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Tisztelt Olvasó!

Köszöntöm a Pálya- és Mérnöki Létesít-
mények munkatársait abból az alkalom-

ból, hogy a Sínek Világa folytatja útját e
szám közreadásával. Az eltelt másfél évnyi
szünet alatt több szakmai fórumon, szemé-
lyes elbeszélgetéseken felmerült e szakmai
folyóirat hiánya, és egyre nôtt a várakozás a
következô lapszám megjelenése iránt.
Nézzük, mi történt a Pályavasúti Üzlet-
ágnál az elmúlt két évben. Mögöttünk van
egy szervezeti átalakulás, amely munka-
társainkat nem kis feladat elé állította.
Ennek végrehajtásához szükség volt mun-
katársaink türelmére, helyes hozzáállá-
sára, az új iránti eltökéltségre, kitartásra és
persze elegendô szakmai felkészültségre.
Egy nemrégiben lezajlott átvilágítás azt
erôsítette meg, hogy a szakterület munka-
társai magas szinten végzik feladatukat.
Meggyôzôdésem, hogy e színvonal és a
szakmán belüli összetartás annak is kö-
szönhetô, hogy a Sínek Világa korábbi év-
folyamai értéket, összetartó erôt és magas
szintû szakmai ismereteket közvetítettek.
A tapasztalat tehát megerôsíti a szakmai
kitekintés szükségességét. Helyes, ha a
Sínek Világa továbbra is elsôsorban a
vasúti pálya és létesítményeinek mûszaki,
tudományos fejlôdését tûzi ki célul.
Ugyanakkor kiváló fóruma lehet a múlt
mint szilárd fundamentumunk, a jelen és
változó világunk, szûkebb és tágabb
környezetünk bemutatásának. 
Az elmúlt pár évben jelentôsen csökkent a
vasúti pályára és a kapcsolódó létesítmé-
nyekre fordított karbantartási összeg,
ugyanakkor komoly pénzek jutottak a kor-
ridorok infrastruktúrájának fejlesztésére.
Ezt a kettôsséget a közeljövôben fel kell
oldanunk. EU-tagként jelentôs anyagi tá-
mogatásra számítunk a vasútfejlesztés te-
rületén. Szándékunk, hogy a fôvonalak és
az európai korridorok magyar szakaszai
mellett az egyéb jelentôs forgalmat lebo-
nyolító vasútvonalak infrastruktúráját is fej-
lesszük. Minden erônket arra összpon-
tosítjuk, hogy a pályavasút érdekei érvé-
nyesüljenek, kollégáink elôtt egy építô jövô
és a tenniakarás álljon.
Elôttünk a következô kihívás, az önállóan
gazdálkodó, a piaccal is kapcsolatba ke-
rülô pályavasút kialakítása. Ez a feladat
sokkal nagyobb, mint egy szervezeti válto-
zás végrehajtása. A gondolkodásmódun-
kat kell átalakítani ahhoz, hogy fejlôdésünk
feltételeit az igényekre való érzékeny rea-
gálással magunk teremtsük meg. A kiala-
kítandó mûködési formában sokkal inkább
egymásra utaltabbá válnak a ma még ha-
gyományosan, nehézkesen közeledô pá-
lyavasúti szakterületek. 
Céljaink megvalósításában pedig kívánok
sikereket a Pálya- és Mérnöki Létesítmé-
nyek szakterület elkötelezett munkatár-
sainak, valamint rajtuk keresztül minden
együttmûködô, a pályavasút fejlôdését
elôsegítô szakembernek.

Dr. Mosóczi László
fôigazgató
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Az elsô és a legnagyobb szeretettel ôrzött
gondolatom, hogy a lap megindításában –
legalábbis hitem szerint – részem volt.
Valamikor 1957 tavaszán/nyarán Németh
József vezérigazgató (aki maga is az építési-
pályafenntartási szakszolgálat neveltje volt,
hiszen korábban Székesfehérvárott szolgált
pályamesterként) a Szegedi Vasútigazgató-
ságot látogatta meg. Németh József jó szo-
kásaként a vidéki igazgatóságokhoz beje-
lentés nélkül érkezett, és beszélgetéseit
mindig a II. osztályfônököknél kezdte. Én
akkor Szegeden a II. osztály helyettes veze-
tôje voltam, de minthogy az osztályfônök
vidéken volt, így engem keresett fel. Beszél-
getés közben megkérdezte, hogy van-e vala-
mi javaslatom. Én elmondtam, hogy hóna-
pok óta csodálattal olvasom Török Kálmán
„Pályafenntartás” c. lapjának egyes számait
(a szaklap 1929 és 1944 között jelent meg
havonta), és azon sajnálkozom, hogy szak-
szolgálatunknak jelenleg nincs ilyen folyói-
rata. Németh József csak annyit válaszolt,
hogy meglesz.
A következô II. osztályfônöki értekezleten
enyhe bírálatot kaptam a szakosztályveze-
téstôl, hogy ha valami javaslatom van, azt a
jövôben a szakosztálynak tegyem meg, ne a
vezérigazgatónak. A bírálatot tudomásul
vettem, azzal a gondolattal, hogy mégis ez
volt a biztosabb megoldás.
A lap röviddel ezután Sínek Világa címen
meg is jelent 1958 januárjában.
Az új folyóirat nagyon sokat jelentett a szak-
szolgálat szinte valamennyi tagjának, és kü-
lönösen sokat jelentett nekem. Eredeti
célkitûzésének megfelelôen állandó tájé-
koztatást adott a magyar vasút építési-
pályafenntartási szolgálatának helyzetérôl,
a szervezeti és személyi változásokról, a
nagyobb építési és felújítási munkákról, a
tervekrôl, a felépítményi szerkezetek, az
alépítményi, a hídépítési és a magasépít-
ményi munkáltatás korszerûsítésérôl, a

gépesítés, a pályafelügyelet fejlesztésérôl és
sok más szakmai kérdésrôl.
Sokat jelentett számomra nemcsak a lapból
való tájékozódás, hanem a cikkírási lehetô-
ség is, mert nagyszerû gyakorlatot szerez-
tem a késôbbi nagyobb terjedelmû dolgoza-
taimhoz. A szaklapban megjelent írások
késôbb jó forrásmunkák lettek sokunk
számára.
Nemcsak cikkek írásával, hanem szerkesz-
tôbizottsági tagként is részt vettem a Sínek
Világa munkájában, és éppen ebbôl szár-
mazott az egyetlen problémám a lappal.

Több esetben szóvá tettem, hogy sok cikk
nincs lektorálva, a megjelent szövegekben
rengeteg a helytelen, magyartalan fogal-
mazás, konferenciai elôadások jelennek
meg magnóról levett, szerkesztés nélküli
formában, nem méretezi senki az ábrákat
stb. Észrevételeimmel a szerkesztôbizottság
nagy része egyetértett, de változás a szer-
kesztésben nem történt. Abból pedig
sértôdés lett, amikor mindent leírtam a
fôszerkesztônek és a felelôs szerkesztônek.
Levelemre választ nem kaptam, de a szer-
kesztôbizottságot attól kezdve éveken ke-
resztül nem hívták össze. Ez azért is furcsa
volt, mert pár hónappal elôbb a szakosztály
a vezérigazgató által jóváhagyott rendelet-
ben szabályozta az újságszerkesztés és -ki-
adás módját.
Nagyon megnyugtató részemre, hogy az
ismét megjelent elsô, különszámból
kitûnik: van szerkesztôbizottság, van külön
lektori bizottság, és tagjai szakavatott, lelki-
ismeretes munkatársak.
Az újonnan meginduló lap szerkesztôinek
és munkatársainak eredményes munkát
kívánok. Kívánom, hogy sikerüljön nekik
tartalmas, magas színvonalú újságot létre-
hozni, amely tájékoztatja a szakszolgálat
tagjait és az érdeklôdôket a magyar vasút
minden lényeges építési és pályafenntartási
eseményérôl, a fontosabb munkákról, a
személyi változásokról, a tervekrôl, és is-
merteti az európai vasutak fejlôdését. Kívá-
nom, hogy ne csak a következô idôszakban
legyen érdekes olvasmány a szakemberek
számára, hanem 50–100 év múlva is meg-
becsült forrás, mint ahogyan elôdjének, a
„Pályafenntartás”-nak is nagy becsülete
van háromnegyed évszázad múltán is. �

Néhány szó 
a Sínek Világa 
újbóli megjelentetése
alkalmából

Dr. Horváth Ferenc
ny. mérnök fôtanácsos

� (06-1) 332-7027

Bízom benne, nemcsak nekem, szakszolgálatunk nagyon sok

tagjának ôszinte örömére szolgál, hogy többéves szünet

után ismét megjelenik a Sínek Világa. Ez az örömteli alkalom

késztet arra, hogy néhány szóval leírjam, mit is jelentett 

számomra az elmúlt csaknem fél évszázad alatt ez a lap.

Dr. Ferenc Horváth

What does World 
of Rails journal mean 
to me?

The author has been a continuous
assistant, frequent contributor and
member of editorial board since the
starting of the journal. He tells us 
his thoughts in connection with the
re-publishing of the journal.
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Tájékoztató a VI. Vasúti Hidász Találkozó – 2006 szervezésérôl
Tájékoztatjuk kedves olvasóinkat, hogy a MÁV ZRt. és a Vasúti Hidak Alapítvány közös

szervezésében a VI. Vasúti Hidász Találkozót 2006. július 5–7. (szerda–péntek). között,

Dobogókôn a Mereza Hotelben rendezzük meg. A szállodában egy 200 fôs konferencia-

terem áll rendelkezésre. A konferencia tervezett létszáma kb. 200 fô, részükre igényük

szerint a konferencia helyszínén szállást biztosítunk Ezen a szakmai rendezvényen

a szakmai körök azon képviselôi vesznek részt, akik a vasúti hídépítés területén

közremûködnek, így a tudományos élet, tervezôk, kivitelezôk, hatóságok és üzemeltetôk  mint-

egy 200 reprezentánsa lesz jelen.

A konferencia fôbb témakörei
• a korszerû vasúti hídépítési technológiák 
• új híddiagnosztikai módszerek bemutatása 
• a vasúti hidak korrózióvédelmének korszerû módsze-

rei
• szabályzatok, utasítások EUROCODE-hoz történô har-

monizálása.
A konferencián a korábbi évekhez hasonlóan lehetôsé-
get biztosítunk vállalkozások, gyártók bemutatkozására,
bérelhetô bemutatótermek (asztal, paraván) rendelke-
zésre bocsátásával.
A résztvevôk az alapítvány ajándékaként megkapják a
„Vasúti hidak a Budapesti Vasútigazgatóság területén” c.
szakkönyvet, melynek kiadója a Vasúti Hidak Alapítvány. 
Az alapítvány 2006-ban 10. születésnapját ünnepli,
ezért szeretnénk ennek kellôképpen hangot adni, és be-
mutatni a tízéves idôszak tevékenységét. Tervezzük az
eddigi alapítványi kiadványok bemutatását, amelyek
igény szerint megvásárolhatók lesznek..
A korábbi konferenciáinkhoz hasonlóan igyekszünk
színvonalas elôadásokkal és kulturális rendezvénnyel a
szakma és a szakemberek minél szélesebb körû megis-
merését biztosítani. 
A konferencián részt vevôk igazolást kapnak, ami a to-

vábbképzéseken való részvétel igazolására a késôbbiek-
ben felhasználható.
A VI. Vasúti Hidász Találkozó szervezésérôl az alapítvány
www.vashid.hu honlapján folyamatosan adunk tájékoz-
tatást. Honlapunkról  a jelentkezési lap letölthetô. A ko-
rábbi Vasúti Hidász Találkozók résztvevôit a részvétel fel-
tételeirôl levélben külön is tájékoztatjuk.
A konferenciával kapcsolatban további felvilágosítás
kérhetô: Rege Béla (telefon: 486-2149, e-mail:
brege@kozut.kkf.hu), Vörös József (telefon: 511-3070,
e-mail: vorosj@mav.hu).

Budapest, 2005. június 1.
Rege Béla

a kuratórium elnöke

VASÚTI HIDAK ALAPÍTVÁNY
6720 Szeged, Arany J. u. 7.
Számlaszám: Partiscum XI.

Takarékszövetkezet
Szeged 57600101-10007462

www.vashid.hu
brege@kozut.kff.hu

Csek K�roly r�sz�re

Kedves Karcsi!
Örömmel tölt el, hogy ismét van Sínek Világa.
Külön köszönöm, hogy a különszámot meg-
küldted. Igazán csak gratulálni tudok nektek.
Nemcsak tartalmas, hanem nagyon szép minô-
ségû is, igazán méltó arra, hogy könyvespolcra
kerüljön.

Természetesen élni szeretnék a vásárlás lehetô-
ségével, ezért kérlek értesítsetek, hogy miként
fizethetek elô.

A tartalommal való megtöltéshez sok sikert kí-
vánok!

Üdvözlettel:
Dr. Zsákai Tibor

Olvasói levél
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A lapot az Államvasúti Alkalmazottak Or-
szágos Szövetsége keretében mûködô pá-
lyafenntartási mérnökök és pályafelvigyá-
zók szakcsoportja adta ki a „Magyar Szár-
nyaskerék” havonta egyszer megjelenô
mûszaki mellékleteként.
A felelôs szerkesztô az elsô évben Puskás
Tivadar, 1930 és 1944 között Török Kál-
mán, elsô felelôs kiadója pedig Molnár
Kálmán volt. Török Kálmánt 1930. május
26-án a szövetség mérnöki szakcsoportjá-
nak választmányi ülése bízta meg a felelôs
szerkesztôi teendôkkel, és a lap megszûn-
téig, 1944 októberéig látta el ezt a tisztet
nagy szakértelemmel és hihetetlen energi-
ával. Nemcsak szellemi irányítója, hanem
elsô számú cikkírója is volt az újságnak, a
legtöbb közlemény a lapban az ô tollából
jelent meg.
1937 szeptemberétôl kezdve Molnár Kál-
mán helyett a felelôs kiadó Sopronyi Kál-

mán, majd 1939. decembertôl a kiadó és
felelôs szerkesztô egy személyben Török
Kálmán volt. Közben egyetlen számon
(1939. május) felelôs szerkesztôként
Cséplô József nevét tüntették fel.
Az elsô kiadója a lapnak 1929. évben a
Stádium Rt., 1930 és 1940 között csak-
nem 10 évig az Elsô Kecskeméti Hírlapki-
adó és Nyomda Rt., majd 1940 augusztu-
sától a megszûnésig ismét a Stádium
Sajtóvállalat Rt. volt.
Megjelenésének másfél évtizede alatt a
szerkesztôség és a kiadóhivatal székhelye
néhányszor változott: Teréz krt. 56.,
Podmaniczky utca 87., Bajza utca 30.,
Munkácsy Mihály utca 16., Gyáli út 15/a
és Fortuna utca 15. szám.
A lapnak 1929 és 1939 között évente 10
száma jelent meg, minden hó elsején, a
két nyári hónap – július és augusztus –
kivételével. 1940-tôl 1944-ig minden hó-

napban, ekkor már évenként tizenkétszer.
1944-ben azonban ismét csak tíz szám ta-
lálható az évfolyamban, mert 1944 októbe-
rében a háborús események következté-
ben megszûnt, az októberi (10.) volt az
utolsó megjelent szám. Esetenként össze-
vontan is napvilágot látott két szám.
A szerkesztôség 1929 márciusa és 1944
októbere közt a folyóirat 16. évfolyamát
(XVI. kötetét), összesen 168 számát jelen-
tette meg. A terjedelem évenként 52 és
112 oldal közt változott, az összes oldal-
száma 1372 volt. Az oldalszámot 1941–44
között az újságok számára megszabott pa-
pírkorlátozás határozta meg. Évenként
éves tartalomjegyzék is készült. A cikkekrôl
és közleményekrôl két összesítô az 1929–
1938. és 1938–1942. éveket foglalta össze.
Az elôfizetôi ár az indulástól 1942 márciu-
sáig évente 4 pengô volt. Az 1942. év már-
ciusában az éves elôfizetési díjat 5,20 pen-
gôre, 1944. januárban pedig 6,60 pengôre
emelték fel a nyomdai költségek drágulása
miatt.
A folyóiratban közölt cikkek témái nagyon
változatosan felölelték a vasútépítés és pá-
lyafenntartás csaknem valamennyi terüle-
tét. A cikkek egyaránt foglalkoztak elméleti
és gyakorlati, mûszaki és gazdasági kérdé-
sekkel. A folyóirat elsôrendû feladatának
tekintette az újdonságok, a korszerû
megoldások, módszerek ismertetését.
Sok cikk foglalkozott a vasútvonalak vonal-
vezetési, tervezési alapelveivel, a vágányok
geometriai kiképzésével, kitûzésével, az ív-
sugarakra, a túlemelésekre és a nyombôví-
tésre vonatkozó elôírások módosításával,
az átmeneti ívek korszerûsítésével,
az elôírások, az utasítások változásaival.
Fontos kérdésnek tekintette a szerkesztô-
ség a felépítményi szerkezetek fejlôdése,
a hazai és külföldi korszerûsítési törekvések
ismertetését. Cikkeivel rendszeresen tájé-
koztatta a hazai szakembereket a sínek
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A Pályafenntartás
története

(A pályafenntartási mérnökök és pályafelvigyázók

A két világháború közötti hazai mûszaki irodalom magas

szakmai színvonalú folyóirata volt a „Pályafenntartás” címû

szaklap, mely 1929 és 1944 között jelent meg elôször évente

10, késôbb 12 alkalommal. Az elsô szám megjelenésének

kelte 1929. március hó.
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rendszerének, anyagának, minôségének
változásairól, a sínhosszak növekedésérôl,
az aljak és az ágyazat anyagának, méretei-
nek változásáról, a sínleerôsítô szerkezetek
fejlôdésérôl, a kitérôk korszerûsítésérôl.
Rendszeresen közölt szakcikkeket az 1930-
as években kialakulóban lévô hézagnélküli
vágányok elméleti és építési kérdéseirôl,
a hegesztési módok tökéletesítésérôl.
Részletesen foglalkozott munkáltatási kér-
désekkel, a végrehajtott felépítménycserék
szervezési és kivitelezési nehézségeivel, a
vasúti pályák fenntartási munkáinak he-
lyes szervezésével.
Számos tanulmány jelent meg az alépít-
ményi problémák megoldásairól, a víztele-
nítésrôl és vízzsákkiszedésrôl.
Nagy teret biztosított a folyóirat a hídépítési
és hídfenntartási kérdések tárgyalására, is-
mertette a nagyobb hídépítési munkálatokat.
Részletesen foglalkozott a pályafenntartási
munkák gépesítésével, a szerszámok töké-
letesítésével, az elszámolási és oktatási
kérdésekkel.

Állandó rovata, a „Mûszaki Hírek”, késôbb
a „Mûszaki Közlemények” elsôsorban a
külföldi vasutak fejlôdésérôl számolt be.
Ismertetôt adott a lap a hazai szakköny-
vekrôl, néhány külföldi folyóirat, elsôsor-
ban az országban megjelent cikkeirôl.
Tájékoztatást kaptak az olvasók az
Államvasúti Alkalmazottak Országos
Szövetségében mûködô pályafenntartási
mérnökök és pályafelvigyázók szakcso-
portjának mûködésérôl, rendezvényeik-
rôl, elôadásaikról, vitaestjeikrôl,
tanulmányi útjaikról.
A megjelent írások szerzôi nagyobbrészt a
MÁV pályafenntartási mérnökei és pálya-
mesterei voltak, helyet kaptak azonban a
BSZKÁRT, a BHÉV szakembereinek, a Mû-
egyetem elôadóinak és végzôs hallgatóinak
cikkei is.
A terjedelmes szerzôi névsorból a már em-
lített Török Kálmánon kívül illô kiemelni
Nemesdy-Nemcsek József, Hendel József,
Raab Lajos, Csilléry Dezsô, Lingsch Pál,
Góra Béla, Lôrincz Dezsô, Lôke Dénes,

Gajári-Greininger Adolf, Mandel József
és Frank Ottó nevét.
A „Pályafenntartás” szakmai színvonalára,
a cikkek korszerûségére vonatkozóan jel-
lemzésként elég felsorolni a lapban megje-
lent néhány olyan témát, amelyeket nem-
csak hazánkban, de az európai vasúti mû-
szaki irodalomban is elsôként vagy
legalábbis az elsôk között tárgyaltak.
Ezek az írások a következôk voltak:
• A hézagnélküli és hosszúsínes vágányok

kialakítása: Nemesdy (Nemcsek) József
(1931, 1932), Csilléry Dezsô (1931), dr.
Szemere János (1937)

• Dilatációs készülékek alkalmazása:
Csilléry Dezsô (1931)

• Oetl kengyelek használata: Fekete Sán-
dor (1933)

• A sínek hegesztési módjai: Ruzitska
Lajos (1929, 1936), Szemere János
(1933), Nemesdy József (1938, 1941),
Péter Lajos (1934)

• A hullámos sínkopás: Szepeslublói
László (1939)

• A kitérôk felhegesztése: Nemesdy József
(1939)

• A kitérôk ívesítése, átmenetiíves kitérôk:
Lingsch Pál (1939, 1942)

• A vasbetonaljak gyártása, korszerû
kiképzése: Ruzitska Lajos (1929),
Nemesdy József (1932, 1943), Török
Kálmán (1938, 1941, 1943, 1944)

• A talpfák ragasztása (1939)
• A sínleerôsítések fejlesztése: Csilléry

Dezsô (1936), Nemesdy József (1936),
Török Kálmán (1941)

• A pályafenntartási munka tervszerûsége,
a megelôzô karbantartási rendszer:
Kovách Imre (1930), Mándi József
(1934), Geiringer Adolf (1936), Haty
Kálmán (1941)

• Az alázúzalékolásos vágányszabályozás:
Török Kálmán (1933), Nemesdy József
(1933)

• Az átmenetiívek korszerû kiképzése:
Hendel József (1940, 1941, 1943), Jáky
József (1940, 1941),  Hidi Sándor (1943)

• Ívkitûzések egyszerûsítése, fejlett
módszerei: Hendel József (1942, 1943),
Szmodits Kázmér (1938)

• Szögképeljárás: név nélkül (1939)
• Az ívmagasságmérés felhasználása a

vágányszabályozási munkáknál: Lôke
Dénes (1932), Lakos Sándor (1939)

• Budapestre bevezetô vasútvonalak
módosítása és a központi pályaudvar 
elhelyezése: Pieri Cezár (1938)

• Vasútépítési és pályafenntartási munkák
gépesítése: Török Kálmán (1931)

• Térképkészítés légi felvételek alapján:
Gyertyánffy László (1940).

Az 1929–1944. évek között megjelent
évfolyamokból a Sínek Világa következô
számában rövid ismertetôt adunk. �
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A magyar vasút létét 1846. július 15-tôl a
Pest és Vác között épített elsô magyar vas-
útvonal forgalomba helyezésének napjától
kezdve számítjuk. A magyar és az osztrák
fôvárost, Pestet Béccsel összekötô vasút-
vonal elsô szakaszának építôje magántár-
saság, a Magyar Középponti Vasút volt. Az
ezt követô évtizedekben hosszú ideig a ve-
gyes vasúti rendszer uralkodott Magyaror-
szágon, ami azt jelentette, hogy magán-
vállalatok és az állam is épített és üze-
meltetett vasútvonalakat. 1882-ig az épít-
kezésekben meghatározó tevékenységet
fejtettek ki a magántulajdonban lévô, fô
vasúttársaságok (Osztrák Államvaspálya
Társaság, Tiszavidéki, Déli, Északi, Észak-
keleti, Keleti, Kassa-Oderbergi, Alföld-Fiu-
mei Vasút stb.). Ezek az 1918-ban közel
23 ezer km hosszú magyar vasúthálózat
29,05%-át (csaknem kizárólag mellékvo-
nalakat), a Magyar Államvasutak a vona-
lak 13,4%-át, az Osztrák Államvasút pedig
1,3%-át építette. Jóval nagyobb arányú
volt a MÁV részvétele az üzemben lévô
pályák fenntartási tevékenységében, mint-
hogy a fôvasúti társaságok vonalainak
nagyobb részét késôbb államosították,
a HÉV-vonalakat pedig kis kivétellel eleve
a MÁV üzemeltette és tartotta megfelelô
állapotban.

Valamennyi vállalat, szervezet már az épít-
kezés megkezdése elôtt kialakította építési
egységeit. Ezek nagysága, létszáma attól
függött, hogy a kivitelezés milyen mérték-
ben folyt önkezelésben vagy vállalatok út-
ján. Az akkor létrehozott építési szerveze-
tek általában hármas tagozódásúak voltak.
A vállalatok központjában kis létszámú irá-
nyítóegység (építési igazgatóság) dolgozott.
Volt egy nagyobb létszámú ellenôrzô kö-
zépszerv (felügyelôség), és több végrehajtó
egység (építésvezetôség, mérnöki szakasz,
osztálymérnökség, építôfelügyelôség).
A megnevezések vállalatonként változtak,
a feladatok azonban nagyjából azonosak
voltak.

NNééhháánnyy  ppééllddaa  aa  vváállllaallaattookk  ééppííttééssii
eeggyyssééggeeiirree

A Magyar Középponti Vasútnál az építési
szervezeti lépcsôk: legfelsôbb irányító az
Építési Fôigazgatóság. A kivitelezést
ellenôrizték a Mérnöki Osztályok (a
Pest–Cegléd–Szolnok-vonalon három
mérnöki osztály). A kivitelezôk
nagyobbrészt al- és fôvállalkozók voltak,
kevés munka készült önkezelésben.
Az Osztrák Államvaspálya társaságnál
Bécsben Építészeti Igazgatóság mûködött.

