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Köszöntô
A magyar vasúti közlekedés 1846 júliusában
indult meg a Pest–Vác vasútvonal megnyitá-
sával. Talán nem véletlen, hogy az egykori
nagy jelentôségû esemény 160 éves évfor-
dulóján a VI. Vasúti Hidász Találkozónak ép-
pen Budapest a rendezôje. A 33 km hosszú
vasútvonal kezdôpontja, a Magyar Közép-
ponti Vasúttársaság pesti „indóháza” a mai
Bp. Nyugati pályaudvar ôse volt. A vasúti
hídépítés kezdetére emlékeztet a még ma is
üzemelô, Bp. Nyugati pályaudvar alatt átve-
zetô Bajza utcai gyalogos-aluljáró.
A szakmai találkozónak hangsúlyt ad az idô-
pont is, hiszen a vasutasok körében meg-
tisztelô helyet foglal el a július: 45 éve július
2. vasárnapján Vasutasnap alkalmából kö-
szöntik a magyar vasúti közlekedés megindí-
tását. A vasúti hídszolgálat ezen eseménye
legyen elôfutára az idei Vasutasnapnak.
Az elôzô konferencia óta eltelt idôszak a
nagyszabású hídépítések szempontjából
nem volt jelentôs. Fontos feladatunk a szük-
séglethez igazodó és biztonságos vasúti inf-
rastruktúra készenlétben tartása, üzemelteté-
se és fenntartása. Az EU-támogatással épülô
vasúti rehabilitációs projektek adnak lehetô-
séget a fontosabb vasúti közlekedési folyosó-
kon lévô hidak és egyéb vasúti mérnöki léte-
sítmények felújítására, korszerûsítésére. 
Jelentôs állomásához érkezett a hidásztalál-
kozók sorozata, hiszen ezzel a rendezvény-
nyel a szakma elkötelezett résztvevôinek – 
a tudományos élet képviselôinek, tervezôk-
nek, kivitelezôknek, hatóságoknak és nem
utolsósorban az üzemeltetôknek – lehetôsé-
gük volt az elmúlt 13 évben körbejárni az or-
szágot. A vasúti hálózat mind a hat területén
a jelentôsebb hidakkal, az aktuális hídépíté-
sekkel, szakmai kérdésekkel ismerkedhettek
meg a résztvevôk. A konferenciasorozat
Szegeden kezdôdött, Balatonbogláron, Mis-
kolcon, Szombathelyen és Debrecenen át
vezetett az út Dobogókôig. Itt 2006-ban a
budapesti területnek lesz lehetôsége bemu-
tatkozni. A résztvevôk az aktuális kérdésekrôl
tájékozódhatnak, és a hidásztalálkozó elô-
adásaival betekintést nyerhetnek a vasúti hi-
dászszakma munkájába. A személyes rész-
vételen kívül lapunkban ismerkedhet meg az
olvasó a konferencia elôadásaival, amelyek
új diagnosztikai eljárásokról, a Eurocode alap-
ján történô hídtervezésrôl, a vasúti és közúti
hídtervezés összehasonlításáról, korrózióvé-
delmi és felületjavító anyagokról, a vasúti hi-
dak esztétikáján túl a vasúti hídépítés bélye-
geken való megjelenésérôl adnak érdekes
és hasznos ismereteket.
Ennek reményében kívánok eredményes ta-
nácskozást és a színvonalas hidászkiadmá-
nyok tanulmányozásában örömet minden
résztvevônek. Az újratalálkozás reményében
3 év múlva a szegedi terület vendégszerete-
tét élvezhetik mindazok, akik töretlen lelkese-
déssel és kíváncsisággal figyelik és segítik a
vasúti hidászat ügyét. Akkor útjára indul egy
újabb szakmai országjárás, minden terület-
nek lehetôsége lesz az eltelt idôszakról be-
számolni, és talán a mainál több megvalósult
mérnöki létesítménnyel megismertetni a talál-
kozó résztvevôit.

Dr. Mosóczi László fôigazgató
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A budapesti területi központban az összevo-
nások után három hidászközpont látja el a
hídüzemeltetési tevékenységet, ezeknek
székhelyei: Bp. Ferencváros, Bp. Angyalföld
és Komárom (2. ábra).
Sajnos vannak olyan területek, ahol a lét-
szám az átszervezés óta nem megfelelô vég-
zettségû szakemberekkel van vagy egyálta-
lán nincs feltöltve. 
Az átszervezés során a Hídgazdálkodási Di-
vízió neve Mérnöki Létesítmények Osztály
névre változott. Ez a feladataink bôvülését
is jelentette, mivel a hidakon kívül a támfa-
lak, bélésfalak, alagutak is osztályunk fel-
ügyelete alá kerültek.

HHííddjjaaiinnkk  áállllaappoottaa

A mérnöki létesítmények legnagyobb cso-
portját továbbra is a hidak jelentik. A pályáin-
kon található mintegy 8600 db híd és áteresz
kor szerinti megoszlását a 3. ábra szemlélte-
ti. A hidak jelentôs része az 1950-es években
épült, ezért jó néhányuk felújítása, korszerû-
sítése, a jelenleg alkalmazott tengelyterhelés-
re alkalmassá tétele sürgetô feladat.
A vasúti mûtárgyak, mérnöki létesítmények
legtöbbje a vonalak kiépítési idejébôl szár-
mazik, vagy a háborús pusztítások után
épült. Élettartamukból adódóan karbantar-
tásuk, felújításuk kiemelt feladat. Állag-
megóvásuk elsôsorban az acélszerkezetek
esetében gondot okoz. Egy-egy sérült vagy
elégtelen mûszaki állapotú mûtárgy az
adott vonal leggyengébb láncszemeként tel-
jes körzetek kiszolgálását teszi nehézkessé
vagy lehetetlenné.
Külön megvizsgáltuk a 60 m-nél hosszabb
hídjainkat, és azt találtuk, hogy kereken

hatvan ilyen hidunk van, átlagéletkoruk is
megközelíti a hatvan évet. (Az ötvenéves kort
meghaladó hidak a táblázatban láthatók.)
Ezeknek a hidaknak az üzemeltetése több
pénzt, nagyobb odafigyelést igényel, mivel
ötvenéves kor után a hidak romlási folya-
mata felgyorsul, hetven év után fokozott fel-
ügyeletet ír elô a szabályzat, és a hidak át-
építését tervezni kell. A romlási folyamat a
fáradási repedések megjelenésével válik
leginkább észrevehetôvé. Erre példa a
Felsôzsolca–Hidasnémeti vasútvonal nova-
jidrányi hídjánál, a végkereszttartó beköté-
sénél tapasztalt fáradási repedés (4. ábra).

FFeellüüggyyeelleettii  tteevvéékkeennyysséégg

A felügyeleti tevékenységbôl a híddiagnoszti-
kai vizsgálatok jelentôs részét a MÁV KFV Kft.
végzi. A kft. fejlesztése révén komoly elôre-
lépés történt a diagnosztika területén az el-
múlt években. A hidak vizsgálatánál végzett

elmozdulásmérések digitalizálásával kiszûr-
hetô a leolvasási vagy jegyzôkönyv-vezetési
hiba, ugyanakkor a mérés végrehajtása és
feldolgozása gyorsabbá válik.
Az új eljárások folyamatos bevezetése eme-
li a felügyeleti tevékenység színvonalát, és
pontosabb, megbízhatóbb adatokat ered-
ményez. Ilyenek például a hidakon és alag-
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Az elmúlt három év a hídszolgálat életében nem volt 

olyan mozgalmas idôszak, mint az azt megelôzô évek. 

Jóval kevesebb híd beruházása valósult meg, és 

a karbantartás, felújítás területén sem születtek kimagasló

eredmények. Ugyanakkor szakszolgálatunk jelentôs 

átszervezésen ment keresztül, aminek eredményeképpen

megszülettek az új területi központok (1. ábra), ezen belül 

az új üzemeltetési és karbantartási alosztályok, Budapesten 

pedig a Mérnöki Létesítmények Alosztály. 1. ábra – A területi központok 
elhelyezkedése

2. ábra – A hidászközpontok 
elhelyezkedése

3. ábra Vasúti hídjaink kor szerinti megoszlása
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útban kipróbált ûrszelvénymérés vagy a
már széles körben alkalmazott lézeres
elmozdulásmérô.
A felügyeleti tevékenység területen két cél-
kitûzésünknél lemaradásban vagyunk. 
A tervezettnél lassabban halad a hídgazdál-
kodási rendszer továbbfejlesztése. A hely-
színi adatfelvétel digitális állományban tör-

ténô rögzítésén túl a hídállapot minôsíté-
sén keresztül számtalan hasznos adattal és
információval látná el a rendszer az üze-
meltetôt, azonban teljes kifejlesztéséhez to-
vábbi forrásigény szükséges.
A másik terület, ahol lemaradásban va-
gyunk, a meglévô hidak H.4. utasítás sze-
rinti statikai felülvizsgálata, sajnos itt is a
pénzügyi források hiánya lassítja az ütemes
teljesítést. Az elvégzett vizsgálatok azt mu-
tatják, hogy több hídnál a számítás elvégzé-
sét követôen korlátozást kellett bevezetni,
pl. a szarvasi Hármas-Körös-hídon (180
kN, 20 km/h).

KKaarrbbaannttaarrttááss,,  ffeellúújjííttááss

Évek óta gondot jelent a karbantartási tevé-
kenységen belül a mûtárgyak korrózióvé-
delme. Ez az a munka, amelynek halasztá-
sa a több éve fennálló forráshiány miatt
ugyan nem jelent azonnali balesetveszélyt,
azonban a mûtárgyakon olyan mértékû
romlás történik, amelyeknek hatása nehe-
zen prognosztizálható, ezért a biztonságra
veszélyes. Az ezen a területen fennálló több
évtizedes elmaradás káros jelei már tapasz-
talhatók. Több hídszerkezetünknél. (pl. fel-
sôzsolcai Sajó-híd, szolnoki Tisza-híd, Vas-

úti összekötô híd stb.) a szokványos acél-
szerkezeti javításokhoz képest komolyabb
beavatkozást kellett elvégezni acélszerkeze-
ti elemek cseréjével, ami költségkihatás és
vágányzári idôigény szempontjából több-
szöröse annak, amit normál ciklusidôvel
végrehajtott korrózióvédelmi munka mel-
lett kellett volna megcsinálni. 
Ezért támogatunk minden olyan kezdemé-
nyezést, amely az elmaradt mázolást pótol-
ja. A mázolási munka során a szerkezet le-
takarításával, tüzetes átvizsgálásával jönnek
elô azok az esetleges rejtett hibák, amiknek
felismerése és kijavítása a biztonságos üze-
melés feltétele. Sajnos még a nagyobb má-
zolási munkák elvégzésével (pl. Püspökla-
dány–Biharkeresztes vasútvonal 1301+65
Keleti Fôcsatorna-híd hídfacserével együtt
végzett 5200 m2 korrózióvédelmi munka)
is csak töredékét tudjuk teljesíteni a mû-
szaki szükségletnek.
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6600  mm--nnééll  hhoosssszzaabbbb  hhííddjjaaiinnkk

HHíídd  nneevvee SSzzeerrkk..  sszzáámm  ÖÖsssszzeess  nnyyiittááss  [[mm]] ÉÉppííttééssii  éévv
Szeghalmi Berettyó 4 75,58 1890
Vésztôi Sebes-Körös 8 151,40 1890
Fehér-Körös 3 107,69 1900
Fekete-Körös 3 107,16 1907
Pörböly, Duna-ártéri 10 166,20 1908
Pocsaj-esztári 3 80,40 1910
Gubacsi Duna-ág 3 180,20 1922
Szarvasi-Körös 11 230,80 1925
Makói Maros-ártéri 8 112,40 1925
Makói Maros 3 113,79 1925
Szászbereki Zagyva 3 66,72 1928
Tiszafüredi Tisza 5 269,80 1947
Szolnoki Zagyva 2 61,60 1947
Szobi Ipoly 3 146,00 1948
Bp. Bartók Béla 1 65,34 1949
Összekötô vasúti 6 466,15 1949
Tokaji Ladik 3 79,00 1949
Tokaji Aranyos 4 98,60 1949
Tokaj Hosszú 7 192,98 1949
Tokaj Tisza 3 210,64 1949
Solti Duna-ág 1 82,60 1949
Sugó Duna-ártéri 5 82,20 1949
Zala folyó 3 62,80 1949
Bp. Pongrácz úti 1 69,75 1950
Bajai Duna 7 568,22 1950
Komárom Barátság 1 410,06 1954
Újpesti Öbölági híd  1 175,73 1955
Újpesti vasúti 1 623,92 1955

4. ábra – Fáradási repedés

5. ábra – Korróziós károsodás 
a pályatartónál

6. ábra – A szélrácsbekötés már
nem mûködik

7. ábra – Hídfacsere 
a Szolnok–Besenyszögi úti hídnál
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A karbantartásban fennálló elmaradás a
betonszerkezeteinken is érezteti hatását.
Karbantartási munkáink nagy részét a tevé-
kenység kihelyezése következtében külsô
kivitelezô végzi: a hídfacseréket, falazatjaví-
tásokat és a mázolás nagy részét. A Szolnok
Besenyszögi úton végzett hídfacsere látható
a 7. ábrán.
A felújítási munkák számbavételénél nem
hagyhatók ki a vonali rehabilitációs mun-
kák. 
Ilyen volt az elmúlt idôszakban az 5. korri-
dor vonalán a Zalalövô–Bagod állomások
közötti új vonalszakasz építése ISPA-forrás-
ból. A vonalszakaszon 43 új mûtárgy is
épült. Forgalomba helyezés 2005. novem-
ber 7-én volt. A Sínek Világa 2006. 1. száma
három cikkben számolt be részletesen a
vonal átépítésérôl.
További vonalátépítések elôkészítése folyik
a Szolnok–Szajol, Szajol–Lôkösháza, Buda-
pest–Székesfehérvár vonalon. Az utóbbiról
nagyszerû cikk olvasható „Pályafelújítás
elôtt a Budapest–Székesfehérvár vasútvo-
nal” címmel Szôke Ferenc tollából a Sínek
Világa 2006. 1. számában.
Megemlítjük a Városföld–Kiskunfélegyháza
vasútvonal átépítését, ahol a mûtárgyak is
megújultak. Itt alkalmaztuk elôször a
Baumix kitöltô injektálást, az itt szerzett
tapasztalatokat a hullámos csövek beépí-
tésére vonatkozó irányelvek átdolgozásánál
figyelembe vettük. A vonal átépítésérôl cik-
kek jelennek meg a Sínek Világa 2006. 2.
számában.
A rehabilitációs munkák során több állo-
máson gyalogos-aluljáró épült. A monori
aluljáró építésérôl Legeza Istvánnak „Résfa-
las építési technológia a vasúti hídépítés-
ben” címû cikkében olvashatunk e szám
késôbbi oldalain.

BBeerruuhháázzáássii  mmuunnkkáákk

Az elmúlt három évben nagymértékben
csökkent a vasúti hidak átépítésének szá-
ma. Mindössze két beruházási munkát tu-
dunk megemlíteni: a pécsi gyalogos-felüljá-
rót és a vasvári Rába-híd átépítését.
A régi pécsi gyalogos-felüljárót állapotrom-
lás miatt le kellett zárni, és többéves vajú-
dás (ami elsôsorban a szerkezet és a hely
kiválasztása miatt volt) után Pécs városával
közösen új felüljáró épült a régi helyén. Az
áthidaló szerkezet az ûrszelvény minél jobb
követése céljából törtvonalú, a gerincleme-
zes fôtartók alsópályás kialakítással fogják
közre a járófelületet. A híd építése 2005-
ben fejezôdött be (8. ábra).
A vasvári Rába-hídnál évekkel ezelôtt meg-
süllyedtek a híd támaszai. A süllyedés már
olyan mértékû volt, hogy az áthidaló szer-
kezet felfeküdt a falazatokra (9. ábra), és
lerepesztette a betonfelületet. A híd helyén

valamikor élô meder volt, ezért az új híd
tervezésénél célszerû volt süllyedésre nem
érzékeny szerkezet (kéttámaszú tartó) ter-
vezése a közbensô alátámasztás elkerülésé-
vel. Ilyen indokok alapján kéttámaszú rá-
csos hidat terveztek az adott helyre, ennek
kivitelezése ez évben megkezdôdött.
A régi hídszerkezet két szélsô nyílását rob-
bantással bontották el (10–11. ábra), és a

hídfôk alapozását provizórium védelme
alatt építik (12. ábra).
Több olyan új híd épült az elmúlt három év-
ben, aminek célja nem a meglévô rossz ál-
lapotú hidak kiváltása, hanem elsôsorban a
városi utak átvezetése volt a vasút alatt. Ilye-
nek például a Gyôri Tihanyi Árpád úti alul-
járó (13. ábra), a monori kistói aluljáró (14.
ábra) vagy a Miskolc mellett épülô Boss út
aluljárója (15. ábra). Ezen mûtárgyak közös
tulajdonsága, hogy résfalas alapozással
épültek, viszonylag rövid ideig zavarva a vas-
úti forgalmat, majd a felszerkezet megépí-
tése és a vonatforgalom visszaterelése után
készültek el a híd alatti munkák. A résfalas
építési módról ugyanebben a számban kü-
lön cikk jelenik meg Legeza Istvántól.
Itt kell megemlíteni a Békéscsaba–Szeged
vasútvonal 1555+23 szelvényében 2004-ben
megépült Hódmezôvásárhely Kaszap utcai
vasúti hidat. A 15,5 m nyílású süllyesztett
pályás ortotróp pályalemezzel épült gerinc-
lemezes hídszerkezeten Edilon-rendszerû
pályaátvezetés készült.
Ezekkel a hidakkal legalább annyi munkánk
van (vagy még több), mint a saját beruhá-
zásban épülô, a MÁV fejlesztési céljait szolgá-
ló hidakkal. Hiszen a tervek egyeztetése,
üzemeltetôi hozzájárulás kiadása, építési fel-
ügyelet, vizsgálat és próbaterhelés, állagba
vétel elsôsorban a hidászkollégák feladata.

TToovváábbbbii  ffeellaaddaattookk

Egyrészt a felgyorsult és elôkészítetlen autó-
pálya-építés rótt további sürgôs és nagy
mennyiségû feladatot a kollégákra. A másik
terület a rehabilitációs munkák elôkészíté-
se. A jelentôsebb vonalakra kiterjedô rehabi-
litációs munkák során szinte valamennyi
mûtárgyhoz hozzá kell nyúlni. A feladatok
meghatározása, a tervegyeztetés – sokszor
a vasúti hídtervezésben kevésbé jártas ter-
vezôkkel –, az engedélyezési, majd a kiviteli
tervekhez üzemeltetôi hozzájárulás kiadása
olyan hatalmas feladat, ami komoly próbát
jelent kollégáink számára. Ezért van külö-
nösen nagy jelentôsége azoknak a kutatási-
fejlesztési munkáknak, amelyek a vasbeton
hidak teherbírásának meghatározását tûzik
ki célul a részletes statikai számítás elkészí-
tése nélkül. Ezzel az elôkészítô munka
nagymértékben egyszerûsíthetô. Errôl Du-
ma György, Erdôdi László, Lublóy László
cikkében bôvebb információt kaphatunk.
A vonalrehabilitációk során pályás kollégá-
inkkal közösen új szemléletet is ki kell ala-
kítanunk. A nagyobb sebesség más vonalve-
zetést, vágánykapcsolatokat, több külön
szintû keresztezést igényel, ezért sok eset-
ben a meglévô mûtárgyak kötöttségét elfe-
lejtve, nem toldozgatva, foltozgatva azokat,
hanem szabadabb vonalvezetéssel száz évre
megfelelô pályát és mûtárgyakat kell építeni.
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8. ábra – A pécsi gyalogos-felüljáró

9. ábra – A süllyedés következtében
lerepedt falazat

10. ábra – A híd robbantása

11. ábra – A lerobbantott 
hídszerkezet
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Németországban és Hollandiában sok jó
példát lehet erre látni, ahol a megszûnô
mûtárgyak anyagát (acélt, betont egyaránt)
feldolgozzák, és közvetlenül vagy közvetve
az új mûtárgyak építésénél felhasználják.
Sajnálatos módon nem indíthatók azok a
beruházások, amelyek a folyami nagy hidak
állapota miatt indokoltak lennénenek, de a
híd átépítésének elôkészítése már megtör-
tént. Legsúlyosabb a helyzet az Északi vasúti
Duna-hídnál, ahol a munka indításához
nincs engedély. Az átépítés megkezdésének
elhúzódása azért jelent gondot, mert jogos
kérdésként merül fel, hogy mennyit szabad
fordítani egy nullára amortizálódott, ötven-
éves provizórikus hídszerkezetre.
Az új nagyszabású budapesti vasúti és elô-
városi fejlesztés (Szamos Alfonz cikkében
találhatunk erre vonatkozó részleteket)
esetén az Összekötô vasúti híd harmadik
vágányának megépítése elengedhetetlen. Az
ütemes elôvárosi közlekedés mellett csak
így biztosítható a tranzit-teherforgalom Bu-
dapesten történô átvezetése. Ez a harmadik
vágányú szerkezet nem teszi fölöslegessé az
újpesti Duna-hidat, mert míg annak ráhor-
dó szerepe van a budapesti körgyûrûre, ad-
dig az Összekötô híd elsôsorban az európai
vasúti közlekedési folyosókat tartja össze.

MMûûsszzaakkii  sszzaabbáállyyoozzááss

HHííddsszzaabbáállyyzzaatt
Folyamatban levô átdolgozások.
Kiadás alatt áll az új H.3. számú utasítás,
ami a vonalhálózaton ma közlekedô jármû-
vek adatait tartalmazza. Várható megjele-
nési idôpont: 2006. I. fél év.

Az MSZ-07-2306/2-90T Vasúti hidak erôta-
ni számítása nehezen kezelhetô, és idôköz-
ben a Eurocode újabb fejezeteinek megje-
lenésével szükségesnek láttuk átdolgozni,
és tervezzük „Vasúti hidak méretezésének
általános elôírásai” címen, MÁV-utasítás-
ként, fôfelügyeleti jóváhagyással kiadni.
Célja, hogy a tervezôk és hídszakértôk szá-
mára kezelhetôbb és a Eurocode végleges,
kötelezô bevezetéséig használhatóbb alap-
dokumentuma legyen a hídtervezésnek.

A módosított D5 számú pályafelügyeleti uta-
sítás fôfelügyeleti jóváhagyása 1286/1/2006.
szám alatt megtörtént. Hídszempontból a
hatóság elôírta „A hídszakértô kiemelt fele-
lôssége miatt a 104/2006. (IV. 28) korm.-
rendelet szerinti jogosultság feltételeit”. En-
nek figyelembevételével módosítani kell a
Vasúti Hídszabályzat IX. fejezetét, amely mó-
dosítás a diagnosztika területén történt fejlô-
dést is figyelembe veszi. Az új IX. fejezet ki-
adását 2006 II. félévében tervezzük.

A 103/2003. (XII. 27.) GKM-rendelet, nagy-
részt tartalmazza a vasúti hidak létesítésé-
nek általános elôírásait. Tervezzük egységes
szövegbe rendezett MÁV-utasítással az MSZ-
07-2306/1-90T Vasúti hidak létesítésének
általános elôírásait – a hivatkozott rendelet
elôírásait is figyelembe véve – módosítani,
és fôfelügyeleti jóváhagyással kiadni.

A KPM 112521/1970.6.E. sz. rendelet: „Kö-
telezô irányelvek a fôvasúti vágányok és az
ezekbôl kiágazó iparvágányok alatt átveze-

József Vörös 

Last three years of the
MÁV's bridge service.

The article gives information on the
last three years of the MÁV's bridge
service, presenting the performed
tasks of supervision, maintenance,
reconstruction and investment. 
It shows the activities of the technical
regulating, the international 
organizations, the education and 
technical literature. Beyond the 
actually existing difficulties, it gives a
perspective for the reader by giving
the main features of the requested
tasks.
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12. ábra – Provizórium az elbontott
nyílásban

13. ábra – Gyôr, Tihanyi Árpád úti aluljáró

14. ábra – Monor, kistói aluljáró

15. ábra – Miskolc repülôtér áll.
melletti Bosch út vasúti hídja

VVöörrööss  JJóózzsseeff (1946) okl. építômérnök
a MÁV Pályavasúti Üzletág Mérnöki
Létesítmények Osztály vezetôje. Ered-
ményes szakmai munkáját elsôsorban
a nagynyílású feszített vasbeton hidak
hazai bevezetése jellemzi. Az elsô sza-
badon szerelt feszített vasbeton híddal
kapcsolatos tevékenységét Állami Díj-
jal ismerték el. Több évtizede a Buda-
pesti Mûszaki és Gazdaságtudományi
Egyetemen oktatói tevékenységet foly-
tat. Szakmai folyóiratokban több írása
jelent meg.
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tésre kerülô vezetékek tervezésére és kivite-
lezésére” ma is érvényben van. E rendelet
hosszú évtizedek alatt részletesen szabá-
lyozta a vasút alatti átvezetésekre vonatkozó
elôírásokat. Az eltelt több mint harmincöt
évben számos mûszaki és jogi elôírás meg-
változott, ezért szükségesnek tartjuk ennek
átdolgozását és közlekedési fôfelügyeleti jó-
váhagyással történô kiadását. 
A leírtak alapján a hídszabályzat rendszerét,
számozását és azon belül egyes fejezeteit az
alábbiak szerint tervezzük átdolgozni:

HH..  11..  VVaassúúttii  hhííddsszzaabbáállyyzzaatt
H.1.1. Vasúti hidak létesítésének általános

elôírásai 

Ez a jelenleg az MSZ-07-2306/1-90T Vasúti
hidak létesítésének általános elôírásai, vala-
mint a 103/2003. (XII. 27.) GKM-rendelet. 
A két hivatkozott elôírás egységes szövegbe
foglalása a 220 km/h sebességhatár figye-
lembevételével és a Közlekedési Fôfelügyelet
Vasúti Felügyelet (KKFVF) jóváhagyása után
kapná meg a H.1.1. új betû- és számjelet.

H.1.2. Vasúti hidak erôtani számítása

Az MSZ-07-2306/2-90T Vasúti hidak erôta-
ni számítása, átdolgozása most történt
meg, jelenleg a KKFVF jóváhagyása alatt áll,
jóváhagyás után kapná meg a H.1.2. új be-
tû- és számjelet.

H.1.3. Vasúti acélhidak tervezése

Ez a jelenleg az MSZ-07-2306/3-90T Vasúti
acélhidak tervezése az MSZ-07-3702 kiegé-
szítéseként. 
Átdolgozása – a közúti hasonló elôírás mintá-
jára és a vasúti szempontok figyelembevételé-
vel – kívánatos, és a KKFVF jóváhagyása után
kapná meg a H.1.3. új betû- és számjelet.

H.1.4. Vasúti falazott, vasbeton, feszített

vasbeton és betonhidak tervezése 

Ez a jelenleg az MSZ-07-2306/4-90T Vasúti
vasbeton, feszített vasbeton és betonhidak
tervezése az MSZ-07-3709 kiegészítése-
ként. 
Átdolgozása a közúti hasonló elôírás mintá-
jára kívánatos, és a KKFVF jóváhagyása után
kapná meg a H.1.4. új betû- és számjelet.

H.1.5. Vasúti hidak nyilvántartása, vizsgá-

lata, fenntartása

Jelenleg ez a Vasúti Hídszabályzat IX. fejezete. 
Az új D5 számú pályafelügyeleti utasítás fô-
felügyeleti jóváhagyását követôen módosíta-
ni kell, amely módosítás a diagnosztika te-
rületén történt fejlôdést is figyelembe veszi.
A KKFVF jóváhagyása után kapná meg a
H.1.5. új betû- és számjelet.

H.1.6. Vasúti hidak alapozása

Az 1976. évi Vasúti hídszabályzat óta ez a fe-
jezet nem lett korszerûsítve. A biztonság

azonos szintû megítélése céljából szüksé-
ges a korábbi elôírás felülvizsgálata és át-
dolgozása.

HH..22..  UUttaassííttááss  vvaassúúttii  bbeettoonn--  ééss  vvaassbbeettoonn  
hhiiddaakk  ééppííttéésséérree
További intézkedésig változatlanul haszná-
latban marad.

HH..33..  UUttaassííttááss  aa  vvaassúúttii  hhiiddaakkoonn  
kköözzlleekkeeddtteetthheettôô  jjáárrmmûûvveekk  eellbbíírráálláássááhhoozz
Kiadás alatt áll az új H.3. számú utasítás,
ami a vonalhálózaton ma közlekedô jármû-
vek adatait tartalmazza. A KKFVF jóváhagyá-
sa után az eredeti betû- és számjellel kerül
kiadásra.

HH..44..  UUttaassííttááss  aa  mmeegglleevvôô  
vvaassúúttii  aaccééllhhiiddaakk  tteehheerrbbíírráássáánnaakk  
ééss  ttaarrttóóssssáággáánnaakk  mmeeggáállllaappííttáássáárraa
2000-ben kiadásra került H.4./2000 szá-
mon az Utasítás a meglevô vasúti acélhidak
teherbírásának és tartósságának megállapí-
tására, és 1094/2000 sz. alatt hagyta jóvá a
Közlekedési Fôfelügyelet. Módosítás nélkül
érvényben marad.

HH..55..  AA  vvaassúúttii  hhíídd  pprroovviizzóórriiuummookk  
Ez az utasítás 1/12/1956 KPM I/híd számon
lett kiadva. Átdolgozása a betû- és számjel
megtartása mellett szükséges. Itt vennénk
figyelembe a faszerkezetekre vonatkozó
elôírásokat.

HH..66..  UUttaassííttááss  aa  rreennddkkíívvüüllii  kküüllddeemméénnyyeekk  
ttoovváábbbbííttáássáárraa
Bár nem önálló hidászutasítás, használata
a MÁV-nál „H” jelöléssel honosodott meg,
az utasítás jelölésének változtatását ezért
nem javasoljuk. 
A közös pályás-hidász utasítás a betû- és
számjel megtartása mellett továbbra is
szükséges. (Ez a megoldás lehetôvé teszi,
hogy a hidászutasítások számozása folya-
matos legyen.)

HH..77..  VVaassúúttii  vváággáánnyyookk  aallaatttt  ááttvveezzeetteetttt  
vveezzeettéékkeekk  tteerrvveezzééssee  ééss  kkiivviitteelleezzééssee
A KPM 112521/1970.6.E.sz. rendelet Kötele-
zô irányelvek a fôvasúti vágányok és az ezek-
bôl kiágazó iparvágányok alatt átvezetésre
kerülô vezetékek tervezésére és kivitelezésé-
re címmel van jelenleg érvényben. Átdolgo-
zása szükséges, és a közlekedési fôfelügyele-
ti jóváhagyás után a fenti cím, betû- és szám-
jel mellett tartjuk célszerûnek a kiadását. 

Óriási feladat ez, de saját és a szakma elvá-
rásainak (lásd Mácsai András Vasúti és köz-
úti híd tervezésének összehasonlítása c.
cikkét) kielégítése miatt meg kell tenni.
Biztató, hogy a felsorolt utasításokból a
H.4.,H.6. kész, a H.1.2 H.1.5. (volt IX. feje-
zet), és a H.3. elkészült, jóváhagyás alatt

van, a H.1.1., H.5. és a H.7 utasítások kidol-
gozását még ebben az évben megkezdjük.

TToovváábbbbii  sszzaabbáállyyoozzáássii  tteevvéékkeennyysséégg

P-1284462002 szám alatt irányelveket ad-
tunk ki a hullámosított acélcsövekbôl
épülô mûtárgyak építésére és a meglevô
mûtárgyak ilyen csôvel történô bélelésére.
Az eltelt három év során szerzett tapaszta-
lat alapján a hivatkozott irányelvet felül-
vizsgáltuk, és módosítását P-3239 számon
kiadtuk.
P-11852/2004 szám alatt adtuk ki a Tech-
nológiai Utasítás vasúti hidak építési és fel-
újítási munkáihoz c. utasítást. Az eltelt két
év tapasztalatait felhasználva és az idôköz-
ben bekövetkezett változások figyelembevé-
telével megkezdtük a külsô szakintézettel
az utasítás felülvizsgálatát.

RReennddkkíívvüüllii  eesseemméénnyyeekk

A rendkívüli eseményekrôl évek óta nyil-
vántartást vezetünk. Ennek célja, hogy az
elôidézô okokat csoportosítva statisztikát
készítsünk, amit felhasználunk a megelôzô
intézkedések kidolgozásánál.
Az elmúlt három évben is az ütközéses bal-
esetek száma a legnagyobb, ezt követik az
elmosásos, elöntéses események. Az egyéb
kategóriába sok érdekes esemény sorolha-
tó, pl. a Budapest-Ferencváros vasútvonal
178/9 szelvényében az egyvágányú vasúti
hídon egy lovas fogatot akartak átvezetni, a
ló patája beszorult a híd szerkezeti elemei
közé, és 40 perc pályaelzárás alatt a tûzol-
tóság szabadította ki a bajba jutott állatot.

