiben ismertette korszakalkotó gra-
vitációs törvényét, amely alapján azonban a Föld nehézségi gyorsulásának értékére
az elméletileg levezetett adat és a mérési eredmény között különbség mutatkozott.
Newton elemezte az addigi legpontosabb fokmérési adatokat, és korrekciójával a Föld
sugarára a valóságtól csupán 0,1%-kal eltérŒ, 6372 km-es értéket kapott. Ugyanakkor
arra a megállapításra is jutott, hogy a Föld nem szabályos, hanem a pólusoknál kissé
lapult gömb.

A késŒbbi, egyre pontosabbá váló mérések azonban azt mutatták, hogy Földünk
alakja ennél az idealizált lapult gömbi formánál lényegesen bonyolultabb. A ha-
gyományos csillagászati és geodéziai módszerekkel a Föld geometriai felszínének,
nehézségi erŒterének és a bolygónk egyenetlen sırıségeloszlásából következŒ vál-
tozó irányának a pontos mérése roppantul nehéz feladat. A megoldást a mester-
séges holdaknak Föld körüli pályára való juttatása jelentette. Mivel a Föld nem
gömb alakú, tömegeloszlása nem homogén és nem is gömbszimmetrikus elrende-
zésı, emiatt a Föld és a mesterséges hold között fellépŒ eredŒ erŒhatás e két test
kölcsönös helyzetétŒl függŒen változó. Általában a tömegközéppont irányától el-
térŒ irányú, ennek megfelelŒen a mesterséges hold pályája bonyolult térbeli spi-
rálgörbe. Földünk alakjának és tömegeloszlásának szabálytalanságai méretéhez
képest nem túlságosan nagyok, ezért a szatellit-pályagörbék kellŒ rövidségınek
megválasztott szakaszait ún. simuló ellipszis pályaszakaszokkal helyettesíthetjük.
A jelenség oly módon képzelhetŒ el, mintha a pályaellipszis az idŒ függvényében
folyamatosan változtatná térbeli helyzetét. A pályasíkok helyzetváltozásai és a pá-
lyaelemek idŒbeli változásai viszont úgy tekinthetŒk, mint a pályamozgás hosszú,
ill. rövid periódusú perturbációi (zavarai), amelyek segítségével viszont tanulmá-
nyozhatóvá válik a gravitációs erŒtér fizikai természete, mégpedig a megfelelŒ
irányba esŒ tömegaszimmetriák által okozott potenciál felületi torzulásai által. Ha
egyidejıleg több, eltérŒ magasságban és hajlásszögı pályákon keringŒ mestersé-
ges hold megfigyelése történik, a pályazavarok különbségébŒl nagy pontossággal
meghatározható a Föld alakja is. 
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Természetesen a kérdés jóval bonyolultabb, mintsem hogy a részleteibe bocsátkoz-
hatnánk. Számunkra a legfontosabb szempont most annak a rögzítése, hogy elsŒként
a világon a fent említett módszerrel, 26 500 mıholdmérés elemzésére támaszkodva,
Izsák Imre mutatta ki és határozta meg nagy pontossággal a Föld egyenlítŒjének el-
liptikusságát. Jóllehet ilyen sejtések voltak már korábban is, neki sikerült elsŒként bi-
zonyítania. Eredményeinek publikálását követŒen szinte egyik napról a másikra
világhírıvé vált. A NASA tudományos fŒmunkatársa lett, elŒadásokat tartott a Har-
vard Egyetemen és egyetemi tankönyvet írt a mesterséges holdak mozgásáról. 

Izsák Imre éppen egy párizsi satellit-geodéziai szimpóziumon tartózkodott, ami-
kor 1965. április 21-én, élete pályájának felfelé ívelŒ szakaszában, szívinfarktus kö-
vetkeztében elhunyt. Sírja Cambridge-ban található. 

Izsák Imre személyében a tehetség és a tudás isteni adománya az alkotásvágy pá-
ratlan erejével ötvözŒdött. Kerülte a zajt és a hívságokat e minden futó érdemet pa-
zarlón ünneplŒ világban. Emberi és tudományos értékei úgy magasodnak fölénk,
mint pusztaságban a magányos, évszázados fatörzs, melyet noha a villám halálra súj-
tott, messzirŒl látszó óriás útjelzŒként még hosszú idŒkre tévedhetetlen irányt mutat,
nekünk, tévelygŒ halandóknak... 
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SZEBEHELY GYÃZÃ
(1921–1997)