Szakaszmérnökség volt Bruckban,
Pozsonyban, Pesten és Temesvárott,
építésvezetôség Nyitrán.
A Tiszavidéki Vasútnak Bécsben, a köz-
pontban Építési és Pályafenntartási Osz-
tály, Budapesten Pálya és Gépészeti Igazga-
tósága volt, ahol a VIII. Szekciót alkotta az
Építési Szolgálat. A kivitelezésnél négy épí-
tési szakaszon dolgoztak.
A Déli Vasútnak Bécsben Építési Igazgató-
sága, Magyarországon négy építési felügye-
lôsége volt (Budán, Fehérvárott, Lellén és
Kanizsán). Ezek alá 16 építési szakasz tar-
tozott.
A többi fôvasúti társaság építési szervezete
nagyjából hasonló volt.
A helyiérdekû vasutakat külsô vállalatok
építették, a helyileg illetékes MÁV Osztály-
mérnökség ellenôrzése mellett.
Néhány mondattal illik megemlíteni, hogy
a szabadságharc bukása után, az abszolút
kormányzás idején – 1850 és 1855 között
– az osztrákok korábbi közlekedéspolitikai
elveinek megfelelôen Magyarországon is az
osztrák kormány irányította a vasútépítke-
zéseket a saját költségén. Az építkezések
legfôbb felügyelôje a „Cs. Kir. Fôépítési
Igazgatóság”, majd 1852-tôl a „Vasútépíté-
sek Központi Igazgatósága” volt. A kivitele-
zés irányítását a Vác–Pozsony-vonalon há-
rom mérnöki osztály (Pozsony, Érsekújvár
és Verôce), a Cegléd–Szeged-vonalon két
építésvezetôség (Cegléd, Szeged) végezte.
A kivitelezôk vállalkozók voltak.
A Magyar Államvasutak az 1867-es kiegye-
zést követôen 1868. június 30-án alakult
meg. Alapítása összefügg a Cs. Kir. Szab.
Magyar Északi Vasút Pest–Hatvan– Salgó-
tarján közötti 126 km hosszú vasútvonalá-
nak állami tulajdonba vételével. A MÁV el-
sô vasútvonalát tehát még nem saját szer-
vezetével építette, hanem készen kapta.
Az 1868-ban megjelent XLIX. Tc-ben az
Országgyûlés azonban már kötelezte
a magyar kormányt több vasútvonal meg-
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építésére, és ehhez anyagi alapot is bizto-
sított.
A kormány rendelete alapján az elsô évek-

ben 1872-ig az állami vasúti építkezéseket
azonban nem a MÁV, hanem az erre a
célra létrehozott M. Királyi Vasútépítészeti

Igazgatóság „A” osztálya irányította, amely
független volt a MÁV Igazgatóságtól, és mi-
nisztériumnak volt alárendelve. A MÁV
csak átvette fenntartásra az elkészült vona-
lakat. 1872-ben ezt az osztályt az összes
külsô szerveivel együtt a MÁV Igazgatóság
felügyelete alá helyezték. Ez tekinthetô te-
hát a MÁV Építési Szolgálat megalakulásá-
nak dátumaként. A Felvidéken, Erdélyben
és az Adriai-tengerhez vezetô útvonalon
ekkor három építôfelügyelôség, ezeken
belül 17 építési (pálya) és négy épületeket
„vezénylô osztály” mûködött, mintegy 160
fôs létszámmal.
Az építôfelügyelôségek száma, létszáma,
székhelye, munkaterülete a vasútépítési
igényeknek megfelelôen gyakran változott,
de mindenkor alkalmazkodott
az elvégzendô feladatokhoz. Volt egy-két
fôs, de volt 20-40 fôs létszámú, nagyobb-
részt mérnökökbôl álló építôfelügyelôség
is. Feladatuk rendkívül szerteágazó volt.
Foglalkoztak az építeni szándékolt vasút
nyomvonalának vezetésével, a vasútépítés
gazdasági hatásával, a tervek elkészítésé-
vel, kitûzésével, irányították és ellenôrizték
az építkezést, a kereseteket, elkészítették a
kisajátítási tervet és a leszámolást.
A kivitelezôk részben építési vállalkozók,
kisiparosok voltak, részben a MÁV saját
szervei.
Az elsô világháború befejezte után elôállott
nehéz gazdasági helyzetben és a jóval
rövidebb vasúthálózaton nagyobb építkezés
nem folyt. Egyetlen építôfelügyelôséget ha-
gyott meg a MÁV Igazgatóság, Budapesten.
Csak 1941-ben, az ország területgyarapo-
dása után alakult meg a második
építôfelügyelôség, elsôsorban az észak-er-
délyi építkezések irányítására. Az építôfel-
ügyelôségi szervezet a második világhábo-
rú után egy ideig még létezett, sôt új is
alakult a háborús károk helyreállítására.
A megnövekedett feladatokat azonban ez
a szervezet a tervgazdálkodási rendszerben
ellátni már nem tudta, ezért a helyreállítá-
si és a tervgazdálkodásban a vasút részére
megszabott építési és felújítási munkák
elvégzéséhez a kormányzat 1949-tôl
nagyobb létszámú MÁV Nemzeti Vállalato-
kat (Hídépítô-, Magasépítô, Pályaépítô és
Felújító stb.) létesített. Ezeket többször
átszervezték, elôször üzemi vállalattá,
majd 1955-tôl építési fônökségekké
(budapesti, debreceni, dombóvári,
celldömölki, miskolci, szentesi, hídépítési,
magasépítési, épületelem-gyártó,
géptelep).
A gazdasági rendszerváltás után 1992-tôl
kezdôdôen ezek részben megszûntek,
részben kft.-ké alakultak át, amelyek
kezdetben 100%-ban MÁV-tulajdonban
voltak, késôbb nagy részük külsô vállalatok
kezébe ment át. �
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1909-ben adták át a Balaton északi oldalán
megépült vasútvonalat, mely kezdetben
még nem jelentett többletforgalmat a
Budapest–Székesfehérvár közötti szakasz-
nak. A Nagykanizsa–Budapest vasútvonal
létesítésétôl az 1932-es államosításáig a
Déli Vasút tulajdonában volt. Az észak-bala-
toni vasútvonalat a MÁV építtette, s a kanizsai
vonal államosításáig Budapest–Pusztasza-
bolcs–Börgönd–Tapolca útirányon közleked-
tette balatoni vonatait. 1932-tôl a tapolcai
vonatok is Székesfehérvár érintésével jutot-
tak el céljukhoz.
A mai napig is ennek a három fô iránynak
(Szombathely, Tapolca, Nagykanizsa) a for-
galmát kell lebonyolítani Budapest–Székes-
fehérvár között (1. ábra).
Vasútföldrajzi szempontból új helyzetet
teremtett Szlovéniának mint önálló ország-
nak a létrejötte. A szomszédos országok
közül egyedül velük nem volt vasúti kap-
csolatunk. Közös összefogással – európai

uniós támogatással – 2000-re megvalósult
a magyar–szlovén vasúti összeköttetés, már
olyan paraméterekkel, hogy méltó része
legyen a Trieszt–Ljubljana–Budapest–Lvov
vasúti tengelynek, azaz az V. számú európai
korridornak. Azóta, szintén uniós támo-
gatással megkezdôdött s folyamatban van a
Zalalövô–Zalaegerszeg–Boba vasútvonal
rehabilitációja. 
E korridor részeként került elôtérbe a
Budapest–Székesfehérvár közötti vasút-
vonal felújítása is. A bevezetésben leírtakon
túl ez a vonal jelentôs elôvárosi forgalmat
bonyolít le. A MÁV ZRt. kiemelten kezeli az
elôvárosi vasúti fejlesztést.
A Budapest–Székesfehérvár közötti vasút-
vonal jelenleg kétvágányú és villamosított.
Az 1861-es átadáskor még egyvágányú vo-
nalon a második vágányt 1937-tôl 1940-ig
építették meg Székesfehérvár–Baracska
forgalmi kitérô között. Baracskától Tárno-
kig csak 1953–1957-ben folytatódhatott a

második vágány megépítése. Tárnok–Bp.
Kelenföld között tulajdonképpen a hagyo-
mányos értelemben a mai napig sincs
második vágány.
1958-ban készült el Érd-elágazás–Tárnok
között egy három kilométeres átkötô vá-
gány, mellyel igyekeztek az igazi második
vágány hiányát pótolni. Érd-elágazásnál a
Bp. Kelenföld–Pusztaszabolcs vasútvonal-
ból ágazik ki az átkötô vágány. Így általában
a Budapest irányából haladó vonatok Bp.
Kelenföldrôl a Pusztaszabolcs vasútvonal
jobb vágányán haladnak Érd-elágazásig, és
itt térnek át Tárnokon keresztül a buda-
pest–székesfehérvári vasútvonalra. A Szé-
kesfehérvár felôl közlekedô vonatok általá-
ban a mai napig egyvágányú Tárnok–Nagy-
tétény–Bp. Kelenföld-útirányon haladnak.
A Bp. Kelenföld-Székesfehérvár vasútvona-
lat 1987-ben villamosították.
A vonal megépítésétôl a felépítményt eddig
négyszer cserélték. Az elsô cserére a szá-
zadforduló után került sor, a másodikra a
harmincas, a harmadikra az ötvenes évek-
ben. A felépítmény ekkor jellemzôen 48.3
rendszerû sín, talpfa, ikeraljas elrendezés
volt, vegyes leerôsítéssel. Késôbb fokozato-
san áttértek a GEO-rendszerû leerôsítésre.
Az 50 cm ágyazattal kialakított pályán az
engedélyezett sebesség 80 km/h.
Kisebb szakaszokon (Martonvásár, Diny-
nyés–Székesfehérvár) kísérleti jelleggel
hézag nélküli vágányt létesítettek az ismer-
tetett felépítménnyel. 
1861-tôl az 1960-as évek végéig a szelvé-
nyezés iránya Nagykanizsától Budapestig,
Budapest felé növekvô volt.
A jelenlegi al- és felépítmény kialakítása
1981-ben kezdôdött Székesfehérvár–Tár-
nok között, majd Tárnok–Bp. Kelenföld
között 1993-ban fejezôdött be.
Az új felépítmény 54 rendszerû sín LM-
betonaljon, különbözô állomásközökben
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alosztályvezetô

MÁV ZRt. PVÜ

Területi Központ Budapest

� pgfszfv@enternet.hu
� (06-22) 315-271, 02/41-85

Székesfehérvár–Budapest (pontosabban; akkor még „Buda”) között 1861-ben indult meg 

a vasúti közlekedés a Kanizsa–Székesfehérvár vasútvonal részeként. 

Egy évtized múlva, 1873-ban átadták a Székesfehérvár–Szombathely közötti vonalszakaszt is.

Ezzel felértékelôdött a Székesfehérvár–Budapest vasútvonal szerepe, hiszen immár 

két irányból érkezô forgalmat kellett Budapest felé lebonyolítani (1872-ben egyesítették

Pest, Buda és Óbuda városokat Budapest néven).

1. ábra
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GEO, SKL 2-, SKL3-sínleerôsítéssel, 50 cm
vastag ágyazattal, hézag nélküli kialakítás-
sal készült. Az engedélyezett sebesség 120,
helyenként 100 km/h. A közbensô állomá-
sok többségén csak az átmenô fôvágányok
cseréje történt meg.
Említésre méltó, hogy Baracskánál  a ma-
gas töltés lezárására, Kápolnásnyék–
Dinnyés között a Velencei-tó közelsége
végett magas talajvízszint miatt védôréteg-
ként aszfaltbeton került beépítésre az
alépítmény-koronára, mely mindkét eset-
ben beváltotta a hozzáfûzött reményeket.
Szintén Kápolnásnyék–Dinnyés között az
üdülôk miatt létesült az országban talán
elsôként zajárnyékoló fal, de ekkor még
igazi természetes anyagból, ami élôsövény-
telepítést jelentett a Velencei-tóval párhuza-
mos szakaszon a vasútvonal mellett.
Székesfehérvár vasúti csomópont jelenlegi
vágányhálózata, peronelrendezése az 1927–
1930 közötti állomásátépítésnél alakult ki.
Az 1950-es évek elején gyakorlatilag ezt az
állapotot csak bôvítették a város felé ter-
jeszkedve két új vágány megépítésével. A
budapest–székesfehérvári vasútvonal 80-as
években kezdôdött felújításából a vasúti
csomópont rekonstrukciója kimaradt.
Saját erôbôl, illetve apránként biztosított
források felhasználásával, külsô kivitelezôk-
kel a személyvonati fogadó-, indítóvágányok
– részben használt anyag felhasználásával –
betonaljak beépítésével, de csak 48 r. sínek-
kel megerôsítésre kerültek. Erre az idôszak-
ra tehetô, hogy az állomásfejekben a kitérôk
jelentôs részét 54 rendszerûre cseréltük, de
az alépítményi problémák teljes körû meg-
szüntetésére már nem volt mód.
A csomópont biztosítóberendezése a leg-
elavultabbak közé tartozik az országban.
A több évtizede kialakított geometria igen
elônytelen. Gyakorlatilag átmenô fôvágány-
ról egyik irány tekintetében sem beszél-
hetünk. A vonatok több mint 90%-a min-
denképpen kitérô irányokon át tud csak
keresztülhaladni az állomáson.
Az agyonhasznált felépítményen, melyhez
elavult biztosítóberendezés tartozik, évek
óta csak a 20 km/h-s sebességkorlátozás
fenntartásával garantált a forgalombiztos
közlekedés.
Mára sebességkorlátozásokkal terheltté vált
a Bp. Kelenföld–Székesfehérvár vasútvonal
is. Egyre csökken azon vonalszakaszok szá-
ma, ahol még a kiépítési (v = 120, ill. 100
km/h-ás) sebességgel haladhatnak a vonatok.
Láthatóan rosszabb állapotba került a vonal
bal vágánya, mely az alábbi okokra vezet-
hetô vissza.
A dunántúli teherforgalom meghatározó
hányada az elmúlt évtizedekben elsôsorban
a bal vágányon közlekedett le. A balinkai
szénpor, a kincsesbányai bauxit, a fehér-
várcsurgói kvarchomok, az iszkaszent-

györgyi mészkô, az ajkai timföld és a péti
mûtrágya szállítás közbeni szóródása miatt
a zúzottkô ágyazat rohamos mértékben
szennyezôdött. Rostálásra inkább nem vagy
csak a szükségeshez képest elenyészô
mértékben jutott forrás. A sebességkorlá-
tozások zöme általában a szennyezett
ágyazatra vezethetô vissza.
Az utolsó átépítést követôen természetesen
folyamatosan kellett végezni felújítási, kar-
bantartási munkákat a vonalon: sín- és ra-
gasztott kötés, kitérô-, kitérôalkatrész-cse-
réket, útátjárócseréket, víztelenítô mûvek
karbantartását, rostálást, FKG- és KIAG-
szabályozást. Igen jelentôs kapacitást köt le
szinte folyamatosan a környezeti rend biz-
tosítása, a vágány melletti területek, élô-
sövények kaszálása, gondozása.
Ahol nem jutott elegendô forrás a szük-
séges munkák elvégzésére, sajnos csupán
sebességkorlátozás bevezetésével lehetett s
lehet a forgalom biztonságát garantálni.
Az elmúlt években a teherszállítás csök-
kent, a szállítandó áruk köre és módja vál-
tozott. Fokozatosan bezártak a bauxit- és
szénbányák. Megkezdôdött s jelenleg is
folyik viszont a RO-LA-vonatok közlekedése
Nagykanizsa irányába. Új lehetôséget te-
remtett az áruszállításban, hogy 1999-ben
üzembe helyezték Székesfehérvárott a
Logisztikai Központot.
Személyszállításban jelentôs a vonal szerepe
az elôvárosi forgalomban; InterCity- és
Express-vonatok forgalmát bonyolítja le
Nagykanizsa, Tapolca és Zalaegerszeg irányá-
ba. Nyári idôszakban a balatoni és velencei-
tavi üdülôforgalom miatt a vonatok nyári
menetrend szerint, sûrûbben közlekednek.
Székesfehérvár állomás felvételi épületét a
MÁV Rt. és a Székesfehérvári Önkormány-
zat példaértékû együttmûködésével 1998–
1999-ben korszerûsítették (2. ábra).
A vágányhálózat és a biztosítóberendezés
átépítésére indított sikeres pályázat után
hitelt biztosított az EU. A kötelezô magyar
rész biztosítása után végre megkezdôdhet a
csomópont átépítése a következô évben. 
A tervezési munkákat a MÁVTI munkatár-
sai jelenleg is végzik.
A Budapest–Székesfehérvár közötti vonal
felújítására a közeli években remélhetôleg –
immár a Kohéziós Alapból – sikerül forrást

biztosítani. A Kápolnásnyék–Dinnyés-vonal-
szakasz tervezésére kiírt pályázatra már
eredményt hirdettek. A Ring Mérnöki Iroda
Kft.–Uvaterv Rt. Konzorcium készítheti el ezen
szakasz, már az uniós követelményeknek is
maradéktalanul megfelelô pályarehabilitá-
ciós terveit. A kiírásban a korszerûbb felépít-
ményen kívül elvárás az utasok lehetô leg-
jobb kiszolgálása, melyhez szélesebb, biz-
tonságosabb peronokat, aluljárókat kell ter-
vezni, figyelembe véve a mozgáskorlátozot-
tak közlekedésének biztosítását is.
A fenti tervezési munkákon túl már elin-
dulhatott a Tárnok–Kápolnásnyék- és a
Dinnyés–Székesfehérvár-állomásközök ter-
vezése is. A pályázatot itt az Ingenieurbüro
Vössing által nevezett konzorcium nyerte.
Elkezdôdött a Bp. Kelenföld–Tárnok-sza-
kaszon is a tervezési munka. Erre a Fôm-
terv–Érd Konzorcium kapott lehetôséget.
Mint a vasúti pályát fenntartó szakember
bízom benne, hogy jó tervek születnek,
hamarosan biztosítva lesznek a szükséges
források, s jó minôségben újjászületik a
vasútvonal s a vasúti csomópont is. A na-
gyobb sebességre alkalmas, korszerûbb
vasúti pálya fenntartása nyilván nagyobb
odafigyelést, más jellegû munkát követel a
pályafenntartóktól.
Várjuk, hogy megfelelhessünk az új kihí-
vásnak! �

Felhasznált irodalom
Hortobágyi Frigyes: A Székesfehérvár
környéki vasutak építésének 
és pályafelügyeletének története

2. ábra

Ferenc Szôke

Budapest -
Székesfehérvár 
railway line is before
construction. 

This line section is part of the Trieszt
- Ljubljana - Budapest - Lvov axis
(Corridor No. V). Readers can get
information about the history 
of the railway line, and preparation of
the forthcoming monumental 
renewal work.
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Ezeket a burkolatokat általában bordázott
acéllemezbôl készítették, a pontos méretre
szabás után a szerkezetre rögzített hen-
gerelt szelvénybôl készült tartókra vagy az
arra alkalmas helyeken magára a szerke-
zetre erôsítik átmenô csavarokkal. Ahol a
burkolat a hídgerendákra kerül, V jelû sín-
csavarral, állványcsavarral vagy szögeléssel
rögzítik (1. kép).
A bordázott acéllemez minimális vastagsá-
ga 5 mm, így teherbírása megfelelô, a
rájutó terhelést biztonsággal elviseli. Nagy
önsúlya miatt azonban többletterhet jelent
a szerkezetnek. Különbözô munkák esetén
gondot okozhat a burkolat megbontása,
mozgatása, visszarögzítése, élettartamát
nagymértékben befolyásolja a korrózió. A
korróziós károkban az idôjárás hatásai
mellett a szóródó rakomány agresszív
hatása is fokozott szerepet játszhat. A
környezet zajterhelését rendkívüli módon
megnöveli, hogy a lemezek a hídon a
közlekedés zajait, rezgéseit membránként
felerôsítik.
A budapesti Déli Összekötô vasúti híd bur-
kolatát eredetileg bordázott acéllemezbôl

készítették. Ez a burkolat hosszú évekig
megfelelt a kor és az ipari jellegû környezet
elvárásainak. Az egyre gyorsuló fejlôdés
azonban fôvárosunkat is magával ragadta,
nem kerülve ki a vasúti híd környékét sem.
Millenniumi Városközpont létesült a hajda-
ni teherpályaudvar szén- és ócskavas-depó-
niáinak helyén. Felépült a Nemzeti Színház
és a Nemzeti Filharmónia. Funkciójukból
adódóan ezek az intézmények érzékenyek a
környezeti zaj- és rezgésterhelésre, amik-
nek az egyik fô forrása éppen a Déli Össze-
kötô vasúti híd, fôként a híd bordázott
lemezbôl készült burkolata. 
A Nemzeti Színház építésével összhangban
vizsgálatok indultak, hogyan lehetne megfe-
lelô mértékben csökkenteni a híd környe-
zetre gyakorolt káros akusztikai hatásait. A
vizsgálatok eredményeképpen a belga CDM
zaj- és rezgéscsökkentô elemei kerültek be-
építésre a vasúti felépítmény alátét lemeze
alá, a síntalp és alátét lemez közé és az alj-
közökbe. A recés lemezek helyett Green
Bridge mûanyag járólemezeket építettek be. 
A mûanyag járólemezek tulajdonképpen
szendvicsszerkezetek. A szerkezeti felépítés

módosítható, attól függôen, hogy támasz-
tanak-e akusztikai követelményeket vele
szemben a beépítés után. Jelen esetben
szükség volt a járólemezek rezonanciájá-
nak csökkentésére és a sugárzott zajok csil-
lapítására. Ezért a következô rétegrendet
alkalmazták (fentrôl lefelé haladva):
• 3,0 mm 3 réteg üvegszövettel erôsített

mûgyanta,
• 5,0 mm Pemübel akusztikai réteg,
• 1,5 mm 1 réteg üvegszövettel erôsített

mûgyanta,
• 10,0 mm OSB-farostlemez,
• 2,5 mm 2 réteg üvegszövettel erôsített

mûgyanta,
22,0 mm összes rétegvastagság.

A Green Bridge mûanyag járólemez na-
gyobb vastagsága ellenére kisebb saját tö-
meggel rendelkezik. A szükséges teherbí-
rást vonal menti felületi alátámasztás ese-
tén is biztosítja. A szükséges alátámasztáso-
kat elôre méretezik. Felületét mikrotüské-
zéssel csúszásmentessé teszik. A külsô ré-
teg adja az idôjárás- és vegyszerállóságot.
Alacsony karbantartási munka- és költség-
igényû. Nagy pontossággal lehet elôre gyár-
tani a beépítendô elemeket. Könnyen és
gyorsan szerelhetô.
A járólemezek beépítéséhez olyan rögzítési
technológiát kellett választani, ami kikü-
szöböli az eddig alkalmazott rögzítési
módszerek hátrányait. Erre a feladatra a
szegbeveréses rögzítés bizonyullt a legmeg-
felelôbbnek. A módszer a Déli Összekötô
vasúti híd járólemezcseréjének bemu-
tatásakor kerül ismertetésre.
A járólemez cseréjét intenzív elôkészítés
elôzte meg, ugyanis a régi burkolat felbon-
tásával az addig takart szerkezeti elemek
szükséges javítása, karbantartása, esetleges
cseréje is elvégezhetô volt. Ezenkívül az
elôbbiekben említett egyéb zaj- és rezgés-
csökkentô elemeket is be kellett építeni. 
A csere szempontjából az elsô fontos lépés
volt a régi burkolat és a szerkezet azon mé-
reteinek meghatározása, amelyek alapján
meg lehetett tervezni az új burkolat ele-
meit. A felmérés igen zord idôjárási viszo-
nyok között történt, fagyos idôben, csontig
hatoló szélben. Elkészült egy adatbázis,
amely tartalmazta a járófelület síkjában
elmetszett szerkezetek méreteit. Az új járó-

A Déli Összekötô 

vasúti híd burkolatának

cseréje, karbantartási és

üzemeltetési tapasztalatok

Kerek Attila
fôépítésvezetô 

FKG Kft.

� kereka@citromail.hu
� (06-30) 334-3010

Ágyazatátvezetés nélküli vasúti acélhídjainkat a pályaszinten

burkolattal látták el. A burkolat közlekedésre 

alkalmassá teszi a vasúti személyzet számára a szerkezetet.

Védelmet biztosít a híd alatti forgalomban a vasúti szállítás

során esetleg elôforduló rakomány elszóródása ellen.

Megakadályozza a hídon végzett munkák során szerszámok,

tárgyak, anyagok leesését.