OOkkttaattááss,,  sszzaakkiirrooddaalloomm

Utoljára 2001-ben szerveztünk két hónapos
hidász-munkavezetôi és hídvizsgálói tanfo-
lyamot. Az igény megvolna most is hasonló
tanfolyam megszervezésére, azonban a
színvonalas elôadói gárda megszerzése már
nehézségbe ütközik. Terveinket nem adjuk
fel, amint lehetôség kínálkozik a tanfolyam
nyugodt, színvonalas körülmények közötti
megtartására, megrendezzük.
A szakirodalmi tevékenység területén ta-
pasztalt visszahúzódás oldódni látszik. Bi-
zonyíték erre a 100 éves a vasbetonépítés a
MÁV-nál c. szakmai nap elôadásainak meg-
jelentetése a Vasbetonépítés folyóiratban, a
Sínek Világa szakmai lap újraindítása és
mostani konferenciakiadványai. 
Rövid összefoglalóm nem bôvelkedik annyi
eredménnyel, újdonsággal, új vasúti hidak-
kal, mint a három évvel ezelôtti. Igyekez-
tem azonban azokat a területeket bemutat-
ni, amiket fontosnak tartottam. Remélem,
hogy sikerült, és az olvasó ízelítôt kap fel-
adatainkról, célkitûzéseinkrôl. �
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Könyvajánló – Hidak
Öszvérhidak

D. Collings

Ez a mû olyan, egymástól eltérô 
formájú modern öszvérhidakat tekint
át, amelyek az egyszerû gerenda-, 
ív- és rácsos hidakon keresztül 
a modern kábelhidakig terjednek.
Széles választékát mutatja be 
az öszvérhidak típusainak. Áttekinti 
az együttdolgozó szerkezetek 
tervezési szabályait, és példákat ad 
a használatukra a gyakorlati 
alkalmazás széles választékában.
A könyv 2005 októberében jelent meg.

Hídtervezés 5. kötet
G.A.R.Parke and P.Disney, Surrey Egyetem

A Hídtervezés 5. kötete több mint 
80 tanulmányt tartalmaz, amelyek 
a hidak tervezésén, vizsgálati 
módszereken, szerkezeti elemzésen és
fenntartási stratégián vezetnek át 
a legújabb megbízhatósággal és 
kockázatelemzési technikákkal együtt.
A tanulmányok egy részét a
Guilfordban (UK) a Surrey Egyetemen
tartott 5. Nemzetközi Hídgazdálkodási
Konferencián mutatták be 2005-ben.
A kiadvány nagyon hasznos hivatkozási
kézikönyv minden tervezésben, 
elemzésben, javításban és erôsítésben

érdekelt hidat üzemeltetô és tervezô
mérnök számára. A kötetet más 
szakterületek szakembereinek is 
ajánlják, olyanoknak, akik 
a környezetvédelemben és a környe-
zetszennyezés minimalizálásában 
érdekeltek, amelyek közlekedéslassí-
tással és nem szokványos javítási 
és védelmi módszerekkel érhetôk el.
A könyv 2005 áprilisában jelent meg.

Hidak üzemben tartása
Highways Agency

Azok a szervezetek, amelyek a hidak
üzemben tartásáért felelôsek, 
a szerkezetek állapotbecslésére és 
a fenntartási alapok elosztási 
elsôbbségére különbözô módszereket
fejlesztettek ki. A könyv az Egyesült 

Királyság és Franciaország hídállagát
ismerteti, szervezeti áttekintést ad 
a hidak megvalósíthatóságára vonatko-
zóan, és összehasonlítja a vizsgálat,
elemzés és a fenntartás tervezésének
eljárásait.
A könyv 2005 áprilisában jelent meg.

Feszítôszalagos és
kábeltartós gyalogoshidak

Prof.J.Strasky

A könyv áttekinti, mennyire karcsú 
betonszerkezeteket használnak 
a függô- és kábelhidak tervezésénél.
Rámutat jellemzô sajátosságaikra: 
a merevségükre, amely fôleg az elô-
feszített beton hídpálya merevségi 
feszültségébôl adódik, olyannyira, hogy
a gyalogosok vagy a szél által okozott
mozgás nem jelentkezik kellemetlen
érzésként a használók számára. A mû
a szerkezettípusokat írja le, tömör 
történelmi áttekintéssel kezdve. 
Megcélozza az általános tervezési 
kritériumokat, az elterjedt technológi-
ákat, a statikus és dinamikus 
elemzést, és megvitatja a statikus 
és dinamikus terhelési tesztek 
eredményeit.
Minden tekintetben bôségesen
illusztrálva olyan példákat mutat be,
amelyek az utóbbi idôben
készült szerkezetekre vonatkoznak.
A könyv 2005 januárjában jelent meg.
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11..  BBeevveezzeettééss

Az idô azonban nem múlt el nyomtalanul
az építményeink felett sem. A használattal
összefüggô igénybevételek és a környezeti
hatások következtében a szerkezetek álla-
pota folyamatosan romlik, és ennek követ-
keztében egyre nagyobb szükség van folya-
matos ellenôrzésére, felülvizsgálatára. A fe-
lülvizsgálatok eredményei alapján lehet
mérlegelni, hogy a szerkezet változtatás
nélkül biztonságosan tovább mûködtethetô,
valamilyen beavatkozásra, megerôsítésre
van-e szükség, vagy esetleg el kell bontani.
Minthogy a szerkezeteink egyre idôsebbek,
napjainkban az építôipari tevékenység je-
lentôs részét teszi ki az építmények felújí-
tása, megerôsítése. Ennek szükségességét
azonban csak megalapozott felülvizsgálati
eredmények birtokában szabad elhatároz-
ni. Ehhez kellenek olyan gazdaságos, gyors
és minél megbízhatóbb diagnosztikai mód-
szerek, amelyek alkalmasak arra, hogy a
szerkezetek állapota alkalmazásukkal meg-
bízhatóan megítélhetô legyen.
A szerkezetek felülvizsgálatát lehetôleg úgy
kell elvégezni, hogy az minél kevesebb káro-
sodással járjon. Ez leginkább roncsolás-
mentes vizsgálati eljárások alkalmazásával
érhetô el. Ennek megfelelôen egyre jobban
nô az igény hatékony, gazdaságos és megbíz-
ható roncsolásmentes szerkezetvizsgáló eljá-
rások kidolgozására. Az utóbbi években több
ilyen módszert is kifejlesztettek, melyek al-
kalmazására egyre több tapasztalat áll ren-
delkezésünkre (Balázs, 1998, Fuzier, 2005).
Ebben a cikkben elsôsorban beton, vasbe-
ton és feszített beton szerkezetek roncso-
lásmentes vizsgálatára alkalmas korszerû
eljárásokat ismertetünk.

22..  AAzz  aallkkaallmmaazzootttt  ddiiaaggnnoosszzttiikkaaii  
eelljjáárrááss  kkiivváállaasszzttáássáánnaakk  eellvveeii

Az építmények szerkezeteinek roncsolás-
mentes vizsgálatára gyakorlatilag lehetetlen
minden esetben alkalmazható szabványos
vizsgálati eljárást elôírni. Ennek elsôdleges
oka, hogy az építmények nem sorozatban
gyártott tömegtermékek, hanem egyedi al-
kotások, szerkezeti kialakításuk rendkívül
változatos. További nehézséget jelent, hogy
az építmények egyes részei nehezen hozzá-
férhetôek, esetenként csak egy oldalról
vizsgálhatók, a feltételezett hibák helyei
nehezen azonosíthatók, és a vizsgálandó
elem, például feszítôacél helye is pontatla-
nul ismert. Alapvetô szempont annak el-
döntése, hogy az adott építmény esetén je-
lentkezô sajátságos probléma vizsgálatához
milyen roncsolásmentes diagnosztikai el-
járás alkalmazása lehet a leginkább célra-
vezetô.
Hogy ezt eldöntsük, elengedhetetlen an-
nak ismerete, hogy az adott szerkezetben
feltételezett hiba, például a betonacél
rozsdásodása vagy a feszítôbetétek szaka-
dása milyen fizikai tulajdonságban tér el
magának a szerkezetnek a tulajdonságá-
tól. Ez az eltérés használható fel a hiba
mértékének és helyének meghatározásá-
hoz. Ennek megfelelôen különbözô jellegû
szerkezeti hibák esetén a következô fizikai
jellemzôk vizsgálatával lehet azok meglé-
tére következtetni.
• A betonban lévô üregek, kis sûrûségû ré-

szek, kavicsfészkek és repedések helyén
jellemzô a kis ellenállás a rugalmas hul-
lámokkal szemben, valamint a hôvezetô
képesség csökkenése, az ilyen jellegû hi-
bák feltárására elsôsorban az ultrahan-

gos eljárás, az impulzus-echo módszer
és a termográfia alkalmazható.

• A környezetükhöz képest átnedvesedett
betonrészeknek nagyobb a hôvezetô ké-
pességük, az elektromos vezetôképessé-
gük és a dielektromos állandójuk, ezért
az ilyen helyek felderítésére az elektro-
mágneses hullámokon és a termográfián
alapuló vizsgálati eljárások alkalmasak.

• A betonszerkezetek vizsgálatánál gyakran
van szükség a betonacélok, feszítôbetétek
helyének feltárására. Erre a célra felhasz-
nálható a fémek viszonylag nagy sûrû-
sége, jó hô- és elektromos vezetôképes-
sége, valamint legtöbb esetben ferromág-
neses tulajdonsága. Ezekbôl következôen
a betonban lévô acélbetétek jól felderít-
hetôek átvilágításos röntgenvizsgálattal,
elektromágneses hullámok alkalmazásá-
val és termográfiai módszerekkel. A mág-
nesezett acélrudak hibahelyeibôl mágne-
ses szórásmezôk indulnak ki, melyek re-
gisztrálásával következtetni lehet például
a feszítôhuzalok károsodására, szakadá-
sára.

Az elôzôekbôl is nyilvánvaló, hogy az alkal-
mazott vizsgálati eljárás meghatározása, a
vizsgálat szakszerû lebonyolítása és az
eredmények értékelése csak megfelelôen
képzett személyzet esetén kecsegtet meg-
bízható eredménnyel.

33..  AA  vviizzssggáállaattii  eelljjáárráássookk

A következôkben ismertetünk néhány
roncsolásmentes diagnosztikai eljárást,
amely alkalmas a szerkezetek állapotának
meghatározására, illetve a szerkezetekben
esetlegesen kialakult károsodások felde-
rítésére.

Korszerû diagnosztikai 
módszerek, a feszített vasbeton
szerkezetek mai vizsgálata

Dr. habil Farkas
György
egyetemi tanár

BME Hidak és Szerkezetek
Tanszéke

� farkas@vbt.bme.hu
� (1) 463-1751     

Völgyi István    
egyetemi tanársegéd

PMLI Gyôri Osztálymérnökség

BME Hidak és Szerkezetek
Tanszéke

� volgyi@vbt.bme.hu
� (1) 463-1741

Építményeink jelentôs része évtizedekkel,

sôt esetenként évszázadokkal ezelôtt épült.

A vasbetonépítés elterjedése is már 

évszázados múltra tekint vissza. 

Ezen belül a feszített szerkezetek általános

alkalmazása több mint egy fél évszázaddal

ezelôtt kezdôdött. Ezeknek 

az építményeknek a túlnyomó többsége 

mind a mai napig használatban van. 
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33..11..  UUllttrraahhaannggooss  vviizzssggáállaattii  mmóóddsszzeerr
Az ultrahangos diagnosztikai módszer a ru-
galmas hullámok terjedésének vizsgálata
alapján következtet a vizsgált szerkezet álla-
potára. Az ultrahang 20 kHz-nél nagyobb
frekvenciájú rugalmas hullám, amely a be-
tonban különbözô hullámfajták formájá-
ban terjed tovább. Betonvizsgálatokhoz ál-
talában 50–500 kHz frekvenciájú ultrahan-
got szokás alkalmazni.
A longitudinális hullámoknál a részecskék
rezgésének iránya egybeesik a hullám terje-
dési irányával. A transzverzális hullámok
esetében az anyagi részecskék rezgésének
iránya a hullámok terjedési irányára merô-
leges. A felületi hullámok a beton határfe-
lületén haladnak. Az elôzôeken kívül kelet-
keznek még torziós hullámok, ezeknek
azonban a mérések szempontjából nincs
jelentôségük. Az egyes hullámfajták egy-
mást kölcsönösen gerjesztik, tehát akkor is
létrejönnek a betonban, ha csak longitudi-
nális hullámokat sugárzunk be.
A hullám amplitúdójának csillapítását és
szóródását, valamint az ultrahang terjedési
sebességét a beton tulajdonságai befolyá-
solják. A hullámok szóródása erôsen függ a
beton inhomogenitásától, az adalékszem-
csék nagyságától. A legnagyobb adalék-
szemcsék méreténél rövidebb hullámhosz-
szúságú hullámok az átlagosnál jóval na-
gyobb mértékben szóródnak. Ezért na-
gyobb adalékszemcséjû betonok esetén az
ultrahanggal végzett vizsgálatok megbízha-
tósága romlik.
Vasbeton vagy feszített beton szerkezeteknél
tekintettel kell lenni arra is, hogy az ultra-
hang sebessége az acélban mintegy másfél-
kétszer akkora, mint a betonban. Ez bizo-
nyos körülmények között az ultrahang fu-
tásidejének mérésében már hibát okozhat,
ezért a hangenergiát lehetôleg ne a vasalás
közelében sugározzuk be, illetve fogjuk fel
a szerkezet vizsgálatakor.
Két anyag találkozásának határfelületén az
ultrahangimpulzus visszaverôdik. Definiál-
ható egy visszaverôdési tényezô, amely
megmutatja, hogy a rugalmas hullám mi-
lyen arányban verôdik vissza az egyik
anyagból a másikba való áthaladás során.
Ezek a tulajdonságok a szerkezetekben lévô
hibák feltárására többféle lehetôséget nyúj-
tanak. A vizsgálati lehetôségek szempontjá-
ból alapvetôen kétféle méréstípust alkal-
mazhatunk.
• A transzmissziós mérés azon alapszik,

hogy az ultrahangot kibocsátó adó- és az
azt felfogó vevôberendezést a betonfelü-
let két különbözô pontján helyezzük el.
Az ultrahangnak a két pont közötti futás-
idejét mérve következtetni lehet a beton-
ban hibás helyek, például üregek meglé-
tére és azok elhelyezkedésére. Közvetlen
transzmissziós mérésnél az adó- és a ve-

vôfejet a betontömb két átellenes felü-
letére, közvetett mérésnél egyazon felü-
letén helyezzük el (1. ábra). Közvetett
transzmissziós vizsgálatnál a repedések
mélységének megállapítása érdekében a
betonfelületre ferdén futó repedések
esetében több mérést kell végezni.

• A reflexiós vagy visszaverôdés mérésén
alapuló vizsgálat azt használja fel, hogy a
beton határfelületén, a különbözô gázok-
kal érintkezve az ultrahanghullámok je-
lentôs része visszaverôdik. A betonban lé-
vô üregek, hibák, repedések is ilyen ha-
tárréteget képeznek. A hibás helyek
mélységét a hangsebesség ismeretében –
longitudinális hullámoknál 3,2–4,6
km/s, transzverzális hullámoknál 2,0-
2,8 km/s – a visszavert jel futásidejének
mérésével lehet megállapítani (2. ábra).
Az ultrahanghullám az épület szerkezeté-
nek határfelületérôl is visszaverôdik. A
hangsebesség ismeretében a futásidô
meghatározása alapján a szerkezeti elem
vastagsága is mérhetô.

Az ultrahangos mérési eljárást elsôsorban a
betonban található hibás helyek felkutatásá-
ra használják. Az utóbbi idôben egyre gyak-
rabban végeznek ultrahang segítségével
tomográfos méréseket betonszerkezetek-
ben. Az így kapott eredmények számítógé-
pes feldolgozása után a betonban elôfordu-
ló hibás helyek méretei is megállapíthatók.
A piacon többféle ultrahangos vizsgálatra
alkalmas készülék létezik, ezek általában
különbözô mérôfejekkel rendelhetôk meg.
A mérôfejek legfontosabb alkatrésze egy

piezokristály, amely az elektromos impul-
zust mechanikus rezgéssé alakítja át az
adó, illetve a mechanikus impulzust fe-
szültséggé alakítja vissza a vevôfej esetén.
Az adó és a vevôfej és a betonfelület találko-
zásánál az impulzusok tökéletesebb átvite-
lére nagy viszkozitású anyagokat, puha vi-
aszt vagy kenôzsírt kell alkalmazni.

33..22..  RRaaddaarr  sseeggííttssééggéévveell  vvééggzzeetttt  
vviizzssggáállaattookk
A betonban lévô meghibásodások és folyto-
nossági hiányok felderítésére a radarhullá-
mok visszaverôdési tulajdonságainak elem-
zése is alkalmas. A radarhullámok 300 me-
gahertz és 300 gigahertz közötti frekvenciá-
jú, a mikrohullámsáv tartományába tartozó
elektromágneses hullámok. Betonszerkeze-
tek vizsgálatához általában a közepes frek-
venciájú radarimpulzusokat használják,
mivel a nagyobb frekvenciájú hullámokat az
anyag egyre jobban szórja, illetve elnyeli.
Az ultrahangos vizsgálatokhoz hasonlóan a
betonok meghibásodásainak radarral törté-
nô vizsgálatánál is a két réteg határfelületén
történô áthatoláskor mért visszaverôdési té-
nyezô játszik fontos szerepet, amely a szer-
kezetbe bevitt radarhullám térerejébôl visz-
szaérkezô részt adja meg. Ha az elôjele ne-
gatív, az azt jelenti, hogy a visszaverôdéskor
a fáziseltolódás értéke π. Ekkor az elektro-
mos mezô hullámának vektora a visszájára
fordul. Ha a radarimpulzus fémfelületrôl
verôdik vissza, a visszaverôdési tényezô
mindig negatív, és értéke 1, vagyis ilyenkor
teljes visszaverôdés következik be. A mérési

1. ábra – Transzmissziós mérés ultrahangos vizsgálatnál

2. ábra – Reflexiós mérési eljárás elve

Közvetlen mérés                                        Közvetett mérés



adatok feldolgozása során ennek alapján el
lehet dönteni, hogy a vett jel fémfelületrôl
vagy üregrôl verôdött-e vissza.
Vasbeton szerkezetek esetén a legfelsô réteg
vasalása a radarhullámok számára egyfajta
árnyékoló réteget jelent. Ezért annak érde-
kében, hogy a betonacélok mögött lévô tár-
gyakat vagy üregeket fel lehessen fedezni,
ügyelni kell a bevitt radarhullám polarizá-
ciójára. Ha a radarjel olyan betonacélhoz
ér, amelynek iránya megegyezik annak po-
larizációs irányával, akkor az impulzus je-
lentôs része elnyelôdik, és azok a tárgyak,
amelyek a betonacél mögött vannak, már
nem érzékelhetôk. A beesô hullám lényege-
sen kisebb csillapítást szenved, ha az im-
pulzus polarizációs iránya merôleges a be-
tonacél irányára. Ekkor a betonacél mögötti
tárgyakat, üregeket a visszaverôdési tényezô
vizsgálata alapján detektálni lehet.
Minthogy a talajkutatásban és a geofiziká-
ban a radarokat már régebben használják,
több cég is kínál szerkezetek vizsgálatára al-
kalmas radarkészülékeket. Betonvizsgála-
tok céljára az 1-2 gigahertz közötti frekven-
ciájú hullámok sugárzására alkalmas anten-
nával ellátott készülékek alkalmasak. A ra-
darral végzett vizsgálatok visszaverôdéses
méréseket jelentenek, ezért az antenna
alkalmas a jelek adására és vételére is. Kü-
lönleges antennák alkalmazásával lehetô-
ség van például a betonban lévô feszítôele-
mek helyének meghatározására. A jel pola-
rizációjának irányát az antenna segítségével
lehet beállítani.
A radarimpulzusokat nagyszámú ismétlô-
déssel kisugározva a visszaverôdött jelekbôl
a futási idô függvényében állókép nyerhetô,
amely képernyôre kivetíthetô. A szerkezet-
ben lévô inhomogenitások – például feszí-
tôbetétek – helyének meghatározásához a
visszaverôdött jelek értéktartományait szí-
nekkel jelölik, és rögzített koordinátarend-
szerben vetítik a képernyôre. Ezzel a szer-
kezetben lévô inhomogenitások lokalizál-
hatók.
A radaros vizsgálatok alkalmazásának fô te-
rülete a betonban lévô acélbetétek, feszítô-
betétek helyének meghatározása, a hibás
helyek, üregek, leválások, átnedvesedett zó-

nák felderítése, valamint a szerkezeti ele-
mek vastagságának meghatározása.

33..33..  RReemmaanneennss  mmáággnneesseess  
vviizzssggáállaattii  eelljjáárrááss
A remanens mágneses vizsgálati eljárás
azon alapszik, hogy egy mágnesezett feszí-
tôbetét azonos mágneses tulajdonságokkal
rendelkezik, mint egy rúdmágnes. Ennek
megfelelôen egy mágnesezett feszítôhuzal
szakadási helyén északi és déli mágneses
pólus keletkezik (3. ábra).
A beton felületén, a szakadás helyén a ke-
letkezett erôtér szignifikáns jel formájában
mérhetô. A jel erôssége felvilágosítást ad a
feszítôbetét keresztmetszet-csökkenésének
mértékérôl. A mért jel erôssége függ a be-
tonfedés mértékétôl, a szakadási felületek
távolságától, az egy keresztmetszetben lévô
feszítôbetétek számától, a szerkezeti elem
vasalásának kialakításától, a feszítôacél faj-
tájától és a feszítés mértékétôl. A mért jel
erôssége viszonylag kevés számú szakadt
feszítôhuzal esetében arányos a szakadások
számával.
A vizsgálatok szerint a szakadt huzalvégek
egymástól való távolságának csökkenésével
a mért jel erôssége nem tart a zérushoz. Ha
a szakadt felület mentén az anyag érintke-
zik, akkor is keletkezik mérhetô mágneses
erôtér. Ennek alapján a kezdôdô szakadás
is felismerhetô elegendô keresztmetszet-
csökkenés esetén.
A mágnesezhetôség tekintetében a külön-
bözô anyagú feszítôbetétek eltérnek egy-
mástól. A maradó mágnesezettség növekvô
feszítési feszültség esetén hidegen húzott
acéloknál csökken, míg nemesített feszítô-
acéloknál nô. A remanens mágneses diag-
nosztikai eljárás érzékenysége ennek meg-
felelôen nemesített acélból készült feszítô-
huzaloknál nagyobb.
A feszített szerkezetekben lévô lágyvasalás
ugyancsak ferromágneses tulajdonsággal
rendelkezik, és ez a feszítôbetétek vizsgála-
takor zavaró jeleket eredményez. A beton-
acélok remanenciája azonban valamivel ki-
sebb, mint a feszítôbetéteké. Különösen igaz
ez az ellentétes elôjelû térerôre, amely a re-
manens mágnesezettségbôl kiindulva a

mágnesezettség teljes megszüntetéséhez
szükséges. Ezt ki lehet használni a zavaró
jeleknek a feszítôbetétek szakadásából szár-
mazó jelektôl való megkülönböztetésére.
A vizsgálatok elôtt feltétlenül szükség van a
feszítôbetétek remanenciáig történô fel-
mágnesezésére. Ennek hiányában a vizsgá-
lat hibás eredményeket adhat, mert a beté-
tek különbözô okok miatt általában egyéb-
ként is gyengén mágnesezettek, és ez olyan
tüneteket okozhat, amelyeket egyrészt téve-
sen szakadásra utaló jelnek értelmezhe-
tünk, másrészt a szakadási helyeken a jel
oly csekély lehet, hogy nem ismerhetô fel. 
A mágnesezéshez általában elegendô egy
kb. 30 kg súlyú mágnes alkalmazása, amely-
nek segítségével a remanencia 30 cm be-
tontakarásig biztosítható. A mágnesezéssel
elérhetô, hogy a normál betonacélok mág-
nesezettsége csekély legyen a feszítôbetétek
remanens mágnesezettségekor, és ez a za-
varó jelek csökkenését eredményezi.
A feszítôbetétek felmágnesezésére általában
erre a célra kifejlesztett elektromágneseket
alkalmaznak amelyek egyen- vagy váltakozó
árammal mûködnek. Annak érdekében,
hogy a szerkezet bármely felületéhez közeli
feszítôbetétek felmágnesezhetôk legyenek,
segédberendezéseket kell alkalmazni. A re-
manens mágneses vizsgálati eljárással a fe-
szített hídszerkezetekben alkalmazott feszí-
tôbetétek szakadásának mértéke és a sza-
kadási helyek is feltárhatók.

10 Informatika-Méréstechnika

Összefoglalás

Az építmények felújítása, megerôsítése
napjainkban egyre fontosabb feladat. An-
nak eldöntésére, hogy szükséges-e egy
szerkezet megerôsítése, megbízható, le-
hetôleg roncsolásmentes diagnosztikai
vizsgálatokra van szükség. Az utóbbi
években több ilyen korszerû szerkezet-
vizsgálati módszert fejlesztettek ki, ezek
közül ismertetünk néhányat a cikkben.

Dr. habil György Farkas, István Völgyi

Summary

Refurbishment and reinforcement of
old constructions are more and more
significant part of the construction
works in our days. It is indispensable
to have appropriate, if it is possible
nondestructive methods of structural
assessment, to make decision  if the
reinforcement of a construction is
inevitable or not.  Several new 
modern methods and equipments of
structural assessment were 
developed in the last few years. Some
of them are presented in this paper.

3. ábra – Szakadt feszítôhuzal környezetében keletkezô mágneses erôtér
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33..44..  TTeerrmmooggrrááffiiaaii  mmóóddsszzeerrrreell  vvééggzzeetttt  
vviizzssggáállaattookk
A termográfiával végzett vizsgálatok azt
használják ki, hogy a testek elektromágne-
ses hullámokat bocsátanak ki. A kibocsátott
hullámok és a test felületi hômérséklete
között összefüggés van. Egy infravörös ka-
merával képet készítve a tárgyról a kapott
kép színei az infravörös tartományban az
eltérô sugárzási intenzitást jelentik. Figye-
lembe véve a felület hôelnyelését, a kívülrôl
beesô és visszavert sugárzást, valamint a le-
vegô sugárkibocsátását és sugárelnyelését,
a felület hômérséklete megállapítható.
Ennél fontosabb a hômérséklet-különbségek
felismerése, amit a rosszabb hôvezetô képes-
ségû területek – például hibás részek, leválá-
sok, üregek – okozhatnak. Felmelegedéseket
azonban mesterségesen is elôidézhetünk, és
ezáltal felfedhetôk a jó hôvezetô képességû
területek, például a betonban lévô vasalás. A
vizsgálatokhoz általában infravörös fényre ér-
zékeny televíziókamerát használnak.
A szerkezetek vizsgálatára ma még ritkán
használják a termográfiát. Az egyéb terüle-
ten végzett vizsgálatok eredményei azt iga-
zolják, hogy az eljárás alkalmas épületszer-
kezetek roncsolásmentes vizsgálatára. Az
elôzôek szerinti vasalás felderítésén kívül
lehetôséget nyújt a betonfelület környezeté-
ben átnedvesedések, üreges helyek, rétegle-
válások kimutatására is. 

33..55..  RRöönnttggeennssuuggaarraass  vviizzssggáállaattookk
A röntgensugaras szerkezetvizsgálat elve
azon alapszik, hogy a beton és az acél a nagy
energiájú elektromágneses sugarakat elté-
rôen nyeli el. A vasbeton elemek átsugárzá-
sa során a betonban lévô acélbetétek a fény-
képészetben is használatos lemezekre leké-
pezhetôk. A leképezés felbontásának finom-
sága az igen rövid hullámhosszú sugárzás-
nak köszönhetôen rendkívül jó. Az esetleges
életlenségek általában geometriai okokra
vezethetôk vissza. Az alkalmazott besugár-
zás energiájától függôen akár másfél méter
vastag vasbeton elem is vizsgálható.
A röntgensugaras átvilágításos vizsgálatok
magas költsége, a vizsgálat idôtartama, va-
lamint a megfelelô óvintézkedések szüksé-
gessége miatt ezt a diagnosztikai eljárást ál-
talában csak különleges esetekben alkal-
mazzák annak ellenére, hogy az egyéb eljá-
rásokhoz képest pontosabb eredményt
szolgáltat. A vizsgálattal a betonban lévô va-
salás helye és átmérôje nagy biztonsággal
meghatározható, és a nem megfelelô szi-
lárdságú zónák is felderíthetôk. Utólagosan
kiinjektált kábelüregben vezetett feszítôele-
mekkel készült feszített szerkezetek eseté-
ben az eljárás alkalmas a kiinjektálás hiá-
nyosságainak, valamint a védôcsô korróziós
állapotának megállapítására. A feszítôbeté-
tek szakadása azonban csak akkor fedezhe-
tô fel az eljárással, ha a sugárzás terjedési

iránya merôleges a feszítôelem tengelyére,
a szakadt elem szakadási pontjai egymástól
elegendô távolságra vannak, valamint a sza-
kadási helyet nem takarja el másik, szaka-
dásmentes feszítôelem. �

Felhasznált irodalom
Balázs, Gy. és szerzôtársai: (1998) 
„Beton- és vasbeton szerkezetek 
diagnosztikája I. II.”, Mûegyetemi Kiadó
Fuzier, J. P.: (2005.) „Durability of 
post-tensioning tendons”, fib Bulletin 33, 

DDrr..  hhaabbiill  FFaarrkkaass  GGyyöörrggyy – okleveles
építômérnök, mérnöki matematikai
szakmérnök, tanszékvezetô. Kutatási
területek: vasbeton és feszített beton
szerkezetek modellezése, megerôsíté-
se, utófeszített födémlemezek, szerke-
zetek dinamikája, nagy teljesítôképes-
ségû betonok. A fib Magyar Tagozatá-
nak tagja. 

VVööllggyyii  IIssttvváánn – okleveles építômérnök.
Fô kutatási terület: feszített vasbeton
oszlopok, födémszerkezetek. A fib Ma-
gyar Tagozatának tagja.
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A konkrét hidak egyenkénti vizsgálata túl
idôigényes lett volna, így áthidaló megol-
dásként közelítô módszert dolgoztunk ki,
amely segítségével megállapítható, hogy egy
adott szerkezet esetében mi az a teher, ami-
re nagy biztonsággal még megfelel.

AA  pprroobblléémmaa

Nézzük csak, hogy is áll össze a hídállag.
Kezdjük a legbonyolultabbakkal, az acél-
szerkezetû hidakkal. Ezek képezik az állag
mintegy 5%-át. Gyakorlatilag ahány, annyi-
féle, és még ha találunk is köztük azonos
kialakítású szerkezeteket, a tény, hogy kü-
lönbözô forgalmi terhelésû pályákba épül-

tek be, az acélhidak esetében néha döntô
fontosságú fáradási vizsgálat eredményét
alapvetôen befolyásolja. Ezért az acélhida-
kat egyenként kell kezelnünk. Kedvezô fej-
lemény, hogy az acélhidak teherbírás-vizs-
gálatára több éve megindult egy projekt,
amely a MÁV elismert hidászszakemberei,
valamint cégünk közremûködésével elké-
szített H4/2000 utasítás alapján zajlik, a
leginkább problematikus – 80 évnél idô-
sebb – acélhidak esetében a feldolgozás
már a második félidôben jár.
A következô csoportba kerülhetnek a tégla-
és kôszerkezetû hidak. Ezek gyakorlatilag
kizárólag boltozatokat jelentenek. Boltoza-
tok esetében a csak nyomásnak ellenálló

anyagok magától az anyagtól szinte függetle-
nül hasonlóan viselkednek, ezért erôtanilag
nem szükséges ôket önálló csoportként ke-
zelni, összevonhatók a betonboltozatokkal.
Ezek vizsgálatát nem mi végeztük, így ezzel
részleteiben most nem kívánok foglalkozni.
Így jutunk el az elôadásom címéhez, a vas-
beton vasúti hidakhoz, melyek száma köze-
líti a 7500-at. Nos, ez még mindig irdatlan
nagy szám.
Elsô próbálkozásként a következô utat vá-
lasztottuk.
Tegyük fel, hogy egy adott szerkezetnek
ismerjük a hídszabályzat szerinti teherbí-
rását. Ha ismerjük, akkor összevethetjük a
hídszabályzati tehernek, illetve általunk a
jelenben járatni kívánt tehernek a hatását
konkrét támaszköz esetében. Ez praktiku-
san egy L támaszközû kéttámaszú tartó
mértékadó nyomatékát, illetve nyíróerejét
jelenti. Amennyiben a régi szabályzati te-
her hatása a kedvezôtlenebb, akkor a je-
lenlegi terhünk is nyugodt szívvel átenged-
hetô a hídon anélkül, hogy a híd tényleges
teherbírását kimutatnánk. A bajok hamar
megjelennek, mert a hídállagban nem egy

Statikai felülvizsgálat

Régi szabályzatok szerint épült

vasúti vasbeton hidak

Duma György
mûszaki igazgatóhelyettes

MSc Kft.

