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Kedves Olvaséink!

Koszontom kedves olvasoinkat az ez évi elsd
szam megjelenése alkalmabdl. Lapunk éle-
tében ez a 62. évfolyam, amire buszkék le-
hetlnk, hiszen kevés szakmai folydirat éri el
ezt a kort. Ha belegondolunk, 6t generdcio
(veterdnok, baby boom, X, Y, Z) olvashatta
folydiratunkat. Leginkdbb ebbdl ismerhették
meg a vasut terlletén a legUjabb kutatasi
eredményeket, hirt kaphattak a folyamatban
levd beruhazasokrol, bepillantast nyerhettek
a vasut torténelmébe és az Uj eléirasokba. La-
punk tébb mint fél évszazados sikerét legna-
gyobbrészt azoknak a vasutért felelésséget és
dldozatot vallalé cikkiréinknak koszonhetjuk,
akik 6nzetlendl, szabadidejukben cikket irva,
megosztottdk gondolataikat olvasodinkkal. Az
érdeklédést nemcsak a honlapunk ldtogatasi
statisztikai adatai igazoljak, hanem aldtamaszt-
ja ezt olvasoinknak a régi lapszamok digitalis
elérésének igénye is. A KTE altal 2019-ben
szervezett Sinek Vildga konferencian ennek
az igénynek a megfogalmazasa és kozzété-
tele sikeres volt, hiszen a felhivéasra tbben is
szerkesztéségunk segitségére siettek. Ennek
kdszonhetéen Csok LdszIé debreceni pélyalé-
tesitményi vezetbmérnok felajanlasa alapjan,
az dltala bemasolt szamokat az 1958. évi elsé
szamtdl feltoltdttik a honlapunkra. Kdszonet
illeti a hatalmas munkaért és az dnzetlen fel-
ajanlasert. Kétségtelen, hogy a kezdeti szer-
kesztési lehetéségek nem nyujthatjak ugyan-
azt a szolgaltatési szinvonalat, amit a 2005-td|
feltoltott szamokndl megszoktunk. Ugyan-
akkor meggy6zédésem, hogy sok érdekes-
séget taldlnak olvaséink az Ujonnan feltoltott
szamokban. Megismerhetik elédeinket, akikre
buszkék lehetlink, bepillanthatnak a palya-
épités és -fenntartds 62 éves torténelmébe,
valamint megtapasztalhatjak, hogy honnan
indultunk, illetve hol tartunk ma. Ez egyarant
vonatkozik a lap szerkesztésére, nyelvezetére,
megjelenésére és szakterlletnk technikai,
mszaki fejlédésére.
Remélhetéleg a régi cikkek olvasésa Uj gondo-
latokat ébresztenek olvaséinkban, lenduletet
adva tovabbi cikkek, tanulmanyok megirasa-
ra. Gréf Széchenyi Istvan gondolatait idézve:
Jiszteld a multat, hogy érthesd a jelent, és
munkalkodhass a jovén!
Megkdszonve mindazok munkajét, akik le-
hetévé tették a 62 évfolyam cikkeinek a koz-
zétételét, kivdanom, hogy az ebben rejlé szel-
lemi t6ke minél jobban hasznosuljon, és a
fiatal, munkaba &ll6 korosztaly ezen keresztul
is megismerhesse munkankat, és segftse ket
ez a beilleszkedésben.
A 2020-as év kezdetén azt szeretném, hogy az
igy megszllets innovativ gondolatok minél
termékenyebbé, sikeresebbé tegyék a kovet-
kez6 éveket.

Viris Jozsef

[foszerkesztd
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A nagy sebesséqi kitérok
geometriai és szerkezeti
kialakitasa

A nagy sebességli kitérék a vasiti
infrastruktara-alrendszer rendkiviil
osszetett elemei. A magas biztonsdgi
kovetelmények miatt a hagyomanyos
kitérékhoz képest jéval tobb alkat-
részbdl dllnak. Ez magdban hordozza
azt a lehetdséget, hogy a palya-jarm

kolesonhards sziszematikus vissei- DI Heinz Ossberger  Dr. Joé Ervin* Eldhegyi Zoltdn**
latdval szaimos ponton van lehetdség  vezetd alelnok ligyvezetGigazgatd ~  gyartmanytervezésiov.
konstrukeids fejlesztésre. Az inno- qymoutTechnology  VAMAV Vas(ti VAMAV Vasuti

vativ intézkedések & a szerkezerd voestalpine VAE GmbH  Berendezések Kft. ~ Berendezések Kft.

korszertsitések célja f6leg a jarmirdl
a vasuti palydra dtad6dé erbhatdsok,
valamint a mindkét alrendszeren
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megjelend deformdcidk csokkentése.

A kitéréknél az aljak egyenletes, rugalmas
aldtdmasztdsa, nagy ellendllisi anyagok
haszndlata csokkenti az dgyazat aprozdda-
sit, illetve a nagyobb (sin)profilstabilits
hozzéjarul a kitérék j6 mindségti, hosz-
szi tivi mikodéséhez. A j6l dtgondolt
valeddllitds és zdrszerkezet, a lehetséges
meghibdsoddsok el6rejelzését megvalé-
sité  monitoringrendszerrel kombindlva
kifejezetten fontos a biztonsdgos miks-
déshez és a lehet6 legnagyobb élettartam
megval6sitisihoz. A MAV Magyar Al-
lamvasutak Zrt. és a voestalpine Railway
Systems kozos lednyvallalata, a VAMAV
Vastiti Berendezések Kft. is szerepet véllal
abban, hogy ezek a rendszerek hazdnkban

is beszerezhetdk.

Bevezetés

A vasuti pélya alkotelemeinek fejlesz-
tésére irdnyuld folyamatos erdfeszitések
nemesak szinten tartottdk a vasiti infra-
struktira  teljesit6képességét, miiszaki-
gazdasdgi szinvonaldt, hanem magasabb
szintre emelték. Figyelemre méltd, hogy
a szakemberek ezeket az djitdsokat az el-
milt évtizedekben a folyamatosan novek-
v8 kovetelmények ellenére képesek voltak
elérni. A nagy sebességli hdlézatokon a
napjainkban szokdsos sebesség 350 km/h.

A vastt rohamos fejlédésének hatdrai,

valamint az ennek eredményeként létre-
jové forgalmiterhelés-ndvekedés korldtai
egyel6re nem ldthaték. A folyamatosan
novekvd vasiti forgalom egyrészrél egész-
ségesebb kornyezethez vezet, méstészrél a
megnovekedett vonatstirtiség és terhelés,
valamint az emelt sebesség hozzdjdrul az
infrastruktira alkatrészeinek gyorsuld el-
haszndléddsahoz, igy a karbantartdsi igé-
nyek novekedéséhez. Ezért a vastt teriile-
tén a tovabbi innovdcié nélkiilzhetetlen.
Ennek modern értelmezése joval tobbet
jelent, mint elszigetelt erdfeszitéseket a
pélya és a jarmivek alkotdelemeinek fej-
lesztésében. A szerkezeti elemek kiilondllo
fejlesztése azonban tovdbbra is hasznos
lehet az adott termék karbantartdsa, élet-
tartama, valamint a pdlya-jdrmii rendszer
optimalizdldsa szempontjdbdl. Az ebben
rejld lehetdség csak a teljes rendszer, kii-
[6ndsen a palya-jdrmd, illetve a sin-kerék
kapcsolat  megfigyelésével, ~elemzésével
derfthet§ fel. Az ilyen rendszer optimdlis
miikodése sordn az egyes alkotdelemek
igénybevételének csokkentése a cél. A
modern vastti felépitménynél figyelembe
kell venni az alkatrészek aktiv szerepét az
infrastrukdrdra és a jarmivekre hat6 er6k
befolydsoldsdban, ezért ez a megkdzelités
mindkettSre egyardnt vonatkozik.

A modern nagy sebességli hdlozatokban
az infrastruktira-alrendszer egyik legfon-

tosabb eleme a kitéré. Mindig figyelembe

kell venni, hogy dltaldnos feladatdt tekint-

ve és geometriai kialakitdsa kovetkeztében
minden kitéré a homogén folyéviginy
megszakitdsdt jelenti.

A kitérokkel szemben ennélfogva a ko-
vetkez§ elvardsokat fogalmazhatjuk meg;
o legyen alkalmas a nagy vonatsir(iségre

és az emelt sebességre;

o minimdlis fenntartdsi igény(i legyen
(korldtozott karbantartdsi és javitdsi le-
hetdségek);

o maximdlis biztonsdg;

o szigortbb kovetelmények a vasiti fel-
épitménnyel szemben.

Ezek az elvirdsok a kovetkez6 fejlesztése-

ket igénylik:

o robusztus kitérd, gydrtdsi technoldgia;

o konnyli és egyszerli karbantartdsi eljé-
rasok;

o hosszt1 karbantartdsi intervallumok;

+ magas biztonsigi szint;

o tervszer(i megel6z8 karbantartdsi straté-
gia.

A cikk dteekintést ad a kitérérol gy,
mint az infrastruktdra-alrendszer alko-
toelemérdl és tgy, mint 6ndllo dsszetett
szerkezetrdl. Kiemeltiik azokat a konkrét
megolddsokat, amelyek csokkenthetik az
infrastruktdrdra és a gordiild dllomdnyra
haté igénybevételeket, ezdltal magasabb
szinti  rendszeroptimalizéldst eredmé-

*A szerz6 életrajza megtalalhaté a Sinek Vildga 2019/5. szdmaban, valamint a sinekvildga.hu Mérnékportrék oldalon.
**A szerzd életrajza megtaldlhato a Sinek Vildaga 2016/5. szdmaban, valamint a sinekvilaga.hu/Mérnékportrék oldalon.
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1. &bra.
Kiegyenlitet-
len oldal-
gyorsulas
parabolikus
kitérében [2]

2. abra.
Kiegyenlitet-
len oldalgyor-
sulas klotoid
atmeneti ives
kitérében [2]

nyeznek. Egy olyan kitérd, amelyet geo-
metriai szempontbdl optimalizdlt vdltoval
és szerkezetileg  tokéletesitett kereszte-
zéssel gydrtanak, jelentsen csokkenti az
oldalirinyd és fiigg6leges erShatdsokat,
ennek kovetkeztében a keresztezési terii-
leten a pélydra és a jarmiire haté kdros
er6hatdsok nagyrészt csokkenthetSk vagy
elkeriilheték. A kitérében alkalmazott ru-
galmas alitimasztds megvédi a zizottkd
dgyazatot az aprézéddstol, de csokkent-
het6 4ltala a sin-kerék érintkezésnél a di-
namikus fesziiltségestcs. Azért, hogy ezen
intézkedések hosszii tvd sikere garan-
tilhat6 legyen, két kovetelménynek kell
megfelelni. Az els6, hogy az idelis geo-
metridt — ameddig lehet — az egész kitéron
meg kell drizni, igy a jarmivek szdmdra
a lehetd legjobb érintkezési feltételeket
tudjuk biztositani. Ezt csak olyan sinacél
haszndlatdval lehet elérni, amely ellendll
a kopdsokkal és a gordiild érintkezési ki-
faradas 4ltal okozott hibakkal szemben.

A misodik kévetelmény a homogenitds.
Ez nem az egyes szerkezeti részek homo-
genitdsdt, hanem az infrastrukdra és a
jarmd  kélesonhatdsinak homogenitdsdt
jelenti. Ahhoz, hogy a homogenitds opti-
milis legyen, a rugalmassdgi viszonyokat
hozzd kell igazitani a jarm{ pillanatnyi
helyzetéhez a vdltban és a keresztezésben
a rendszer peremfeltételi alapjdn. A teher-
dtadisi teriilet geometridjdnak alkalmaz-
kodnia kell az olyan hatdsokhoz, amelyek
a jarmifutds sajdtossigaibol kovetkeznek.

A kitéré geometridjdnak és a vdlto
kialakitdsdnak optimalizdldsa

A kitérd geometridja és a valt6 kialakitd-
sa meghatdroz tényezd a gordiild dllo-
ményrol dtadddé erdk megfeleld kezelése
szempontjabol. Nagy sebességli kitérok-
nek tekinthet6k azok, amelyek egyenes
irdnyban 350 km/h, kitérdirdnyban pedig
220 km/h sebességgel jarhatk. A sebesség

3. dbra. A jarmU{imozgas 6sszehasonlitasa KGO nélkiili (bal) és KGO-kialakitasu

(jobb) kitérében [2]

a kiegyenlitetlen oldalgyorsuldssal egyitt
hozzdjdrul a vastti jérmtvek és a vasiti
infrastrukedra fokozottabb terheléséhez,
ennélfogva nagyon fontos az egyszeri dt-
mend korives kitérok kiviltdsa dtmeneti
ives kitérokre, hogy elkeriiljiik a vonat
dthaladdsa kozben fellépd kiegyenlitetlen
oldalgyorsulds-véltozdsokat [1]. Ha ezt
nem vessziik figyelembe, a keletkezé nagy
er6hatdsok komoly kdrokat okozhatnak a
kitér§ alkatrészeiben, amelyek az utazdsi
komfort jelentds csokkenését okozzdk, il-
letve fokozottabb karbantartdsi igényt és
rovidebb élettartamot eredményeznek.
Az 1. és 2. dbra alapjin dsszehasonlit-
hat6 a parabola geometridjii és a klotoid
dtmeneti fves, 160 km/h sebességre alkal-
mas kitérd kiegyenlitetlen oldalgyorsuldsa
a kitér8irdnyban. Viginykapcsolatokban,
kiilondsen a kitérd elején, a klotoid geo-
metria megmutatja szignifikdns eldnyeit a
parabolikus geometridval szemben.
Tovabbi lehetdségeket rejt a valtd geo-
metriai kialakitdsa. A foly6vigdnyban a si-
nek egyenletes aldtdmasztdst biztositanak
a kerekek szdmdra, mig a kitérékben az
érintkezési feltételek mind a valtdrészben,
mind a keresztezési részben megvaltoznak.
A folyévdginyban a jdrmvek vezetését
és a stabil jarmfutdst a sin-kerék érint-
kezési geometria, vagyis a profilok meg-
feleld kialakitdsa biztositja. A nagyobb
sebesség megkoveteli a stabil jarmifu-
tist, amit egy szabadon futd kerékpdr
szinuszfiiggvényének hosszabb hulliméval
lehet leirni. A hagyomdnyos tangencialis
kitér6ben ez a nyugodt jirmiifutds meg-
szakad. Mivel a kerék dtgordil a tSsin-
r8l a cstessinre, az 6nkormdnyzo hatds
megsziinik és bekovetkezik a tengelyek
elforduldsa. Igy megné a nekifutdsi szog,
ezéltal a kerék tdresakoszoriként mikod-
ve megndvekedett kopst, plasztikus de-
forméciot és kitoredezéseket eredményez
a cstcssinen. Ezen kedvezdtlen hatdsok
kikiiszobolésére fejlesztettiik ki a KGO
(kinematic gauge optimisation) néven
ismert specidlis véltétipust, aminek ko-
szonheten jelentésen csokkennek a fel-
1ép§ erdk, nd az alkatrészek élettartama,
valamint javul a futdsi komfort [3], [4].
Az els6 tengely keresztbe forduldsinak
megel6zése érdekében a KGO-kialakitds
kisebb futdkordtméré-kiilonbséget ered-
ményez, amelyet a t6sin kifelé toreénd
hajlitésdval ériink el, igy a két kerék azo-
nos 4tmérén futhat (3. és 4. dbra).
A futdkérsugdr-kiilonbségek csokken-

tése minimalizdlja az els6 tengely kereszt-
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4. dbra. A KGO-kialakitas tervezési alapelvei [2]

be forduldsinak negativ hatdsait. A Multi-
Body szimuldcié és a pélydban végzett
mérések megerdsitették azokat a pozitiv
elvarasokat, amik az akar 10-13 mm-es
nyomtdvbovités ellenére érhetdk el. A ha-
gyoményos kitérokkel 6sszehasonlitva a
KGO-kialakitdsndl az oldalirnyt erék
30%-kal csokkennek (5. 4bra) [3].

A jarmiivek futdsira gyakorolt pozitiv
hatés mellett a KGO-kialakitdsnak egy
mésik nagy elénye is van. A cstcssinek
kopési tartaléka jelentdsen megnovekszik.
A cstcssin kritikus teriiletén a csdcssin
vastagsdgdt megdupldzzuk, ami kedvezd
hatdssal van annak élettartaméra.

A klotoid dtmeneti ives kitérd geo-
metria KGO-kialakitdst valtéval kombi-
ndlva nagymértékben hozzdjirul a teljes
rendszer optimdlisabb viselkedéséhez, a
kitérd stabilitdsdhoz. Ezt a fajta kialaki-
tést kezdetben csak nagy sebességfi vas-
utakndl alkalmaztdk, de id6kozben min-
den mis teriileten is bevlt, példdul az
orszdgos kozforgalmu vasutakndl, a nagy
tengelyterhelésti vasutakndl és a metr6ndl
is. A 6. és 7. dbra a nagy sebességli vas-
utakndl alkalmazott klotoid dtmeneti fves
kitér6kre mutat példdt.

A keresztezések optimalizdldsa

A viltérész mellett a kitér6 mésodik leg-
kritikusabb része a keresztezés. A keresz-
tezés a kitérd azon része, ahol a fdirdny
nyomvonala keresztezi a mellékirdny
nyomvonaldt. Itt mindkét irdnyba bizto-
sitani kell a kerék athaladdsdt, illetve he-
Iyet kell biztositani a nyomkarimanak. Ez
tobbnyire hagyomdnyos (fix) keresztezé-
sekkel oldhat6 meg, ahol a kerekek dtveze-
tése mindkét irdnyban nyomcsatorndkkal

5. abra. Az oldaliranyu erék 6sszehasonlitasa KGO-kialakitasu és KGO nélkdli 1 : 20

hajlasu kitérékben [2]

6. dbra. Klotoid dtmeneti ives nagy
sebesség kitéré KGO-kialakitassal
vasbeton lemezen, Dél-Koredban [2]

torténik (8. dbra), vagy pedig mozgathatd
keresztezési cstics segitségével, ahol a ke-
resztezés cstcsa dllithaté egyik irdnybdl a

miésikba, annak érdekében, hogy a megfe-

7. &bra. Klotoid dtmeneti ives nagy
sebesség kitéré KGO-kialakitassal
zUzottkd dgyazatban, Ausztridban [2]

leld irdnyba nyomesatorna alakuljon ki, és
ez a kerekeknek folyamatos futéfeliiletet
biztositson (9. dbra).

A legtobb teriileten korszertinek szd-
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8. dbra.

Fix kereszte-
zés és kerék-
mozgas [2]

9. abra.
Mozgathato
keresztezési
csucs [2]

mité hagyomdnyos (fix) keresztezés biz-
tonségi és fenntarthatdsdgi szempontbél
mér nem a legjobb valasztds, mert nagy
dinamikus erdkkel terheli a rendszert.
A 250 km/h-ndl nagyobb sebességii vo-
nalakon a vonatkozé AME (TSI) -szabd-
lyozés szerint biztonsdgi szempontbél a
mozgathat6 keresztezési cstics alkalmazdsa
kotelezd, de a karbantartdsi igények és az
élettartam szempontjabol 200 km/h felett
mir javasolt. Kiilondsen emelt sebességnél
fontos, hogy a kerekek megfeleld, egyen-
letes aldtdmaszedst kapjanak és ezdltal a
dinamikus hatdsok minimélisra csokken-
jenek, de a mozgathat6 keresztezési cstics
alkalmazdsit mds tipust vastti rendszerek
(példdul vdrosi vasutak) esetén is érdemes
lenne megfontolni. A hagyomanyos (fix)
keresztezés egyik hdtrdnya a nyomcsator-
nénak koszonhet§ csokkentett aldtdmasz-
tési feliilet. A konyoksinrol a keresztezési
csticsra torténd dthaladds a kerekek fel-le

10. dbra. Manganbetétes mozgatha-
t6 keresztezési csucs [2]

mozgdsit okozza, ami nagy erShatdst
eredményez (8. dbra). A keresztezésen
val6 dthaladds javitdsdnak és a nagy sebes-
ségli kozlekedés biztonsdgi kovetelményei
betartisinak leghatdsosabb médja a moz-
gathatd keresztezési cstcs alkalmazdsa.
A hagyoményos (fix) keresztezéssel ellen-
tétben itt a futdfelilleten nincs megszaki-
tés. A keresztezési cstcs az egyik konyok-
sintdl a misik konyoksinig mozog, igy
egyrészt a sziikséges nyomcsatorna, mds-
részt a kerekek folyamatos aldtdmasztdsa
is biztositott (9. dbra) [5]. A fentieken tdl
a mozgathatd csticsos keresztezés elonye,
hogy kedvezben befolydsolja a kerekek
cstisz6 sarléddsdt, ezdltal lassitja az RCF-
hibak kialakuldsat, illetve stirtin lakott te-
riileteken a zajterhelés szempontjdbél to-
vabbi elényokkel jir. A hagyomdnyos (fix)
keresztezéssel ellentétben a mozgathatd
csticsos keresztezéshez DLD (valt6hajts-
md, zirszerkezet és reteszelés, valamint

11. dbra. Mozgathato kovacsolt
keresztezési csucs hosszu konyoksi-
nekkel [2]

ellendrzés) is sziikséges. Elso latdsra ez a
rendszert még bonyolultabbd teszi, azon-
ban a legtobb esetben ez csokkenti az élet-
tartamkaoltségeket. A hosszabb élettartam,
az alacsonyabb fenntartdsi koltségekkel
kombindlva, alacsonyabb élettartamkolt-
ségeket eredményez, el6segitve ezzel a
dontéshozatalt.

A beépitési helyszint6l és kovetelmé-
nyeked] fiiggben kiilonféle mozgd csticsos
keresztezések léteznek:

o Mangdnbetétes mozgathat6 keresztezési
cstcs (10. dbra).

o Mozgathatd kovdcsolt keresztezési csiics
hosszt konyoksinekkel (11. dbra).

o Mozgathatd keresztezési cstics hosszit
aszimmetrikus konyoksinnel, hevederes
kivitelben (12. dbra).

Rugalmas aldtdmasztds nagy
sebesséqli kitérokben

A nagy sebességli kitérdkben megjelend
hibdk, hidnyossigok elemzése azt mutat-
ja, hogy a felépitmény leggyengébb eleme
az dgyazat. Ez killondsen a kitérok vlts-
részében és a keresztezési részben érzékel-
hetd. Az eltér§ merevségli szakaszok és a
rugalmassdgi dtmenetek hidnya az dgyazat
kdrosoddsdhoz, vaksiippedéshez, végil
erds fekszinthibakhoz vezet. A fokozott
dinamikus terhelés noveli a karbantartisi
koltségeket. A felépitmény fiiggSleges ird-
nyd rugalmassigdnak novelése csokkenti
az dgyazat statikus és dinamikus igénybe-
vételét, ezdltal optimalizdlhaté a fekvés-
geometria.

A 13. A dbra mutatja az 4j dllapotd
dgyazatot, amely a kitér6 merevségi viszo-
nyaiban bekovetkezé ugrdsszer(i valtoza-
sok, a sinen 1év§ feliileti hibdk és az alj,
valamint az dgyazat kozote fellépd rugal-
matlan érintkezés miatt keletkezd tobblet-
igénybevétel hatdsdra kopik, aprozddik.

12. dbra. Mozgathato keresztezési
csucs hosszu konyoksinnel, f6- és
mellékcsucsos kivitelben [2]
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A 13. B dbrin lithat¢ elhaszndlédot
dgyazat aldtdmasztdsi funkcidja nem kielé-
gitd, az ilyen helyeken stippedés alakul ki,
osszességében romlik a vigdnygeometria.

A nagy sebességli vagdnyok merev ki-
alakitdsa nem teszi lehetdvé a pdlyaszer-
kezet és a kerekek hibdinak kiegyenlitését,
igy elkeriilhetetlen az dgyazat nagymérté-
ki romldsa, illetve jelentds karbantartdsi
igény meril fel. Ennek a helyzetnek a
megoldisdra két stratégia alkalmazhato:

o az 4gyazat statikus és dinamikus terhelé-
sének csokkentése,
o az dgyazat szildrdsdgdnak novelése.

Ha a rugalmasan leerdsitett sinen jdr-
miikerék fut, akkor a sin-kerék kapcso-
lat rezgéscsillapitdsi jellemzGit a sinek, a
leerdsitések és az aldtdmasztds rugalmas
tulajdonsdgai hatdrozzdk meg. A kovet-
kez6 tényezdk kiilondsen nagymértékben
befolyasoljdk ezt:

o a sinaldtimasztds rugozasi merevsége,

¢ a sin mint tehereloszté gerenda hajlitdsi
merevsége,

o az aljak elrendezése és az dgyazattal val6
kapcsolatuk (aljpapucsok).

A sinek folytonos, tobbtdmaszii tart6-
ként toreénd leerdsitése a kerékeerhelés
bizonyos szdmu aljra torténd eloszldst
eredményezi. A tehereloszlds mértéke fiigg
a sin keresztmetszetétd] és az aldtdmasztds
rugalmassdgdtél. Ha az aljak rug6zdsi me-
revsége csokken, akkor a kerékeerhelés
nagyobb szdmu aljra oszlik el. A sin le-
hajldsi hossza megnévekszik és a rugalmas
aldtétlemezekre jutd terhelés is csokken.
A él ezért a lehetd legpuhdbb megoldds
elérése (az elfogadhatd sinfesziiltségektdl
figg6en) annak érdekében, hogy minima-
lizdljuk a kerék és a sin rezgéseinek a fel-
épitményre és az alépitményre gyakorolt
hatdsait [6].

Az dgyazat érintkezési fesziiltségei to-
vabb csokkenthet6k az aljtdvolsdg csok-
kentésével, az aljak szélességének novelé-
sével és aljpapucsok hasznalatdval. Normal
betonaljak esetén az dgyazat érintkezési
feliilete a betonalj teljes feliiletének koriil-
beliil 2-5%-a. Ez nagy érintkezési fesziilt-
séget eredményez, ami végiil rohamos ap-
r6z6d4shoz vezet [7]. Ennek a kedvezdtlen
helyzetnek a kikiiszobolésére a betonalj
alsé részét célszerti aljpapuccsal elldtni. Ez
lehetdvé teszi, hogy a betonalj nagyobb
és hatékonyabb feliileten érintkezzen az
dgyazattal. Ebben az esetben az dgyazattal
vald tényleges érintkezési feliilet 20-35%,
ami jelentSsen csokkenti az érintkezési fe-

sziiltséget (14. és 15. dbra) [8].

13. dbra.

Az agya-

zat mint a
felépitmény
leggyengébb
eleme [2]

14. abra.

Az aljpapucs
nélkali normal
és az aljpa-
puccsal (USP)
ellatott beton-
aljak tényleges
érintkezési
feltleteinek 6sz-
szehasonlitasa

15. 4bra.
Aljpapucs
(USP) pozitiv
hatasa az
4gyazatra [2]

Ausztridban az aljpapucsokat mdr tdbb
mint 15 éve alkalmazzdk. Az OBB a f6vo-
nali kitéréket kizdrélag aljpapucsos kivi-
telben épiti be. Az dgyazat megnovekedett
élettartama miatt ennek tobbletkoltségei
hérom-négy éven beliil megtériilnek.

Hosszii élettartamot és alacsony
karbantartdsi kéltségeket biztosito
sinalapanyagok

Az el6zbekben leirtak szerint a kitérészer-
kezetekben torekedni kell a magas kez-
deti vigdnymindség hosszd ideig tortén6
megOrzésére, a fesziiltségek alacsonyan
tartdsdra és a rugalmassdg novelésére. Ez
a megkozelités a sin-kerék érintkezés teri-
letén is alkalmazhatd. A megfeleld érint-
kezési geometria fenntartdsa jelentdsen
hozzdjarulhat a szerkezetek élettartama-
nak noveléséhez. Ebben a tekintetben az
erbfeszitések messze tilmutatnak a pusz-
tin anyagfliggd megkozelitésen, ezdltal el-
len6rzés alatt tarthatok és csokkenthet6k
a killonboz8 kérosoddsok magukon az
alkatrészeken.

A sinek megfelelé viselkedésének elé-

feltétele a sin-kerék érintkezési zondban
az anyag deformdciéval szembeni ellendlld
képessége. Az 6sszes kdrosodds (oldalko-
pés, hullimos kopds, gordild érintkezési
kiféradds) kiindulépontja az anyag erdsen
deformdlt mikroszerkezete, ami egyben a
képlékeny alakviltozds kiindulépontja is
[9]. A deformicids mechanizmusok el-
lenrzés alatt tartdsa biztositja az alacsony
kopdsi rdtdt és ez nagyon fontos a sinek
profilstabilitdsinak szempontjdbol.

Az anyagdeformdcio csokkentése érde-
kében 4j, innovativ anyagokat alkalma-
zunk, amelyek a foly6pdlydban mdr sike-
resen vizsgdztak. Kiilondsen a voestalpine
Railway Systems dltal kifejlesztett 400
UHC® HSH? Super Premium (mds néven
R400HT) sinacél haszndlata folyopalyd-
ban jelentds elényokkel jdr az {izemelte-
t6k szdmdra. A kovetkezd 1épés ennek be-
vezetése a kitérSk teriiletén is. Az anyag a
kiilonleges ellendlld képességét az UHC®
acél (mikroszerkezet-erdsités) és a HSH®
hokezelési technolégia (mikroszerkezet-
finomitds) kombindcidja biztositja. Az
tizemeltetés sordn tapasztaltak azt mutat-

jik, hogy oldalkopds, hullimos kopds és
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gordiil§ érintkezési kifdradds tekintetében
az R400HT sinacél az R350HT sinacéllal
osszehasonlitva két nagysdgrenddel jobb.
A javul6 sin-kerék kapcsolat pozitiv ha-
tésait a vizsgdlatok mdr tobb alkalommal
megerdsitették [10], [11].