1. kép
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elemek méreteit ennek alapján úgy kellett
meghatározni, hogy a lehetô legkevesebb
különbözô méretû elemmel lehessen vég-
rehajtani a cserét.  Ez a törekvés megköny-
nyítette az elôregyártást, bár így is sokféle
méretû elembôl lehetett csak az új burko-
latot kialakítani. Az elemek méretének
meghatározását követôen gyártási sorren-
det kellett felállítani, hogy a régi burkolat
bontása után csak rövid ideig maradjon
járófelület nélkül a szerkezet. 
Az alapos elôkészítést követôen elkezdôdött
a kivitelezés. A régi recéslemez járófelület
bontását szakaszosan végezték. A bontott
recéslemezeket TVG-vel a kelenföldi fô-
pályamesteri szakaszon kialakított tároló-
helyre szállították. A felbontott szakaszon a
szerkezet alsó síkjában zárt padlózattal
állvány készült még a bontás megkezdése
elôtt. Ez az állvány a leesés elleni védelem
mellett azt is biztosította, hogy a szükséges
javításokat el lehessen végezni, illetve hogy
az új burkolat fogadására a szerkezetet
alkalmassá lehessen tenni. Ez abból állt,
hogy a járólemezeket tartó „U” acélokat
rossz állapotuk esetén kicserélték, a megfe-
lelô állapotúakat pedig rozsdamentesítés
után felületvédelemmel látták el, hogy az
eltakart szerkezetek korrózióvédelme meg-
felelô legyen. Az „U” acélok fogadófelüle-
tére minimálisan 5 mm CDM-szalagot rög-
zítettek ragasztással a rezgések csökkentése
érdekében. A CDM-szalagok vastagságának
megfelelô növelésével kiküszöbölték az
esetleges szintbeli különbségeket (2. kép).
Az így elôkészített „U” acélok már alkal-
masak voltak az új burkolat fogadására. Az
új járóelemek közúton érkeztek a fent em-
lített tárolóhelyre. Itt kellett elvégezni az
elemek mennyiségi és minôségi átvételét,
valamint az elemek méret szerinti szétválo-
gatását. A tárolóhelyrôl a hídra a burko-
lólapok TVG-vel jutottak el olyan sorrend-
ben, hogy a szerkezet a lehetô legkevesebb
mozgatással jusson a rögzítés pontos he-
lyére. Ez azért is fontos, mert a hídon már
nem volt burkolat, ami a közlekedést,
rakodást, anyagmozgatást alaposan megne-

hezítette. A hídon az elemek „terítésre
kerültek”, ami után kezdôdhetett az
illesztés. A burkolatot úgy alakították ki,
hogy egymáshoz illesztésüket átfedô fülek-
kel biztosították. Az illesztôfülek segítségé-
vel az 1-2 cm-es mérettôl való eltéréseket ki
lehetett küszöbölni. 
A helyükre illesztett táblákat a már ismerte-
tett szegbelövéses módszerrel rögzítették a
szerkezethez. A rögzítési munkákhoz a
HILTI gépeit és rögzítôelemeit használták. 
A kiviteli terveken meghatározott sûrûség-
gel kijelölték a rögzítési pontokat. A rög-
zítési pontokon 20 mm átmérôjô átmenô
furatokat készítettek. A furatokon keresztül
DX 750 szegbeverô géppel az acélba EM8
15-14 FP10 jelû menetes szeget „lôttek”. A
mûvelet gyorsasága és ereje miatt a bevert
szeg és a szeg mellett a fogadó acélfelület
környezetében akkora hô képzôdött, hogy a
kapcsolat egy hegesztett kötéshez hasonlí-
tott (3. kép).
A menetes szegek belövése után a furatokat
kitisztították, és szilikonalapú tömítôanyag-
gal feltöltötték. A tömítôanyagnak ecetsav-
mentesnek kellett lennie, hogy a rozsda-
mentes menetes szeg és rögzítôtárcsa ne
károsodjon. A tömítôanyaggal lezárták a
furatpaláston védelem nélkül maradt
rétegeket a víz és a nedvesség elôl. Az X-FCM-
25/30 rögzítôtárcsák belsô kulcsnyílásúak,
így meghúzásuk a feltöltött furatokba
helyezés után csavarozógép és megfelelô
„bit” segítségével történt. A hídgerendákhoz

történt rögzítések módszere az elôbbiekhez
hasonló. A különbség annyi, hogy menetes
szegek helyett M8/60 tûcsavarokat használ-
tak. A tûcsavarokat 6 mm átmérôjû elôfúrt
furatban hajtották be a hídgerendákba.
A burkolat cseréjekor meg kellett oldani a
parti nyílások feletti gerinclemezes szer-
kezetek és a meder feletti szerkezetek
közötti burkolatkapcsolatot. Ehhez olyan
speciális táblákat alakítottak ki amelyek
egymáson a dilatáció hatására elcsúsznak,
de a burkolat folytonosságát is biztosítják.
Külön kialakítást igényelt még a vizsgáló-
nyílások lefedése. A nyílások használható-
sága érdekében a lezáró táblák különálló
egységet képeztek, így a szükséges  vizsgála-
tok során csak ezeket a lezáró táblákat kell
majd felbontani.
A Green Bridge mûanyag járólemezekkel
történô burkolatkialakítás igen kedvezô.
Kis súlya miatt mozgatása, szerelése sokkal
könnyebb volt, mint a recés lemezé. A rög-
zítés elônye, hogy nem kell a csavarnak el-
len tartani, így elkerülhetô az ehhez szük-
séges állványozás. A rögzítéshez megfelelô
anyagminôségû fogadófelület szükségelte-
tik. Elôfordult olyan eset, hogy az „U” acél
annyira túl volt edzve, hogy a menetes szeg
szinte lepattant róla. A burkolat a rögzítés
után már nem igényel külön felületkeze-
lést, további karbantartási igénye csekély.
A rögzítôtárcsák szinte belesimulnak (4.
kép) a felületbe, nincs botlásveszély. A bur-
kolat megbontása csak megfelelô szerszá-
mokkal lehetséges, ez jelentôsen megne-
hezíti, hogy idegenek esetleg megbontsák a
járófelületet.
A tervezett munkák befejezésével külön-
bözô rezgés- és zajszintvizsgálatokat vé-
geztek, amelyek alátámasztották, hogy a
beépített zaj- és rezgéscsökkentô eszközök
kellô mértékben csökkentették a környezet
ilyenfajta terhelését. Fôként az új burkolat
mérési eredményeinek változásában lát-
ható a legnagyobb mértékû javulás a recés
lemezbôl készült burkolathoz képest. Így a
Nemzeti Színház és a többi kulturális
intézmény mûködésének színvonalát nem
rontja a híd okozta zajszennyezés (5. kép).
Az új burkolattal kapcsolatban az elmúlt2. kép

3. kép
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évek során kedvezô üzemeltetési és kar-
bantartási tapasztalatok alakultak ki. Bár a
vasút környékét mindenhol elfedô, a fék-
tuskók súrlódása során keletkezô barna
por az új burkolatot sem kímélte, a felület
csúszásmentessége megmaradt. Az elszíne-
zôdésen kívül szemmel látható károsodáso-
kat nem lehet rajta felfedezni. A mûanyag
járólemezek nem korrodálnak, így nem
kell a felületet külön korrózióvédelmi bevo-
nattal ellátni, és nem kell a bevonat kar-
bantartásával számolni. Az eltelt idô alatt a
járólemez anyagát sem UV-sugarak, sem a
téli hideg idôjárás nem károsították.
A „belôtt” menetes szegek megfelelô rög-
zítést biztosítanak a burkolatnak. Igaz, né-
hány szeg kilazult, de ezek száma elenyé-
szô. A burkolat legkritikusabb pontja a táb-
lákon készített furatok, melyeken keresztül
a rögzítések készülnek. Itt a víz könnyen
bejuthatna a táblát alkotó rétegek közé, ami
károsodásokat okozna. Ezt a problémát
azonban a furatok szilikonos tömítôanyag-
gal történô kitöltésével teljes mértékben
sikerült megoldani. Ha a karbantartási
munkák során a burkolat felbontásra
kerül, a visszarögzítéskor a furatokat újra
ki kell tölteni tömítôanyaggal. A szükséges
bontási feladatokat egyébként minden gond
nélkül el lehet végezni. A rögzítôtárcsákat
racsnis kulcs és megfelelô „bit” segítsé-
gével, akár kézi erôvel is fel lehet oldani. 

A rögzítés minôsége többszöri feloldás és
meghúzás esetén sem romlik.
A parti szerkezetek és a mederszerkezet
csatlakozásánál a táblák speciális kialakítá-
sa biztosítja a szabad dilatációs mozgásokat
úgy, hogy a burkolat folytonossága ezeken a
helyeken se sérüljön. Ez a kialakítás teljes
mértékben el is tudja látni feladatát.
A Green Bridge mûanyag járólemez be-
építése nem csak vasúti szempontból te-
kinthetô jó választásnak. A beépítés után a
környezet zajterhelése is csökkent. A méré-
sek mellett ezt a Nemzeti Színház, a Mûvé-
szetek Palotája, a híd környékén kialakított
parkok és kereskedelmi létesítmények
zavartalan mûködése is bizonyítja. �

Attila Kerek

Replacement of 
pavement of Southern
linking railway bridge

In connection with the noise and
vibration protection work of the
Southern linking railway-bridge in
2002, different structural elements
were replaced on the bridge. The
article outlines the work, and the
gained experience from that time.

4. kép

5. kép

Még mindig növekszik
a keskeny nyomközû
vonalhálózat
Németországban

Németország egyesítése után sokan
úgy gondolták, hogy a keskeny nyom-
közû vonalaknak már nincs jövôjük.
Ez az elôrejelzés azonban helytelen-
nek bizonyult. Németország keleti tar-
tományaiban hat vasúti vállalkozás
szeretné az elkövetkezô években 40
kilométerrel megnövelni keskeny
nyomközû vonalhálózatát.
Másodlagos irodalom: Vasúti
Közlekedési Szakirodalmi Tájékoztató,
1817VT05-10

Az új színteret adó svéd
vasút. Infrastruktúra
és nagyprojektek

Svédország speciális földrajzi adottsá-
gokkal rendelkezik (a területe
450 000 km2, 2,9 millió lakos),
és a lakosság eloszlása egyenlôtlen.
A svéd vasút fejlôdése során többféle
nyomtávú vasútvonal épült, már a XX.
század derekán is magas volt a villa-
mosított vonalak aránya. A terepviszo-
nyok is okoznak nehézségeket. Jelen-
leg több vonalon 200 km/h sebesség-
gel közlekednek a vasutak, de az
európai folyosók kialakítása során
egyes szakaszon a 300 km/h
sebességû közlekedést tervezik.
Másodlagos irodalom: Vasúti
Közlekedési Szakirodalmi Tájékoztató,
1821VT05-10

LGV Nord: kísérleti
állomás a pálya alatti
üregek detektálásának
geofizikai módszereihez

Az SNCF kísérleti állomást hozott létre
az üregek felderítésére alkalmas kü-
lönbözô geofizikai módszerek tesztelé-
sére. Ezek az üregek fôként az I. világ-
háború során végzett aláaknásítások-
kal kapcsolatosak és beomolhatnak az
északi fôvonal alatt. A kísérletek részét
képezte maga a „felismerés”, mely so-
rán minden tesztmódszert értékeltek.
Törekedtek arra, hogy meghatározzák
a módszerek használatának korlátait,
és tanulmányozzák a módszerek kö-
zötti komplementaritást. 
Másodlagos irodalom: Vasúti
Közlekedési Szakirodalmi Tájékoztató,
1843VT05-10
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Az ilyen rendszerû kitérôkkel kapcso-
latosan számtalan tapasztalat gyûlt össze,
mint például a csúcssínminôség, az SKL-
leerôsítések, a „legyezôszerû” aljkiosztás
miatti szabályozási gondok, melyek egyen-
ként is említésre érdemesek. Jelen cikk
csupán a keresztezési középrészre, illetve a
vezetôsínre vonatkozó tapasztalatokat is-
merteti.
A pályafelügyelet szempontjából ezen
idôszak különösen figyelmet érdemel, a
sebességemelés valamint a beépített új
szerkezetek, alkatrészek megismerése, for-
galom alatti várható „viselkedésük” sok új
feladatot jelentett. Ennek megfelelôen már
csak kíváncsiságból is nagyobb figyelmet
fordítottunk ezen szerkezetekre. Az elsô
tapasztalatok az új keresztezési középré-
szekkel kedvezôtlenek voltak, mivel vi-
szonylag rövid idô elteltével nagy számban
jelentkezô, feltûnôen gyors kopási folyamat
indult meg, mely párosult különféle csor-
bulásokkal, völgyelôdésekkel. Az 1. képen
látható keresztezés 2004. február 05-én
épült be Mosonmagyaróvárott, a könyöksí-
nen jól látható az említett erôteljes magas-
sági kopás.

A kitérômérésekbôl hamar kiderült, hogy a
vezetôvasak is komoly mértékû kopásokat
szenvednek, melyeket béleléssel próbál-
tunk napi szinten, mérethatáron belül tar-
tani. Mint annyi más helyzetben, itt is akad
a mûszaki jóérzésnek ellentmondó eset,
mely elrettentésül az alábbi, 2. képen
látható.

A szakmában dolgozók elôtt talán nem kell
magyarázni a napi gyakorlatban sajnos
nem is kirívó eset kényszerbôl fakadó vol-
tát, mely az anyagbeszerzés nem mindig
egyszerû lehetôségeit is jelzi. További ok-
ként említhetô a karbantartási keret mér-
téke, valamint a tendenciózus kopási folya-
mat idôbeli behatárolása. A képet szemlélve
valószínûleg érezhetô az az ellentmondás
is, melyet a 160 km/h sebesség, a mm-es
mérethatárok betartására való törekvés
illetve a MÉH-telepeken található ócskavas-
ból kialakított, nem éppen precíziós meg-
oldás mutat. Felmerül a kérdés, hogy az így
kialakított geometria vajon mennyiben kö-
zelíti meg az újonnan gyártott és megmun-
kált vezetôsín geometriáját.
A keresztezéseknél további problémákat
okozott a késôbb „mozaikos kitöredezés-
nek” nevezett avulási folyamat, melynek
okaként az átlagos vasúti kerékátmérônél

jóval kisebb ROLA-kerék hatásaként került
a köztudatba. Ennek magyarázata már egy
másik szakterület, így csak létezô folya-
matként említhetô, amely szintén viszony-
lag gyors avulást okoz, akár 6-10 mm mély-
ségû összefüggô anyaghiányt elôidézve. 
A romlási folyamat további káros hatásait
talán nem kell részletezni. A mozaikos ki-
töredezési folyamat megindulása után a
gyors tönkremenetel megelôzésére a mi-
elôbbi javítási munka megszervezése szük-
séges. Ezen folyamat nyomon követésére a
következô, jóval beszédesebb képek a legal-
kalmasabbak (3–5. kép).
A keresztezés kopások kitöredezéseinek
javítására a cserén felül a pályában, illetve
azon kívül feltöltôhegesztés van rendszere-
sítve. Az elmúlt néhány évet tekintve a
pályában végrehajtott feltöltôhegesztések és
annak költségei  az alábbiaknak megfelelô-
en alakultak a B60XI-es kitérôk vonatkozá-
sában.
Az 1. táblázat adataiból látható, hogy az
éves költség tervezésében a szûkös idegen-
feles karbantartás nem elhanyagolható
tényezôvé válik, függetlenül attól, hogy az
alkatrészcseréhez viszonyítva a feltöltôhe-
gesztés költségigénye csak töredékrészt
képvisel.  A darabszám mutatja, hogy az

Üzemeltetési tapasztalatok 
a B 60 XI-es keresztezésekkel

Dr. Kiss Csaba
minôségögyi és tehnológiai
vezetô

MÁV-Thermit Kft.

� csaba.kiss@mav-thermit.hu
� (06-23) 521-458

Boda Tamás
szakaszmérnök

PMLI Gyôri Osztálymérnökség

� mavkbpi@axelero.hu
� 02/56-75

A Budapest–Hegyeshalom vasútvonalon

1993–97 között végrehajtott felújítási

munkák során jelentôs számú

B 60 XI-rendszerû kitérôt építettek be

az átmenô fôvágányokba. Jelenleg a

fôvágányokban 260 csoportkitérô üzemel. 

Az alábbiakban az akkor még új

szerkezetnek számító kitérôkkel 

kapcsolatosan az üzemeltetôi oldalról

felmerült, néhány ma is aktuális 

problémát mutatjuk be.

1. kép

2. kép

11..  ttáábblláázzaatt

ÉÉvv TTéénnyylleeggeess  KKööllttsséégg  ((EE  FFtt))
((ccssoopp))

1998 46 2990
1999 40 2800
2000 42 3000
2001 89 6800
2002 60 4650
2003 62 4800
2004 tervezett 62 5200
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éves vágányzári igényeket ez a munka-
folyamat növeli, illetve a kötött vágányzári
idô a lehetôségeket jelentôs mértékben
csökkenti. Természetesen van mód össze-
vont munkák szervezésére és végrehajtá-
sára, de ennek ellenére megindult a „nyo-
más” a korábban csak nappal végezhetô
tevékenység éjszaka történô végzésére. 
A Thermit Kft. a 2003. évben kidolgozta az
éjszakai felhegesztések technikai, munka-
védelmi hátterét. Az összefoglaló tanul-
mány egy gondolata megszívlelendô,
illetve a gyakorlatba mindenképpen átül-
tetendô lenne: „Az éjszakai feltöltôhegesz-
tést a különleges körülmények között vég-
rehajtható, eseti munkák közé kell sorol-
ni.” Így legyen!

A vasúti sínek és kitérôalkatrészek javító-,
felrakóhegesztésével és a vizsgálatokkal,
minôségi átvételi feltételekkel a MÁVSZ
2435-3:1999. számú MÁV Rt. vállalati
szabvány foglalkozik. Meghatározza, hogy
milyen elôkészületeknek kell megelôzni a
hegesztést.
• A javítandó alkatrészekrôl felmérést kell

készíteni.
• Az alkatrészek alapanyagának minôségét

meg kell állapítani.
• Az alkatrész kopását meg kell mérni.
• Ultrahangos vizsgálatot kell végezni an-

nak eldöntésére, hogy az alkatrész javít-
ható-e.

• Az alkatrész karbantartási munkáit el
kell végezni:
– kapcsolószerek pótlása, utánhúzása,
– sáros, szennyezett ágyazat kirostálása,
– fekszint- és irányhibák megszüntetése,
– csúcsbetétek alábélelése a magasság-

különbségek kiegyenlítése céljából,
– nyomtáv és vezetéstáv szabályozása,

szükség esetén aljrendezés.
• A munkához vágányzárat kell kérni.
Megemlítjük még a pályán kívül munka-
padon vagy esetleg üzemben végezhetô
javítás lehetôségét, melyre az utóbbit te-
kintve precedensértékû tapasztalatunk
nincs. Elôkészület alatt áll egy, a pályából
kikerült alkatrész munkapadon való javí-
tása. A szükséges vizsgálatok után kiderül,
hogy valóban javítható-e (6. kép).
További kérdéseket vet fel egy keresztezés
többszöri feltöltôhegesztése, mivel a kopási
mérethatár a sebesség függvényében elég
szûk sávot ad, az optimális javíthatóság
értéke 2–6 mm. Fehér folt még, hogy a
meglévô eltérô anyagminôségek (könyök-
sín, csúcsbetét) mellett hányszor lehet fel-
töltôhegesztést végeztetni egy alkatrészen. 
A keresztezésekkel történt nagyszámú meg-
hibásodásokat a 2003. év elejétôl az UIC
866 elôírásainak megfelelôen gyártott új
alkatrészek reményeink szerint csökkentik,
de ezek jótékony hatásai a késôbbiekben
jelentkeznek.

CCssúúccssbbeettéétt  ééss  kköönnyyöökkssíínn  
aannyyaaggmmiinnôôssééggee,,  jjaavvííttóó--,,  
ffeellrraakkóóhheeggeesszzttééssee

A felrakóhegesztés technológiájának kiala-
kításához szükséges az alapanyag ismerete,
mivel az eltérô anyagból készített csúcsbetét
és könyöksín technológiája sem egyforma. 
A könyöksín alapanyaga speciális szénacél,
melyet hôkezelni is szoktak a beépítéshez,
amivel tovább növelik a keménységét. A kö-
nyöksín a szokásos szerkezeti acélokhoz
képest jóval nagyobb mennyiségben tartal-
maz karbont (C). Az általános rendeltetésû
szerkezeti acélok karbontartalma legfeljebb
0,24%, a sínek karbontartalma az 2. táblá-

zat szerint változik. Jól látható, hogy a szi-
lárdság (és ezzel együtt a keménység)
növelését elsôsorban a karbontartalom
emelésével érik el. Mivel a sínek össze-
tételébôl számított karbonegyenérték na-
gyobb 0,45-nél, minden esetben elôme-
legítést kell alkalmazni a bevont elektródá-
val végzett felrakóhegesztés elvégzése elôtt.
A csúcsbetétek anyaga általában ausztenites
mangánacél, melynek hegesztési tech-
nológiája teljesen más. Az anyag tulajdon-
ságát tekintve szívós, az ütéseknek, koptató
hatásnak rendkívül jól ellenáll. Üzemi
keménységét az átgördülô kerekek ütô
hatása révén éri el, melynek során 200 HB-
rôl felkeményedik 410…460 HB-re. Még a
nagyszilárdságú sínek keménységével ösz-
szehasonlítva is látszik a mangánacél
csúcsbetét nagyobb keménysége. Az auszte-
nites mangánacél összetételét a 3. táblázat
tartalmazza. Mivel nagy mennyiségben tar-
talmaz mangánt, ezért az anyag érzékeny a
nagy hôbevitelre, tehát a hegesztést minél
kisebb hôbevitellel kell végezni.
A MÁV-Thermit Hegesztô Kft. 1997-ben ki-
dolgozta mind a szénacélokra, mind az
ausztenites mangánacélra – az ESAB cég
ajánlott elektródáival – a hegesztési tech-
nológiát, és elvégezte a próbahegesztéseket.
A próbák laboratóriumi vizsgálatai során
tovább pontosította a technológiát, a beve-
zetést követôen 7 éve már sikeresen alkal-
mazza. Ez a hegesztési technológia pontos
kidolgozásának és szigorú betartásának kö-
szönhetô.

BBeeaavvaattkkoozzáássii  hhaattáárrookk

A felrakóhegesztéses javítás eredménye
tartósabbá azzal tehetô, ha a javítást koráb-
ban végzik, nem várva meg a szerkezet teljes
leromlását. A 7. kép egy, már jelentôsen
elhasználódott csúcsbetétet mutat, ahol a
szerkezetben a repedések is megjelentek. E
csúcsbetét javítása már csak aránytalanul
hosszú vágányzárban lehetséges. Sajnos szá-
mos esetben olyan hegesztésre is sor kerül,
ahol a javítás csupán arra korlátozódhat,
hogy a szerkezet még kibírja, amíg a meg-
rendelt cserealkatrész meg nem érkezik.

3. kép – Kezdeti mozaikos 
kitöredezés

4. kép

5. kép – Rövid idôn belül javítandó

6. kép

Dr. Csaba Kiss - Tamás Boda

Operational 
experience with 
B60-XI type crossings

Crossing is particular part of turnouts.
It's not by accident that articles in
connection with this item got out ear-
lier as well. The authors demonstrate
the deterioration process and repair-
ing technology of crossings in con-
nection with B60-XI type turnout.
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A 3. táblázat azokat az iránymutató be-
vatkozási értékeket tartalmazza, melyek se-
gítséget nyújthatnak a felrakóhegesztéses
javítás alkalmazásának kérdésében. A 2…6
mm közötti kopási tartomány az, ahol meg
lehet elôzni a szerkezet romlásának roha-
mossá válását, és a felrakóhegesztés elvég-
zése esetén még hosszú élettartam várható.

FFeejjlleesszzttééssii  lleehheettôôssééggeekk  aa  kkiittéérrôôkk
kkeerreesszztteezzééssii  kköözzéépprréésszzéébbeenn

Azt, hogy az ausztenites mangánacél alkal-
mazása a keresztezésekben több, mint
megfelelô, mutatja, hogy 2001-tôl az ÖBB
is bevezette alkalmazását az 54-es rend-
szerû kitérôkben.
A hazai fejlesztések eredményeképpen a B
60 XI rendszerû kitérôkben az ausztenites

mangánacél alkalmazása megjelent a ki-
térôk könyökrészén is, ami megnehezítette
a felrakóhegesztés alkalmazását, de szak-
szerû munkavégzéssel itt is kivitelezhetô.
További fejlesztés a teljes bevezetés elôtt
álló Mangrain-típusú középblokk, melynél
lecsökkent a csavarozott kapcsolatok szá-
ma, optimális a kerékátmenet, a jobb alj-
stabilitás következtében kisebbek a rezgé-
sek, ezáltal a karbantartási igény várhatóan
a legkisebbre csökken.
Egy párhuzamos kutatási irány MÁV-k+f-
munka keretében a felrakóhegesztéssel
növelt élettartamú csúcsbetétek vizsgálata.
Ezeknél a csúcsbetéteknél az alapanyag
olcsóbb szénacél, melyekre felrakóhegesz-
téssel kerül föl az ausztenites mangánacél
kopóréteg, így kevesebb összegbôl azonos
élettartam érhetô el. �

Összefoglalás

A kopott felépítményi alkatrészek
javító, felrakóhegesztésével a MÁV Rt.
régóta foglalkozik. Az eltérô tulajdon-
ságú alapanyagok hegesztése nem
egyszerû feladat, de mára már kidol-
gozták a hegesztési technológiát, labo-
ratóriumi vizsgálatokkal ellenôrizték
annak megfelelôségét, és a pályában
is többéves referenciákkal rendel-
keznek. A részletes, szakszerûen ki-
dolgozott technológia alkalmazásával
végzett felrakóhegesztés tartós ja-
vulást hozhat, ha elôtte a szükséges
karbantartási munkákat elvégzik, és a
beavatkozásra még a szerkezet rom-
lásának rohamossá válása elôtt sor
kerül.