� dgy@mschu.hu
� (1) 252-2559

Magyarország és az EU integrációs célkitûzései közt 

szerepel a vasútvonalak 22,5 t-ás teherbírási igénye is. 

Így feladatként jelentkezett a teljes hazai vasúti hídállag 

felülvizsgálata teherbírás szempontjából.

A meglévô adatbázis azonban hiányos, néhol ellentmondó,

ezért döntés született a 10 000 körüli darabszámú állag 

statikai vizsgálatáról. 

1. ábra – Hídszabályzati terhek 1926-ból
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helyen találkozunk a létesítés événél jóval
késôbbi hídszabályzat szerinti teherbírás
megadásával bármilyen tényleges statikai
ellenôrzésre utalás nélkül. Azaz a hídállag-
ban szereplô teherbírás nem fogadható el
készpénzként. 

Következô lépésben megpróbáltuk besorol-
ni a hidakat a létesítésükkor érvényben lé-
vô szabályzatok terhei-teherbírása szerint.
Ez sem egyszerû eset, mert a magyar vasút
történetében – ha a legfrissebb MSZ 2306-os
sorozatot nem is számítom – 7 különbözô
hídszabályzat volt életben, és legtöbbjük 3
vagy még többféle terhet különböztetett
meg (1. ábra), azaz csak az építés évébôl
nem lehet egyértelmû megfeleltetést létre-
hozni, a konkrét terveket, kialakítást is is-
merni kell. Ráadásul tovább árnyalja a
problémát, hogy e mûtárgyak némelyike
100 éves, és állapotuk jelentôsen leromlott,
azaz a tényleges állapotot figyelembe venni
képes módszerre van szükség.
Ebben az idôszakban úgy tûnt, ha szeret-
jük, ha nem, a hidakat egyenként, a kiala-
kításukat és állapotukat is figyelembe véve
kell értékelni.

AA  mmeeggoollddááss

A probléma tovább-boncolása nyomán nyil-
vánvalóvá vált, hogy a betonhidak 97-98%-a
típusszerkezetként épült meg, így az ere-
deti típustervek teherbírását kell csak el-
lenôriznünk újszerû állapot feltételezésé-
vel, majd ehhez a teherbíráshoz egy, a híd
típusától és tényleges állapotától függô
csökkentô szorzót rendelve a feladat meg-
oldható méretûvé válik. Ráadásul a HGR-ben

(Híd Gazdálkodási Rendszer) már rögzített
állapotadatok alapján ezek a csökkentô té-
nyezôk kielégítô biztonsággal meghatároz-
hatók.
Feladatunk így alapvetôen a különbözô nyí-
lású típus sínbetétes, tartóbetétes, köracél
betétes lemezhidak, keretek, csôátereszek,
boltozatok teherbírás-megállapítására szû-
kült. E szerkezetek állapotfüggô korrekciós
tényezôjének meghatározásával pedig a
Gyôri Széchenyi István Egyetem Szerkezet-
építési Tanszéke foglalkozott.
A számítás metodikáját konkrét példán sze-
retném megmutatni. A vizsgálati módszer
alapja hasonló a már említett H4/2000 Uta-
sításban elôírtakhoz, melynek lényege a kö-
vetkezô.
A szerkezet teherbírása (legyen jelen pél-
dánk esetében ez a mezônyomaték, MH
vagy Meng) ismeretében képezhetô az 

mU = (MH – Mg)ϕ2 k MU

hányados, ami azt mutatja meg, hogy a
szerkezet teljes teherbírásából az önsúly vi-
selésére szükséges rész levonása után meg-
maradó (hasznos teherre jutó) hányad
hogy viszonyul az U teherbôl keletkezô
igénybevételhez (hányszoros U terhet bír el
a híd). Ez egy általános viszonyszám, a híd
„erôsségét” mutatja meg az általánosan
használt U teherre vonatkoztatva.
A kérdés azonban általában nem ez, hanem
az, hogy a járatni kívánt tényleges terhekbôl
keletkezô igénybevétel (Mt) hogy viszonyul
a meglévô hasznos teherre jutó hányadhoz: 

mt=(MH – Mg)ϕt k Mt.

Itt pedig konkrét adatot kapunk, hogy a
vizsgált jármû okozta igénybevétel kisebb
vagy nagyobb a rendelkezésre állónál, azaz
a jármû korlátozás nélkül áthaladhat, vagy
sem. Ha az eredmény kedvezôtlen, akkor a
járatási sebesség csökkentésével a ϕt dina-
mikus tényezô csökkenthetô, és a vizsgálat
megismételhetô a célból, hogy az igénybe-
vételi oldal kisebbé váljon a teherbírási ol-
dalnál. Ennek természetes korlátja a dina-
mikus tényezô minimális értéke (ezt v =
20 km/h sebességhez rendeljük hozzá), és
számítási módját a Eurocode-ból vettük át
(2. ábra).
Praktikus okokból ezt a hányadost az mt =
mU / (ϕt k Mt/ϕ2 k MU) képlet segítségével
állítjuk elô az összes elôfordulható ϕt

Mt/ϕ2 MU hányados táblázatba foglalásával
(itt a k biztonsági tényezô kiesik).
A ténylegesen járatni kívánt szerelvények
megadása is nehézségeket vet fel. A
H4/2000 utasításban az ún. RIV-besorolás
szerinti jármûveket használtuk, szám sze-
rint 25-öt, ezek azonban nem feleltethetô-
ek meg 100%-osan a hazai jármûparknak,

György Duma

Static revision 
of concrete, reinforced
concrete and brickset
bridges

Hungary has joined the European
Union at 01.05.2004. By this means
the directives of the European
Comission, the Council of Europe and
the European Parliament became
mandatory. We have to assure the
expectations indited by TERFN 
(Tans-European Rail Freight Network),
thus the arrangement of freight traffic
with the uniformly excepted 225 kN
axle load (D line class by RIV ranging)
by the fewest limitation on the 
international main lines and theirs 
50 km feeder areas. The article 
contains the revision of domestic rail 
structures with this purpose.

2. ábra – ϕt dinamikus tényezô meghatározása a Eurocode (H4/2000) alapján
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3. ábra – Tényleges jármûvek jellegrajzai

4. ábra Vb. teknôhíd jellemzô számítási sémája
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így a MÁV Pálya- és Híddiagnosztikai Osztá-
lya a H4/2000-beli 25 jármûvön kívül to-
vábbi 7 jármûvet írt elô (3. ábra).
A konkrét példa legyen egy vasbeton teknô-
híd. Ezt a hídtípust 1938-tól kezdôdôen
építették többször átdolgozott mintatervek
alapján, példánkban egy 1948-as mintater-
vet mutatunk.
Az mU hányadost megadó táblázat (4. ábra)
elsô oszlopaiban a híd nyílása (támasz-
köze), a lemez vastagsága, a vasbetétekre
vonatkozó adatok, valamint az önsúly sze-
repelnek. Ezt követik a lemezhatár igénybe-
vételei. Mivel a jelen pillanatbeli teherbírá-
sukra vagyunk kíváncsiak, ezért a jelenlegi
(MSZ 2306) hídszabályzat szerinti határfe-
szültségek alapulvételével számítjuk a te-
herbírást (csak mezônyomatékot és tá-
masznyíróerôt ellenôrzünk). Következik az
á állapottényezô. Ez minden egyes hídnál
különbözô (lehet), egyedileg kell megadni.
Elvileg az állapotromlást figyelembe vevô
csökkentô szorzó értéke a nyomatéki, illet-
ve a nyírási teherbírás szempontjából kü-
lönbözô, de a biztonság javára a nyomatéki
teherbírás-csökkenés mértékét alkalmaz-
zuk a nyírás esetében is, azaz egy értékkel
dolgozunk. Jelen táblázatunkban újszerû-
ként kezeljük a hidat, azaz értéke á = 1,0.
A HGR-ben ezt az oszlopot a valós értékkel
kell feltölteni, és ennek megfelelôen alakul-
nak majd a teherbírásértékek is. 
Következnek a hasznos teher viselésére
még rendelkezésre álló teherbírási hánya-
dok (á MH – MG), ez az összehasonlítási ala-
punk. Majd az „U” terhelés hatása követke-
zik a saját dinamikus tényezôjével (ϕ2), va-
lamint a biztonsági tényezôvel (k = 1,2)
felszorozva, legvégül pedig az mU, rU (utób-
bi a támasznyíróerôre vonatkozik) hánya-
dosokat adjuk meg. Ezzel ismertté válik egy
adott konkrét hídszerkezetnek az „U” te-
herhez viszonyított – a híd állapotát is figye-
lembe vevô – teherbírása.
Amennyiben konkrét járatási problémánk
van, akkor a tényleges vasúti jármûvet be
kell sorolni a táblázatos formában meg-
adott típusjármûvek alá. Legyen ez például
egy 10 tengelyes kocsikból álló szerelvény,
ahol a tengelysúlyok 22,5 tonnásak, és a
szerelvényt 80 km/órás sebességgel kell
közlekedtetni. A megfelelô táblázat megfe-
lelô oszlopából kiemelhetô a szükséges ϕt

Mt/ϕ2 MU hányados, és az mU-értéket ezzel
elosztva elôáll a keresett mt-érték. Ameny-
nyiben ez 1-nél nagyobb, úgy a szerelvény
átengedhetô, ha 1-nél kisebb, akkor a se-
besség csökkentésével a ϕt , és így az mt-ér-
ték is csökkenthetô. Természetesen a vizs-
gálatot a támasznyíróerôre is el kell végezni
az rt-érték kiszámításával.
Talán az eddigiekbôl érzékelhetô, hogy na-
gyon leegyszerûsítve is milyen nagyságú
adathalmaz létrehozását jelentette a fel-

adat, egy adott szerkezettípus esetén is több
különbözô évszámhoz kapcsolható típus-
tervek, különbözô nyílások, különbözô ten-
gelyszámok, különbözô tengelysúlyok, kü-
lönbözô sebességek, mindez árnyalva a
konkrét híd tényleges állapotát jellemzô té-
nyezôvel.
Jó hír viszont, hogy az eredmények alapján
nincs számottevô probléma a MÁV-hidak
22,5 t-ás teherbíró képességével. A legré-
gebbi vasbeton vasúti hídjaink is általában
kellô teherbírásúnak bizonyulnak, feltéve,
hogy állapotuk nem romlott le túlzott mér-
tékben. �

Felhasznált irodalom 
Forgó Sándor–Rozsnyai Károly (1961) 
„Vasúti hidak teherbírásának 
és szabadûrszelvény méreteinek 
megállapítása”, Mérnöki Továbbképzô 
Intézet elôadás-sorozat 3923

Papp Tibor (1964) „Vasúti hidak”, 
Építôipari és Közlekedési Mûszaki Egyetem,
Mérnöki Továbbképzô Intézet kiadványa 
M 57. 

„Hídterhelések, dynamikus együtthatók 
és megengedett igénybevételek 1878 évtôl
1938 évig”, Magyar Királyi Államvasutak,
Igazgatóság D III.

Összefoglalás

Hazánk 2004 május 1-jén csatlakozott
az Európai Unióhoz. Ezáltal váltak köte-
lezôvé az egységes Európai Bizottság, a
Tanács és az Európai Parlament által ki-
adott irányelvek. Biztosítanunk kell a
TERFN (Transzeurópai Vasúti Áruszállí-
tási Hálózat) által megfogalmazott elvá-
rásokat, így az Európában egységesen
elfogadott 225 kN tengelyterhelésû
(RIV-besorolás szerint D-vonalosztály)
teherforgalom nemzetközi törzshálózati
vonalakon és 50 km-es ráhordó körze-
tében minél kisebb korlátozásokkal tör-
ténô lebonyolítását. A hazai vasúti mû-
tárgyak e célból történô felülvizsgálatát
tartalmazza  a cikk.

DDuummaa  GGyyöörrggyy – okl. építômérnök,
1982-tôl 1996-ig az UVATERV tervezô-
mérnöke, 1996 óta az MSc Kft. mûszaki
igazgató helyettese. 
Szakmai tevékenysége elsôsorban acél-
és vasbeton szerkezetû közúti hidak,
vasúti hidak, különféle támfalak és alul-
járók tervezésére, illetve tervezésének
irányítására terjed ki.

POSS – új alapok 
a monitoringrendszerben

A Poss hollandiai fejlesztésû 
monitoringrendszer célja, hogy a különbözô
infrastruktúra-elemek állapotát figyelemmel 
kísérve segítse a fenntartási, hibaelhárítási 
és egyéb folyamatok hatékonyságának 
növelését. A monitoringadatokat felhasználva
csökkenthetô a meghibásodások száma, 
és javul a megelôzési arány.
A Poss fejlesztôi nagy hangsúlyt fektettek 
a széles körû alkalmazhatóságra, ennélfogva –
gyakorlatilag a felügyelni kívánt komponensek
szállítójától függetlenül – a Poss bonyolult
megoldások és magas költségek nélkül 
illeszthetô. 
Rugalmasságának magját az internetalapú 
hozzáférés és a széles körû elemzési 
lehetôségek (toolok) adják. 
A Poss-monitoringrendszer fejlesztése 
1998-ban kezdôdött el, egy év múlva már 
az elsô kísérletek folytak. Legelôször 
a váltók felügyeletét vonták a rendszer 
hatáskörébe. A pilotkísérlet nyomán 
a váltómeghibásodások száma 30%-kal csökkent.
A vizsgálatok idôközben beigazolták, hogy 
a legtöbb vonatkésés a váltók, a vonatérzékelô
berendezések és a sorompók meghibásodására 
vezethetô vissza. Ezeket szintén bevonták 
a Poss funkcionalitásának ernyôje alá. 
A Poss lehetôvé teszi, hogy az eddig idô alapú
karbantartásokat kondíció alapúra változtassák
(pl. váltókenés), ezáltal költségmegtakarítás
mellett sokkal hatékonyabban végezhetôvé 
válnak a kapcsolódó tevékenységek is. 
International Railway Journal, 
2005. szeptember

Politikai vihar Dániában

Az egyre súlyosbodó pályaállapot problémái 
politikai vihart idéztek elô Dániában, miután 
az évek sora alatt kialakult elégtelen 
finanszírozás odavezetett, hogy 
a dán pályahatóság számos helyen szigorú 
sebességkorlátozásokat írt elô. Ez olyan súlyos 
késéseket okozott a vonatközlekedésben, 
hogy a Dán Vasutak kénytelen volt 
a vonatsûrûséget jelentôsen csökkenteni 
egyes vonalakon. 
A vita eredményeként visszahívták 
a pályahatóság vezérigazgatóját. Az ideiglenesen 
kinevezett helyettes feladata nyolc héten belül 
egy olyan jelentést összeállítani, amely 
bemutatja, miként lehetne javítani a napi 
üzemvitelen, milyen reális extraforrásigények 
szükségesek a problémakör rendezéséhez, 
és hogyan lehet helyreállítani a társaság iránti 
bizalmat. Végül javaslatot kell adnia a két 
szervezet közötti kapcsolatok fejlesztésére.
International Railway Journal, 2005. október
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Ennek a feltételnek a Budapest–Hegyesha-
lom oh. vonal, a Cegléd–Kecskemét vonal,
a Zalalövô–Ôriszentpéter vonalak felelnek
meg (1. ábra). A vonalaink jelentôs része
ettôl eltérô, 210 kN, 200 kN, 185 kN tengely-
terhelésre lett forgalomba helyezve, ami-
nek oka lehet mûtárgy-teherbírási hiányos-
ság, de a vasúti felépítmény állapota is.
A vasúti hidak kora, ebbôl eredôen építés-
kor hatályos méretezési terhe sokszínû
(2. ábra). 
Sok esetben a mûtárgyakról eredeti tervek,
iratok nem állnak rendelkezésre. A MÁV Ve-
zérigazgatóság a gépi hídállag-nyilvántartás

elsô adatfeltöltése során szembesült azzal a
ténnyel, hogy a korábbi kézi állag teherbírá-
si adatai erôsen hiányosak, gépi feldolgo-
zásra alkalmatlanok. Ezért a területi híd-
szakértôk bevonásával pótoltatták a hiányzó
adatokat, akik több esetben az építési évben
érvényes méretezési terhek alapján hatá-
rozták meg a mûtárgy teherbírását – egyéb
iránymutatás nem lévén (1. táblázat).
A mûtárgyak tényleges teherbírását jelentô-
sen befolyásolhatja állapotuk is, ami a mû-
tárgyak elvárt terhelésre történô megfelelte-
tését sokismeretlenes, nehezen kezelhetô
feladattá teszi. A hidak teherbírása – mint azt a koros hi-

dak nagy száma jelzi – jelentôsen eltér a
kor szerinti méretezési tehertôl, a szerkeze-
tek jelentôs tartalékokkal bírnak.
Az acélszerkezetû hidak kiemelt szerepet
játszottak a MÁV hídállományában mére-
tüknél, jelentôségüknél fogva. Ezek a mû-
tárgyak megkülönböztetett figyelemben ré-
szesültek, ezért már az 1950-es években is
készült a tényleges teherbírás megállapí-
tására külön utasítás: a H.1.-V.U.I. Vasúti
Hídszabályzat Végrehajtási Utasítása I. rész
(1955 ), majd a H.4./2000 Utasítás a meg-
lévô szegecselt acélszerkezetû vasúti acél-
hidak teherbírásának és tartósságának meg-
állapítására.
Azonban a többi mûtárgytípus eddig nem
került elôtérbe, míg az EU-ba lépés kap-
csán fel nem merült a hidak tényleges teher-
bírásának meghatározására vonatkozó
igény.
A legkézenfekvôbb megoldás a hidak egyedi
statikai ellenôrzése koruk, egyéb paramé-
tereik figyelembevételével, de ez a MÁV-
hídállag vonatkozásában idôben, pénzben
kezelhetetlen feladatot okozna, ezért ke-
restünk egyszerûbben kivitelezhetô megol-
dást (2. táblázat).

Vasúti hidak 
teherbírás-vizsgálata

Erdôdi László
szaktanácsadó, termelési fômérnök

MÁV Zrt. PVÜ PMLI

Mérnöki Létesítmények Osztály

� erdodil@mav.hu
� (1) 511-32 87

Hazánk 2004. május 1-jén csatlakozott az Európai Unióhoz. Ezáltal váltak kötelezôvé 

az egységes európai vasúttársaságok fejlesztése, az egységes európai vasút létrehozása 

érdekében az EK vasútpolitikája, az Európai Bizottság, az Európa Tanács 

és az Európai Parlament által kiadott irányelvek. Biztosítanunk kell a TERFN 

(Transzeurópai Vasúti Áruszállítási Hálózat) által megfogalmazott elvárásokat, így 

az Európában egységesen elfogadott 225 kN tengelyterhelésû (RIV-besorolás szerint 

D-vonalosztály) teherforgalom nemzetközi törzshálózati vonalakon és 50 km-es 

ráhordó körzetében minél kisebb korlátozásokkal történô lebonyolítását.

11..  ttáábblláázzaatt  ––  aa  vvaassúúttii  hhiiddaakk  mméérreetteezzééssii  tteerrhheeiirrôôll

TTeehheerr  jjeellee TTeehheerr  mmeeggnneevveezzééssee TTeehheerr  rréésszzlleetteess  lleeíírráássaa
886F1 1886 I. csop(l>15m) 3*13 t 3*13 t+3*11.3 t+2.8 t/m
886F2 1886 I. csop(l<15m) 4*12 t 4*12 t+3*11.2 t+2.8 t/m
886F3 1886 III. csop 3*10 t 3*10 t+2.8 t/m
893E. 1893 Elsôrendû 2*(4*16 t) 2*(4*16 t)+(3*12 t)+2.8 t/m
893Hé 1893 Hév. 3*(3*10 t) 3*(3*10 t)+2.8 t/m
907Fö 1907 Fôvonal 2*(5*17 t) 2*5*17 t+4 t/m vagy 2*20; 3*19; 4*18 t
907Hé 1907 Hév. 2*(4*12 t) 2*(4*12 t)+4 t/m
907hH 1907 Hajózható Hév. 2*4*14t 2*(4*14 t)+4 t/m
925Fö 1925 Fôvonal 2*(5*22 t) 2*(5*22 t)+8 t/m vagy 4*25 t egymagában
925Hé 1925 Hév. 2*(4*16 t) 2*(4*16 t)+4 t/m
925hH 1925 Hajózható Hév. 2*5*18t 2*(5*18 t)+4 t/m
938 A 1938 A 2*(7*25 t)+8 t/m 2*(7*25 t)+8 t/m
938 B 1938 B 2*(5*22 t)+8 t/m 2*(5*22 t)+8 t/m vagy 4*25 t egymagában
938 C 1938 C 2*(15+5*18+15 t) 2*(15+5*18+15 t)+6t/m vagy 3*20 t
951 A 1951 A jelû ideális 2*(7*25 t)+8 t/m
951 B 1951 B jelû ideális 2*(5*22 t)+8 t/m, ill. 3*25 t
951 C 1951 C jelû ideális 2*(15+5*18+15 t)+6 t /m, ill. 3*20 vagy 1*25 t
951Ct 1951 C-re tûrt alapon jó
976 U 1976 U jelû ideális 4*25 t + 8 t/m
5 kN Gyfj teher
0.85U 976 U*.085

1. ábra
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A táblázatból megállapítható, hogy a mû-
tárgyállag közel 92%-át kô-, tégla-, beton-,
vasbeton hidak  teszik ki, így a kérdés jelen-
tôsége felértékelôdik.
A vizsgálatok során elsôdlegesen ezen mû-
tárgyakra koncentráltunk. Az egyéb szerke-
zetek – tartó nélküli nyílt áteresz, fatartós
áteresz, fahíd, kô fedlapos áteresz, elôre
gyártott vb. gerenda fôtartós híd, feszített
betonhíd  vb. szekrénytartós és egyéb utófe-
szített vb. híd, acél fôtartóval együtt dolgozó
vb. pályalemezes híd – a vizsgálatból kima-
radtak, mert kis számuk miatt egyedileg el-
bírálhatóak, illetve új szerkezettípusok, így
ezek teherbírásával nincs gond. Szintén
nem tértünk ki az ideiglenes hidakra sem,

mivel teherbírásuk, engedélyezett sebessé-
gük minden esetben ismert.
A MÁV-mûtárgyak jelentôs része mintater-
vek alapján létesült, ami segíthet a feladat
egyszerûsítésében. A feladat a mintatervek
alapján tipizálható hibátlan szerkezetek je-
lenlegi teherbírására adatot elôállítani,
amit a vasúti hidak állapotának figyelésére,
rögzítésére rendszerbe állított HGR adatai
alapján korrigálunk a híd teherbírás-
csökkentô faktorával.
Igaz, hogy ez a módszer igényel egyszerûsí-
téseket, közelítéseket, de ezzel a rendszer-
rel a hidak jelentôs részének teherbírása
gépi úton felülvizsgálhatóvá válik.
Ahol ez a gyors eljárás hibát, teherbírás-

csökkenést jelez az adott mûtárgynál, lehe-
tôségünk nyílik a részletesebb, diagnoszti-
kai módszerekkel megtámogatott statikai
felülvizsgálatokat elvégezni.

A feladat vázát már meghatároztuk:
• mintatervek alapján tipizálható hibátlan

szerkezetek jelenlegi teherbírására ada-
tot elôállítani

• HGR adatai alapján a híd-teherbírás-
csökkentô faktorokat elôállítani.

Ebben a munkában kértük közremûkö-
désre a meglévô acélhidak teherbírásának
felülvizsgálatára vonatkozó H. 4. utasítás ki-
dolgozásában közremûködô és nagy tapasz-
talatokat szerzô MSc Kft.-t, Duma György
urat, valamint a MÁV HGR elvi hátterének
kidolgozásában segítségünkre lévô Széche-
nyi István Egyetem oktatóit, Agárdy Gyula
és dr. Lublóy László urakat.
A rendszer felépítése, a  teherbírási vizsgá-
lati módszer összeállítása nem történhetett
volna meg kollégáink, Dányi György és
Lepuschán István híddiagnosztikai szakér-
tôk nélkül, akik a híddiagnosztika, a MÁV
HGR üzemeltetés, szerkezeti felépítés során
járultak hozzá  az eddigi eredmények eléré-
séhez áldozatos munkájukkal.
Az elvégzett feladat Agárdy Gyula–Erdôdi
László–dr. Lublóy László: Beton-, vasbeton
és falazott hidak statikai felülvizsgálata és
Duma György: Vasbeton hidak statikai fe-
lülvizsgálata, régi szabályzatok szerint épült
vasúti vasbeton hidak statikai felülvizsgá-
lata címû cikk együttes áttanulmányozása
után kerekedik egésszé.
Az így elkészült szerkezetspecifikus teher-
bírási táblázatok, hídtípusonkénti állapot-
függô csökkentô tényezôk, a MÁV HGR-bôl
származó hídállapotadatok alapján Dányi
György segítségével kerülnek az eredeti cé-
lul kitûzött formában feldolgozásra, a MÁV
HGR-programhoz illesztve minden híd  ál-
lapotfüggô, „tényleges” teherbírása felül-
vizsgálatra, megállapításra. �

EErrddôôddii  LLáásszzllóó – a gyôri KTMF-en híd-
építési és fenntartási üzemmérnöki, a
BME Építômérnöki Karon okleveles
szerkezetépítô mérnöki, majd a
BME Közlekedésmérnöki Karon közle-
kedési manager gazdasági mérnök ké-
pesítést szerzett. 1978-tól a MÁV-nál
dolgozik hidász mûvezetô beosztástól
hidász fô-építésvezetô, területi híd-
szakértô osztályvezetô-helyettesig, je-
lenleg mûszaki szaktanácsadó munka-
körökben.
A MÁV korszerû hídgazdálkodását se-
gítô rendszer, a MÁV HGR életre hívá-
sának, üzemeltetésének, fejlesztésé-
nek elkötelezett híve. 

2. ábra

22..  ttáábblláázzaatt  ––  aa  vvaassúúttii  hhiiddaakk  hhííddttííppuuss  sszzeerriinnttii  mmeeggoosszzlláássáárróóll

HHííddttííppuuss NNyyiillvv..ttaarrtt..  hhíídd  ddbb vvffmm
öösssszz.. %% öösssszz.. %%

beton, vasbeton csôáteresz 3 922 32,77 3 832 8,03
sínbetétes teknô 2 406 20,11 7 224 15,15
köracél betétes teknô 1 457 12,18 7 951 16,67
szegélybordás v. egyéb vb. gerendahíd 101 0,84 1 011 2,12
tartóbetétes teknô 4 0,03 72 0,15
boltozat 1 077 9,00 2 751 5,77
vb. keret 2 037 17,02 4 802 10,07
kô, tégla, beton, vb. mûtárgy összesen 11 004 91,95 27 642 57,96
tartó nélküli nyílt áteresz 62 0,52 33 0,07
fatartós áteresz, fahíd 15 0,13 11 0,02
kôfed lapos áteresz 146 1,22 114 0,24
elôre gyártott vb. gerenda fôtartós híd 4 0,03 40 0,08
feszített betonhíd vb. szekrénytartós 1 0,01 16 0,03
és egyéb utófeszített vb. híd
acél fôtartóval együttdolgozó 35 0,29 414 0,87
vb. pályalemezes híd
egyéb mûtárgyak 263 2,20 628 1,32
ikertartós híd 16 0,13 95 0,20
felsôpályás gerinclemezes acélhíd 228 1,91 3 382 7,09
alsópályás gerinclemezes acélhíd 184 1,54 3 405 7,14
rácsos acélhíd 152 1,27 8 845 18,55
süllyesztett pályás gerinclemezes acélhíd 2 0,02 68 0,14
acél szekrénytartós híd 1 0,01 20 0,04
egyéb acélszerkezetû híd 1 0,01 7 0,01
(acél csôáteresz, TUBOSIDER)
acélszerkezetû híd összesen 584 4,88 15 821 33,18
mûtárgy összesen 11 851 99 44 091 92
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Emellett azonban szükséges a kisebb fesz-
távú, de az állományban nagy számban
elôforduló vasbeton szerkezetek (sínbeté-
tes, tartóbetétes, köracél betétes lemezhi-
dak, lemezkeretek), illetve tégla- és be-
tonboltozatok, csôátereszek tényleges te-
herbírásának az állapotot is figyelembe
vevô, mûszakilag megalapozott meghatá-
rozása vagy legalábbis közelítô becslése.
Ennek a teljes állományt lefedô teherbí-
rás-vizsgálatnak nem célja valamennyi
(többnyire kisfesztávú) szerkezet konkrét
statikai ellenôrzése. Célul csak a (közel)
azonos szerkezetû, beépítésû hidak álta-
lánosított, csoportos ellenôrzését, a hibát-
lannak tekinthetô szerkezetek becsült te-
herbírásának meghatározását tûztük ma-
gunk elé, amire a vasúti tipizálás, a szer-
kezetek mintatervei reális lehetôséget ad-
tak. Az így kapott átlagos teherbírást a
szerkezet egyedi, valós állapotát figyelem-
be vevô állapot- és forgalomveszélyességi
értékek alapján módosítottuk. 

AA  vvaassbbeettoonn  lleemmeezz--  ééss  kkeerreetthhiiddaakk,,
bbeettoonn--  ééss  ffaallaazzootttt  bboollttoozzaattookk,,
ccssôôáátteerreesszzeekk  hháállóózzaattooss  tteehheerrbbíírráássaa

VVaassbbeettoonn  lleemmeezz--  ééss  kkeerreetthhiiddaakk
A lemez- és keresztszerkezetû vasúti hi-
dak névleges teherbírásának meghatáro-
zására a mintatervi adatok felhasználásá-
val, az eredeti mértékadó terhelés és a je-
lenleg elôfordulható tengelyteher-kombi-
nációk hatásának összevetése alapján –
figyelembe véve a méretezési elôírások
változását is (megengedett feszültségek,
biztonság stb.) – elkészült a terhelési té-
nyezôk táblázata, ami a hibátlan szerke-
zetek esetén mutatja meg a várható te-
herbírási tartalék, illetve túlterhelés mér-
tékét. 

BBeettoonn--  ééss  ffaallaazzootttt  bboollttoozzaattookk
A boltozatok teherbírásának meghatározá-
sára és az állapottényezôk megállapítására
külön tanulmány készült (Orbán Zoltán:
Javaslat a vasúti boltozott hidak értékelési
rendszerére). A tanulmány legfontosabb
megállapításait, illetve az azokból levonha-
tó következtetéseket és a kapott eredmé-
nyeket az alábbiakban foglaljuk össze. 
A tanulmány a boltozatok teherbírásának
meghatározására – 16 hídon végzett próba-
számításokkal – két eljárást vizsgál: 
• a MEXE-módszert (UIC 778-3R) a követ-

kezô alapvetô okok miatt nem javasolja: 
– a módszer csak erôsen idealizált felveté-

sek mellett használható 
– nem enged betekintést a hidak szerkeze-

ti viselkedésébe
– nem reális erôtani feltételrendszeren

alapszik
– erôs közelítô jellege ellenére sem mindig

a biztonság javára téved 
– a hazai boltozatok geometriai kialakítása

miatt nem megbízható 
– csak 1,0 m-es feltöltésmagasságig alkal-

mazható (ebbe a tartományba a hazai
boltozatok kb. 15%-a esik) 

• a „merev blokk módszer”-t (fejlesztése
jelenleg UIC kutatási program) jónak
tartja, ajánlja, de nyílásmérettôl, feltöl-
tésmagasságtól és adatmegbízhatóságtól
(bizonytalanságtól) függôen változó, na-
gyobb (1,25…3,0) biztonsági tényezô al-
kalmazását javasolja. 

A boltozatok egyedi, konkrét teherbírásá-
nak meghatározására a tanulmány alapján
mi is – az itt nem ismertetendô – „merev-
blokkmódszer”-t javasoljuk, a tanulmány-
ban megadott, nagyobb biztonsági ténye-
zôkkel. 
A tanulmányban közölt próbaszámítási fel-
tételek és eredmények alapján megállapí-

tottuk a legalább 1,20 m-es szerkezeti ma-
gasságú boltozatok hálózatos szinten be-
csülhetô minimális tengelyterhét: 
Qeng teng teher = 280 kN. A fenti feltételnek
(1,20 m-es vagy ennél nagyobb szerkezeti
magasságú) megfelelô boltozatok adatbá-
zisbeli megengedett tengelyterhe – minden
további vizsgálat nélkül – 280 kN-ra vehetô
fel. Természetesen részletes, egyedi számí-
tás alapján a tényleges teherbírás – ami
várhatóan a fenti hálózatos szinten becsült
értéknél jóval nagyobb – kerülhet az adat-
bázisba. 
Az 1,20 m kisebb szerkezeti magasságú
boltozatok teherbírása maradjon a jelenlegi
adatbázisbeli érték, ami részletes egyedi
vizsgálattal pontosítható, várhatóan lénye-
gesen megemelhetô. A 0,90 m szerkezeti
magasság alatti boltozatok feltehetôen adat-
hibásak, így adatuk (szerkezeti magasságuk
értéke) felülvizsgálandó. Ilyen híd az állo-
mányban 30 db van (ebbôl 14 db 0,00 m
szerkezeti magasságú).