Szebehely GyŒzŒ, a magyar természettudomány kiemelkedŒ egyénisége 1997. szep-
tember 13-án hunyt el austini (Texas állam) otthonában. A New York Times három-
hasábos nekrológban búcsúztatta a már életében legendává vált tudóst. Hírnevét az
égi mechanikai háromtest-probléma kutatásokban elért eredményei alapozták meg,
amelyek döntŒ mértékben járultak hozzá az amerikai Apollo-expedíciók sikeréhez.
Ezért nem tekinthetŒk kegyes túlzásnak a nekrológban megfogalmazottak: „Szebe-
hely munkája elŒtt az égitestek pályáit Newton és Einstein munkái alapján számították.
De megérkeztek a nagysebességı számítógépek és újra megnyitották ezt a területet. Az
ırkorszak hirtelen érkezett, és nem voltak amerikaiak, akik járatosak lettek volna az
égi mechanikában... Szebehely juttatott el bennünket a Holdra...” A világ egyik legte-
kintélyesebb napilapjának búcsúztatója egyben az amerikai tudományos közvéle-
mény fŒhajtása is e nagyszerı tudós emléke elŒtt, aki úgy volt amerikai, hogy mindig
büszke volt magyarságára és mindvégig szoros kapcsolatban maradt hazájával.

Szebehely GyŒzŒ 1921-ben született Budapesten. A Cisztercita Gimnáziumba járt,
ahol – mint késŒbbi visszaemlékezéseiben emlegeti – igen szigorú képzés folyt, de amely-
re mindig hálával gondolt vissza. A Mıegyetemre iratkozott be, ahol eredetileg elektro-
mérnöknek tanult, de bejárt a Tudományegyetemre is matematikát meg fizikát hall-
gatni, leginkább Fejér Lipót és Kerékjártó Béla elŒadásaira. Egerváry JenŒ professzo-
ra tanácsára kezdett el foglalkozni az ún. háromtest-probléma vizsgálatával, melynek
specifikus eseteibŒl írta doktori disszertációját 1946-ban. 

Az égi mechanika leghíresebb problémája a háromtest-probléma, hiszen több mint
két évszázados kutatómunka ellenére sem ismerjük valamennyi lehetséges megoldása-
inak számát. Lényegét tekintve a kérdéskör a világırben egymásra gravitációs hatás-
sal lévŒ égitestek pályáinak várható alakulására vonatkozó számításokat foglalja ma-
gába. A látszólag egyszerı feladat valójában igen bonyolult problémasort takar. Már
két test esetében is – mint a Föld–Hold rendszer – csak bizonyos egyszerısítések be-
vezetése mellett tárgyalható tisztán: az égitesteket gömb alakúnak, anyagát homogén-
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nak tekintjük, vagyis olyan tömegpont-
nak, mintha azokat egyetlen pont helyet-
tesítené. Ilyen tekintetben valójában le-
egyszerısítéssel határozzuk meg pl. a
Hold keringését a Föld körül, mintha a
Hold a Föld tömegközéppontja körül vé-
gezné mozgását. Valójában e két test köl-
csönös keringést végez közös tömegkö-
zéppontjuk körül, amely ugyan a földkö-
peny alatt van, de nem esik egybe boly-
gónk tömegközéppontjával. Három égi-
test, vagy két égitest és egy bolygóközi
ırszonda esetében a számítások nehézsé-
gi foka meghatványozódik, jóllehet azok
eredményessége óriási gyakorlati je-
lentŒséggel bír. (Ráadásul a Föld–Hold
rendszerben mozgó ırszonda mozgására
még a Nap gravitációs hatását is figye-
lembe kell venni). Hosszú idŒre elŒre
nem lehet az ilyen rendszerekben a pá-
lyák alakulását elŒre meghatározni, csak
lépésrŒl lépésre, ún. nyomonkövetéses, a
matematika numerikus integrációnak ne-
vezett módszerével. Még így is szükség
van bizonyos korlátozások bevezetésére,
a fentiekben felsoroltakon kívül még ar-
ra, hogy pl. az egyik tömegközéppont körpályán kering a másik körül, míg az nyuga-
lomban van vagy egyenletes egyenes vonalú mozgást végez, a harmadik test tömege
elhanyagolható a másik két test tömegéhez képest, a harmadik test a két test körmoz-
gásának síkjában van stb.

Szebehely GyŒzŒ 1947-ben kivándorolt az Egyesült Államokba, ahol az elsŒ évek-
ben különbözŒ egyetemeken (New York Egyetem, Virginia Állami Egyetem, Mary-
land Egyetem, George Washington Egyetem) áramlástant tanított. 1962-ben a Yale
Egyetemre került, ahol újból kedvenc témájával, az égi mechanikával foglalkozha-
tott. 

Alig egy hónappal Gagarin ırrepülése után, 1961. május 25-én J. Kennedy, az
USA elnöke bejelentette a kongresszuson, hogy még abban az évben az Egyesült Ál-
lamok nagyszabású ırkutatási programba kezd, amelynek végsŒ célja a Hold meghó-
dítása. Az Apollo néven meghirdetett program egyben burkolt kihívást is jelentett a
szovjetek számára, akik jó néhány ırvállalkozásban megelŒzték az amerikaiakat. Az
alig tíz évre tervezett kutatási és fejlesztési programra 25 milliárd dollárt irányoztak
elŒ. A NASA koordinálásával a holdraszállási programba csaknem huszonötezer ku-
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tatóintézet, laboratórium és vállalat kapcsolódott be, 1967–68-ban a munkálatokban
megközelítŒleg már 400 000 ember vett részt .