22..  ttáábblláázzaatt  ––  SSíínnmmiinnôôssééggeekk  kküüllöönnbböözzôô  sszzaabbvváánnyyookk,,  ddöönnttvvéénnyyeekk,,  aajjáánnlláássookk  sszzeerriinntt

MMeeggnneevveezzééss MMiinnôôsséégg SSzzaabbvváánnyy KKéémmiiaaii  öösssszzeettéétteell  ((%%)) SSzzaakkííttóó-- SSzzaakkaaddáássii  KKeemméénnyy--
DD..2200..  MMûûsszzaakkii sszziilláárrddssáágg nnyyúúllááss sséégg
ÚÚttmmuuttaattóó  
sszzeerriinntt  

CC MMnn SSii SS PP CCrr VV NN//mmmm22 AA55,,  %% HHBB

Normál MA1 MSZ 0,45- 0,75- 0,15- max. max. – – min. 750 min. 12 –
minôségek 2570 0,60 1,20 0,35 0,040 0,040

700 UIC 860- 0,40- 0,80- 0,05 max. max. – – 680-830 min. 14 –
V-91 0,60 1,25 -0,35 0,050 0,050

Kopásálló MA2 MSZ 0,60- 0,80- 0,15- max. max. – – min. 900 9 –
minôségek 2570 0,75 1,30 0,35 0,040 0,040

900A UIC 0,60- 0,80- 0,10- max. max. – – 880-1030 min. 10 –
860-V-91 0,80 1,30 0,50 0,040 0,040

900B UIC 0,55- 1,30- 0,10- max. max. – – 880-1030 min. 10 –
860-V-91 0,75 1,70 0,50 0,040 0,040

Nagyszilárdságú 1100 UIC 0,60- 0,80- max. max. max. 0,70- max. min. min. min.
minôségek 860-V-91 0,80 1,30 0,90 0,030 0,030 1,20 0,20 1080 9 321

1200 UIC 0,70- 0,80- 0,80- max. max. 0,80- max. min. min. min.
860-V-91 0,80 1,30 1,20 0,030 0,030 1,20 0,20 1200 8 360

33..  ttáábblláázzaatt  ––  AAuusszztteenniitteess  mmaannggáánnaaccééll  kkéémmiiaaii  öösssszzeettéétteellee

MMeeggnneevveezzééss  MMiinnôôsséégg SSzzaabbvváánnyy  KKéémmiiaaii  öösssszzeettéétteell  ((%%))
CC MMnn SSii SS

Ausztenites Aöx120Mn 13 MSZ 17742 1,00-1,35 12-15 max. 1,00 1,00-1,50
mangánacél

44..  ttáábblláázzaatt  ––  JJaavvaassoolltt  bbeeaavvaattkkoozzáássii  hhiibbaahhaattáárrookk  ccssúúccssbbeettéétt  eesseettéénn

KKooppáássii  mmééllyysséégg  AAmmeellyy  kkooppáássnnááll  mmáárr  éérrddeemmeess AAmmeellyy  kkooppááss  eesseettéénn AAmmeellyynnééll  mmééllyyeebbbb  kkooppáássnnááll
((mmmm)) bbeeaavvaattkkoozznnii mméégg  éérrddeemmeess  bbeeaavvaattkkoozznnii  mmáárr  nneemm  sszzaabbaadd  bbeeaavvaattkkoozznnii
Csúcsbetét esetén 2 6 Max. 15
(magassági kopás)
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AA  sseemmlleeggeess  hhôômméérrsséékklleett  mméérréésséérree
sszzoollggáállóó  mmóóddsszzeerreekk  áátttteekkiinnttééssee

A pályafenntartási fônökségek korábban is
rendelkeztek a semleges hômérséklet
meghatározására szolgáló készülékekkel.
Az egyik az erômérô órás eljárás volt. E vizs-
gálat során az a nemkívánatos helyzet állt
elô, hogy el kellett vágni az egyik sínszálat
azért, hogy meghatározzuk annak semleges
hômérsékletét. A vágástól meghatározott
távolságra kiemeltük a sínszálat a GEO-
lemezek bordái közül, majd erômérô óra
közbeiktatásával összekötöttük a sín-
szálakat. Az összekötô rúd rövidítésével a
vágánytengely felé húztuk a vizsgált sín-
szálat. Az elmozdulás mértékébôl és az
ennek a létrehozásához szükséges erôbôl
kiszámolható az adott néhány méteres
vágányrész semleges hômérséklete.
A másik semleges hômérséklet-meghatá-
rozási módszer az invárrudas mérési
eljárás volt. A vizsgálathoz két egylyukú
hevedert kellett felszerelni, s ezek között
egy invárrúd és egy századmilliméteres
elmozdulások nyomon követésére alkal-
mas mérôóra szolgáltatta a számításhoz
szükséges adatokat. Ez az eljárás lassú és
nehézkes, s csak egy adott hely semleges
hômérsékletét lehetett meghatározni vele.
Ezért jelentett áttörést a Budapesten
tevékenykedô Metalelektro Kft. által kifej-
lesztett Railscan-mérôkészülék. A mérés a
fizikából ismert, úgynevezett mágneses
Barkhausen-zaj detektálásán alapul. Az
acél húzott, illetve nyomott állapotban
másként viselkedik a mágneses behatás
következtében. Ezt a jelenséget a sín meg-
felelô pontjain arra alkalmas mûszerrel
mérni lehet. Erre, illetve ezen keresztül a
semleges hômérséklet meghatározására
szolgál a Railscan-készülék. 
A gyakorlatban a méréssel 50–150 méter
hosszúságú pályaszakasz semleges hômér-

séklete (Ts) határozható meg. Ötven, egy-
mástól 2–5 méter távolságra lévô kereszt-
metszetben kell mérni a sín mágneses
jellemzôit, majd 7 Celsius-fok eltéréssel
újabb mérési sorozatot kell végezni a sta-
cionálással rögzített pontokon. A készülék
minden egyes pontra meghatározza a Ts
értékét, majd átlagolással a vizsgálat alá
vont rész átlaghômérsékletét adja ered-
ményként.
Fônökségünk 1998 februárjában kapta
meg a berendezést. Az elsô méréseket a
Budapest-Ferencváros–Kelebia oh-vonal
Bp. Soroksári út–Dömsöd közötti vonalsza-
kaszán végeztük. A pályaszakasz mellett
szólt, hogy a délelôtti és kora délutáni
idôszakban kicsi a vasúti forgalom, viszony-
lag közel esik a fônökség központjához,
nagyjából homogén a vasúti felépítmény
jellege. Ugyanakkor sûrûn találhatók olyan
helyek (útátjáró, oldalkopás nélküli ív,
különféle, a vágány állékonyságát befolyá-
soló munkáltatáson átesett vonalrészek
stb.), amelyek érdekesek a semleges hô-
mérséklet vizsgálata szempontjából. A vo-
nalszakaszon 1962-ben felépítménycseré-
vel, H jelû betonaljakra fektetett 48,5 kg/fm
sínekbôl lett a hézag nélküli vágány kiala-
kítva.
Ezúttal háromféle vizsgálat esettanul-
mányát ismertetem.

SSíínnttöörrééss  vvéégglleeggeess  hheellyyrreeáállllííttáássaa
hhéézzaagg  nnééllkküüllii  vváággáánnyybbaann

Ez rutinfeladatnak számít, ám a semleges
hômérsékleti zóna alsó határán végzett
munkáltatásnál gyakran tesszük fel egy-
másnak a kérdést: kell-e tavasszal lélegez-
tetni a vágányt?
Az elsô mérésünket a Bp. Soroksári út–
Soroksár állomásköz 61–63. szelvényei
között végeztük (ez még az állomásköz
átépítése elôtt történt) 6-8 aljanként. A sín-

gerincbe hengerelt gyárjegyek és a pályában
található hegesztések miatt változik a
mérési pontok egymástól való távolsága.
Az elsô mérés némi csalódást okozott. 
A behegesztett sínvégeken még reális
értéket hozott a mûszer (közbensô
hegesztés 5 ºC, záróhegesztés 17 ºC). A sín-
szál közepén azonban irreális értéket raj-
zolt ki a számítógép. De ha belegondolunk,
hogy ez a 12 méter hosszú sínszál többször
is TVG-re le és fel lett rakva, továbbá törpe
sínszállító bakdarukkal (diproli) történt a
mozgatása, akkor már belátható, hogy
olyan maradandó feszültségek keletkeztek
a sínszálban, amelyeknek vizsgálata
messze túlmutat a Railscan-mérési eljárás
témakörén. 
Ekkor még fejlesztés alatt állt a nyomtató-
program, ezért a számítógép képernyôjérôl
leolvasott értékeket hagyományos módon
kellett milliméterpapíron rögzítenünk.
Az átlagos Ts-t jelölô egyenest 15 ºC-hoz raj-
zolta be a számítógép.
Az elsô mérés további hasznos tapasztala-
tokkal szolgált számunkra. Ennyire koros
felépítményen nem célszerû 6-8 aljanként
mérni, mert ennél kisebb távolságon belül
is hirtelen változások tapasztalhatók a
vágányban. Az elkövetkezô mérések során
már 4 aljanként végeztük a mérést, ami jól
illeszkedik a hengerlés során a síngerincen
elhelyezett gyárjegyek periodikus ismétlô-
déséhez is. A másik tapasztalat, hogy túl
közel mértünk a hegesztésekhez, ami
irreális csúcsokat eredményezett a diagra-
mon. Ezt a hegesztési zsugorfeszültségek
okozták, amelyek évtizedek múlva is fellel-
hetôk a varratok környezetében.

Railscan-mérések 
a kelebiai vonalon

Kassai János 
szakaszmérnök

Budapesti Pályavasúti Központ
Pályaüzemeltetési Alosztály Budapest-Kelet

Mérnöki szakasz Bp. Ferencváros

� kassaife@freemail.hu
� (06-20) 333-1958, 01/67-92

A MÁV Rt. 1998-ban rendszeresítette pályagazdálkodási

fônökségein a Railscan-készüléket. A berendezéssel 

egy rég várt feladat vált megoldhatóvá: egyszerû eszközzel

lehetôség nyílt a hézag nélküli vágányok semleges

hômérsékletének meghatározására.

János Kassai

Experience of RailScan
measurements

MÁV Co. introduced the RailScan
instrument in track management
offices in 1998. By introduction of
this equipment it became possible to
determine the neutral temperature 
of CWR with a simple device. 
The article summarises the economic
and technical experience of this work. 
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AA  mmuunnkkáállttaattááss  hhaattéékkoonnyyssáággáánnaakk
vviizzssggáállaattaa

A következô ismertetendô méréssel a
munkáltatás eredményességét kívántuk
ellenôrizni. A vizsgálat alá vont pályarészen
anyaghibás sín cseréje történt. A váratlanul
beállt hideg idôjárás miatt a semleges hô-
mérsékleti zónánál alacsonyabb hômérsék-
leten történt a munkavégzés. Az aggályok
eloszlatása érdekében Railscan-méréssel is
megvizsgáltuk a helyszínt (1. kép). A he-
gesztési jegyzôkönyvben 8 °C-osként jelölt
pontban 13,5 °C-ot mért a készülék. Tekin-
tetbe véve, hogy a másik sínszálnak maga-
sabb volt ebben a pontban a semleges hô-
mérséklete, ezért ez az eltérés elfogadható
mértékû. A záróhegesztésre a jegyzôkönyv-
be 7 oC-ot jegyzett be a kivitelezô, itt 5 oC-ot
mért a berendezés, tehát a Railscan-ké-
szülék is alátámasztotta a lélegeztetés szük-
ségességét. A lélegeztetés során a sínszálak
40 méter hosszban 15 milliméternyire ki
lettek emelve az alátét lemez bordái közül.
A sínszál „visszagombolása” után nem
maradt idô a záróhegesztés elkészítésére.
Kényszerûségbôl három vonat leközle-
kedését kellett biztosítanunk a „C-kapcsos”
ideiglenes hevederes illesztéssel kialakított
vágányon. Idôközben erôsen hûlt a levegô,
a kezdetben kedvezô 18 fokos sínhômér-
séklet 15 Celsiusra csökkent. Ekkor készült
el a záróhegesztés. Abban a tudatban vol-
tunk – mint számos más hasonló esetben
is –, hogy a munkába vett vágányszakaszon
a hômérsékleti problémát sikerült meg-
szüntetnünk. A feszültségeloszlatás után
megismételt Railscan-mérés azonban meg-
lepô eredményt hozott. A bordák közül
kiemelt 40 méteres sínszakasz záróhe-
gesztéstôl távolabbi végén egy 16 méter
hosszúságú, alacsony, 5–8 oC között változó

hômérsékletû vágányszakasz maradt,
ráadásul ebbe beleesett az eredetileg alac-
sony sínhômérsékleten készített alu-
minothermikus hegesztés is. Ebbôl azt a
tanulságot vontuk le, hogy a jövôben nem
célszerû két munkafázisra bontani a
lélegeztetést, illetve az ezzel összefüggô
záróhegesztést. Hasonló célra – 36-48
méteres rövid szakasz lélegeztetése – leg-
alább 4 óra idôtartamú, egybefüggô vágány-
zárat célszerû biztosítani.

KKüüllffööllddii,,  4488,,55  kkgg//ffmm  vváággáánnyybbaa
ééppíítteetttt  ssíínn  vviizzssggáállaattaa

A csehszlovák gyártmányú, 48,5 [kg/fm] sín-
nel nem lehetett mit kezdeni. Kísérletkép-
pen sikerült ugyan a vizsgált szakaszon ta-
lálható szlovák sínt úgy végigmérni, hogy a
rajta lévô pontokat a készülék értékelhetô
mérésként elfogadta. De a semleges hô-
mérséklet diagramja két, markánsan elkü-
lönülô szakaszból állt: egyrészt egy átlago-
san 8 oC semleges hômérsékletû szakasz
DGy.1989-es évjáratú sínen mérve (reális
érték), másrészt egy átlagosan –6 oC hô-
mérsékletû szakasz szlovák, LZ. 2000 évjá-
ratú  sínbôl (utóbbi a valóságban természe-
tesen nem ennyire alacsony semleges hô-
mérsékletû pályarész). A görbe menete
sem tér el lényegesen a diósgyôri sín esetén
rögzített görbétôl, „csupán” a szlovák sínre
a diósgyôrinél 14 oC-kal alacsonyabb sem-
leges hômérsékletet határozott meg a
készülék. Ez az eltérés vélhetôen a szlovák
sín eltérô geometriai adottságaiból és me-
tallurgiai tulajdonságaiból ered.
A problémát a készüléket gyártó Metal-
elektro Kft. idôközben kiküszöbölte. Viszont
ez az eset is mutatja, hogy a Railscan-ké-
szülék folyamatos továbbfejlesztése elen-
gedhetetlen. Talán egy ilyen fejlesztés követ-
kezô lépése lehetne, hogy a berendezés
központi egységét képezô Quaderno számí-
tógépet az idôközben széles körben elter-
jedt laptopra cserélik a fejlesztôk. Ezzel

mintegy harmadával csökkenthetô lenne a
berendezés súlya, amely nagy segítséget
jelentene a zúzottkô ágyazaton (ki-be állás)
történô közlekedésnél.

KKüüllöönnbböözzôô  sseemmlleeggeess  
hhôômméérrsséékklleett--mméérrééssii  eelljjáárráássookk  
ggaazzddaassáággoossssáággáánnaakk  
öösssszzeehhaassoonnllííttáássaa

Az invárrudas mérés egy keresztmetszet-
ben történik, idôtartama 4-5 óra, ez leköti a
mérést végzô személy és a figyelôôr idejét
is. 2500 forintos átlagórabérrel szorozva 25
ezer forintba kerül, ami még nem foglalja
magában a precíziós mûszer amortizá-
cióját. A Railscan-mérés esetében biztosí-
tandó darabszám elérése már 125 ezer
forintot igényel.
Az erômérô órás vizsgálat nem végezhetô
egy rövid szakaszon nagy darabszámban,
mivel túl sok helyen kellene elvágni a hézag
nélküli felépítményt. A szükséges hegesz-
téssel együtt 3 óra kell hozzá, ám nagyobb
a létszámigénye. A mérôóra kezeléséhez
legalább 2 fô szükséges, 2 hegesztônek kell
rendelkezésre állnia az eredeti állapot
helyreállításához, s a hézag nélküli vágány
megszakítása miatt a pályamesternek és a
szakaszmérnöknek is a helyszínen kell tar-
tózkodnia. A hegesztés ára 30 ezer forint, a
kisegítôk munkadíja (2 fô x 3 óra x 2500)
15 ezer, a munkavezetôk számára az 1-1
mérnöknap legalább 60 ezer forint. Tehát
egyetlen pontban a semleges hômérséklet
meghatározása több mint 100 ezer forintba
kerül (2. kép).
A Railscan-készülékkel egy nap egy sem-
leges hômérsékleti mérés kényelmesen el-
végezhetô mind a két sínszálban. Ehhez a
mérést végzô technikus és egy figyelôôr
szükséges. Munkadíjuk együttesen (7 óra x
2 fô x 2500 Ft/h) 35 ezer forint. Tehát az
RSC-mérés nemcsak egyszerûbb, hanem
lényegesen gazdaságosabb is a többi eljá-
rásnál. �

2. kép – Horvát vasutasok tanulják a Railscan-készülék használatát

1.kép – A Railscan-készülék



18 Informatika – Méréstechnika

A napi munka során gyakran elôfordul,
hogy olyan részfeladattal találkozik a fel-
használó, melynek néhányszori ismétlése
után felmerül a kérdés: miért éppen ez a
feladat nincs automatizálva? Az esetek nagy
többségében egy kis gyakorlással, néhány
soros segédprogrammal segíthetünk ma-
gunkon, és esetleg másokon is. A számta-
lan lehetôség közül három segédprogramot
szeretnék bemutatni, melynek nem célja  a
Visual Lisp-programozás megismertetése,
inkább az, hogy egy kevés ráfordítással
hogyan dolgozzunk egyszerûbben és
gyorsabban, egyszóval hatékonyabban. Az
alábbiakban a bemutatott, általam csak
segédprogramnak nevezett produktumok
nem igazán érik el sem a fejlesztés, sem a
programozás szintjét, talán jellemzésükre a
legjobb szó a folyamatkódolás lenne, de a
napi munkát mindenképpen jelentôsen
megkönnyítik. 

TTiisszzttaa  íívv  aaddaattaaiinnaakk  ffeellíírráássaa
((AAuuttooccaaddmmaapp44  mmaaggyyaarr  vveerrzziióórraa))

Helyszínrajzok készítésekor megszokott fela-
dat a megszerkesztett ívek adatainak rajzon
való feltüntetése, ilyenek lehetnek lírában
fekvô kitérô utáni ívek, vágányszéthúzások,
egyéb tiszta ívek. Az ív megszerkesztése után
a Lista/List paranccsal az ívadatok egy része
kiolvasható, de pl. a tangenshossz értékét
már manuálisan számolni kell, valamint a
középponti szög értékét a mutatott kezdô-,
illetve végpont irányszögébôl szintén. Az
ilyen viszonylag egyszerû feladat elvégzését is
célszerû rábízni egy segédprogramra, amiv-
el a végrehajtás ideje jelentôsen csökken,
nem beszélve az adatok pontosságáról. A
szövegablakban (1. ábra jobb oldal) muta-
tott, rajzelemekre vonatkozó adatokat az
AutoCAD DWG-kiterjesztésû fájlokban tárol-

ja. A Visual Lisp függvényeivel ezen ún. ass-
zociációs listák elérhetôk, adataik kiolvas-
hatók, velük különbözô számítási mûveletek
végrehajthatók. 
Az 1. ábra bal oldalán látható a program
végeredménye, a szövegablakban, valamint
a rajzon mért adatok szükség esetén össze-
hasonlíthatók, ellenôrizhetôk.
Az ábrába az érintôk, illetve a középponti
szög csak az adatok ellenôrzési lehetôsége
miatt lett berajzolva, az itt ismertetett prog-
ram ezt nem készíti el. A programot célszerû
azon a Fólián/Layeren futtatni, melyre a szö-
veg kerül. A szöveg balra zárását a Szöveg/

Text parancsban sajnos egyetlen opció sem
támogatja, így a Módosítás/Propertis parancs-
csal lehet ezt megoldani, az ábrán a középre
zárás látható. További problémát okoz az alfa
jelölése, melyet egyéb hiányában az „alfa” ki-
írásával helyettesítettem. (Bizonyára van rá
megoldás, az unicode megadása a program-
listában nem volt lehetséges, az alfa karakter
bemásolása a görög kódlapról az „a” betût
eredményezi.) A programnyelv a tangens
függvényt nem ismeri, így a számításkor a
sin/cos értéket vesszük figyelembe.
A programlista egy részlete az alábbi táblá-
zatban található.

Alkalmazásfejlesztés
AutoCAD alatt Boda Tamás

szakaszmérnök

PMLI Gyôri Osztálymérnökség

� bodatamas@citromail.hu
� 02/56-75

Az AutoCAD-et használók tábora, akik szeretnének többet kihozni a rendszer adta 

lehetôségekbôl, valószínûleg örömmel vették a 2000-es verziótól a programcsomag 

szerves részeként rendelkezésre bocsátott megújult Visual Lisp fejlesztôrendszert. 

Ez nem más, mint a korábbi verziókban alkalmazott AutoLisp továbbfejlesztett változata.

Kibôvített,  illetve az új parancsoknak megfelelô objektumorientált, 

az AxtivX felületet használó függvényeivel a programok szerkesztésének, 

tesztelésének jelentôs megkönnyítésével áll a felhasználók rendelkezésére.

1. ábra

;feltétel vizsgálat

(If (eq otip ”ARC”) ; ha a kiválasztott elem ív
(progn ; 

(Setq kozp (Cdr (Assoc 10 olis)) ; az ív középpontja
sugar (Cdr (Assoc 40 olis)) ; az ív sugara

kezdszgr (Cdr (Assoc 50 olis)) ; ív kezdôpont irányszöge
vegszgr (Cdr (Assoc 51 olis)) ; ív végpont irányszöge

) ; kiválasztás vége

SÍNEK VILÁGA • 2006/1
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Az adatok rajzba való beírása az aktuálisan
beállított szövegstílusnak megfelelôen tör-
ténik, beállítás nélkül hibajelzéssel a prog-
ramfutás megszakad.
A programsorok mellett „ ; ”-vel elválasztva
a sorok rövid magyarázata is megadható.
A program futtatásához lehetôség van nyo-
mógomb készítésére, de megfelelô az Alkal-
mazások betöltése/Load Aplication parancs
használata is. A program mérete mindössze
4 kB, mely egyszeri betöltés után az indító-
parancs kiadásával számtalanszor (szükség
szerint)  ismételhetô. 

KKlloottooiidd  ááttmmeenneettii  íívveess  íívv
sszzeerrkkeesszzttééssee  ééss  aaddaattaaiinnaakk  ffeellíírráássaa
((AAuuttooccaaddmmaapp44  mmaaggyyaarr  vveerrzziióórraa))

Ezen segédprogram – ellentétben a fentiek-
ben említett néhány sorral – már tekinté-
lyes méretûre sikeredett, de így is csak 6
kB. Nem a számítási mûveletek hosszúak,
hanem a kiíráshoz szükséges átalakítások
növelik a sorok számát. 

AA  pprrooggrraamm  mmûûkkööddééssee  rröövviiddeenn
Input adatok bekérése:
• sugár
• C érték
• középponti szög
• sebesség
• x (az átmeneti ív részletpontjának x

koordinátája) 

A fenti adatokat a parancssorba/Command:
kell begépelni. Az adatok beírása után a
program kiszámolja a szükséges paraméte-
reket, majd a rajzterületen az általunk
megmutatott helyre az ívet felrajzolja,
valamint adatait bármely irányban felírja. A
segédprogram csak külön üres rajzlapon
képes az említett feladatot végrehajtani, így
a kétablakos rajzterület használatával, má-
solással kell a helyére illeszteni. Az üres
rajzlapra azért van szükség, mert néhány
speciális beállítást igényel, így nem szük-
séges a rendszerváltozók programból
történô felesleges átállítgatása.
Ezen segédprogramok általában nincsenek
felkészítve a felhasználók által adatbe-
vitelkor elkövethetô hibák kezelésére, de
mivel a Visual Lisp a helytelen adattípusra
„odafigyel”,  az elgépelésekbôl nagy problé-
ma nem származik.

A klotoid átmeneti ívet „élethûen” lerajzol-
ni még a meglévô lehetôségek mellett sem
egyszerû, így a program is csak egyene-
sekkel közelíti, sokszögvonalat rajzol. A
sokszögvonal egyeneseinek vége az íven
van, a koordinátái az átmeneti ív részlet-
pontjának koordinátáiként vannak számít-
va. Ennek megfelelôen a lépésköz „x”
értékét célszerû a kitûzésnek megfelelô
értékre (5–10 m) választani, a számított
érintôre vonatkoztatott relatív koordiná-
taértékek szükség esetén kiírathatók.
Extrémesetben lehet a lépésköz értékét
akár 1 mm-re is választani, de az rajzunk
méretét gyakorlati haszon nélkül feleslege-
sen növeli, bár az átmeneti ív rajzolata
nagyon szép lesz.
A 2. ábra mutatja a végrehajtás eredmé-
nyét, mely egyszerû másolással, illetve for-
gatással a rajzunkba illeszthetô.
Az ábrából látható a fogópontokkal kijelölt,
szegmensekbôl álló klotoid átmeneti ív. Az
ív rajzolata még 10 m-es szegmensek
esetén is 1:1000-es méretarányban ki-
nyomtatva kifogástalan formát mutat.

NNyyoommvvoonnaall--kkoorrrreekkcciióó  eesseettéénn
vváággáánnyytteennggeellyyeekk  ttáávvoollssáággáánnaakk
mmeeggaaddáássaa  ((AAuuttooddeesskk  LLaanndd
DDeevveellooppmmeenntt  DDeesskkttoopp  22ii  
aannggooll  vveerrzziióó))

A Land Development Desktop már egy spe-
ciálisabb területre, a nyomvonalas létesít-
mények tervezési feladatainak megoldására
„kihegyezett” programváltozat. A fent be-
mutatott segédprogramok által elérhetô két
lehetôséget, nyilván jóval profibb módon
megoldva, ez a változat ismeri, bár az ívada-
tok kíiratási formája eltér a megszokott for-
mátumtól. Itt jelenik meg intelligens objek-
tumként a nyomvonal fogalma. Lehet
nyomvonalat definiálni vágány, út, árok stb.
tengelyvonalára, melyeket a program a
magassági adatok ismeretében a térben
helyez el, adatait adatbázisban tárolja. Ezen
nyomvonalak automatikusan szelvényezhe-
tôk, bármely pontjának adatai kiírathatók. A
program jelentôs szolgáltatási lehetô-
ségeinek ellenére nyomvonal-korrekció
esetén pl. két vágány (a tervezett és a meg-
lévô) tengelyének távolsága csak egyesével,
kézi módszerrel adható meg, mely már
néhány száz méter esetén is idôigényes.