BBeettoonn  ccssôôáátteerreesszzeekk
A csôátereszek a MÁV vonalain nagy szám-
ban épültek, többnyire mintatervek alap-
ján, különbözô nyílásméretekkel. Alapvetô-
en két keresztmetszeti kialakítást alkalmaz-
tak: az ún. vasúti békaszájszelvényt, illetve
a magasított szelvényt, amelyekbôl 0,6-
0,8-1,0-1,5-2,0 m nyílásmérettel épültek
csôátereszek. Ebben a nyílástartományban
a csôátereszek betonból készültek. A csôát-
ereszek beépítésénél (a legkedvezôtlenebb
esetben is) számolhatunk mintegy 0,5 m
feltöltéssel és 0,5 m felépítményvastagság-
gal. Együttesen tehát a vasúti terhelés leg-
alább 1 m vastagságú teherelosztó réteg köz-
vetítésével éri el a csôáteresz szerkezetét. 
Az elméleti megfontolások és a gyakorlati
tapasztalatok alapján a csôátereszek teher-
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bírás-vizsgálatakor a következô megállapí-
tásokat tehetjük, feltételeket írhatjuk elô: 
• a betonanyagú, robusztus keresztmetsze-

tekkel kialakított csôátereszek általában
kevéssé érzékenyek a túlterhelésre

• a csôátereszek teherbírás szempontjából
lényeges jellemzô károsodása az alkotó
irányú repedések kialakulása és az ezek
nyomán létrejövô alaktorzulás, ritkábban
a korrozív hatások miatt kialakuló hám-
lás, lokális keresztmetszet-csökkenés

• a csôátereszek teherbírásvizsgálatánál el-
tekinthetünk annak térbeli jellegétôl, s a
szerkezetnek csak 1 m-es, mértékadóan
terhelt szakaszát vizsgáljuk

• a csôátereszek terhelése a körülötte lévô
töltésanyag önsúlyából és a pályaszinten
levô koncentrált vasúti teherbôl adódik

• a csôátereszek terhelésvizsgálata során a
pályaszinten lévô koncentrált tengelyter-
helés (a töltésanyag közvetítésével) meg-
oszló teherként jut a szerkezetre

• a töltésanyag és a beton igen eltérô nyíró-
szilárdsága miatt a csôáteresz szerkezeté-
re átadódó terhelést elegendô felületre
merôleges teherként számításba venni

• a csôáteresz terhelhetôsége szempontjá-
ból a féloldalas terhelés a veszélyesebb,
amikor a mozdony a csôátereszt közvet-
lenül megelôzô pályaszakaszra ér

• töltésanyagként homoktalajt tételeztünk
fel (ρ = 1,8 t/m3, M = 40 000 kN/m2, 
α = 30o, ν = 0,5), a csôáteresz beton-
minôsége C12 (σbny = 9 N/mm2, σbh =
0,9 N/mm2). 

Kerestük a 20 kN/m/m nagyságúra felvett
csôáteresz és töltésanyagönsúly teherrel egy-
idejûleg megengedhetô ismeretlen nagy-
ságú, vasúti jármûterhet modellezô felszíni

megoszló terhet. Ezt a terhelést a csôát-
eresz egyik felén mûködtettük, a másik fél
oldalon csak a töltésanyag önsúlyából szár-
mazó földnyomás hatásával számoltunk. 
A csôáteresz 1 m szélességû szelvényét sík-
beli feszültségi állapotú tárcsaként model-
leztük, amelyre a terheket csomóponti me-
rôleges terhelésként mûködtettük. A számí-
tásban a terhelt oldalon a terhelés nyomán
bekövetkezô elmozdulások hatásának fi-
gyelembevételére a vízszintes földnyomást
az aktív földnyomási szorzóval számítottuk,
a terheletlen oldalon a nyugalmi földnyo-
más szorzóját alkalmaztuk. A csôáteresz
tárcsamodelljét kiegészítettük a környezô
töltésanyag (ugyancsak rugalmas tárcsának
tekintett) modelljével. A húzószilárdság hiá-
nyának számításba vételére a csôáteresz
szerkezete körüli talajt olyan kontaktele-
mek hálózatával modelleztük, amelyek
csak nyomásra rendelkeznek véges merev-
séggel, húzóerô felvételére alkalmatlanok.
A számításokat a magasított szelvényû és a
békaszájszelvényû csôáteresz szerkezetre is
elvégeztük. 
Az n1 metszeterôk pontonként (végesele-
menként) szolgáltatják a keletkezô legpozití-
vabb, az n2 metszeterôk pedig a legnegatí-
vabb metszeterôt a tárcsamodellben. Mind-
addig, amíg ezek a metszeterôk az anyagmo-
dellben meghatározott maximális szilárdsá-
gokat nem lépik túl, a szerkezet megfelelô-
nek tekinthetô. A veszélyes természetesen a
pozitív feszültségek alakulása, amit az n1

metszeterô jelenít meg. A metszeterôket a
végeselemes program kN/m dimenzióban
adta meg. Az ábrákban látható metszeterôk
N/mm2 mértékegységben értelmezhetô mé-
rôszámai 1000-rel osztva kaphatók meg.

Az ép, 80 kN/m/m vasúti teherrel és 20
kN/m/m önsúlyteherrel terhelt szerkezet
húzó és nyomó fôfeszültségei (1., 2. ábra).
A legpozitívabb metszeterô számértéke 0,85
N/mm2 < σbh = 0,9 N/mm2,  ami már biz-
tonsággal megfelel az anyag húzószilárdsá-
gi feltételének. A maximális nyomófeszült-
ség: 1,27 N/mm2 << σbny = 9 N/mm2. 
A 80 kN/m/m-es felszíni megoszló teher
Qeng teng terh = 255 kN tengelyteherrel
egyenértékû (1,6 m-es tengelytávolsággal,
5 m-es együttdolgozó szélességgel, 1 m-es
feltöltéssel, γ = 1,5, μ = 1,25 értékkel
számolva). A fenti számítások alapján a
legalább 1,0 m-es szerkezeti magasságú
csôátereszek hálózatos szinten becsül-
hetô minimális tengelyterhe: Qeng teng teher

= 255 kN. 

AA  bbeettoonn--,,  vvaassbbeettoonn  
ééss  ffaallaazzootttt  hhiiddaakk  áállllaappoottffüüggggôô
tteehheerrbbíírrááss--ccssöökkkkeennttôô  ttéénnyyeezzôôii

A szerkezet tényleges teherbírásában
azonban nemcsak a tervezési és a jelenle-
gei terhelések eltérését, nemcsak a bizton-
ság és a megengedett feszültségek változá-
sát kell figyelembe vennünk, hanem a
szerkezet öregedése, elhasználódása vagy
a karbantartási hiányosságok miatt bekö-
vetkezett romlása miatti teherbírás-csök-
kenés mértékét is. Ezt az állapotváltozás
miatt bekövetkezett teherbírás-csökkenést
– a már bevezetett terhelési tényezô kiegé-
szítéseként alkalmazható – ún. állapotfüg-
gô teherbírás-csökkentô tényezôben, rövid
nevén az állapottényezôben javasoljuk fi-
gyelembe venni. Az állapottényezôben tehát
kizárólag a szerkezet hibátlan állapotához
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viszonyított állapotromlás teherbírást mó-
dosító hatását kívánjuk és fogjuk megjele-
níteni. 
Az állapottényezô meghatározásában a
meglevô állapotfelvételi adatokra kell tá-
maszkodnunk. A pályavasút hídállomá-
nyának állapot-ellenôrzése során az éves
hídvizsgálatok adatai alapján a MÁV HGR-
program elôállítja a 16 karakteres hídmi-
nôsítô számot, amelynek karakterei az
egyes fôelemek állapotszintjét (1–9 kö-
zött), illetve forgalomveszélyességét (1–7
között) rögzítik. Az egyes fôelemek álla-
potjellemzô minôsítô értéke a részletes
szerkezetvizsgálat minôsítô adatainak a
hibák jellege-jelentôsége figyelembevéte-
lével meghatározott súlyozott átlagaként
definiált. A forgalomveszélyességi minôsí-
tô értéket a részletes vizsgálat során rögzí-
tett forgalomveszélyességi értékekbôl a
„legrosszabb mindent visz” elv alapján (a
figyelembe vett alkotóelemek forga-
lomveszélyességi jelzôszámainak legrosz-
szabb értékét rendeli a fôelemhez) állítja
elô a program. A hídminôsítô szám karak-
terei tehát minden hídra (minden külön
minôsített szerkezetre) a híd fô szerkeze-
ti elemeinek átlagos állapotát, illetve a hi-
bák forgalomveszélyességi szempontú sú-
lyosságát jelzik. 
Az alábbiakban a hidak állapotváltozásá-
nak a teherbírásra gyakorolt hatását ele-
mezzük. E vizsgálatban nem foglalkozunk
a tervezett állapotú vagy az elkészült hibát-
lan állapotú szerkezet teherbírásának
meghatározásával – ezt az elôzô fejezetben
taglaltuk –, sem pedig annak vizsgálatával,
hogy a tervezett adatoktól való eltérés, épí-
tési módosítás milyen teherbírási változá-
sokat okoz(hat)ott. A fentiek alapján nem
foglalkozunk azzal a lehetôséggel sem,
hogy a szerkezet nem a tervezett, illetve
nem megfelelô betonszilárdsággal, acél-
mennyiséggel, betonacélkiosztással ké-
szült, azaz (az építési mûszaki ellenôrzés-
re támaszkodva) feltételezzük, hogy a szer-
kezet elkészültekor a tervezett, az idôben
hatályos névleges terhelés viselésére alkal-
mas volt, esetlegesen pontosabb statikai
modellel vizsgálva azt (akár számottevôen)
meg is haladó teherbírással rendelkezett.
Vizsgálatunk célja olyan algoritmus elôállí-
tása, amely a szerkezet állapotának válto-
zását leíró állapotminôsítô érték (a hídmi-
nôsítô szám megfelelô karaktere) alapján
a hibátlan szerkezet teherbírási értékére
vetítve megadja a vélelmezhetô teherbírás-
csökkenés arányát.
A jelenlegi rendszerben hozzáférhetô ada-
tok és a HGR állapotminôsítési kritériumai
alapján a sínbetétes, tartóbetétes, köracél
betétes lemezhidak és a vasbeton lemezke-
retek esetén a következô megoldást alkal-
maztuk: 

• az 1-2-3 állapotosztályzathoz (1-2-3-4-5-
6 hídminôsítô karakterértékhez) teherbí-
rás-csökkentô tényezôt nem rendeltünk

• a 4 állapotosztályzathoz (7-8 hídminôsí-
tô karakterértékhez) a legrosszabb mi-
nôsítôértékhez (9 hídminôsítô karakter)
rendelt teherbírás-módosító tényezô
alapján, annak arányában rendeltük az
állapottényezôt (7:25%; 8:60%)

• a 4 állapotosztályzathoz (7-8 hídminôsítô
karakterértékhez) csak a legrosszabb
forgalomveszélyességi karakter (7) együt-
tes elôfordulása esetén rendeltünk álla-
pottényezôt

• az 5 állapotosztályzathoz (9 hídminôsítô
karakterértékhez) a (kizárólagos) teher-
viselô acélszelvények vagy acélbetétek (az
állapotminôsítés alapján vélelmezett) ke-
resztmetszet-csökkenését vettük figye-
lembe a teherbírás-csökkentô tényezô
elôállítása során

• a legrosszabb állapotminôsítô érték (9)
és a legrosszabb forgalomveszélyességi
érték (7) együttes elôfordulása esetén a
teherbírásban figyelembe vett valameny-
nyi acélszelvényen az alsó öv 2 mm vas-
tagságú, illetve valamennyi acélbetét alsó
felületének egy átmérônyi szélességen
mért 1 mm-nyi, ugyanazon, mértékadó
keresztmetszetben bekövetkezô korrózi-
ós keresztmetszetcsökkenésével számol-
tunk, síneknél a sínfej egységes, 10,0
mm-es kopását tételeztük fel 

• a legrosszabb állapotminôsítô érték (9)
és a legrosszabbnál kettôvel jobb forga-
lomveszélyességi érték (5) együttes elô-
fordulása esetén a legrosszabb állapot-
minôsítô érték (9) és a legrosszabb for-
galomveszélyességi érték (7) esetére meg-
állapított teherbírás-csökkenés 50%-át
vettük figyelembe

• a sín- és tartóbetétes szerkezetek teherbí-
rás-változásában a vízszintes fôtengelyre
számított keresztmetszeti tényezôválto-
zást vettük számításba.

Csak az acél sínszelvények és tartóbetétek
teherbírásával számoltunk, a bebetonozott
acélszelvények és a beton együttdolgozását
az alábbiak miatt figyelmen kívül hagytuk: 
• az eredeti számítási feltevések sem vették

figyelembe az együttdolgozást

• a szerkezet kialakítása során nem alkalmaz-
tak együttdolgoztató teherviselô elemeket

• a szerkezetek nem elégítik ki a merevbe-
tétes szerkezetekre vonatkozó jelenlegi
szerkesztési szabályokat.

Az ismertetett bizonytalanságok miatt a sín- és
tartóbetétes szerkezetek hálózati szinten nem
számíthatók merevbetétesként, de az együtt-
dolgozás révén (egyedi, konkrét vizsgálatokkal
alátámasztva) e szerkezetekben számottevô
teherbírási tartalék prognosztizálható.
Meghatároztuk a korróziós keresztmetszet-
csökkenésbôl a keresztmetszeti tényezôvál-
tozást, majd képeztük a megváltozott és az
eredeti keresztmetszeti modulusok ará-
nyát. A számítást a legrosszabb minôsítésû
esetre (állapotminôsítô érték 9, forga-
lomveszélyességi érték 7) végeztük el, a
hídminôsítô szám egyéb karakterkombiná-
cióira az ismertetett elvek alapján állítottuk
elô az állapotfüggô teherbírás-csökkentô té-
nyezô értékeit. 

SSíínnbbeettéétteess  lleemmeezzhhiiddaakk
Az állapottényezôk elôállításához meghatá-
roztuk a sínbetétes hidakban alkalmazott
síntípusok (kis i, nagy I és C) eredeti és
korrodálódott keresztmetszeti tényezôit. 
A keresztmetszet-csökkenésbôl meghatáro-
zott „tényleges” keresztmetszeti tényezôk
alapján a sínbetétes hidakra állapotfüggô
teherbírás-csökkentô tényezôk (állapotté-
nyezôk) (1. táblázat).

A kapott eredmények szerint a korróziós
károsodás a nagy I sínbetétes szerkezete-
ken a teherbírást alig csökkenti, a teherbí-
rás a legkedvezôtlenebb esetben is csak
98%-ra módosul (aminek oka az inercia-
csökkenéssel azonos értelmû szélsôszál-
távolság-csökkenés), míg kis i és C síntipu-
sok esetén ezen érték 89%, ill. 92%. 

TTaarrttóóbbeettéétteess  lleemmeezzhhiiddaakk  
A nagyobb nyílások áthidalására a sínek
mint tartószerkezeti elemek már nem felel-
tek meg, ezekre a nyílástartományokra
hengerelt acéltartókat alkalmaztak. 
Az állapottényezôk meghatározásához elô-
állítottuk a tartóbetétes hidakban alkalma-
zott melegen hengerelt I szelvénytípusok

7 5 7 7 8 5 8 7 9 5 9 7
kis i 98% 97% 96% 93% 94% 89%
nagy I 100% 100% 99% 99% 99% 98%
C 99% 98% 98% 95% 96% 92%
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(I30, I32, I40 RIMA 45, RIMA 50) eredeti és
korrodálódott keresztmetszeti tényezôit. 
A keresztmetszet-csökkenésbôl meghatáro-
zott „tényleges” keresztmetszeti tényezôk
alapján a tartóbetétes hidakra az állapot-
függô teherbírás-csökkentô tényezôk (álla-
pottényezôk) jellemzôk (2. táblázat). 
A tartóbetétes hidakon a teherbírás-csökke-
nés a legkisebb tartóknál a legjelentôsebb,
a tartó méretével párhuzamosan csökken,
így a legnagyobb csökkenés az I30 és I32
tartóknál adódik, ahol a csökkent teherbí-
rás 83%-os, míg az I40-esnél ez az érték
86%, a RIMA 45 és 50-es tartók esetén pe-
dig 89, illetve 90%. 

KKöörraaccééll  bbeettéétteess  lleemmeezzhhiiddaakk
A vasbeton lemez- és keretszerkezetek te-
herbírását alapvetôen a vasalás erôssége és
ennek megfelelôen a vasalás állapota hatá-
rozza meg. A nyomások felvételére a beton-
szerkezetbôl csak igen kis vastagságra van
szükség, így a betonszilárdság akár jelentôs
eltérése sem módosítja számottevôen a
szerkezetben a belsô erôk karját, azaz a
szerkezet nyomatéki teherbírását. A szerke-
zeti romlások elsôsorban a vasbeton szer-
kezetek felületein jelentkeznek: részben a
beton fizikai rongálódása miatt (kopások,
törések, repedések), részben a beton ké-
miai átalakulása miatt (karbonátosodás,

mészkiválás, kloridkorrózió), s végül ezek a
károsodások okozzák a betonacélok védett-
ségének csökkenését-megszûnését és ezzel
a szerkezet meghatározó teherviselô ele-
mei, a húzások felvételére szolgáló beton-
acélok teherbírás-csökkenését. A vasbeton
lemez- és keretszerkezetek esetében tehát a
teherbírás-változás szignifikánsan a húzott
övben lévô betonacélok teherbírásának,
gyakorlatilag a keresztmetszet változásának
függvényében alakul. Az esetek többségé-
ben a keresztmetszet-csökkenés nem ter-
jed ki a betonacélok alsó fél kerületére,
ezért a csökkenést egy átmérônyi szélessé-
gen vélelmezzük a  vastagság-nyílásfüggô
átmérôkre. A veszélyességi tényezôt a hiba
térbeli kiterjedésében vesszük figyelembe.
A lemezhidak teherbírás-csökkenésének
becslésekor a betonacélok szilárdságát 200
N/mm2-re, a betonszilárdságot 10 N/mm2-
re, a betontakarást 4 cm-re, a nyomott zó-
na magasságát a teljes magasság tizedére
vettük fel, és feltételeztük, hogy a vasalás ki-
osztása méterenként 8 db vas. 
Az építési év és a nyílásméret figyelembe-
vételével a köracél betétes lemezhidakra
becsülhetô teherbírás-csökkenés a híd-
minôsítô szám karakterkombinációihoz
viszonyítva (3. táblázat).
A köracél betétes lemezhidak állapotfüggô
teherbírás-csökkentô tényezôi a típustervek
évjáratától függôen változnak: a legkedve-
zôtlenebbek az 1948. évi típustervek alap-
ján épített szerkezetek, itt a csökkentô té-
nyezô nyílásmérettôl függôen 88–93%, a leg-
egységesebb – nyílásmérettôl szinte függet-
lenül 92-93%-os – az 1952. évi típustervek
szerint. 

VVaassbbeettoonn  kkeerreetthhiiddaakk
A szerkezet tényleges teherbírását alapve-
tôen a vasalás minôsége és erôssége hatá-
rozza meg, a beton szilárdsága, azaz a nyo-
mott beton mállása, a szilárdság csökke-
nése csak kisebb mértékben módosítja a
teherbírást. A legrosszabb állapotban a kis
lemezvastagságú mintaterv szerinti lemez-
keretek esetében a mértékadó keresztmet-
szetben feltételezett egyidejû acélkorrózió
mellett a teljes keresztmetszetben 0,5 cm
vastagságcsökkenést tételeztünk fel a nyo-
mott oldalon. A betonacélok korróziós
keresztmetszet-csökkenését a vasbeton
lemezhidakkal megegyezô módon, egy
átmérônyi „hosszon” 1 mm-re vettük fel.
A kontrollszámításban a betonacélok szilárd-
ságát 200 N/mm2-nek, a beton szilárdságát
10 N/mm2-nek vettük, és a számítást (a
tönkremeneteli állapotot jobban közelítô)
képlékeny keresztmetszet-ellenôrzéssel
végeztük.
Az építési év és a nyílásméret figyelembevé-
telével a lemezkeret hidaknál becsülhetô
teherbírás-csökkenés a hídminôsítô szám

7 5 7 7 8 5 8 7 9 5 9 7
3,5 m 3,90 8*30-as 8 98% 96% 95% 90% 91% 83%

4,0 m 4,50 8*32-es 8 98% 96% 95% 90% 92% 83%

5,0 m 5,50 8*40-es 8 98% 97% 96% 92% 93% 86%

6,0 m 6,50 9*40-es 9 98% 97% 96% 92% 93% 86%

7,0 m 7,60 8*45 RIMA 8 99% 97% 97% 93% 94% 89%

8,0 m 8,60 8*50 RIMA 8 99% 97% 97% 94% 95% 90%

9,0 m 9,60 9*50 RIMA 9 99% 97% 97% 94% 95% 90%

10,0 m 10,60 11*50 RIMA 11 99% 97% 97% 94% 95% 90%
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2. táblázat

Fejlesztés

nyílás 7 5 7 7 8 5 8 7 9 5 9 7
0,6 99% 97% 97% 94% 95% 90%

1 99% 98% 97% 95% 96% 91%
1,5 99% 98% 98% 95% 96% 92%

2 99% 98% 98% 96% 97% 93%
2,5 99% 98% 98% 96% 97% 94%

3 99% 98% 98% 96% 97% 94%
0,6 99% 97% 96% 93% 94% 88%

1 99% 97% 97% 94% 95% 90%
1,5 99% 98% 97% 94% 95% 91%

2 99% 98% 98% 95% 96% 92%
2,5 99% 98% 98% 95% 96% 92%

3 99% 98% 98% 96% 96% 93%
0,6 99% 98% 98% 95% 96% 92%

1 99% 98% 98% 95% 96% 92%
1,5 99% 98% 98% 95% 96% 92%

2 99% 98% 98% 95% 96% 92%
2,5 99% 98% 98% 96% 96% 93%

3 99% 98% 98% 96% 96% 93%
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22 Fejlesztés

karakterkombinációihoz a következôképp
alakul (4. táblázat).
A kapott eredmények azt mutatják, hogy a
legrosszabb állapotúnak minôsített esethez
a feltételezett (és a gyakorlatban tapasztala-
taink szerint bizonyosan nem a biztonság
kárára közelítô) korróziós vagy egyéb ke-
resztmetszet-csökkenések a határnyoma-
tékban az 1967. évi kereteken 85–88%-os
teherbírási mutatószámot, az 1982. évi ke-
reteken 88–91%-os teherbírási mutatószá-
mot adnak. 

BBeettoonn--  ééss  ffaallaazzootttt  bboollttoozzaattookk
A boltozatok állapotfüggô, teherbírás-csök-
kentô tényezôjének (az állapottényezônek)
az értékét az alábbiak figyelembevételével
állapítottuk meg:
• a hídállapot-értékelési rendszerben a bol-

tozatok károsodására (mállására, repedé-
seire) meghatározott minôsítô kritériumok

• a hídállapot-értékelési rendszerben az ál-
lapottól és a hiba veszélyességétôl függô
forgalomkorlátozási kritériumok

• a boltozatok repedéstôl (repedésméret,
repedésmegnyílás, repedéselhelyezkedés)
függô teherbíráscsökkenés-vizsgálata a
MEXE-módszer szerint 

• a hivatkozott tanulmányban a boltozatok
állapotminôsítô kritériumoktól (fugahi-
ány, felületi hámlás, mállás mértéke, re-
pedés mérete, helye) függô teherbírás-
csökkenésének vizsgálata a legkedvezôt-
lenebb hibák halmozódásának figyelem-
bevételével. 

SÍNEK VILÁGA • KÜLÖNSZÁM

3. ábra

nyílás 7 5 7 7 8 5 8 7 9 5 9 7
1/1 98% 96% 96% 91% 93% 85,0%

1/1,5 98% 96% 96% 91% 93% 85,0%
1,5/1 98% 96% 96% 91% 93% 85,3%
1,5/2 98% 96% 96% 91% 93% 85,3%
2/1,5 99% 97% 96% 93% 94% 87,8%
2/2,5 99% 97% 96% 93% 94% 87,8%
3/2,5 99% 97% 97% 93% 94% 88,4%
1/1,5 99% 97% 96% 93% 94% 87,6%
1,5/1 99% 97% 96% 93% 94% 87,6%

2/2 99% 97% 96% 93% 94% 88,1%
99% 98% 97% 95% 96% 91,2%

U2/0,5 99% 98% 97% 95% 95% 90,9%
U2/1,5 99% 98% 97% 95% 95% 90,9%

U3/1 99% 98% 97% 95% 96% 91,0%
U3/1,5 99% 98% 97% 95% 96% 91,0%

ál
la

po
t

ve
sz

él
ye

ss
ég

ál
la

po
t

ve
sz

él
ye

ss
ég

ál
la

po
t

ve
sz

él
ye

ss
ég

ál
la

po
t

ve
sz

él
ye

ss
ég

ál
la

po
t

ve
sz

él
ye

ss
ég

ál
la

po
t

ve
sz

él
ye

ss
ég

4. táblázat

19
67

19
82

Dr. László Lublóy, Gyula Agárdy

Static revision 
of concrete, reinforced
concrete and brickset
bridges

Hungary has joined the European
Union at 01.05.2004. By this means
the directives of the European
Comission, the Council of Europe and
the European Parliament became
mandatory. We have to assure the
expectations indited by TERFN 
(Tans-European Rail Freight Network),
thus the arrangement of freight traffic
with the uniformly excepted 225 kN
axle load (D line class by RIV ranging)
by the fewest limitation on the 
international main lines and theirs 
50 km feeder areas. The article 
contains the revision of domestic rail 
structures with this purpose.

csökk. tengelyteher [kN] 7 5 7 7 8 5 8 7 9 5 9 7
állapottényezô 0,75 0,65 0,65 0,55 0,55 0,40
csökk. tengelyteher [kN] 210 182 182 154 154 112
[min. 1,20 m szerk. mag.]
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A felsorolt hatástanulmányok, -vizsgála-
tok alapján a boltozatokra a következô
állapotfüggô teherbírás-csökkentô té-
nyezôket (állapottényezôket) javasoljuk
(5. táblázat). 
A legrosszabb állapotminôsítésû (9) és a
három legrosszabb veszélyeztetettségi kate-
góriába esô (7, 6, 5) hidak esetén rendkí-
vüli helyszíni vizsgálatot és konkrét teherbí-
rás-számítást írjunk elô (ilyen híd néhány
darab van az állományban).

BBeettoonn  ccssôôáátteerreesszzeekk
A szerkezeti hibák hatásának modellezé-
sére a várható-szokásos egy vagy két hiba-
helyen lecsökkentettük a keresztmetszetet,
és kerestük azt a teherszorzót, ami az ép
szerkezetre jellemzô maximális húzófe-
szültséget szolgáltatja. 
A 76,25 kN/m/m + 20 kN/m/m (95%-os)
terheltségû, belül egy súlyos hibával bíró
szerkezeten a maximális fô húzófeszültség
értéke 0,852 N/mm2, azaz gyakorlatilag
azonos az ép, 80 kN/m/m + 20 kN/m/
(100%-os) terheltségû szerkezeten keletke-
zô értékkel. 
A 74,75 kN/m/m + 20 kN/m/m (93%-os)
terheltségû, belül és kívül egy-egy súlyos hi-
bával bíró szerkezeten a maximális
fôhúzófeszültség értéke 0,852 N/mm2, azaz
gyakorlatilag azonos az ép, 80 kN/m/m +
20 kN/m/ (100%-os) terheltségû szerkeze-
ten keletkezô értékkel (3. ábra).

A fentiek alapján a magasított szelvényû
csôáteresz teherbírás-csökkentô tényezôje
a következôképpen alakul (6. táblázat). 
A csôátereszekre a következô állapotfüggô
teherbírás-csökkentô tényezôket (állapotté-
nyezôket) javasoljuk (7. táblázat). �

AAggáárrddii  GGyyuullaa – okl. szerkezetépítô mér-
nök, a Széchenyi István egyetem oktató-
ja. Oktatott tárgyai a mechanika, tartók
statikája, szerkezetdiagnosztika. Kutatási
területei a hídgazdálkodási rendszerek
fejlesztése, állapotértékelési módszerek.

féloldalas terhelés ép belül gyengített belül-kívül gyengített
megengedhetô 80 kN/m/m 76,25 kN/m/m 74,75 kN/m/m
felszíni teher
teherbíráscsökk. 0,95 0,93
tényezô
megengedhetô 255 kN 242 kN 237 kN 
tengelyteher

6. táblázat

7 5 7 7 8 5 8 7 9 5 9 7
állapottényezô
belül gyengített 0,98 0,97 0,97 0,96 0,96 0,95
belül-kívül gyengített 0,97 0,95 0,95 0,94 0,94 0,93

csökk. tengelyteher [kN] 250 247 247 245 245 242
[min. 1,0 m szerk. mag.] 247 242 242 240 240 237
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7. táblázat

DDrr..  LLuubbllóóyy  LLáásszzllóó – a BME Építômérnö-
ki Kar, szerkezetépítô mérnöki szakán
kapott mérnöki oklevelet. Ezt követôen
acélszerkezeti szakmérnöki diplomát
szerzett, majd a „Közúti acélhidak kor-
szerûsítésének, megerôsítése” témakör-
bôl doktorált. A Széchenyi István Egye-
temen mechanikát, acélszerkezetek szi-
lárdságtanát, acélszerkezetek tervezését
és tartók statikáját oktat. Kutatási terü-
lete a hídgazdálkodási rendszerek fej-
lesztése, állapotértékelési módszerek.

Életciklusköltség 
a fenntartásban
Az idézett cikk alapját a különbözô 
pályafenntartási stratégiák költséghatékonyság 
szerinti összehasonlítása nyújtja. 
Ennek eszköze az úgynevezett 
életciklusköltség-összehasonlítás. A bázist 
természetesen a stratégiáknak a pályageometria
állandóságára, a pályaanyagok tartósságára, 
a fenntartási tevékenység gyakoriságára 
és típusára való hatása jelenti. 
Konkrét vizsgálatokat az ÖBB osztrák vasútnál 
végeztek. Közismert, hogy a pálya kezelése 
kilométerenként igen jelentôs összeget emészt 
fel, nem mindegy tehát, hogy az milyen 
hatékonysággal párosul. Az életciklusköltség 
számításánál figyelembe kell venni a pálya 
felújítását, a karbantartást (anyagszállítással 
és gépközlekedéssel együtt), a további 
üzemeltetési költségeket, amelyeket az egyedi 
karbantartási mûveletekre kell fordítani, 
valamint a járulékos költségeket, amit 
az elégtelen minôségû felépítmény jelent 
(állandó sebességkorlátozások). E költségekbôl 
kell levezetni az idô- és összegfüggô 
pénzáramgörbét.
A cikk bemutatja az éves költség megoszlását, 
ahol domináns 47%-ot tesz ki 
az értékcsökkenés, 33%-ot az üzemeltetési 
költség és 20%-ot a fenntartási költség. 
Ennek tükrében mindazon fenntartási 
stratégiák gazdaságtalannak tekinthetôk, 
amelyek bárminemû negatív hatást gyakorolnak
a pályaelemek üzemi életciklusára. 
A cikk bemutatja továbbá az AHM 800-R 
pályagépet, amely a régi ágyazatot kiemelve, 
annak felhasználható részét összezúzva 
újrahasznosítható anyagot nyújt a felépítményi 
védôréteghez. Ezzel alacsonyabb költséggel 
tartósabb felépítmény keletkezik, kisebb 
az anyagszállítási igény, és kevesebb a selejt.
International Railway Journal, 
2005. szeptember

Gigászi hadmûvelet 
Keleten
Négy év kitartó munkája után elkészült 
az 1142 km hosszúságú Qinghai-Tibet 
vasútvonal. A 33 milliárd jüan (4,7 milliárd $) 
költségvetésû építkezés a legnagyobb a világon.
Az építkezés befejeztével kezdôdnek 
az elôreláthatólag 15 hónapon át tartó tesztek. 
Ezután mindössze 48 óra alatt juthatunk el 
Beijingbôl Lhasába. A legmagasabb állomásunk 
5068 méteren Tanggula lesz, de átlagosan is 
tartjuk a 4500 méteres tengerszint feletti 
magasságot a vonalon, ebbôl 550 km-en 
az örök fagy birodalmában járunk. 
Ezen körülmények nagy feladatot róttak 
a szó szoros értelemben vett úttörôkre 
és a személyvagonokat szállító Bombardier-re
egyaránt.
International Railway Journal, 
2005. november
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11.. TTöörrttéénneellmmii  vviisssszzaappiillllaannttááss

Az ország vasúthálózatának valamennyi fô-
vonala Budapesten fut össze, így Budapest
az országos vasúti forgalom gócpontja.
A fôváros pályaudvarai és az ezeket össze-
kötô fôvonalak közvetítik tehát az ország és
a nemzetközi forgalom északról délre, ke-
letrôl nyugatra irányuló forgalmát. Amibôl
következik, hogy a budapesti pályaudvarok
és összekötô vonalaik jelenlegi állapota
nem segíti elô a budapesti és helyi forga-
lom racionális fejlôdését, és kihat az egész
ország és a tranzitforgalom fejlôdésére is –
olvashatjuk egy 1931-ben megjelent tanul-
mányban (1). A helyzet ma sem változott.
Az elsô nagyobb lépés e téren az államvas-
úti hálózat kezdeti kialakulásának idôsza-
kában, 1872-ben történt. Ez idôben a MÁV
„Losonczi pályaudvara” (a 2006-ban meg-

szüntetett Józsefvárosi pályaudvar), az ak-
kor még a szabad Osztrák Magyar Állam-
vasúttársaság tulajdonában levô Nyugati pá-
lyaudvar és a Déli Vaspályatársaság volt for-
galomban.
Az 1872. XI. tv. értelmében a kormány fel-
hatalmazást nyert arra, hogy a Budapesten
levô valamennyi indóház összeköttetése
céljából egy gôzüzemû összekötô vasutat, e
vasút számára összekötô Duna-hidat (in-
nen ered a híd „Összekötô” neve), egy ren-
dezô és egy személypályaudvart építsen.
Ennek alapján épült meg a mai Keleti pá-
lyaudvar, az Összekötô vasúti Duna-híd, a
kelenföldi összekötô vasút, Ferencváros
vasútállomással.
Figyelemre méltók az e törvényjavaslatban
rögzített irányelvek:
• Központi személy- és teherpályaudvar

nem indokolt. Ez ma is megállja helyét.