A finomperlites sinacélok folydpalys-
ban szerzett sokéves pozitiv tapasztalatai
alapjdn gyartdsi és tizemeltetési szempont-
bol, EN/UIC és AREMA-szabvinyok
szerint szimos laboratériumi tesztet, va-
lamint biztonsgi elemzéseket végeztek a
kitér6k tekintetében is. A vizsgdlati ered-
mények azt mutattdk, hogy az R400HT
sinacél tulajdonsdgai a sin mechanikai szi-
ldrdsdga, kifdraddssal szembeni ellendlldsa
és szivéssiga szempontjabdl megfelelnek a
kitér6kre vonatkoz6 legmagasabb kévetel-
ményeknek. A gydrtdsi technoldgia dtko-
vécsoldst is magdban foglald véglegesité-
sét kovetden szamos kitérd késziilt ebbdl
a sinacélbdl, amelyek tobb mint két éve
kivdléan mikodnek Eurépdban és a ten-
gerentdlon is (16. dbra).

A feliigyeleti és ellenGrzési tevékenység
sordn az R400HT anyagbol késziilt kité-
16k figyelemre mélt6 teljesitményjavuldst
mutattak a kdrosoddsok és a deformdcio
megel6zése terén. A 17. dbrin egy erbsen
igénybe vett fves kitérd mérési eredményei
lthatok, 60 milli brutt6 elegytonna for-
galmi terhelés utdn.

A megfigyelési iddszak kezdete 6ta ala-
csony a kopdsi réta, a felilletek 4llapota jo
és minimdlis a deformdcié. Az R350HT
acélminGséggel 6sszehasonlitva a cstcs-
sinek esetében koriilbelil 3,5 évvel hosz-
szabb élettartam érheté el. A 400 UHC®
HSH® Super Premium sinacél pozitiv ha-
tésai tehdt a vélt6k magas szintd optimali-
zdlésit eredményezik.

16. dbra.

Nagy
forgalmi
terhelést
kitéré
Ausztridban
[2]

17.4bra.
R400HT
kitéré optikai
megjelenése
és mérési
eredményei
60 millié
brutté
elegytonna
utén [2]

Vdltadllitds, zdrszerkezet, reteszelés,
ellendrzés és monitoring

A telepiilések kozott gyors, kornyezetba-
rét és kényelmes utazds sok ember igénye
vildgszerte. A vonattal t5rténd utazds a na-
gyobb sebességnek és a novekvd gyakori-
sagnak koszonhetGen egyre vonzbbd vlik
a légi utazdshoz képest, elsdsorban koze-
pes hosszisdgu utak esetén, ezért a nagy
sebességli kitér6knek meg kell felelnitik a
legmagasabb RAMS-kritériumoknak. Egy
varatlan hiba vonatkéséseket és szdmos
egyéb problémét okozhat a rendszerben.

Elsésorban a vdltShajtémd, a zdrszer-
kezet, a reteszelés és az ellendrzé rend-
szerek felel6sek a jirmivek megfeleld
irdnyba torténd, biztonsdgos tereléséér.
Az tizemzavarokhoz kapcsolddé statiszti-
kakban 4ltaldban elég negativ a megité-
lésiik, de ezek sok esetben csak az utolsd
lancszemet, vagyis magdt az {izemzavart
mutatjdk. A valésigban a helyzet sokkal
Gsszetettebb. Szdmos hidnyossdg taldlha-
t0 a kitérdszerkezet és a DLD (véltohaj-
tomi, zarszerkezet és reteszelés, valamint
ellendrzés) -rendszer kozotti csatlakozdsi
feliileten. A rendszer hosszii tavd problé-

18. dbra. DLD-rendszerrel integralt 60E1-1200-1:18.5 kitéro [2]
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Dipl. Ing. Heinz Ossberger okleve-
les gépészmérndk, diplomajat 1984-
ben szerezte a Leobeni Muszaki
Egyetemen, Ausztridban. 1984 6taa
VAE GmbH-nél dolgozik Zeltwegben
(Ausztria). Palyafutdsat beruhdaza-
sok tervezésével kezdte. 1988-tdl
valtééllitomdvek és keresztezések
tervezésével foglalkozott. Azdta k-
I6nféle pozicidkat toltétt be mérnoki
és tervezési teriileteken. 1990/91-
ben muszaki tdmogatast nyujtott a
voestalpine VAE RS részére Mackay- |
ban (Ausztralia) a vallalat fejlesztése
érdekében. 2001-ben a gyartmany-
tervezés vezetbje lett. 2009-ben
kinevezték a VAE teljes mdszaki |
terliletének vezetéjévé. 2017 &prili-
satol a kitéré technoldgiak vezetdje, ]
felelés a K+F, CAD, RAMS / LCC cso-
portok koordindcidjaért, valamint
a voestalpine VAE csoport cégei
szdmdra nyujtott specidlis muszaki
tdmogatasért. 2006 6ta, hatdrozott
id6tartamra, egyes VAE leanyvdllala- ©
tok, példaul VAE Brazil, VAE Sofia, VAE
Apcarom (Romania), VAE RS (Ausztra- |
lia) igazgatotanacsanak tagja. 1

mamentes mikodése érdekében mindkét
alrendszert tokéletesen kell megtervezni és
egymdshoz illeszteni.

Egy vasiti infrastruktirdval foglalkozd
cég szdmdra a legkedvezdbb, ha a kitérd,
valamint a jelz6- és biztositéberendezések
gydrtéja szorosan egytitt dolgozik és a tel-
jes kitér6rendszert egy kézbdl biztositja. A
»one stop shop” azt jelenti, hogy minden
terméket és szolgdltatdst egyetlen forrds-
bél szerziink be, illetve bocsatunk rendel-
kezésre. Ez garantdlja a kitérdszerkezet és
a DLD-rendszer optimalis illeszkedését

egymdshoz, a robusztus kialakitdst (ki-
térék é DLD), a nagyfokd biztonsdgot,
az ellenrzések gyakorisdgdnak csokke-
nését, a karbantartdsi igények minimali-
zdlésit, az elérhetd leghosszabb élettarta-
mot, a legmagasabb rendelkezésre 4lldst,
az {izemzavarok alacsony részardnyit, az
életcikluskoltségek  csokkenését. Példa-
ként dlljon itt egy korszer(i nagy sebesség(i
integralt kitérérendszer (18. dbra):
o ECOSTAR viltéhajtomivek a véltéhoz
és a mozgd csticsos keresztezéshez.
o SPHEROLOCK® zirszerkezetek a val-
tohoz és a mozgd csticsos keresztezéshez.
o EPD 4.0 végillds-ellenbrz6.
o Vilt6 dllapotdt figyeld monitoringrend-
szer.

A 19. dbra bemutatja az integrilt mo-
nitoring- és informécidtovabbitd rend-
szerrel szerelt ECOSTAR valt6hajtomi
fobb tulajdonsdgait. A rendszer ellenrzi
a valeoallitds dramfelvételét, a berendezés
olajszintjét és egy sor egyéb fontos para-
métert. Amennyiben a detekedlt jellemzok
értéke 4tlép egy bizonyos hatdrt, a relevins
informdcick egy kézponti szdmitégép-
re keriilnek, amivel kivalthatd az id6- és
koltségigényes periodikus feliigyelet és
lecserélhetd egy dllapotalapti karbantartési
rendszerre.

A robusztus kitérd tervezése intelligens
DLD-rendszerrel  kombindlva, tokéle-
tesen egymdshoz illesztve nagyon meg-
bizhaté mikodést eredményez, alacsony
életcikluskoltségek mellett.

Osszefoglalds

A vasit majdnem 200 éves torténetét
a folyamaros fejlesztések és innovdciok
alakitottdk, amelyek az infrastrukedrde

19. dbra. ECOSTAR hajtémdi [2]

és a jarmiveket mindenkor a megfeleld
miiszaki és gazdasdgi szinvonalon tudtdk
tartani. Ez biztositja a vasit sikerét mind
a mai napig. A korszersitéseket tgy kell
elvégezni, hogy az infrastrukedrdt és a jdr-
miiveket minél kisebb erdhatds érje. Az
egyes alkot6elemeknek, de kiiléndsen ma-
ganak a rendszernek az élettartam és a kar-
bantartds gyakorisdga szempontjdbol meg
kell felelnie a jov elvdrdsainak dgy, hogy
kézben a jelenkor kévetelményeit is kiel¢-
gitse. A vasiti szempontbdl legnagyobb
sikerrel jrd fejlesztések érdekében az in-
novicid sulypontjit az egyes alkotdelemek
izoldlt fejleszeésérdl 4t kell helyezni azok
rendszerszint korszertisitésére, a plya-
jarmd kapcsolatra, innovativ monitoring-
technolégidkkal kombindlva. Ez csak az
ipar, a tudomdny és az tizemeltetSk ko-
zotti jo egytittmiikodés révén lehetséges,
és az Uj termékek tervezési stratégidjinak
dtgondoldsdt igényli. A kitérn 4thaladd
jarmd példdjit haszndlva az ebben a meg-
kozelitésben rejlé potencidl egyszertien
demonstralhatd. A kitéré geometriai
és szerkezeti kialakitdsdnak fejlesztése,
a kinematikai szempontbdl optimalizdlt
valtorész vagy a mozgathatd keresztezési
cstics jelentds javuldsokhoz vezet. Az aljak
jol megtervezett rugalmas dgyazdsa, vala-
mint a nagy ellendllési anyagok haszni-
lata egyardnt védik az infrastrukedrdt és a
jarmiveket a tartdsan nagy terhelésektdl,
valamint biztositjdk a vasiti pdlya és a
kitérd elvirt min8ségét. Ezek az intézke-
dések jelentdsen hozzdjirulnak az dltals-
nos rendszeroptimalizalds célkit(izéseinek
eléréséhez, ezaltal biztositva az infrastruk-
tura rovid, kozép- és hosszti tdvi miszaki-
gazdasdgi hatékonysdgdt. «
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Summary

High-speed turnouts are highly complex subsystems of the railway infrastructure.
Meeting the highest safety requirements they consist of much more components than
conventional turnouts. This implies the possibility that through systematic examination
of the track-vehicle/rail-wheel interaction there is scope for structural improvement

at many points. Innovative measures and structural upgrades are mainly aimed at
reducing the forces transmitted from the vehicle to the track and the deformation of
both subsystems. The geometry of the turnout can be significantly adapted to support
the vehicle run and moveable frogs can be implemented, both resulting in significant
improvements of the whole system. A well-balanced elastic support of the sleepers in
a turnout, the use of materials featuring high resistance against degradation as well as
highest rail profile stability also significantly contribute to a good long-term behaviour
of turnouts in the track. Well considered switching and locking system in combination
with monitoring and prediction of certain arising problems are explicitly important for
safe operation and providing highest availability results. VAMAV Railway Equipment
LLC., a joint subsidiary of MAV Hungarian State Railways Co. and voestalpine Railway
Systems, also plays a role in making these systems accessible in Hungary.
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Napjaink munkai

A XXV. Vasuti Epitészeti
és Magasépitményi
Napok

Uikdr Laszlo*

osztélyvezetd
MAV Zrt.

Uzemeltetési féigazgatosag
Magasépitményi osztaly
> vikar.laszlo@mav.hu
& (30) 497-6927

Immar 25. alkalommal rendezték meg 2019. szeptember
25-26. kozott a MAV magasépitményi és épitészeti szak-
terliletének konferencidjdt. A szervezdk valtozatos és tartal-

mas szakmai programmal vartdk a kozel 120 részevevit.
A vasuti épitészeti és magasépitményi napok rendezvé-
nyének idén a miskolctapolcai Avalon Resort & Spa adott

otthont.

A konferencia téméjdhoz ill6, ldtvényos
természeti kornyezetben, ronkhdzakban
(1. dbra) megtartott rendezvény hdzigaz-
ddja a miskolci teriileti igazgatdsdg volt.

1. 4bra. Az Avalon park

2. abra. Garamvolgyi Mihaly

Garamvilgyi Mihdly (2. dbra) teriileti
igazgat6 és 1dth Janos, a Teriileti ingatlan-
lizemeltetési és magasépitményi osztily
vezetdje — aki aznap a levezetd elnoki sze-

3. abra. Sarvari Piroska

repkort is betoltdtte — koszontotte a részt-
vevlket, majd Sdrvdri Piroska (3. dbra)
tizemeltetési fGigazgatd megnyitébeszéde
kovette.

Az els6 el6addst Somldi Jozsef beszerzési
foigazgatd (MAV Zrt. Beszerzési fGigazga-
t0sdg) tartotta az Ingatlanokkal kapcsolatos
beszerzések tapasgtalatairsl cimmel, s dltala
az épitési beruhdzdsok és beszerzések rej-
telmeibe pillanthattak be a megjelentek,
igy wbbek kozt a beszerzés jellege (szol-
galtatds vagy épitési beruhdzds) és az egy-
beszamitds kérdéskorével ismerkedhettek.

AMAV jellemzden vasttiizemet kiszol-
gilé ingatlandllomanya kapcsin Bertalan
Zsolt osztdlyvezet§ (MAV Zrt. Uzemelte-
tési foigazgatGsig Forgalmi igazgatdsdg) a
Szolgdlati helyek tipusai és azok épitészeti
és kozmiligényei cimii el6addsdban adott
atfogé képet azokrdl az igényekrdl, ame-
lyek a vasttdllomdsok épitett kdrnyezetét
funkciondlis szempontbél meghatdrozzak.
El6addsdban elmondta, hogy a vasttillo-
mis a telepiilés kapuja, de ez a szerep ma
egészen mast jelent, mint szdz évvel ez-
elétt. )

Kiss Csaba, a Vasut-Hid-Ut Kft. tigy-
vezetdje (4. dbra) a miskolci teriileti igaz-
gatosdgot érintd vasutfejlesztés, A 80c
projekt bemutatdsa sorin az el6készitéstél
a projekrzdrdsig vezette végig a hallgat6-
sigot a beruhdzds fontosabb eseményein,
kitérve a vastitvonal magasépitményi vo-
natkozdsaira, a helyi énkormanyzati sz-

4. abra. Kiss Csaba

* A szerz6 életrajza megtalalhaté a Sinek Vildga 2018/1. szdmaban, valamint a sinekvildga.hu Mérndkportrék oldalon.
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5. 4bra. Az Arany Zsalukd dij dtaddsa

szefogds eredményeire, valamint a projekt
kapcsén a vasttfejlesztési beruhdzdsokkal
kapcsolatos dltaldnos tanulsigokra is. El-
mondta, hogy az utazési szokdsok megvil-
toztak, ezért az utasforgalmi szempontok
tjragondolanddk, és ez a meglévd épiile-
tek alaprajzi és funkciondlis dtalakitdsdt is
magéval vonja. Hidnyossdgként emlitette
meg, hogy a vastt-korszertisitési beruhs-
zdsok sokszor nem terjednek ki egy-egy
dllomds egészére, valamennyi épiiletre
és szakdgra, fgy nem Gjul meg minden
teljeskdrtien.

A délelrei blokk utolsé el6addsaként
dr. Rinai Péter igazgaté (MAV Zrt. Uze-
meltetési figazgatdsig, Pélyavasiti szol-
galtatdsok igazgatdsag) az Ingatlaniizemel-
tetési tevékenység érickesitése a pdlyavasiiti
szolgdltatdsokon keresztiil cimi eldaddsd-

7. abra. Németh Orsolya és Ormodi Robert

6. dbra. Szarka Laszlo

ban az értékesitésrdl mint ldthatatlanul
jelen levd, de a plyahdlézat-mitkodtetdi
tevékenység egyik bevételét jelentd té-
nyezdrdl adott képet rendkiviil hatdsos
és szemléletes médon. A humorral flsze-

rezett eldadds egyik emlékezetes pillanata
volt az ,Arany Zsaluké dij” 4dtaddsa a fel-
tett kérdésre leghelyesebben tippel hall-
gatonak (5. dbra).

Az ebédet kovetben Szarka Liszls tigy-
vezetd (Ornament 2000 Epitdipari Kft.) a
Miskole-Tiszai palyaudvar vasbeton peron-
tetbk karbantartdsi munkdinak bemutatisa
kapcsin beszélt az fitemezetten megva-
16sul6  perontetd-megujitds részleteird,
kiemelve a szerkezet egyediségébél adé-
d6 kiilonleges kivitelezési megolddsokat
(6. dbra).

Dr. Kolldth Zoltin egyetemi tandr, fi-
zikus-csillagdsz (ELTE, Savaria Egyetemi
Kozpont) Fényszennyezés cimmel helyezte
més megvildgitdsba az éjszakai fénykibo-
csatas hatasait, mellékhatdsait, valamint
egy pilyaudvari térvildgitis és a hazai,
példaéreékd  megyildgitdsi beruhdzdsok
eredményeit. A vildgitds, fénykibocsdtds
témakorében Arvai Tamds kereskedel-
mi vezetd (HOFEKA Kft.) Okososzlopok
cim@ eldaddsa zdrta a blokkot innovativ
megoldisok bemutatdsdval.

A nap hitralévd részében a vasuti utas-
forgalmi létesitmények akaddlymentesité-
sének témakére kapott fdszerepet. Hirom
érintett csoport, a ldtdsukban, halldsukban
és mozgdsukban korldtozottak szemszogé-
bdl ismerkedhetett a hallgatdsdg ezzel a
méra mdr nagy hangsilyt kapott kérdés-
korrel. Németh Orsolya akadalymentesitési
szakért6 (Magyar Vakok és Gyengénldtok
Orszdgos Szovetsége, MVGYOSZ) a Lir-
hat és lithatatlan akaddlyok — ldtdssériils
utasok a vasiti kozlekedésben cimmel tar-
tott rendkiviil szemléletes eldaddsiban
az egyetemes tervezés fontosségéra, a
ldtdssériiltek  kozlekedési  tapasztaldsaira
és az Oket segité megolddsokra hivta fel
a figyelmet, ,Egytitt formdljuk élhetdbbé
aviligot” szlogennel. Ormddi Rébert igaz-
gatd (Siketek és Nagyothallok Orszdgos
Szovetsége, SINOSZ) Siket-Nagyothalls
Vasiiti Zrt. — egy utdpisztikus szolgiltatd
cimmel tartott el6addsahoz elsdsorban az
akaddlymentesités kiilfoldi iskolapélddi-
bél meritett otleteket (7. 4bra). A harma-
dik eldaddsban Nagy Bendegiiz MEOSZ-
elnokségi tag, akadilymentességi szakért§
(Mozgdskorldtozottak ~ Egyesiileteinek
Orszagos Szovetsége, MEOSZ) nemzet-
kozi példikkal gazdagon illusztrdle Aka-
ddlymentes MAV cimii el6addsdban sajit
tapasztalatait osztotta meg a jelenlévkkel,
gorbe tikorben dbrdzolva a hazai valési-
got, a konferencia témdjitdl elrugaszkod-
va nem is a magasépitményekre szorit-
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8. abra. Vikar Laszlo

kozva, hanem a vonatos utazdsok dtfogé
élményein keresztiil.

A konferencia médsodik napjin leveze-
t6 elnokként Maddcsi Gabor osztdlyveze-
t6 (MAV Zrt. Ingatlanfejleszeési oszedly)
gondoskodott a konferencia &sszefogott-
sagdrol és gordilékenységérdl. Buella Csa-
ba a MAV Zrt. Ingatlanfejlesztési oszedly
épitészeti fejlesztési szakértdje Perontetdk:
Helyzetkép, jﬁvé'kep, nemzetkizi  példdk
cimmel mutatta be a 2000-es évek elejé-
t6l készitett hazai perontetk tdlsdgosan is
szines kavalkddjét. Az eldaddst ldtva-hall-
va mindenki szimdra vildgossd vilt, mit
jelent, ha az egységes arculati megjelenés
helyett a projektenként eltérd kivitelezdi,
tervezdi és beruhdzoi érdekek keriilnek
elétérbe. Elgondolkodtaté eldaddsa nem-
zetkdzi tipusmegolddsokat is felvonultatva
hivta fel a figyelmet az egyedi megolddsok
kapcsdn felmeriil§ vizsgdlati scempontok-
ra, kivitelezdi és egyéb kockdzatokra.

A nemzetkozi példdk sordt folytatva

9. abra. Domanyi Balint

Kerenyz Attila épitészeti fejleszeési szakér-

6 (MAV Zrt. Uzemeltetési foigazgatésg
Magasepltmenyl osztély) a kissé taldnyos
Elet az EU-n kiviil, Eurdpa szivében cimii
osszedllitdsiban a vasiton utazok oldaldrdl
mutatta be a svdjci vasttdllomdsok EU-s
és magyarorszdgi szablyozdsoktdl eltérd,
sokszor puritdn, de ugyanakkor praktikus
akaddlymentesitési megolddsait. E nem-
zetkozi kitekintéseket kovetden a hazai
ingatlanﬁzemeltetési és épitészeti arculati
v1szonyokat vette goresd ald Vikdr Liszld,
a MAV Zrt. Uzemeltetési figazgatdsig
Magasépitményi osztaly vezetjének (8.
dbra) Allomdsi arculat és komfort — iizemel-
tetdi szemszoghdl cim(i eléaddsa, amelyben
els6sorban az utasoknak nyujtott szolgdl-
tatdsok és azon keresztil a plyahdlézatot
miikodeetd vastttdrsasdgrol alkotott kép
fontossiga kapott hangsilyt, valamint az,
hogy az utas hogyan érzi magit az 4llomé-
si kornyezetben.

A MAV-os iizemeltetési tevékenységek-

10. dbra. A stafétabotot jelképezé mualkotds

nél maradva Bogdin Ldszl szervizvezet6
(Viessmann Fitéstechnika Kft.) A korsze-
il kazdnok iizemeltetése kapcsin a megfele-
16 hatésfokd, gazdasdgos tizemeltetést k-
20s célként definidlva, beszédes képekkel
illusztréltan mutatta be a kazdnfeliigyelet
és flitési rendszer komplex Gizemeltetésé-
nek sziikségességét és a hibamegel6z6 in-
tézkedések fontossdgat.

Domdnyi Balint (9. dbra) épitész-tele-
piiléstervezd (Magyar Miszaki és Kozleke-
dési Muzeum) hozott példdt egy dsszetett
feladat kezelésére A Kozlekedési Miizeum
projeks-tervpdlydzat, eredmények, komplex
gondolkodis az eldkészitésben cimi eladi-
siban, végigkisérve a mizeum tbreénetét
1899-t6l napjainkig. Bemutatta az ]
kozlekedési mizeum és helyszinének ter-
veit. A konferencia utolsé eladdsaiként
Feld Marton épitészeti fejlesziési szakértd
(MAV Zrt. Ingatlanfeﬂesztem osztély) Bu-
dapest-Keleti palyaudvar utastdjékoztatds-
¢ arculatfejlesziés cimd eldaddsdban egy
megval6sult projekttel, majd a vastti in-
gatlanallomany egyik neuralglkus pontjt
érintden Orhelykérdés mego/dasz lehetdsé-
gei, drhelyek joviképe cimmel adott meg-
olddsi javaslatokat.

A konferencia zdrdsaként a kovetkezd
vasttépitészeti és magasépitményi konfe-
rencia hdzigazdi, a szombathelyi teriileti
igazgatosdg képviseletében Kovdes Gyula
osztdlyvezet§ (Terilleti ingatlaniizemelte-
tési és magasépitményi osztdly) vette 4t a
stafétdt a miskolci hdzigazddkat képvisel6
T6th Janos osztélyvezet6td, a hat teriileti
igazgatdsignak egy-egy jeles épiiletét be-
mutatd mdalkotds (10. dbra) forméjdban.

Bizva a tradicié méltd folytatdsdban,
varjuk a kovetkezd, XXVI. vasiti épitésze-
ti és magasépitményi napokat. «

Summary

The conference of MAV Co’s build-

ing and architectural speciality was
already organized on 25th occasion
on 25-26th September 2019. The
organizers waited for the around 120
participants with various and matter-
ful program. This year Avalon Resort
and Spa in Miskolctapolca homed
the show of railway architectural and
building days.
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Megsziint

fonokségek (3. rész)
Zalaegerszegi Pdlyafenntartdsi

Fénokség

Hiss Sandor
okleveles lizemmérnok
> kisssan54@gmail.com
2 (30) 959-0300

Zala virmegyében elséként Nagykanizsdn jelent meg az 4j
kozlekedési mdd, a vasdt. A varost mar 1860-ban elérte a
Déli Vasuit Pragerhof—Nagykanizsa vonala, majd az épitke-
zés 1861-ben, a Buda—Nagykanizsa-vasttvonal épitésével
folytatédott. Nagykanizsin mar ekkor miikddtek a késéb-
bi Osztalymérnokség elédjeként Déli Vasuti épitési sza-
kaszok. 1865-ben megindult a forgalom a Nagykanizsa—
Szombathely—Sopron-vastitvonalon, ekkor Zalaegerszeg
madr igazi vasuti csoméponttd valt. Az eredeti tervek szerint
a soproni vonal érintette volna Zalaegerszeget is, de miu-
tdn a vdros nem tudta megfizetni a hozzdjdrulds dsszegét,

a vonalat kilenc kilométerrel tdvolabb, Zalaszentivannal

épitették meg.

Zalaegerszeget el6szor egy 4tkotd vigdny
épitésével kapesoltdk dssze  Zalaszent-
ivinnal, mellyel megteremtddott a vasuti
dsszekottetés a Sopron-Nagykanizsa-vas-
Gtvonallal. Ezutdn sorra épiiltek a kornyé-
ken helyi érdekd vasutak, igy Zalaegerszeg
egyre inkdbb bekapcsolddott a vasit vér-
keringésébe. Ez sziikségessé tette flitShdz
és vasutdllomds épitését is. Az elsoként
emelt vasttdllomdsi épiilet helyén 1927-
ben adtdk 4t a ma is 4ll6 neoromdn sti-

lust, Fidbidn Lajos dltal tervezett épiiletet
(1. dbra).

A Zalaegerszegi  Osztdlymérndkség
1890. oktdber 12-¢n alakult meg az 1890-
ben forgalomba helyezett Zalaegerszeg—
Kisfalud-Szentivin- és Ukk-Csaktornya
HEV-vastitvonalak palyafenntartisi mun-
kdinak elvégzésére. Ekkor még Budapest
Duna Jobbparti Uzletvezetdségéhez tarto-
zott. 1895. oktdber 27-¢n keriilt a Szom-
bathelyen megalakult Uzletvezetdséghez.

1. dbra. Zalaegerszeg vasutéllomas a varos feldl (Foto: Széke Ferenc)

A Zalaegerszegi Osztdlymérndkség/
Pdlyafenntartdsi Fénikség
megalakuldsdtol a megsziinéséig
kezelésébe tartozott vonalak

Rédics—Zalaegerszeg

1890. okeber 12-én adtdk ét a forgalom-
nak (,i” rendszerd felépitménnyel, binya-
kavics-dgyazatba fektetett faaljakkal).

Az 1970-es években egyszertsitett fel-
Ujitdssal épilt 4t a vonal 23 m hosszi
48 kg/fm sinekkel vegyesen talpfa és vas-
beton aljakkal épitési bontdsbdl szdrmazd
vaganymezSkkel, portéldarus technolé-
gidval, zizottkd dgyazattal. Az épitésben
részt vett a Betonttépitd Vllalat zalaeger-
szegi épitésvezetGsége (épitésvezetd: Bor-
bolya Jézsef), valamint a Zalacgerszegi
Palyafenntartisi Fénokség dolgozoi.

Napjainkban a Zalaegerszeg-Lenti ko-
zotti 44 km hosszd szakaszon a megen-
gedett legnagyobb sebesség 60 km/h, a
tengelyterhelés 21 t, Lenti és Rédics ko-
z6tt 5 km hosszban a legnagyobb sebesség
40 km/h, a tengelyterhelés pedig 18 t.

A vonalon takarékossdgi okokbdl az
1980-as években kisérleti jelleggel ,Mel-
lékvonali ~ Rddiés  Forgalomirdnyitdsi
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Rendszer” (MERAFI) keriile bevezetés-
re. A rendszer azéta is sikeresen tizemel.
A MERAFI bevezetésekor modernizaltak
az Gtdtjdrékat és az dllomdsok vdgdnyhi-
l6zatit is.

Agfalva—Sopron—Szombathely—
—Nagykanizsa

A vastitvonal épitését 1860 és 1862-ben
a Déli Vastt kozgylilési jegyzékonyvben
hagytdk jovd. 1865. szeptember 21-én
helyezték tizembe (,¢” rendszerti, 12 m
hosszt sinekkel, faaljakkal banyakavics-
dgyazat v = 60 km/h). A vasttvonalat
a Déli Vasit épitette a Bécs—Sopron—
Szombathely-Nagykanizsa-vasatvonal
részeként.

A vonal az 1932. jilius 1-jei dlla-
mositasig a Déli Vasit tulajdondban
volt, ekkor vette 4t a MAV, majd 2001.
december 1-jén 4radta a GYSEV részére.
A MAV indokldsa szerint a vasttvonalat
az Ausztridban parhuzamosan futd vasit-
hélézatok miatt nem tudta nyereségesen
tizemeltetni. Ennek ellenére a GYSEV al-
ternativ szdllitdsi atirdnyt kivnt kialaki-
tani, elsdsorban Bécstdl, az adriai kikdtok
és Olaszorszdg irdnydba. A GYSEV rovid
idén belill megkezdte a vasttvonalon
a pdlyafeldjitist, a biztositéberendezés
cseréjét, valamint a fels6vezeték-hdlozat
kicpitését

Zalaegerszeg vasuti kapcsolatdnak javi-
tisa érdekében a Szombathely-Nagyka-
nizsa-, illetve Zalaegerszeg—Boba-Székes-
fehérvir-vasttvonalak 6sszekapesoldsit és
egy nyomra helyezését hatdroztdk el. Ko-
ribban a régi nyomvonal Kisfaludpuszta
dllomdsrdl indulva, a szombathelyi vonal
felett feliiljaron dthaladva keriilte meg
Zalaszentivant, és tovabbhaladva vezetett
Alibdnfdn keresztil Ukk-Boba irdnyba.
A feliiljdré alatt a szombathelyi irdny
vdltozatlan maradt, a feliiljdré pillérjei
és az elbontott, Zalaszentivant elkeriild
nyomvonal mitdrgyai még ma is dllnak.
Kisfaludpuszta dllomds és a régi Zala-
szentivan dllomds kozote dsszekdtd vd-
gany volt.