Ezen feladat megoldásának automatizá-
lására is felhasználható a Visual Lisp. Egy
segédprogram segítségével akár az FKG. 4
aljakénti eltolásértékek szintjéig adhatók
meg a távolságok, az új vagy a régi szelvé-
nyezés figyelembevételével. A program a
rajzelemeket kezelô ActivX kompatibilis
függvények közül a vlax-curve-getCloses-
PointTo függvénynek a szolgáltatására épül.
E függvény a rajzelemek azon pontjának
koordinátáját adja vissza, mely a megadott
ponthoz a legközelebb esik. Ez a pont nem
más, mint a megadott pontból a rajzelemre
állított merôleges vagy ív esetén a sugárirány
és a rajzelem metszéspontja. A két pont
koordinátájának ismeretében az AutoCad
méretezôrendszerének felhasználásával a
távolság megadható, illetve kiíratható.
A 3. ábra a végrehajtás eredményét mutatja.
Az ábrában a pirossal jelzett a tervezett
nyomvonal 10 m-enként szelvényezve, a
fekete színû a régi nyomvonal. Az ered-
mények 2 m-enként vannak a rajzba írva,
de megjelenítésük igénytôl függôen akár
táblázatos formában is produkálható. Az
arányokból látható a sugárirány figyelem-
bevétele is.
A fentiekbôl is kitûnik talán, hogy a profi és
egyre szakmaspecifikusabbá váló ter-
vezôrendszerek, programok sem tudnak
minden „apró igényt” kielégíteni. Így a
sûrû verzióváltásokat anyagilag követni
nehezen tudóknak még mindig megmarad
a „házi barkácsolás” lehetôsége. �

Felhasznált irodalom
Dr. Varga Tibor: Az AutoCad programozása
Bokkon István: AutoCad-programozás

Tamás Boda

Development of railway
application of AutoCAD

The most well-known development of
planning assisted by computer is the
Autodesk Software Firm's 
general-purpose softvare AutoCAD.
One part of the program-package is
the Visual Lisp developing system,
which makes it possible to enlarge
and to develop further the AutoCAD
program. The author represents three
support programs (routines), which
are usable for railways.

2.
ábra

3.
ábra
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A földterületek jellemzô leíró adatai, a hely-
rajzi számok nyilvántartásából nem lehet
megállapítani a területek egymáshoz való
szomszédossági viszonyait. Ez csak és kizá-
rólag térképi ábrázolással oldható meg,
melynek alkalmazása során grafikusan
elénk tárul, hogy hol hiányzik valamely
földrészlet, mivel a vasútra jellemzô a folya-
matos terület-igénybevétel.
Az ingatlanok megosztása és a tulajdonosi
jogok kettéválása (MÁV ZRt., illetve Kincs-
tár) következtében kialakult földrészletek
felmérése és grafikus ábrázolása döntô
részben megtörtént, ezek a felmérések
azonban a földrészleten elhelyezkedô pá-
lyavasúti létesítményekre és az iparvágá-
nyokra nem vonatkoztak. Kizárólag a föld-
részlethatárok és a földhivatali nyilvántartá-
si térképen szereplô adatok kerültek ábrá-
zolásra (1. ábra).
A felmérések elkészítése és a létrejött föld-
területek földhivatali bejegyzései idôben je-
lentôsen elhúzódtak. Az egységes térképe-
zési munkát nehezítette, hogy az állomá-

nyok több vetületi rendszerben (EOV, HÉR,
HKR, HDR, Sztereo, Budapesti Sztereo, ve-
tület nélküli rendszer) készültek, valamint
a vasúti földingatlanokat felmérô sok vállal-
kozó sem dolgozott egységes rétegkiosztás-
sal (layer): kevés vasútfelmérési gyakorlat-
tal rendelkeztek, ennek következtében nem
a pályavasút igényeinek megfelelôen ábrá-
zolták az eseti jelleggel mért nyílt vonali és
állomási átmenô fôvágányt. Az ingatlanok
mûszaki és jogi munkarészeinek minôsé-
gét jelen cikkben nem kívánjuk minôsíteni.
A vasúti hálózatot érintô földrészletek fel-
mérését és a területmegosztásokat a MÁVTI
Kft. irányította, és a keletkezett állományo-
kat 2005 márciusában adta át az Ingatlan-
hasznosítási és Gazdálkodási Fôosztálynak.
Az egységes grafikus és leíró adatokat együt-
tesen kezelô rendszer kidolgozása a MÁV
Rt. Központi Ingatlan-nyilvántartási és Geo-
déziai Szolgálatánál (KIGSZ) megtörtént, ez
a rendszer az Infocam, mely a Budapesti
Kerületek Földhivatalában Budapest teljes
területére ellátja az ingatlan-nyilvántartási

feladatokat és a hozzákapcsolódó térképi
adatszolgáltatásokat. A KIGSZ-nél ezen
szoftvert a MÁV igényeinek megfelelôen to-
vábbfejlesztettük, azonban a szervezeti át-
alakításokat követôen az adatfeltöltési
munkák végzését az új üzletág vezetése le-
állította.
Az Ingatlanhasznosítási Fôosztály Ingatlan
Rendezési Osztályán (IHF IRO) 2005. ápri-
listól folyik a grafikus állományok elôzetes
topológiai vizsgálata. A 3. ábrán a Debrece-
ni Területi Központ területén azokat a tele-
püléseket láthatjuk, ahol MÁV-földrészlet
található. Az üzemi térkép grafikus felületét
az Infocam-szoftver biztosítja, és a háttér-
ben egy Oracle-adatbáziskezelô végzi a rajzi
és a leíró adatok összekapcsolását. A tele-
püléseket a KSH-kódjuk alapján azonosít-
juk: a földrészlet egy rétegmetszési mûve-
lettel kapja meg a település azonosítóját.
Egy földterület azonosításához a település
kódja, a fekvése, a helyszínrajzi száma és
továbbosztott terület esetén még az alátörés
értéke szükséges. Sajnos a területekre vo-
natkozó jogi állapotról nem rendelkezünk
naprakész információkkal.
A föld-nyilvántartási adatok mellett többek
között szükséges még a közmûkeresztezé-
sekkel kapcsolatos szolgalmak rendezése
és a leíró (szöveges) adatokhoz tartozó gra-
fikus munkarészek bedolgozása az alap-
nyilvántartási rendszerbe.
A szakági feladatok gyorsabb és megbízha-
tóbb végzését támogató rajzi adatok – kevés
kivétellel – egységes rajzi rendszerben áll-
nak rendelkezésre. Itt szeretnénk bemutat-
ni, hogy a jelenleg meglévô objektumorien-
tált digitális térkép és egy teljesen felmért
vasúti ingatlant ábrázoló térkép milyen
adattartalommal bírhat. A 2. ábrán egy hib-
ridmegoldás alkalmazásával szemléltetjük
a rajzi tartalmat, a földrészleteket vektoro-

Az üzemi nyilvántartás
helyzete
és fejlesztésének irányai

Dégi Attila
szakelôadó

Ingatlanhasznosítási Fôosztály

� 01/72-32, 01/34-51

Kiss Sándor
szakelôadó

Ingatlanhasznosítási Fôosztály

� kiss@mav.hu
� 01/72-32, 01/34-51

Ismételten szeretnénk megköszönni a XIII.

Pályafenntartási Konferencia szervezôinek,

hogy a fórum keretén belül lehetôséget

biztosítottak számunkra egy társszakterület,

a földingatlan-nyilvántartás rövid bemutatá-

sára. Terjedelmi okok miatt csak vázlatosan,

a kapcsolódó kérdésekre összpontosítva

állítottuk össze anyagunkat.

1. ábra – Digitálisan meglévô ingatlanhatárok Püspökladány va. (részlet)
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san tartalmazó rajzi állomány alá beszer-
kesztettük a területre vonatkozó szakági
rajzok (M = 1:500) szkennelt állományát,
így minden vezetékszakaszról vizuálisan
megállapítható, melyik fölrészleten fekszik.
A két összehasonlító (1–2. ábra) térképi ki-
vágat Püspökladány állomás részletét ábrá-
zolja.
A – reméljük, nem is olyan távoli – jövôben
a földrészlet objektumai mellett megjelen-
nek a szakági objektumok is, és az utóbbi
automatizált módon felveszi a földrészlet
adatait, vagyis minden szakági objektum
„megkapja”, hogy melyik földrészleten van,
ezzel teljesebbé téve az egységes nyilvántar-
tást és a területi statisztikák készítését. Eh-
hez azonban elengedhetetlenül szükséges a
pályavasúti létesítményeket geodéziai földi
eljárással felmérni, valamint a megvalósu-
lási térkép digitális állományát bedolgozni
Infocamba, majd ennek továbbfejlesztett
változatába, a Topobase-rendszerbe.
Ebben az esetben már „csak” az adatok
karbantartása lesz a feladatunk, ami a
rendszer felállításánál is fontosabb, mert
így a költségesen elôállított adataink nem
avulnak el az idô elôrehaladtával, de ez már
egy másik téma, egy másik szakterület.
A következô részben a téma jogi és mûsza-
ki hátterét ismertetjük kivonatosan. 1972
és 1982 között fokozatosan megszûnt a
Vasutak és Csatornák Központi Telekkönyve
(KPT), melyet a Fôvárosi Bíróság vezetett
mint telekkönyvi hatóság. A megszüntetés
és folyamatos elhalás azért következett be,
mert megszerkesztésre került az új állami
ingatlan-nyilvántartás, melyet 1972-tôl a
földhivatalok vezetnek. Az állami közhiteles
ingatlan-nyilvántartás szerkesztésének be-
fejeztével a KPT-t a MÁV megkapta tovább-
vezetésre mint üzemi nyilvántartást. Sajnos
a változásvezetés elmaradt. A MÁV létesít-
ményeinek térképezése és adatainak válto-
zásvezetése nem földhivatali feladat, tehát
saját magunknak kell megoldani ezek fel-
mérését, nyilvántartását és változásvezeté-
sét. A MÁV-nak (MÁV ZRt.) a mai napig
nincs valamennyi vonalára, iparvágányára
egységes üzemi nyilvántartása. Minden
szakág rendelkezik valamiféle, a szakszol-
gálatok mûködéséhez szükséges helyszín-
rajzzal, egyéb táblázatokban a vasút mûkö-
déséhez nélkülözhetetlen adatok halmazá-
val, amely sokszor nem teljes, és nehezen
használható. Erre a súlyos problémára az
egyetlen megoldás az üzemi nyilvántartás,
mely egyik legfôbb eleme az Integrált Pálya-
vasút-irányítási Rendszernek. Az üzemi
nyilvántartás két fô részbôl áll: üzemi tér-
kép és üzemi nyilvántartás adatbázisa. Az
üzemi térkép szakáganként térképezve tün-
tetné fel annak valamennyi mûszaki létesít-
ményét és legfôbb alapadatát, a földingat-
lant, mert ez minden nyilvántartás alapvetô

eleme. Az üzemi nyilvántartás adatbázisa
tartalmazza a térképezett objektumok és
mûszaki létesítmények leíró adatait.
A jelenleg rendelkezésre álló

helyszínrajzokkal kapcsolatban

az alábbi problémák merülnek fel:

• a helyszínrajzok a mûszaki létesítménye-
ket nem teljes részletességgel ábrázolják,

• a változások átvezetése esetleges, a válto-
zások bemérése és ábrázolása nem egy-
séges rendszerben történik,

• az egyes vasúti közmû-üzemeltetôk csak
a saját szakágukra vonatkozó informáci-
ókkal és az adatok vázlatos, azaz nem
méretarányos és nem teljes körû ábrá-
zolásával rendelkeznek,

• nem ismert az idegen föld alatti létesít-
mények pontos helye, tulajdonosa,

• az idegen ingatlan területén lévô MÁV-va-
gyonkezelésû föld alatti létesítmények
pontos helye sem ismert,

• a létesítmények papíralapú adathordo-
zón grafikusan vannak megjelenítve, és
nem digitálisan, X, Y, Z koordinátákkal
objektumorientáltan.

A felhasználók igénye rendkívül sokrétû,

néhány példa ezek szemléltetésére:

• fejlesztések vizsgálása,
• a tervezôi adatszolgáltatási igények kielé-

gítése a tervezôk, üzemeltetôi engedélye-
zôk számára biztos kiindulást jelent, a
saját szakági létesítmények mellett tájé-
kozódhatnak egyéb szakágak létesítmé-
nyeinek helyzetérôl,

• a tervállapot kivitelezése utáni szakszerû
bemérés alapján szerkesztett térképek-
kel az üzemeltetés segítése,

• az állami vagyonelemek ábrázolása, nyil-
vántartása, felügyelete (a GIR-ben anali-
tikusan nyilvántartott és tárolt ingatla-
nok adataiból például nem állapítható

meg az ingatlanból történô elbirtoklás,
egyéb ingatlant terhelô jogok és kötele-
zettségek, az ingatlanhoz kötôdô, tapadó
alkotók és tartozékok, ebbôl következik,
hogy nem elég a szöveges adatbázis), 

• vezetôi döntések támogatása,
• környezetvédelem, kárelhárítás,
• szomszédos ingatlanok beazonosítása,
• katasztrófahelyzetek elhárításának segí-

tése.
A pályavasúti üzemi nyilvántartást és üzemi
térképet digitális formában kell vezetni,
mert szinte megoldhatatlan ennek papír-
alapú vezetése mind ábrázolástechnikai,
mind mennyiségi és anyagi vonzatai miatt.
Üzemi térképek és nyilvántartás fôbb tar-

talma:

• közigazgatási határok, bel- és külterület
fekvéshatárok,

• földrészlethatárok, mûvelési ágak határ-
vonalai,

• épületek, felvételi épület stb.,
• vágánytengelyek, vágánykapcsolatok, ki-

térôk,
• a vasút üzemeltetését biztosító berende-

zések és mûtárgyak,
• rakodók,
• hidak, felül- és aluljárók,
• alagutak, tám- és bélésfalak,
• szelvénykövek vagy táblák, jelzôk, táblák,
• vasúti pálya lejtviszonyai, geometriai

adatai,
• burkolatok,
• árkok, szivárgók,
• kerítések,
• kisajátítási határkövek,
• földmérési alappontok, állami és üzemi
hálózat pontjai (vízszintes és magassági),
• közmûvek nyomvonala, mûtárgyai,
• vezetékek jellemzô adatai,
• oszlopok, tartószerkezetek,

2. ábra – Ingatlanhatárok a felmérendô pályavasúti létesítményekkel
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• névmegírás,
• erôsáramú vezetékek és létesítményeik,
• biztosítóberendezési vezetékek és létesít-

ményeik,
• távközlési és hangosító vezetékek és léte-

sítményeik,
• vonali vezérlôkábelek és létesítményeik,
• vízvezeték-hálózat,
• csatornahálózat,
• gázvezeték-hálózat,
• hôvezetékek,
• egyéb, MÁV-érdeket szolgáló mindenne-

mû vezeték,
• minden MÁV-érdeket szolgáló minden-

nemû vezeték, amely nem MÁV-tulajdo-
nú vagy vagyonkezelésû ingatlanon szol-
galmi joggal vagy szolgalmi jog nélkül
van elhelyezve,

• egyéb létesítmény, amely MÁV-tulajdonú
vagy vagyonkezelésében lévô ingatlanon
nem MÁV-érdekbôl létesített, idegen fél
által tulajdonolt létesítmény (szolga-
lom), pl.: TIGÁZ-vezeték,

• hulladék, bontási törmelék és egyéb,
környezetet befolyásoló tényezôk,

• állami ingatlan-nyilvántartási alapadatok,
például: tulajdoni lap: I., II., III. rész.

A fenti felsorolás attribútumadatait a térkép
a Topobase-adatbázisból nyeri.
A Földmûvelésügyi Minisztérium kiadta a
Digitális Alap Térkép (DAT) készítésének
szabályzatát (1996. évben hatályba lépett
FM FTF Szabályzat), mely egységesen elôír-
ja az állami alaptérképek rétegkiosztását,
jelkulcsait, amelyet ki kellene egészíteni a

vasúti specifikumokkal, pl. kitérôk, biztosí-
tóberendezések, erôsáramú berendezések
stb. A jelenlegi térképi  ábrázolást papírala-
pú térképeken a „Vasúti pálya terveinek
rajzjelei” MSZ 11306:1989 szabvány, a
3/1979. ÉVM-rendelet utasítása az „Egysé-
ges közmûjelkulcs”, „M1 mérnökgeodéziai
szabályzat”, valamint egyéb kisebb útmuta-
tó szabályozza. Sajnos ezen elôírások felújí-
tása a mai napig nem történt meg, semmi
nem szabályozza, hogy az egyes rajzi ele-
mek milyen rétegekbe kerüljenek. Ennek
kidolgozása rendkívül sürgetô feladat. 
Szükséges volna létrehozni, visszaállítani a
vasúti geodéziai alapponthálózatot magas-
sági és vízszintes alappontokkal, mivel e té-
mát az utóbbi 30 évben a MÁV elhanyagol-
ta. Az ingatlanokkal kapcsolatos jogi és mû-
szaki munkát több mint 120 joganyag sza-
bályozza.
Meg kell még említenünk, az ingatlanokkal
kapcsolatban milyen ingatlanjogi feladato-
kat kell folyamatosan megoldani: vétel, ki-
sajátítás, elmaradt kisajátítások rendezése,
vagyonkezelôi jog, vagyonkezelôi jog átadá-
sa, szolgalom, elbirtoklás, engedély nélküli
ráépítés, tulajdonosi-vagyonkezelôi hozzá-
járulás kiadása, Kincstár–ZRt. ingatlan
megosztása vagy visszavonása, a cég nevé-
nek megváltozásával kapcsolatos feladatok
(MÁV ZRt.). Az állami ingatlanok esetében a
tulajdonosi jogokat gyakorló szervezetek:
Kincstári Vagyon Igazgatóság (KVI), Nemze-
ti Földalap (NFA) vagyonkezelési szerzôdés
aktualizálásakor, a Nemzeti Földalaphoz át-
került közforgalmú vasúti pályák vissza-

szerzésekor. A felsorolt jogi mûveletek egy-
séges rendszerben való nyilvántartására
szükség van, enélkül a MÁV olyan egyszerû
kérdésekre sem tud választ adni, hogy az
adott pályavasúti eszköz milyen földrészle-
ten helyezkedik el, és hogy a földrészlet-
határ hogyan viszonyul a létesítményhez. 
A 2007-es évtôl a Pályavasútnak fel kell ké-
szülnie, hogy az önálló formában való mû-
ködés beindulása után a megfelelô szak-
embergárdával a fenti jogi és mûszaki fel-
adatokat, problémákat megoldja. Ez soha
be nem fejezôdô folyamat, ugyanúgy, mint
a vasútépítés és -fenntartás, nem eseti, ha-
nem közös munka, melynek elhanyagolása
a MÁV ZRt. veszteségét tovább növeli,
valamint vagyonvesztést okoz a Társaság-
nak és a Magyar Államkincstárnak. �

(Szakmailag az anyagot lektorálta Lud-
rovszky Gyula nyugalmazott MÁV Rt.-igaz-
gató)

Attila Dégi – Sándor Kiss

Geographical
information on the field
of buildings

The authors present the steps already
made on the area of MÁV Co's
operational registration, the results of
registration of real assets,
and difficulties of data collection
and process.

3. ábra – A Debreceni Területi Központhoz tartozó földingatlanok az érintett településekkel
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Az egyesület jellemzôen
a szolidaritási elv alapján
mûködik, amely azt jelenti, hogy
a tagok által fizetett szerény
mértékû tagdíjból – jelenleg
250 forint/hó – döntôen a legin-
kább rászoruló tagok részesülnek
különbözô, belsô szabályzatban
meghatározott, anyagi megterhe-
léssel járó események, élethelyze-
tek bekövetkezésekor ugyancsak
a szabályzatban rögzített pénzse-
gélyben és egyéb ingyenes, ked-
vezményes szolgáltatásokban,
mint pl. üdülés,
jogi tanácsadás stb.
A szolidaritási elv mellett
a biztosítási elv is érvényesül
annyiban, hogy egy tag három
tagságot is létesíthet, amely
alapján a segélyfajták többségénél
a segély összege is a befizetett
tagdíjjal arányos.
Az egyesület rendelkezik egy há-
romcsillagos szállodai színvonal-
nak megfelelô korszerû, 120 sze-
mélyes üdülôvel Balatonfüreden,
a strand és a parti sétány közvet-
len közelében, Mezôkövesd–
Zsóryfürdôn pedig egy hatszobás,
családias jellegû panzióval, szin-
tén a híres gyógyvizes strand kö-
zelében. Mind a két üdülô nagy
népszerûségnek örvend a tagság
körében.

Az egyesület által a tagok részére
nyújtott segélyek a következôk:
• gyermekszületési segély
• házasságkötési szociális segély
• betegségi segély
• kórházi ápolási segély
• nevelési (iskolázási) szociális

segély
• nyugdíjba vonulási szociális

segély
• idôskorúak szociális segélye
• temetési segély
• rendkívüli szociális segély
• elhunyt tagok árváinak

idôszakos segélyezése.

Ingyenes, illetve kedvezményes
szolgáltatások:
• természetbeni szociális

segélyként üdülés az egyesület
üdülôiben (nászutasoknak,
gyermek tagoknak külön ked-

vezmény), jogi kérdésekben in-
gyenes tanácsadás.

Lényeges, hogy a felsorolt segé-
lyeket, szolgáltatásokat a tagok
személyijövedelemadó-mentesen
vehetik igénybe.
Külön úgynevezett baleseti tagság
is létesíthetô 50, 110, 300, illetve
600 forint/hó összegû tagsági díj-
jal, amely alapján baleset esetén
a tag a tagdíjtól és a baleset
következményeitôl függôen 2000
forintól 400 000 forintig terjedô
összegû segélyre jogosult.
Az egyesület címe és székhelye:
Vasutasok és Közlekedési
Dolgozók Jótékonysági Egyesüle-
te 1076 Budapest, Thököly út
18., telefon: 06-1/343-7014,
üzemi: 1/14-90, ahol személye-
sen vagy postai úton további
részletes tájékoztatás kérhetô.

A vasutasbiztosítás
lehetôségei
Bemutatkozik a 112 éve mûködô

Vasutasok és Közlekedési

Dolgozók Jótékonysági Egyesülete

Márton András
ügyvezetô igazgató

Vasutasok és Közlekedési Dolgozók
Jótékonysági Egyesülete

� titkarsag@vkje.axelero.net
� (06-1) 343-7014, 01/14-90

A 19. század végén a vasutas munkavállalók önsegélyzô szervezeteként

jött létre a jelenleg mintegy 50 ezer taggal mûködô egyesület,

amelynek elnevezése néhányszor módosult, de szociális jellegû önsegélyzô

tevékenysége azóta is változatlan.
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EEllôôzzmméénnyyeekk

A 2000. decemberi hazai forgalomba helye-
zést követôen, 2001 májusában indult meg
a nemzetközi forgalom a Hodos–Baján-
senye-országhatár–Zalalövô vasútvonalon,
amely Magyarország és Szlovénia között lé-
tesített közvetlen összeköttetést. Az 1980-
ban megszüntetett, majd a részben
EUPHARE-támogatással új nyomvonalon,
korszerû mûszaki megoldásokkal létesített
19 km hosszú vonalszakasz része lett a
páneurópai V. sz. vasúti folyosónak, amely
Koper/Trieszt–Ljubljana–Bajánsenye
–Budapest–Záhony–Lvov–Kijev irányban
szeli át Közép-Európát. Az új vonal a
Zalalövô– Zalaegerszeg–Boba útirányon
kapcsolódik a villamosított Budapest–
Szombathely vasútvonalra. 
A Zalalövô–Boba közötti 80 km hosszú vo-
nalszakasz korszerûsítése, annak elôké-
szítése – beruházási források hiányában –
csak második ütemként készülhetett, de a
szakemberek már 1998-ban elkezdték a
megvalósíthatósági tanulmány készítését.
Az elôkészítési munkák 2000 tavaszán
gyorsultak fel, amikor a MÁV Rt. lehetôsé-
get kapott vasúti projektek támogatási ké-
relmeinek elkészítésére EU-támogatás

igénybevételéhez. A MÁV Rt. munkatársai a
MÁVTI Kft., a MÁV FKI és a COWI cég köz-
remûködésével összeállították a közel 500
oldalas, angol nyelvû pályázati anyagot,
amely mûszaki és gazdasági részletekkel,
környezetvédelmi adatokkal és elôzetes
hatósági hozzájárulásokkal igazolta a pro-
jekt szükségességét. Az EU szakértôi 2000
májusában a helyszínen ellenôrizték a
MÁV Rt. által alkalmazott projektmenedzs-
ment-rendszert, megtekintve a Zala-
lövô–Bajánsenye-szakasz gôzerôvel folyó
völgyhíd-, alagút- és földmûépítési mun-
kálatait. Pozitív tapasztalataik a pályázati
anyagok véleményezésénél, elbírálásánál
vélhetôleg segítették a döntés meghozata-
lát.   
A Zalalövô–Boba közötti korszerûsítés így
természetesen része volt a MÁV Rt. által az
Európai Unió új, ISPA-támogatási program-
jára 2000 augusztusában benyújtott pályá-
zat vasút-rehabilitációs csomagjának. 
Az ISPA rövidítés az Instrument for
Structural Policies for Pre-Accession angol
nyelvû kifejezés kezdôbetûibôl adódik,
amely az EU-csatlakozásra váró országok
felkészítésének támogatási formája volt
(2004. április 30-ig) az infrastruktúra és a
környezetvédelem területén. 