• „Minden metszett kisebb és nagyobb ut-
ca és út viaducttal hidaltassék át, úgy
hogy azokon a forgalom semmi akadályt
ne szenvedjen.” Akkor elôremutató alap-
elv volt, ma környezetvédelmi és terület-
hasznosítási szempontból inkább föld alá
süllyesztik a vasutat. 

• A személypályaudvar a város központjá-
hoz közel legyen. Ezért tervezték eredeti-
leg a Keleti pályaudvart a Nyugatihoz ha-
sonlóan a Körúthoz csatlakozva kiépíte-
ni, de az elôzô pontban szereplô irányelv
miatt ez túl költséges lett volna.

A következô nagyobb fejlesztés a budapesti
pályaudvarok tekintetében az 1907. évi
XXIX. tv. és az 1908. évi XXXI. tv. alapján tör-
tént. Ekkor a Nyugati pályaudvarról a javító-
mûhely Istvántelekre történô kitelepítésé-
vel a felszabadult területeken az új vonatfo-
gadó vágányokat átépítették. Rákosrendezô
szomszédságában fûtôháztelep létesült
(Északi vontatási telep). Ezenkívül meg-
épült a postapalota a Nyugati pályaudvar te-
rületén, modern csarnokokkal és átrakó
vágányokkal.
A trianoni békeszerzôdés következtében
visszaesett vasúti forgalom miatt hosszú
idôn keresztül nem volt napirenden a bu-
dapesti pályaudvarok fejlesztése. Az 1920-
as évek végén készültek ugyan tervvázlatok,
tanulmányok, fôleg a személyforgalom vég-
leges rendezése céljából, de ezek a tervek a
fôvárossal és a hatóságokkal csak általános
érvényû megbeszélésig jutottak el, kor-
mányhatósági jóváhagyást nem nyertek.
Átfogó tanulmány készült 1931-ben a bu-
dapesti pályaudvarok rendezésére (1),
azonban a második világháború kitörése a
tervek végrehajtását meghiúsította.

KKrriittiikkaa  aa  jjeelleennlleeggii  áállllaappoottrróóll
Budapest valamennyi pályaudvara fejpálya-
udvar (1. ábra). Ennek feloldására több
mint hetven éve történtek próbálkozások.
A fejpályaudvarok nemcsak a menetidôre
hatnak kedvezôtlenül, hanem a pálya és a
gördülôállomány kihasználtságát is jelentô-
sen rontják. A fejpályaudvari kialakítás bo-
nyolult vágányhálózatot és üzemi technoló-
giát, nagy területet és koncentrált közleke-
dési csomópontot igényel (2, 3., 4. ábra). Az
elôvárosi forgalom csúcsidôben zsúfolt, a
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távolsági forgalomhoz nehezen illeszthetô.
A fejpályaudvarok – mint azt a bevezetôbôl
láttuk – a múlt hagyatékai.
Kialakulásukban az alábbi szempontok ját-
szottak közre.
• Önálló magán-vasúttársaságok induló-

és végállomásaként épült (Nyugati, Déli,
Józsefvárosi)

• A gôzüzemû vontatás megkövetelte a vo-
natfogadó, tároló, rendezô vágányokat és
a vontatási telepet

• A nagy mennyiségû poggyász és postafor-
galom a személypályaudvaron belüli
elegyrendezést is igényelt

• Elôvárosi célokat nem szolgált
E szempontok közül ma már egy sem áll
fenn, a struktúra azonban ránk maradt. 
A Budapestre befutó vonalakra engedélye-
zett sebesség általában 80 km/h. Ez a se-
bességhatár az alábbi okokkal indokolható.
• Téves az a felfogás, hogy lakott területen

biztonsági okokból ez az elfogadható se-
besség

• Biztosítóberendezések avultsága
• Pályageometria és ívviszonyok 
• Elôpályaudvarok (Kelenföld, Ferencvá-

ros, Rákosrendezô, Rákos) és fôpályaud-
varok közelsége

• Fejpályaudvar jellegû kialakítás
Átlós kapcsolatok vagy gyûrûirányú megke-
rülô vonalak kialakításával és a sebesség
megemelésével súlyos percek (10-15 perc)
takaríthatók meg a menetidôbôl.
A vasút és a városi közlekedés kapcsolata
nem megfelelô. Ez az állapot a háborút kö-
vetô idôszakban rohamosan romlott. 

VViillllaammooss--,,  ttrroolliibbuusszz--,,  mmeettrróókköözzlleekkeeddééss
A metró megépülése elôtt valamennyi pá-
lyaudvarunknak volt közvetlen, átszállás
nélküli villamos- vagy trolibusz-összekötte-
tetése valamennyi pályaudvarral, és a for-
galmasabb irányokban átszállás nélküli
autóbuszvonal is segítette a pályaudvarok
közötti kapcsolatot. Az erre vonatkozó mát-
rixot az 1. táblázatban mutatjuk be. 
A metróvonalak megépültével ez az állapot
romlott, mivel ma csak a Nyugati és Keleti
pályaudvarok között van közvetlen troli-
busz-, a Keleti és Déli pályaudvarok között
van közvetlen metró- és a Keleti és Kelen-
földi pályaudvarok között van közvetlen
autóbusz-kapcsolat (2. táblázat).
Nehezíti az utasforgalom áramlását, hogy
az átszállási helyeken hosszú utat kell gya-
logosan megtenni. Gondoljunk csak a Kele-
ti pályaudvarnál levô jelenlegi metrókap-
csolatra, vagy a trolikapcsolatra a Nyugati és
Keleti pályaudvaroknál.
A jelenleg állami kézben levô távolsági autó-
busz-pályaudvarok sehol nem épültek a
vasúti pályaudvarok közelébe, így megkö-
zelítésük csak közbensô közlekedési esz-
köz igénybevételével, sokszor többszöri
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2. ábra – 
A Bp. Nyugati
pályaudvar
helyszínrajza

3. ábra – 
A Bp. Déli 
pályaudvar
helyszínrajza

4. ábra – 
A Bp. Keleti
pályaudvar
helyszínrajza

1. táblázat

2. táblázat
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átszállással történhet. A helyzet ellentmon-
dásosságát jellemzi, hogy az utazási irodák,
magán-busztársaságok, szervezett turista-
csoportok viszont elôszeretettel választják
kiinduló vagy érkezési helyüknek a vasúti
pályaudvarokat, használva azok infrastruk-
túráját.
HÉV-vonalak nem érkeznek és nem indul-
nak vasúti pályaudvaroktól, vonalvezeté-
sük, végállomásuk nem, vagy csak nagyon
kis mértékben teszi lehetôvé kapcsolódásu-
kat az elôvárosi nagyvasúti közlekedéshez.
Ez ideig nem sikerült a vasúti kapcsolatot
megteremteni a repülôterekkel sem. Nagy
hiányossága elôvárosi hálózatunknak, hogy
a Ferihegy 1 és 2 terminálhoz nincs még
megállóhely biztosítva, és ugyancsak nem
rendelkezik a Budaörsi repülôtér vasúti
megállási lehetôséggel.
Hajókikötôhöz közvetlen vasúti kapcsolat
nincs.
A városi közlekedés a jelenlegi formájában
elérte teljesítésének felsô határát. A városi
közúthálózat zsúfolt, felszíni tömegközleke-
dési eszközökhöz új vonalak megépítése re-
ménytelen. Állandósultak a torlódások, a
forgalmi dugók a közlekedési hálózat ele-
mein. A vasúti pályaudvarok közelében levô
tömegközlekedési megállók sok esetben
hosszú gyaloglást tesznek szükségessé, gép-
kocsiparkolók és várakozóhelyek a pálya-
udvarok környékén nem biztosítottak.

22.. FFeejjlleesszzttééssnnééll  ffiiggyyeelleemmbbee  vveetttt
aallaappeellvveekk

Az eddigi forgalomfejlesztési elképzelések
általában a nagyvasúti pálya kialakításával,
annak korszerûsítésével foglalkoztak. Az
alábbi szempontokra tértek ki:
• felsôvezeték, energiaellátás
• állomásátépítés, elôvárosi vágányok
• biztosítóberendezés
• váltófûtés
• peronátépítés
• aluljárók
• utastájékoztatás
• parkolóhelyek létesítése
• távolsági buszjáratok megállóhelyeinek,

buszfordulóinak létesítése
• gördülôállomány
A felsorolt szempontok mint alapelvek fon-
tosak és helytállóak, azonban a jelenlegi
vasúthálózattal, a fejpályaudvarok megha-
gyásával átütô forgalmi reform nem hajt-
ható végre. 
A fejpályaudvari kialakítás elavult, és mint
láttuk, indokolatlan. Az európai nagyvá-
rosok példái is azt mutatják, hogy csak át-
fogó, gyökeres változtatással, átlós vagy
gyûrûirányú (esetleg mindkettô), föld alá
süllyesztett vasútvonalak létesítésével le-
het a jelenlegi, fejlesztésre alkalmatlan
helyzeten változtatni. Ahol a bevezetôsza-

kaszok nagyobb elôvárosi szerepet kap-
nak, ott elengedhetetlen a 2., illetve 3. vá-
gány kiépítése (pl. Angyalföld–Óbuda, Ke-
lenföld–Ferencváros).
Az átlós és gyûrûirányú vasútvonalak ki-
alakításával létrejönnének a távolsági
transzverzális kapcsolatok, és az elôvárosi
(városi) közlekedésre biztosított vágányo-
kon lehetôség nyílna a legkedvezôbb közle-
kedési csomópontban történô le-fel, illetve
átszállásokra. Ez a megoldás biztosítaná,
hogy az átmenô vonatok Budapesten egy,
maximum két megállással átrobogjanak.
Az elôvárosi szerelvények viszont részt vál-
lalhatnának a városi közlekedésben.
Ezáltal nemcsak az utazási idôk csökkenté-
se, hanem a távolsági vonatok Budapesten
kívüli kezelése (takarítás, szerviz) is lehetô-
vé válna, ami ésszerûbb kapacitáseloszlást
és értékes területek felszabadítását ered-
ményezné.
Az új vonalszakaszok tervezésénél a gyors-
vasúti kapcsolatok mindenképpen biztosí-
tandók komfortos átszállási lehetôséggel.

A megmaradó vonalszakaszokon ezek a
kapcsolatok utólag megépítendôk, például
• 1. sz. metró és Bp.–Cegléd vasútvonal

között Városliget új megálló létesítése
• 3. sz. metró és Bp.–Hegyeshalom vas-

útvonal között Üllôi út megállóhely léte-
sítése

• 4. sz. metró és Bp.–Cegléd vasútvonal
között Zugló megálló létesítése

• Gödöllôi HÉV–2. sz. metróvonal végállo-
másainak áthelyezésével új megállóhely
kiépítése a Körvasúton

• Csepeli HÉV–Dunaharaszti HÉV össze-
kötése és új megálló létesítése a Bp.–
Hegyeshalom vasútvonalon a Soroksári
útnál.

Az átlós vagy gyûrûirányú vonalak kiépíté-
sével a fejpályaudvarok visszafejleszthe-
tôk, vagy átmenô pályaudvarokká alakít-
hatók. Átmenô pályaudvar esetén a felszín
alatti kialakítás a legkedvezôbb a környe-
zetvédelmi, helykihasználási és más köz-
lekedési rendszerekhez történô csatlako-
zás miatt is.

5. ábra – „A” jelû körgyûrû helyszínrajza
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33.. JJaavvaassoolltt  vvaarriiáácciióókk

A Bp. Déli pályaudvar–Bp. Nyugati pályaud-
var összeköttetését metróépítési technoló-
giával javasoljuk nagyvasúti villamos ûr-
szelvényre, és a jelenlegi elképzelés szerint
két vágánnyal. Az esetleges további vágány
szükségességét forgalmi technológiai vizs-
gálattal lehet megalapozni. Jelenleg a Déli
pályaudvar tárolóvágányai (alagút kezdô-
pont felôli kapuzata) és a vonatfogadó vágá-
nyok ütközôbakjai közötti hossz elegendô-
nek tûnik a vasúti pálya föld alá bújtatásá-
ra. Amennyiben ez a hossz valamilyen ok-
nál fogva nem elegendô, úgy a pálya süly-
lyesztése a Villányi úttól indítható. A lesüly-
lyesztett szakaszon megelôzô vágányok léte-
síthetôk. A Duna alatti átvezetésnél biztosít-
ható lenne más közlekedési rendszerekhez
történô átjárás. A pesti oldalon a föld alá
süllyesztett vasúti pálya a Teréz körút és
Dózsa György út között futna a felszínre. 
A megelôzô vágánykapcsolatokat és az állo-
mást itt is a föld alá célszerû betervezni.

Ennek a megoldásnak részét képezi a Bp.
Kelenföld–Bp. Ferencváros közötti vonal-
szakaszon Bp. Déli–Bp. Ferencváros kö-
zötti deltakapcsolat kiépítése, amely a
Nagyszôlôsi út áthidalásával az Ajnácskô
utca–Jászóvár utca vonalával vagy azzal
párhuzamosan viszonylag kevés szanálás-
sal megépíthetô. 
Megvizsgálandó a kelebiai vasútvonal Bp.
Ferencváros elôtti deltavágánnyal történô
bekötése.
A gyûrûirányú összeköttetés kétféleképpen
képzelhetô el.

A megoldás
• Déli pu., Nyugati, Rákosrendezôi delta,

Pongrác úti új deltavágány, Kôbánya Alsó,
Ferencváros, Kelenföldi delta, Déli pu.
(5. ábra)

B megoldás
• Déli pu., Nyugati, Rákosrendezô, Körvas-

út, Kôbánya Felsô, Kôbánya Alsó, Ferenc-
város, Kelenföldi delta, Déli pu. (6. ábra)

AA  jjaavvaassoolltt  mmeeggoollddááss  eellôônnyyeeii
• Ez a kapcsolat tenné teljessé a budapesti

vasúti körgyûrût, ezzel biztosítható, hogy
a Budapestre befutó valamennyi vasúti
vonal bármelyik másik vonalról közvetle-
nül elérhetô 

• Az elôvárosi forgalomban közlekedô vo-
natok Budapest megkerülésével saját vo-
nalukra visszajuthatnak a kör megtétele
alatt a városi forgalom egyidejû lebonyo-
lításával

• A gyûrûs közlekedés nagymértékben
mentesítené a jelenleg fejpályaudvarként
üzemelô Bp. Déli és Bp. Nyugati pályaud-
varokat, ami lehetôvé tenné a vágányhá-
lózat jelentôs csökkentését és területek
felszabadítását. Ez a mentesítés elsôsor-
ban abból fakad, hogy az említett pálya-
udvarok nem célállomásként üzemelné-
nek, így a rajtuk átfutó vonatok szerelése
(szerviz, takarítás, feltöltés) Budapesttôl
távolabbi célállomáson vagy közbensô ál-
lomáson történne

• A körgyûrû mérsékelné az Összekötô vasúti
híd stratégiai jelentôségét, így a híd bármi-
lyen okból történô kiesése esetén a fôvá-
ros nyugati irányból is elkerülhetôvé válik

A javasolt megoldás kidolgozásánál az aláb-
bi szempontokat kell figyelembe venni.
• Bp. Ferencváros–Bp. Déli közötti delta

megfelelô vasútbiztonsági (keresztezô vá-
gányok különszintû vagy bizt. berendezé-
ses) kialakítása 

Alfonz Szamos

Summary

The traffic passing into and through
the capital has been representing 
a large part of the total traffic volume
at all time. 25% of the total passenger
traffic and 40% of the total freight
traffic move on the railway stations of
Budapest.
All main lines of the country converge
to Budapest, thus Budapest is the
junction of the national rail traffic.
The stations of the capital and the
main lines connecting them transmit
the national and international traffic
form the north to the south, the east
to the west.
The actual condition of these stations
and connecting lines don't serve the
rational development of the local 
traffic of Budapest, and it also has an
influence on the development of the
country and the international transit
traffic. The author makes a proposal
to a harmonized development.

6. ábra – „B” jelû körgyûrû helyszínrajza
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• A már meglévô metróhálózat geometriai
kötöttségei és átszállási lehetôség biztosí-
tása (Vérmezô, Nyugati tér)

• A Vérmezôre betervezett föld alatti óriás-
trafó geometriai kötöttsége

• A Csepeli és Dunaharaszti HÉV Batthyány
térre történô bevezetése esetén átszállási
lehetôség biztosítása

• Megvizsgálandó a Budapestre bejövô vo-
nalak közül az eddig nem villamosított
vonalak (Bp.–Esztergom, Bp.–Lajosmizse)
villamosítása, esetleg kétüzemû motor-
vonatok (dízel és elektromos) beszerzé-
sének gazdaságossága. 

A forgalmi, technológiai vizsgálattól függô-
en megvizsgálandó a Bp. Kelenföld–Ferenc-

város közötti szakaszon a III. vágány kiépí-
tése, melynek gondolata elôször 1913-ban
merült fel. Az Összekötô vasúti híd ugyanis
a Budapest körüli körgyûrûnek abba a sza-
kaszába tartozik, amelyikben jelenleg a leg-
kisebb az átbocsátó képesség. A Bp. Kelen-
föld–Ferencváros-vonalszakaszon kívül vi-
szont mindenhol legalább három vágány
használható a körgyûrûbôl. A III. vágány lé-
tesítését indokolhatja a hivatkozott állo-
másközben jelenleg is meglévô nagymérvû
távolsági forgalom, az elôvárosi forgalom és
ennek megállói, valamint a körgyûrûn bo-
nyolódó forgalom együttes jelenléte. 
Külön kell foglalkozni az Újpesti vasúti híd-
dal, mivel felmerülhet annak a kérdése,

hogy az Összekötô vasúti híd III. vágányú
szerkezetének kiépítése esetén szükséges-e
az Újpesti vasúti híd megtartása. A válasz
egyértelmûen az, hogy: igen! Ez a híd
ugyanis nem a körgyûrû része, hanem a
gyûrûbôl kiágazó vonal. Így a híd elhagyásá-
val kizárnánk annak lehetôségét, hogy az
esztergomi vonal becsatlakozzon a körgyû-
rûbe. A híd megszüntetésével a vasút Ka-
szásdûlôre köthetô be, és bizonyos vonatok
vegyes üzemû vontatással jutnának be a
Batthyány térre. 
A híd megszüntetésének hátrányai
• Az esztergomi vonal utasforgalma inten-

zíven növekszik. Az utasok számára Pest
központja csak jelentôs utazásiidô-növe-
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4.
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kedéssel és a legzsúfoltabb belsô közle-
kedési útvonal használatával érhetô el

• A Budapest Körvasút elônyei az esztergomi
vonal vonatkozásában nem használhatók ki

• A teherforgalmat északon meg kell szüntet-
ni, és csak kerülô útirányon, a jelenleg is
zsúfolt Összekötô vasúti hídon lehet átvinni.

44.. KKöözzlleekkeeddééssii  aallrreennddsszzeerreekk  
kkaappccssoollaattaa

Az így kialakított körgyûrûkkel a városi tö-
megközlekedési kapcsolatok több ponton is
kialakíthatók.
A gyûrûre két megoldás is adott, egy kis
gyûrû „A” megoldás (3. táblázat), és a nagy
körgyûrû „B” megoldás (4. táblázat), me-
lyek vegyesen is használhatók. 
A körgyûrû menetrendi ütemtervét elkészí-
tettük. A menetrendi vázlat igazodik a beve-
zetés elôtt álló integrált ütemes menetrendi
szerkezethez. Bp. Nyugati pályaudvarra a
Szegedrôl óránként érkezô expressz és a
Nyíregyháza felôl félórás eltolással, óránként
érkezô InterCity-vonatok 6 perc tartózkodás
után közbensô megállás nélkül Bp. Déli pá-
lyaudvar felé továbbindulnak (minden óra
15. és 45. percében). Ellenkezô irányban Bp.
Déli pályaudvarról indul úgy, hogy Bp. Nyuga-
ti pályaudvaron 6 perc tartózkodással tovább-
indul minden óra 15. és 45. percében. 
A körgyûrûkön körbe közlekedô vonatok
órás ütemterve az IC-vonatok által adott
ütemhez igazodik, Bp. Déli pályaudvar–Bp.
Nyugati pályaudvar között a 30 perces gya-
koriságot feltételezve, felváltva indulnak az
A, illetve B körgyûrû felé. 
Ellenkezô irányban az integrált ütemes me-
netrend követelményeinek megfelelôen
(órás szimmetriatengely) közlekednek. 

55.. KKöörrnnyyeezzeettvvééddeellmmii  hhaattáássookk

A budapesti Körvasút teljessé tételével ked-
vezô környezetvédelmi hatás érhetô el az
alábbiak miatt.
• Az értékes belsô területek vasútüzemi

technológia alóli felszabadításával olyan

övezetbe sorolhatók át, amelyek környe-
zetvédelmi szempontból kedvezôbbek

• A vasúti forgalom és átszállás nem a je-
lenlegi fejpályaudvarokon, vagyis Buda-
pesten három helyen koncentrálódik,
hanem a körgyûrû mentén szétoszlik

• Az ésszerûbb közlekedésszervezés követ-
keztében nagyobb vonzerôt fog jelenteni
a tömegközlekedés, így a személygépko-
csik száma csökken, ami együtt jár a túl-
zsúfoltság és a károsanyag-kibocsátás
csökkenésével 

• Korszerû villamos vagy vegyes üzemû
vontatójármûvek beszerzésével csök-
kenthetô a vontatási költség és a káros-
anyag-kibocsátás, mivel a körgyûrû sza-
kaszain az elektromos vontatás lenne az
egyedüli

• A föld alatt vezetett vonalszakaszoknál
csökken a zaj- és rezgésterhelés.

66.. KKüüllffööllddii  ppééllddáákk

Több európai nagyvárosban sikeresen ol-
dották meg a vasútvonalak fejpályaudvar
nélküli átvezetését. Legutóbbi példa Berlin,
de ilyet találunk Varsóban, Madridban, és
az osztrák fôvárosban is hasonló megoldás-
ra készülnek (7– 9 ábrák).

77.. AA  mmeeggvvaallóóssííttáássnnááll  ffiiggyyeelleemmbbee
vveetttt  ppéénnzzüüggyyii  ffoorrrráássookk

Ilyen nagy volumenû beruházás csak a for-
rások koncentrálásával képzelhetô el. Ezért
úgy gondoljuk, hogy minden lehetôséget
számba kell venni, és azok maximális ki-
használásával lehetséges a források kon-
centrálása. A források a következô terüle-
tekrôl vonhatók össze.
• EU-támogatás
• Területhasznosításból származó bevétel
• Elhagyható beruházások forrásátcsopor-

tosítása
• Priváttôke 
• Fôvárosi forrás
• Környezetvédelmi Alap
• Állami támogatás

Reméljük, a koncepció vázlatos bemutatá-
sával annak megismerésén túl további gon-
dolatokat ébreszt a szakemberekben, és se-
gíti e grandiózus terv megvalósítását. �

Felhasznált irodalom
1. Adatok a Budapesti pályaudvarok 

rendezéséhez A Magyar Királyi 
Államvasutak Igazgatósága tanulmánya
1931

2. Integrált elôvárosi közlekedésfejlesztés
Budapest térségében – koncepció

3. Budapesti pályaudvarok 
vágányhálózatának korszerûsítése –
MÁVTI 2001

SSzzaammooss  AAllffoonnzz – 1971 óta dolgozik a
MÁV-nál. A Székesfehérvári Pályafenn-
tartási Fônökségen állt munkába, ahol a
mérnökgyakornoktól a fônöki beosztá-
sig minden lépcsôt végigjárt. 1986-ban
helyezték a Vezérigazgatóságra, vonal-
biztos, csoportvezetô, osztályvezetô-
helyettes, majd divízióvezetô lett. Jelen-
leg a Pálya és Mérnöki Létesítmények
Igazgatóság vezetôje.
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9. ábra – Példa a mélyvezetésû 
szakaszra

8. ábra – Madrid vasúti
közlekedésének helyszínrajzi vázlata
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7. ábra – 
Varsó vasúti 
közlekedésének 
helyszínrajzi 
vázlata
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11.. BBeevveezzeettééss

A Nemzetközi Vasútegyletet 1922-ben alapí-
tották a vasúti tervezés és üzemeltetés egy-
ségesítésének céljából. Az elôbbi célokon
túl a szervezet ma a vasúttársaságok közöt-
ti együttmûködés és kommunikáció színte-
re. Tevékenységi köre elsôsorban a követke-
zô területekre terjed ki.
• Vasúti szabványok és elôírások megalko-

tása, különös gondot fordítva a kölcsönös
átjárhatóság kérdéseire

• A vasúti közlekedés képviselete világszin-
ten, külsô szervezetekben

• Nemzetközi projektek levezénylése elsô-
sorban a felsorolt területeken: nemzet-
közi közlekedés, teherszállítás, infrast-
ruktúra-menedzsment és kutatás

• A vasúttársaságok közötti információcse-
re elôsegítése, nemzetközi továbbképzé-
sek szervezése

• Egyéb nemzetközi szervezetekkel törté-
nô együttmûködés kialakítása és fenn-
tartása.

A Nemzetközi Vasútegyletnek jelenleg 162
vasúti szervezet a tagja, 5 kontinensrôl.
Ezek közül 71 aktív tag vesz részt a szerve-
zet munkájában rendszeresen. 
A szervezeten belül a mérnöki létesítmé-
nyekkel – elsôsorban hidakkal és alagutak-
kal – foglalkozó szakértôi testület neve: Pa-
nel of Structural Experts – PoSE, amelyet
magyarra Szerkezeti Szakértôk Testületé-
nek lehetne fordítani. A testületnek jelenleg
31 aktív tagja van, összesen 27 vasúti szer-
vezetbôl. A testület évente két alkalommal
ülésezik, és elsôdleges feladatainak az aláb-
bi tevékenységeket jelöli meg. 

• A vasúti hidakkal és alagutakkal kapcso-
latos nemzetközi projektek elôkészítése,
lebonyolításának koordinálása és ered-
ményeinek közzététele 

• A vasúti hidakkal és alagutakkal kapcso-
latos nemzetközi szabályozás kérdései-
nek megvitatása

• A tagvasutak közötti információcsere és
szakmai konzultáció megszervezése.

A következô összefoglaló a Nemzetközi Vas-
útegylet hidakkal kapcsolatos kutatási pro-
jektjeirôl számol be.

22.. „„BBoollttoozzootttt  hhiiddaakk””  pprroojjeekktt

A boltozott vasúti hidak problémaköre
nemcsak hazánkban, hanem más európai
országban is sok fejtörést okoz az ezzel fog-
lalkozó szakembereknek, hidászoknak. Sok
helyen születtek jó egyedi megoldások, vi-
szont jelenleg sincs olyan általánosan el-
fogadott és alkalmazott módszer, amellyel
ezen hidak meglévô teherbírási kapacitását
kellô megbízhatósággal meg lehetne állapí-
tani. Ugyancsak nagy számban találhatók jó
megoldások boltozott hidak megerôsíté-
sére, viszont nem született még meg ezen
megoldások átfogó értékelése, amely a ter-
vezôknek, döntéshozóknak segítséget
nyújthatna az ideális technológia kiválasz-
tásában. Az említett hiányosságok pótlására
az UIC, magyar kezdeményezésre, kutatási
programot indított 2002-ben. A projekt tel-
jes címe: „Tégla- és kôboltozatú hidak te-
herbírás-megállapítási módszereinek fej-
lesztése, felújításának optimalizálása és
adatbázisának fejlesztése.” A tapasztalatok
összegzésén kívül a kutatási program cél-
ként tûzte ki új számítási, diagnosztikai el-

járások, illetve megerôsítési technológiák
alkalmazhatóságának vizsgálatát, valamint
a meglévôk tökéletesítését. A MÁV vezetésé-
vel folyó nemzetközi kutatási programban
jelenleg 14 vasúttársaság (MÁV, DB –
Németország, Network Rail – Nagy-Britan-
nia, SNCF – Franciaország, RENFE – Spa-
nyolország, REFER – Portugália, SBB –
Svájc, CD – Csehország. RFI – Olaszország,
JBV – Norvégia, ÖBB – Ausztria, PKP – Len-
gyelország, Japan Rail – Japán, IR – India)
és számos kutatóintézet vesz részt. 

A projekt munkaprogramjának fô téma-
körei 
1. munkacsomag: Boltozott hidak teherbí-
rás-megállapítási módszereinek fejlesztése
(A MEXE-módszer módosítása, 2D számítá-
si eljárások kifejlesztése teherbírás-megha-
tározáshoz, ajánlások boltozott hidak mo-
dellezésére végeselemes módszerekkel)
2. munkacsomag: Boltozott hidak vizs-
gálati módszereinek fejlesztése (ajánlások
roncsolásos és roncsolásmentes vizsgála-
tokra, boltozott hidak hibakatalógusa, aján-
lások boltozatok próbaterhelésére)
3. munkacsomag: Boltozott hidak felújítási
módszereinek elemzése és fejlesztése (aján-
lások boltozott hidak felújítására és meg-
erôsítésére, új megerôsítési módszerek ér-
tékelése)
4. munkacsomag: Boltozott hidak adatbá-
zisának fejlesztése (információs adatbázis
létrehozása az interneten).
Az UIC keretein belül jelenleg ez a legna-
gyobb, vasúti hidakkal foglalkozó nemzet-
közi kutatási projekt. 

33..  „„FFeennnnttaarrtthhaattóó  hhiiddaakk””  
pprroojjeekktt

A projekt 2004-ben indult az európai 6. sz.
Kutatási Keretprogram részeként a Nem-
zetközi Vasútegylet együttmûködésével.
Számos kutatóintézet mellett a kutatási
projektben a következô vasúttársaságok
vesznek részt aktívan: Network Rail (Nagy-
Britannia), VR (Finnország), PKP (Lengyel-
ország), BV (Svédország), SNCF (Francia-
ország), DB (Németország). 
A kutatási projekt fô célkitûzése eljárások
kifejlesztése meglévô vasúti hidak élettar-
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A Nemzetközi
Vasútegylet 
kutatási projektjeirôl
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A Nemzetközi Vasútegylet (UIC) olyan, a vasúttársaságokat

tömörítô szervezet, amely a vasúti közlekedéssel 

kapcsolatos nemzetközi tevékenységeket (kutatás, fejlesztés,

szabványosítás, információcsere és együttmûködés) fogja

össze. A cikk rövid összefoglalót ad a Nemzetközi 

Vasútegylet hidakkal kapcsolatos jelenleg folyó 

legjelentôsebb kutatásairól, valamint beszámol a MÁV által

vezetett „Boltozott hidak” címû nemzetközi kutatási projekt

legújabb eredményeirôl.



tam-gazdálkodásának segítésére. A kutatás
fô területei:
• Vasúti hidak értékelése
• Vasúti hidak szerkezeti viselkedésének

vizsgálata 
• Monitoring
• Vasúti hidak felújítása, megerôsítése
• Vasúti hidak dinamikus hatásainak és

rezgéseinek elemzése
• Vasúti hidak élettartam-analízise.
A projekt szinte az összes szerkezeti kialakí-
tású és anyagú hídtípussal foglalkozik, és
munkaprogramja a következô.