Zalaegerszeg-Ukk-vonalrész  1967-69
kozote végzett dtépitése sordn szlint meg
az j Zalaszentivén dllomds megépitésével
a Zalaszentivin—Kisfaludpuszta-szakasz.

Az deépités keretében 1967-ben fel-
épiile Zalaszentivin j csomdponti vas-
Gtdllomédsa. A kordbban egymist kiilon
szinten keresztez8, majd -3 km-re szinte
pérhuzamosan fut6 vonalak helyett az 4]

dllomdson fonddtak Bssze, majd dgazott
szét a négy irdny. Az dllomdst 1968. ok-
tober 1-jén avattdk fel tinnepélyes keretek
kozott.

Kormend-Zalalové vasttvonal

1906. december 24-én helyezték forga-
lomba ,i” rendszerti sinekkel, faaljakkal,
banyakavics 4gyazatal a Magyar Delnyu—
gat HEV részeként. Az épités szandéka
mir joval kordbban felvet6dott, 1882-ben
a vonalrdl virhaté jovedelemkimutatds
késziile [1].

A vastitvonal teljes hossza 23 km, szel-
vényezése Kérmend feldl indul. A vasit-
vonal tervezési sebessége 40 km/h, ennek
megfelelden a minimdlis fvsugdr 250 m.
A vonalon 8sszesen 35 iv van. A legna-
gyobb emelked§ 15%o.

Az 1970-es években a felépitményt
felujitotedk, a sineket 48-as rendszertire
cserélték, valamint tobb helyen megerdsi-
tették a vagdnyt 2,60 mh faaljakkal és ,L”
jeld vasbeton aljakkal, azonban a vigdny
tovdbbra is hagyomdnyos, hevederes il-
lesztésti maradt. Az dgyazata 80%-ban bi-
nyakavics, 10-10%-ban ztizottkd és salak,
a feltjitds hidnya miatt erdsen elhaszndl6-
dott és szennyez6dott. A felépitmény dlla-
pota a Bz. motorkocsival személyforgalom
lebonyolitdsira megfeleld volt, azonban a
felépitmény dllapota sem a pélyasebes-
ség emelését, sem pedig a tengelyterhelés
novelését nem tette lehetdvé. Kiilonosen
vonatkozik ez a gyakorlatilag megsziint
teherforgalom  visszadllitdsdra, aminek
clofeltétele a felépitmény megerdsitése.
A viginy gyorsan romlé dllapota miatt
évente tobbszori vagdnyszabalyozdsra volt
szitkség.

Az dllomisok kozil Kormend 4llomds
II1. és IV. vigdnya egyszertsitett felépit-
ménycserével, 48-as rendszer(l sinekkel,
hevederes illesztésekkel és vasbeton aljak-
kal dtépiilt.

Zalalovd dllomds a szlovén vasiti kap-
csolat kiépitése sordn 54-es rendszerd si-
nekkel, hézagnélkiili kivitelben, vasbeton
aljakkal teljesen deépiilt.

A vonalon 68 miitdrgy volt, kozilitk 3
Zalalovd dtépitésekor megsziint. A mi-
tirgyak koziil a legkritikusabb a 35+46
szelvényben 1évé 77 m nyildsia Raba-hid
provizoriuma, amely mihamarabbi 4tépi-
tésre szorul.

2008-t6l a vonalrészen a forgalom szii-
netel. Kormend-Zalalové kiz. vonal a

GYSEV kezelésébe keriilt.

Szombathely—Kdszeg vasttvonal

A Készeg-Szombathelyi HEV  térsasdg
épitette, és 1883. augusztus 1-jén nyitot-
tik meg (,¢” rendszerti sinekkel, faaljak-
kal, banyakavics-, zdzottkd dgyazattal).

A Soproni Pélyafenntartdsi Fénokség
vonalaként 1980 és 1983 kozott egyszerd-
sitett feldjitdssal dtépitették.

1996-ban a Zalaegerszeg Pilyafenntar-
tisi Fonokség dtvette a vonalat, és a ki-
lencvenes évek végén az dllomdskozben el-
végzett gépi dgyazatrostdlds utdn tomeges
aljcserével a faaljakat haszndle vasbeton

aljakkal kicserélte, a 48-as rendszer(i hasz-
nalt sineket a Gyongyosi Hossziisingydrtd
Uzemben 120 m hosszra osszehegesztette,
becserélés utdn hézagnélkiili vignyt ala-
kitott ki.

Szombathely—Szentgotthard
vastitvonal

A Bécs-Sopron-Szombathely-Szentgott-
hérd-Graz-korridor magyarorszdgi szaka-
szanak része.

A 65 km hossza vonalszakaszt 1872.
szeptember 1-jén nyitottdk meg a forga—
lomnak, és a Déli Vastit-i haldzat része-
ként tizemelt az 1932. évi dllamositisig,
majd a MAV 4l agba kerilt.

A févonalként megépitett vastitvonalon
viginymezonként 7-8 db tolgy talpfira
6,5 m hosszd, 32,5 ke/fm tomegl, ,a°
jelt vassineket fektettek, a 30 cm vastag
dgyazatot banyakavicsbol készitették.

A vasttvonal iizemeltetését a MAV
2006 decemberében adta 4t a GYSEV-
nek.

A GYSEV 2009-2010 kozott, eur6pai

unids timogatdssal Gjitotta fel a vonalat.

Bajansenye—Zalaegerszeg—Ukk—Boba
vastitvonal

A szlovén dllamhatdre kot ossze a Szé-
kesfehérvar—Szombathely-vastitvonallal.
A Zalalovo-Bajinsenye-szakasz ~ Grségi
vastt néven is ismert, amely napjainkban
Magyarorszig legtjabb épitésti vastitvona-
la. A 2010. mdjus 18-a 6ta villamositott
vonal hazdnk egyetlen vasiti kapcsolata
Szlovénia felé.

Ukk és Zalaegerszeg
Az Ukk dllomdsitdl kidgazva Zalaeger-

szegen 4t Csiktornydig tart6 vastitvonalat

1890. okeber 12-¢n adtdk 4t a forgalom-
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nak. A vonal Zalaszentivan mellett keresz-
tezte a Szombathely-Nagykanizsa-vastit-
vonalat, de kozos allomdsuk nem volt,
ezért avonal dtaddséval egy idében adtdk 4t
a két szakaszt 6sszekoté kb. 1 km-es vona-
lat (Kisfaludpuszta-Zalaszentivén dllomds).

Zalaegerszeg—Zalalovo

Hossza, 1890-t6l kezdddé elékészités
utdn, 1913. oke6ber 8-4n adtdk dt a forga-
lomnak a Zalaegerszeg—Zalalov6-vasttvo-
nalat 40 km/h sebességgel.

A vonalszakasz a Zala folyé volgyében
futott, egy jelentés miitdrgyat épitettek a
folyd felett, a vasszerkezetd, falazott pillé-
reken 4116 hid 30 m hosszd volt.

1968-69 kozott korszertsitették a vo-
nalat hézagmentes, 48 kg-os sinekkel, be-
tonaljakkal. Tobb nyomvonal-korrekcié
tortént, a legjelentdsebb Tiirje és Zalabér
kozott, itt a vasttvonal 4 km hosszban
Gj, rovidebb nyomvonalon halad. A két
szomszédos dllomdst megsziintették és
dsszevontdk Zalabér-Batyk néven. Ide ko-
totték be a Zalabéren becsatlakozd sdrvdri
vasttvonalat és az addig Tiirjén becsatla-
kozé Zalabér-Batyk—Zalaszentgrot-vasit-
vonalat is. Tiirjén 4j megdllohely létesiilt
az egykori dlloméstol északkeletre.

Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncep-
cié kimondta a kis forgalm vastitvonalak
bezdrisit, forgalmuk kozitra terelését. A
megsziintetendd vonalak listdjdn rajta volt
a Zalalové-Bajdnsenye-vonal is, amelyen
1980. okt6ber 18-dn szlint meg a forga-
lom. Révidesen a plydt is elbontottdk.
A vonal a koncepcid egyik utolsd dldozata
volt.

Az Gjjaépités folytatdsa a meglévd Za-
lalov6-Zalaegerszeg-vonalszakasz ~ tépi-
tése volt. A bajdnsenyei vonal dtaddsa
utdn megerdsitették a palyit, hogy stabil,
60 km/h sebességgel, 21 t tengelyterhe-
léssel tudja bonyolitani a forgalmat. Ez
csak ideiglenes megoldds volt, a Zalalo-
v6-Bajnsenye-szakaszhoz hasonldan itt
is teljesen @j nyomvonalra kellett terelni a
vasutat. Ez 4j alépitmény és felépitmény,
valamint Gj dllomdsok épitését jelentette
a meglévével parhuzamosan. A felhagyott
régi nyomvonalon a vigdnyt felszedick,
a helyén kerékpdrit épiilt.

Zalaegerszegen 2004-ben deltavgny
épiil abbél a célbdl, hogy a nemzetkozi
tehervonatok elkeriilhessék a vasttdllo-
mist és az ezzel jdrd irdnyvdltdst. A be-
ruhdzds legldtvinyosabb eleme a 140 m
hossztt acél keresztgerendss, firt col6pok-

2. abra. A Zala-hid edilonos sinleerdsitéssel (Foto: Széke Ferenc)

re épitett Zala-hid edilonos sinleerdsités-

sel (2. dbra).

Zalabér—Sarvar—Répcevis(-Biikk—
—Kdszeq)

A nyomvonaljelzés mir 1897-ben meg-
tortént. A vonalon 1913. november 9-¢n
megindult a forgalom. A Batykon és Vi-
sdrosmiskén 1évé palyamesteri szakaszok
végezték a vonalrész pdlyafeliigyeletét és
-fenntartdsdt.

Zalabér-Bajti eligazds ,i” rendszert,
12 m hosszd sinekkel banyakavics dgya-
zatban, ivekben zizottké dgyazatot is al-
kalmaztak. Mérgvonati eredmények alap-
jan ez a vonal volt az orszdg legjobb ,i”
rendszerrel épiilt vigdnya.

1975. mdjus 31-én 24.00 drakor a bajti
eldgazds és Zalabér—Batyk kozotti 37 km-
en megsziint a vasuti forgalom. A Sdr-
vr—Zalabér-vastitvonal - utolsé napjrél
érdekes részleteket olvashatunk Moldova
Gyorgy Akit a mozdony fiistje megcsapott
cimd konyvében. A vonalbezdrds Gérce,
Sitke, Visdrosmiske, Hosszlpereszteg, Mi-
kosszéplak, Zalavég kozségeket érintette.

Zalabér—Batyk—Zalaszentgrot
vasttvonal

A 4,7 km hossz helyiérdek(i vasttvonalat
1892. janudr 28-4n nyitottdk meg. A fel-
épitményt 23,6 kg/fm tomegt, ,i” rend-
szerti sinekbdl épitették.

A vonalat késébb tovibbépitették, Sdr-
melléken 4t Balatonszentgydrgyig tartott,

ahol a Székesfehérvir-Gyékényes-vasit-
vonalhoz csatlakozott. A Zalaszentgrot—
Balatonszentgyorgy-vastitvonalat ~ 1895.
december 15-én nyitottak meg a forgalom
szdmira. (Erdekesség, hogy mdr 1909-ben
tervezték a vastit meghosszabbitdsdt Bér-
baltavdr, Rum irdnydba Szombathelyig.)

A vonal északi végét érintette a csatla-
kozé Ukk-Zalaegerszeg-vonal 1968-69
kozote végzett dépitése. Ennek sordn Tiir-
je és Zalabér dllomésok kozott a palydt j,
rovidebb nyomvonalra terelték. A két 4l-
lomds megsztint, helyettitk Zalabér-Batyk
néven 4j dllomds nyilt az egykori dllomds-
kozben. Az eredetileg Tiirjére csatlakozd
zalaszentgrét-sirmelléki és a Zalabérre
csatlakozd sdrvéri vonalakat is ide kotot-
ték be.

Avasttvonal felépitménye napjainkban
48,5 kg/fm sinrendszerd, hevederes illesz-
téssel. Az aldtdmasztds vegyesen talpfds és
vasbeton aljas, szintén vegyes a sinleerdsi-
tés is, geds, illetve nyilt lemezes. Az dgya-
zat 40 cm vastag, zizottk6bél késziilt. Az
engedélyezett tengelyterhelés 210 kN.

A Zalaegerszegi Osztdlymérnokség/
Pdlyafenntartdsi Fndkség
munkdltatdsa, miikodése

Az Osztdlymérnokséghez (Om.), majd
Palyafenntartisi (Pft.) Fénokséghez tarto-
76 vonalak I” és ,c” rendszerd sinekkel
épiiltek, az 1950-es évek végéig hagyoma-
nyos kézi pdlyafenntartdsi modszerekkel
tartottdk karban, jelentds élémunka-rd-
forditassal.
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Késobb a vonalak korszertisitése, dtépi-
tése az 1960-as években kezd6dotea Szom-
bathely-Nagykanizsai-vonallal - 1963-tdl,
majd Ukk—Zalaegerszeg dtépitése fejezd-
dote be 1969-ben.

A 48 rendszert, vasbeton alj, zlzottkd
dgyazat, hézagnélkiili véginyok kialakits-
sa lehetdvé tette a pélyasebesség emelését
60, 80, illetve 100 km/h-ra, illetve a gépi
vaganyszabdlyzdsi (FKG) munkék beveze-
tését.

Jdhni Imre vezetdmérnék idejében a
1970-es években kezd6dott a Zalaeger-
szeg—Rédics-vonal egyszertsitett felujiti-
sa Zalaegerszeg-Lenti dllomdsok kozott
épitési teriiletekrl kapott bontott mezék
Ujrafektetésével 48 rendszerd sinekkel,
talpfds, vasbeton aljas kivitelben.

Egyszertsitett feltjitdssal épiilt dt a
Szombathely-Szentgotthdrd-Oh.  vonal-
I€sz is.

A Szombathely-Készeg-vonal egysze-
riisitett feldjitdsa a Szombathelyi Pilya-
fenntartési Fénokség fennhatdsiga alatt
tortént.

A Zalaegerszeg—Zalalovd és Zalalovo-
Kormend dllomdsok kozotti vonalrésze-
ken sin- és aljcserékkel az 1980-as évek
kézepére az ,,i” rendszer(i nyilt vonali vi-
ganyok felszdmoldsa megtortént, megte-
remtve a nagygépes fenntartds feltételeit.

A fentiekben elvégzett munkak kozben
és utdn vonalainkon a tomeges aljcseré-
ket, ahol a feltételek alkalmasak voltak, a
hézagnélkiili viganyok létesitését, alépit-
ményi hibdk felszdmoldsdt, kitérd és kité-
rbalkatrészek, utdtjdrék cseréjét erdltetett
titemben végeztiik.

A nagygépes fenntartdsi munkak (FKG,
KIAG, 4gyazatrostélasok) egy ideig a ja-
vulds jeleit mutatték plydink mérévonati
eredményében, de az 1990-es évek vége
felé mér erdfeszitéseink ellenére a szinten
tartds is teljesithetetlen feladatnak tint.

Jellemzd az 1960~70-es évek létszdm-
helyzetére egy szakaszmérnoki ellen-
Srzéskor tett palyamesteri megjegyzés
1974-ben: Kanizsai Liszlé palyamester a
munkdscsapat munkdjénak - ellendrzése-
kor megjegyezte: ,...Régebben, amikor
padkarendezést végeztiink, tobb fizikai
létszimom volt a kis szakaszon, mint ma a
GMPSZ-nek van.”

A fOnokség életében jelentds viltozds
volt az V. korridort érint6 j pélya épitése
az 1980-ban felszamolt vonal helyett Za-
lalévé-Bajdnsenye-Oh. kozott.

A mdsfé] év alatt megépitett, geometrid-

ja szerint 160 km/h sebességre alkalmas (az

3. abra. A Nagyrakosi volgyhid (Foté: Fonyd Sandor)

4. dbra. A Balla-hegyi alagut (Foté: Fonyd Sandor)

engedélyezett sebesség 120 km/h) 19,5 km
vonalrész szimunkra nagyon sok élményt,
miiszaki Gjdonsdgot jelentett. Itt taldlhatd:

— Kézép-Eurdpa leghosszabb, 1400 mh
vasbeton vastti hidja, a Nagyrdkosi volgy-
hid (3. dbra);

— a volgyhidakon elhelyezett, VAMAV
dltal gydrtott, 160 km/h sebességre alkal-
mas nagy nyitasd (400 mm) sindilatdcids
szerkezetek beépitése;

- a 375 m hosszii Balla-hegyi alagut
(4. dbra);

- az EGUT toltésalapozdsi technoldgia:
geotextilia + TENSAR SS 20-as geordcs
+ 30 em vastag Z 0/70-es bazalt zizott-

kd réteg + 30 cm homokos kavics épité-
se, az altalaj teherbirdsinak novelésére;

— TENSAR §S 30-as geordccsal er6si-
tett vasalt talajtdmfal épitése;

— a vagany épitése viganyépitd vonat-
tal trtént (19,5 km hosszban, nyolc nap
alatt elkésziilt).

A korridorhoz tartozé vonalrészek épi-
tése tovabb folytatédott Zalalvé-Bagod-
deltavagdny-épités, deltdtdl Zalaszent-
ivin-Ukk-Boba dllomdsig.

A f6ndkségi vonalhdlézat hosszdnak
alakuldsa:

1890-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok
120,203 km
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1895-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
212,435 km

1927-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
155,001 km

1939-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
161,447 km

1941-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
169,512 km

1977-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
314 vkm (Szombathely Pft.-t6l tvett vo-
nalakkal)

1980-ban: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
292 vkm (a Zalalévé-Bajinsenye-vonal-
1ész felszdmoldsa utdn)

1993-ban: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
376 vkm (Sopron Pft.-t6] dtvett vonalakkal)

2000-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
386 vkm (Zalalové-Bajinsenye-Oh.
vonal épitése) (5. dbra)

2001-ben: nyilt vonal + 4tmend vg.-ok:
319 vkm (Szombathely kiz.~Sopron-vo-
nalrész dtaddsa a GYSEV-nek)

2002-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
424 vkm (Veszprém Om.-td] devett Ta-
polcai 4. Fépm. szakasszal)

2003-ban: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
485 vkm (Pdpai Om.-t6l dtvett vonalrész)

2004-ben: nyilt vonal + dtmend vg.-ok:
463 vkm (Nagykanizsai. Om.-nek dtadott
vonalrész: Fels6rajk-Nagykanizsa)

Az Epiilet- és Hidfenntarté Fonokség
(EHF) megalakuldsa, 1977-79 elétti (kis)
szakaszok székhelye, vonalkezeld, szakasz-
mérnok, palyamester neve:

1. sz. Zalalov6: Komddy Janos vonalke-
2el6, Kovdcs Ferenc pélyamester

2. sz. Bajansenye: Komady Janos vonal-
kezel6, Budai Gyula 1. pdlyamester

3. sz. Zalaegerszeg: Montag Gyirgy sza-
kaszmérnok  (magasépitmény), Montag
Liszlé palyamester, Kapesdndy Liszlé pa-
lyamester

4. sz. Tiirje, majd Zalabér-Batyk: Varrd
Liszlé vonalkezeld, Lengyel Gyula palya-
mester

5. sz. Zalaszentivan: Varré Ldszl6 vonal-
kezeld, Sziklai Imre palyamester (4tépitésig)

6. sz. Zalaegerszeg: Varrd Lészl6 vonal-
kezel8, Pecsics Istvdn palyamester

7. sz. Zalaegerszeg: Kapesindi Mihily
vonalkezeld, Bicsdk Sindor szakaszmér-
nok, Gspdr Ferenc pélyamester

8. sz. Gutorfolde: Varr6 Lészl6 vonalke-
zeld, Budai Gyula II. palyamester

9. sz. Lenti: Varré Liszlé vonalkezeld,
Pesti Jozsef palyamester

10. sz. Bagod: Komddy Jénos vonalke-
2eld, Horvith Géza pdlyamester

11. sz. GMPSZ Bucsuszentlszl6, majd

5. abra. A Fénokség vonalhdlézata zold szinnel, 2000. évi allapot

Zalaszentivin székhellyel: Bertdk Karoly
vonalkezeld, Lutz Jozsef pdlyamester, Hor-
vdth Jézsef palyamester

12. sz. Zalaszentmihaly-Pacsa: Kapcsdn-
di Mibdly vonalkezel6, Bicsdk Sandor sza-
kaszmérndk, Horvath Jzsef plyamester

13. sz. Nagykanizsa: Kapesindi Mihdly
vonalkezeld, Bicsik Sindor szakaszmér-
ok, Kanizsai Liszlé palyamester

14. sz. Batyk: Varr6 Liszl6 vonalkezeld,
Neémeth Lajos pélyamester, (Zalabér—Sdr-
vér bajti eldgazds 1975-ben felszimolva)

15. sz. Visdrosmiske: Varrd Ldszl6 vo-
nalkezeld, Németh Lajos (,Hosszt”) pa-
lyamester, (Zalabér—Sarvir bajti eligazds
1975-ben felszdmolva)

A Szombathelyi Pft.-t6] még dtvett kis
palyamesteri szakaszok:

1. sz. Szombathely: Kébor Istvin vonal-
kezel6, Kertész Istvdn palyamester

7. sz. GMPSZ Szombathely: Torik Kil-
mdn palyamester, Németh Jozsef palya-
mester, Tamis Imre plyamester

4. sz. Kormend: Mérnyei Sandor sza-
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Kiss Sandor a Kézlekedési és Tavkoz-
Iési MUszaki Féiskola Kozlekedésépi-
tési Kar vasutépitési és -fenntartasi
szakan 1976-ban szerzett oklevelet.
1976-ban kerilt a Papai Pélyafenn-
tartdsi Fénokségre. Gyakorldé mér-
nok, szakaszmérnok, 1985-t6l 2003-
ig vezetémérnok. 1988-ban a Gydri
Féiskolan vasuti futastechnikai szak-
tzem mérnoki, 1993-ban a Pénz-
igyi és Szamviteli Féiskoldan mérndk
lizemgazdasz oklevelet szerzett.
2003-2004-ben osztalymérnok Zala-
egerszegen, 2004-t6l 2008-ig Gyér-
ben vezetémérndk, 2009-t6l alosz-
talyvezetd, 2015-t6l palyafenntartasi
fénokségvezetd, 2018 augusztusatol
nyugdijas. Tobb éven keresztiil vég-
z6s mérnokhallgatok szakdolgozata-
inak konzulenseként, illetve biraldja-
ként tevékenykedett. Evtizedek 6ta
tagja a Kozlekedéstudomanyi Egye-
stletnek, és alakulasatol a Magyar
Mérnoki Kamaranak.

kaszmérnok, Bdrdosi Ivin pilyamester,
Rdcz Szilveszter palyamester

5. sz. Szentgotthdrd: Mérnyei Sdndor
szakaszmérnok, Koller Jend palyamester

10. sz. Zalaszentivén: Kébor [stvdn vo-
nalkezel6, Vilics Imre pélyamester

8. sz. Piispokmolndr: Kébor Istvin
vonalkezeld, Gazdag Imre pélyamester,
Rédler Lstvdn palyamester

(A Zalalévo-Bajdnsenye, Oh. vonalrész
1980-ban megsz(int.)

1977-79 - Epiilet- és Hidfenntart6
Fénokség megalakuldsa, fopalyamesteri
szakaszok szervezése utdni fpdlyamesteri
szakaszok: )

1. sz. f6pm.: Szombathely: (Atszer-
vezések miatt teriilete tobbszor mddo-
sult)

— Megalakuldskor: Szombathely bez.—
Zalaszentivan kiz.

— Soproni Pft. megsziinésekor: Szom-
bathely. bez.-Készeg, Szombathely-Sop-
ron—Agfalva, Oh., Harka-Oh.

— GYSEV részére dtadott vonalszakasz
utdn: Szombathely bez.—Készeg, Szom-
bathely-Szentgotthdrd, Oh.,

Kérmend-Zalalové kiz.

Kertész Istvdn fopalyamester haldla utdn
Enzsil Béla fopalyamester

Kébor  Istvdn  vonalkezeld, Mérnyei
Sindor szakaszmérnok, Bicsik Sindor
szakaszmérnok, Horvdth Lajos szakasz-
mérnok, Rdcz Szilvesster vonalkezeld,

Szentgyirgyvilgyi Attila szakaszmérnok

6. abra. A fénokség focicsapata (Foto: Bicsak Sandor archivumabdl)

7. abra. Barati talalkozo a kisujszallasi kollégakkal (Fotd: Bicsak Sandor archivumabdl)

Szombathely kiz.—Agfalva, Oh., Har-
ka—Oh.-vonalrészek, valamint Szombat-
hely kiz.~Szentgotthdrd, Oh.-vonalrész a
GYSEV-hez keriil.

2. sz. f6pm.: Zalaszentivin (megala-
kuldsakor Zalaszentmihly-Pacsa volt a
székhely)

Atszervezések miatt teriilete tobbszor
modosult:

— megalakuldskor: Zalaszentivin bez.
Nagykanizsa kiz. 1939 szelv.-ig

— Soproni Pft. megszlinésekor: Sm.
kiz.~Zalaszentivin bez.~Nagykanizsa kiz.
1939 szelv.-ig

— Vasteépitéstd] (V. korr.): Sm. kiz.—
Zalaszentivan  bez.-Nagykanizsa ~ kiz.
1939 szelv.-ig Zalaszentivin—Zalabér—Za-
laszentgrot

Neémeth Pil f8pdlyamester, Bicsdk Sin-
dor szakaszmérnok, Németh Lajos szakasz-
mérnék, Kovdes Zsolt szakaszmérmnok. (Fel-

sorajk dllomds—Nagykanizsa 1939 szelv.
kozotti palyaszakasz 2004-ben a Nagyka-
nizsai Osztdlymérndkségnek dradva.)

3. sz. fopm.: Zalaegerszeg

Atszervezések miatt teriilete tobbszor
médosult:

— alakuldskor: Zalaegerszeg bez—Zala-
bér kiz., Zalabér—Zalaszentgrot, Zalaeger-
szeg—Rédics, Zalaegerszeg—Zalalovo

— (V. kor. épitése): Zalaegerszeg-Ré-
dics, Zalaegerszeg—Zalalové, Zalalovo-
Bajénsenye-Oh.

Marton Andris f6palyamester, Németh
Lajos szakaszmérnok, Mérnyei Kiroly sza-
kaszmérnok, Mérnyei Sandor szakaszmér-
nok

A szakasz teriilete 2000-ben a Zalals-
v6-Bajénsenye-Oh.  j vonalszakasszal
novekedett.

4. sz. f6pm. Tapolca: (Veszprémi Om.-
t6l 2002-ben dtvéve)
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(Boba  kiz.-Ukk-Tapolca—Keszthely-
Balatonszentgyorgy kiz., Ukk-Zalabér—
Batyk kiz., Tapolca—Zalahaldp, Uzsa-
Uzsabdnya...)

Szabé  Sdndor fopalyamester, Bicsik
Sindor szakaszmérmok, Gregovszki (lany-
kori neve: Forgdcs) Agnes szakaszmérnsk

5. sz. f6pm. Celldomolk (Pdpai Om.
2003. évi megsziinésétdl)

(Szombathely  kiz.~Celldsmolk-Pipa
kiz.)

Bincze Dezsd fopalyamester haldla utin
Sebestyén Lajos fopalyamester, Jager Tibor
szakaszmérnok, Bicsik Sindor szakasz-
mérnok

A Szombathelyi Igazgatdsdg teriiletén
levé hidfenntartési feladatok ellitdsra
alakult Hiddsz Epitésvezetdségek 1993-ig
a Zalaegerszegi Pft. Fonokség irdnyitdsa
ald tartoztak: )

Kormend Hiddsz Epitésvezetdség, épi-
tésvezet6: Bardosi Ldszlo

Sarvir Hiddsz Epitésvezet6ség, épités-
vezetS: Kiss Jozsef

(1994-t6l a két épitésvezetdséget osz-
szevontdk, és Sdrvar székhellyel a Pdpai
Pft. Fénokség irdnyitdsa alatt, B. Horvith
Liszls f8palyamester vezetésével miko-
dott tovabb.)

Az 1990-¢s évek végén, a 2000-es évek
elején — részben az akkor meghirdetett
PHM Szakigazgatésdgi Kupa (kispalyds
labdarigds) okdn - rendszeresek voltak
az orszdg mdsik teriletén levd Pilyagaz-
ddlkodasi f6nokséggel a bariti talilkozok
(6., 7. dbra).