A pályázati anyagot az EU-szakértôk kedve-
zôen fogadták, s az értékelést követôen az
EU Brüsszeli Bizottsága a 2000. évi ISPA-
alapjából közel 190 millió EUR vissza nem
térítendô támogatást ítélt meg Magyaror-
szág s végsô kedvezményezettként a MÁV
Rt. részére. A projektek keretében a Magyar
Államvasutak 3 vonalán kell elvégezni a
vasúti al- és felépítmények, valamint a táv-
közlô, erôsáramú és a biztosítóberendezé-
sek rehabilitációját.
A Budapest–Cegléd–Szolnok–Lôkösháza
(I. ütem: Vecsés–Szolnok-vonalszakasz), a
Budapest–Hegyeshalom II. ütem munkái
mellett az EU 84 millió EUR támogatást biz-
tosított a Zalalövô–Zalaegerszeg–Boba-von-
alszakasz rehabilitációjához (1. ábra).
A 2000. december 21-én Brüsszelben aláírt
finanszírozási megállapodás szerint az egy-
vágányú pályán 80 km vágány, 55 csoport-
kitérô s a kapcsolódó létesítmények átépíté-
sével, a vonali (ETCS), valamint az állomá-
si biztosítóberendezési és távközlô munkák
elvégzésével, a teljes vonal villamosításával
lehetôvé válik a 100, ill. 120 km/h sebesség
bevezetése. Az átépítést követôen Boba és
Bajánsenye-országhatár között a menetidô
(IC-vonat) várhatóan 35 perccel csökken
(107 perc >72 perc). 

A Zalalövô–Boba
vasútvonal
A beruházás elôkészítése

Hollósi László
osztályvezetô

MÁV ZRt. EU Program Igazgatóság

Marketing osztály

� mav.hollosi@axelero.hu
� (06-34) 311-439 • 02/57-90

ZZaallaallöövvôô––ZZaallaaeeggeerrsszzeegg––BBoobbaa  vvaassúúttvvoonnaall  rreehhaabbiilliittáácciióóss  mmuunnkkááii

MMeenneettiiddôô--ddiiaaggrraamm

1. ábra
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Az ISPA-munkáknál a vállalkozók kiválasz-
tása az EU szigorú elôírásai szerint készített
tervek és ajánlatkérési dokumentációk
alapján történt, történik, hazánk EU-csat-
lakozását követôen a közbeszerzési törvény
alkalmazásával a vállalkozók kiválasztása.
Az egyfordulós, nyílt nemzetközi tendereket
követôen a kivitelezés a FIDIC szerzôdéses
feltételek szerint valósul meg. 
A tendertervek és tenderdokumentációk
készítését a MÁVTI Kft. munkatársai végez-
ték, az eljárások lebonyolítását, majd a kivi-
telezés mûszaki ellenôrzését a MÁV Rt.
szakemberei végzik (2. ábra).
A 2001 nyarán megkezdôdött versenyezte-
tés 2002-ben megtorpant, mert Zalaeger-
szeg Város Önkormányzata ismételten kér-
te a várost elkerülô közel 4 km hosszú vá-
gány megépítését, amely a pályázati anyag-
ban nem szerepelt. A GKM és az EU egyet-
értésével – külön, önkormányzati és költ-
ségvetési források felhasználásával – bôvült
a projekt mûszaki tartalma, de a többletter-
vezés, engedélyezés és elôkészítés miatt
csak 2004 tavaszán kezdôdhetett meg a
Zalalövô–Bagod-vonalszakasz al- és felépít-
ményi munkáinak versenyeztetése. 
A 2004. április 24-én megjelent ajánlattéte-
li felhívásra 4 cég, illetve konzorcium je-
lentkezett és adott be ajánlatot augusztus
elején. Az értékelôbizottság javaslatát a
GKM elfogadta, s így 2004. november 5-én
a Zala-Bagod 2004 Konzorcium kapott

megbízást a 17,1 millió EUR (~4,3 Mrd Ft
+ áfa) értékû kivitelezési munka elvégzé-
sére. A Szentesi Vasútépítô Kft. és a Strabag
Építô Rt. által alkotott konzorcium munká-
ját további hazai alvállalkozók egészítik ki
(3. ábra).
Napjainkig 6 tendereljárás fejezôdött be a
Zalalövô–Boba-vonalszakasz átépítéséhez
kapcsolódóan, míg egy eljárás ajánlattételi
stádiumban van. 2006-ban még további két
szerzôdés vállalkozóját kell közbeszerzéssel
kiválasztani, hogy 2007 végéig mûszakilag
befejezôdhessen a beruházás.

2005 végén a közel 52 Mrd Ft értékû pro-
jekt mûszaki készültsége 20%-os, így 2006
–2007-ben további jelentôs feladatok vár-
nak a vállalkozókra.
A Zalalövô–Zalaegerszeg–Boba közötti vas-
útvonal átépítésével a hálózat korszerûsíté-
se nem áll meg, hiszen a Nemzeti Fejleszté-
si Terv vasúti fejezetében a 2. és 3. helyre
rangsorolt projektként kerül sor 2007–2013
között a Budapest–Székesfehérvár és a
Székesfehérvár–Boba vasútvonalak korsze-
rûsítésére az EU Kohéziós Alapjának támo-
gatásával. �

2. ábra

3. ábra
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Az elôkészítô tervezések és vizsgálatok
eredményeként született meg a döntés,
hogy a Zalalövô-Zalaegerszeg vasútvonalat a
nemzetközi forgalom igényeinek megfelelô
jellemzôkkel V = 100/120 km/h sebesség-
re alkalmas vonalvezetéssel kell korszerûsí-
teni.
A Központi Közlekedési Felügyelet Vasúti
Felügyelete 2001. december 5-én létesítési
engedélyt adott ki a Zalalövô (kiz.)
–Zalacséb-Salomvár (bez.) vasútvonal
7+00-80+00. (Ikt.sz.: VF.1133/0/ 2001.),
illetve 2003. január 6-án Zalacséb-
Salomvár (kiz.)–Andráshida (kiz.) vasútvo-
nal 80+00–155+00 (Ikt.sz.: VF/1312/2/
2002) szelvények közötti szakaszának át-
építésére.

AA  mmuunnkkaatteerrüülleett  55  ééppííttééssii  zzóónnáárraa
oosszztthhaattóó

1. zóna: 7+00–9+60 szelvény: Zalalövô
állomás bejárati szakasza a régi és
az új vágány fonódásával.

2. zóna: 9+60–64+00 szelvény: Zalalövô
(kiz.)–Zalacséb-Salomvár (kiz.)
között vágány építése új nyomvo-
nalon.

3. zóna: 64+00–80+00 szelvény: Zala-
cséb-Salomvár (bez.) állomás épí-
tése új nyomvonalon.

4. zóna: 80+00–155+00 szelvény: Zala-
cséb-Salomvár (kiz.)–Bagod (bez.)
között alépítmény építése, illetve a
80+00–150+00 szelvények kö-
zött vágány építése új nyomvona-
lon.

5. zóna: Új nyomvonal 149+00 és a jelen-
leg üzemelô vágány 151+50 szel-
vényei között az új vágány ideigle-
nes ráhajtása a régi nyomvonalra.

Az új nyomvonal kezdôpontnál a Zalalövô-
országhatár-vonalszakasz kiviteli tervei sze-
rint kialakított Zalalövô állomásnál csatla-
kozik az átépített vonalszakaszhoz a
221+80 szelvényben (Tsz.: 13 088/1).
A tervezett pálya Andráshidáig új nyomon, a
meglévô pálya déli oldalán halad, ellenívek
sorozatával a széles folyóvölgy északi pere-
mén. A vonalszakaszon Zalacséb-Salomvár
állomás mellett öt megállóhely található:
Zalapatakalja, Budafa, Zalaszentgyörgy és
Bagod. Az új megállóhelyeknél a tervezett
pálya megközelíti a jelenlegi nyomot, de he-
lyenként, levágva a völgy kiszögelléseit, attól
eltávolodik.

AA  vvaassúúttii  ppáállyyaa  ééppííttééssee  ssoorráánn
eellvvééggzzeennddôô  ffôôbbbb  mmuunnkkáákk

• 54. r. vágány építése új anyag felhaszná-
lásával 14 285 vm

• B54. XI.r. kitérô fektetése 2 csop
• 54. r. vágány építése használt anyagból

886 vm
• sk + 30 cm magas peron építése 5 he-

lyen 633 m

• peronok és elôterek burkolása 2100 m2

• STRAIL útátjáró építése 67 mezô
• régi vágány bontása 15513 vm
• régi kitérôk bontása 4 csop

MMûûttáárrggyyééppííttééss

VVaassúútt  aallaattttii  mmûûttáárrggyyaakk
• Vb. kerethidak 19 db
• Vb. ikerkerethidak 3 db
• Vb. lemezhidak 6 db
KKöözzúútt  aallaattttii  mmûûttáárrggyyaakk
• Vb.  kerethidak 2 db
• Vb. lemezhidak 4 db
• csôátereszek 13 db

BBiizzttoossííttóóbbeerreennddeezzééssii  mmuunnkkáákk  

• Állomási biztosítóberendezés áthelye-
zése

• Vonali sorompók áthelyezése és cseréje
• Hangos utastájékoztatási rendszer áthe-

lyezése
• Diszpécsertelefon-rendszer módosítása
• Szinkron digitális adatátvitel (SDH) mû-

szaki munkái
• PANTEL távközlési munkák
• Kábelcsatorna és aknák építése
• Meglévô kábelek védelme
• Vonali kábelfektetési munkák, kábelke-

resztezések
• Meglévô vonali kábelek elbontása

ZZaajjvvééddeellmmii  mmuunnkkáákk

Zajvédôfal építése Zalacséb-Salomvár állo-
más térségében 725 m

SÍNEK VILÁGA • 2006/1

A Zalalövô–Boba
vasútvonal
A munkák kivitelezése

Frányó Ferenc
vezetô

Szentesi Vasútépítô Kft.

� ferencfranyo@bauholding.hu
� (06-63) 311-974

A Szlovénia és Magyarország közötti közvetlen vasúti

kapcsolat visszaállítása Zalalövô állomás (bez.)

–Bajánsenye-országhatár közötti vasútvonal megépítésével

a 2000. év végén történt. A vasútvonalon a 2001. évi

menetrendváltáskor megindult a forgalom. Az V. számú

nemzetközi korridor részeként elkészült vonalszakasz

továbbépítése az EUISPA-programja keretében valósult meg

2002–2006 között Boba állomásig.
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A földmûépítés során az országos közutak,
illetve a települések útjainak igénybevétele
jelentôsen megnôtt, komoly károk kelet-
keztek, melyek csökkentésének érdekében
a zúzottkô ágyazat szállítását vasúton kérték
megoldani.
A vasúton történô zúzottkô-beszállítás érde-
kében új technológiát dolgoztunk ki a vá-
gányépítésre, valamint a zúzottkô ágyazat be-
építésére, melyet a Mérnökkel egyeztettünk,
és jóváhagyásra a MÁV ZRt. Vezérigazgatóság
Pályavasúti Üzletág Pálya és Mérnöki Létesít-
mények Igazgatóságra megküldtünk. A mó-
dosított technológia jóváhagyásra került azzal
a feltétellel, hogy védôrétegre történô fekte-
téskor annak teherbírása statikus tárcsával
mérve E2min = 100 MPa értékû legyen, vala-
mint hogy a védôrétegre fektetett vágányt az
elsô zúzottköves szerelvényürítést követôen
haladéktalanul legalább 10 cm vastag alsó
ágyazatra kell emelni. A jóváhagyást követôen
megindult a vágányépítési munka.

A vágánykötést Zalalövôn, illetve Zalacsében
kialakított ideiglenes szerelôpadon, a vá-
gányépítést 120 m-es vágánymezôkkel, vég-
leges sínekkel, UWG-s technológiával napi
720 m-es vágányépítési ütemmel végeztük. 
A dozátorból történô zúzottkôürítés után a
vágányt 4 db Plasser-vágányemelôvel emel-

tük a zúzottkô alsó ágyazatra a jóváhagyás-
nak megfelelôen.
A további vágányszabályozás kitûzés alap-
ján, géplánccal történt. A teljes szintemelés
elôtt stabilizátorral végeztük a megfelelô
ágyazattömörség kialakítását.
Az átépítés legfontosabb célja az volt, hogy
még a tél beállta elôtt a 2005/2006-os me-
netrendváltásra a régi nagymértékû sebes-
ségkorlátozásokkal teli Zalalövô–Bagod-
vonalszakasz vágánykiváltása megtörténjen.
A vágányépítés 2005. július 19-én megkez-
dôdött, 2005. október 8-ra 15.171 vfm vá-
gány és 2 csoport B.54. XI. r. kitérô építése
megtörtént, és azt biztosítóberendezés sze-
relésére átadtuk.
A tervezetünknek megfelelôen mûködô biz-
tosítóberendezéssel, új peronokkal, térvilá-
gítással 2005. november 8-án az új vonal
forgalomba helyezésre került.
A régi vágány bontása 2005. december 8-ra
befejezôdött.
Zalalövô–Zalacséb között a 7+00–9+60
szelvényekben római kori régészeti feltá-
rással együtt kellett a munkát végezni.
Az eredetileg tervezett régészeti munkála-
tok, bár július végére be kellett volna feje-
zôdniük, szeptember végéig elhúzódtak.
Ennek ellenére a vállalt átkötési határidôt
teljesíteni tudtuk. �
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László Hollósy – István Türk
Ferenc Frányó

Zalalövô – Boba
railway line

One of the aims of the World of Rails
restarted professional journal is to
publish detailed, comprehensive and
analytical articles about realised work
on MÁV Co's network. In the frame of
this effort a three-part article is written
about Zalalövô - Boba railway line
section reconstructed in 2005. This
article presents preparation,
sub-structure work and details of the
reconstruction.
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A vonalszakasz geológiai környezete: A
vonalszakasz a felsô–Zala-völgyében halad.
Ez a geológiai kistáj Vas és Zala megyék te-
rületén helyezkedik el. Területe 150 km2.
Domborzati adatai: ÉK–DNy-i irányban el-
rendezôdött árkos vetôdésben kialakult
aszimmetrikus eróziós teraszos völgy a Za-
lai-dombvidék északi peremén. A rácsos
vetôdésrendszert követô szerkezeti árok kü-
lönbözô idôben megsüllyedt völgyszaka-
szokból fûzôdött fel. Az egyes völgyszaka-
szok merev, egyenes futású, éles megtöré-
sû, egymást keresztezô irányú kisebb völgy-
részletekbôl állnak.
Kialakulás a Rába kemenesháti legidôsebb
hordalékkúpjának építésével egyidejûleg az
alsópleisztocénban kezdôdött, s lényegében
a pleisztocén és a holocén folyamán ment
végbe. A Felsô-Zala-völgye tehát az Ôs-Rába
elhagyott völgye, amelyet a középpleisz-
tocén végétôl a Zala formál. Terjedelmes
hordalékkúprendszere (kemenesháti és ôr-
ségi kavicstakaró), valamint kavicsanyagá-
nak kôzettani összetétele és görgetettsége a
jelenlegi kis Zala-pataknál lényegesen na-
gyobb és távolabbi területekrôl eredô folyó-
víz munkájáról tanúskodik.
A Felsô-Zala-völgye legszembetûnôbb

alakrajzi és szerkezeti-morfológiai vonása
az „aszimmetrikus teraszos árok” jelleg. A
völgyet már Ôriszentpétertôl a türjei Zala-
kanyarig – eltérô szintekben – hordalék-
kúp-teraszmaradványok szegélyezik. Jobb
partja (északias lejtô) nagyon meredek
(15-30º), alámosott, s deráziós völgyek-
kel, fülkékkel és csuszamlásokkal aprólé-
kosan tagolt. Ezzel szemben a bal partot
(délies kitettségû lejtôk) kevésbé tagolt,
fokozatosan alacsonyodó hosszú lankás
lejtôk (5-8º) szegélyezik. További jellemzô
vonása, hogy 200–800 m széles, feltöltött
völgysíkja a folyás mentén fokozatosan ki-
szélesedik, s a rácsos vetôdések kereszte-
zôdésében (a mellékpatakok torkolatai-
ban) 1-2 km széles völgytágulatokká fejlô-
dik. Esése is jelentôs (1,5 m/km), de nem
egyenletes, mert a mellékpatakok torkola-
tában nagy mennyiségû hordalék rakódik
le. [1]
A csapadék évi összege 750–800 mm
(Ny-on a több), a nyári félévé 450–500
mm – Szalafôn mérték a legtöbb, egy nap
alatt leesett esôt, 95 mm-t. Az átlagos maxi-
mális hóvastagság a Zala forrásvidékén 35
cm körüli, máshol 30 cm. [1]
Az árvizek idôszaka a kora nyár, a kisvizeké

a nyár vége. A talajvíz 2-4 m körül minde-
nütt elérhetô. Mennyisége 2-3 l/s/km2,
amely magas, 25–35 nkº közötti keménysé-
gû és jelentôs arzéntartalommal rendelke-
zik. A rétegvizek mennyisége is jelentôs,
0,75 l/s/ km2. A kistáj jellegzetes talaja a fo-
lyóvölgy jellegébôl adódóan réti öntés és ré-
ti lápos talajok, amelyek alatt karbonát-
mentes agyagos vályogtalajok húzódnak. [1]
A talajfeltárások eredményei: A MÁVTI
Kft. által elkészített talajfeltárás szerint a te-
rületet magas víztartalmú, 0,4–0,6 m vas-
tag humuszos réti szik fedi, amely alatt még
gyúrható, puha állapotú átmeneti és kötött
talajok harántolhatók, amelyek vastagsága
2–5 m közötti. A rétegek között több helyütt
lokálisan szervesnek minôsíthetô, valamint
tôzegtalajok is találhatók. A feltárt talajok
talajfizikai jellemzôit az 1. és a 2. sz. táblá-
zatok foglalják össze.[3]
Talajvízviszonyok: A tervezett vasúti pálya
a Zala folyó völgyében vezet. Több helyütt
belvizes foltok figyelhetôk meg, a holtágak-
ban az év nagyobb részében áll a víz. A fel-
tárásokban a térszín alatt 0,30–1,25 m mé-
lyen található a nyugalmi vízszint, amelyre
a folyó egyértelmû hatással van. A levonuló
árhullám a vízszint intenzív emelkedését
eredményezi, és elérheti a vasúti töltés lá-
bát. Szerencsére a levonuló víz a hegyvidéki
vízfolyásokra jellemzôen gyors emelkedé-
sû, de rövid (max. két hét) idejû. 
Tervezett megoldások: A fentiek alapul-
vételével a töltéstest alatti talajok talajfizikai
paramétereinek feljavítására a tervezôk
több megoldást javasoltak. A megoldások a
talajösszlettôl és a ható terhektôl függôen
változnak. A jóváhagyó feltétele, hogy az al-
kalmazott megoldás 200 m-nél rövidebb
nem lehet (nyilvántarthatatlan, indokolat-
lan). Ezek alapján négy szerkezet került
megtervezésre.

A Zalalövô–Boba
vasútvonal
Kihívások

a Felsô-Zala-völgyében

Türk István
fômérnök, alépítményi szakértô

MÁV ZRt. PÜ PGO

� turki@mav.hu
� (06-1) 511-36-31, 01/36-31

Csaknem egy évtizede kezdôdött a Magyar–Szlovén

Átmenet (V. sz. korridor) építése. A két országot

összekötô vasútvonal elkészülte után béklyóba vert

lendülettel halad a vonal átépítése a megyeszékhely

irányába. Zalalövô és Zalaegerszeg között a nyomvonal

a régi vasúti pálya és a Zala folyó medre – részben

a felhagyott mederben – között halad.  A vonalvezetés

a 140 km/h pályasebesség alkalmazását és 225 kN

tengelyterhelés alkalmazását teszi lehetôvé

a biztosítóberendezés és a villamosítás elkészülte után.

11..  ttáábblláázzaatt  ––  SSzzeemmccssééss  ttaallaajjookk  ttaallaajjffiizziikkaaii  jjeelllleemmzzôôii

MMeeggnneevveezzééss UU WW  [[%%]] KK HH HHll II AA IIpp [[%%]] IIcc SSrr

Iszapos, kavicsos homok 10–50 12–23 43–53 21–30 10–23 7–13 0–3
Homokos kavics 20–600 18–29 23–75 15–48 5–18 0–15 0–3
Iszapos, kavicsos homokliszt 4,5–25 16–26 0–25 29–49 26–38 12–26 0–7 9,0 ~1 0,9–0,93
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A mély, puha, nagy kompressziós hajlamú
talajok esetében kavicsoszlopokkal, a magas
nedvességtartalmú, viszonylag gyors konszo-
lidációt eredményezô helyeken függôleges
szalagdrének, az 1–3 m mély, kedvezôtlen
teherbírású talajok esetében talajcsere, míg
a többi szakaszon humuszeltávolítást követô-
en talajérdesítésre építhetô a töltéstest.
A megoldások közül a kavicsoszlopok és a
függôleges szalagdrének tartoznak a külön-
leges alapozási megoldások közé. Ezekrôl a
szakirodalomban számos ismertetô talál-
ható. A kavicsoszlopok készítési technoló-
giájáról a [4], míg a szalagdrének tervezé-
sérôl, elhelyezésérôl az [5] és [6] szól.
Ezért jelen helyen mindkét megoldás csak
röviden kerül bemutatásra.

Szalagdrének: Ez a konszolidáció gyorsí-
tására szolgáló, már több éve alkalmazott
megoldás a vasúti töltések alapozásánál.
Méretezett helyszínrajzi [5] elrendezésben,
4–8 m mélységben elhelyezve készül. Célja
a víztartalom csökkentésével a kezdeti nyí-
rószilárdság növelése, a konszolidációs fo-
lyamat gyorsítása, lehetôleg az építési idô-
szakban elérve a kívánt konszolidációs fo-
kot. A szalagdrének a térszín felett mintegy
20-30 cm-rel kiállnak, amely jól drénezôré-
tegbe köt be. A töltéstest anyaga a drénezô-
réteggel nem keveredhet. A kialakítást az 1.
sz. kép mutatja.

Kavicsoszlopok: A talajkiszorításos tech-
nológiával készülô vibrált kavicsoszlopok-
nak – kavicscölöprôl csak abban az esetben
lehetne beszélni, ha a szerkezet a függôle-
ges erôjátékra tekintettel kerülne mérete-
zésre, esetünkben csupán a talajfizikai pa-
raméterek feljavítását szolgálja – megfelelô
kiosztással az alábbi szerepük van:
• az altalaj teherbírásának növelése, a töl-

tés állékonyságának javítása,
• az altalaj konszolidációjának felgyorsítá-

sa (esetleg több évrôl néhány hónapra),
• a töltéstest süllyedésének csökkentése [4].
A munkafolyamat fázisait a 2–3. sz. képek
mutatják.
A kavicsoszlopok felett a térszínen összefo-
gó drénpaplan készül, amely a kiszorított
talajvíz elvezetésére és a konszolidációs
süllyedéskülönbség kiegyenlítésére szolgál
(4. sz. kép).

A töltéssüllyedés folyamatának ellen-
ôrzése: A tervekbôl számítható töltéstest-

22..  sszz..  ttáábblláázzaatt  ––  KKööttöötttt  ttaallaajjookk  ttaallaajjffiizziikkaaii  jjeelllleemmzzôôii

MMeeggnneevveezzééss ee WW  [[%%]] IIpp [[%%]] IIcc SSrr rrdd [[tt//mm33]] qquu [[kkNN//mm22]] IIvv [[%%]]
Iszap 0,57–0,99 15–32 10–14,5 0,56–0,85 0,89–0,98 1,36–1,70 63–210 3,5–6,0
Sovány-közepes agyag 0,59–1,13 15–35 15–29,5 0,7–1,36 0,84–0,99 1,29–1,73 114–280 4,0–7,5
Szerves foltos kövér agyag 0,91–1,45 15–71 30–57 0,77–1,28 0,75–0,98 1,14–1,51 208 6,5–12,0

1. kép

2. kép

3. kép
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süllyedések 19–27 mm között várhatók. A
legkritikusabb és reprezentatív helyeken a
süllyedési folyamat ellenôrzésére mérôhe-
lyek készültek. A mérôhelyek többnyire pá-
rosával – a feltételezett maximális elmoz-
dulás közelében és a már mozdulatlannak
tekinthetô töltéstest alatt – épültek ki. A ma
már hagyományosnak tekinthetô hidrosz-
tatikus nyomáskülönbség elvén alapuló, a
töltéstest alá helyezett csöveken keresztüli
ellenôrzô mérések az építés ütemének
megfelelôen a használatbavételig történ-
nek. (A mérôhelyek kialakítását az 5. sz.
kép mutatja.) A méréseket a csôbe helye-
zett nagy érzékenységû szonda segítségével
50 cm-enként rögzítik. A süllyedés kiérté-
kelése abszolút és relatív elmozdulásokra is
megtörténik. A mérések eredményérôl a Ki-
vitelezô és a Mérnök értesül elsônek, elke-
rülendô a töltéstest alatti alaptörés veszé-
lyét. Ehhez a Tervezô által meghatározott
beavatkozási küszöb kerül meghatározásra.