AAzz  eeuurróóppaaii  vvaassúúttii  hhííddáálllloommáánnyy  ffeellmméérrééssee
A felmérés csak 2 métert meghaladó nyílás-
sal rendelkezô hidakra vonatkozik. A felmé-
rés szerint az európai vasúti hídállomány
mintegy 23%-a betonanyagú, 21%-a acél-
híd, 41%-a tégla-, illetve kôboltozat, míg
14%-a öszvér vagy egyéb tartóbetétes híd. 
A betonanyagú hidak közül 78% vasbeton
híd és 21% feszítettbeton. A fennmaradó
1% egyéb beton anyagú. A boltozatok eseté-
ben 52% tégla-, 33% kôanyagú, míg a ma-
radék 15% típusa nem meghatározott. 

AAzz  áállllaappoottéérrttéékkeellééss  ééss  ddiiaaggnnoosszzttiikkaa  
mmóóddsszzeerreeiinneekk  ffeejjlleesszzttééssee
A kutatás új – elsôsorban roncsolásmentes
– diagnosztikai módszerek vasúti hidakon
történô alkalmazási lehetôségeinek feltér-
képezésére és a gyakorlati alkalmazást elô-
segítô továbbfejlesztésére irányul. A hidak
állapotértékelésének egységesített rendsze-
rét javasolják.

AA  tteehheerrbbíírrááss  ééss  sszzeerrkkeezzeettii  mmooddeelllleezzééss
mmóóddsszzeerreeiinneekk  ffeejjlleesszzttééssee
A munka magában foglalja a vasúti terhek
statisztikai elemzését és meglévô hidak te-
herbírás-értékelésére alkalmazható teher-
modellek fejlesztését. Új számítási eljáráso-
kat fejlesztenek ki meglévô hidak modelle-
zésére és teherbírásának értékelésére. A de-
terminisztikus teherbírás-értékelés mellett
valószínûségelméleti alapokon nyugvó eljá-
rásokat is kidolgoznak.  

HHíídd--mmoonniittoorriinnggrreennddsszzeerreekk  ffeejjlleesszzttééssee
A kutatás során automatizált híd-monito-
ringrendszerek alkalmazhatóságát vizsgál-
ják. A monitoringrendszerek folyamatosan
adatokat szolgáltatnak a hidak állapotáról,
illetve az abban beállt esetleges változások-
ról. A monitoringrendszerekkel kapott in-
formációkat beépítik az állapotértékelés
rendszerébe.

HHiiddaakk  mmeeggeerrôôssííttééssii  mmóóddsszzeerreeiinneekk  
eelleemmzzééssee  ééss  ttoovváábbbbffeejjlleesszzttééssee
Vasúti hidak rehabilitációja és megerôsítése
aktuális feladat egyrészt a korosodó hídállo-
mány állapotának romlása, másrészt az

egyre növekvô tengelyterhelések és jármû-
sebességek miatt. A munka a meglévô meg-
oldások összegyûjtésén kívül új eljárások
hatékonyságának elemzésére is irányul.
Annak ellenére, hogy a MÁV nem tagja a
projektnek, sikerült jó együttmûködést ki-
alakítani a MÁV által koordinált „Boltozott
hidak” és a „Fenntartható hidak” projektek
között. Az együttmûködés keretében a fo-
lyamatos információcserén kívül közös ta-
nácskozásokat is szervezünk, amelyeken a
kutatási programokat az esetleges átfedé-
sek elkerülése végett egyeztetjük.

55.. „„BBrriiddCCaapp””  pprroojjeekktt  

66.. MMeegglléévvôô  hhiiddaakk  tteehheerrbbíírráássáánnaakk
nnöövveellééssee  kkoorrrriiddoorrookkoonn

A projekt meglévô hidak teherbírásának
megállapításával és teherbírás-növelési le-
hetôségeivel foglalkozik. Különös figyelmet
szentelnek kisnyílású hidak dinamikai vi-
selkedésére és dinamikai jellemzôinek mé-
rési lehetôségeire. A mérési eredményekbôl
adatbázist szerkesztenek, amely majd az
interneten is elérhetô lesz. �

Zoltán Orbán

Summary 

The Internatinal Union of Railways
(UIC) is a worldwide organisation for
railway administrations. It coordinates
international activities related to rail
transport such as research and 
development, standardisation, 
collaboration and information
exchange. The paper gives a short
summary on the current international
reserach projects that are run by the
UIC or by other international 
organisations in collaboration with
UIC. A brief report is also given 
on the UIC Masonry Arch Bridges
project that is coordinated by the
Hungarian Railways.

OOrrbbáánn  ZZoollttáánn – a MÁV Zrt. Pécsi Terü-
leti Központján dolgozik hidászként,
egyetemi adjunktus a Pécsi Tudomány-
egyetemen. Fô érdeklôdési területe:
meglévô hidak és szerkezetek teherbí-
rásának értékelése és rehabilitációja.
Az UIC Nemzetközi Vasútegylet hidak-
kal és alagutakkal foglalkozó szakértôi
testületének tagja. 2002-tôl az UIC
„Boltozott hidak” nemzetközi kutatási
projektjének vezetôje.
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Még mindig növekszik 
a keskeny nyomközû vonalhálózat 
Németországban

Németország egyesítése után sokan úgy 
gondolták, hogy a keskeny nyomközû 
vonalaknak már nincs jövôjük. Ez az elôrejelzés
azonban helytelennek bizonyult. Németország 
keleti tartományaiban 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 adottságokkal
rendelkezik (a területe 450 000 km2, 2,9 millió
lakossal), és a lakosság eloszlása egyenlôtlen. 
A svéd vasút fejlôdése során többféle nyomtávú
vasútvonal épült, már a 20. század derekán
magas volt a villamosított vonalak aránya. 
A terepviszonyok is okoznak nehézségeket. 
Jelenleg több vonalon 200 km/h sebességgel
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 különbözô
geofizikai módszerek tesztelésére. Ezek 
az üregek fôként az I. világháború során végzett
aláaknásítások folytán beomolhatnak az Északi 
fôvonal alatt. A kísérletek részét képezte maga 
a „felismerés”, mely során minden 
tesztmódszert értékeltek. Arra törekedtek, hogy 
meghatározzák a módszerek használatának 
korlátait, és tanulmányozzák a módszerek 
közötti komplementaritást. 
Másodlagos irodalom: Vasúti Közlekedési
Szakirodalmi Tájékoztató, 1843VT05-10

A nagy nyugati körgyûrû projekt

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

Kutatás-Fejlesztés
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FFéékkeezzôô--  ééss  iinnddííttóóeerrôô  
aazz  üüzzeemmeelltteettééss  ssoorráánn

Az üzemeltetés során a mûtárgyak felügye-
letére és vizsgálatára komplex mûszaki
szempontok és meghatározott program
alapján kerül sor. A nemzetközi hitelekbôl
és költségvetési forrásokból finanszírozott
vasúti pályarekonstrukciók, valamint híd-
beruházások során új vasúti hidak építésé-
re is sor kerülhet. A beruházási program
régi, kéttámaszú szerkezetekbôl álló több-
nyílású híd folytatólagos többtámaszú szer-
kezettel történô helyettesítését tartalmaz-
hatja. A korábbi kéttámaszú áthidaló szer-
kezetek fix támaszaira jutó vízszintes erôket
az új szerkezet esetében egy támasznak kell
felvennie, hiszen a többtámaszú szerkezet-
nél egy fix támasz kialakítása válik szüksé-
gessé általában valamelyik pilléren. A híd-
vizsgálatok során különleges figyelmet kell
szentelni annak ellenôrzésére, hogy az új
híd alépítményi statikai számításának meg-

felelôen a fix támasz alatti pillérnél a meg-
növekedett vízszintes erôk felvétele során
nem keletkezik szerkezeti kár az alépít-
ményben. Élô vízfolyás feletti áthidaló szer-
kezet pilléreinél árvízi jelenségeket követô-
en radaros mederfelvételre van szükség an-
nak igazolására, hogy a pillér állékonysága
és teherbírása a továbbiakban is megfelelô-e.
E probléma vizsgálata vált szükségessé az
algyôi vasúti Tisza-híd pillérei esetében. Az
ellenôrzô számításokat az MSC Mérnöki
Tervezô és Tanácsadó Kft. készítette el. 
A helyszíni bejárások során a szerkezeti ge-
renda állapotára különös figyelmet kell for-
dítani a saruk környezetében (1 kép). Ha a
saru alsó öntvénye alatti lemez széle és a
szerkezeti gerenda széle között nincs min.
10-12 cm távolság, az üzemeltetô nagy va-
lószínûséggel számíthat a szerkezeti geren-
da lerepedésére. A saru elhelyezésének mi-
nimális távolságára javaslatok születtek a
hazai szakirodalomban.

KKüüllöönnbböözzôô  sszzaabbáállyyoozzóó  eellôôíírráássookk

AA  HH..11..  sszz..  11995511  éévvii  VVaassúúttii  HHííddsszzaabbáállyyzzaatt
A H.1. sz. 1951. évi Vasúti Hídszabályzat a
fékezô- és indítóerôt a járulékos erôk és ha-
tások közé sorolja. „A fékezôerôt a sín járófe-
lületének magasságában a vonat haladása
irányában ható, egyenlegesen megoszló erô
gyanánt kell felvenni, melynek értéke 10‰-nél
nagyobb esésben vagy emelkedôben lévô hi-
dakon a hasznos teherrel terhelt hídszakasz-
ra férô vonat súlyának 1/7-e, az összes többi
hídon pedig 1/10-ed része. Kétvágányú hida-
kon szóba jöhet az indítóerô hatása is. Ennek
nagyságát a hídszerkezetre jutó mozdonyok
súlyának 1/10-ével kell felvenni, értelme a
vonat haladási értelmével ellenkezik.”1

11997766..  éévvii  VVaassúúttii  HHííddsszzaabbáállyyzzaatt  II..  ffeejjeezzeett  ––
ÁÁllttaalláánnooss  eellôôíírráássookk,,  tteerrhheekk,,  mméérreetteezzééss
Az 1976. évi Vasúti Hídszabályzat I. fejezete a
fékezô- és indítóerôt a vízszintes mozgó ter-
hek közé sorolja. „A fékezôerôt 10‰-nél
meredekebb esésben haladó jármûvek ese-
tén az említett súly 1/7-e, 10‰ vagy annál
kisebb esésben, valamint vízszintesen és
emelkedôben haladó vonatnál az említett
súly 1/10-e, az indítóerô egységesen az emlí-
tett súly 1/10-e. Kétvágányú hídszerkezet
esetében … mindkét vágányon egy irányban
haladó jármûvek fékezését kell fölvenni. Ket-
tônél több vágány esetén, ha a hídszerkeze-
tek együttmûködése biztosított, az egyidejû
fékezôerô 50%-val lehet számolni.”2

MMSSZZ--0077--22330066//22--9900TT  sszz..  VVaassúúttii  hhiiddaakk  
eerrôôttaannii  sszzáámmííttáássaa
Az indító- és fékezôerô a sínkorona felüle-
tén hat. Értékei normál és széles nyomtá-
volság esetén a korábban említett szabvá-
nyokkal ellentétben már nem a hídon köz-
lekedô hasznos teher bizonyos hányadában
megállapított érték, hanem az ún. t terhelt
zóna mértékétôl függô  tényezôk:
„Indítóerô esetében:
Qi = 35 kN/m x t –< 1000 kN U és NJ te-
her esetén.
Fékezôerô esetében:
Qf = 20 kN/m x t –< 6000 kN U és NJ 0
típusú teher esetén,
Qf = 35 kN/m x t  –< 2000 kN NJ1 és NJ2
típusú teher esetén.
Ahol a t a terhelt zóna hossza m-ben. Fôtar-
tóknál, saruknál t a felszerkezet hossza.
Pillérnél, hídfônél t a felszerkezet azon ré-
szének hossza, amely a vizsgált alépítmény-
nyel kapcsolatban van. Kétvágányú szerke-
zetnél feltételezhetô, hogy a legkedvezôtle-

Vasúti hidakra ható
indító- és fékezôerô

Hillier Dávid
mûszaki szakelôadó

MÁV Zrt. PVÜ PMLI

Mérnöki Létesítmények Osztály

� hillierd@mav.hu 

� (1) 511-3689, 01/36-89

A vasúti hidak tervezése és üzemeltetése során mind az állandó, illetve tartós jellegû terhek,

mind az esetleges terhek felvételét biztosítani kell. A vasúti jármûvek közlekedtetésük során

vertikális és horizontális terhek felvételét igénylik a vasúti hidak teherviselô szerkezeti

elemeitôl. Az indító- és fékezôerôk az esetleges jellegû, horizontális irányú terhek közé

sorolhatók. A tanulmány célja ezen két tehertípus bemutatása tervezôi és üzemeltetôi

szempontok alapján. A méretezési elôírások az elmúlt több mint ötven évben többször

megváltoztak. Tanulmányunkban összevetjük a szabványokban meghatározott hatások

mértékét a vasúti pályahálózaton közlekedô jármûvek által kifejtett erôk tényleges mértékével.

1 kép – A Kazincbarcika–Rudabánya
vasútvonal 14+92 szelvényében
többnyílású acélhíd középsô
szerkezet végponti támaszánál
szerkezeti gerenda lerepedése
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nebb állásban az egyik vágányon fékezôerô,
a másikon egyidejûleg ellenkezô irányban
indítóerô hat. Kettônél több vágány esetén
csak két vágányon kell indító-, ill. fékezô-
erôvel számolni.”3

Tehát a kettônél több vágány esetén az
MSZ-07-2306-90T számú ágazati szab-
ványként megjelenô Vasúti Hídszabályzat
némileg eltérô elôírásokat tartalmaz a mé-
retezéskor figyelembe veendô fékezôerô
mértékére, mint az 1976. évi Vasúti Híd-
szabályzat.
A 2006. évben megjelenô Vasúti hidak mé-
retezésének általános elôírásai országos
közforgalmú normál és széles nyomtávú
vasútvonalak hídjai esetében
„A 2006. évben a Vasúti hidak méretezésé-
nek általános elôírásai címû új szabvány
megjelenésére kerül sor, mely a jelen ta-
nulmány tárgyát képezô tehereseteket ösz-
szehangolja a Eurocode 1: Méretezési alap-
elvek és a szerkezeteket érô hatások címû
szabvánnyal. A 3. rész A hidak forgalmi ter-
hei címet viseli. „Az indító- és fékezôerô a
sínkorona szintjén hat, és a vizsgált szerke-
zeti elemhez tartozó hatásszakaszon, a két
sínszálon egyenletesen megoszlónak kell
feltételezni. Értékét normál és széles nyom-
távolság esetén az alábbiak szerint kell
meghatározni vágányonként, függetlenül a
pálya hevederes vagy hézag nélküli kialakí-
tásától.
Indítóerô U és SW jelû teher esetén:
Qi = 33 kN/m x L –< 1000 kN
Fékezôerô U, SW/0 jelû teher esetén:
Qf = 20 kN/m x L –< 6000 kN.

Fékezôerô kizárólag SW/2 jelû teher ese-
tén: Qf = 35 kN/m x L. 
Ahol L a vizsgált szerkezeti elemhez tar-
tozó hatásszakasz hossza, pilléreknél és
hídfôknél a felszerkezet azon részének
hossza, amely a vizsgált alépítménnyel
kapcsolatban van. Kétvágányú szerkezet-
nél feltételezhetô, hogy a legkedvezôtle-
nebb esetben az egyik vágányon fékezôerô,
a másik vágányon egyidejûleg azonos
irányban indítóerô hat. Kettônél több vá-

gány esetén csak két vágányon kell azonos
irányban ható indító-fékezôerôvel számol-
ni. Nyíltpályás híd legfeljebb 80 km/h se-
bességig építhetô.”4

Az 1. táblázat a Magyarországon érvényes
vasúti hídszabályzatok és a szabványok
alapján meghatározott fékezô- és indító-
erôk értékét tartalmazza meghatározott tá-
maszközök függvényében. 
Az 1. és 2. ábra diagramjai a fékezô- és az
indítóerôk értékeit mutatják be az 1. táblá-
zatban meghatározott támaszközök esetén.

UUIICC--ttaaggvvaassuuttaakknnááll  aallkkaallmmaazzootttt  fféékkeezzôôeerrôôkk
éérrttéékkéénneekk  öösssszzeehhaassoonnllííttáássaa  11996611..  éévvii  
aaddaattookk  aallaappjjáánn
Jelen fejezet során nagymértékben támasz-
kodtunk Koiss Iván Fékezôerô címû mun-
kájára (1974). Az 3. ábra az UIC Hídalbi-
zottsága által összeállított és a tagvasutaknál
elôírt fékezôerôket mutatja az 1961. évi
adatok alapján. Az olasz vasút különbséget
tett a fékezôerô értékében aszerint, hogy az

HHííddsszzaabbáállyyzzaatt HH..11..  sszz..  11995511..  éévvii  VVHH 11997766..  éévvii  VVHH MMSSZZ--0077--22330066--9900TT 22000066..  éévvii  VVHHMMÁÁEE

TTáámmaasszzkköözz FFéékkeezzôôeerrôô IInnddííttóóeerrôô FFéékkeezzôôeerrôô IInnddííttóóeerrôô FFéékkeezzôôeerrôô IInnddííttóóeerrôô FFéékkeezzôôeerrôô IInnddííttóóeerrôô
((mm)) ((kkNN)) ((kkNN)) ((kkNN)) ((kkNN)) ((kkNN)) ((kkNN)) ((kkNN)) ((kkNN))

3 25 25 25 25 60 105 60 99
6 75 75 75 75 120 210 120 198
9 125 125 121 121 180 315 180 297

10 150 150 129 129 200 350 200 330
15 193 193 169 169 300 525 300 495
20 233 233 209 209 400 700 400 660
40 393 393 369 369 800 1000 800 1000
60 553 553 529 529 1200 1000 1200 1000
80 713 713 689 689 1600 1000 1600 1000

100 873 873 849 849 2000 1000 2000 1000

1. táblázat

AA  mméérrééssrree  kkiijjeellöölltt  vváággáánnyy AA  mméérrééssrree  kkiijjeellöölltt  vváággáánnyy
aa  ccssaattllaakkoozzóó  sszzaakkaasssszzaall  nniinnccss aa  ccssaattllaakkoozzóó  sszzaakkaasssszzaall

öösssszzeehheevveeddeerreezzvvee öösssszzeehheevveeddeerreezzvvee

Mozdony típusa Villamos Dízel Villamos Dízel
mmax 0,33 0,34 0,10 0,10

2. táblázat

1. ábra – Fékezôerô
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adott híd nyíltvonalon vagy állomáson van. A
fékezôerô támadáspontja a sínkorona felsô
síkja. Ez alól kivétel az olasz vasút, ahol a
sínkorona felett 2,0 m és a svájci vasút, ahol
1,50 m a sínkorona feletti magasság. A féke-
zôerôértékeket az egyes tagvasutaknál ösz-
szehasonlítva megállapítható, hogy az a hí-
don közlekedô hasznos teher 1/5–1/10-e
között váltakozik.

AA  fféékkeezzôô--  ééss  iinnddííttóóeerrôô  nnaaggyyssáággaa,,
vvaallaammiinntt  aazz  eerrôôkk  ááttaaddáássaa
aa  ffeellééppííttmméénnyyrree  aazz  OORREE  DD  110011--eess
pprrooggrraammjjaa  aallaappjjáánn

Az ORE D 101-es programjának bemutatá-
sakor, illetve a kísérletek eredményének is-
mertetésekor nagymértékben támaszkod-
tunk Koiss Iván Fékezôerô címû munkájá-
ra (1974).

AA  OORREE  DD  110011  pprrooggrraamm  bbeemmuuttaattáássaa
A tényleges fékezô- és indítóerô vizsgálatát
az UIC Igazgatóbizottságának 57. ülése al-
kalmával az UIC Hídalbizottságának meg-
keresésére D 101 szám alatt felvették az
ORE programjába. A programot 1967-ban
engedélyezték. Az ORE D 101-es programja
többek között a következô egyedi feladato-
kat foglalta magában: (i) a fékezô- és indí-
tóerôk nagyságának meghatározása, (iv) fé-
kezô- és indítókísérletek három – ágyazat-
átvezetés nélküli – acélhídon kb. 15, 30, 60
m támaszközökkel, (v) fékezô- és indítókí-
sérletek egy 30 m támaszközû ágyazat-átve-
zetéses acélhídon.

AA  DD  110011//11  sszzáámmúú  ffeellaaddaatt  eerreeddmméénnyyeeiinneekk  iiss--
mmeerrtteettééssee::  aa  fféékkeezzôô--  ééss  iinnddííttóóeerrôô  nnaaggyyssáággaa
A holland vasút kísérleteket végzett a féke-
zésnél keletkezô hosszirányú erôk nagysá-

gának megállapítására, azok megoszlására,
valamint az ágyazatba való levezetésére.
Ezeket a kísérleteket normál nyomtávú vá-
gányon végezték, miközben egy mozdonyt
indítottak el, illetve fékeztek le. A kísérletek
azt igazolták, hogy a legnagyobb fékezôerôk
a jármû megállásának pillanatában kelet-
keznek. A fékezésnél mért súrlódási ténye-
zôk maximumát tartalmazó eredményeket
a 2. táblázatban foglaltuk össze.
mmax = mért értékek közül a legnagyobb
fékezôerô/mozdony súlya
Az indulásnál mért súrlódási tényezô érté-
ke mmax = 0,37.

AA  DD  110011//44  sszzáámmúú  ffeellaaddaatt  eerreeddmméénnyyeeiinneekk
iissmmeerrtteettééssee::  FFéékkeezzôô--  ééss  iinnddííttóókkíísséérrlleetteekk
hháárroomm  ––  áággyyaazzaatt--ááttvveezzeettééss  nnééllkküüllii  ––  aaccééll--
hhííddoonn  kkbb..  1155,,  3300,,  6600  mm  ttáámmaasszzkköözzöökkkkeell
A ČSD 16,20 m, az SNCB 30,00 m és a DB
egy 53,90 m támaszközû, ágyazatátvezetés
nélküli acélhídon folytatott fékezô- és in-
dítóerô-kísérleteket. A tapasztalatok és a
mérések azt igazolták, hogy a fékezôerôk
átadása a sínekben és a terelôelemeken
keresztül az altalajba jelentôsen befolyá-
solható: (i) ha a hídon lévô vágányt meg-
szakítás nélkül folyamatosan átvezetik a
csatlakozó töltésre, akkor a hídon történô
fékezés esetén a vágányban mûködô féke-
zôerô a sínek és a terelôelemek folytonos-
ságát követve a csatlakozó töltésre jut. A vá-
gánynak ez a járulékos rendeltetése általá-
ban tehermentesíti a hídsarut, és ennek
köszönhetô, hogy az elméletileg nem meg-
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2. ábra – Indítóerô

3. ábra – Az UIC tagvasutaknál alkalmazott fékezôerôk értékének bemutatása

4. ábra – A tapadási tényezô
változása a sebesség függvényében

5. ábra – A maximális tapadási 
és kerületi vonóerô változása 
a sebesség függvényében
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felelô ellenfalak és pillérek a gyakorlatban
még üzemképesnek bizonyulnak; (ii) ez-
zel szemben, ha a hídon lévô síneket a sa-
ruk felett elvágják, azaz a sínek és ezáltal
az ott vezetett erôk továbbvezetésének a
folytonosságát megszakítják, akkor a féke-
zésbôl és indításból keletkezô vízszintes
hosszirányú erôket a saruk veszik föl. A vég-
rehajtott kísérleteknél a fékezôerôknek a
saruk, illetve a sínek közötti megoszlásá-
nak meghatározására a fenti meggondolá-
sok alapján három változatot terveztek: (i)
megszakítás nélkül vezetett vágány esete,
(ii) az egyik hídfônél megszakított vágány
esete, (iii) mindkét hídfônél megszakított
vágány esete. A tárgyalt három megvizsgált
hídon végzett mérésekbôl az m súrlódási
tényezôre a 3. táblázat szerinti középérté-
keket kapták:

mközép
ČSD 0,285–0,332
SNCB 0,184–0,246
DB 0,159–0,262

3. táblázat

A vízszintes erôk sínek és saruk közötti
megoszlására vonatkozóan nagyszabású
kísérleti anyag áll rendelkezésre. A értékek
négy csoportba oszthatók. A fékezés iránya
szerint ezek a fékezési hatások tovább ta-
golhatók. A 4. táblázat kitér a kísérletek-
ben részt vevô mûtárgyak szerkezeti kiala-
kítására.

1. eset: ČSD, SNCB – Megszakítás nélkül
átvezetett sínek, DB – Síndilatáció van a
híd mindkét végen, de a terelôelemek az
erôt tökéletesen átadják

2. eset: SNCB – Az egyik oldalon szabályos
síndilatáció található a mozgósaru felôli
végen, de ez a helyzete miatt a fékezôerôk 
szempontjából nem hatásos, vagyis nem
ad át fékezôerôt
3. eset: ČSD – A saruk felett hevederezett
sínkötések vannak, amelyek a hevedere-
ken keresztül erôt adnak át
SNCB – A hídon túl mindkét oldalon
síndilatációk vannak, amelyek a fékezô-
erô szempontjából nem hatásosak, vagyis
nem adnak át fékezôerôt
DB – A terelôelemek az alacsony  hômér-
sékletek miatt kevéssé hatásosak, csak bi-
zonyos hômérséklet felett nyúlnak meg
annyira, hogy fékezôerôt tudjanak átadni
4. eset: DB – A kísérleti híd mindkét vé-
gén a terelôelemeket megszakítva a sí-
nekben a dilatációk miatt csak csekély a
normálerô

4. táblázat

A mérési eredményekbôl levont végsô
következtetések közül felsorolunk né-
hány, általunk fontosabbnak tartott meg-
állapítást. 
• A legnagyobb fékezôerôk a kísérleti vo-
natnak közvetlenül a megállás elôtti idô-
pontjában lépnek fel, mivel a súrlódás itt
éri el a maximumát.
• A különbözô 15, 30, 60 m támaszközök
hatása különösen a sín együttdolgozásánál
jut érvényre. A sínek a kis támaszközöknél
nagyobb fékezôerôket adnak át, az együtt-
mûködés százalékos hányada növekvô tá-
maszköz esetén csökken.
• A sarukban és a sínekben vízszintes erô-
ket azokban az esetekben is mértek, amikor
a kísérleti vonatok a híd elôtt álltak meg.

• A DB által rendelkezésre bocsátott, kéttá-
maszú hidakból álló négynyílású áthidalás-
nál megvizsgálták a fékezôerônek a pillé-
rekbe és ellenfalba való továbbvezetését.
Megállapították, hogy az átmenô sínek a fé-
kezôerôk tetemes részét levezetik az ellen-
falba és az altalajba.
• Megszakítás nélkül átvezetett vágány ese-
tén az állósarura jutó fékezôerô hányada
25–46%. Ugyanekkor a sínre jutó rész
17–48%.
• A mozgósaru oldalán a fékezôerô hánya-
da 2–16%, ugyanakkor a sínekben lévô há-
nyad 17–48%.
• A sínekben korlátozott erôátadás esetén
az állósarukra jutó erô az egyes támaszkö-
zök szerint 46–76%-ig nô, a sínekre jutó
erô 20-ról 9%-ig csökken.
• Az mF tényezô kifejezi az állósarunál a
hasznos teherbôl és önsúlyból a támaszerô
eredôjének viszonyát. A tényezô gyakorlati-
lag a támaszköztôl független, azonban a
hídvégeken a sínátmenetek kialakításának
a módjától döntôen függ. Meg nem szakí-
tott, átvezetett sín esetén az átlagérték 0,12,
megszakított sínnél 0,24.
• A különbözô vasutak elôírásai a fékezô-
erôt általánosságban a hasznos teher
1/10–1/7-ig terjedô hányadában adják
meg. A mérések azt mutatták, hogy a sínko-
rona színtjén mûködô fékezôerôk lényege-
sen nagyobbak: 1/4–1/3. Ezzel szemben a
szokásos számítási móddal ellentétben a
fékezôerô nagy része közvetlenül az ellenfal
mögé jut. A maradó fékezôerô, amelyet a
hídsaru vezet le, a jelenlegi elôírások hatá-
rán belül van, és ezt mb-vel jelölik.
• Az mb értéke a végrehajtott kísérletek so-
rán az átvezetett sínek megszakításával nô.
Meg nem szakított síneknél a középérték a
kísérletek alapján a három hídon 1/10,
megszakított síneknél átlagosan 1/4-re nö-
vekszik.
• A fékezôerô százalékos megoszlását a sa-
rukban és a sínekben 15, 30, 60 m támasz-
közû nyíltpályás acélhidakon megszakítás
nélküli és megszakított vágány esetén az 
5. táblázat tartalmazza.

AA  DD  110011//55  sszzáámmúú  ffeellaaddaatt  eerreeddmméénnyyeeiinneekk
iissmmeerrtteettééssee::  FFéékkeezzôô--  ééss  iinnddííttóókkíísséérrlleetteekk
eeggyy  3300  mm  ttáámmaasszzkköözzûû  áággyyaazzaattááttvveezzeettéésseess
aaccééllhhííddoonn  
A D101/5 számú feladat keretében a ČSD
30 m támaszközû acélhídján fékezési és in-
dítási kísérleteket végzett. A kísérleteket két
dízelmozdonnyal és egy mérôkocsival vé-
gezték mindkét irányban. A kísérletek ered-
ményeit statisztikus úton feldolgozták.
Egyes hídszabályzatok alkotói úgy gondol-
ták, hogy a fékezôerônek meglehetôsen
nagy része jut az ágyazatra. Abban az eset-
ben, ha a két sínszálból és az ágyazatból
álló felépítményt két elembôl összetett rúd-
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6. ábra – Néhány vontatójármû vonóerôadata és a magyarországi méretezési elôírá-
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ként modellezzük, és azzal a feltételezéssel
élünk, hogy a sínek és az ágyazat nyúlása
egyenlô, akkor az az erô, amelyet a kavics-
ágy vesz fel, 25-15-ször kisebb lehet, mint a
sínben mûködô erô.
P1/P2 = E1 x F1/E2 x F2 = 2,1 x 104 x
112/10 x 1,575 x 104 = 14,9
Ahol: P1 a sínek által átvett hosszirányú
erô, P2 az ágyazat által átvett hosszirányú
erô, E1 a sínek rugalmassági tényezôje, F1
a sínek keresztmetszeti területe, E2 az
ágyazat rugalmassági tényezôje, F2 az ágya-
zat keresztmetszeti tényezôje.
Az erôknek ilyen jellegû megoszlását a vég-
rehajtott kísérletek is igazolták. A hídon tör-
ténô fékezésnél az átlagos erômegoszlást a
6. táblázat szemlélteti.
A hídon megálló, anyagi pontnak tekinthe-
tô, véges kiterjedésû merev testként jelle-
mezhetô jármû mozgása esetén az alábbi
feltételnek kell teljesülnie: K = m* a, ahol
K a testre ható erôk eredôje, m a fékezett
tömeg, a a fékezett gyorsulás. Ugyanakkor K
= S(X+S+L), ahol X a vízszintes hossz-
irányú fékezési reakció erô saruknál, S a
vízszintes hosszirányú fékezési reakció erô
sínekben, L a vízszintes hosszirányú féke-
zési reakció erô terelôelemekben. 
A kísérleti vonat híd elôtti megállásánál a
vizsgált elemekbe csak kis erôk jutnak. A
nagyobbik részt a pálya kapja. A D 101/5
program keretében elvégzett kísérletsoro-
zatok alapján az alábbi következtetések
vonhatók le. 
• A legnagyobb fékezôerô közvetlenül a kí-
sérleti vonat megállása elôtti idôpontjában
keletkezik. Ugyanakkor az indítóerô nem
éri el ezeket az értékeket.
• A menetiránynak alig van jelentôsége a
fékezésnél. A hosszirányú erôk a hídele-
mekben és a sínekben akkor is fellépnek,
ha a kísérleti vonat a híd elôtt áll meg. 
• A mérések azt mutatták, hogy a sínkoro-
nán ható fékezôerôk lényegesen nagyobbak
(a hasznos teher 1/3-a), mint amilyenek az
elôírásokban szerepelnek. Ezzel szemben a
sínek a fékezôerôk jelentôs részét (40%) az
ellenfalak mögött vezetik le.