A Zalaegerszegi plys ,kozpont elneve-
2és” vltozdsa:

Osztdlymérnokség 1890-1952

Palyafenntartdsi Fénokség 1952-1996

Pdlyagazdilkoddsi  Fénokség  1996-
2003

Osztdlymérnskség 2003-2005

Osztdlymérndkak:
Wimmer Lipét feliigyel§ 1890-1911
Vas Dezsé mérnok 1911-1914
Kosdrszky Jozsef mérmok 1914-1939
Noviki (Novik) Gyula 1939-1940
Pods Ferenc mérnok 1942-1943
Katé Liszld mérnok 1943-1943
Agdrdy Liszlé mérndk 1943-1951

Pdlyafenntartdsi féndkok:
Arvai Pil1951-1958
Belényes Sandor 1958-1961
Tinczos Istvin 1961-1968
Hawasi Tibor 1969-1991
Horvith Béla 1991-2003

8. abra. Az osztdlymérndkség épllete Zalaegerszegen az 1930-as években (Foto:

Bicsak Sandor archivumabol)

9. abra. A zalaegerszegi fénokség éplilete napjainkban (Foté: Széke Ferenc)

Osztdlymérndkak:
Kiss Sdndor 2003-2004
Tkker Tibor 2004-t6] 2005 februrjiig

Vezetmérndkak:

Jdhni Imre 1970-1999

Bicsdk  Sindor 1999-2009  (2005-
2009-ig a Szombathelyi Palyafenntartisi
Alosztdly vezetdmérnoke)

A Zalaegerszegi Osztdlymérndkség
megsziinése

Az Osztilymérnokség 2005. janudr 31-
én, a 135/2004. (12.14.) szdmon elfoga-
dott Dalyavasiiti Utletdg Szervezetének
modositdsa értelmében a végrehajtd egy-
ségek szervezeti dralakitsdval megszint.
A f8pdlyamesteri szakaszok Szakasz-
mérnokség megnevezést kaptak. Az Osz-

tilymérndkség dolgozoi bekeriiltek Szom-
bathelyre a Pilyafenntartisi Alosztdlyra,
illetve a MAVGEP Kit. zalaegerszegi rész-
legéhez.

Az Osztilymérnokség  zalaegerszegi
épiiletében 2009 méjusdig Mérnoki Sza-
kasz (a Szombathelyi DPélyafennartdsi
Alosztdly részeként) még mitkodote sza-
kaszmérnokokkel, vezetémérnok irdnyi-
téséval.

Bicsdk Sdndor vezetémérnok (1999.
szeptember 1-jétdl) 2009. mdjus 14-i
korengedményes  nyugdijba  vonuli-
sa utdn a vezetémérnoki munkdt Rad-
vanszky Kédzmér mar Szombathely szék-
hellyel vette 4.

A Zalaegerszegi  Osztdlymérnokség
impozdns épiilete (8., 9. dbra) 1930 ko-
riil késziilt, Gtkorrekeid miatt az 1960-as
években az épiilet egy részét lebontotedk.
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10. abra.
Cséany Laszlo6 szobra
(Foto: Pilise Gabor)

Az épiilet jelenleg sajnos tiresen dll, éreé-
kesftésre vir. Az el8tee 1évo téren 4ll Csdny
Liszld, az 1849. évi fuggetlen magyar
kormédny kozlekedési miniszterének szob-
ra, Istok Janos 1931-ben késziilt alkotdsa
(10. dbra). A Magyar Mérnoki Kamara
Kozlekedési Tagozata az 6 tiszteletére ala-
pitotta a Csdny Liszl6-dijat.

A Zalaegerszegi Osztdlymérnokség—Pi-
lyafenntartisi-Palyagazddlkoddsi  Fénok-
ség-Osztdlymérnokség a kozel 120 éves
torténete sordn nagyon sok vdltozdson
ment keresztiil. A pdlyafeliigyeleti és pi-
lyafenntartdsi munkdk ellitisa mellett el

Summary

In Zala county the new transport mode the railway appeared in Nagykanizsa for the
first time. Nagykanizsa was already touched in the construction of the Pagerhof-Nagy-
kanizsa (1860) and Buda—Nagykanizsa (1861) railway lines of Déli Vasit (Southern
Railway). So Déli Vastt Contsructional Offices have been operating already at that time
in Nagykanizsa as the ancestor of the later Engineering Division. In 1865 when the
traffic started on Nagykanizsa-Szombathely-Sopron railway line Nagykanizsa became
already a real railway junction. According to the original plans this line would have
touched also Zalaegerszeg, but since the city couldn’t pay the sum of the contribution
the line was built not through Zalaegerszeg, but 9 km away from there, at Zalaszent-

ivan.

kellett végezni a felszdmolt vonalak meg-
sziintetésébol adodo feladatokat; az dtszer-
vezések sordn kapott vonalrészeken biztosi-
tani kellett a zokkendmentes munkaltatast.

Ezeket a feladatokat az ott levd szakem-
berek kivl6an megoldottdk és lelkiisme-
retesen végeztek.

Jomagam r6vid ideig voltam a Zala-
egerszegi Osztdlymérndkség élén, ezért hi-
dnyoznak az évtizedes élmények. E rovid
torténeti 4ttekintés osszedllitisahoz na-
gyon sok segitséget kaptam Bicsdk Sandor
nyugdijas vezetdmérnokedl és kollégitdl,
amelyet ezdton is megkdszonsk. «
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A XX. szazad legnagyobb
magyar vasuti

katasztrofai (5. rész)
Kecskemét, Parbaly

Dr. Horvdth Csaba

Sandor*

torténész, adjunktus
Széchenyi Istvan Egyetem
Apdczai Csere Janos Kar
><] horvath.csaba@sze.hu
& (20) 851-1885

A XX. szdzad legnagyobb magyar vastti katasztréfdi cikk-
sorozat elsd két része a herceghalmi és torbdgyi baleseteket
targyalta. Ennek folytatdsaként jelent meg a XX. szdzad
mdsodik felének két hirhedt vonat-6sszetitkozéses vastti
szerencsétlenségét, a palddicspusztai és a mendei balesetet
targyal6 tanulmdny. A sorozat zdr6 részében az 1973-as
kecskeméti és a hirhedt 1993-as porbélyi autdbusz- és
vonatiitkdzéses tomegkatasztréfikat ismertetem, amelyek
mélyen megraztdk a magyar tdrsadalmat. A tragikus ese-
ményeket — az els6 két részhez hasonléan — tényszerien,
primer forrdsok és eddig megirt szakirodalmak alapjin

dolgoztam fel.

A kecskeméti baleset

1973. janudr 30-dn 17.45-kor egy stlyos
kozlekedési baleset tortént Kecskemé-
ten. A Filopszéllds és Kecskemét kozote
menetrendszerten  kozlekedd  7136-os
szamd, hat kocsibél allo, 361 tonnds
személyvonat a Korhdnkozi dt sorom-
p6 nélkiili dtjdrdjiban dsszeiitkdzote a
Kecskemét—Helvécia viszonylatban jdr6
9-es szimu Voldn-jdrattal, majd 45-50
méteren maga el6tt tolta [1] (1. dbra).
Ennek kovetkeztében a 424 021. szima
g6zmozdony a vastti pélya jobb oldaldra
délt, az ez utdn sorozott postakocsi és egy
személykocsi kisiklott. A szerencsétlenség
kovetkeztében, az elsd jelentések szerint,
az autébusz 58 utasa koziil 35-en meg-
haltak, oten életveszélyes, hirman stlyos,
15-en kénnyebb sériilést szenvedtek. Az
elhunytak azonositdsdt azonnal megkezd-
ték, mig a sériilteket kérhdzba szllitotedk.
A személyvonat utasai koziil senki sem
sériilt meg. A miszaki mentést a helyszin-
re érkezc'i helyiek, katonai alakulatok és a
MAV pdlyafenntartdsi emberei végeztek.
Ezt nehezitette, hogy a tli iddszakban
ekkor mdr sotét volt. A mentés egyik ve-
zetSje igy szdmolt be a munkdlatokrdl:

»Egész éjjel reflektorok fénye mellert dolgoz-
tak a menticsapatok, lingvigikkal. Szedsék
szét a roncsokat, emelték ki az dldozatokat
vagy az élethen maradottakat...” A men-
tést az is hétrdltatta, hogy az dsszelitkdzés
kovetkeztében a két jdrmii a vastti palyat

2. dbra. A darus mentés [4]

1. 4bra. A busz roncsarol késziilt
fénykép [2]

megrongdlta. Emiatt a MAV darus kocsija
csak tgy tudta megkozeliteni a helyszint,
hogy eldbb 150 méteren dj palyt kellett
épiteni [3] (2. dbra). A személyszallitdst
vonatp6tlé autdbuszokkal bonyolitottik a
vastti forgalom meginduldsdig. A balese-
tet szenvedett buszon Helvécidba indulé
munkdsok iltek, kozottik tobb 15-17
éves tanuld is volt.

Az els6dleges vizsgdlatok alapjdn a t6-
megszerencsétlenséget az Ikarus 66 tipust
autébusz vezetdje, a 32 éves kecskeméti
lakos, Csabai Jend okozhatta, aki elmu-

* A szerzd életrajza megtaldlhato a Sinek Vilaga 2019/3. szamaban, valamint a sinekvildga.hu Mérnékportrék oldalon.

SINEK VILAGA « 2020/1




Emlékek a maltbol

lasztotta a vasuti 4tjaroban a megalldst.
Ezzel a térsadalmi tulajdonban 330 000
forintos kdr keletkezett. A rendérség 6t a
helyszinen el6zetes letartéztatdsba helyez-
te. A mélyrehato vizsgdlat azonnal megin-
dult mind a MAV, mind a rendérség ré-
szér6l. Annyi mdr azonnal bizonyos volt,
hogy a busz emelked§ tton kozelitette
meg a vasuti dtjdr6t, amely enyhe lejtd-
ben folytatédott Helvécia felé. A keresz-
tez6dés onmagdban veszélyes volt, az Gt
hegyesszogben halad 4t a vastton, ahova
egy harmadik t is betorkollott. A baleset
sziirkiiletkor tortént, és esett az es6, az Gt
nyirkos, a levegd hdmérséklete +2 °C volt.
A mozdony forditott 4lldsban, tehdt szer-
kocsival eldre kozlekedett 50 km/h-ds se-
bességgel. A mozdonyvezetd, amikor ész-
lelte a kozlekedd buszt az dtjdréban, mar
csak 25 méterre volt tdle, és gyorsfékezést
alkalmazott [5]. A buszsofér a szerencsét-
lenség el6tti napon 16 6rakor fejezte be
a munkdt, majd hajnali 5-kor lépett Gjra
szolgdlatba 11 6rdig. Kétords pihendje
utdn, 13 érakor indult Gjra Gtnak, négy-
6t fordulét csindlt mdr meg, miel6tt be-
kovetkezett a baleset [3].

A szerencsétlenség azonnal a soromp¢k-
ra, a vastti 4tjarokra terelte a figyelmet.
Kordbban, amikor még a vonatok nem
kozlekedtek olyan gyorsan és lényegesen
kevesebb volt a kéziti jarmd, a kereszte-
z8désekben sok helyen csak , Vigydzz, ha
jon a vonat!” tablk voltak. Ezek azonban
nyilvin nem jelentettek mdr akkor sem
biztonsdgos megoldst. Késobb, a veszély
fokozoddsakor mds tdbldk és kézzel dllit-
hat6 sorompok keriiltek a helyiikre. Ezek,
illetve a mozdony sipjelzése sem  bizo-
nyultak azonban elégségesnek. Az épiilé
Gthdlozatok, illetve a stirlibben jard vo-
natok dnmagukban hordoztdk a kataszt-
rofa lehetdségét. Sok helyen a vonat dltal
vezérelt (fény)sorompékat kellett volna
miel6bb bedllitani. Ezek koltséges dolgok
voltak, igy csak a kiemelten nagy forgal-
mu helyekre telepitették Sket. 1973-ra az
dtjdrék 26%-dban volt sorompd. 1972-
ben 125 kozuti jarmd ment neki a sorom-
poknak és 142 esetben titottek el vonatok
kézati jarmivet, kilenc esetben 4llatokat.
A gdzolésok utdni szigoru vizsgdlat megdl-
lapitotta, hogy a vasuti dolgozdk csak 13
alkalommal voltak hibdsak. 138 esetben a
kézati jarmivek vezetd, illetdleg az dlla-
tok hajtéi okoztak balesetet. A 151 vastti
balesetbdl 38 tehergépkocsit, 34 személy-
autdt, 34 vontatdt, 20 motorkerékpért, 8
aut6buszt, 3 kerékpirt, 3 fogatolt kocsit

és 9 dllatot gdzolt el 1972-ben a vonat.
Ezek koziil 22 esetben teljes sorompé-
ndl, 9 esetben félsoromponal, 10-szer
csaporad nélkiili fénysorompéndl és 110
esetben sorompd nélkiili dtjaréndl tortént
a baleset, tbb mint 90%-ban a kozdti
jarmivek és fogatolt kocsik, valamint dl-
latok vezetdinek kizdrélagos hibdjabol. E
szdmok is aldtdmasztjdk a sorompék eld-
nyeit, ugyanakkor a vasiti tjdr6 felelds és
koriiltekint6 megkozelitése elengedhetet-
len [6].

A romok eltakarftdsa kozepette mir
nagyban folyt a szakértdi vizsgdlat. Csa-
nddi Gyorgy kozlekedés- és postaiigyi mi-
niszter utasitisainak megfelelden alapos
helyszini szemlét tartottak, majd rekonst-
rudledk a balesetet. A baleset rekonstrukei-
6ja sordn az 6t kocsibol 4ll6 vasuti szerel-
vény az dsszelitkdzés helyétél 500 méterre
varta az induldsi engedélyt. Az autébusz
a kozit és a vastit keresztezddéséeél 25
méterre 4llt. Az aut6busz motorja jirt, és
a szakéredk dlldspontja szerint dsszelitko-
zéskor az autobuszban tartozkodd 58 sze-
mély, akiknek tobbsége fiatal volt, szintén
élénken trsaloghatott. A mozdony fényét
eloszor Abrahdm Kdlmdn, 2 KPM kozati
fdosztilyinak vezetdje észlelte, majd ami-
kor az aut6busz mind jobban kézeledett a
tragédia szinhelyéhez, a tobbi utas is észre-
vette azt. A sipjel eleinte nem volt hallhaté
az autdbuszban, késdbb azonban, ahogy a
vonat kozeledett, ezt is lehetett hallani,
foleg a sofériilés kornyékén. A szakértd
bizottsig még két, Helvécia feldl Kecske-
métre tartd vonatndl ellendrizte, hogyan
lehet észlelni a mozdonyok fényeit. Majd
az esemény rekonstrudldsa sordn arra is
sor keriilt, hogy az autébusz a sinre 4llt
és pontosan leméreék, hol titkdzote ossze
a két jarm@. Ebbdl minden kétséget ki-
zéréan mdr meg lehetett dllapitani, hogy
Csabai Jend autébuszvezet§ figyelmetlen-
sége okozta a tragédidt. A nyomozds sordn
az is kideriilt, hogy az autébusz vezetdje a
vastti 4tjarohoz érkezve az elsbbségadds
kotelezd tdbla eldtt nem dllt meg, alig
lassitott. A KRESZ 56. § 1. bekezdése
erre vonatkozdan pedig igy szolt: ,Csak
akkor szabad dthaladni, ha a jdrmii veze-
tdje kelloképpen meggydziditt az dthaladds
veszélytelenségérl.” Elszor balra nézett,
ott nem ldtott semmit, majd eldre, de
elmulasztotta a jobbra nézést, és kdzben
az autébusszal mdr a sinre érkezett. Ha
jobbra is figyel, észre kellett volna vennie
a Kecskemét felé halad6 vonat limpdjinak
a fényét, annak ellenére, hogy az alig vi-

ldgitott valamivel élesebben, mint a kor-
nyéken levé koziti limpdk. A vizsgdlatok
azt is kideritették, hogy az autébusz kifo-
gastalanul m{tkddoee. Id6kozben a Voldn
és a megyei tandcs megbizottai az Osszes
elhunyt csalddjét felkeresték, részvétnyil-
vénitdsukat fejezték ki és gyorssegélyben
részesitették Sket. Ezt kovetden a sebesiil-
teket is megldtogatték a kdrhdzban [7].

1973. janudr 31-én 20 6rdra sikeriilt a
vastti baleset minden nyomt eltiintetni.
Ekkortél a vonatok Gjra menetrendsze-
rtien kozlekedtek, és az autdbusz-kozle-
kedésben sem volt mdr fennakadds [8].
A kormdny azonnal megtdrgyalta a vasiti
katasztréfa tanulsdgait, utasitotta az illeté-
keseket a balesetek megeldzését szolgdl
intézkedések megszigoritisira. Ez anndl
is inkdbb siirgeté volt, mert 1972-ben
hasonld esetekben 45-en vesztették életii-
ket [9]. Ez a MAV kiilonben is futd au-
tomatizdldsi, ezen beliil a kézdti 4gjarok
»sorompdsitdsi” projektjét volt hivatott siir-
getni [10]. Id6kozben 37 f6re emelkedett
az elhunytak szdma [11].

1973 jhniuséra befejezddott a mélyre-
hat vizsgdlat. Ezt kivetden a Bdcs-Kiskun
Megyei Foiigyészség benytjtotta a vid-
iratot, amelyben Csabai Jend buszsofért
haldlos koziti tomeges baleset gondatlan
okozdsdval vidolta. A megyei fotigyészség
szerint Csabai Kecskeméten 1973. janudr
30-dn a vasti dtjardn az dthaladds eléte
nem gy6z8dott meg annak veszélytelensé-
gérdl, és azon az dthaladdst ennek ellené-
re megkisérelte. A tdrgyalds junius 12-¢én
vette kezdetét [12] a Bdcs-Kiskun Megyei
Birdsdgon. Elséként a vddlottat hallgattdk
ki, majd a tandk és a szakért6k kihallga-
tisa kovetkezett [11]. ,A birdsdg Csabai
Jend vddlottat, a Kecskemét—Helvécia ki-
zott kizlekeds tdvolsdgi autdbusz vezetdjét
haldlos tomeges baleset gondatlan okozdsd-
ban taldlta biindsnek, s ezért 6t a szakértdi
vélemény, a taniivallomdsok és sajdt beisme-
rése alapjdn hatévi szabadsdgesztésre itélte,
mellékbiintetésként - a  gépjdrmiivezetéstil
hét évre eltiltotta.” Az indoklds: A busz-
sofér a sorompd nélkiili vastti 4tjdrd
elote koriilbeliil 85 méterrel, bal felé te-
kintett a méutat keresztez$ vasttvonalra,
majd amikor megdllapitotta, hogy ebbél
az irdnybdl nem jon vonat, rovid ideig
jobbra, aztdn koncentrdltan elére figyelt.
Csabai Jend a jobbra tekintés sordn nem
észlelte a kozeledd vonatot, igy a csokken-
tett sebességgel haladd aut6buszt ravezet-
te a sinekre és bekovetkezett a tragédia:
az ekkor odaérkezd és kellden fékezni mar

SINEK VILAGA « 2020/1



Emlékek a maltbol

nem tudd vonat nekiiitkdzéte. Emellett
vizsgdltdk az érintett vastti dtjdr6 veszé-
lyességét is, amelyet mdr kordbban fel
kellett volna szerelni sorompéval. A biré-
sig azt is megdllapitotta, hogy a forditott
dllasban kozlekedd mozdony szerkocsijin
a MAV-szabvinyban kotelezden eldirt
60 W-os izz6 helyett csak 30 W-osat ta-
ldltak. Tovabbd a vasuti palydt egy bokor
miatt teljes biztonsdggal nem lehetett
beldtni. Ezért a keresztezddésnél vagy
sorompot kellett volna felszerelni, vagy
pedig a ldtdst akadalyozd bokrokat kel-
lett volna kiirtani. Az utébbi egyébként a
baleset utdn megtortént, miként az dtjard
kopott jelzdtdbldinak kicserélése is [5].
Az els6 nyomozdsi kisérlettel ellentétben,
most tényként dllapitotta meg a birdsig,
hogy a kézeledd szerelvény fiittyjelér az
autdbuszban, jaré motor mellett nem
lehetett iddben észlelni. Az itélet ellen
az ligyészség stlyosbitdsért, a vadlott fel-
mentésért fellebbezett [13]. Az tigy végére
1973 decemberében keriilt pont, amikor
a Legfelsébb Birdsg a vddlott fellebbe-
zését elutasitotta. Ennek értelmében a
hatéves foghdzbiintetés és a szabaduldstol

3. abra.

A kecskeméti
baleset emlék-
muve [16]

4. 4bra.
A busz hatso
darabja [17]

szdmitott hétéves jarmiivezetéstdl valo el-
tiltds jogerdre emelkedett [14].

A baleset kovetkezményei: Az érintett
vastti 4tjdroba a MAV 6nmikodé sorom-
pot szerelt fel a fénysorompo-létesitési
program keretében, tovibbd mégiosittatta
a kozat nyomvonaldt [5]. A MAV ekkor
mér nagyobb hangsulyt fektetett a nem-
zetkdzi vasiti egyezmények eldirdsaira.
Ennek egyik elemeként a festett andrdske-
reszteket fényvisszaverd bevonattal ldttdk
el a jobb ldthatdsig érdekében. Tovibbd

sor keriilt a nemzetkozileg is haszndlt

5. abra.

A busz elsé da-
rabja a baleset
utan [18]

villogd fehér fény bevezetésére a fény- és
félsorompok esetében. A fehér fény nem a
szabad 1t, hanem az évatos koriiltekintés
jelzése, és a gépkocsi vezetSjét csak arrdl
tdjékoztatja, hogy a fény- vagy félsorompd
tizemképes dllapotban van [6]. )
2009-ben a baleset helyszinén az ,Ar-

jdrd az élet ¢ haldl kizit” emlékmiivet

avattdk fel. Ehhez 37 vasiti talpfa és egy
sinpdr vezet, ahol 37 vasiti csavar tartja a
kaput, ami mégott egy faragott nalak 4ll
(15] (3. dbra). A mbalkotds drzi a vasiti
szerencsétlenség nyomait, és emléket 4llit
az dldozatoknak.

A tragikus baleset révildgitott arra, hogy
a vastti dtjdrok kiemelten veszélyes he-
lyek, azok megkozelitése nagy figyelmet és
éberséget kivin meg, kivaltképpen a busz-
vezetokedl, akik szamtalan ember életéért

feleldsek.

A porbalyi tragédia

Egy hideg téli pénteken, 1993. februdr 12-
én, a Béraszék-Baja—Kiskunhalas-vonal
Porboly és Alsonyék kozott nyékipusztai
vastti dtjdrdjdban mérhetetleniil nagy és
f4j6 katasztréfa toreént. A Tolna megyei
porbolyi gyermekeker a bdraszéki Ka-
nizsai Dorottya Altaldnos Iskoldba szdl-
lit6. menetrend szerinti Gemenc Voldn
autébusza megdllds nélkiil hajtott egy
olyan vasuti keresztezddésbe, amelynek
jelz6ldmpdja a mukodéséhez sziikséges
akkumuldtor hidnya miatt két hete nem
mitkdote [17]. A 7 éra 20 perckor a
7817-¢s, Kiskunhalasrol Bataszékre koz-
lekedd vonat belerohant az Ikarus 266-os
buszba. A szerelvény valésiggal kettészelte
az iskolabuszt. Hats felét megforgatta,
és a vasuti toltés melletti mély, fives te-
riiletre lokte (4. dbra). A busz els6 része
a mozdony elején a homlokfeliiletére ke-
riilt, és a baleset helyédl 150 méterre ért

foldet (5. dbra). Kilenc gyermek a hely-
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szinen életét vesztette, egy kisldny, akire
r4dolt a busz, még pénteken a szekszdrdi
kérhdzban, egy kishid pedig szombaton
hajnalban hunyt el, egy kisldny és a bajai
kérhdzba szillitott buszsofér dllapota is
valsdgos volt. Tovdbbi tizennyolc gyermek
pedig kérhdzba keriilt, hatan kozilik
sulyos sériilésekkel. A tragédia helyszine
borzalmas képet mutatott. A roncshalmaz
a toltés szélén volt, amit az illetékesek ha-
mar eltakaritottak. Az okkersdrga m{ibér
iiléshuzatok darabjai az drokban hevertek.
A busz ,,iigy nézett ki, mint valami nydri
kirdnduldkocsi torzdja: a félbeszakadt fuilkeé-
161 levdlt a fedél, az ablakok is odalettek, de-
réktdl folfelé szinte semmi”. Aki a gépjarmd
elsd felében iilt, annak szinte esélye sem
volt a tdlélésre. Akik hatul tiltek, megme-
nekiiltek. Egyikiik kirepiilt a busz hétuljs-
bol, & még aznap hazamehetett. A baleset
mésnapjan tovabbi hdrom kislanyt enged

tek haza a kérhdzbol. Ok enyhébb agyriz-
kéddssal, kisebb zizéddsokkal megusztak
az titkozést. Mihé Déra korilliik az egyik.
Hatulrél szimolva a harmadik {ilésen, az
titkozési oldalon, a vezetd mogotti sorban
ilt, igy emlékezett vissza: ,Mindenkinek
Jix helye volt a buszon, mindennap ugyan-
oda iiltiink, igy alakult ki. En talin a b-
tydmnak kiszonhetem az életemet, hiszen §
tavaly végzett a suliban, s én »irokiltem« a
helyét. Ezért is van, hogy a legtibb dldozat
alsds, nekik a busz elején, kizepén van a
helyiik. Evenként, ahogy folsobb osztilyba
lépnek, gy iilbesnck egyre hatrébb a ki-
maraddk helyére.” Elmonddsa szerint nem
nagyon figyeltek a vonatra. ,En azt sem
tudom, hogy a buszvezetd gyorsan hajtott-e
vagy sem, csak azt hallottam, hogy valaki
elkiabdlja magds: Jon a vonat! Aztdn egy
masik hang: Most aztin puff. De ekkor mdr
csattantunk is. Olyan gyorsan tortént min-
den, hogy egyszeriien nincsenck részletek.
A repiiléshil csak annyira emlékszem, hogy
kétszer beiitittem a fejem a buszba, de nem
tudtam kiesni, mert a ldbam beszorult a
karosszéria meg az iilés kizé. Taldn ez volt
a szerencsém. A kovetkezd pillanatban mdr
ott voltunk az drok fenekén, a tiltés mellen,
a vonat pedig robogott tovibb a fél busszal
és a tdrsainkkal.” A vonat nem tudott mir
megillni, valosiggal kettészabta a buszt.
A karosszéria oldaldra fordult, a talpfikba
kétoldalt bele-belekapaszkodott az alvdz.
250 betonaljat rongdlt meg a roncs, sok
helyen kol nagysigu darabot kihasitva
beléle. Mivel az aljakat 60 cm-enként
fekeetik, ez éppen 150 métert jelentett.
Ennyit tolta a mozdony a fél buszt maga

elétt. Ennél még megrendit6bb a toltés
mentén Osszegylijtote kis cipdk, sapkak,
kesztyltk és tanszerek litvanya. Porboly
egy 670 lakost falu volt, amely gydszba
borult az eset utdn. A telepiilés hatdrdt jel-
28 helységnévtablakon keresztbe dtkotote
fekete szalag és az ablakokban égé gyer-
tydk jelezték a tragédidt. Szerencse a sze-
rencsétlenségben, hogy influenzajérviny
tombolt az orszdgban, igy a telepiilésen
is, ezért mintegy 40 helyi gyermek nem

iilt buszra azon a napon. Ok megmene-
kiiltek! Alcaldban 68 didkkal kozlekedett
ez a jdrat, a katasztréfa napjin azonban
csak 29-cel. A biztositd azonnali, 10 000
forintos gyorssegélyben részesitett min-
den érintett csalddot, azonban az elhunyt
gyerekek életét ezzel mdr nem lehetett
visszahozni.

A tragikus tomegszerencsétlenség ki-
vizsg:ﬂéséra a kormdnyfd szakértéi bizott-
sigot hozott létre a beliigyi dllamtickar
vezetésével. Emellett a MAV és a Tolna
Megyei Rendér-fokapitdnysdg is vizsgdlat-
ba kezdett. A kozvélemény, a Kozlekedési
Minisztérium, a Gemenc Voldn és a Vas-
utasok Fiiggetlen Szakszervezete mélységes
megrendiiléssel fogadta az esetet, egyiitt-
érzését fejezte ki a hozzdtartozoknak, e
Greal elitélte az akkumuldtorlopdst [19].
Egy egész orszdg dtkozta azokat, akik ezt
megtették, nem gondolva a stlyos kévet-
kezményekre. Egytttal orszdgos szint(i
felajanldssorozat indult el a csalddok szd-
mira. A kérhdzban dpolt sériiltek dllapota
id6kézben valamelyest javult. Ugyanakkor
tobben, sajnos, maradandé sériiléseket
szenvedtek: elveszitették fél ldbukat vagy a
[épiiket [20]. A faluban a felfokozott indu-
latok még j ideig nem iiltek el. Sokan az
1970-es években bekovetkezett iskolakor-
zetesitésben ldttdk a szerencsétlenség ok,
miutdn ingdzniuk kellett a porbolyi gyere-
keknek nap mint nap.

A mélyrehatébb vizsgdlat kiindulé-
pontja a nem miikodé fenysorompo volt.
A MAV szakemberei a tragédia uténi na-
pon, februdr 13-dn, szombaton, mdr p6-
toltdk is az ellopott akkumuldrort, sajni-
latos m6don thl késon. A térsasdg részérdl
azonnal kényszerintézkedésre is sor kerilt:
ekkortdl, ha a fénysorompé nem miks-
dote és rosszak voltak a ldtdsi viszonyok,
a vonat maximum 15 km/h-ds sebesség-
gel kozlekedhetett. Az eset utdn azonban
Gjabb fénysorompokat rongiltak meg a
soroksdri és dunaharaszti vasuti dtjaréban,
majd nem sokkal késébb a Hidasnémeti
és Tllya kozotd dgjardban is [21].