Az addig inkább elméleti kérdésként kezelt gravitációs háromtest-problémának
egyszeriben óriásira nŒtt a gyakorlati jelentŒsége, hiszen a Hold–Föld rendszerben
mozgó Apollo ırhajó sorsa alapvetŒen a helyes pályaszámítástól függött. Ebben a té-
makörben Szebehely 1967-ben publikálta a Theory of Orbits (Pályaelmélet) címı mo-
nográfiáját, amely ma is a háromtest-probléma alapmıve és a hasonló témájú publi-
kációk egyik legfontosabb hivatkozási forrása. Ã maga legjelentŒsebb felismerésének
tekintette, hogy ha három, nagyjából egyforma tömegı test egymás közelében tartóz-
kodik, akkor az egyik tag idŒvel törvényszerıen elhagyja e közös rendszert. Ez bár-
milyen kezdeti feltétel mellett érvényesül, leszámítva néhány nagyon speciális szimmet-
rikus helyzetet. Analitikus módszerrel kimutatta, hogy van egy kritikus sebességérték,
amelyet ha elér a szóban forgó kozmikus test, akkor óhatatlanul a végtelenbe távo-
zik. Egy potenciálelméleti problémában elsŒként általa megalkotott parciális diffe-
renciálegyenletet róla neveztek el. A Szebehely-féle egyenlet vizsgálatáról napjain-
kig több mint száz tudományos publikáció látott napvilágot.

Szaktekintélyének köszönhetŒen Szebehely GyŒzŒt 1968-ban meghívták az Apollo-
misszió fellegvárának számító Austinba, a Texasi Egyetem Ùrmérnöki Intézet vezetŒjé-
nek. Itt kapcsolódott be az Apollo-programba, s vált részesévé az emberiség egyik leg-
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nagyszerıbb eredményének, a Hold ember általi meghódításának. A tudományos köz-
vélemény s közvetlen munkatársai egybehangzó véleménye szerint Szebehelynek dön-
tŒ szerepe volt az Apollo ırhajók nyolcas (8) alakú pályájáinak a megtervezésében.

Szebehely GyŒzŒt Julianna holland királynŒ még 1957-ben lovaggá ütötte. 1978-
ban elsŒként kapta meg az Amerikai Csillagászati Társaság Brouwer-díját, amelyet
az égi mechanika terén elért kimagasló eredmények elismerésére alapítottak. 1982-ben
tagjává választotta az Amerikai Mérnökakadémia, az Eötvös Loránd Tudományegye-
tem pedig tiszteletbeli doktorrá avatta 1991-ben. 1997 nyarán az Olasz Köztársaság
elnökétŒl vehette át a Galilei alapította Accademia Nazionale del Lincei nemzet-
közi díját. Élete utolsó pillanatáig aktív szereplŒje maradt a tudományos életnek.
18 könyvet írt, tudományos publikációinak a száma meghaladja a kétszázat. Az ál-
tala irányított intézet a világ elsŒ számú égi mechanikai központjának számított,
amely az egész világból vonzotta a kutatókat. Szebehely klasszikus iskolateremtŒ
egyéniség volt, szakemberek sokasága nevelŒdött ki intézményében. Szellemes for-
dulatokban bŒvelkedŒ, briliáns elŒadásait sem egyetemi diákjai, sem pedig konferen-
ciák résztvevŒi el nem mulasztották volna meghallgatni.

Szebehely GyŒzŒ mindig büszkén vallotta magát magyarnak, hazájával mindvé-
gig szoros kapcsolatot tartott, több kutatási programba bevonta a magyar csillagászo-
kat is.
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Nekünk, magyaroknak, a térgeo-
metria háromtest-problémája szimbo-
likus jelentŒséggel is bír. Mi, az embe-
ri képmást öltŒ három test egyikében
Bolyai Jánost láthatjuk, aki az euklide-
szi geometria párhuzamosainak két-
ezer éves problémáját megoldva vált a
tér tudományának halhatatlanjává. Új-
kori követŒi, Izsák Imre és Szebehely
GyŒzŒ pedig a kozmikus pályák nagy
tudósaiként váltak tudományuk
klasszikusaivá. Útjuk a végtelenben
összefutó égi paralellákon haladva im-
máron végérvényesen összeért. Ott, a
mindenek találkozásának pontjában,
ahol a tér, az idŒ és a teremtŒ erŒ
öröktŒl fogva egymásra hajolnak. Ahol a Nagy Alkotó csillagainak fehér fényével ta-
pogatja az örök éjszakát, vagy csöppnyi tintával szivárványt fakaszt az égre s idŒn-
ként rendkívüli képességekkel megáldott halandókat segít a világra, hogy azok a föl-
di teremtményeket átsegítsék az ismeretlenség útvesztŒin...
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