• Azt a fékezôerôt, amelyet a saruk vezet-
nek le, mB tényezôvel jelölték. Ennek kö-
zépértéke 0,19 körül mozgott (kb. 1/5).
• A mért értékek megegyeztek az ORE D
101/4 kísérletek eredményeivel. Az ágyazat
hatása igen kicsi.
AA  MMÁÁVV  ZZrrtt..  hhaasszznnáállaattáábbaann  lléévvôô  vvoonnttaattóójjáárr--
mmûûvveekk  áállttaall  kkiiffeejjtthheettôô  vvoonnóóeerrôô
A vasúti vonóerô és a tapadási tényezô rövid
bemutatásakor dr. Szili István Vasúti jár-
mûvek dinamikája címû munkájára (Köz-
lekedéstechnika II. X. fejezet – Gyôr 1999)
támaszkodtunk. 
A vonóerô a vontatójármû erôgépe által az
erôátviteli berendezésen keresztül a hajtott
kerékpárok és a két sínszál között kifejtett
mozgás létrehozására szolgáló erô. A vonta-
tójármûveknél a legáltalánosabban haszná-
latos vonóerô fogalom a kerületi vonóerô
(Zk), amely a gépezet által kifejtett és kü-
lönbözô veszteségekkel a hajtókerékpárok-
ra átszármaztatott nyomatékból ered. A haj-
tókerékpárokra átszármaztatott nyomaték
(M) a kerék és a sín futófelülete közt átadó-
dó pályairányú erô (Zk) és a keréksugár
szorzataként írható fel. Az effektív vagy vo-
nóhorog-vonóerô (Zeff) a kerületi vonóerô
és a mozdonyellenállás különbsége. A vas-
úti sínek és a kerék közötti súrlódásos kap-
csolat minôségét az adhéziós tapadási té-
nyezô jellemzi, mely az átvihetô kerületi vo-
nóerô és a tapadási súlyerô hányadosa. A
tapadási súlyerô a hajtott tengelyekre jutó
súlyerô. A tapadási súlyerôn a hajtókerék-
párokra jutó mozdonysúlyt kell érteni. A ta-
padás minôségét leginkább befolyásoló té-
nyezôk a sín és a kerék futófelületének ál-
lapota, az idôjárás, az alépítmény rugal-
massága, a felépítmény rugalmassága, a
vontatójármû rugózása, a jármû sebessége.
E tényezôk együttes hatása abban nyilvánul
meg, hogy a tapadási tényezô értékei a 4.
ábra „a” és „b” jelleggörbéi által határolt
sávban helyezkednek el, és a sebesség nö-
vekedésének függvényében csökkennek. Az
„a” jelû görbe száraz, tiszta sínre, a „b” je-
lû görbe nyirkos idôben nedves sínre vonat-
kozik. Azt a legnagyobb vonóerôt, amelyet a

vontatójármû még éppen kifejthet anélkül,
hogy hajtókerékpárjai megperdülnének,
maximális tapadási vonóerônek (Zamax) ne-
vezik. (A hajtókerékpárok megperdülésén
az a jelenség értendô, hogy a kerekek kerü-
leti sebessége a tapadás útján átvihetô ke-
rületi vonóerôhöz tartozónál nagyobb nyo-
maték hatására hirtelen megnô a jármû
haladási sebességéhez képest.) A vontató-
jármû által kifejthetô legnagyobb kerületi
vonóerôt a tapadási súlyerô és a legnagyobb
tapadási tényezô szorzata határozza meg.
A figyelembe vehetô tapadási tényezô értéke
nem állandó. Valós üzemi körülmények kö-
zött a maximális tapadási tényezô helyett
csak az üzemi viszonyok között megvaló-
sítható átlagos értékek vehetôk figyelembe.
A tapadási tényezô virtuális csökkenését
nem a tapadás minôségének változása
okozza, a kifejthetô tapadási vonóerô (Za)
nem a tapadási tényezô tényleges csökke-
nésébôl ered, hanem például onnan, hogy
a mozdony tapadási súlyereje egyenlôtlenül
oszlik meg a hajtókerékpárok között, az
elöl futó kerékpárok tengelynyomó ereje
csökken a vonóerô kifejtése során, a ten-

5. táblázat
mmFF mmMM mmBB

Megszakítás nélküli vágány Saru /%/ 25 - 46 16-2 0,12 0,02 - 0,04 0,10 (1/10)
Sín /%/ 28 - 17 47-17 – – –

Megszakított vágány Saru /%/ 46 - 76 13 0,24 0,06 0,25 (1/4)

6. táblázat
ÁÁllllóóssaarruunnááll MMoozzggóóssaarruunnááll

XF, átl = 54,8% XM, átl = 2,4%
SF, átl = 16,9% SM, átl = 22,5%
XF, átl + SF, átl = 71,7% XM, átl + SM, átl = 24,9%

Látl = 3,4%

Dávid Hillier

Acceleration and
braking force
influenced railway
bridges

Designing and operating a railway
bridge, it must take the permanent,
the long-lasting and the occasional
loads into consideration. In the course
of running, the vehicles also get
vertical and horizontal impact from
the carrier architectural part of
bridges. The article presents the
horizontal acceleration and braking
force issuing from the running of
vehicles, from designer and operator
point of view.
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gelynyomó erôk változnak a hajtókerekek
forgása közben. 
A sebességet kivéve, az összes többi hatást
változatlannak tekintve a ψa(V) jelleggörbe
az 5. ábra Zamax jelû görbéje szerint változik,
ugyanis a Zamax(V) görbe konstansszorosa a
ψa(V) görbének (Zamax=ψa*Gma). A vonta-
tójármûbe nem lehet akkora teljesítményû
hajtógépezetet beépíteni, amely bármely se-
bességnél a Zamax(V) görbe szerint
Zamax=Zkmax vonóerô kifejtéséhez elegendô
lenne. A Zkmax kerületi vonóerô változása hi-
perbolikus a beépített teljesítmény állandó
teljes kihasználása mellett (Zkmax= c * 1/V).
A hiperbolának a Zamax és a Zkmax görbék
metszéspontja feletti szakaszához tartozó és
a beépített teljesítmény által fedezhetô Zkmax
meghaladnák a Zamax azonos sebességhez
tartozó értékeit, ezért a hiperbola Vkrit-tól
balra esô szakasza a tapadás korlátozó hatá-
sa miatt nem valósítható meg. A hiperbola
Vkrit-tól jobbra esô szakaszát általában a von-
tatójármû engedélyezett Vmax legnagyobb se-
bessége határolja. A Zkmax görbének a Vkrit-tól
Vmax-ig terjedô szakaszát gépészeti vonóerô-
nek nevezik. Tehát a Vkrit-Vmax sebességtarto-
mányban, az állandó kerékkerületi teljesít-
mény (Pk) igénye miatt a vonóerô a sebesség
függvényében hiperbolikusan változó igényt

követi, elégíti ki. Kis sebesség esetén a hiper-
bola jellegébôl adódó kerületi vonóerô meg-
haladja a Zamax=ψa*Gma összefüggésbôl
számítható szorzatot. A V = 0 km/h – Vkrit
sebességtartományban a kerék-sín közötti
tapadás határozza meg a kifejthetô kerületi
vonóerô nagyságát. A kerületi vonóerô nagy-
sága nem haladhatja meg a vontatójármû ta-
padási súlya és a tapadási tényezô szorzatá-
nak értékét. 
A Mûszaki Táblázatok I. kötetében, a villa-
mos mozdonyok terhelési táblázataiban lé-
vô adatok a normál üzemi viszonyok között
bármikor, biztonsággal megvalósítható tapa-
dási tényezô alapján az mn = 0,27 értékkel
lettek meghatározva. Az elméleti számított
tapadási tényezô gyakorlatban megvalósít-
ható különféle értékeit a használatban lévô
mozdonyok típusvizsgálata és a vontatási
jellemzôk meghatározása során különféle
üzemi helyzetekben méréssel állapították
meg. A különbözô sorozatokra vonatkozó
vonóerô tapadási tényezô értékeit a 7. táblá-
zatban foglaltuk össze. A vonóerôk és a ta-
padási tényezôk a Vasúti Tudományos Kuta-
tóintézet és a Fejlesztési és Kísérleti Intézet
által elvégzett méréseken alapulnak.
A 6. ábrán és a 8. táblázatban a MÁV Zrt.
használatában lévô vontatójármûvek által

kifejthetô maximális vonóerôket, illetve a
vontatójármû hosszával megegyezô áthida-
ló hosszra – a magyarországi méretezési
elôírások szerint – számított indítóerôket
hasonlítottuk össze. �
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7. táblázat
MMoozzddoonnyy-- IInnddííttóó  vvoonnóóeerrôô NNoorrmmááll  üüzzeemmii JJáárrmmûûttöömmeegg TTaappaaddáássii  ttéénnyyeezzôô
ssoorroozzaattjjeell vviisszzoonnyyookk  kköözzööttttii

ttaarrttóóss  vvoonnóóeerrôô ÁÁllllóó  hheellyyzzeett GGöörrddüüllééss
ZZkkmmaaxx ZZkknn
[[kkNN]] [[kkNN]] [[tt]] ψψmmaaxx ψψnn

3. M41 197 168 66 0,30 0,26
6. M47 170 120 48 0,36 0,25
7. M62 370 310 116 0,32 0,27
8. V43 265 226 80 0,34 0,29

10. V63-0 sorozat 472 320 120 0,41 0,28
11. 1047 300 270 86 0,36 0,32
12. MD mot 100 85 43 0,24 0,20

HHiilllliieerr  DDáávviidd  GGáábboorr –1998: Budapesti
Piarista Gimnázium – érettségi
2003: Budapesti Mûszaki és Gazdaság-
tudományi Egyetem – okleveles építô-
mérnöki diploma
2003–2004: MÁV Rt. Ingatlangazdál-
kodási Üzletág Építészeti és Projekt Elô-
készítési Fôosztály Projekt Elôkészítési
Osztályán – projekt-elôkészítési szakértô
2004-tôl a MÁV Zrt. Pályavasúti Üzletág
Pálya és Mérnöki Létesítmények Igazga-
tóság Mérnöki Létesítmények Osztályán
mûszaki szakelôadó

8. táblázat
MMoozzddoonnyy-- MMoozzddoonnyyhhoosssszz  == IInnddííttóó-- NNoorrmmááll  üüzzeemmii  vviisszzoonnyyookk EEllôôíírráássookk  sszzeerriinntt  sszzáámmííttootttt FFeeffff ––<< FFkk
ssoorroozzaattjjeell áátthhiiddaallóó  sszzeerrkkeezzeettii  vvoonnóó  eerrôô kköözzööttttii  ttaarrttóóss  vvoonnóóeerrôô iinnddííttóó  eerrôôaallaappéérrttéékkee  ((FFkk))

hhoosssszz  ((mm)) ((kkNN)) ((FFeeffff))  ((kkNN))
HH..11..  sszz.. 11997766.. MMSSZZ--0077-- 22000066..  éévvii
11995511..  éévvii éévvii  VVHH 22330066-- VVHHMMÁÁEE
VVHH  ((kkNN)) ((kkNN)) 9900TT ((kkNN))

((kkNN))
M41 15,5 197 168 197 173 543 512 IGEN
M47 11,46 170 120 175 140 401 378 IGEN
M62 17,55 370 310 213 189 614 579 NEM
V43 15,7 265 226 198 174 550 518 NEM
V63-0 19,54 472 320 229 205 684 645 NEM
1047 19,28 300 270 227 203 675 636 NEM
MD-mot 15,5 100 85 197 173 543 512 IGEN
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Hazánk 2004. május 1-jétôl az Európai Unió
teljes jogú tagja lett. A tagság elnyeréséhez a ha-
zai jogszabályokat a szükséges módon harmo-
nizáltuk. A következôkben jogszabályainkat
már EU-s tagországként kell igazítanunk a
csatlakozás után kiadott vasúti EU-irányelvek-
hez. Ezek közül a legfontosabbak a következôk.
• Az EU Parlament és Tanács 2004/51/EK-irány-

elve a közösségi vasutak fejlesztésérôl
• 95/18/EK irányelve a vasúti társaságok enge-

délyezésérôl és az azt módosító 2001/13/EK
irányelv

• 2001/14/EK a vasúti infrastruktúra-kapacitás
elosztásáról

• 2004/49/EK irányelv a közösségi vasutak biz-
tonságáról.

Jelen elôadásban olyan jogszabályokról adok tá-
jékoztatást, amelyek a VI. Vasúti Hidász Találko-
zó résztvevôinek munkájával kapcsolatosak. 

ÚÚjj  ééss  mmóóddoossííttootttt  jjooggsszzaabbáállyyookk  ffeellssoorroolláássaa
• 2004. évi CXL. törvény a közigazgatási ható-

sági eljárás és szolgáltatás általános szabályai-
ról (Ket)

• 2005. évi CLXXXIII. törvény a vasúti közleke-
désrôl

• Vasúti építmények engedélyezésének és üzemelte-
tésének ellenôrzésérôl szóló új rendelet tervezete

• Kormányrendelet az építészeti-mûszaki
tervezési és az építésügyi mûszaki szakértôi
jogosultság szabályairól (tervezet)

• 158/1997. (IX. 26.) korm.-rendelet az építési
mûszaki ellenôri tevékenységrôl.

22000044..  éévvii  CCXXLL..  ttvv..  aa  kköözziiggaazzggaattáássii
hhaattóóssáággii  eelljjáárrááss  ééss  sszzoollggáállttaattááss  
áállttaalláánnooss  sszzaabbáállyyaaiirróóll  ((KKeett))
• 2005. november 1-jén lépett hatályba
• Az 1957. évi IV. tv. (Áe) hatályát vesztette
A  Ket céljai
• Csökkenti az ügyfelek eljárási terheit (ügyin-

tézés elektronikus úton)
• EU-tagállamként elôsegíti a nemzetközi

együttmûködést
• Átlátható szabályozást alakít ki az ügyfelek és

a hatóság között
• Biztosítja az ügyfelek jogait
• A hatósági eljárások kereteit szabályozza.
A Ket változtatásai az Áe-hoz viszonyítva
• Eljárási költségek csökkentésére kötelezett
• Nemzeti és etnikai kisebbségek, továbbá kül-

földi állampolgár jogvédelme kivételével a tol-
mácsolási költségek az ügyfelet terhelik

• EU kötelezô jogszabályai vagy nemzetközi
szerzôdés ügyeiben eltérô elôírások alkal-
mazhatók

• Adatvédelmi kérdések (védett adat, hivatásbeli
titok, személyes adatok)

• Ügyfél fogalmának meghatározása
• Eljárás megindításáról szóló értesítés hirdet-

mény útján  (nagyszámú ügyfélnél) közölhetô
• Elektronikus ügyintézés alkalmazása
• Hatósági közvetítô igénybevétele
• A szakhatósági hozzájárulásokat az engedé-

lyezô hatóság szerzi be

• Ha a szakhatóság az elôírt határidôn belül
nem nyilatkozik, akkor a felügyeleti szervéhez
kell fordulni

• Hatóság döntései (határozat vagy végzés)
• Határozat: az ügy érdemében hozott döntés
• Végzés: az eljárásban eldöntendô kérdésben

kell meghozni
• Hatóság döntéseinek közlési módjai bôvültek

(elektronikus formában vagy távközlési úton,
hirdetménnyel, kézbesítéssel meghatalmazott
vagy ügygondnok igénybevételével)

• Hatósági szerzôdés: elsôfokú hatóság köti az
ügyféllel, a közérdek és az ügyfél szempontjá-
ból elônyös, határozat helyett 

• Jogorvoslatok területén: újrafelvételi eljárás
(vasúti törvény kizárja), méltányossági eljá-
rás, határozat felülvizsgálata az Alkotmánybí-
róság határozata alapján 

• A végzés csak a határozat elleni fellebbezés-
ben támadható meg

• Az eljárást megszüntetô, a kérelmet érdemi
vizsgálat nélkül elutasító határozat ellen fel-
lebbezni lehet

• A bírósági keresetet az elsôfokú hatóságnál
kell benyújtani, amely azt 3 napon belül  a
másodfokú hatósághoz továbbítja. A másod-
fokú hatóság a keresetet 8 napon belül továb-
bítja a  bírósághoz.

22000055..  éévvii  CCLLXXXXXXIIIIII..  ttvv..  aa  vvaassúúttii
kköözzlleekkeeddééssrrôôll
A vasúti közlekedésrôl szóló 2005. évi CLXXXIII.
törvény (a továbbiakban Vtv.) meghatározza az
állami  és települési önkormányzatok feladatait,
a vasúti közlekedés igazgatásának szervezeteit.
Állami feladatok
• Vasúti közlekedéspolitika kidolgozása
• Vasúti közlekedés igazgatási és hatósági fel-

adatainak ellátása
• Az országos vasúti pályahálózat mûködtetése

és a pályakapacitás elosztása
• Vasútbiztonság fejlesztése és fenntartása
• Menetrendek elfogadása és személyszállítási

dotáció biztosítása
Önkormányzatok feladatai
• Helyi közforgalmú  vasúti közlekedés mûköd-

tetése (menetrend, pályák, jegyárak)
• Helyi közforgalmú vasutak fejlesztési koncep-

cióinak kidolgozása
• Térségi vasúti közszolgáltatás közös mûködtetése
Értelmezô rendelkezések
Ezek közül a legfontosabbak:
• a vasúti tevékenységek, szolgáltatások
• a vasúti szervezetek
• a vasúti pályák, létesítmények  (országos je-

lentôségû vasúti pálya, helyi vasúti pálya)
• a vasúti pályahálózatok (országos jelentôségû

vasúti pályahálózat, helyi vasúti pályahálózat,
saját célú vasúti  pályahálózat)

Vasúti közlekedés igazgatásának
szervezetei
• Magyar Vasúti Hivatal
• Közlekedési hatóság (KFF, KKF és területi KF)
Magyar Vasúti Hivatal hatásköre
• Vasúti pályakapacitás elosztásával kapcsolatos

jogviták eldöntése
• Vasútvállalatok mûködési engedélyének kiadása
• Vasúti közlekedési piac felügyelete
• Integrált vasúti társaság ellenôrzése
• Hálózati üzletszabályzat jóváhagyása
• Együttmûködés a Gazdasági Versenyhivatallal
• Nemzetközi együttmûködés az Európai Bi-

zottsággal és az Európai Vasúti Ügynökséggel
Közlekedési hatóság hatásköre
• Területi Közlekedési Felügyeletek (KF): helyi

és elôvárosi vasúti pályák és tartozékai, so-
rozatjármûvek engedélyezési ügyei, ellenôr-
zések

• Központi Közlekedési Felügyelet (KKF): orszá-
gos jelentôségû és térségi vasúti pályák, tarto-
zékai, vasúti jármûvek típusengedélyei enge-
délyezési ügyei, vasútbiztonsági engedélyek és
bizonyítványok kiadása, ellenôrzések, nem-
zetközi együttmûködés  az Európai Bizottság-
gal és az Európai Vasúti Ügynökséggel

• Közlekedési Fôfelügyelet (KFF): KKF és a terü-
leti KF határozatai elleni fellebbezések elbírá-
lása, vasúti utasítások jóváhagyása, vasúti jár-
mûvezetôk vizsgáztatása

Hatósági ellenôrzés és bírság
A vasúti pálya, valamint tartozékai a jármûvek
forgalombiztos állapotával függnek össze.
Mulasztás esetén a hatóság: 
• vizsgálatot vagy javítási kötelezettséget ír elô az

üzemeltetônek
• élet- és vagyonbiztonság veszélyeztetésénél

bontást vagy a forgalomból való kivonást ír
elô, valamint

• bírságot szab ki (korm.-rendelet állapítja meg)
Adatvédelem, adatkezelés
• Hatósági vizsgához kötött munkakörök betöl-

tôinek személyi és egészségi adatnyilvántartá-
sa, -védelme

• Adatok statisztikai felhasználása (személyazo-
nosító adat nélkül)

• Bûnüldözô szerveknek kiadható

AAzz  VVttvv..  vváállttoozzáássaaii  aazz  11999933..  éévvii  
XXCCVV..  ttöörrvvéénnyyhheezz  vviisszzoonnyyííttvvaa
• Ügyfél fogalmának megállapítása
• Újrafelvételi eljárást közforgalmú vasutaknál

kizárja
• Hatósági engedélyezésnél a kizárólag elektro-

nikus ügyintézést kizárja
• Országos törzshálózati és mellékvonalakat a

Vtv. 1. és 2. mellékletei állapítják meg
• Üzleti titok kérdésének szabályozása
Az új Vtv. 2006. január 1-jén lépett hatályba, a
tapasztalatokról még korai lenne szakmai véle-
ményt adni.

VVaassúúttii  ééppííttmméénnyyeekk  eennggeeddééllyyeezzéésséénneekk  ééss
üüzzeemmeelltteettéésséénneekk  eelllleennôôrrzzéésséérrôôll  sszzóóllóó  úújj
rreennddeelleett  tteerrvveezzeettee
Az új vasúttörvény 2006. január 1-jei hatálybalé-
pése miatt sürgôsen ki kellett  dolgozni az új en-
gedélyezési rendelet tervezetét.
A tervezet összeállításának szakmai szempontjai:
• Tulajdonviszonyok változásai
• Új engedélyesek (vasútvállatok, rt., kft.) köz-
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remûködése
• Engedélyköteles létesítmények áttekintése

(továbbra sem minden tevékenység engedély-
köteles), újabbak bevonása (zajvédô falak,
közlekedési célú felvonók)

• Elvi létesítési engedély bevezetése
• Fennmaradási és üzemszüneti engedély be-

vezetése 
• Építési jogosultság igazolási kötelezettsége (az

építési törvény szerint): saját és idegen tulaj-
donú területen

• EK-megfelelôségi tanúsítvány és EK-hitelesíté-
si nyilatkozat

• Engedélyezési eljárás változásai (hatósági
közvetítô, ügyfelek értesítése) a Ket elôírásai-
nak figyelembevételével

• Engedély átruházási feltételeinek pontosabb
meghatározása

• Az engedélyezési eljárásban közremûködô
hatóságok és szervezetek megnevezéseinek
aktualizálása.

Az új vasúttörvény hatályos szövege alapján az új
engedélyezési rendelet tervezetét kidolgoztuk, és
a GKM Vasúti Közlekedési Fôosztályának meg-
küldtük. Jelenleg a rendelettervezetének közigaz-
gatási egyeztetése folyik.

KKoorrmmáánnyyrreennddeelleett  aazz  ééppííttéésszzeettii--mmûûsszzaakkii
tteerrvveezzééssii  ééss  aazz  ééppííttééssüüggyyii  mmûûsszzaakkii  
sszzaakkéérrttôôii  jjooggoossuullttssáágg  sszzaabbáállyyaaiirróóll  ((tteerrvveezzeett))
Az új rendelet kiadásával egyidejûleg a fenti
szakterületen a tervezési jogosultság szabályai-
ról szóló 157/1997. (IX. 26.) korm.-rendelet,
valamint a mûszaki szakértôi tevékenység sza-
bályairól szóló 159/1997. (IX. 26.) korm.-ren-
delet (a 3/1998. (II. 11.) KHVM-rendelet,
33/1999 (X. 15.) KHVM stb.) hatályukat vesztik. 
A tervezôi, illetve szakértôi névjegyzékbe vételt a
szakmai kamarák (Magyar Építész Kamara, Ma-
gyar Mérnöki Kamara) végzik. A korábbi rende-
letekhez viszonyítva a változások a következôk.
• A vonatkozó kormány- és miniszteri rendele-

teket egy kormányrendeletbe foglalták
• Jogosultsági vizsga szükséges az új névjegy-

zékbe vételhez
• Jogi szervezetek névjegyzékbe vétele
• A szakterületi jogosultságok számának jelen-

tôs csökkentése
• A jogosultságokhoz elfogadható diplomák

száma nagy, ez az új bejegyzéseknél nehézsé-
geket fog okozni (leckekönyv, kreditpontok
vizsgálata)

• EGK-állampolgárok névjegyzékbe vételének
szabályozása. 

Jelenleg a jogszabály tervezetének közigazgatási
egyeztetése folyik.

115588//11999977..  ((IIXX..  2266..))  kkoorrmm..--rreennddeelleett  
aazz  ééppííttééssii  mmûûsszzaakkii  eelllleennôôrrii  tteevvéékkeennyyssééggrrôôll
E rendelet 3. § (3) bekezdése szerint:
(3) A névjegyzékbe – kérelemre – az vehetô fel,
aki az e rendeletben elôírt
a) szakmai képesítéssel, b) gyakorlati idôvel,
c) szakvizsgával, d) büntetlen elôélettel rendel-
kezik, továbbá e) a külön jogszabályban megha-

tározott névjegyzékbe vételi igazgatási szolgálta-
tási díjat befizette.
(6) Szakvizsgát a szakképzésért felelôs minisz-
terek által külön jogszabályban meghatározott
elôírásoknak megfelelôen jogi, pénzügyi, szab-
vány- és minôségügyi, illetve középfokú képesí-
tés esetén építési-mûszaki szakmai ismeretek-
bôl kell letenni.
(8) A (3) bekezdés c) pontjában meghatározott
szakvizsgától a névjegyzéket vezetô építésfelü-
gyeleti szerv – a névjegyzékbe történô bejegyzési
eljárás során – indokolt esetben részben vagy
egészben eltekinthet, ha a kérelmezô más szak-
területen (építészeti-mûszaki tervezôi, építés-
ügyi mûszaki szakértôi, felelôs mûszaki vezetôi,
közigazgatási) eredményes jogosultsági vagy
szakvizsgával rendelkezik, és e vizsga követel-
ményrendszere a mûszaki ellenôri szakvizsga
követelményrendszerével teljeskörûen vagy
részben megegyezik.
A lehetséges felmentések egységes elbírálása ér-
dekében a Közlekedési Fôfelügyelet kiadta a
13/2005. KFF-szabályzatot. E  szabályzat szerint
a vizsgakötelezettség alól a részbeni vagy a teljes
felmentéshez a következô vizsgák, illetve jogo-
sultságok vehetôk figyelembe:
• köztisztviselôi szakvizsga
• tervezôi jogosultsági
• szakértôi jogosultsági
• más szakterületen (mélyépítési, magasépítési)

tett mûszaki ellenôri szakvizsga.
A vizsgamentességet a névjegyzéket vezetô terü-
leti Közlekedési Felügyeletek bírálják el, több
vizsga birtokában már elôfordult a teljes fel-
mentés esete is. Az eljárás részleteit a 13/2005.
KFF-szabályzat tartalmazza.
Az elmondottakból megállapítható, hogy a kö-
zeljövôben jelentôs jogszabályváltozások lesz-
nek. Az érintettek feladata, hogy az új elôíráso-
kat megismerjék, és jogkövetô magatartást ta-
núsítsanak. Természetesen a hatóság az egyes
ügyekben az esetleges, nem tudatos jogsértések-
nél az elvárható türelmet alkalmazni fogja. �
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RReeggee  BBééllaa – 1937-ben született Par-
dubicén, Csehországban. A Budapesti
Mûszaki Egyetem építômérnöki karán
1961-ben szerzett diplomát. 1961–1984
között a MÁV hídszolgálatánál kivitele-
zôként, majd a Vezérigazgatóságon dol-
gozott. 1978-tól 1983-ig, majd az 1989–
1993-as években a Vasutak Nemzetközi
Együttmûködési Szervezetében (OSZZSD),
Varsóban képviselte a MÁV-ot. A Közle-
kedési Fôfelügyeletnél 1984-tôl ható-
sági engedélyezési ügyekkel foglal-
kozott fôelôadói, osztályvezetôi beosz-
tásban, jelenleg fômérnök.

Béla Rege

Changes of law
concerning the
construction works

The article presents the changes of
law concerning the rail bridges
building. Lot of rule of law are going
to change and be presented at the
first half of the year 2006. The article
was made by the available data at 
10. 04. 2006.
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A vasútvonal nyomvonala és hosszszelvénye
általában adott, az autópálya vezetésével
kell ehhez alkalmazkodni. 
Sajnos a hídtervezô legtöbbször már kész té-
nyekkel találja szemben magát. Az úttervezô
által szolgáltatott  helyszínrajzi vonalvezetés

és az autópálya hosszszelvénye tervezési
alapadat, mely számos problémát vet fel. 

1. Nagyon kis keresztezési szög, melynek
kedvezôtlen következményei vannak

• Bonyolult támaszkiosztás

• Nagy hídhossz
• Az alaptestek közel kerülhetnek a vágá-
nyokhoz
2. A híd alatt szervizút vezetett, és a vasúti

szintbeli keresztezôdés forgalomtechni-
kai szempontból elônytelen (belátási há-
romszög)

Másik gond a vasút részérôl merül fel.
1. Magas vasúti töltés esetén túl magas út-

töltés és hosszú híd szükséges.
2. Gyakran igénye a MÁV-nak a távlati vá-

gányfejlesztés, de sokszor nem ismert az
új vágány elhelyezkedése a meglévôhöz
képest. Ez jelentôsen növelheti a nyílás-
méreteket. 

Összegezve: a tervezô nemegyszer majd-
nem lehetetlen feladatot vállal, amikor ked-
vezôtlen geometriai adottságok és tisztázat-
lan fejlesztési elképzelések figyelembevéte-
lével kell az autópálya hídszerkezetét kiala-
kítania.
A fenti gondokat jól illusztrálja néhány, az
M6-os autópálya Érd–Dunaújváros-sza-
kaszán létesített mûtárgy (1–4. képek).
Ezek közül is kiemelkedik a 28 sz. híd
(1. ábra), melyen szinte valamennyi prob-
léma és annak megoldása végigkísérhetô.
AA  hhíídd  jjeelllleemmzzôô  aaddaattaaii
Alaprajzi elrendezés: R = 2600 m körív
Magassági elrendezés: RD = 30 000 m

Emelkedik: 0,5–1,3%
Támaszközök: 10x23,80 m
Hídszélesség: 33,07 m
Keresztezési szög: 21˚
A híd alatt a Pusztaszabolcs–Dunaújváros
vasútvonal fut. Távlatilag valamelyik olda-
lon újabb vágány kiépítésével kellett szá-
molni. Mivel ennek helye bizonytalan volt,
az ûrszelvény biztosításánál mindkét olda-
lon figyelembe kellett venni a távlati vá-
gányt, a szervizút ûrszelvényi igényével
együtt.
A híd hossza és a töltésmagasságok mini-
malizálása érdekében kialakított hosz-
szelvény csak rendkívül alacsony szerkezeti
magasságot tett lehetôvé.
A szokatlanul  lapos keresztezési szög miatt
olyan felszerkezettípusra volt szükség, ahol
a pillérek szerkezeti gerendái besüllyeszt-
hetôk a felszerkezetbe, hogy ne nyúljanak
be a vasúti ûrszelvénybe.
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Vasútvonalak felett
átvezetett autópályahidak
létesítésének
tapasztalatai

Pozsonyi Iván
elnök-igazgató

Pont-TERV Rt.

� Pont-terv@axelero.hu
� (1) 205-5877

Az autópályák és vasútvonalak keresztezése sohasem

szintben történik. A következôkben azzal az esettel

foglalkozunk, amikor az autópályát vezetik át

a vasútvonal felett.

2. kép

1. kép
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Erre igen alkalmas egy öszvérszerkezet,
ahol az acél hossztartók támaszok feletti
beharapásával megoldható a pillérfejgeren-
dák eltüntetése.

Az 1,00 m átmérôjû vasbeton köroszlopok,
melyek a fejgerendákat támasztják alá, úgy
helyezhetôk el, hogy a vasúti ûrszelvény
mindenütt biztosítható.

Mivel a vasútvonal a pilléreket is keresztezi,
három pillér talpgerendája csak sinprovizó-
rium védelme alatt volt megépíthetô. Két to-
vábbi alaptest vasút felôli végeit dúcolás vé-
delmében lehetett csak elkészíteni.
Ez a terv példa arra, hogy a tervezôi lele-
mény képes a nehézségek ellenére magas
színvonalú, jól építhetô és fenntartható
szerkezeteket létrehozni. 
A hídtervezô sok nehézséget képes megol-
dani, de az elôzôekben is megmutatott ked-
vezôtlen adottságok valamennyi következ-
ményét nem tudja megszüntetni. Magasabb
lesz a szerkezet fajlagos, de a növelt mére-
tek miatt a tényleges költsége is. Kedvezôtle-
nebbek a fenntartás körülményei, és nem
utolsósorban kárát látja az esztétika is.

MMii  aa  bbaajjookk  ggyyöökkeerree??
Az elmúlt évtizedben kialakult kivitelezési
versenyformák azt okozták, hogy szûkös az
idô az elôkészítô munkákra. A legszûkebb
keresztmetszet a tervezés. A generáltervezô-
nek nincs elég ideje kellô mennyiségû vonal-
változat összevetésére, a különbözô érdekelt-
ségek összehangolására, nem állnak a ren-
delkezésére a vasúti fejlesztési elképzelések.
Megoldás csak az lehet, hogy az építtetô
idôben indítsa el legalább az elôkészítô
tervezési munkákat. Így van egyedül esély
arra, hogy gazdaságos, jól fenntartható, esz-
tétikus szerkezetek szülessenek.
Természetesen ezek a gondok általánosan
is jellemzik a hídépítést, de különös hang-
súlyt kapnak olyan esetekben, ahol két ága-
zat – a közút és vasút – kapcsolódik egy-
máshoz. �
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3. kép

4. kép

1. ábra

Iván Pozsonyi

Above rail…

The construction forms of the last
decade results that there is never
enough time for the preparatory work.
The design is the bottleneck. The
prime designer hasn’t enough time to
compare adequate quantity of line
version and coordinate between
different interests. The rail
development conceptions
are not available for the designer.