1993. februdr 17-én, szerddn temették
el Porbolyon a tizenegy elhunyt gyerme-
ket. 1dékozben az 56 éves Szellenheim
Jénos buszsof6r a bajai korhdzban bele-
halt sériiléseibe, a felsénanai temetében
helyezték 6ok nyugalomra. A baleset
kériilményei az alaposabb vizsgdlati ered-
mények eltc mdr nagyjabol kirajzoléd-
tak. A vonat a fénysorompé hibdja miatt
eldirt ordnkénti 15 km/h-ds sebesség he-
lyett 78 km/h sebességgel haladt, dm ez
semmiképp sem menti fel a buszvezet6t.
Neki mindenképpen meg kellett volna 4ll-
nia. Ha a kod a lit6tavolsdgot néhdny szdz
méterre csokkentette, akkor leszallithatta
volna a gyerekeket a buszrdl, és iires jir-
miivel kellett volna dthajtania. Egy, a bal-
esetet elsoként felfedezd férfi azt llitotta,
hogy a kodben legaldbb ezer méterre el le-
hetett ldtni. A vonaton utazok hallottdk a
mozdony kiirtjelzését. A 30 éves, alsényé-
ki Zgrényi Gyula mozdonyvezetd kétszer is
adott kiirtjelzést. Kérdés, hogy ez mennyi-
re volt hallhaté a gyerekzswa] mellett [22].

A tércakozi bizottsig és a MAV vizsgd-
lata megéllapitotta, hogy egyértelmtien
személyi mulasztds vezetett a katasztrofi-
hoz. Zorényit gyantsitottként hallgatedk
ki. Az eddigi megdllapitdsuk szerint a
kozlekedési szabalyok betartdsa elkeriilhe-
t6vé tette volna a tragédidt, vagy legaldbb
kevésbé stlyos balesetet idézett volna eld.
A mozdonyvezetd ugyanis irdsos érte-
sitést kapott a soromp6 janudr 29-¢ dta
fenndllé mdkodési hibdjdrél. Az esetet
igy rekonstrudltdk: ,Az autébusz elhagyja
Pirbilyt. A temetd utdn nem sokkal egyenes
azg iit Alsonyékig. A busz mégsem gyorsithat,
hiszen még fel kell vennie a nyékipusztai
gyerckeket. Elhagyja az elsé dtjdrot — nincs
bigtositva —, elhagyja a mdsodikat is — ezt
sem védi semmi —, s odaér a megszokott har-
madikhoz. Ismerds a hely, évek dta jdr erre a
sofdr. Fékez, visszakapcsol. Balra nagy tvben
kell fordulnia, rdadidsul kis kaptatd vezet dt
a sineken. Gzt ad, a kormdnyhoz nyil, s
indit. Igaz, a fénysorompd nem mitkidik,
de régi motoros mdr, tudja: a vonatnak rég
Bitaszéken kell lennie. (Ha felszallt volna
az dltaldban szdllitort kirilbelil 70 gyer-
mek, akkor eltelt volna annyi idé. — A szer-
z6) Ezilttal — egyetlenegyszer — tévedett...”
A buszsofér feleldssége vitathatatlan, hi-
szen nem gy6zddott meg a biztonsdgos
dthaladdsrl. A baleset idépontjdban a
szakasz ol beldthatd volt, a vonat és az
autébusz csaknem két kilométeres szaka-
szon pdrhuzamosan haladt. A mozdony-
vezet6 ldtta a buszt, azt is, hogy balra
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6. abra. A porbolyi baleset emlékmiive [33]

indexel, ezért kétszer is dudale. A buszve-
zetd azonban nem nézett balra, hanem a
vonat el6tt rdhajtott a sinekre. A késésben
1év8 182 tonnds szerelvény ugyanakkor
kozel otszor gyorsabban, 78 km/h-val
kozlekedett az érintett szakaszon, igy az
osszeiitkozés mar elkeriilhetetlen volt.
A mozdonyvezetd ellen fegyelmi eljris
indult. Osszesen 10 és fél millié forintos
anyagi kdr is keletkezett. A janudr 29-én
ellopott akkumulitor pétlisinak elmu-
lasztdsa miatt a Pécsi Igazgatdsdg vezetd-
mérndke tehetd felelGssé. Tehdt a feleld-
sok kore lassan teljessé valt [23].

1993 dprilisdban keriilt sor a parla-
mentben az Gj vasiiti trvény vitdjdra. Eb-
ben a MAV feleldssége és feleldsségre von-
hatdsdga gyakorlatilag nem szerepelt, amit
a partok elfogadhatatlannak tartottak. A
vasttbiztonsdgi - kérdésekkel minddssze
négy kisebb bekezdés foglalkozott. Tobb
felszolalé javasolta, hogy a kozlekedés-

biztonsdg szablyozdsa legyen a miniszter
feladata. A fénysorompokkal kapcsolatos
eléirisok kiemelenddk lennének, és ezt
kiilon torvényben kellene megfogalmazni.
AMAV azon magyardzatdt, hogy a szeren-
csétlenségek a véletlenek és a kozlekedési
mordl kovetkezménye, a képvisel6k nem
fogadtdk el [24]. A renddrség sem osztot-
ta a vallalat véleményét. Mdjus kozepére
vildgossd valt, hogy az elsérendd vadlott a
baleset utdn néhany nappal elhunyt gép-
kocsivezetd lenne. A KRESZ-ben a hibds
fénysorompd esetén el6irt meglldsi kote-
lezettségét bizonyithatéan elmulasztotta.
Felel6sség terheli tovibbd a mozdonyve-
zetdt, aki az ilyenkor szokdsos 6rnkénti
15 helyett 78 km/h-ds sebességgel haladt.
Mellette vétkes a kiskunhalasi forgalmista,
aki ugyan odaadta a mozdonyvezetének a
sebességesokkentést eldiré rendelkezést,
de nem fratta ald. A rend6rok nem érte-
nek egyet azzal, hogy a hibds fénysorom-

pokat kikapcsoljak. Sor keriilt helyszini
bizonyitdsi kisérletre is [25].

1993. jdlius 3-dra a Tolna Megyei Fé-
tigyészség elkészitette a vadiratot a porbo-
lyi tomegszerencsétlenség tigyében. Meg-
dllapitottdk, hogy a balesetért elsdsorban
az autobusz vezetje felels, aki azonban
maga is elhunyt. Meg kellett volna dllnia
a nem m(ik6dd fénysorompéndl, a vasuti
keresztez6dés eldtt. A vadirat a mozdony-
vezetdt és a vonatkisérét elmaraszealta,
akiknek tudniuk kellett arr6l, hogy a
koztit és a vastt keresztez6désében mdr
két hete nem makodott a fénysorompd,
mégsem lassitottdk le ott a vonatot [26].
A vidirat azonban a szerencsétlenség iga-
71 — erkdlcsi — felel6sét, azt az ismeretlen
személyt, aki ellopta az akkumuldtort,
nem nevezte meg. 1993. november 8-dn
Szekszdrdon a Tolna Megyei Birdsdgon
megkezd6dott a per. Az alsonyéki Zorényi
Gyula mozdonyvezetdt és a bataszéki 28
éves Appl Zsoltot, aki vontatdsi kisér6ként
teljesitett szolgdlatot, az figyész a vasuti
kozlekedésben haldlos tomegszerencsét-
lenséget okozd gondatlan veszélyeztetéssel
vadolta. A vadirat szerint a baleset okai
kézé tartozott az a gondatlan magatartis,
szabélyzatszegés, amit a mozdonyvezetd és
vontatdsi kisérdje kovetett el [27]. A vad-
lottak és a szakérték kihallgatésa utdn
november végére megsziiletett az itélet.
A tragédia f6 okozdja az elhunyt buszso-
for, aki sulyosan megsértette a koziti koz-
lekedés szabdlyait azzal, hogy nem dllt meg
a nyékipusztai vasuti dtjdr el6tt, noha az
nem mtkodott. Nem vette észre a vonat
kozeledését, és — tantvallomdsok szerint
— az aut6buszban olyan hangosan szdlt
a 14di6, hogy emiatt nyilvnvaldan nem
hallotta a mozdony dudaldsit sem. Mel-
lette a mozdonyvezet§ a mésik vétkes, aki
megszegte az {rdsos utasitast, amely szerint
a létdsi viszonyoknak megfelelGen, de leg-
feljebb 15 km/h-ds sebességgel kozelithe-
ti meg a szerelvény a vastti 4tjérdt, ahol
nem mikodott a fényjelzd berendezés. A
nyékipusztai dtjdrban mdr két hete hibds
volt a fényjelzd, ezért valamennyi vonat
személyzete megkapta az induldsi dlloma-
son az erre vonatkozd szigord utasitdst. A
térgyaldson az els6rendd vadlott Zorényi
beismerte, hogy a szerencsétlenség el
két nappal dsszesen négy alkalommal
haladt 4t azon a szakaszon és egyszer
sem csokkentette a sebességet. A birdsdg
Zorényit két év foghdzbiintetésre itélte és
négy évre eltiltotta a mozdonyvezetéstdl,
kotelezte a csaknem 300 000 forint per-
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kolségbdl 50 000 forint megfizetésére,
mig a mésodrendd védlottat, Applt fel-
mentette a blindsség bizonyithatatlansdga
miatt. Az elséfoku ftélet nem volt joger6s,
mert az {ligyész stilyosbitasért fellebbezett,
Zorényi pedig felmentését kérte. Appl
Zsolt és védGje ugyancsak fellebbezést
jelentett be, hogy a vontatdsi kisérét ne
azért mentsék fel, mert a blindsség nem
bizonyithatd, hanem bincselekmény hi-
dnya miatt [28]. 1996-ban a Legfelsdbb
Birdsdg jogerGsen a két év helyett hdrom
évre stlyosbitotta a mozdonyvezet6 biin-
tetését. Applt bincselekmény hidnyban
mentették fel, mert nem kovetett el olyat,
amibd] a blindssége megdllapithat6 lenne
[29]. A mozdonyvezet6, miutin meg-
kezdte biintetésének letoltését, 1997-ben
kegyelmi kérvényt nydjtott be a koztdrsa-
sigi elnokhoz, aki azonban ezt elutastot-
ta. Igy 1998-ban szabadult [30].

A szoryli tragédia utdn a felajinlé-
sokat, adomdnyokat kezeld alapitviny
kuratériuma 3,2 millié forintot adott a
faluban iskolaépitésre. A beruhdzdshoz
sziikséges tovabbi 2,3 millié forintot az
dllam magdra villalta. Ezzel 1994-ben
az als tagozat visszakeriilt Porbélyre, a
fels6sok azonban tovdbbra is Btaszékre
jartak busszal, de kikeriilve a vasiti 4tja-
rot [31]. Ezt a tragédidt a telepiilés taldn
sosem tudja kiheverni. Minden évben a
tragédia napjdn koszordzdst tartanak a
temetében, és misével tisztelegnek az el-
hunyt gyermekek el6tt. A baleset helyszi-
nén egy emlékm Orzi a szornyd emléket

(32] (6. dbra).

Osszegzés

Mindent dsszegezve: Mind Kecskeméten,
mind Porbélyon elkeriilhetd lett volna a
tomegszerencsétlenség, ha az érintett fe-
lek figyelmesebben, dvatosabban, nem
rutinszertien kozlekednek. Sajnos ebben
a két esetben ez rendkiviil nagy vesztesé-
geket jelentett a csalddoknak, a telepiilé-
seknek és az egész magyar tdrsadalomnak.
Az esetek ismét ravildgftottak arra, hogy
a kozlekedés egy olyan ,iizem”, amely
minden résztvev6tél mindig a legnagyobb
odafigyelést virja el, kiilonben bekdvet-
kezhet a katasztréfa. A vonat és az auté-
busz 6sszetitkozése sajnos mindig tragikus
kimenetelt. Az 6t részbdl 4llé sorozat a
herceghalmi, a torbdgyi, a palddicspusztai,
a mendei, a kecskeméti, a porbolyi és az
osszes vasti baleset dldozatainak is emlé-
ket kivan 4llitani. «
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Summary

The first two parts of “The biggest
Hungarian railway catastrophes of
XXth century” article series dealt with
the accidents at Herceghalom and
Torbégy. As a continuation of this the
study was published dealing with two
infamous railway catastrophes with
train collision of the second half of
XXth century at Palddicspuszta and
Mende. In the closing part of the series
| present the disasters with bus and
train collision at Kecskemét in 1973
and the ill-famed disaster at Porboly
in 1993 which shocked deeply the
Hungarian society. | processed the
tragic events — similarly to the first
two parts — according to the facts on
the base of primary sources and the
bibliographies already written till now.
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150 éve nyilt meg
a Hatvan—Muiskolc-

-vasttvonal (7. rész)
Avasttvonal épitésének elézményei

Nagy Tibor
vezetomérnok

MAV Zrt. Pélyafenntartési
Fonokség Miskolc
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& (30) 637-8596

Az 1870. janudr 9-én dtadott Hatvan—Miskolc-vastitvonal
megépitésével hosszti és viharos évtizedek dédelgetett tervé-
nek, a Pest—Buddt és az orszdg észak-északkeleti régioit, vala-
mint Galicidt 6sszekotd 6 kozlekedési utvonalnak egy kivale-
képp jelentds része valosult meg. Az aldbbiakban e vasttvonal
létrejoteének, részben a MAV megalapitdsat kikényszeritd
gazdasagi és politikai el6zményeibe kivinok betekintést adni.

Hazinkban a megélénkiild mezégazda-
sag és az élelmiszer-szallitds novekvd igé-
nyeinek kielégitését el6segitd kozlekedési
hlozat kiépitésének kérdésével a XVIIL
szdzad végén kezdiek behatdbban foglal-
kozni. A 11 Jézsef elképzelései szerint ki-
dolgozott uthdlézati terv a magyarorszigi
viszonyokat figyelembe véve Pestet és Bu-
ddt tette kozéppontba, innen kiindulva
pedig nyolc 6 irdnyt jelolt meg, koztik
a Pestet Miskolcon és Kassan 4t Galicid-
val osszekoto Gtvonalat. A terv hatdsara a
negyedszdzadnyi sziinet utdn Ssszehivott
1790-91. évi orszaggyilés részletesen
foglalkozott a kozlekedés kérdésével. A ki-
kiildott kereskedelmi bizottsdg, amelynek
feladata volt az tGtrendszer — kozutak,
csatorndk és folydszabdlyozdsok — terve-
zetének elkészitése, tizenkét foutvonalat
dllapitott meg, mésok mellett Pest—Mis-
kolc-Kassa—Eperjes—Galicia irdnydba.

L. Ferenc magyarorszdgi politikdja, a
kézbejové napdleoni hdborik és pénziigyi
vilsdg miatt orszdggy(lést csak az ad6k, a
hadiszati kiaddsok és katonasdg megajin-
ldsa érdekében tartottak, 1812-t8l pedig
hosszabb ideig nem hivtak dssze orszdg-
gytllést, igy a kozlekedés javitisinak kér-
dését sem lehetett targyalni.

A tizennégy év utdn Ssszehivott 1825-
27. &i orszaggytlés kereskedelmi bizott-
saga tizenkét kereskedelmi Gitvonalat jelolt
ki, 1831-ben megjelent javaslatdban mdr a
vasutrdl is szot ejtett, mint a kereskedel-
met elémozditd magdnvllalkozdsokrdl,
az 1832-36. évi orszaggytilés pedig mér

alapossdggal tirgyalta a vasit kérdését,
nem utolsésorban grdf Széchenyi Istvin
dldozatos tevékenységének koszonhetden,
aki az orszdg érdekeire figyelemmel, a koz-
lekedési dgak 6sszehangolt, harmonikus
fejlesztésének  fontossigdt szorgalmazta.
Els6 vastttorvényiink, az 1836. évi XXV.
tC., A% 0752dg kizjavdt és kereskedését gya-
rapité magdnos vdllalatokrél”, tizenhdrom
engedélyezhetd Gtvonalat jelolt meg, kozte
Pest—Miskolc-Galicia és Oroszorszdg felé.

Az 1840-¢s évek elejére a vasttépitések
kérdése a gazdasdgi élet el6terébe keriilt.
Az 1839-40. évi orszdggytilés kikiildote
kereskedelmi bizottsdga megkereste a fon-
tosabb iparvallalatokat, hogy a vasuthdl6-
zatra vonatkozd javaslataikat tegyék meg,.
A pest-miskolci vonal szempontjdbol ér-
dekes a Rimai Koalici elképzelése, amely
a vasutat el6szor lovontatdssal javasolta
megépiteni, s késdbb gbziizemre 4tala-
kitani. Gyongyds és Mezbkavesd kozot
dgaztatta volna le a debreceni szdrnyvona-
lat [1]. A kereskedelmi bizottsdg elkésziilt
javaslatdt az 1843-44. évi orszdggytilés elé
terjesztette be, de annak hirtelen berekesz-
tése miatt nem térgyaltdk.

A vastitvonal kérdése ettd] kezdve na-
pirenden volt. Friedrich List, neves német
kézgazddsz a pest-szolnoki vonalbél le-
dgazd lovasut épitését javasolta Miskolcon
és Eperjesen dt Galicia felé.

A Magyar Kozépponti Vastttirsasig
1844. julius 29-i iilésén jelentette be,
hogy a Helytartétandcs engedélyezte a
pest—debreceni vastt Rakamazig torténg

meghosszabbitdsdt, s ezzel elddlt az is,
hogy a vonalat nem Miskolcon 4t vezetik.
A dontésbe Miskolc és Borsod varmegye
nem nyugodott bele. Szemere Bertalan
1846 szeptemberében hirdetményt tett
kozzé, bejelentve, hogy Miskolcnak a
Kozépponti Vastt pilyjahoz csatlakozd
szarnyvonallal torténé osszekapesoldsira
tarsulat alakult és vélasztmany kiildetett ki
a tervek kidolgozdsira. Az el6késziiletekbe
bevontdk a Kozépponti Vaspélya Tarsula-
tot. Az 1846. november 23-dn, Miskol-
con megtartott tdrgyaldson részt vett grdf
Zichy Ferenc és Gazda Ferenc, a térsulat
elnoke és fomérnoke, valamint tobbek ko-
20t grof Andrdssy Gyirgy sérosi {6ispan, az
egyik legjelentdsebb goméri vasiparos és
nagybirtokos. Szemere Bertalan kifejtete,
hogy a Kozépponti Vastit jovedelmezdsége
csak akkor lesz biztositva, ha Miskolcon
keresztiil a fels6bb megyékkel is dsszek-
tik. A kozvetlen pest-miskolci vonalat,
taldn annak tOkeigénye miatt, nem em-
litette [2]. A vastttdrsasdg azonban nem
foglalkozott a felvidéki megyék bekap-
csoldsnak gondolatdval, abban nem volt
eléggé érdekelve.

Andrissyt az Ullmann-csoport érdekte-
lensége vezette arra, hogy megteremtse az
északi megyck osszefogdsdt a Kozépponti
Vastited fiiggetleniil vezetendd vasttvonal
megeépitésére. Az érdekeltek 1847 augusz-
tusiban Kassdn gytltek ossze. Tervitk az
volt, hogy a Kozépponti Vastit pest-deb-
receni vonaldt Miskolcon és Kassdn dt
kotik 6ssze a Ferdindnd Csdszdr Eszaki
Vastit Bécs-Krakké-Lemberg vonaldval.
Az értekezlet két bizottsdgot is kikiildott,
az egyiket a vonal helyének pontos kije-
[6lésére, a mdsikat a Kozépponti Vastttal
val6 térgyaldsra [3].

1848-ban Széchenyi nagy hatdsi javas-
lata kézgazdasigilag aldtdmasztott kon-
cepciondlis alapokra helyezte a kozleke-
dés fejlesztését. Kozlekedéspolitikdjanak
kézéppontjdba Buda-Pestet helyezte [4].

* A szerzé életrajza megtalalhaté a Sinek Vildga 2019/4. szaméban, valamint a sinekvildga.hu Mérndkportrék oldalon.
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Leszogezte, hogy mivel a t6kés dralaku-
lds nyugat-eurdpaitdl eltér§ elézményei
és folyamata miatt hazdnkban mis a vas-
utak, illetve dltaldban a kozlekedés hely-
zete, a vastithdlozat kiépitése a gazdasigi
lemaraddsunk miatt nemcsak a nehézkes
kereskedelem élénkitésére, hanem annak
megteremtésére, a gazdasdg ipari szférd-
jinak elémozditsra kell, hogy szolgdl-
jon. Ennek megfelelden az dllamvasti
rendszer mellett foglalt dllést, mert ... az
orszdgnak vannak leginkdbb kezében olly
segéd-eszkizik, mellyek sajdtszerii viszo-
nyaink kizt szitkség esetében kisegithetnek;
mind: kizerd, testiiletek részvéte, nagy téke’,
s birdlta a kamatbiztositds rendszerét, mi-
vel a magdntdrsasdgok csak a legjovedel-
mezGbb vonalakat hajlanddk  kiépiteni,
ezért elényiik elvész a kevésbé jovedelme-
28 vonalak dllam 4ltal vagy a szinte csak a
kamatokra tdmaszkodd magantdrsasigok
révén toreéné megépitésével, a vallalkozd-
sok tarifdi és a kamatbiztositds karos ha-
tést gyakorol a gazdasig és kereskedelem
fejlédésére, a termékek versenyképességé-
re mind a belsd, mind a kiilpiacokon, az
orszdg gazdasigi régidi kozott kiilonbsé-
geket tovabb erdsiti. A javaslat négy févo-
nala, valamint a javaslat alapjin sziiletett
1848. évi XXX. tc. hat f§ titvonala egyike-
ként szorgalmazta a Pest-Miskolc—Kassa-
vasttvonal megépitését (1. dbra).

A szabadsdgharc bukisit kovetéen az
osztrdk érdekek érvényesiilése akaddlyta-
lan volt, s a nemzeti elnyomds mellett a
kapitalista fejlédést is korldtozta. Az oszt-
rik banktSke nagy befolydsra tett szert a
vastiti kozlekedés terén is. Az abszolutista
kormdnyzat az dllamvastti rendszert az
osszbirodalmi politikai és gazdasdgi érde-
keknek, a centralista torekvéseknek ren-
delte al4.

Az 1854-ben megjelent, Karl von Bruck
osztrak  kereskedelmi miniszter nevé-
hez fiz6d6 birodalmi vasathalzati terv
9590 km hossza vastthdlézat épitését ird-
nyozta eld, ebbdl 2300 km esett Magyar-
orszag teriiletére. Az orszdg vastitvonalait a
birodalmi halézat szdrnyvonalainak tekin-
tette, amelyek elsdsorban a mezdgazdasigi
termékek Ausztridba juttatdsit szolgdldk.
A tervezet figyelmen kiviil hagyta tobbek
kozote Pest-Buda kozponti szerepét.

A centralista szemlélet sokdig hdtrdl-
tatta a Pest-Miskolc-vonal kiépitését is,
foképp azért, hogy akadilyozza Budapest
mint Béccsel rivalizald kereskedelmi koz-
pont fejlddését. A birodalmi kormdny a
bedllott pénziigyi vilsig miatt ugyan fel-

1. dbra. Az északi févonal Széchenyi térképén [4]

adta dllamvasiti elképzelését és 1854-ben
torvényben biztositotta a magdntdke rész-
vételét a vasttépitésekben, de a magyaror-
szagi vonalak engedélyezésénél tovébbra is
a korabbi elveket alkalmazta.

1854 kozepén Andrdssy Gyorgy és
érdekedrsai 4ltal alakitott tdrsasdg a2
debreczeni vaspdlydt egészen Kassdig fol-
vinni késziil”, mig a Kassai Kereskedel-
mi és Iparkamara ,Kassdrdl Pestig egy
vasutvonalt tervezvén, ez dltal Magyar-
orszdg északi hatdrdt kigvetleniil a dunai
vidékekkel s Pesttel mint az orszdg kiz-
pontjdval hajtand dsszekittetéshe hozni.
Mind a két villalat sziikségessége s hasz-
nossdga elvitdzhatlan, s valamint az elsiné
a magas kormdny tettleges pdrtoldsa nem
hidnyzandik, st az mdr az elékészitd lé-
pések megtételére engedélyr adott, és kelld
segélyt igért: 1igy bizonyosan a masik tervet,
. i. a kassai iparkamra dltal eldterjesztett s
pdrtolds ald vétetni kért pdlyavonalt is teljes
figyelmére méltatandja” [5).

A Kassai Kereskedelmi és Iparkamara
terve, amely Felsd-Magyarorszdgot Mis-
kolcon és Heves virmegyén dt Cegléd-
del, s igy Pesttel kivinta Gsszekotni, arra
késztette az Andréssy-érdekkort, hogy
elémunkadlati engedélyt kérjen a Cegléd-
Miskolc-vonalra is.

A debrecen—miskolc—kassai vonalon az
elémunklatok mdr folyamatban voltak,
amikor jelentkezett egy djabb érdekelt-
ség, amely a felvidéki vasipart mds vona-
lon kivinta a kozlekedésbe bekapcsolni.

Tobb gomori vasgyar és iparvillalat fel-
kérte Kubinyi Agoston nogradi foldbir-
tokost és vasgyari részvényest, a Magyar
Nemzeti Mizeum igazgatdjit, dlljon az
élére egy ipoly-sajovolgyi vasttvillalat-
nak. A tervezett vasttvonal a timogatds
reményében messzemenden figyelembe
vette az osztrak vasttpolitika elveit. Az
érdekelt virmegyék foldbirtokosainak és
iparosainak bevondsdval 1855 mdrciusd-
ban Fels6-magyarorszdgi Banya-, Gydr- és
Vastittdrsulat néven tdrsasdg alakult. A
vasutat a Délkeleti Allamvastt pest-bécsi
vonaldbél Szobndl kidgazva, Ipolysigon,
Balassagyarmaton, Losoncon és Fiileken
at Rozsnyig, illetdleg Rimaszécsrdl Mis-
kolcig kivantdk kiépiteni, belga banktéke
bevondséval. A tdrsulat 1856 mdrciusdban
kapott engedélyt az elémunkélatokra,
amit késlekedés nélkiil meg is kezdett [6].

A kériilményeket mérlegelve Eger és
Gybngyds vérosa, valamint a kornyékbeli
birtokossdg, attdl tartva, hogy a cegléd-
miskolci vonal elkeriili vidékiiket, grof
Andrissy Gyorgyhoz egy emlékiratot in-
tézett, hogy tdmogatdsit megnyerje. ,Ha
az ipolyvilgyi vasit léresiil, ha Méltdsdgod
vonala Czegléd, Miskolcz felé benniinket
elkeriilve huzatik; 1igy mi a kizépen orok-
re elvesztiink; mert miként volna remélpe-
16, hogy ha most nem, valaha kilin vas-
utat kapjunk, ha mdr e két parallel vonal
fonndlland? Ez esetben mi a mellékvona-
lak épitésére volndnk szoritva, melyeknek
magukat soha ki nem fizetd kiltséggel jdrd
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foldllitdsa hogy nem practicus eszme, azt vi-
ldgszerte mutatja a tapasgtalds. Vezesse Mél-
tdsdgod vonaldt vidékiinkin dt, s mi minden
téliink kitelpetd kozremunkdldst ezennel
folajanlunk, dldozatoktil vissza nem rette-
niink.” [7).

Grof Andréssy Gyorgy és érdekedrsai az
1856. november 10-én kiadott engedély-
okmény alapjan megvasiroltik a Délkeleti
Allamvastt épités alatt 4ll6 szolnok—deb-
receni és piispokladdny-nagyvradi vo-
nalait azzal, hogy azokat g6zmozdonyt
vasutként kiépitsék, valamint engedélyt
nyertek egy Pestt6] Miskolcig, Miskolctél
Kassdig, Miskolctdl Tokajon dt Debrece-
nig, tovibbd Aradtdl a szolnok—debrece-
ni vonalhoz Piispokladdny és a Tisza bal
partja kozott csatlakozd géziizemd vasit
kiépitésére és lizembe vételére.

Az dllamkormdny a részvények kibo-
csdtdsihoz, 30%-os befizetés mellett, még
a térsulat megalakuldsa el6tt kivételesen
hozzdjrult, igy nem volt akadalya, hogy a
magyar foldbirtokosok és osztrék t6kések
alkotta engedélyesek 1856. november 11-
én cs. kir. szab. Tiszavidéki Vaspalya Tar-
sasdg néven részvénytdrsasigot alapitsa-
nak, s jogaikat a térsulatra drruhdzedk [8].

Ugy tlint, hogy a pest—miskolci vonal
sorsa rendezddott, s az épitési engedély-
ben foglaltak szerint a Tiszavidéki Vastt
1862-ig ki is ¢épiti. Egyes lapok mdr a
vonalvezetéstdl is tudni véltek: , Ezen vas-
pdlyanak Pestté] Miskolcig terjedd vonala is
kijeloltetest mar. E vonal pesti pdlyaudvara
nagyszerii lesz, a kerepesi vitvonal kizelében
fog emelkedni. Innét e vonal a pest—szolnoki
vasiit folott erds boltiveken fut a keresztiri
dombokig. Keresztiir az elsé dllomdshely.
Azutin Székcsin Nagy-Kdtdn dt a Siily é
Mende kizti vilgybe ereskedik. Nagykdtd-
16l a pdlyavonal Jiszberénynek vezettetik, s
itt a cegléd-miskolci vonal osztilydllomdsa
lesz. Jdszberényen til meggirbiil a vonal,
hogy Arokszdlldst érinthesse, s Hatvan és
Gyingyds tetemes szorgalmdt magdhoz von-
hassa. Mérin dt Fiizes-Abonynak tartand e
vonal, hol a debrecen—egri iittal talilkozik;
aztin Mezbkivesd és Mezdkeresztesnek tart
s Ernddnél a harsdnyi hegyeket megkeriilvén
a nyéki szdlok alart Csabin dt Miskolcra ér,
hol egy o palyaudvar a pesti debreceni és
kassai fovonalokat egyesitendi” [9].