Üzemeltetôi tapasztalatok: A tervezett és
már elkészült töltésalapozások üzemeltetôi
tapasztalatai nem túl hosszú (5 év) idô táv-
latában kedvezônek mondhatók. A töltés-
testek állékonysága megfelelônek látszik. A
rézsûfelületeken megjelenô elváltozás in-
kább a töltés építésére vezethetô vissza,
semmint annak alapozására. Meg kell em-
líteni azonban a Megbízó (Mérnök), vala-
mint az Üzemeltetô szerepét is. Ezen a te-
rületen szükséges lenne mindkét szereplô
tevékenységét finomítani még. A Megbízóét
abban a reményben, hogy tekintse a vasúti
létesítményt magáénak addig, míg azt az
Üzemeltetônek át nem adja. A terv szerinti
állapot idôben pontos dokumentálását el
kell érni. A nagy alakváltozások helyein el-
végzett elmozdulásméréseket –annak az
egész létesítmény élettartamára gyakorolt
hatása miatt– kétszintûen kellene mérni.
(A Kivitelezô a saját mérôcsoportjával mé-
reti valamennyi idôpontban az elmozdulá-
sokat, míg kizárólag a Mérnöknek aláren-
delt független mérôcsoport végzi a „szúró-
próbaszerû” méréseket. A két mérésbôl
származó alakváltozásnak egyeznie kell.)
Az alakváltozások alapján lehet következtet-
ni a töltéstest alatti talajban lejátszódó fo-
lyamatokra. Ezzel gyakorlatilag kizárható
lehetne az eltitkolt alaptörések, indokolat-
lanul gyors terhelésfelhordások esetei és a
következményeik. Az építés közben fel nem
tárt hibákkal ezután az Üzemeltetô szinte
nem tud mit kezdeni. Az elmozdulásméré-
seket – ahol az egyáltalán mérésre kerül –
jelenleg csak az üzembe helyezésig végzik,
holott a vasúti pálya az igazi forgalmi terhe-
lést többnyire csak hónapokkal (évekkel)
késôbb kapja meg. A terhelésre adott vála-
szok is csak ezután várhatók, amely az Üze-
meltetô részérôl kontrollnélküliek, ponto-

sabban csak szemlélet útján ellenôrzöttek.
A Lebonyolító nem adja minden esetben át
az elkészített méréseket, az Üzemeltetô nem
kéri, illetve ha megkapja azt, csak sablono-
san az asztalfiókba teszi. Holott az élettartam
elsô néhány évében lejátszódó alakváltozá-
sok nyomon követése döntô lehet a szerke-
zet késôbbi viselkedésére, valamint a szava-
tossági jogok érvényesítése során is. �

Felhasznált irodalom
1. Magyarország kistájainak katasztere

[FKI Bp. 1990]
2. Az ötös folyosó [MÁV Rt. Szombathely

2000.]
3. MÁVTI Kft. 11252/10 sz. Talajmechanikai

szakvélemény
4. Böröczky–Kondor: Kavicsoszlop készítése

[Mélyépítés 2004. aug.] 

5. Koch E: Függôleges szalagdrének…
[Közl. Mély. Szemle 2005. ápr.]

6. Tárczy L: Földmûalapozás az Ordacsehi
és… [KMSz 2005. jún.]

Összefoglalás

Ne féljünk az új – a nemzetközi gyakor-
latban már bevált – módszereket alkal-
mazni, de nem szabad sohasem szem
elôl téveszteni, hogy az alkalmazott
szerkezeteknek a vasúti jármûvek által
keltett igénybevételekkel összemérhetô-
eknek kell lenniük. A jó minôségben el-
készített vasúti pálya, figyelmes karban-
tartás mellett hosszú ideig megbízható-
an szolgálja a közlekedést.

4. kép

5. kép
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Napjainkban a környezet szennyezése egy-
re nagyobb méreteket ölt, és – különösen
az elmúlt évtizedekben – globális problé-
mává vált. Nem véletlen, hogy a jogsza-
bályok megjelenésével egyidejûleg elôtérbe
került a környezet védelme, a preventív
megelôzés, a hátrahagyott szennyezések
felszámolása és a kárelhárítás kérdése. 
A legutóbb 2005-ben megjelent Vasúti
Nagylexikon a mûszaki, gazdasági és egyéb
vasúti alapokon kívül már a legszüksége-
sebb környezetvédelmi címszavakat is tar-
talmazta. Azonban a mû szerkesztése so-
rán felmerült egy önálló Vasúti Környezet-
védelmi Lexikon szerkesztésének gondolata
is, hiszen a környezetbarát vasúti közleke-
déstôl elválaszthatatlan a környezeti károk
megelôzése, a környezetszennyezések
csökkentése és a hatékony környezetvédel-
mi technológiák alkalmazása, amelyeket
azonban nagymértékben befolyásolnak a
rendelkezésre álló pénzügyi források. 
A Gaál Gyula, a MÁV ZRt. elnök-vezérigaz-
gatója elôszavával megjelenô Vasúti Kör-
nyezetvédelmi Lexikon kiadását az Európai
Unió által megfogalmazott követelmények
és a hazai jogszabályok betartása, a szak-
mai követelmények mellett megjelenô kör-
nyezetgazdálkodási-környezetvédelmi tu-
dományos szakismeretek összefoglalása
indokolta. 
A 2005 elején alakult szerkesztôbizottság

tagjai felsôfokú környezetvédelmi szakis-
meretekkel rendelkeznek. A lexikon szer-
kesztésének célja az volt, hogy széles körû
tájékoztatást nyújtson a vasúttal összefüg-
gô környezetvédelmi ismeretekrôl.  A kiad-
vány részletesen tartalmazza a talaj, víz, le-
vegô, táj és élôvilág védelmével összefüggô
címszavakat, a hulladékgazdálkodás, a zaj-
és rezgésvédelem, a települési környezet
védelmével összefüggô ismereteket. A vas-
úti ágyazati anyag kezelésének kérdése, a
mûszaki akusztika, a Pálya Környezetálla-
pot Megfigyelô Rendszer (PKMR) korábban
megkezdett bevezetésének problémája, a
vasúti növényvédelem stb. részletes tárgya-
lásra került.
A MÁV ZRt. tudatában van annak a társa-
dalom által elvárt követelménynek, amely
az egészséges környezet megôrzése érde-
kében reá hárul. A fenntartható mobilitás
megvalósítása érdekében üzleti politikáját,
beruházásait, fejlesztéseit ennek szellemé-
ben hajtja végre. A MÁV ZRt. célkitûzése,
hogy a környezetterhelés csökkentése mel-
lett környezeti teljesítményeit folyamato-
san javítsa. Egyértelmû a törekvése az
egészséges és biztonságos munkahelyi
környezet kialakítására munkatársainak
aktív részvétele mellett. Nyílt kommuniká-
cióval és folyamatos továbbképzéssel tö-
rekszik a tudatos és kockázatcsökkentô
munkahelyi kultúra kialakítására is. 
A MÁV ZRt. kiemelt feladatnak tekinti a
múltban okozott környezeti károk felszá-
molását, a veszélyforrások csökkentését és
a váratlan események megelôzését. Alapve-
tô kötelességének tartja, hogy a környezet-
védelmi jogszabályoknak való megfelelé-
sen túl elébe menjen az általános társadal-
mi és környezetvédelmi elvárásoknak,
ezek figyelembevételével alakítja belsô mû-
ködési szabályait is. 
A MÁV ZRt. szervezetén belül – a társasági
szolgáltatás keretei között – az Egészség-,
Biztonság- és Környezetvédelmi Fôosztály
irányítása, illetve az EBK területi szolgál-
tatóközpontok és az EBK Mûszaki Szolgál-
tató Központ operatív végrehajtó tevékeny-
sége elôsegíti a társaság környezetvédelmi
feladatainak végrehajtását, a hatékony és
szakszerû környezetvédelmi szolgáltatás
lebonyolítását. A környezetvédelmi felada-

tok ellátásában – a szakági feladatok meg-
oldásán túlmenôen – a Pályavasúti Üzlet-
ágnak is nagy szerepe van, gondoljunk
csak a zajvédô falak megépítésére, a vegy-
szeres növényvédelem lebonyolítására és a
nagy mennyiségû hulladék kezelésére. 
A MÁV ZRt. üzleti partnereitôl is elvárja a
környezet- és egészségvédelmi, valamint a
biztonságtechnikai elôírások betartását. A
MÁV ZRt. környezetvédelmi politikája nyil-
vános, dolgozói részére hozzáférhetô. A
vasúti ismereteket és tapasztalatokat meg-
osztja partnereivel, és segíti ôket környeze-
ti programjaik megvalósításában. 
A különbözô egyetemeken és fôiskolákon
szerzett szakismeretek közül – az anyag
terjedelme miatt – csak a legszükségesebb
információk kerülhettek be a kiadványba.
A kiadvány felhasználja a különbözô szak-
könyvek és lexikonok tárgykörhöz kapcso-
lódó, a vasúti környezetvédelmi tevékeny-
ség végrehajtását elôsegítô tudományos is-
mereteit is.
A MÁV ZRt. Baross Gábor Oktatási
Központban folyó valamennyi felsôfokú
tanfolyamának részét képezi a környezet-
védelmi ismeretek elsajátítása. Ajánljuk
a Vasúti Környezetvédelmi lexikont min-
denkinek, aki érdeklôdik a vasúti
környezetvédelem iránt. Nagyon reméljük,
hogy általa nemcsak a környezetvédelmi
és vasúti szakemberek, de az oktatási
intézetek is hasznos segédeszközhöz
jutnak. �

Vasúti
Környezetvédelmi

Lexikon

András Buskó

Railway environmental
protection lexicon

The article contains the antecedents
and presentation of the freshly
published lexicon

Buskó András
mérnök-tanácsos, pályavasúti partner

MÁV ZRt. EBK fôosztály

� buskoa@mav.hu
� (06-1) 511-3830, 01/38-30
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A MÁV ZRt. hulladékgazdálkodási stratégiá-
jában és tervében szerepel a vasúti területe-
ken illegálisan lerakott hulladékok mennyi-
ségének és minôségének felmérése.
A Magyar Köztársaság környezetvédelmi és
vízügyi minisztere a „Tiszta Magyarorszá-
gért” program összehangolt végrehajtása
érdekében munkacsoportot hozott létre,

amelynek feladata a problémák azonosítá-
sa, az eddigi tapasztalatok feldolgozása és
mindazon stratégiai lépések kidolgozása,
amelyek az illegális hulladékelhagyás végsô
és tartós felszámolásához szükségesek. A
csoport munkájában a MÁV ZRt. képviselôi
is részt vesznek.
2005. május hónapban megkezdtük a vas-

úti területeken illegálisan lerakott hulladé-
kok mennyiségi és minôségi felmérését. Az
adatok felvételénél különválasztottuk a vas-
úti pálya közvetlen környezetét és az egyéb
ingatlanokat. A felméréseket a környezetvé-
delem és a területeket üzemeltetô szerveze-
tek szakemberei közösen végezték.
A felmérést követôen az adatokat táblázatos
rendszerben dolgoztuk fel.

HHuullllaaddéékkttííppuussookk  mmeegghhaattáárroozzáássaa

A helyszíni bejárás tapasztalatai alapján jel-
lemzô hulladékfajták:

aa)) TTeelleeppüüllééssii  hhuullllaaddéékk
((EEWWCC--kkóóddsszzáámm::  2200  0033  0011))

A települési hulladékokat – a képeken is jól
látható – alapvetôen kétféle módon rakják
a vasúti pálya mellé, vagy helyezik el az in-
gatlanokon. 

Vasúti területek közelében lakók

halmozzák fel

Az ilyen típusú illegális lerakás elsôsorban
nagyvárosokban, illetve azok közvetlen
környezetében fordul elô: Budapesten és
szûkebb környezetében ~3000 m3-nyi il-
legális lerakat található. A hulladékok ösz-
szetételére jellemzô a háztartási jelleg. A
hulladékok felhalmozása gyakran köthetô
hajléktalanok jelenlétéhez. A hulladékler-
akatok területe viszonylag jól meghatároz-
ható (1. kép).

Vasúti szolgáltatást igénybe vevô

utazóközönség és a személyzet hagyja el

A hulladékok elhelyezkedésére a vasúti pá-
lya közvetlen közelsége, illetve az elszórtság
jellemzô. A hulladékok elsôsorban a sze-
mélyvonatokra jellemzô étkezéshez köthe-
tôk (PET-palackok, mûanyag zacskók, pa-
pírhulladék). A pálya melletti hulladékok
takarítása évente több alkalommal, a pálya-
karbantartással egy idôben történik. Ennek
költségét a hulladékgazdálkodási tervben
meghatározottak szerint a MÁV tervezi. A
hulladékok megjelenése véleményünk sze-
rint a vasúti technológiához tartozik. A sze-
metelés megelôzése egyaránt társadalmi és
vasúti feladat (kommunikáció) (2. kép).

Vasúti területeken
illegálisan lerakott
hulladékok

Tóthné Kobra Mária
mérnök-tanácsos, fômunkatárs

MÁV ZRt. EBK Fôosztály

� tothnekm@mav.hu
� (06-1) 322-0660, 01/86-70

A vasút társadalmi megítélését nagymértékben befolyásolja

a vasúti területeken illegálisan lerakott hulladékok látványa.

A hulladékok jellemzôen kommunális jellegûek és építési

törmelékek, elhelyezésük jogellenesen történik.

A hulladékgazdálkodási törvény szerint az ingatlanon lévô

hulladékért a terület tulajdonosa vagy kezelôje a felelôs.

1. kép

2. kép
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bb)) ÉÉppííttééssii  ééss  bboonnttáássii  hhuullllaaddéékk
((EEWWCC--kkóóddsszzáámm::  1177  0011  0077))

Az építési és bontási hulladékoknak a tele-
pülési hulladékokhoz hasonlóan szintén
két típusát különböztetjük meg.

Vasúti területek közelében lakók

halmozzák fel

Az illegális lerakatokra szintén jellemzô a
települések közelsége és a családi házas
környezet. A hulladékok összetételét tekint-
ve egyértelmû, hogy azok nem vasúti épüle-

tekbôl, építményekbôl származnak. A lera-
katok területe jól körülhatárolható. Az ön-
kormányzatok jelentôsen érintettek, hiszen
a magánépítkezések szigorúbb ellenôrzése,
a bontási tervek megléte, illetve a gyakori
közterület-felügyelôi ellenôrzés jelentôsen
csökkenthetné az illegálisan elhelyezett
hulladékmennyiséget (3. kép).

Vasúti technológiából származó pálya

mellett és egyéb területeken lerakott

építési, bontási hulladékok 

Nem tekintjük illegális hulladéknak, hiszen

ismert a technológia és az elhelyezô. Lát-
vány szempontjából hulladéknak látszó
anyagok is gyakran ebbe a kategóriába ke-
rülnek. Idetartoznak a karbantartási mun-
kákból származó ágyazati anyagok (talpfa,
betonalj, zúzottkô, rostaalj), valamint az el-
hagyott vasúti kocsik is. A felszámolás és a
takarítás nem hulladékgazdálkodási, ha-
nem technológiai kérdés (4. lép).

cc))  EEggyyéébb  hhuullllaaddéékkookk
((kkeerrttii,,  gguummiiaabbrroonnccss  ssttbb..))

A vasúti területeken az elôbbi két kategóriá-
ba nem sorolható hulladékokat itt tartjuk
nyilván. Összetételükre jellemzô a változa-
tosság. Legnagyobb mennyiségben kerti,
biológiailag lebomló hulladékok fordulnak
elô. A vasúti területtel szomszédos ingatla-
nok tulajdonosai a kertjükbôl kitakarított,
számukra használhatatlanná vált anyago-
kat a kerítésen kívül, vasúti területen helye-
zik el. A hatodik képen látszik, hogy a sze-
mét vasúti pálya mellett nem elôforduló
kerti növények lenyesett ágait tartalmazza.
A szemlélet változtatásában és a megfelelô
települési szelektív hulladékgyûjtés kialakí-
tásában kiemelkedô szerepük van az ön-
kormányzatoknak.
Elôfordul, hogy pályakarbantartás során a
gallyazási hulladékot nem megfelelôen
szedték össze és takarították el, a technoló-
gia szigorítása szintén belsô, vasúti feladat.
Az illegálisan elhagyott hulladékok kategó-
riáinak kialakítása gyakorlati felmérésen
alapul.
Általánosságban elmondható, hogy a tele-
pülések környezete jelentôsen szennyezett,
azonban néhány elektromos és elektroni-
kai hulladéktól eltekintve a veszélyes hulla-
dékok jelenléte nem jellemzô.
Leszögezhetô: az illegális hulladéklerakatok
megszüntetése és a továbbszennyezés meg-
akadályozása rendkívül fontos a vasút tár-
sadalmi megítélése szempontjából.
A vasúti területek felmérését követôen – az
adatok feldolgozása után – intézkedési terv
készült, amelyet a MÁV ZRt. vezetôi értekez-
lete tárgyalt 2006 I. negyedévében. �

Mrs Tóth Mária Kobra

Rubbish illegally
deposited on railway
area 

It is an old, almost insolvable problem
of MÁV Co that along its lines rubbish
is deposited illegally.
This presentation of experience
assists the elimination this
wide-spread practice.

3. kép

4. kép

5. kép 6. kép
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Mint a nevük is utal rá, ezen osztály tagjai
két élettérben élnek: a legtöbb fajnál az
egyedfejlôdés korai szakaszai a vízhez kö-
töttek, míg a kifejlett egyedek többnyire szá-
razföldi állatok. A vízi élettértôl való függet-
lenedés nem tökéletes még náluk.

Hidegvérû (poikilotherm) állatok, a testhô-
mérsékletüket a külsô környezet nagymér-
tékben befolyásolja. A szélsôséges hômér-
sékletû idôszakokban ezért nyugalomba vo-
nulnak, téli álomba merülnek vagy hiber-
nálódnak.
Pontosan definiálva a kétéltûek osztályába
azon négylábú gerincesek tartoznak, me-
lyek koponyája két nyakszirti bütyökkel
(condylus occipitalis) mozgathatóan ízesül
az elsô nyakcsigolyához, és amelyeknek
csak egy keresztcsonti csigolyájuk (vertebra
sacralis) van. Bôrük mirigyekben gazdag,
és nincsenek olyan epidermális struktúrá-
ik, mint pikkelyek, tollak, szôrök, melyek
jellemzôek a többi gerinces osztályokra. Mi-
vel legtöbbször gyengén szarusodott és vé-
kony, nagy szerepet kap a légcserében (bôr-
légzés), a vízben oldott oxigén részben át
tud diffundálni rajta. 
Az osztály neve arra utal, hogy petéiket álta-

lában vízbe rakják, és a lárvák fejlôdése is
vízben történik. Hazai fajaink az elevenszü-
lô Salamandra-fajok kivételével ezt a klasz-
szikus példát követik. Petéiket poliszahari-
dokban és mukoproteinekben gazdag, több-
rétegû kocsonyás burok veszi körül. A víz-
ben fejlôdô lárvák kopoltyúval lélegeznek,
ami az átalakuláskor eltûnik. Metamorfózi-
suk után a legtöbb faj szárazföldi életmódra
tér át, de csak néhányuk képes a víztestek-
tôl távol esô élôhelyek elfoglalására. Zömük
generalista és opportunista ragadozó, tehát
egy bizonyos mérettartományon belül min-
den mozgó állatot elfogyaszt, és a potenciá-
lis zsákmánykészlet összetételének megvál-
tozását ,,elfogadja”. Kivételként azonban
akadnak köztük hangya-, atka-, pete-, sôt
növényitermés-specialisták is. A zsákmány
elkapásához legtöbbjük elöl lenôtt, kicsap-
ható nyelvét használja. Ôsibb csoportoknál
a nyelv nem kicsapható.
Hazánkban az Amphibia-osztály két rendje,
a Caudata (Urodela) és az Anura (Salientia)
képviselteti magát.

CCaauuddaattaa  ––  ffaarrkkooss  kkééttééllttûûeekk

Nevüket hosszú farkukról (cauda) kapták,
mely gyakran meghaladhatja testük hosszát

is. Testük általában hengeres, ritkán lapí-
tott, fejük rövid nyakkal csatlakozik tör-
zsükhöz. A hazai fajok mind négylábúak.
Posztembrionális fejlôdésük során az elsô
lábak jelennek meg hamarabb, de a lárva
életének nagyobb részében mind a négy láb
jól látható. Külsô kopoltyújuk a metamor-
fózisig megmarad. A folyamat egyes fajok-

nál az utolsó stádiumban megreked, és a
lárva az átalakult egyedekhez hasonlóan
ivaréretté válik, sôt szaporodik. A jelenséget
neoténiának nevezzük. Magyarországi fa-
joknál ez természetes körülmények között
igen ritkán fordul elô, laboratóriumi közeg-
ben azonban indukálható. A lárva legtöbb-
ször a kifejlett egyedhez hasonló módon ra-
gadozó életmódot folytat. Télen más kétél-
tûekkel, gyakran hüllôkkel együtt föld alatti
vagy sziklák, gyökerek közötti közös búvó-
helyre vándorolnak, és együtt telelnek át.

AAnnuurraa  ––  ffaarrkkaattllaann  kkééttééllttûûeekk

A hétköznapi nevükön békáknak ismert ál-
latok átalakulásuk után farkat sosem visel-
nek. Alkatuk zömök, fejük hát-hasi irány-

A hazai kétéltûek
védelme Kiss Balázs

mérnök-intézô, fômunkatárs

MÁV ZRt. EBK. Fôosztály

� kissb@mav.hu
� (06-1) 322-0660, 01/72-65

A kétéltûek különleges állatok, amely változatos színükben,

alakjukban, magatartásukban és fôként rendhagyó

élettanukban nyilvánul meg. Az elsô szárazföldi gerincesek

voltak a törzsfejlôdés folyamán. Az ôsi kétéltûek 370 millió

évvel ezelôtt, a devonban alakultak ki ôsi bojtosúszós

halakból (Rhipidistia). Ezek még nem hasonlítottak a mai

kétéltûekre, bár tüdôvel lélegeztek, pikkelyes bôrük

és úszófarkuk volt. A kétéltûek virágkorukat a karbonban

és a permben élték, majd a hüllôk vették át az uralmat.
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ban erôsen lapított, szélesen, alig mozgat-
hatóan ízesül a testhez. Négy lábuk közül az
elülsôk kevésbé fejlettek, a hátsók azonban
többnyire erôs ugrólábak. A legtöbb béka-

fajnál, fôleg a szaporodási idôszakban igen
nagy szerepet kap a hangadás. A békák éne-
két a torokban vagy a szájzugban elhelyez-
kedô felfújható hanghólyagok erôsítik fel.
Egyes fajoknál ez a képlet kívülrôl nem lát-
ható, vagy nincs is. A hangfelfogás a kopo-
nya felszínébe simuló dobhártyákkal törté-
nik. Teljesen vízi és szélsôségesen száraz-
földi (sivatagi) életmódúak egyaránt elôfor-
dulnak közöttük, de zömükben nedves,

vízközeli helyeken élnek. Posztembrionális
egyedfejlôdésük során elôször a hátsó lábak
jelennek meg, az elsôk késôbb. Külsô ko-
poltyúik a kikelést követôen 3-4 nap múlva
besüllyednek, és ezután csak egy csôszerû
nyíláson (spiraculum) keresztül jut be hoz-
zájuk a víz. A lárvák általában a kifejlett ál-
latoktól eltérô módon moszatokkal és
egyéb növényi anyagokkal táplálkoznak. Er-
re a célra ajkaik erôs ,,csôrré” módosultak,
alattuk és felettük a kaparást elôsegítô bôr-
eredetû ,,fogsorok” ülnek.

Manapság egyre divatosabbak a hobbiállat-
ként tartott gôték, szalamandrák és a kü-
lönféle békafajok. 
Népszerûségüket nagyrészt szívósságuknak
köszönhetik. A kétéltûek a többi kis- és
díszállathoz képest hosszabb ideig bírják a
nélkülözést, mivel lassúbb az anyagcseré-
jük, és ritkábban táplálkoznak. Ezek a kis-
állatok minden káros következmény nél-
kül viselik, ha nem kapnak táplálékot 1-2
hétig.
A kétéltûek osztályában közel 5000 fajt tar-
tanak nyilván. Ebbôl Magyarországon csak
18 faj ôshonos, melyek a farkos (Urodela)
és a farkatlan (Anura) rendhez tartoznak.