A tdrsasdg 1857-ben megvisirolta a
Cegléd-Szolnok-vonalat. Az Aradrél Té-
rokszentmikléson dt Jaszberényig, a pest—
miskolci vonalhoz csatlakozdan kiépiteni
tervezett vonaldban a cs. kir. szab. Osztrak
Allamvaspilya Térsasig a pest—szolnoki

vastt veszélyes versenyvonaldt litta, ezért
dtengedte a  Cegléd-Szolnok-szakaszt.
A Tiszavidéki Vastt cserébe lemondott az
arad-torokszentmiklés—jdszberényi vonal
kiépitésérol.

Az osztrdk kormdny a Felsé-magyaror-
szagi Vastttdrsulat kérelmét az épitend§
szob—miskolci vonalra 1857 végén eluta-
sitotta és szabadalmat nem adott, mivel
az a pest-miskolci vonallal parhuzamos,
ugyanakkor felszélitotta a térsasdgot, hogy
egyezkedjen a Tiszavidéki Vastttal a neve-
zett vonalra sz6l6 szabadalma dtvételérél
vagy az egyesiilésr6l. A Tiszavidéki Vastt a
kikiildott bizottsig jelentése alapjin 1858
juniusdban a cs. Kereskedelmi, Ipar- és
Kozmunkatigyi Minisztériumhoz emlék-
iratot nydjtott be, amelyben kifejtette,
hogy az ipoly-sajévolgyi vonal joval tobb
koltségbe keriilne, mint amennyi igényt
kielégithet, s ezdltal kevesebb jovedelem-
mel biztat, mint az egyenes vonal, igy a
kérdés a tdrsulat részérdl el van dontve.

Az engedélyezési trvény eldirta, hogy
a vasttvillalat az engedély megadsival
kizdrolagos jogot nyer a jovahagyott terv
szerinti irdnyban vasut épitésére, s az en-
gedély tartama alatt nem létesithetd mds
olyan vastt, amely ugyanazon végponto-
kat Gj hadiigyi vagy kereskedelmi tekin-
tetben fontos kozbensd pontok érintése
nélkil kapcsolnd egybe. A Tiszavidéki
Vastit pedig engedélyokmdnya  szerint
azon esetre, ha az engedélyezett plyk
végpontjainak egyikét dsszekapesold vas-
Gt megengedhetd, hasonld feltételekkel
folyamodhat engedélyért, amelyet neki,
a kérelmezé harmadik féllel szemben,
megadnak. A kormdny tdg teret teremtett
magdnak vasttpolitikdja érvényesitésére,
amelyben szdmithatott a partfogolt vasit-
tarsasagra [10].

A tirsasigndl 1857 végére pénziigyi
gondok jelentkeztek.  Szolnok-Debre-
cen és Pispokladiny-Nagyvirad munkdi
csakhamar felemésztették a részvényekre
teljesitett 30%-os befizetéseket. Az Oszt-
rik Kereskedelmi és Hitelintézet hajlan-

2. abra.

A Tiszavidéki
Vasut miskolci
palyaudvara-
nak latképét
abrazolo litog-
rafia részlete
1859-b4l [10]

d6 volt a tdrsasdgnak elsdbbségi kolesont
adni, de ennek gétat szabott az alapszabdly,
amely szerint els6bbségi koleson csak ak-
kor kothetd, ha a részvénytéke 50%-a mar
befizetésre keriilt. Az 1858. februdr 1-jén
tartott kozgytlés a részvénytke 40 milli-
6r6l 24 millio Fe-ra torténd leszdllitdsdt és
15 milli6 Ft elsébbségi koleson felvételét
megszavazta, a kormdny pedig elfogadta
a befizetett 30%-ot a leszdllitott részvény-
tokére teljesitett 50%-os befizetésnek.
A tdrsasdg februdr 19-én 15 750 000 Ft
kolesont vet fel.

1858 folyaman a Piispokladdny-Nagy-
vdrad- és a Szolnok-Arad-vonalakat dtad-
ték a forgalomnak, és a Debrecen-Mis-
kolc-vonal is csaknem elkésziilt, amikor
Gjabb pénziigyi problémdk adddtak. Az
akkori pénzpiaci helyzet miatt a tdrsasig
az épitési koltségeket a részvényekre tor-
ténd befizetések ttjdn nem tudra fedezni,
emellett a kormdny felszdlitotta a Szol-
nok-Debrecen- és Piispokladdny—Nagy-
vérad-vonalak utdn jiré kdrpdtlds fize-
tésére is. A cs. kir. Pénziigyminisztérium
a vasttvdllalattal 1859. mdrcius 26-dn
szerzddést kotott, amely szerint a minisz-
térium a tulajdondban 1év6 50 000 darab
térsulati részvényt 10 000 Ft névértékben
dtengedi a tdrsasignak a tovabbi épitkezé-
sek céljdra, a vastittdrsasdg kotelezettséget
villalt a Szolnok-Debrecen- és Piispokla-
ddny-Nagyvdrad-vonalak utdn fenndllé
épitési tartozdsbol 5 millié Fr-ot kifizetni,
a fennmarad6 5 milli6 Ft tartozds fejében
5%-os elsdbbségi kotvényeket 15 750
000 osztrak értékii Ft dsszegben a minisz-
tériumnak 4tadni, a 15 750 darab 1000
Ft-os kotvényt pedig 1871-t6l 26 év alatt
készpénzben bevaltani. A térsulat a Pest—
Miskolc-vonal kiépitése aldl 1862-ig fel-
mentést kapott. A pénziigyek rendezését
kévetden a térsasdg a Debrecen-Miskole-
vasttvonalat 1859. mdjus 24-én megnyi-
totta (2. dbra), a Miskolc—Kassa-vonalat
pedig, az épitéshez szitkséges forrdst a
részvénytSkére kovetelt Gjabb 20%-os
befizetés wtjdn biztositva, 1860. augusztus
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14-¢n 4t is adta a forgalomnak. A Pest—
Miskolc-vonal kiépitése bizonytalan idére
halasztédott [11].

A kozvetlen 8sszekteetés  mieldbbi
megépitése inditotta a tetszhalott dllapo-
tdbol ébredé Felsé-magyarorszdgi Banya-,
Gydr- és Vastttdrsulatot, hogy 1861.
junius 9-én Pesten kozgydlést tartson.
A kozgytlés megdllapitotta, hogy az ed-
dig mikodote tdrsasg eredeti célja any-
nyiban nem véltozott, hogy tovibbra is a
fels6-magyarorszdgi iparos vidéket kivin-
ja a vasuthdlézatba bekotni. Azonban az
Gjabb elképzelés szerint, a vonal egyel6re
észak felé Dobsindig lenne kiterjesztends,
a f6 készéntelepeket, a salgétarjanit és a
nagykiirtosit a lehet§ legkozelebb érint-
ve. A gdmori és a szepességi banya- és
ipartermékek nagyobb része Rozsnydn és
Pelsdcon 4t Fiilek felé, a készéntelep koz-
pontjdba vehetné az irdnydt, innen a leg-
rovidebb dton Losonc felé, az Ipoly vol-
gyén Balassagyarmatig, a Galga volgyén 4t
pedig Pestre. A pesti kozvetlen osszekdt-
tetésre nézve, mivel a Tiszavidéki Vastt
emellett a Nyiregyhdza-Namény—Mara-
marossziget-vonal kiépitésére kotelezett,
s hdlézatinak kiterjesztésére is torekszik
egyfeldl Dobsina és Didsgydr felé, mésfe-
161 Aradtél Alvincon 4t Kdrolyfehérvarig,
a kozgytilés tgy lita, hogy e feladatok
teljesitése barmely nagyvillalat erejét j6cs-
kan igénybe veszi, ezért tdrgyaldsok ttjdn
a miskolc—kassai vonalat atveszi, Pestt6l
Miskolcig, valamint Kassdtl Galicidig
a vonalat megépiti. Ezen célokat meg-
fogalmazva hatdrozatot hozott egy meg-
alakitand6  részvénytdrsulatedl , Magyar
Ejszaki Vasit” néven, amelynek feladata
a pest—galiciai vonal, vagyis az orszgos
torvények dltal megdllapitott magyar
északi vastitvonal [étesitése, valamint egy
grdf Karolyi Ede elnoksége alate feldllo, 45
tagbél 4llo valaszemdnyrél, amelybdl grdf
Zichy Ferenc elnoklete alatt egy héttagl
bizottmdny lesz kikiildve, f6képp a tor-
vényhozds irdny4ban sziikséges intézkedé-
sek megtétele végett. A vilasztmdnyba vi-
lasztott tagok tobbek kozote grdf Andrissy
Aladdr, grof Andrissy Mand, grof Czebridn
Liszld, Holldn Ernd (3. dbra), Huszdr Ki-
roly, grof Keglevich Gyula, Kubinyi Agoston,
Lényay Menyhért, Rutkay Istvdn, grif Sza-
pdry Gyula, bdré Vay Lajos [12].

Az osztrék elnyomdssal szemben politi-
kailag aktivizalodo ellendllds iddszertinek
ldtta, hogy vasttpolitikai kérdésekben
is markdns véleményt nyilvénitson. Ezt

az Orszdgos Magyar Gazdasigi Egyesii-

3. dbra. Hollan Erné (Forras: Vasarna-
pi Ujsag, 1870. 48. sz.)

let (OMGE) keretein beliil tette meg,
midén a nemzet tirvényhozdsi uton nem
nyilatkozhatik”. 1862-ben jelent meg az
OMGE , Emlékirat a magyarorszdgi vas-
utak tdrgydban” cimd tanulmdnya, az
orszdg érdekei szerint tervezendd vastt-
hélézatrdl. Mert egyfeldl , valamely orszdg
anyagi- fejlédésére s nemzetguzdasdgi- fel-
virdgadsdra ugyanis egyike a legfontosabb
kérdéseknek a vasiiti halézat mely irinyban
s mind eszkizokkel épitése’, mdsfel6l az
elmale kozel mdsfél évtizedben ,sajno-
san_ kelle azonban tapasztalnunk, hogy a
vonalok nem bizonyos dszhangzé rendszer
szerint, s nem mindig oly irdnyban épiil-
tek, mely az orszdg érdekeivel leginkdbb
megegyezd lett volna”. A tervezet nagymér-
tékben figyelembe vette Széchenyi elgon-
doldsait, hangstlyozta Pest kdzponti sze-
repét és szmolt az 1861 végéig megépiilt
vasutakkal. A tanulmdny legfontosabbnak
tartotta az orszagos érdekbdl kiépitendd
elsérendi févonalak irdnydnak meghati-
rozésit, a kiilfoldi vasutakhoz vald meg-
felels csatlakozdst. Ennek értelmében
hat els6rendd vasttvonalat jelolt meg, az
északi f8irdnyban Pest-Miskolc-Kassa—
Galicia felé. A vastitvonalak épitésének fi-
nanszirozasat az elsérendi vonalak esetén,
dllamkéltségen kivinta megoldani [13].
A tandcskozdsokban szimos egyesiileti tag
részt vett, koztiik grdf Almdssy Dénes, Be-
zerédj Liszld, Csengery Antal, Dedk Ferenc,
bdrd Eitvis Jozsef, Gorove Istvdn, Holldn
Ernd, Kautz Gyulﬂ, Korizmics Laszls, 1Lo-
nyay Menyhért, Linyay Gabor, grof Sza-
pary Gyula, grdf Széchenyi Odin, Trefort
Agoston, Tisza Lajos, Wodianer Albert, grof
Zichy Ferenc.

1862. szeptember 21-én a Zemplén
megyei Gazdasdgi Egyesiilet dltal alakitott

valaszemany Satoraljadihelyen arrdl tdr-
y Jaujhely

gyalt, hogy mivel a cs. kir. Kereskedelmi
Minisztérium Riche belga épitési villalko-
z6nak egy osszekoté palya elomunkdla-
taira adott engedélyt a Tiszai Vaspilya és
a Perdindnd Csaszar Eszaki Vastt kozote
Kassdtl a Herndd vélgyében Oderberg
felé, tehat a Debrecen—Miskolc—Kassa-
vonal tovibbépitése nem Eperjesen 4t
Tarnow és Galicia, hanem Szilézia irdnyd-
ban johet létre, Magyarorszignak Gali-
cidval val Ssszekdttetése szempontjdbol
inkdbb a keletebbre es féviros, Lemberg
lehet hasznos irdny. Ennélfogva a valaszt-
mény egy Tokajtél Sdtoraljadjhelyen és
Homonndn 4t a Szan volgyében, a Lem-
berghez kozeli Przemyslnél a Kdroly-Lajos
Vastit palydjahoz csatlakozo vonal mieldb-
bi létrehozasat thzte ki célul.

A vilasztmdny elndke, grof Karolyi
Ede a lembergi vonal elémunkilataira az
engedélyt késedelem nélkiil kérelmezte,
egyuttal azon nézettd| vezérelve, miszerint
a vasutvonalnak csak akkor lehet biztos
jovdje, ha a Pest és Miskolc kozotti dsz-
szekottetés akdr Gyongyos felé, akdr Ba-
lassagyarmat és Losonc felé megvaldsul,
kérelmét mindkét vonal elémunkdlataira
kiterjesztette, az elsdre sajat nevében, a
mésodikra gy, mint a mdr meglévd ipoly-
saj6i tarsulat elndke és megbizottja [14].

A Szent Istvin Készénbanya Tarsular,
tovabbd  Coburg-Gotha Agost, grif For-
gich Antal & Jozsef, bdrd Sina Simon, grif
Czebridn Ferenc, bdrd Podmaniczky Ar-
min és Gyiirky Pal 6rokosei engedélyért
folyamodtak egy Salg6tarjantdl Pestig és
Losoncon dt Besztercebdnydig létesiten-
dd vasat épitése érdekében, amelyet az
elémunkalatokra 1862. mdjus 6-dn, az
épitésre 1803. janudr 19-én megkaptak.
A pest-losonci szakaszt hdrom, a losonc—
besztercebdnyai szakaszt négy év alatt kel-
lett kiépiteni, kamatbiztositds nélkiil. Az
engedélyesek cs. kir. szab. Pest-losonc—
besztercebanyai Vastt és Szent Istvin Ké-
szénbdnya Térsulat néven részvénytdrsasi-
got alakitottak [15].

Mir 1862 &szén kezdett szervezddni a
kézvetlen  pest-gydngyos—eger—miskolci
vastt tigyében egy, az érintett vérosok és
vidékei érdekeltjeinek bevondsdval tartan-
d6 kozos tandcskozds, amelyre 1863. mdr-
cius 23-dn, Egerben keriilt sor. A gytlésen
a Heves megyei Gazdasdgi Egyesiilet kiil-
dotesége mellett az egri kdptalan képvise-
lete, Borsod és Séros virmegye, Miskolc és
Gyongybs vdros kiildottségei, Eger vastti
bizottmanya, Csdny, Pusztamonostor és
Jészérokszallds képviseldje, valamint He-
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vesbl, Borsodbél, a Jaszsigbol, Gyon-
gyos és Hatvan vérosdbol szamos érdekelt
jelent meg.

A gytilésen Holldn Ernd el6addsdban ki-
fejtette, ,,merre, miként s mind eszkizikkel
épiiljon meg a vasit”. Ami a vonal irdnydra
vonatkozik, Pest és Miskolc végpontok
kzote Ggy vezessen, hogy Hatvan, Gydn-
gyos és Eger kozvetleniil érintve vagy lehe-
toleg megkozelitve legyenek. A mikéntre,
mely vdllalat alapitdsira vonatkozik, nem
lehet az adott koriilmények kozote rész-
vénytdrsulat alakitdsén kiviil egyéb vilasz-
tés. Mivel nem volt konkrét, hogy a Tiszai
Vastttdrsasdgnak milyen szdndéka van a
pest—miskolci vastt kiépitésére, valamint
az sem, hogy a pest-hatvani vonal mikor
késziil el, ,sziikségesnek tartom azért, hogy
tervezett vonalunk kivitelét elottiink isme-
retlen viszonyoktd! fiiggdvé ne tegyiik”. A
gy(lés hatdrozza el a vonal teljes kiterjedé-
sére nézve egy 6ndllo, fiiggetlen részvény-
tarsulat alakitasdt, Pest—miskolci Vastt-
térsasdg név alatt. A harmadik kérdésre a
vdlasz, hogy tetemes dsszegek sziikségesek
chhez, amelyet az orszdg aktudlis gazdasigi
viszonyai kozott eldteremteni nem lehet,
ezért be kell vonni idegen t8két. Fontos,
hogy ,oly erdkkel szivetkezziink, melyek
kells befolydsunkat fontartani engedik’.

A gylilés egyhangtlag hatérozott rész-
vénytdrsasdg alakitdsrol, a vonal irdnydra
nézve elfogadta Holldn javaslatdt, s a te-
enddk elldtdsa végett Pest székhellyel koz-
ponti bizottmdnyt vdlaszeott, amelynek
feladata az épitési engedély megszerzésé-
hez, a vastt kiépitéséhez szitkséges intéz-
kedések megtétele, az elémunkalatokhoz
a koltségek aldirds atjdn val6 beszerzése —
amely aldirt Gsszegek késobb részvények-
ben vagy készpénzben lesznek visszafizet-
ve —, részvénytdrsasg alakitdsdra valamely
bankhdzzal létesitend§ megdllapodds, az
engedéllyel rendelkezd Tiszavidéki Vastt-
térsasdggal és Szent Istvan Bdnyatdrsulat-
tal kotendd egyezség. Grof Kirolyi Ede,
a cs. Kereskedelmi Minisztérium 4ltal
1862. november 28-dn megadott, nevére
52016 elémunkalati engedélyt a megala-
kult vastttdrsulatnak felajdnlotta. A koz-
ponti bizottmdny tagjai: Bartakovics Béla
egri érsek, bdrd Vay Miklds, grof Kirolyi
Gyirgy grof Zichy Ferenc, bérd Sina Si-
mon, grif Andrissy Gyula, bdré Vay Lajos,
Lévay Sdndor piispik, grof Almdssy Dénes,
bdrd Pronay Jézsef, Holldn Emnd, Urményi
Jézsef, biré Podmaniczky Armin, Koppély
Frigyes, Visontai Kovdch Liszlé (4. dbra),
Lzsdk Liszld, grof Szapéry Gyula, Berecz

4. dbra. Visontai Kovéch Laszl6 (For-
ras: Vasarnapi Ujsag, 1875. 37. sz.)

Ferenc, Méczdr Janos, Mocsdry Lajos, grif
Kirolyi Gyula, Lichtenstein Jozsef, Ndndssy
Mibily, Benyiczki Lajos, Ordég Andds, Fiy
Gusztdy, bard Putedn Lajos, grof Kérolyi
Ede, Bind Jozsef, Almdsy Pdl, Steinhiuser
Samuel, Ham Jinos [16].

A kézponti bizottmdny dprilis 11-én
tartotta alakul tilését. Az elnok grof Zi-
chy Ferenc lett. Az iilésen a fent emlitettek
mellett a kamatbiztositds is széba keriilt.
A bizottsdg osztotta Zichy és Hollin né-
zetét, amely szerint ,az dnbiztositdsi médot
lehet ez idd szerint csak képzelni”.

A térsulat megbizdsdbl az év folyamdn
Polldk Gyula fomémdok elvégezte a felmé-
réseket és elémunkdlatokat, amely alapjdn
elkészitette a vonal terveit.

Gyongybs vérosa mdjus 19-én kozgyt-
lést tartott, amelyen a pest-miskolci, vala-
mint a pest-losonci vastit elémunkalataira
5-5 ezer Ft hozzdjiruldst szavaztak meg,
ha kiinduldsi pontnak Gyongyst valaszt-
jik. Hatdroztak arrdl is, hogy felkérik a
pest—miskolci vastt kézponti vélasztma-
nydt, hogy a vastit Gyongyost kozvetlenil,
ne mellékvonallal érintse [17].

Szeptember elején a kézpont bizott-
mény kiildottsége Bécsben jart és legfobb
helyen nytjtotta be folyamodvdnyit, a Ti-
szai Vastttdrsasgnak a pest—miskolci vas-
ttra 2016 épitési engedélye és kamatbiz-
tositdsa dtruhdzdsa érdekében, illetve hogy
nevezett térsulatot elsébbségi jogdndl
fogva ezen vonalnak haladéktalan kiépité-
sére szolitsak fel [18]. A folyamodvinyra
a kormdny kozel egy év elteltével adott
vilaszt, s agy tlnt, legy6zhetetlen aka-
dalyt képez a Tiszavidéki Vasttnak mdr
régen megadott engedély, nem kiilonben

a késdbb engedélyezett pest-losonci vas-
Gt. Az osztrdk kormdny a vastitvonal hasz-
nos és szitkséges voltdt elismerte ugyan,
de azon nézetének adott hangot, hogy a
vastit épitésének kérdése jelenleg siker-
rel nem oldhaté meg, mert a Tiszavidéki
Vasuttdrsulat a pest-miskolci vastt 1862.
év végéig toreénd kiépitése alol azért ka-
pott felmentést, mivel az akkori viszo-
nyok mellett vonalainak, kiilénésen pedig
a miskolc—debrecen—ceglédi vonalnak a
jovedelme csokkent, s ebbdl kifolyélag
az dllamkincstdrnak is. Tekintve az enge-
délyezett kamatbiztositds nagysigdt, az
tovdbbi tetemes veszteséget okozhatott
volna. Minthogy a forgalmi viszonyok
nem javultak, s a Tiszai Tdrsulat jove-
delme nemcsak, hogy nem gyarapodott,
hanem folytonosan csokkent, nem cél-
szer(i a térsasdgot a még mindig fenndlld
kotelezettsége teljesitésére szorftani, mert
ez esetben nemcsak a Tiszavidéki Tar-
sulat volna kénytelen ardnytalanul nagy
aldozatot hozni, hanem az llamkincstir
is jelentds osszegek kifizetésére szorulna,
anélkiil, hogy kiilondsebb kozgazdasigi
céle elérne. A csdszdri f6hatésdgok nézete
szerint tehdt nem a Tiszai Vastt vonalai-
nak a kiegészitése, hanem ezen vonalak-
nak a végpontokbdl tovabbvitele és kiépi-
tése a feladat (mint a kassa—oderbergi és
az arad—kdrolyfehérvari), s ezért a pest—
miskolci vonal létesitése késébbi idére ha-
laszthatd. A cs. kir. Pénziigyminisztérium
e vasttvonal épitése céljabol Gjabb trsulat
részére llami kamatbiztositdst nem kivant
engedélyezni, s nem is volt hajland6 a
megadasat partolni [19].

A Tiszavidéki Vastttdrsasig a pest—
miskolci osszekottetés épitéséhez fliz6d6
érdekeltségét bizonyitandd, oktdberben
az Egri Kaszindban tartott sokat igérd ta-
ndcskozdst, ahol olyan tervet tdrgyaltak,
amely szerint a vastit kozvetlentil Ege-
ren keresztiil vezetett volna Miskolc felé.
Azonban a tdrsasdg a vasit érdekében en-
nél tovabb nem ment.

A Pest-losonci Tirsulat 1863. oktdber
5-¢én elébb Hatvan térségében, majd nem
sokkal késébb Pesten a vasati foldmun-
kakhoz hozzdkezdett, s hamarosan megl-
lapodott a cs. Pénziigyminisztériummal, a
rohonci és z6lyombrézoi kincstdri vasgya-
rakbél olcson széllitandd sinekrdl és vas-
anyagokrdl. Id6kozben a birodalmi tandcs
a kért egymillié Fe-os elsébbségi kolesont
elutasitotta, az épitkezés folytatdsdra, mint
inségi munkdra, az orszdgos pénztirbol
400 000 Ft-ot engedélyezett.
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Az 1864. junius 11-én tartott kozgyt-
lésen, a bizottmdny beszdmoldja szerint,
a foldmunkdk 11,4 mérfold (1 magyar
mérfold = 8,3536 km) hosszban elkésziil-
tek, 5,1 mérfold hosszban pedig épités
alatt dlltak. A foldmunkék befejezését au-
gusztus végére igérték. A hidak, 4tereszek
részben épiiltek, részben az anyagok be-
szallitdsa folyt, beleértve az dthidald szer-
kezetekhez sziikséges faanyagot. Kilon-
b6z8 4llomdsokon 29 200 darab talpfit
(sleepert) vettek dt, s tovdbbiak beszallitd-
sa is folyamatban volt, ahogy a vasanya-
gok szallitdsa és drvétele is. A felépitmény
fektetésszakaszonkénti  megkezdésének
akadilya nem volt.

Az eredeti tervekkel szemben, a Tisza-
vidéki Vastttal trtént megegyezés alap-
jan, a Godolldi-dombsdgon dtvezetendd
pilya vonala a Rékos volgyén keresztiil
lényegesen kedvezdbb, s persze olcsobb
lett. Emellett még jelent6s megtakarit-
sok elérését ldttdk biztositottnak — mint
az épitmények egyszerlibb kivitele, a
vastt mentén bb évre elegendd készén
megléte miatt a Salgbtarjdn és Kazdr ko-
zott tervezett korvasit elhagydsa, a pesti
indohdz és a Duna kozott egyeldre elma-
radd vonal épitése —, dsszesen az erede-
tileg tervezett épitési téke egyharmadit.
A megkivant épitési tokét igy 12 mil-
li6 Fr-ban dllapitottdk meg, amelybdl
6 millié Ft részvényekben, 5,4 millié Ft
elsébbségi kotvények kibocsdtdsaval volt
fedezend®.

A térsaség alapszabdlyzatdban mir ko-
rdbban szerepld 4,5 millié Ft elsbbségi
kotvényre megdllapitott dllambiztositék,
annak politikai feltételein megakadt,
s leszdmitva az inségi munkdkra el6le-
gezett 400 000 Froot, csak sajit erejére
tdmaszkodhatott. Ezért a vdllalat a to-
vabbi timogatdst a magdntékénél keres-
te. Megegyezett a Schuller J. G. és Tirsa
bécsi bankhdzzal, amely az els6bbségi
kotvények ériékesitését dvette, tovabbd
12 évre 6 milli6 Ft kéleson megaddsdt
ajnlotta meg, s a munkdk folytatdsihoz
150 000 Ft-ot eldlegezett is. A kéleson
magas, 6%-os kamatdra az igazgatdsig
észszer(i okot nem adott.

A megillapodds mentén a részvény-
tirsasdg szervezeti formdja is megvl-
tozott, az igazgatosigi rendszer helyett
a testileti igazgatdsigi vdlasztmdny —
Verwaltungsrath - rendszerét vezették
be, bécsi és pesti székhellyel. A bécsi va-
lasztmdnyba keriiltek: bdrd Puthon Ru-
dolf, Mayer Heinrich, Suttmer Gusztdy,

dr. Winiwarter, Brellich Jinos és Zimmer-
mann Jozsef, a pesti valasztmdnyba pedig
Kohen Jakab, Korizmics Ldszl6, Koppély
L. M., Havas Jézsef és grof Forgach Jozsef.
A Szent Istvén Készénbdnya Térsulat meg-
sziint és beolvadt a vastttdrsasigba [20].

A tdrsulatot, amely tovibbra is a ké-
széntelepek mérhetetlen dlddsit — ,a #ii-
zeldanyag elszallitdsa vidékekre, melyeknek
gazdasdgi viszonyai is jelentékenyen fognak
javulni, ha az eddig annyira nélkilozist
egyik fi gazdasdgi tényezd biséges birtokd-
ba fognak jumi” - hirdette, éles birdlatok
érték, ,mivel eredeti programjdban hazai
vasutat akart létesiteni, s most mégis tetemes
idegen befolydst enged” [21].

Az igazgatétandcs julius 18-dn meg-
alakult, de még el6zdleg a tdrsasig a ter-
jeszkedése érdekében javasolt vonalak-
ra, azaz a Besztercebdnydtol Zsolndn dt
Oderbergbe, valamint a Tiszavidéki Vas-
Gttal valé dsszekottetés érdekében Fiilek-
t6l Miskolcig és Hatvantdl Szolnokig, az
elémunkadlati engedélyt megkapta.

A cs. kir. Kereskedelmi Minisztérium
1864 augusztusdban tette kozzé az oszt-
rik birodalom ] vastithdlozati tervezetét.
Az dsszbirodalmi érdekek szempontjabol
fontos és szitkséges vonalakat Magyaror-
szagot érintden f6leg a Délvidéken, a Dél-
Dunénttlon, a Dél-Alfoldon, tovibba
Erdélyben, valamint Kassa és Oderberg
kozote vették fel, az érintett teriileteket
nyugat felé osszekottetésbe hozva. Az
Gsszes vonal egyidejii kiépitése esetén az
épitési koltségek jelentds emelkedésével
¢s munkaerShidnnyal szdmoltak, ezért
a vonalakat prioritds szerint 10-15 évre
felosztottdk. Az elsd osztlyba tartozd
vonalak kozé soroltdk azokat, amelyek-
nél az engedélyt nyerd tdrsasdg késedelem
nélkiil megkezdheti az elémunkélatokat,
s az dllam tériti a koltségeit, anyagilag ti-
mogatja a két-hdrom éven belili épitke-
2és megkezdését, ugyanakkor addig mds
vonalak kamatbiztositisban vagy mds
timogatdsban nem részesiilnek. A listdn
szerepelt ugyan a pest-miskolci vonal, de
ebbe a kategéridba nem keriilt. Az em-
Iékirat szerint a vasit megvalésitésinak
eddig csak az engedélyes Tiszai Vastt
kedvezdtlen pénzviszonyai és az 5nmaga
ellen épitendd versenypdlya virhaté for-
galmdnak alacsony volta szabott gdtat, dm
a kassa—tarnowi pdlya épitésének megkez-
désével és a pest-losonci palya dtaddsdval
nem célszeri a pest-miskolci egyenes
osszekottetés megvaldsitdsanak  tovabbi
halasztdsa. A vonal megépitése igy is csak

az 1875 utdni évekre volt redlisan korvo-
nalazhaté [22].

November végén a Pest-losonci Vasiit
részvényei a bécsi t6zsdére is felkeriiltek.
A 200 Ft névértékd részvények mintegy
80 Fr-on dlltak, ami meglehetdsen ked-
vezbtlen volt, olyan papirrdl lévén sz,
amely az épités alatt is 5% kamatot hozott.
Viszont a pénzpiaci kereskedéste nézve az
arfolyamot mégis kedvezdnek itéleék, a
vaslt virhato tavaszi dtaddsdval a tdrsu-
lati  kdszéntelepek  jovedelmezdségének
jelent6s emelkedését, az egyéb teher- és a
személyforgalommal egyiitt pedig az 5%
jovedelem minden kiilondsebb nehézsé-
gek nélkiili biztositdsdt prognosztizaltdk.

Kozben Gyongyds képvisel¢-testiilete a
térsasdghoz fordult azon igényével, hogy
a vdros egy Hatvantdl épitendd szdrny-
vonallal kapjon vasiti dsszekottetést. Az
egyezkedés eredményeképpen a vasttedr-
sulat elémunkdlati engedélyért folyamo-
dott, amelynek megaddsit Gyongyds is
legfobb helyen kérelmezte. Az engedélyt
november 30-dn meg is adtdk. A munki-
latokra a véros 4000 Ft-ot ajdnlott meg
aldirds Utjdn, amely annak idején részvé-
nyekben vagy készpénzben lesz megté-
ritendd. A szdrnyvonallal kapcsolatban
a sajté kifejezte reményét, hogy annak
folytatdsaként Egeren dt Miskolcig a vastt
létesitése nem fog sokdig vdratni és azt a
Pest-losonci Vastttarsulat fogja megépite-
ni, bdr a gyongydsi vonal egydltalin nem
volt véglegesnek tekinthetd. A tdrsasdg a
varosto] a szitkséges fa- és kéanyagon ki-
viil tovabbi 700 000 Ft timogatdst kivant
23].

A Pest-miskolci Vastttdrsulat valaszt-
ménya 1865. februdr 19-én iilésezett,
mindenekeldtt az elémunkdlatok kolt-
ségeirdl sz616 szamaddst elfogadva. A vi-
lasztmdny megdllapitotta, hogy a vastt
tigye jelenleg olyan akadlyokba titkozik,
amely minden erdfeszités dacdra sem vi-
hetd eldre, dm munkdjat ugy végzi, hogy a
remélhetGen mihamarabb elhdrul6 akadi-
lyok utdn a vonal kiépitése azonnal meg-
kezdhetd legyen. Ezért egyeztetést kezde-
ményez a Losonci Vastttal, a pest-hatvani
vonal 4tvételének lehetdségeirél [24].

A Pest-losonci Vastttdrsasdgot 1865
tavaszdn mdr erds birdlatok ére¢k miks-
dése és tigyvitele terén. El6szor is a vastti
részvények tartdsan alacsony drfolyama
miatt, mivel kibocsdtdsukkor rogton ér-
tekiik felére, sot az ald estek. A kdszén-
bdnya egy 100 Ft névértékd részvényét 2
1/5 vasiiti részvényre véltottdk be. A vas-
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Gti részvény egyenld lett a banyarészvény
arfolyam szerinti értékével, amely akkor
200 Fe koriil 4lle, de lenyomta a részvé-
nyek értékét az is, hogy tulajdonosaik azo-
kat t8zsdére vitték. A fedezetiil szolgdlé
készénbdnya vételdrinak (a felbecsiiltetett
éreék tizede) megfeleld, részvényekben
elhelyezett 1,5 millié Fe likvid ke éreé-
ke is felére siillyedt. Mésodszor, novelte a
bizalmatlansdgot, hogy az épitési koltséget
1/3-4val, 12 milli6 Fe-ra szallitotedk le,
amelybél tovibbi megtakaritdsokat igér-
tek — a részvénytSke ,16bbfele, kiilonisen
kedvezd milkidések dltal mdr fedezve van’,
az aldirds atjan beszerzett 4 millié Fr elég-
séges, az épitési t6kéhez szitkséges tovabbi
2,6 milli6 Ft az elsébbségi kotvényekbdl
fedezhetd. Mindez megkérdgjelezte a
vasutépités kidolgozott terveinek, kolt-
ségetésének a szildrdsdgdt, komolysdgat.
Harmadszor a mér kibocsdtott 23 528 da-
rab, 4 705 000 Ft dsszértékdi részvény-
bél 705 ezer Ft-rél (az aldirdssal fedezett
4 milli6 Fe-on tdl) a tdrsasdg nem adott
informdciot. Végiil negyedszer, szabdlyta-
lan volt a részvénytdrsasdg megalakitdsa
az alapszabdlyok uralkodd dltali jovaha-
gydsa el6tt, de a tdrsulatnak legféképpen
nem volt joga ezen idépontnl kordbban
a részvényeseked aldirds fejében 10%, az
elsé részletre 20% befizetést kovetelni,
mint ahogy azt megtette. Alirdsokra a
tirsasdg mintegy 3,9 millié Fe-ot ideig-
lenes jegyekben bocsdtott ki. Mindezek
kovetkezményeként a tdrsulat hitele leér-
tékelddott, sok részvényes a megkezdett
fizetéseit felftiggesztette, vdrva a helyzet
jobbra forduldsdt [25].

A mdjus 30-dn tartott kozgytilésen bdrd
Wobeser Oszkdr technikai igazgaté tizleti
jelentésében kozolte, hogy bar az addigi
dsszes kiadds meghaladta az 5 millié Fe-ot,
a részvényt6kébol a Stametz-féle bankhdz
4 millio forint értékben bocsitott ki, a
Schuller-féle bankhdz pedig az elsdbbsé-
gi kotvényeket 85%-os drfolyam mellett
értékesitette. Ugy tlint, hogy a véllalat
pénziigyi helyzete nem adhat okot aggo-
dalomra. A bejelentést kovetden a vastti
részvények rovid idére 127 Fr-ig emelked-
tek, azonban a Schuller-bankhdznak és
térstulajdonosdnak, bdré Puthon Rudolf-
nak a vasuttdrsasg részvényeinek emelé-
sére irdnyzott manipuldciéi balul titottek
ki. Az elsébbségi kétvények forgalomba
hozataldt valdjiban hosszabb ideje halasz-
tottdk, mikozben a térsasdgot azzal biztat-
ték, hogy az eladds létrejon. Ez nem kévet-
kezett be és a lejart szelvényekre Bécsben

mér nem fizettek, igy a részvények éreéke
esni kezdett. A bank a vastt elsdbbségi
kétvényeiért addig mintegy 2,2 millié Ft
elleget adott, s a banki fizetésképtelenség
bedlltakor a visszatartott kotvényeket mdr
nem lehetett eladni. A vastttdrsulatnak
viszont nem volt likvid t6kéje, a folyamat-
ban 1év8 épités koltségeit, a lejart részvény-
szelvényeket nem tudta kifizetni, a hitele-
26k pedig kezdiék kovetelni a pénziiket.
A vastttarsasag, mds valasztdsa nem lévén,
jilius 11-én cs6dot jelentett [26].

A cs6d bejelentésekor a vasit épitése
mir jelentdsen eldrehaladt. A Salgdtar-
jan alatti fél mérfold kivételével — ahol a
foldmunkék és mitdrgyak épitése még
folyamatban volt - a foldmunkékkal min-
deniitt végeztek, hidakbdl és dtereszekbdl
315 darab elkésziilt, 5,6 mérfold hosszon
a viginyt is lefekették, s a felépitmény
épitése a tobbi szakasz nagy részén meg-
kezdhetd lett volna. A 14 dllomdson az
épiiletek dontd wbbsége dllt, csak Pdsz-
t0, Isaszeg és Tarjan vizdllomdsi épiiletei
hidnyoztak. 69 6rhdzb6l 52 mér lakha-
t0, 9 fedél, 7 falazds alatt volt, egyhez
nem kezdtek hozzd. Pesten haszndlhatok
voltak a flit6hdzi berendezések a tiszti-
tdcsatorndkkal egyiitt, hat mozdony és
harminckét kocsi pedig beszerzésre keriilt.
A cs8d miatt kikiildote konyvvizsgdld bi-
zottsdg jelentése szerint a vallalat mérlege
6 949 045 Ft 54 krajcdr aktiva, amellyel
szemben 3 352 080 Ft passziva llt. Ezen-
kiviil elzdlogositott részvény és kotvény
2 865 722 Ft 51 krajcdr, hitelezdk felé
tartozds 3 622 626 Ft 10 krajcdr volt [27].

A Pest-miskolci Térsulat julius 31-én
tartott bizottmdnyi iilést, amelyen sz6
esett a Losonci Vastttdrsulat vezetSivel
folytatott értekezésrdl, ami nem vezetett
eredményre. A bizottmdny véleménye
szerint az utdbb csddot jelentd térsasdgra
vonatkozdan valészindleg kormdnyintéz-
kedések lesznek irdnyadok, s a véllalat se-
gélyezése a pest—miskolci orszagos févonal
életre hivésdt is feltételezheti tgy, hogy a
Pest—Hatvan-vonalszakaszt olyan tdrsasig
vésdrolnd meg, amely a vonalat Miskolcig
kiépiti. Ezért a bizottmdny grof Kérolyi
Ede vezetésével kiildoteséget menesztett
Bécsbe az 1) kormdnnyal val6 egyezkedés
érdekében, s a killdottség még augusztus
folyamdn térgyalt a birodalmi és a magyar
kormdnyndl is. Az elképzelést azonban el-
utasitottdk, mivel a ,losonciak” addig kor-
mdnyzati timogatdsra nem szimithatnak,
mig helyzetiiket rendbe nem hoztik, s a
cs6d okozit felel6sségre nem vontdk [28].

A feleldsségre vonds annyiban kime-
riilt, hogy bdré Wobeser Oszkdr techni-
kai igazgatot felmentették, s Neiser Ferenc
fomérnokot nevezték ki vezérmérnokké,
riruhdzva a vastt- és bnyaiigy technikai
és kezelési igazgatdsit. Kovach Lészl6 irta,
Lhol oly tiszteletre mélt nevek vannak az
intézbk sordban, ott egyes aldrendeltek visz-
szaélésérdl, digyetlen megbizottak hibdirdl
— mint bdrmely villalatndl, gy itt is lehet
520, de lehetetlennek tartjuk az egész keze-
lés kdrhoztatdsdt”, szerinte a vasit irdnya
szdmos potencidlis befektetdt tdvol tar-
tott, ami nagymértékben szerepet jdtszott
a bukdsban. A vasutat Hatvantél Miskolc
felé fovonalként kellett volna vezetni, nem
pedig északnak, mellékvonall degradilva
azt [29].

A Pest-losonci Vastttdrsasg grof For-
gach Antal vezette kiildottségét augusztus
31-én fogadta az uralkodd. A kiildéttség
a ,17 mérfoldnyi, majd egészen kész vas-
iit tokéletes bevégzésére és megnyithatdsira
sziikségelt dsszeg eldlegezését, az egész vasitti
villalat kivitelére megkivintaté toke dllami
kamatbiztositdsdt és a sziikségelt vasanyagok
az dllam gydraibol megkezdett, de ledllitort
tovdbbi kiszolgdltatdsdt” kivinta elérni. Az
mér kordbban vildgossd vlt, hogy az dllam
nem szdndékozik magdra hagyni, odavet-
ni a nyerészkedknek a nehéz helyzetben
1év8, de jelentds vagyoni értékkel bir6
térsasdgot, amint ez Gfelsége vilaszabol is
kidertlt: , Kormdnyom e fennakadds okai,
a vdllalat lehetd segélyezése és a feltérelek
irdnt, melyek alatt ez foganatosithatd lenne,
tdrgyaldsokat inditort meg, melyeknek siet-
tetését s hatdrozatom ald leends terjesztését
uralkoddi gondjaim kizé szamitom” [30].

A pesti kozvetlen dsszekdttetés [étesi-
tésének szitkségessége az észak-magyaror-
szdgi régidban fokozatosan valt tdrsadalmi
és politikai kérdéssé. A vastt épitésének
elhtizdéddsa kozvetleniil Heves és Borsod,
de a felvidéki varmegyek érdekével is el-
lentétes volt. Gyongybs és Eger virosa a
hatvan-miskolci vonal megépitésére — a
losonci vonal épitésével pdrhuzamosan
kristélyosodott ki a hatvani végpont —
hol kézosen, hol sajat érdekbdl lépett
fel. Ezekhez az erdfeszitésekhez Miskolc
is csatlakozott. A vérosnak a Tiszavidéki
Vastittal komoly nézetkiilonbségei voltak,
amelynek gyokerei még 1856-ra nytltak
vissza, mikor is a vastittdrsasdg sérelmezte,
hogy Miskolc mindéssze jelképes, 2 darab
200 Ft-os részvényt vett — bdr vdrosi ma-
ganszemélyek 10 400 Ft értékben ossze-
sen 52 darabot vdsdroltak. (Ez kevés volt
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az érdekképviselethez, mert a tdrsulati
kozgytilésen szavazati joghoz egy kézben
legaldbb 25 részvényre lett volna sziik-
ség.) Az ellentétek kovetkezménye az lett,
hogy a térsasdg a kisajtitdsok és a magas
kartéritési igények miatt a kozségtandcs
tervével ellentétben, a palyaudvart (a mai
Tiszai palyaudvar) igen messze helyezte
el a lakott teriilettdl. A felvidéki vdrme-
gyék és Kassa a Tiszavidéki Vastt tarifdi
miatt a Pest felé irdnyuld druszdllitdsban
a kozutak dllapota ellenére is a szekér-
fuvarozdst helyezte el6térbe, s az utasok
inkdbb vélasztottdk a postakocsit, mert
az eljutdsi id6 még fgy is kedvez6bb volt,
mint a nagy és dragdbb keriilével, vas-
Gron. A Tiszavidéki Vastttdrsasdg iizleti
bevételei évrol évre mind az dru-, mind a
személy- és poggydszszllitas tekintetében
csokkentek, a jovedelem nem volt képes
a befektetett t6ke 5%-dt fedezni. Ennek
okdt Lonyay Menyhért legfoképpen ab-
ban ldtta, hogy ,ezen pdlya forgalmi kifej-
lodésének nagyon drt, hogy az éjszaki és ke-
leti irdnyban minden kapcsolat nélkil van,
tovdbbi az irdnyzata Miskolcz és Kassa felé
oly nagy keriileteket tesz, miszerint a drdga
vitelbérek folytin élénk forgalom minded-
dig ki nem fejlidhetert” [31]. A régi6 vas-
Gtépitési igényei és az orszdgos, illetleg
birodalmi tendencidk kozste mutatkozd
ellentéten az sem segftett, hogy erds volt a
térség ellenzéki szerepvéllaldsa.

A fentick titkrében az érintett vidék
barmely vasatépitésre irdnyuld torekvést
bizakodassal fogadott, mindazondltal gy
tint, hogy a Pest-losonci Vastttdrsasig
csédje ebben igen érzékeny veszteséget
okozott. A Heves virmegyei Gazdasigi
Egyesiilet 1866. janudr 8-i rendes iilésén
Kovich Liszl6 egyesiileti elndk inditvi-
nydra feliratban szolitotta fel a magyar
kormdnyt, valamint a Pest-miskolci Vas-
Gttdrsulat igazgatdi vélaszemdnydt, hogy
a cs6dbe ment tdrsasdg ligyeire nézve be-
folydsukkal kézremiikodni igyekezzenek
32].

A bizakoddst tipllta néhdny igéretes
fejlemény. Marcius 22-én keriilt az orszdg-
gyllés elé Tercelin-Maugeat Viktor Mons
varosi bankdr és Deovigny Arzén briisszeli
birtokos folyamodvinya a hatvan—mis-
kolci vasttvonal és dgazatainak épitési és
elémunkadlataira. A képvisel6hdz a vonal
mieldbbi épitését kivinatosnak tartotta
és a kérvényt az anyagi érdekek tdrgyi-
ban kikiildend$ bizottsighoz utasitotta
(33]. Ennél reményteljesebb volt grof

Forgéch Antal és tdrsai dltal tervezett vas-

pélya, amely Hatvan dllomdst Gyongyds
és Eger lehet6 legkozelebbi érintésével, e
két vrost kézvetleniil a forgalomba vonva
szandékozott Miskolc dllomdssal dssze-
kottetésbe hozni [34]. A sziikséges eld-
munkalatokra dprilis 20-4n egy évre érvé-
nyes engedélyt kaptak. Még ugyanebben
az évben hasonl6 engedélyt kapott fél évre
Zacharids Keresztély bécsi épitési vallalko-
26 is, kinek cége a Pest-Salgdtarjén-vonal
pest-hatvani szakaszdnak kivitelezését vé-
gezte [35].

A politikai helyzet idékozben dtalaku-
I6ban volt. A provizérium (1861-1865)
beliigyminisztere, Anton von Schmerling
levaltdsdt, valamint a porosz-osztrdk ha-
boriban Ausztria bukdsit kovetSen a
csdszdr végre beldtta, hogy az dllameséd
szélére sodrodott birodalom megmentése
érdekében ki kell egyezni a magyarokkal.

A Pest-losonci Vastttdrsasdg és a kor-
mény tdrgyaldsai tizennégy hénap el-
teltével eredményre vezettek. Az 1866.
szeptember 10-én kotote szerzbdés alap-
jan az dllam a tdrsulatnak a vasat kiépi-
tésére 1 800 000 Fr-ot, a részvények els§
szelvényének kifizetésére 200 000 Fe-ot
készpénzben ellegez. Az épités Salgotar-
jnig val6 befejezéséhez sziikséges sineket,
kitér§ alkatrészeket 1 000 000 Ft éreék-
ben szallit, a fennallé 1 200 000 Fr, vala-
mint az Gjabb kévetelések kiegyenlitésére
7200 000 Ft értékben kibocsdtandd eziist
elsbbségi kotvényeket dtveszi. A tdrsasig
koteles volt a régi elsbbségi kotvénye-
ket bevonni, s az dllamtdl kapott segélyt
a vastt megépitésére forditani. Az dllam
kikétotte, hogy az épitést csdszdri biztos
feliigyeli, s az uj elsébbségi koleson tor-
lesztéséig az igazgatdtandcsba két tagot
delegdl [36]. A hitelez6k beleegyeztek a
cs6d megsziintetésébe, ami okeéber 6-dn
megtoreént. A november 3-dn megtar-
tott kozgytilésen a vallalat a cs. kir. szab.

Magyar Eszaki Vastttdrsasag nevet vette
fel. A névviltozds mogott az dlle, hogy
a Schuller-hdz hitelezdinek kezén két-
milliényi értékd elsobbségi kotvénynél
is tobb volt, s a bankkal kotste egyezség
szerint az i cégnév garantdlta a kotvények
kellé drfolyamdt a piacon, ami a tdrsasdg
érdeke is volt [37].

Decemberben  Gyongyds vdros pol-
girmestere dltal vezetett kiildoteség jrt a
Magyar Eszaki Vastit elngkénél, grof For-
gics Antalndl, kérve a hatvan—gyongyosi
szdrnyvonal épitésének jovd tavaszi meg-
kezdését. A kiildoteség kifejtette, hogy az
épités gyorsitdsa érdekében a vdros kész
minden lehetséges dldozatot vdllalni, s az
ligy elémozditdsira mind a magyar or-
szaggytlésnek, mind a minisztériumnak
emlékiratot fog benydjtani. A sajtd tgy
értesiilt, hogy Eger é Miskolc virosa is
hasonld kérelemmel fordul a vastttdrsasig
felé. Februarban a Hatvan—Miskolc-vonal
épitési engedélyéére grof Forgdch az egri és
gyongyosi varosi hatdsdgokkal és Hatvan-
nal egyetemben folyamodott [38].

Az orszaggytlés december 17-1 iilésén
grof Kdrolyi Ede a Pest-miskolci Vasttedr-
sulat megbizdsbol a Pest—Miskolc kozotti
vastt tdrgydban nyujtott be hdrom pont-
bél 4llé kérelmet. Eldszor a Pest-miskolci
Vastttrsulat panaszdt, amely szerint a
Tiszai Vastttarsulat hossza évek 6ta ko-
telezettségeinek eleget nem tett, mert a
kormdny mindig elnézte neki. Mdsodszor
felkérte a t. hdzat, hogy mikor torvényes
miikodése bedll, pdrtolja a pest—miskolci
vonal kiépitését, akdr a Tiszai Vastt, akdr
mis tdrsulat dltal. Harmadszor folajanlot-
ta a vasut huszezer forintba keriilt terve-
zeteit [39].

Az ujsigok 1867 marciusiban arrdl
tudésitottak, hogy a Tiszavidéki Vasttedr-
sasig ¢s a bécsi kormdny kozott tdrgyald-
sok folynak a pest—miskolci vastt épitését

5. abra.

A megéplilt
északi vona-
lak 1867-ben
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illetdleg, amely vagy kiilon vonalként,
vagy Hatvanbdl indulna ki. A tdrsasdg, a
befektetési toke kamatjdnak biztositdsin
kivill, a kamatbiztositasbdl keletkezett
addssdgdnak az dllampénztdrra sz616 tdr-
sulati részvényekben valg kiszolgdltatdsit
kovetelte [40].

A Tiszavidéki Vasut és az allam kozote
fennll, a kamatbiztositdsi viszony ren-
dezése koriili nézeteltérések, hosszas tar-
gyaldsokat kovetden, 1865. janudr 6-dn
[étrejott szerzddéssel rendezddtek, amelyet
legfelsdbb jovahagyds alapjdn a cs. Pénz-
ligyminisztérium 1867. mdjus 24-én vég-
legesitett. A kormdny biztositdsi el6leget
addig nem folydsitott, amig az épitési toke
megéllapitdsra nem kerilt, az Gizleti szdm-
adisok drvizsgdldsa és jovdhagydsa nem
tortént meg. A vastt beruhdzdsi t6kéjét
1865. december hé végével 42 524 692 Ft
40 krajcdrban dllapitottdk meg, amely az
dllam 4ltal biztositott 5,5%-os tiszta jove-
delem kiszdmitdsdnak alapjit képezte. Az
1861-1865 kozott kamatbiztositds cimén
adott 4 566 978 Ft 31 krajcdr, 4%-kal
kamatozo el8leg a vastttdrsasigot terhel-
te visszafizetési kotelezettséggel az dllam-
kincstdr felé. A tdrsasdg addssdga 1865-ig
2529 946 Fr-ot tett ki [41].

A kiegyezési torvényeket 1867. mdjus
27-én fogadta el a diéta (decemberig leg-
felsdbb szinten is szentesitették), ami meg-
teremtette a jogi alapot a tovabbi lépések
megtételére. Az 1867. évi XV. tc. alapjan
»a mi azon kitelezettségeket illeti, melyek
a vasuttdrsulatokat illetd  szerzédésszerii
biztositékokbil szirmaznak, ezeket a ma-
gyar korona orszdgai é O Felsége 16bbi or-
szdgai és kirdlysdgai kozél azon fél viseli; a
melynek teriiletén fekiisznek a vasutak, s en-
nek megfeleldleg azon visszafizetések is, me-
lyek netaldn valamely tarsulartél az eddigelé

Summary

By the contsruction of Hatvan-Miskolc
railway line which was handed over on
9th January 1870 an especially signifi-
cant part of the main transport route
connecting Pest-Buda and the north

— north-eastern regions of the country
and Galicia was realised which was a
cherished plan of long and stormful
decades. Hereunder | would like to
give an insight into the economic and
political antecedents of the realisa-
tion of this railway line which partly
enforced the establishment of MAV.

nyert eldlegnek fejében jdrnak, ugyanazon
orszdgokat illetik”. A megalakult magyar
kormdny (1867. februdr 20-dn tette le a
hivatali eskiit) a Tiszai Vasittal a pest—
miskolci vonal kiépitését illetden a tdr-
gyaldsokat megkezdte, de nem folytatta.
Viszont tdrgyalt a tdrsulat 1867. év végéig
felhalmozott 5 309 180 Ft 65 krajcdrra
terjedd tartozdsinak rendezésérol.

A Magyar Eszaki Vastit a cs6drendezést
kévetden folytatta a vasttépitést és 1867.
aprilis 2-dn a Pest-Hatvan-, majd mdjus
19-¢n a Hatvan-Salg6tarjin-vonalsza-
kaszt is dtadta a forgalomnak (5. dbra).
Azonban 1867 végén ismét pénziigyi
gondokkal kiizdott. A vasit jovedelme
nem fedezte a kotvények utdn esedékes
kifizetést, az épitési szdmla 200 000 Fr fe-
dezetlen hidnyt mutatott és a pdlya felsze-
relésére, a forgalmi eszkozok kiegészitésére
sziikséges 760 000 Ft sem 4llt rendelke-
zéste. A kormdny Gjabb hitel nytjtdsdeél
elzdrkozott, az addigi dllami befektetések
védelmében pedig a vasit megvisrldsi-
16l, egyidejiileg a Magyar Kirdlyi Allam-
vasutak (MAV) megalapitdsirél dontot.
A m. kir. Pénziigyminisztérium a vonat-
kozd ajdnlatdt 1868 februdrjiban tette
meg, miszerint a kiépitett vasttvonalat,
annak minden ingd és ingatlan vagyo-
ndval és elsdbbségi addssigdval hajlandé
dtvenni, mig a térsulat tulajdondban ma-
radnak a kdszénbdnyédk, s az alakitand6
banyatdrsasdg szénszallitdsai utdn mézsin-
ként 80 krajcdr kedvezményes fuvardijat
biztosit [42]. «
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lizemeltetési tapasztalatok
és tij miiszaki megolddsok
Beszamolo a szakmai naprol

A MAV Zrt. Baross Gabor Oktatasi Koz-
pontban, 2019. november 26-an a MAV
Zrt., az MMK és a Vasuti Hidak Alapit-
vany Uzemeltetési tapasztalatok és uj
miiszaki megoldasok cimmel szakmai
napot tartott. A rendezvénynek mint-
egy 120 regisztralt résztvevoje volt,
akiknek tobbsége MAV-szakember, de
jelentés szamban vettek részt mas cé-
geknél dolgozo tervezok, kivitelezok is.

A szakmai napot Vords Jozsef, a Vasuti
Hidak Alapitvany kuratériumanak elno-
ke nyitotta meg (1. dbra). Bevezet6jében
udvozolte Virdg Istvan altalanos és mu-
szaki vezérigazgaté-helyettes urat, aki
elGszor vett részt ebben a beosztasban a
szakmai rendezvényen, és akinek kineve-
zéséhez gratulalt. Kdszontotte tovabba a
szakmai nap résztvevaoit is.

Dobds Ldszlé, a MAV Zrt. Baross Ga-
bor Oktatasi Kozpont igazgatdja hazi-
gazdaként idvozolte a konferencia részt-
vevéit, és 6romét fejezte ki, hogy ilyen
jelentGs szakmai rendezvénynek a nagy
hagyomanyokkal rendelkezé intézmé-
nyiik adhatott otthont.

A tovabbiakban Voros Jozsef kuratd-
riumi elndk néhany széval ismertette a
Vasuti Hidak Alapitvany 16. alkalommal
megtartott egynapos szakmai konferen-
cia jelentéségeét és céljait. ElImondta, hogy
a Sinek Vildga szakmai folyoirat honlapja-
ra, az olvasok igényei alapjan, folyamato-
san toltik fel az archiv szakcikkeket, eddig
a folydirat 1958-2000 kozott megjelent
lapszamait tették fel, év végéig pedig vala-
mennyi szdm anyaga elérhetd lesz.

A konferencia levezetésére Rege Béla
curator emeritust kérte fel.

Virag Istvan altalanos és muszaki vezér-
igazgato-helyettes (2. abra) Napjaink ki-
hivasai, a mliszaki értelmiség helyzete és
feladatai a MAV Zrt.-nél cim(i el6adésat a
hazai sziiletési adatok elemzésével kezdte.
Az utébbi 15-20 év alatt a sziiletési szam
91 000 koriil stagnal. 1975-ben ez a szam
198 000 volt. A MAV Zrt. a munkaerd-
piacon kedvezdtlen helyzetben van. Az
Uj felvételesek 25%-a harom éven beliil
elvandorol, tovabbi 32%-a hat éven belil
elmegy a MAV Zrt.-t8l. A 30 éves koru
fiatal szakemberek szakmai vesztesége
kortlbeliil 30%. Ennek a jelenségnek okai
a hosszu idejl betanulas, nem garantalt
munkateriilet, a munkahelyi légkor, és az,

. J

1. dbra. A rendezvény megnyitdsa
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2. abra. Virag Istvan dltalanos és miiszaki
vezérigazgato-helyettes eléadas kézben

4 )
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3. dbra. Toth Axel Roland osztalyvezeto

hogy a képzett szakemberek irant nagy a
kereslet a munkaerdpiacon. A fiatalok el-
varasai néha tdlzottak (internet hatésa).
Az utébbi idében azonban a MAV Zrt.-
hez tobben visszatértek (mert csalodtak
az Uj munkaltaténal). A hidasz szakteri-
leten a Budapesti Igazgat6sagnal a lemor-
zsolodas a létszam mintegy 30%-a volt.
A MAV Zrt. szervezetein beliil is vannak
bérfeszlltségek. A beruhazasi szaktertilet
az tizemeltet6ktdl elszivja a mérnokoket,
szakértéket. A fenti problémak megolda-

sara az Uzemeltetési szolgalat kidolgozta
az életpalyamodellt, amelyet a palyas
szakteriileten mar elfogadtak, a hidaszok-
nal ezt most van folyamatban. A bérfej-
lesztés 38% korlili lesz, tobb [épcsoben.