Általános jelenség, hogy állatfajok tûnnek el
a földrôl, mások élôhelye pedig beszûkül.
Különösen veszélyes helyzetben vannak a
kétéltûek, amelyek számára szárazföldi és
vízi területek egyaránt szükségesek az élet-
ben maradáshoz. Hazai kétéltûink, azon
belül békáink közül különösen veszélyezte-
tett a lassú mozgású barna varangy (Bufo
bufo), amelyet ráadásul az emberi utálat is
üldöz, annak ellenére, hogy a tápláléklánc-
ban betöltött szerepe következtében eleven
biológiai fegyver a mezôgazdaságra káros
rovarkártevôk ellen, de nem veti meg a rág-

csálók szopós fiókáit sem. Számuk csökke-
nése a vegyszerek egyre szélesebb körben
való alkalmazásával, a nagyarányú mocsár-
lecsapolással és az emberi brutalitással
magyarázható. A védett és fokozottan védett

növény- és állatfajokról szóló 13/2001. (V.
9.) KÖM-rendelet alapján fokozott védettsé-
get élveznek.
A vizes élôhelyek megtartását, a kiemelt je-
lentôségû „wetlandek” megkülönböztetett
védelmét több nemzetközi szerzôdés is elô-
írja a világ államai számára: a nemzetközi
jelentôségû vizes élôhelyek védelmérôl szóló
1971-es ramsari egyezmény, az 1979-es
bonni egyezmény a vándorló vadon élô állat-
fajok védelmérôl, az 1985-ös bonni egyez-
mény az európai természetes élôvilág és élô-
helyeinek védelmérôl, az 1992-es riói egyez-
mény a biológiai sokféleség megôrzésére, va-
lamint az 1994-es szófiai egyezmény a Duna
védelmére és fenntartható használatára.
A kétéltûek tömeges pusztulásával elôször
1984-ben találkoztak a Börzsöny hegység
és az Ipoly árterülete között vezetô fôútvo-
nal hont–parassapusztai mintegy 2 km-es
szakaszán. Az egyes közútszakaszokon az-
óta is tapasztalt állatpusztulások megelôz-
hetôk az átereszek, kisnyílású hidak, vízel-
vezetô árkok megfelelô karbantartásával, il-
letve a hozzájuk vezetô terelôhálók kiépíté-
sével. A 20 évvel ezelôtt megalakult Varangy
Akciócsoport Egyesület által koordinált vé-
delem kiszélesedett, 1986 óta Lendvade-
destôl Szabadkígyósig, Sikondától Salgótar-
jánig az ország számos pontján zajlott bé-
kamentés a közutakon. A kétéltûek védel-
mébe – amit a Gazdasági és Közlekedési
Minisztérium, valamint a Környezetvédelmi
és Vízügyi Minisztérium is támogatott – a
MÁV ZRt. is bekapcsolódott.
A vasútberuházások és pályarehabilitációk
során készült környezeti hatástanulmányok
természetvédelmi fejezetei is megerôsítik,
hogy a vizes élôhelyek közelében vezetett
vasútvonalak mellett az ökológiai zöldfolyo-
sók fenntartása kiemelt fontosságú. Ez el-
sôsorban a Pályavasúti Üzletág tevékenységi
körében, a Pálya- és Mérnöki Létesítmé-
nyek megfelelô karbantartásával és felügye-
letével, viszonylag kis ráfordítással is meg-
valósítható, melyhez különbözô pályázati
források bevonására is sor kerülhet. �

Balázs Kiss

Protection of domestic
amphibians

Inside the environmental protection
activity similar to roads MÁV Co. also
has to prepare for the creatures' pro-
tection, therefore the author of the
article presents in details the reptiles,
insides this the frogs. The solution for
crossing the railway line by these ani-
mals on designated areas is the task
of the near future.
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Az elsô közforgalmú vasúti vasbeton hidat
1905-ben Zielinski Szilárd mûegyetemi ta-
nár, a Magyar Mérnöki Kamara elsô elnöké-
nek tervei alapján 1905-ben építették meg
(1–2. ábra). Ez a Nyíregyháza–Dombrád
keskeny nyomtávú vasúton épült 4,9+8,8
+4,9 m támaszközû, négytámaszú, bordás
lemezes szerkezetû híd, mely ma is jó álla-
potban van, jelenleg a gyalogosforgalom
célját szolgálja, mivel 1972-ben a vasútvo-
nalon nyomvonal-módosítást hajtottak
végre, 1945 után került a MÁV kezelésébe.
Zielinski Szilárd, a magyar vasbeton-építési
szerkezetek egyik úttörôje számos olyan
szerkezetet tervezett, amelyek ma már ipa-
ri mûemlékek. Ezek közé tartoznak a
Brassó–Fogaras vasútvonalon 1908-ban
épült, 60 m és 33,6 m nyílású, bordás le-
mezes szerkezetû sinkai völgyhidak (3. áb-
ra), továbbá a szegedi víztorony. A 60 méte-

res szerkezet ma is megcsodálható. Az
elôbbi a maga idejében, néhány évig a világ
legnagyobb nyílású völgyhídja volt, az utób-
bi pedig 250 m sugarú ívvel épült meg.
A késôbbiekben a vasúti vasbeton hidakat
egyedi tervek alapján építették. 1925-ben
közös közúti-vasúti hídként épült meg a
Szamos folyó háromnyílású bordás leme-
zes vasbeton szerkezetû ártéri hídja. Ez
1982-ig volt üzemben, amikor más nyom-
vonalon új közúti és vasúti hidak épültek. A
MÁV csak vasúti terhet viselô, 4,0 m nyílású
zárt lemezszerkezete a Solt–Dunaföldvár-
vonalon 1938-ban épült meg.
1941-ben, a Szeretfalva–Déda vasútvonal
építésével kapcsolatban adta ki a MÁV elô-
szöri a sín- és tartóbetétes hidak mintater-
veit, amelyek 8,0 m legnagyobb nyílásig ké-
szültek el. Ezeket a mintaterveket 1948-
ban dolgozták át. Az 1951. évi Vasúti Híd-

szabályzat elfogadása után a 7x25 t „A” ter-
helésre új teknôhíd mintaterveket kellett
kidolgozni, amelyeket 1953-ban adtak ki. E
hidak áthidaló szerkezeteinek legnagyobb
nyílása már 12 m volt. A teknôhidak és a
szegélybordás hidak az ágyazatrostáló gé-
pek zavartalan mûködését nem tették lehe-
tôvé, ezért a MÁVTI 1986-ban elkészítette a
vasbeton lemezhidak mintaterveit. A mére-
tezés alapját az 1976. évi Vasúti Hídszabály-
zat képezte, amely 4x250 kN koncentrált
tengelyterhet állapított meg.
A vasbeton szegélybordás hidakat 1958-tól
alkalmazták. Az elsô szegélybordás híd a
Cegléd–Vezseny keskeny nyomtávolságú
vasútvonalon épült meg. Néhány hónappal
késôbb az Aszód–Balassagyarmat normál
nyomtávolságú vasútvonalon befejezték egy
15,0 m nyílású szegélybordás vasbeton híd
építését. A szegélybordás vasbeton hidak
legnagyobb nyílásmérete 17 m körül van. 
A vasbeton kerethidak elôregyártásának fej-
lôdését nagymértékben elôsegítette, hogy a
MÁVTI 1967-ben kidolgozta az 1-3 m nyílá-
sú kerethidak mintaterveit. A keretek közül
a legnagyobb igény az 1,5x1,5 m nyílású ke-
retre van. A tartóbetétes vasbeton hidak új
méretezési módszerét külföldi tapasztala-
tok alapján a MÁV dr. Nemeskéri-Kiss Géza
javaslatára 1971-ben vezette be. E mérete-
zési elôírások az acéltartók és a beton
együttdolgozását veszik figyelembe. Az új
elôírások alkalmazásával ilyen vasbeton
szerkezettel gazdaságosan építhetô legna-
gyobb hídnyílás 17-19 m lett, amely már a
feszített vasbeton szerkezet alkalmazásá-
nak alsó határa.
Az elôregyártási technológia fejlôdése lehe-
tôvé tette az ún. szeletelt vasbeton hidak
építését, majd ezek keresztirányú összefe-
szítését. Az elôre gyártott, elôfeszített vasbe-
ton gerendák felhasználásával vasbeton hi-
dakat 1979 óta építenek a magyar vasuta-
kon. A szorosan egymás mellé helyezett
EHGT típusú, elôfeszített tartókra kb. 20
cm monolit vasbeton lemezt betonoztak az
1979. évben a Budapest–Hegyeshalom vas-
útvonalon, Tatabánya területén megépített
hídnál. Kezdetben az elôre gyártott vasbe-
ton hidakat behúzópályán, oldalról húzták
be a helyükre, és engedték le a sarukra. Ez
a módszer hosszú vágányzári idôt igényelt.

100 éves a vasúti
vasbeton hidak építése Rege Béla

vezetô fôtanácsos

Közlekedési Fôfelügyelet

� brege@kozut.kff.hu
� (06-1) 486-2149, 01/38-95

1. ábra – Az elsô közforgalmú vasúti vasbeton híd tervei
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A nagy teljesítményû vasútdaruk beszerzé-
se után az elôre gyártott vasbeton hidakat,
illetve ezek elemeit darukkal emelték be,
ezzel lényeges vágányzári idômegtakarítást
érve el. További fejlôdést jelentett a vasbe-
ton elemek besajtolása. Közülük a legérde-
kesebb az 1977-ben a Székesfehérvár–Cell-
dömölk vasútvonalon Hajmáskér közelé-
ben besajtolt 2x2,5 m nyílású vasbeton ke-
rethíd. A hidat egy darabban, 5 db, egyen-
ként 50 t teljesítményû, 3,0 m lökethosszú-
ságú hidraulikus sajtóval, sínprovizórium
védelme alatt, vágányzár nélkül sajtolták be
a helyére. A sebességkorlátozás a híd építé-
si helyén 22 napig tartott. 
A MÁV elsô utófeszített vasbeton hídját, a 17
m nyílású recski Tarna-hidat 1966-ban he-
lyezték forgalomba (4–5. ábra). Az áthidaló
szerkezet két, egymással össze nem kap-
csolt, szekrénytartós fôtartóból áll. Az utófe-
szítô kábeleket a fôtartó elemeiben helyez-
ték el. A kivitelezés befejezése óta eltelt kö-
zel 40 év alatt káros elváltozást a hídon
nem állapítottak meg.
A MÁV Rt. leghosszabb hídja jelenleg az
1400 m hosszú nagyrákosi völgyhíd,
amely szintén utófeszített vasbeton híd. A
híd 16 nyílása egyenesben, 4 nyílása átme-
neti ívben, 16 nyílása pedig 2400 m suga-
rú ívben fekszik. A nyílások 37 m, 38,5 m
és 45 m méretûek.  A zárt, 3,75 m magas,
4,5 m széles szekrényes szerkezeti elemek
elôre gyártás után, egymással szemben in-
dítva, hosszirányú betolással kerültek a
helyükre, kivéve a két középsô, 38,5 m
nyílású szerkezetet, ahol a lejtôviszonyok
változása miatt domború lekerekítô ívet
kellett kialakítani. A feszítôkábelek egye-
nes, íves és tört vonalvezetésûek. A híd
esetleges távlati megerôsítéséhez két da-
rab tartalék helyet alakítottak ki. A híd mé-
retezésénél a számítógépes programok
egész arzenálját alkalmazták.  A hidat,
amely nagyon sok konferencia, szakmai
cikk témája volt, a 2000. évben helyezték
forgalomba. A híd tervezôje, kivitelezôje, a
Hídépítô Rt. e munkájával számos szak-
mai díjat nyert meg.

Az 1400 m hosszú híd építésével egyidejûleg
készült 200 m hosszú, 5 nyílású utófeszített
vasbeton híd ismertsége a „nagyobb testvér”
mellett szinte háttérbe szorult. Az utóbbi
hídnál is ugyanolyan keresztmetszeti mére-
teket, technológiát, méretezési alapelveket
fogadtak el, mint az 1400 m hosszú hídnál.
Befejezésül, a teljesség igénye nélkül, meg

kell említeni azon kollégák nevét, akik a
vasúti vasbeton hidak magyar vasutakon
való alkalmazásához jelentôs mértékben
hozzájárultak kiváló szakmai tevékenysé-
gükkel: Dénes Emil, Dénes Oszkár, Evers An-
tal, Forgó Sándor, Holnapy Kálmán, dr.
Nemeskéri–Kiss Géza, Pajzs János, Tamás
László. �

5. ábra – A recski Tarna-híd 2005-ben

4. ábra – A recski Tarna-híd keresztmetszete

2. ábra – Az elsô közforgalmú vasúti vasbeton híd 2005-ben

3. ábra – Fogaras–Brassó vasútvonal völgyhídja

Béla Rege

Construction of railway
reinforced concrete
bridges is 100 year old

Last year was the 100 year anniversary
that construction of railway
reinforced concrete bridges started.
On the occasion of this the Railway
Bridges Foundation organised a high-
standard and successful professional
day on 1st June 2005. From the author's
article readers can get to know the
summary of lectures presented there.
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A ma is aktív kollégák közül csak kevesen
dolgozhattak együtt Doskar Ferenccel, hi-
szen éppen harminc éve vonult nyugdíjba.
Mivel azonban ahhoz a hidász-mérnök ge-
nerációhoz tartozik, akikre büszkék lehe-

tünk, és nagyon sokat tanulhatunk tôlük,
érdemes a 93 éves, de ma is fiatalos Doskar
Ferenc szakmai tevékenységét röviden is-
mertetni.
Mérnöki diplomáját hetven évvel ezelôtt

szerezte meg a Királyi József Nádor Mûsza-
ki és Gazdaságtudományi Egyetemen. Rö-
vid idejû tanársegédi tevékenységét követô-
en 1936. július elsején lépett a MÁV szolgá-
latába. Elsô munkahelye a Pécsi, majd a
Csurgói Osztálymérnökség volt. 1938-tól a
MÁV Igazgatóság D. III. Osztályán látta el
feladatát elôször mint fômérnök, majd
mint osztályvezetô-helyettes (1951), ké-
sôbb (1953) osztályvezetôi beosztásban.
Magas szintû mérnöki ismereteit rendkívül
jó gyakorlati érzéke, szorgalma, angol, né-
met és francia nyelvtudása révén állandóan
továbbfejlesztette. 
Szinte lehetetlen felsorolni azokat a mun-
kákat, amiknek tervezésében, kivitelezé-
sében, hatósági ügyeinek intézésében részt
vett. Ezek közül néhányat megjelent cikkei,
kitüntetései és kollégái visszaemlékezései
alapján megemlítünk: budapesti Ferdinánd
híd, tunyogmatolcsi Szamos-híd, szolnoki
Tisza- és Zagyva-hidak, abdai Rábca-híd,
bajai Duna-híd, Káló-patak-provizórium,
soroksári aluljáró, és még sokáig lehetne
folytatni a sort. A háború legnehezebb nap-
jait szinte folyamatosan, 1944. december
és 1945. január hónapokban a vezérigazga-
tóság épületében szolgálatban töltötte. Az
újjáépítésbôl derekasan kivette a részét,
emellett a hidászszakemberek képzésébe
és oktatásába óriási energiát fektetett, elsô-
sorban a korszerû módszerek elterjesztésé-
ben. Tisztképzô hidásztanfolyamainak
nemcsak szervezôje, hanem oktatója és
jegyzetírója is volt.
Aktív tevékenységét mindvégig az újszerû-
ség és a fejlôdés iránti elkötelezettség jelle-
mezte. Számtalan kitüntetést kapott, 1946
és 1976 között több mint tízet. Ezek közül
legértékesebbek az újjáépítésben kifejtett
munkáért adományozott miniszteri és el-
nöki elismerések. Munkáját felettesei,
munkatársai, beosztottai és tanítványai
egyaránt elismerték, személyét ma is tisz-
telik és megbecsülik. Emberi tartása példa-
mutató.
Irodalmi tevékenysége során a hidásztiszti
tanfolyami jegyzeteken kívül számtalan
szakmai folyóiratban publikált, példaként
említjük a Magyar Mérnök és Építész Egylet
Közlönyében a Gyékényesi vasúti Dráva-híd
ideiglenes helyreállítása címû cikkét. Mun-

Korányi Imre-díj
és rubindiploma

Vörös József
osztályvezetô

MÁV ZRt. PVÜ PMLI

Mérnöki Létesítményi Osztály

� vorosj@mav.hu
� (06-1) 511-3070, 01/30-70

Bensôséges ünnepségnek lehettünk résztvevôi

2005. szeptember 9-én a Budapesti Mûszaki és

Gazdaságtudományi Egyetemen. Ekkor kapta meg volt

hidász kollégánk, Doskar Ferenc ny. mérnök fôtanácsos

a Vasúti Hidak Alapítvány Korányi Imre-díját

és a rubindiplomát. 

A kitüntetés
átvétele

Doskar Ferenc családja és munkatársai körében
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kássága kapcsolódik jelenleg újjászületô-
ben lévô szakmai folyóiratunkhoz is, hiszen
évekig volt a Sínek Világa felelôs szerkesztô-
je, ebbéli tevékenységét a maximális szak-
mai igényesség, az új ismeretek továbbadá-
sa és a következetesség jellemezte. Errôl a
folyóiratban megjelent cikkei is tanúskod-
nak. Az 1951. évi Vasúti Hídszabályzat egyes
különleges fejezeteinek kidolgozását említ-
jük még, amelyben számtalan nagy tekinté-
lyû tudóssal (Dénes Emil, Dénes Oszkár,
Kézdi Árpád, Korányi Imre, Szépe Ferenc,
Szidarovszky János, Vásárhelyi Boldizsár)
együtt vett részt. 
Már harminc éve, hogy az aktív munkát a
nyugdíjasélet váltotta fel (1976), de mun-
kássága mai napig rányomja bélyegét a vas-
úti hídszolgálatra. Szellemi frissességét jel-
lemzi, hogy jelenleg is szívesen áll az aktív
kollégák rendelkezésére, tanácsaival és
visszaemlékezéseivel segíti munkájukat.
Ilyen eredményes szakmai életút után ne-
gyedikként Doskar Ferencnek ítélte oda a
Vasúti Hidak Alapítvány a Korányi Imre-dí-
jat. A korábbi kitüntetések ünnepi hangula-
tához hasonlóan szerettük volna emlékeze-
tessé tenni a díj átadását. Elsô alkalommal
dr. Nemeskéri Géza 2002-ben a Magyar Tu-
dományos Akadémián rendezett nemzetkö-
zi konferenciazáró ünnepségén, másodszor
Szittner Antal 2003-ban az Erzsébet-híd ju-
bileumi ünnepségén a Városházán, harma-
dik alkalommal Evers Antal 2004-ben a ko-
máromi Duna-hídnál a híd ötvenéves évfor-
dulója alkalmából rendezett egynapos kon-
ferencián részesült e neves elismerésben. 
Doskar Ferenc 2005-ben, diplomája meg-
szerzésének hetvenedik évfordulója alkal-
mából a Budapesti Mûszaki és Gazdaságtu-
dományi Egyetemen vehette át rubindiplo-
máját. Az alapítvány kuratóriuma úgy gon-
dolta, hogy a két elismerésben részesítés
emlékezetessé teszi e napot az ünnepelt és
családja számára. Eme megfontolásból
Doskar Ferencnek az eddigiektôl eltérôen
nem Korányi professzor leszármazottja, ha-
nem az egyetem rektora nyújtotta át a díjat. 
Ezúton is gratulálunk, egyúttal további
jó egészséget és hosszú életet kívá-
nunk Doskar Ferencnek! �

József Vörös

Korányi prize and ruby
diploma

The article tells about the soulful and
inward celebration, in which Ferenc
Doskar retired engineer chief-councillor
received the Korányi prize and ruby
diploma. In connection with this
celebration the article presents the
career of our 93 year old colleague.

A nagy nyugati
körgyûrû  projekt

10 km vonalhosszban ismét forgalomba
helyezték Párizs nyugati részén a nagy
körgyûrû St. szakaszát. A nagy körgyûrût
eredetileg 1882-ben nyitották meg, de
1939-ben a személyforgalmat megszün-
tették. Hosszú szünet után 1977-tôl
kezdôdtek fejlesztések ezen a területen
a lakossági igények jobb kielégítése
érdekében. A most átadott szakasz
fejlesztéséhez 1990-ben fogtak hozzá, és
az infrastruktúrát teljesen felújították.
Négy régi pályaudvar megújult, és egy
újat is építettek. Z6400 típ. szerelvények
közlekednek a szakaszon.
Másodlagos irodalom:
Vasúti Közlekedési Szakirodalmi
Tájékoztató, 1843VT05-10

A nagy tengelyterhelésû
vasúti pályák tervezési és
karbantartási vizsgálatai

Az Amerikai Szövetségi Vasúti Hivatal és
az Amerikai Vasutak Szövetsége már 30
éve foglalkozik a tengelyterhelés növelé-
sének lehetôségével és annak hatásaival.
A pueblói TTCI kutatóközpontban a
„Nagy tengelyterhelés” (HAL) nevû
kutatási program keretében vizsgálják
a 35 t tengelyterhelés alkalmazásának
lehetôségeit és feltételeit. A vizsgálat
során három fô területet elemeznek,
figyelve az egymásra gyakorolt hatásokra
is. Ezek a sín anyaga, a pályaszerkezeti
elemek, valamint a jármûoldali
szerkezeti elemek.
Másodlagos irodalom:
Vasúti Közlekedési Szakirodalmi
Tájékoztató, 1846T05-10

A holland POSS pálya-
monitoringrendszer
A holland POSS pálya-monitoringrend-
szert a Strukton Railinfra társaság fej-
lesztette ki. A POSS-rendszer kezdetben
a kitérôk állapotának távfelügyeletét fog-
lalta magában, de mára már kibôvült az
útátjárók és a vonatérzékelôk állapotá-
nak figyelésével is. A rendszer alkalma-
zásának hatására a vizsgált területen
jelentôsen csökkent a váratlan meghibá-
sodások száma. A rendszer további
fejlesztését tervezik a tengelyszámlálók,
a tengelynyomásmérôk mellett a kom-
munikációs és a vontatási energiaellátó
berendezésekre is.
Másodlagos irodalom: Vasúti
Közlekedési Szakirodalmi Tájékoztató,
1861VT05-10

Az athéni metró további
bôvítési tervei

A most megépült két athéni
metróvonal 19 km hosszú, és
20 állomásból áll.
Az építése során nehézséget okozott
a zsúfolt belvárosban az építkezés
komplexitása és a talaj felsô rétegeiben
található régészeti emlékek
megmentése. A tervek szerint
továbbépül mindhárom metróvonal,
bôvítve a város közlekedési hálózatát.
Másodlagos irodalom:
Vasúti Közlekedési Szakirodalmi
Tájékoztató, 2005. január, 1VT05-01

Belgiumban folyamatosan
fejlesztik a nagysebességû
alaphálózatot

Belgium helyezeténél fogva jelentôs
szerepet tölt be az európai
nagysebességû vasúti közlekedés
fejlesztésében. A szomszédos országok
(Németország, Franciaország,
Hollandia) már rendelkeznek
vagy most építik ki a nagysebességû
hálózatukat, amelyek kapcsolatban
vannak a belga rendszerrel. A nagyse-
bességû hálózat kialakításáért felelôs
TUC Rail a nagysebességû hálózat
továbbépítése mellett a meglévô
vasútvonalak felújításával bôvíti a
rendszert.
Másodlagos irodalom:
Vasúti Közlekedési Szakirodalmi
Tájékoztató, 2005. január, 2VT05-01

Az EU vasútjának
jövôbeli infrastrukturális
problémái

A Vasúti Kombinált Szállítási
Csoport Nemzetközi Egyesületének
független bizottsági jelentése sze-
rint sokkal több beruházásra lenne
szükség.
A megnövekedett szállítási mennyi-
ség mellett a jelenlegi infrastruk-
túra 2015-re komoly nehézségek-
kel nézhet szembe. A feltételezett
piaci növekedés további
problémákat jelent az utak
forgalmára, valamint a környezetre
nézve is. A legnagyobb vasúti
teljesítménynövekményt Közép-
és Nyugat-Európában várják.
Másodlagos irodalom:
Vasúti Közlekedési Szakirodalmi
Tájékoztató, 2005. január,
4VT05-01



40 Impresszum – Megrendelô

SÍNEK VILÁGA • 2006/1

Sínek Világa
a Magyar Államvasutak ZRt. pálya és, híd szakmai folyóirata

MEGRENDELÔLAP
Megrendelem a negyedévente megjelenô Sínek Világa szakmai folyóiratot

.................példányban
Név:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Cím:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Telefon: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Fax: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

E-mail cím:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

A folyóirat elôfizetési díja: 2006. évre 2000 Ft + 5% áfa

Fizetési mód: az éves elôfizetési díjat a mellékelt befizetési csekken befizettem 
(az igazolószelvény másolata a megrendelôlaphoz mellékelve)

Jelen megrendelésem visszavonásig érvényes.

Számlát kérek eljuttatni a fenti címemre.

A megrendelôlapot kitöltés után kérjük visszaküldeni szerkesztôségünk címére:
Sínek Világa folyóirat szerkesztôsége, MÁV ZRt. PVÜ Technológiai Központ
1011 Budapest, Hunyadi János u. 12–14. Telefon: 201-0252, üzemi: 01/57-94, fax: 201-0252
E-mail: magyarz@mav.hu
Ügyintézô: Magyar Zoltán
(A megrendelôlap tetszôlegesen másolható.)

� �

Sínek Világa
A Magyar Államvasutak ZRt. pálya és híd

szakmai folyóirata

Kiadja a MÁV ZRt. Pályavasúti Üzletág Pálya 

és Mérnöki Létesítmények Igazgatósága

1062 Budapest VI., Andrássy út 73–75.

Felelôs Kiadó: Szamos Alfonz

Szerkeszti a szerkesztôbizottság

Felelôs szerkesztô: Vörös József

A szerkesztôbizottság tagjai:

Both Tamás, Csek Károly, Erdôdi László, Mozga István, Varga Zoltán

Nyomdai elôkészítés: Kommunik-Ász Bt.

Nyomdai munkák: ADUPRINT Kft

Megjelenik évente négy alkalommal. Egy példány ára 550 Ft

Éves elôfizetési díj 2000 Ft

Hirdetés: 200 000 Ft + áfa (A/4), 100 000 Ft + áfa (A/5)

Készül: 1000 példányban

World of Rails
Professional journal for track and bridge

at Hungarian State Railways Co.

Published by MÁV Co.

Infrastructure Business Unit

73-75 Andrássy road Budapest Postcode: 1062

Responsible publisher: Alfonz Szamos

Edited by the Drafting Committee 

Responsible editor: József Vörös

Members of the Drafting Committee:

Tamás Both, Károly Csek, László Erdôdi, István Mozga, Zoltán Varga

Typographical preparation: Kommunik-Ász deposit company

Typographical work: ADUPRINT Ltd.

Published four t imes per year. Price of one copy HUF 550.

In case of subscription for a year HUF 2.000

Advertisement: 200 000 HUF + VAT (A/4), 100 000 HUF + VAT (A/5)

Made: in 1000 copies