A vasuti palyak és hidak allapota rom-
lik (kivéve a TEN-T és torzshalézati vona-
lakat). A 2020 utani idészakra tervezett
EU-tamogatds mértéke jelenleg nem
ismert. A NIF-fejlesztések 1200 km-re
vonatkoznak, a MAV Zrt. sajat forrés-
bol évente csak 230 km-t tud feldjitani.
A palyadllapot romlasa miatt az egyéb,
mintegy 5300 km hossz( vonalaknal mas
szemléletre van sziikség. A 32/2017. EVIG-
utasitas bevezette az ,egyszerusitett kor-
szerlsités” fogalmat, amelynek lényege,
hogy a palyakon az elvégzett miszaki be-
avatkozasok biztositjak az engedélyezési
paraméterek éveken keresztiil val6 fenn-
tartasat. Eza modell mar az 1980-as évek-
ben sikeres volt. A halézati terv az egysze-
rsitett korszer(sitésre mar elkésziilt.

Téth Axel Roland, a MAV Zrt. Hid-
és Alépitményi Osztalyanak vezetdje
(3. dabra) Az elmult id6szak értékelése, to-
vabbi feladatok a mliszaki szinvonal eme-
lése érdekében cimii el6adasaban szintén
foglalkozott a szakszolgalatnal a m{szaki
és fizikai létszamhiany okozta nehézsé-
gekkel. Elmondta azt is, hogy az utdbbi
idében az elvégzett feltjitasi, palyaatépi-
tési munkaknal jelentGs szam( minGségi
kifogas fordult el6. Az tizemeltetdi érdek-
érvényesités nehézségekkel jar.

A tovabbiakban néhany konkrét példat
mutatott be.

A Gubacsi Duna-ag-hid atépitésének
engedélye mar 2016-ban rendelkezésre
allt. Tobbszori halasztas utan a tényleges
kivitelezés a 2023 utani idészakra tolé-
dik. A hid jelenlegi allapotaban az enge-
délyezett sebességre és tengelyteherre
nem felel meg, ezért a hidon 2020-ban
hidfacserét kell végezni. A K&banya-Kis-
pest allomason tzemel6 gyalogfeliiljaron
a rossz allapot miatt sziikséges javitas
halasztédik. A kovetkez6 idészak legfon-
tosabb munkaja a Déli 6sszekotd vasuti
hid harmadik szerkezetének megépitése,
amelynek tervezett befejezési hatarideje
2021 vége. Befejezodott a kiskorei kozos
vasuti-kozuti Tisza-hid felGjitasa. Ez a hid
jelenlegi allapotaban még 10-15 évig ma-
radhat forgalomban. Az algyéi Tisza-hid
feltjitasi munkai is elkésziiltek. A Ferenc-

SINEK VILAGA « 2020/1



varos—Kelenfold-vonalszakaszon a har-
madik vagany épitésével kapcsolatban a
hidépitések el6készité munkai is folya-
matban vannak. Az egyedi hidprojektek
(IKOP) keretében atépiilt a vinari Mar-
cal-hid, tovabba a 120-as vonalon harom
teknéhid. Az érdi Gsszekoté vaganyban
megéplilt kiilonleges hidszerkezetnél mo-
nitoringrendszereket telepitettek. Befe-
jez6dott a Medina 3 nyilvantartasi rend-
szer kifejlesztése. Alépitményi munkakra
elsésorban a bekdvetkezett 6zonvizszer(i
es6k okozta palyaelmosasok miatt kerilt
sor. Ezek kozil az egyik legfontosabb a
Domosi atkelés megallohelynél elvégzett
helyreallitasi munka volt. Megkezd6dott
a vasuti utasitasok atfogo felllvizsgala-
ta a MAUT kereteiben. Ezek koziil a leg-
fontosabb az OVSZ. |, a D11. sz. utasitas
atdolgozasa, a D14 sz. ,Utasitas a vasuti
palya és miitargyak forgalomba helyezé-
sére” kidolgozasa, valamint az ¢j Vasuti
Hidszabalyzat hatalyba Iéptetése 2019.
januar 1-t6l.

Balogh Péter, a MAV Zrt. Miskolci Igaz-
gatosag hidszakértoje A 2019. évi vis major
kérok helyredllitdsa a Miskolci MAV Igaz-
gatosag teriiletén cim(i el6adasaban a he-
ves zivatarok jelenlegi meteorologiai ada-
tainak sziikséges feliilvizsgalatara hivta fel
a figyelmet. A mértékadd csapadékok ma
érvényes adatai az utobbi események tiik-
rében mar nem megfelelék. El6adasaban
stlyos karesetekrdl szamolt be. A Fels6-
zsolca—Hidasnémeti vasutvonalon, Szik-
sz6 allomason a hirtelen megaradt Va-
das-patak palyaelmosast okozott. Az
Eger-Szilvasvarad-vasttvonal 136/7 szel-
vényében |évé hidat a csatlakozo palya-
szakasszal egylitt a felhdszakadas elmos-
ta. A jelents kar miatt a helyreallitas két
lépésben tortént. Hidasnémeti allomason
a vaganyokat nagy mennyiségli sar ontot-
te el, mivel az M30 autopalya épitése fo-
lyaman a vizelvezetést nem biztositottak.
A Szerencs—Hidasnémeti-vasttvonalon
a felh6szakadasok palyaelmosasokat — a
kis atmérdjli atereszek eldugulasa miatt —,
jelentds karokat okoztak. Az utdbbiak he-
lyén a helyreallitasnal 1,5 x 1,5 m nyilast
el6regyartott vasbeton kerethidakat épi-
tettek be. A koros mitargyaknal fokozott
felligyelet sziikséges. A kisebb karokat a
palyafenntartasi szolgalat megsziinteti.

A konferencia tovabbi részében a leve-
zet8elndk Toth Axel Roland, a MAV Zrt.
Hid- és Alépitményi Osztalyanak vezetdje
volt.

Voros  Jozsef ny. hidosztalyvezeto
140 éves a Vasuti Hidszabdlyzat, uj szem-
lélet a 2019. janudr 1. 6ta hatdlyos hiduta-
sitasokban cim(i el6adasaban elmondta,
hogy a MAV legdregebb miitargya a
Bajza utcai aluljaro, amely 1845-ben, a
Pest-Vac kozott 1846-ban [étesitett elsd
magyar vasutvonal elétt épiilt. 1859-
ben adtak at a szegedi vasuti Tisza-hid
kétvaganyu szerkezetét. A Déli 6sszekod-
té vasuti hidat 1877-ben épitették meg.
A hid 1879. évi forgalomba helyezésénél
a vasuttarsasagokat elGirasaik egysége-

4 N
. J
4. dabra. Balogh Péter a dijatvételt kovetéen
4 N
. J
5. dbra. Gyurity Matyas a dijatvétel utdn
4 N
. J

6. abra. Az érdeklod6k megtoltotték a termet
sitésére kotelezték. Ezek az elGirasok az
els6 hidszabalyzat el6deinek tekinthetok.
A kovetkezd hidszabalyzati rendeletet a
kozlekedési miniszter négyéves el6készi-
tés utan, 1907-ben adta ki. A méretezé-
si terhek 1879 és 1976 kozott a forgalmi
igényeknek megfeleléen folyamatosan
emelkedtek. A jelenlegi méretezési terhe-
lés az UIC 71 jelli 4 x 250 kN koncentralt,
plusz 80 kN/m megoszI6 teher. A hidsza-
balyzatokat altalaban 20-25 évenként
korszerisiteni kell. A 2019. januar 1-tél
életbe 1ép6 U szabalyzatban lényeges
valtozasok tobbek kozott a 350 km/h
sebességi hatar, a megnovelt fékezéero,
a nagyobb betonszilardsag, tovabba a
statikai szamitasban a véges elemes mod-
szer alkalmazasa.

Szantay David projektmenedzser (Buda-
pest Kozuti Zrt.), a Vasuti tdmszerkezetek
és alagutak lézerszkennerrel torténd geo-
déziai felmérése cim( el6adasat cégének
bemutatasaval kezdte. Munkajukban
a Kozati Adatgylijté Rendszert (Karesz)
alkalmazzak. A statikus lézerszkenner
haromdimenziés adatokat rdgzit. Vasuti
szakteriileten eddig 25 tamszerkezet és
ot alagut adatait vették fel, amelyek soran
egyidejlileg fényképfelvételek is késziilnek.
EgylittmUkodési megallapodasuk van a
MAV KFV Kft.-vel a MAV kezelésében levd
mutargyak vizsgalatara.

Szebényi Gergd, teriileti fémérnok,
MAV Zrt, A MAV Zrt. uj szigetelési utasi-
tdsa cim( el6adasaban megindokolta az
utasitas kiadasanak sziikségességét. A cél
a kilonboz6 szigetelési rendszerekkel
szembeni kovetelmények megallapitasa,
egységesitése volt. Az egyes szigetelési
moddok alkalmazasahoz az lizemeltetési
beépitési engedély (UBE) megszerzése
szlikséges.

Az utasitas tartalmazza a kiilonb6z6
elfogadott szigetelési rendszereket (vé-
doéréteges, vizzard beton, PCC, bitumenes
modifikalt, injektalasos, hézagkitoltd).
Az elkésziilt szigeteléseket vasuti teherre
vizsgaljak. A mindsités a kapott eredmé-
nyek alapjan torténik.

Miklés Levente, Strabag Altalanos Epi-
t6 Kft, Csurilla Imre, UNIQUE-PLAN
Kft, Legeza Istvdn ny. MAV mérndk-
fétanacsos, CON/SPAN, Eléregydrtott
elemek alkalmazdsa vasuti hidépitésnél
cimi el6adasukban a Rakos—Hatvan-
vasutvonalon a Rakos-patak hidépitését
ismertették. A nevezett hidprofilokat
Lengyelorszagban, amerikai licenc alap-
jan, 3,96-19,80 m nyilasokkal gyartjak.
Az alkalmazott elemekkel a hid teljes
mértékben (szarnyfalakkal, oldalmegta-
masztasokkal egyiitt) el6re gyarthato.
A szlikséges foldtakaras az iv felett leg-
alabb 0,6 m. A bemutatott példanal az
ives elemeket vonogerendakkal szallitot-
tak a helyszinre. A hid colopalapozassal
késziilt, a colopoket vasbeton gerendaval
kototték ossze. A hidat probaterhelési
terv szerint vizsgaltak. A mérés 6t helyen
tortént. Harom helyen lehajlast, a csuk-
loknal vizszintes elmozdulast mértek.
A mért lehajlas a szamitott érték 29%-a
volt. Vizszintes elmozdulas és marado
alakvaltozas 0 értéki volt.

Az el6adasok utan a Vasuti Hidak
Alapitvany dijainak atadasara kertilt sor.
A Koranyi Imre-dijat és a Diploma dijat
az alapitvany kuratériuma 2019-ben nem
adta ki, mivel a jeldltek munkassaga a vo-
natkozé feltételeknek nem felelt meg a
sziikséges mértékben. A szakmai nivadijat
Balogh Péter, a MAV Zrt. Miskolci Igazga-
tésaganak hidszakértéje (4. dbra) kiemel-
kedd szakmai munkaja és Gyurity Matyds,
az MSc Kft. mUszaki igazgatohelyettese
(5. dbra) a vasuti hidak magas szinvonal(
tervezéséért kaptak meg. A dijakat Voros
Jozsef, a Vasuti Hidak Alapitvany kurato-
riumi elndke és Toth Axel Roland, a MAV
Zrt. Hid- és Alépitményi Osztalyanak ve-
zetGje adtak at. A dijazottaknak ezuton is
gratulalunk.

A szakmai rendezvény zarszavat Rege
Béla, curator emeritus tartotta meg. Meg-
koszonte az el6adok felkésziilését, hasznos
informacioit. A szervezéknek kdszonetet
mondott eredményes munkajukért, a
MAYV vezetésének a résztvevok (6. dbra)
delegalasaért, a MAV Zrt. Baross Gabor
Oktatasi Kdzpontnak a hely biztositasaért
és a kollégak aktiv részvételéért.

Rege Béla
curator emeritus
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Rovid hirek

A négy, kozos torténelmi kodzép-eurdpai
orszag - Lengyelorszag, Szlovakia, Csehor-
szag és Magyarorszag — vasuti infrastruktd-
rajanak képvisel6i 2019 decemberében XVII.
alkalommal talalkoztak. A szakmai értekez-
let szinhelye Pozsony volt, és a szlovakiai
vasuti palyahalozat GizemeltetGje szervezte
(1. dbra), kapcsoloddan a 2017-ben Szé-
kesfehérvaron megtartott talalkozéhoz.
A 2018-as év soran tgynevezett kis V4 (sz(i-
kebb kor(i) szakért6i értekezleteket rendez-
tek Csehorszagban, Lengyelorszagban és
Magyarorszagon.

A XVII. talalkozén a vasuttarsasagok kép-
visel6i beszamoltak a munkajukrdl és a ko-
vetkez0 témakat vitattak meg:

- Az egyes palyam(kodtetd tarsasa-
gok vezetSi bemutattak az elmdlt idészak
fontosabb szervezeti és személyi valtoza-
sait. A vallalatunknal tortént valtozasok-
rél a MAV Zrt. delegaciojat vezetd Sdrvdri
Piroska lizemeltetési féigazgatd asszony
tartott tajékoztatast. A ZSR-delegacié ve-
zetGje és egyben a vendéglatonk, Miloslav
Havrila igazgatd Ur beszélt a vallalatuk-
nal zajlé folyamatokrodl. A cseh delegaciot
Marcela Pernicova fGigazgatd asszony, il-
letve Radovan Kovarik Uzemeltetési vezér-
igazgato-helyettes Ur vezette és tartotta
meg tajékoztatojat. A lengyel vasutnal zajlo
folyamatokrél a delegaciot vezetd Krzysztof
Szafranski és Piotr Majerczak igazgat6 urak
tartottak el6adast (2. dbra).

— A lengyel, illetve a cseh vasutasok sza-
mara komoly problémat jelent a vasuti atja-
rokban a gépjarmivezetdk helytelen maga-
tartasa, amelynek visszaszoritasara szolgalo
lehetdségeket, illetve a megtett intézkedé-
seket mutattak be a palyamUkodtetd tar-
sasagok. A lehetséges megoldasok kozott
optikai és fizikai figyelmeztetd, illetve aka-
dalyozo elemek szerepeltek, emellett a leg-
kritikusabb Utatjarok megsziintetését vagy
kilon szintlivé torténd atépitését tervezik.
A cseh infrastruktdra-fenntart6 vallalat a
magyarorszagi ,50 megujulé allomas” prog-
ramjahoz hasonlé projektet mutatott be,
bar a cseh gyakorlatban kevesebb allomas-
rol van szd, de bévebb miszaki tartalommal
kivanja az utasok tetszését elnyerni.

— A négy visegradi orszag kiilonbo6z6 eu-
ropai unios, illetve sajat forrasokat felhasz-
nalva fejleszti és korszer(siti vasuti palya-
halézatanak kiemelt szakaszait. A komplex
fejlesztésekkel és korszer(sitésekkel atépiilt
vasuti palyakon a zavarmentes lizemelte-
tést a lehet6 legmodernebb helyhez kotott
és vaganyon jaro6 diagnosztikai eszkozokkel
kivanjak a tagvasutak vizsgalni és fenntarta-
ni. Az (j vasuti palyaknal — részben a kezdeti
konszolidaci6 dsszetett hatasai miatt — ne-

A V4 vasutjainak XVII.
infrastruktura-taldlkozoja

Pozsonyban

1. &bra. A talalkozé résztvevéi (Foté: ZSR)

2. abra. A delegécidk vezetdi (Foto: Véha Laszlé Jend)

héz megtalalni az optimalis hatarvonalat az
elegendo és a tulzott karbantartas kozott.

- Kapcsolddva az el6z6 témahoz, a MAV
Kozponti Felépitményvizsgalé Kft. képvi-
seléje tajékoztatast adott a MAV Zrt.-vel
szoros egylittmUikodésben levé V4 Palyadi-
agnosztikai Szakértéi Munkacsoport 2018.
€s52019. év soran elért eredményeirdl, illetve
bemutatta a 2020-as év varhato kihivasait a
roncsolasmentes allapot-ellenérzéses ered-
ményekkel, modszerekkel kapcsolatban.

— A cseh és szlovak vaslti halézat villa-
mositasa — a magyarorszagi gyakorlattél el-
tér6en — két aramnem alkalmazasaval épiilt
ki, valtakozo, illetve egyenarammal. Ennek
az elvnek komoly hatranya, hogy az eltéré
aramnemre megépitett vontatdjarmuvek
nem tudnak atjarni a halézatok csatlakoza-
si pontjain. A megoldast a két aramnem(
mozdonyok jelentenék, de ez bonyolult
m(iszaki megoldast és a magasabb beszerzé-
si koltséget jelent. A két orszag szakemberei
keresik a megoldast az egyfazisu valtakozo
aramu vontatasi rendszerre torténd atallas-
ra. E rendszer kiépitésére és alkalmazasara a
magyar vasUt, az egész vilagon uttoréként,
az elsé nagyvasuti villamositas ota kiemel-
kedé tapasztalatot szerzett.

Ezt kovetGen dsszefoglaltak a korabbi, kis
V4-értekezletek soran elhangzott kiemelt
szakmai témakat a kovetkez6k szerint:

— A MAV Zrt. a vas(ti alépitmény meghi-
basodasaval, allagmegorzésével, korszerdsi-
tésével, karbantartasaval és diagnosztikaja-
val kapcsolatos értekezletet mutatta be.

- A PKP PLK, lengyel vasut az emelt
sebességli vasuti palyaban fekvé valtdk
tervezési megoldasairdl, Uzemeltetésérdl
(ellen&rzésérdl, diagnosztikajardl és karban-
tartasarol), a biztositorendszerekkel vald
Osszekapcsolasarol tartott bemutatot.

- A SZDC, cseh infrastruktira-iizemel-
teté vallalat a vasuti palyahalézat alrend-
szerelemeinek beszerzési és felhasznalasi
lehetségeird tartott Osszefoglald el6adast.

A talalkoz6 masodik napjan szakmai be-
mutatéra kerllt sor, amelynek célja a Nyit-
ra kozelében fekvo Luzianky Intermodalis
Kozlekedési Terminal megtekintése volt,
ahonnan Szlovakia egyik legnagyobb auté-
gyartasi kdzpontjanak termékeit szallitjak el
kétszintes vasuti kocsikbdl all6 zart szerelvé-
nyekbe.

A 2001 ota rendszeresen megtartott ta-
lalkozok legfébb célja a vastttarsasagok
szakmai egyiittm(ikodése, kozosen felvetett
kérdések megvitatasa, az elért eredmények
és tapasztalatok bemutatdsa és atadasa.
A kovetkezé, XVIII. taldlkozét 2020-ban
tervezik Lengyelorszagban, a PKP PLK szer-
vezésében.

Véha Laszlé Jend
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Megemlékezés

Varga Lajos
(1929-2019)

Kilencvenedik életévében elhunyt Varga
Lajos nyugalmazott mérnok fétanacsos, aki
a szakma nagy oregjei kozé tartozott. A hé-
zagnélkili felépitmény atyja, a sinhegesz-
tések tudora, a betonaljak legjobb ismeréje
volt. Halk szavu, szorgalmas, szakmailag fel-
késziilt, minden részletet alaposan ismerd,
nagy tudasu szakember volt.

Palyafutasa kezdetén a MAV Miskolci lgaz-
gatdsag Epitési és Palyafenntartasi Osztalyan
mszaki ellenérként sajatitotta el a hézag-
nélkili vasuti palyak és a sinhegesztés elmé-
leti és gyakorlati kérdéseit. Az itt megszer-
zett ismeretek birtokaban helyezték a MAV
Vezérigazgatésag Epitési és Palyafenntartasi
Féosztélydra, ahol szdmos rendeletet, utasi-
tast dolgozott ki, koztiik a legjelentésebb az
1988-ban kiadott D. 12/H Mdiszaki Utmutaté
(A hézagnélkiili palyak épitése, fenntartasa
és felligyelete), amelyben apro6 részletekig
kidolgozva szabalyozta a témahoz tartozd
valamennyi tevékenységet. Nevéhez flizédik
az évente, mindig mas helyszinen megren-
dezett hegeszténap, ahol az elmélettel és a
gyakorlattal foglalkozé szakemberek talal-
koztak és cserélték ki gondolataikat, tapasz-
talataikat. Tevékenysége eredményeként
emlithetjiik a ma hasznalatos altaldnos ren-
deltetésd, atmeneti és kitéré betonaljakat,
tovabba az uj 60-as sinrendszer meghonosi-
tasat. Elen jart az (j technol6gidk bevezeté-
sében. llyenek voltak a sinfeszité készllékek
alkalmazasa, a semleges hdmérsékletmérési
eljarasok hasznalata és még hosszan sorol-
hatnank. Német nyelvtudéasénak koszonhe-
téen aktivan részt vett nemzetkozi szerve-
zetek munkdjaban (UIC, ERRI, 0SzZsD), és az
itt megismert Uj eljarasok, mddszerek és
szerkezetek hazai gyakorlatba torténé gyors
atliltetését szorgalmazta. Lelkes és rendsze-
res cikkirdja volt lapunknak, irdsaibdl ezrek
tanultak, sokszor segédletként hasznalva
azokat.

Szakmai ellenbrzései soran alkalmazott
aprolékos, de szakszerli moédszerét sokan
nem kedvelték a sok esetben 30-40 pont-
ban felsorolt hidnyok miatt. Mindig kész
volt a vitdra, de meggydzni csak nagyon
alapos indokok alapjan és nehezen lehe-
tett, ilyenkor azonban az Uj véleménynek
harcos tamogatéja lett. Magényosan élt,
igy szabadidejének nagy részét is szakmai
feladatainak szentelhette. Kikapcsolodast
hévizgyorki telkén a kertészkedésben talalt,
nagy 6rommel és gonddal apolta gyiimélcs-
fait, veteményesét.

Varga Lajost szerénysége és szakmai tuda-
sa miatt egyarant tiszteltiik és felnézttnk ra.

Haraszti G. - Ihdsz L.

Léwvai Tibor
(1950-2019)

Lévai Tibor mérnok fétanacsos, Hevesveze-
kényben sziiletett 1950. jalius 12-én. Edes-
apja, Lévai Béla kival6 palyafenntartasi szak-
ember volt.

A Bebrits Lajos Vasutforgalmi és Vasut-
gépészeti Technikum (Szeged) elvégzését
kévetéen, 1969. augusztus 1-jén, a MAV
Eszaki JarmQjavité Uzemben, lakatosként
kezdett dolgozni. 1970. februar 9-én a Jo-
zsefvarosi PFT Fénokséghez kerilt. 1971-t6l
a Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki Féiskola
hallgatéja, 1973-ban vasutépitési és palya-
fenntartasi izemmeérnokként diplomazott.
Katonai szolgalatat kovetéen a Hatvan-fii-
zesabonyi PFT Fénokség muszaki Ggyinté-
z6je, 1976. augusztus 1-jétd| szakaszmérnok.
Sajat kérésére 1977. janudr 10-ét6l a Miskolci
PFT Fénokséghez helyezték, ahol tovabbra is
szakaszmérnoki munkakort latott el. 1979.
julius 1-jével a Miskolci Igazgatdsag Il. Epitési
és Pélyafenntartasi Osztalyan vonalbiztos.

1983. szeptember 9-ét6l a Hatvan—fiizes-
abonyi PFT Fénokség, majd jogutddjainak
vezetdje. 1994-ben a Pénziigyi és Szamviteli
Féiskolan mérnok lizemgazdéaszként szerzett
masoddiplomat. A Hatvani Mérnoki Szakasz
Uzemeltetési mérnokeként vonult nyugallo-
manyba 2007 decemberében.

A munkajat lelkiismeretesen, precizen
végezte, felettesei tevékenységét, szakmai
hozzaértését elismerték, megbecsilték.
1983-ban vezérigazgatdi, 1994-ben igazga-
t6i dicséretben, 1979-ben és 1987-ben kivald
dolgozd elismerésben részesiilt. 1981-ben a
Kivalé Ujito kitlintetés bronzfokozatét kapta.

Személyiségébd| fakaddan beosztottjait
empatikus emberként, partnerként kezelte,
minden helyzetben képes volt 6ket mozgé-
sitani, egyuttmGkodni veltk. Diplomatikus,
baratsagos, j6 helyzetfelismerd, szervezé- és
kommunikéciés készsége, stratégiai gon-
dolkodasa, alkalmazkodd-, konfliktuskezel6
és motivalokészsége, j6 humora a munka-
tarsaknak a biztonsag és megelégedettség
érzetét adta. Mindenkivel megtalalta a kozos
hangot.

Kivald  kifejezOkészséggel megéldott,
remek el6adé volt. Mondanivaldjat mindig
atgondoltan, megalapozottan, logikus ér-
vekkel fejtette ki.

Erés értékrenddel és sajat belsé iranymu-
tatassal rendelkezett. A kritikus vagy bizony-
talan kiilsé helyzetekben is megtalalta, mi
a fontos sajat maga és a vezetése alatt 4llo
fénokség, munkatarsai szamara. Ez adta a hi-
telességét. Egyszerre volt vezetd, szakember
és kolléga.

Nyugdijas éveit a csaladjanak, az unokai-
nak szentelte.

Az utébbi egy évben sulyos betegségét
méltésaggal viselte, de dallapota hirtelen
rosszabbodott és 2019. december 29-én el-
hunyt.

Nagy Tibor

Zengd Peéter Jozsef
(1950-2019)

Zengé Péter Jézsef a MAV Kézponti Fel-
épitményvizsgald Kft. Sindiagnosztikai
Osztélydnak nyugalmazott vezetéje
2019. december 13-an, 69 éves kordban
elhunyt.

1968-ban palyakezdéként kerilt a
MAV-hoz, és a MAV KFV Kft. megala-
kulasatél (1996) nyugdijba vonuldséig
dolgozott a kft.-ben. A roncsolasmentes
sinvizsgalati tevékenység irant tanusitott
szakmai érdeklédésével hamar felhivta
magara a figyelmet. Felséfoku altaldnos
gépipari technikumot végzett, majd a
MAV Tisztképzé Intézetében felépitmé-
nyi gépész tiszti végzettséget, a Magyar
Hegesztéstechnikai Anyagvizsgalati
Egyesiletnél pedig UT.2 ultrahangos
anyagvizsgalo képzettséget szerzett.

A MAV-nél 1990. oktéber 1-jétél ult-
rahangos részlegvezetéi megbizatast
kapott, ahol a részleg teljes munkajat
kellett meguijitania, atszerveznie és ira-
nyitania. Vezetése alatt a sinvizsgalatok
tervszerliségében és az eredmények
feldolgozasaban jelentés eredményeket
értel.

Az 1980-as években és a '90-es évek
elején a német vasutnal végzett ultra-
hangos sinvizsgalati tevékenységéért
komoly szakmai elismerést kapott. 1990-
t6l a MAV Kézponti Felépitményvizsgalé
Fénokség (KFF) ultrahangos részlegének,
késébb a MAV Zrt. Péalyagazdalkoda-
si Kézpont (PGK), majd a MAV KFV Kft.
ultrahangos osztalyanak lett a vezetdje.
Irdnyitasa alatt a sindiagnosztikai tevé-
kenység a gépi és kézi vizsgaldeszkozok
fejlesztése terén komoly sikereket ért el.
Ennek eredményeként a MAV Kézponti
Felépitményvizsgalé Kft. jelentds piaci
szerepl6vé valt a kdrnyezd orszdgokban,
ahol szakmai munkajat személy szerint is
elismerték.

Zengé Péter Jozsef rendszeresen
részt vett a Magyar Hegesztéstechnikai
és Anyagvizsgalati Egyesulés, valamint
a Magyar Roncsolasmentes Vizsgalati
Szovetség munkajaban. Utébbi konfe-
rencidin rendszeresen el6adast tartott a
roncsolasmentes sinvizsgalat és sindiag-
nosztika aktualis kérdéseirdl.

Munkdssaga elismeréseként 1987-ben
miniszteri dicséretet, 2010-es nyugdijba
vonulasakor Vasutért kitiintetés kapott.

Halaldval egy nagy szaktudassal és
gyakorlati tapasztalattal rendelkez6 kol-
légat vesztettiink el, akivel mindenki szi-
vesen dolgozott egyiitt.

Végi Jozsef
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Abry Szabolcs

El nem feledett kisvasutak

Kiadta a szerz6, 2019

Szertedgazo, mélyrehatd és faradsdgos kutatdmunka ered-
ménye a tobb mint 200 oldalas konyv, ami a mdramarosi
Sovidék két kisvasutjanak allit emléket.

Korabeli dokumentumok és térképek segitségével mu-
tatja be a szerz6 a kisvasutak fontossagat és szerepét, ligy
az &llami monopdliumnak szamité sobanydszat és -szalli-
tds, mint a helyi lakossag napi életében. Az dsszegydjtott
anyagot hasznosan egészitik ki a kézzel rajzolt térképek,
amelyek segitségével jol kovethetd a halézatok idbeni val-
tozésa.

Kiilonds hangulatot kolcsondoznek és olvasmanyossd
teszik a mdvet a megfelelGen elhelyezett csalddi és szem-
tandk dltal elmondott visszaemlékezések, amelyek jol mu-
tatjak, hogy ezek a kisvasutak is ,egyiitt Iélegeztek”a dolgo-
zokkal és a lakossaggal.

Nagy értéke a konyvnek a kisvasiton lizemelt gzmoz-
donyok adatainak tabldzatos kozreaddsa.

Emlitést kell tenni a jelentds szamd korabeli, valamint
a szerz6 éltal az elmdlt években késziilt fényképrdl, ame-
lyek egyrészt mikodés kozben mutatjdk be a kisvasutakat,
masrészt a ,hlt helyét” olyan létesitményeknek, amelyek
évtizedekig a kornyék iitbereként izemeltek.
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