PPoozzssoonnyyii  IIvváánn – (1940) okl. mérnök.
1964-tôl 1994-ig az UVATERV Rt. ter-
vezômérnöke, majd osztályvezetôje.
1994 óta  Pont-TERV Rt. elnök-igaz-
gatója. Számos közúti és vasúti híd ter-
vezôje. 
Jelentôsebb munkái: Polgári Vásárhelyi
Pál Tisza-híd, M0 szentendrei Duna-ág-
híd, a bajai és dunaföldvári Duna-hidak
rekonstrukciós tervei.



42 Szabályzatok-Elôírások

A 19. században, az ipari forradalom idején
kezdték nagyobb mértékben felhasználni a
vasat. A vasszerkezetek alkalmazása a híd-
építésben hatalmas elôrelépést jelentett. 
Ezzel szinte egy idôben indultak az elsô vas-
utak, melyek újabb igényekkel léptek föl a
hidakkal kapcsolatban. Az új szerkezetek-
nek alkalmasaknak kellett lenniük az akko-
ri legnagyobb terhelésekre (gondoljunk a
mozdony és a lovas kocsi teljesen eltérô tö-
megére, sebességére). Ez új szerkezetek,

méretezési módok kialakulásának igényét
vonta maga után.
A késôbbiek során a vasbeton, feszített
beton, szerkezeti acél alkalmazása újabb
fejlôdési lehetôségeket jelentett. Az új
anyagok és technológiák, az elméleti kuta-
tások, a számítási és a tervezési eljárások
fejlôdése, a gyakorlati tapasztalatok fel-
használása (pl. a fáradással kapcsolatban)
egyaránt a hidak korszerûbbé válását segí-
tették elô.

Az egyre nagyobb számban létesí-
tendô hidakhoz kapcsolódóan
megjelentek a tervezésre, kivite-
lezésre vonatkozó szabványok,
szabályzatok. A közúti és a vasúti
elôírások már a kezdeteknél elté-
rôek voltak.
A hazai gyakorlatban is részben
eltérô elôírások vonatkoznak a
kétféle mûtárgyra. 
A közúti hidakra jelenleg az Útügyi
Mûszaki Elôírás, a vasúti mûtár-
gyakra az 1976. évi Hídszabályzat
(tervezet) és az MSZ-07-2306-90 T
vonatkozik. Ez utóbbi sok helyen
hivatkozik a közúti elôírásokra.

Bár az általánosan használt anyag (vasbeton,
acél) ugyanaz a közúti és a vasúti hidaknál,
az eltérô terhelés, a kialakult „típus” miatt a
szerkezetek kialakítása különbözô. Elég, ha
csak a szokásos közúti útpálya és a kavicságy
közti különbségre gondolunk.
A jelenleg érvényes közúti, illetve vasúti elô-
írások alapján tervezett hídszerkezetek ösz-
szehasonlítását konkrét példákkal mutat-
juk be.
A közúti híd a Budapest–Esztergom vonal
felett épült, a pilisjászfalui kôbánya és a fel-
dolgozó üzem közötti összekötetést biztosít-
ja. Nyílása 14 m. Különlegessége, hogy mi-
vel a nyilvános forgalomtól elzárt magán-
utat vezet át, ezért csak 1 forgalmi sáv szé-
lességû (így könnyebb is összehasonlítani
az 1 vágányú szerkezettel).
A vasúti híd – mely még nem épült meg, de
építési engedéllyel rendelkezik – a 81. sz.
közút Kisbért elkerülô szakaszán létesül. Ez
egy 13 m nyílású, vasúti terhet viselô közúti
aluljáró (1/a-b–2/a-b ábra).
A tervezési kérdések taglalása elôtt érdemes
néhány kérdésre választ keresnünk.

KKii  ééppíítttteettii  aa  hhiiddaatt??

A hidak rendszerint közfunkciót látnak el.
Akár közút, akár vasút átvezetésére épül-
nek, mindenképpen az egész közösség ér-
dekeit kell szolgálniuk.
A nagy tömegû áruszállításra a vasút gazda-
ságosabb; a személyforgalomban – hazai tá-
volságok, vonalhálózat és településszerkezet
figyelembevételével – a közút praktikusabb.
Mindkét esetben valamilyen módon a ma-
gyar állam a megrendelô.
A közúti hídrendszer a megyei felosztást kö-
veti. A Magyar Közút Kht. , illetve a Megyei
Közúti Igazgatóságok a közúti hidak „gazdái”;
a vasúti hidak a MÁV Zrt.-hez és a területileg
illetékes vasútigazgatóságokhoz tartoznak.
A központi egység eltérô szervezeti formája
(kht., illetve zrt.) a gazdasági beállítottságra,
az eltérô finanszírozásra – és talán az elté-
rô lehetôségekre is – utal.

MMiiéérrtt  ééss  hhooll  ééppüüllnneekk  úújj  hhiiddaakk??

Régebben a hidak, mûtárgyak a természe-
tes akadályok (pl. vízfolyások) áthidalására
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Néhány gondolat
a vasúti és közúti hidak
tervezésérôl

Mácsai András
ügyvezetô

Vasúti Közúti Tervezô Kft.

� v-k@radio-net.hu
� (1) 460-5721

Közútinak tekinthetô hidak már a legrégebbi kultúrák

idejébôl fennmaradtak. Hosszú idôn keresztül fa-, illetve

kôszerkezetekbôl készültek.

1/a ábra – Közúti felüljáró

1/b ábra – Közúti felüljáró
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készültek, ma egyre gyakrabban a meg-
növekedett közlekedési sebesség miatt
szükséges különszintû keresztezések bizto-
sítását szolgálják. 
Érdemes megvizsgálni, hogy az egyre na-
gyobb sebességû forgalom lebonyolítása
hogyan valósul meg.
A kormányprogramokban rendszeresen
szerepel az új autópályák – ahol a megen-
gedett sebesség 130 km/h – szükségessége.
Ezek mindig új nyomvonalon épülnek. 
A korszerû vasúti közlekedés tervezési se-
bessége (Magyarországon) 160 km/h.
A nagy sebességû pályák kialakítása – az
autópályáktól eltérôen – általában nem új
vasútvonalak építését, hanem a meglévô
vonalhálózat fejlesztését, korszerûsítését je-
lentik. Példának felhozható a Budapest–
Hegyeshalom vonal, vagy a tervezés alatt ál-
ló, az V. sz. korridor részét képezô Buda-
pest–Székesfehérvár és a Püspökladány–
Nyíregyháza–Záhony vonal is. Ezeknél – ki-
sebb ívkorrekcióktól eltekintve – a nyomvo-
nal nem változik. (Az utóbbi évtizedekben
csak a Zalalövô–Bajánsenye vasútvonal volt
teljesen új építés, a beruházást a Szlovéniával
való közvetlen vasúti összeköttetés indokolta.)
Így – maradva a Budapest–Székesfehérvár
vonal példájánál – elôfordul, hogy egy
1867-ben épült (egyébként jó állapotú) bol-
tozaton fognak a szerelvények 160 km/h
sebességgel közlekedni.
A fentiekbôl – a híd helyébôl – következik
néhány, technológiát is érintô észrevétel.
Új építésû közúti híd esetén – autópályák
vonatkozásában – az építést nem zavarja a
forgalom. Meglévô útba építendô új hídnál
az úthálózat sûrûsége rendszerint lehetôvé
teszi a forgalom elterelését, akár kis sebes-
ség és ideiglenes kerülôút alkalmazásával.
Szükség esetén közúti provizóriumok is
rendelkezésre állnak.
A vasúti hálózat ugyanezt nem teszi lehetô-
vé: meglévô vonal forgalmának szünetelte-
tése jelentôs költség- és idôigényû forga-
lomelterelést igényel.
A másik lehetôség, hogy vasúti provizóriu-
mokat kell beépíteni, azok minden korláto-
zásával együtt (kötött hosszméretek, sebes-
ség, költségek, közmûkiváltások).
Példaként nézzük a Kisbéren építendô vas-
úti mûtárgy elôzetes technológiai vázlatát
(3. ábra).

MMiillyyeenn  sszzeerrkkeezzeettii  rreennddsszzeerrtt  aallkkaallmmaazzuunnkk??

A provizóriumokkal kapcsolatos kötöttségek
befolyásolják az alkalmazható hídszerkeze-
tek kiválasztását. Csak utalok a folytatólagos,
többtámaszú közúti hidakra, melyek erôjá-
téka a kéttámaszú szerkezeteknél rendsze-
rint kedvezôbb. Ezek vasúti megvalósítható-
sága – a forgalom fenntartása mellett – sok
nehézséget, költséget jelent.

AA  tteerrvveezzééss  kkiiiinndduulláássii  aaddaattaaii

Tervezésre vonatkozó szabványok 

(1. táblázat)
Megjegyzendô, hogy az 1990. évi
Vasúti Hídszabályzat sok helyen
(különösen a vasbeton szerkeze-
teknél) csak utalással hivatkozik
az akkor érvényes közúti híd-
szabályzatra, a szöveg átvétele
nélkül.
Nem részletezzük e helyt a szak-
ági elôírásokat (pl. vasút OKPVSZ,
OVSZ, illetve közútnál az utak
tervezésére, kialakítására vonat-
kozó szabványokat).
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3. ábra – Kisbéren építendô vasúti mûtárgy elôzetes technológiai vázlata

2/a ábra – Vasúti felüljáró (közúti aluljáró): Kisbér elkerülôút

2/b ábra – Vasúti felüljáró (közúti aluljáró):
Kisbér elkerülôút
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Felhasználható anyagok

Érdemes összevetni az elôírt betonminôsé-
geket (2. táblázat).
A táblázatban a közúti elôírás minimális ér-
tékeit szerepeltettük.
Tájékoztatásul megjegyzendô, hogy a vasút-
ra vonatkozó elôírás 1990-ben, míg a köz-
úti 2002-ben keletkezett.

Nyílásméret meghatározása

A szükséges nyílásméretet az áthidalt aka-
dály figyelembevételével kell meghatározni.
Érdekes a szabadon tartandó nyílás ma-
gassága.

Közút alatt átvezetett
• Közút: 4,70 m (közúti ûrszelvény, mely

tartalmaz 20 cm tartalékot)
• Vasút: 6,2 m (min) villamosított vasúti

ûrszelvény
Vasút alatt átvezetett
• Közút: 5,5 m (OVSZ) 
• Vasút: 6,2-6,5 m (híd szélességétôl függôen)

Alaprajzi elrendezés

A közúti híd ferdeségének mértékét a mû-
szaki-gazdasági optimum figyelembevételé-
vel kell meghatározni. Megkötés, hogy az
elôre gyártott felszerkezet ferdeségi szöge
60°-nál kisebb nem lehet.

A vasúti hidakra vonatkozólag a megen-
gedett legkisebb keresztezési szög 30°,
de alaprajzilag ferde hídfô esetén a sa-
ruk összekötô egyenese a hídtengelyre
merôleges legyen (120 km/h kiépítési
sebesség esetén a hídferdeség legalább
60° lehet).
Közútnál egyre gyakrabban fordul elô, hogy
az út íves vonalvezetését a mûtárgyakkal is
követik. A nagyobb vasúti ívsugár rendsze-
rint ezt nem teszi szükségessé.

Terhek, igénybevételek

Önsúlyok
Mindkét szabályzat lényegében egyforma
térfogatsúlyokat ad meg; a legjelentôsebb
különbséget a kavicságy átvezetése  jelenti.
Ez igen nagy eltérést jelent az önsúly vonat-
kozásában.
Példánkban a közúti híd esetében a 10 cm
aszfalt burkolat ~2,5 kN/m2 értékkel szá-
mítva ~135 kN állandó terhet jelent; a vas-
úti hídnál a kavicságy önsúlya ~640 kN. Ez
természetesen kihat a falazatok és az alapo-
zás méreteire is.

Jármûteher
Közúti „A” osztályú jármûteher
4*200 = 800 kN koncentrált, és a kocsipá-
lya teljes szélességét - kivéve a jármû által
elfoglalt területet - elfoglaló megoszló teher,

11..  ttáábblláázzaatt
KKöözzúútt  ((ÚÚttüüggyyii  MMûûsszzaakkii  EEllôôíírrááss  ÚÚtt--22..33..)) VVaassúútt  ((MMSSZZ--0077--22330066--9900))  TT
- 401 Közúti hidak tervezése. Általános elôírások – 1 Vasúti hidak létesítésének általános elôírásai
- 411 Közúti hidak tervezési elôírásai I. – 2 Vasúti hidak erôtani számítása

Közúti hidak létesítésének általános szabályai

- 412 Közúti hidak tervezési elôírásai II. – 3 Vasúti vasbeton, feszített vasbeton és betonhidak tervezése
Közúti hidak erôtani számítása

- 413 Közúti hidak tervezési elôírásai III. – 4 Vasúti acélhidak tervezése
Közúti hidak, acélhidak tervezése

- 414 Közúti hidak tervezési elôírásai IV.
Beton-, vasbeton és feszített vasbeton közúti hidak tervezése

- 415 Közúti hidak tervezési elôírásai V.
Közúti öszvérhidak részletes szerkesztési szabályai

22..  ttáábblláázzaatt
MMeeggnneevveezzééss  ((ccssaakk  vvaassbbeettoonn  sszzeerrkkeezzeetteekk,, KKöözzúútt VVaassúútt
ffaaggyyááss--oollvvaaddáássnnaakk  kkiittéévvee))
Folyókák, lépcsôk C16/20 C16
Föld feletti boltozatok C30/37 FV C12*
Felszerkezet C 25/30 C20
* Gyengén vasalt szerkezet

4. ábra – 4*250 kN koncentrált és 80 kN/m megoszló terhelés 5. ábra – Nyomaték jármûteherbôl

SÍNEK VILÁGA • KÜLÖNSZÁM
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mely függ a kocsipálya szélességétôl (8,0 m
szélességnél 4,0; 18 m-nél nagyobb széles-
ségnél 3,0 kN/m2).

Vasút UIC 71 jelû terhelés

4*250 kN koncentrált és 80 kN/m megosz-
ló terhelés (4. ábra).
A diagram jól mutatja az eltérô igénybevéte-
leket (5. ábra).

Dinamikus tényezô

Közúti híd esetében: μ=1,05+[5/
(L+5)]; max. 1,40 képlettel számítható.
Vasúti hidaknál
L< 3,61 m: μ= 1,67
3,61 m< L<41,7
m:μ= 0,82+1,44/[√(L-0,2)]  
41,7 m < L:μ= 1,05 értékkel kell megha-
tározni (6. ábra).

Rendeltetési tényezô

A vasúti teherre vonatkozólag még a „k”
(rendeltetési) tényezôt is figyelembe kell
venni, mely a különféle vasutakon közleke-
dô, egymástól eltérô jármûvekre vonatko-
zik. Általános esetben értéke k = 1,21.
(Érdekesség, hogy a közúti hidaknál – bár az
egyes jármûvek között, mint pl. teher- és sze-
mélyautó lényegesen nagyobb különbség van,
mint a vasúton rendszeresen közlekedô jár-
mûvek esetében – ezt nem kell alkalmazni.)

Járulékos terhek

Indító- és fékezôerô
Közúti hidaknál
• az alkalmazott egyenletesen megoszló te-

her 3%-a
• a koncentrált jármû 30%-a közül a na-

gyobb
• de maximum 900 kN.
Vasúti híd esetén 
A fékezô- és az indítóerô közül az utóbbi a
nagyobb:
Q(i) = 35 kN/m, Q(i, max) = 1000 kN
(L=28,57 m-nél jelentkezik) (7. ábra).

Oldallökô erô
Közúti hidak esetén a kiemelt szegélyt és
bekötését, valamint a vasbeton terelôfal
lehorganyzását kell erre a teherre megvizs-
gálni, ahol a mértékadó teher a legkisebb
tengely súlyával egyenlô (200 kN).
Vasúti hidaknál ez 100 kN nagyságú erô, de
csak az erôt felvenni képes szerkezeti része-
ket (szélrács, keresztkötéseket) kell mére-
tezni. Kavicságy átvezetése mûtárgy esetén
4 m hosszon megoszlónak vehetô fel.

Szélteher
Terhelt híd esetén a szélnyomás
Közút: 0,8 kN/m2 (2,0 m magasságon) és
3,0 kN/m2 (széllökés)
Vasút: 0,9 kN/m2 (4,0 m magasságon)
Összehasonlítva az ûrszelvénymagasságok-
kal a terhelt felület aránya 
Közútnál: 2,0/4,7=42%
Vasútnál: 4,0/4,82=82%
(A közúton közlekedô jármûvek nagyobb
része személygépkocsi, ami eleve kisebb
magasságú. Ebben az esetben a nem villa-
mosított vasútvonal 4850 mm magas ûr-
szelvényével számoltunk, mivel a fel-
sôvezeték nem jelent szélterhet.)
A széllökés mindkét esetben 3,0 kN/m2.

Hídfôk mögötti útpálya terhei
Közút: 24 kN/m2

Vasút: 52 kN/m2

Ebbôl is látszik, hogy az áttört hídfô alkal-
mazásának mekkora jelentôsége lenne.

A számítás menete

Lényegében mindkét esetben ugyanazokat
a szilárdsági, állékonysági, fáradási ellenôr-
zéseket kell elvégezni. 
Jelentôs a megengedett alakváltozás (lehaj-
lás) megengedett értékében az eltérés.
Közúti hidaknál: L/400 (dinamikus tényezô
nélkül számított hasznos terhekbôl).
Vasúti hidaknál: L/800 (üzemi teherre,
mely a csökkentett rendeltetési tényezôvel
számítandó).

Néhány jellemzô szerkezeti részlet

Elôre gyártott elemek alkalmazása
A közúti gyakorlatban a nyílások áthidalásá-
ra az elôre gyártott, feszített hídgerendák al-
kalmazása szinte mindennapos. A külön-
bözô nyílástartományokban a helyhez és a
körülményekhez legcélszerûbb elemek vá-
laszthatók ki. Ez egyrészt a kivitelezés idejét
csökkenti, másrészt az üzemi elôre gyártás
során biztosítható a szigorúbb minôségi
elôírások teljesíthetôsége is.
A vasúti mûtárgyaknál a feszített elemek al-
kalmazása nem terjedt el.
A 10-20 m nyílástartományban a tartóbeté-
tes lemezhidak alkalmazása jelent megol-
dást. A betonozás a helyszínen történik: az
elôre gyártott zsaluzólapok az állványozást
elkerülhetôvé teszik (8. ábra).
Itt jegyzendô meg, hogy a jelenleg érvényes
szabályzat szerint tartóbetétes vasúti híd 20
m nyílásig és max. 60° ferdeséggel építhetô,
kéttámaszú statikai rendszerrel. 

Alátámasztások (saruk)

Közút: általános a mûgumi saruk alkalma-
zása. (Egyedi, nagy mûtárgy esetén a saruk
a megnövekedett igénybevételekre alkalmas
szerkezetek.)

6. ábra – Dinamikus tényezô
a támaszköz függvényében

7. ábra

8. ábra – Beépített tartóegységek
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Vasút: szokásos a hídfôre közvetlenül beto-
nozott felszerkezet, tartóbetétes hidak ese-
tében elterjedt a bebetonozott sín alkalma-
zása (9. ábra).

Járdakialakítás

A közúti hídnál – amennyiben a gyalogos-
forgalmat nem kell biztosítani – a kiemelt
szegély határolja a közúti útpályát.
Vasúti mûtárgyaknál a sebesség függvényé-
ben lett meghatározva az elsodrási határ és
az üzemi közlekedési tér. A járda környeze-
tében a vasúti kábelek átvezetésérôl is gon-
doskodni kell (10. ábra).

Hídfôk

Vasúti hidaknál a tömör hídfôk alkalmazá-
sa terjedt el, közúti hidaknál inkább az át-
tört hídfô jellemzô. Ez utóbbi esetében a
háttöltés önsúlyából és az ott elhelyezett
jármûteherbôl keletkezô igénybevétel lé-
nyegesen kedvezôbb (11. ábra).
(Az ábra a Pont-TERV Zrt. szíves engedélyé-
vel szerepel.)
A fentebb említett technológiakorlát (pro-
vizóriumhossz) miatt meglévô vasútvo-
nalban továbbra is nehézséget jelent a ki-
alakítás.

Technológiai kérdések

A vasúti gyakorlatban az egyik leggyakrab-
ban szereplô feladat a meglévô vasútvonal
alatt lévô mûtárgy átépítése. 
Elvárás, hogy az építkezés, a vasúti forga-
lom zavarása lehetôleg minél rövidebb idôt
igényeljen. Ezt segíti elô az elôre gyártott
elemek alkalmazása.

9. ábra

10. ábra – Szegély és járda (korláttal)

11. ábra – Közúti híd tipikus hídfôje
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Mivel a vonalhálózat nem annyira sûrû,
mint a közút esetében, rendszerint a for-
galmat az építés idején is fenn kell tarta-
ni, a híd építése provizórium védelmében
történik.
A MÁV részérôl az utóbbi idôben egyre na-
gyobb igénnyel merül fel, hogy a nagyobb
(40, illetve 80 km/h) sebesség az építés
ideje alatt fenntartható legyen.
Jelenleg erre alkalmas szerkezetek csak
korlátozott számban állnak rendelkezésre.

A nagyobb nyílásméretek hosszabb vagy
többnyílású provizóriumot igényelnek; a
közbensô (rendszerint cölöpözött) alátá-
masztás alkalmazása már a megengedett
sebességet korlátozza.

Érdekességképpen két vasúti provizóri-
umkialakítás (12. ábra).
Az elsô esetben a pálya ívben van, ezért azt
csak több szerkezettel lehet követni. (A tel-
jes provizóriumhossz ~67 m.) A megenge-
dett sebesség 20 km/h.
A második esetben az egyenes pálya lehetô-
vé tette a nagyobb támaszközû (2*30 m)
szerkezetek alkalmazását. A sebesség eb-
ben az esetben 40 km/h.
Közút esetében a forgalom rendszerint elte-
relhetô, így meglévô útba építendô mû-
tárgynál is viszonylag „tiszta” munkaterület
áll a kivitelezô rendelkezésére.
Vasút fölötti mûtárgy építésénél figyelem-
mel kell lenni a forgalmi igényekre és a fel-
sôvezeték meglétére is.
A közúti, elôre gyártott tartókból készülô fel-
szerkezet építésénél a fontosabb helyszíni
munkák közül az elôre gyártott hídgerendá-
kat együttdolgoztató pályalemez és az ugyan-
csak monolit szegély elkészítését említjük.

Néhány, megfontolásra ajánlott gondolat
A vasúti gyakorlatban alkalmazni kellene,
ami a közútnál már bevált:
• A vasúti hídszabályzat folyamatos aktua-

lizálása és hozzáférhetôvé tétele 

• Modern anyagok (beton és acélminôsé-
gek), technológiák (szerkezeti rendsze-
rek, elôre gyártott elemek) felhasználása

• A nagy sebességû pályák elkülönítése (új
nyomvonal) a helyi hálózattól

• A vasúti közlekedési pályák építése, fenn-
tartása központi költségvetési fel-
adat. �
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12. ábra – Vasúti provizóriumkialakítás

MMááccssaaii  AAnnddrrááss – építômérnök, a V-K
Vasúti Közúti Tervezô Kft. (2004) ügy-
vezetôje.
Jelentôsebb tervezési munkái: Erzsé-
bet királyné út feletti vasúti híd, vasút-
vonal-rekonstrukciók, hídtervezés (Szé-
kesfehérvár–Celldömölk, Bp–Hegyesha-
lom vasútvonal).
Vasútvillamosításhoz kapcsolódó mû-
tárgytervezések: Székesfehérvár–Szom-
bathely vv.,
Zalalövô–Zalaegerszeg új vasútvonali
mûtárgytervek.
Gyalogos-aluljárók: Budafok-Belváros,
Pápa, Veszprém állomás.
Gyalogos-felüljárók: Tata, Szombat-
hely állomás.

András Mácsai

Some idea about the
designing of rail and
road bridges

Road bridges are already extant from
the time of the oldest civilizations.
These structures used to be made of
wood or stone. The first railways
started at the nineteenth century
which create additional requirements
in relation to bridges. The new 
structures had to be suitable for the
maximum load of that time (think to
the different mass and speed of a
horse-drawn vehicle and a steam
loco). New structures and measure
modes need to be developed.
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A környezet- és egészségvédelmi szempon-
tok minden iparágban egyre fontosabbakká
váltak, a korrózió elleni védelemben mind
a festékanyaggyártás oldaláról, mind a fel-
használói oldalról egyre szigorúbb igények
fogalmazódtak meg. Ezek részben környe-
zetvédelmi, ökológiai indíttatásúak, rész-
ben munka-egészségügyi szempontokon
alapultak (fô csapásirány a szerves oldó-
szerek és a mérgezô hatású összetevôk).
Konkrét példaként elmondható, hogy az
1980-as évek elején egy állami nagyvállalat-
nál (az alkalmazottak száma kb. 2000) vé-
geztem ilyen felmérést. Az éves festékforga-
lom kb. 180 tonna volt, ennek kb. 50%-a
volt szerves oldószer, tehát az éves oldó-
szer-kibocsátás közel 90 tonna volt.
Ma, közel 25 év elteltével egy közepes mé-
retû (kb. 50 fô) cégnél végzett felmérés
alapján elmondható, hogy az éves 40 tonna
bevonóanyag-felhasználásnak elenyészô ré-
sze (bôven 1% alatt) a szerves oldószer tar-
talmú festékanyag, az anyagok nagy része
vizes diszperziós festék vagy szerves oldó-
szermentes vastagbevonat.
Környezet- és egészségvédelmi téren tehát e
példa is jól mutatja az elôrelépést.
Mi a helyzet a minôségi szempontokkal? 
A továbbiakban ezt fogjuk vizsgálni az MSZ
EN ISO 12944 szabvány áttekintése révén.

11..  AA  jjóó  mmiinnôôsséégg  éérrtteellmmeezzééssee

Jó minôségûnek akkor nevezünk egy korró-
zió elleni védôbevonatot, ha az az ôt érô
igénybevételeknek kellôen hosszú ideig el-
lenáll, azaz védôképessége hosszú élettarta-
mon át megfelelô.
A bevonatrendszer élettartamát három té-
nyezô határozza meg alapvetôen.

11..11..  AA  tteerrvveezzééss  aallaappoossssáággaa

• Már a tervezés fázisában elkövethetôk
olyan hibák, melyek szinte beprogramoz-
zák a korrózió bekövetkeztét. 

• Ezek a szempontok elsôsorban az alábbi
kötetekben jelennek meg:

– a környezet jellemzôi (MSZ EN ISO
12944-2:2000 Festékek és lakkok.
Acélszerkezetek korrózióvédelme fes-
tékbevonat-rendszerekkel. A környe-
zetek osztályozása)

– szerkezettervezési megfontolások (MSZ
EN ISO 12944-3:2000 Festékek és lak-
kok. Acélszerkezetek korrózióvédelme
festékbevonat-rendszerekkel. Tervezési
szempontok).

11..22..  AA  bbeevvoonnaattrreennddsszzeerr  mmeeggvváállaasszzttáássaa

A felület-elôkészítési módszerek és az al-
kalmazott festékbevonat-rendszerek fej-
lôdése kiváló tulajdonságú védôrendsze-
rek használatát teszik lehetôvé, de min-
denkor a gazdasági lehetôségek figyelem-
bevételével.

11..33..  AA  kkiivviitteelleezzééss  ggoonnddoossssáággaa

A jó tervezés és a gondos anyagválasztás
mellett a technológia szakszerû végrehajtá-
sa is döntô befolyással bír. A fô szempontok:

• felület-elôkészítés (MSZ EN ISO 12944-
4:2000 Festékek és lakkok. Acélszerkeze-
tek korrózióvédelme festékbevonat-rend-
szerekkel. Felület- és felület-elôkészítési
típusok)

• a festékek felhordása és a technológia el-
lenôrzése (MSZ EN ISO 12944-7:2000
Festékek és lakkok. Acélszerkezetek kor-
rózióvédelme festékbevonat-rendszerek-
kel. A festési munka végrehajtása és el-
lenôrzése) 

22..  VViizzssggáállaattookk  ééss  eelllleennôôrrzzéésseekk
++  kkoorrsszzeerrûû  sszzaabbáállyyoozzááss
==  jjaavvuullóó  mmiinnôôsséégg

Az acélhidak tervezett élettartama: 100 év.
Felújításuk nem egyszerû, mert a forgalom
korlátozása, a szerkezetek állványozása a
költségeket jelentôsen megnöveli.
A hidak ugyanakkor erôs igénybevételt kap-
nak (dinamikus igénybevétel, kültéri igény-
bevétel, korróziós igénybevétel). Az MSZ EN
ISO 12944-2:2000 szerint a C5-I korróziós
kategóriába tartoznak.
A korrózióvédelmi bevonatrendszerek ter-
vezett tartóssága (élettartama) a fentiek
alapján a lehetô leghosszabb: 15 év feletti.
Az élettartam természetesen nem azt jelen-
ti, hogy felügyelet, karbantartás, tervezett
felújítás nélkül ennyit tudnak a bevonatok,
vagy esetleg ennyi a szavatossági idejük. 
Magyarországon az alkalmazott bevonat-
rendszerek típusa kevés késéssel követi a
fejlett országok rendszereit, a korszerû be-
vonatrendszerek megjelenésüket követôen
gyorsan ismertté válnak. A késést a pénzhi-
ány és a helyenként még a szakmai szem-
pontokat felülíró rövid távú gazdasági
szemlélet okozza.

33..  AAzz  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444::22000000
FFeessttéékkeekk  ééss  llaakkkkookk..  AAccééllsszzeerrkkeezzeetteekk
kkoorrrróózziióóvvééddeellmmee  ffeessttéékkbbeevvoonnaatt--
rreennddsszzeerreekkkkeell  sszzaabbvváánnyyssoorroozzaatt
iissmmeerrtteettééssee

33..11..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--11::22000000  ==  
11..  rréésszz::  ÁÁllttaalláánnooss  bbeevveezzeettééss

• „normál” korrózió elleni védelemmel
foglalkozik, s nem biológiai, vegyi, me-
chanikai és hôhatások elleni védelem-
mel

• legalább 3 mm vastag ötvözetlen vagy
gyengén ötvözött acélból készült szerke-
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MSZ EN ISO 12944-sorozat:
szabvány az acél
korrózióvédelmére
A vizsgálatok és ellenôrzések fontossága

a fémszerkezetek korrózió elleni

védelmében

Dr. Seidl Ágoston
fômérnök

MAHÍD 2000 Zrt.

� agoston@seidl.hu
� (30) 383-8006, (42) 500-928 

Az acélszerkezetek korrózió elleni védelmében 

az elmúlt néhány évtizedben 

két fô tendencia volt megfigyelhetô: 

az egyik a környezet- és egészségvédelmi 

szempontok érvényesülése, a másik 

a minôségi szempontok elôtérbe kerülése.



49Szabályzatok-Elôírások

zetek (beton, vasbeton, alumínium, réz
stb. nem tartozik ide)

• a szerkezetek felülete lehet bevonat nél-
küli, fémszórt (Zn, Al), tûzihorganyzott,
galvanikusan horganyzott, termodiffúzió-
san horganyzott, mûhelyalapozóval fes-
tett, egyéb festett

• a környezet lehet: levegôben hat kor-
rozivitású kategóriájú, vízbe merülve há-
rom korrozivitású kategóriájú

• a festékbevonat-rendszerek levegôn szá-
radók vagy keményedôk (nem foglalko-
zik porlakkokkal, beégetô lakkokkal, hô-
re keményedô festékekkel, 2 mm-nél
vastagabb bevonatokkal, tartálybelsô be-
vonatokkal, kémiai felületkezelô anya-
gokkal, mint pl. foszfátozó oldatokkal)

• fogalommeghatározások: bevonat, kor-
rózió, korróziós károsodás, korróziós
igénybevétel, tartósság (élettartam az el-
sô nagy karbantartásig), bélelés, festék,
védôbevonat-rendszer (fémréteg + fes-
tékrétegek), festékbevonat-rendszer (fes-
tékrétegek), alapfelület

• tartósság megállapítása az ISO 4628-1-tôl
5-ig (Festékek és lakkok. A festékbevona-
tok károsodásának értékelése. 1: általá-
nos, 2: hólyagosodás, 3: rozsdásodás, 4:
repedezés, 5: lepattogzás)

• tartósság:
rövid (R)    2-5 év
közepes (K) 5-15 év
hosszú (H) több mint 15 év

• az élettartam nem „szavatossági idô”. A
tartósság mûszaki fogalom, amely segít a
megrendelônek a karbantartási terv el-
készítésében. A szavatossági idô jogi foga-
lom, amelyet a szerzôdésben határoznak
meg. A szavatossági idô rendszerint rövi-
debb, mint az élettartam. Nincsenek sza-
bályok, amelyek a két idôtartamot össze-
függésbe hoznák.

33..22..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--22::22000000  ==  
22..  rréésszz::  AA  kköörrnnyyeezzeetteekk  oosszzttáállyyoozzáássaa

• A „normál” légköri és a vízben elôfordu-
ló korrozivitásokkal foglalkozik

• Fogalommeghatározások: korrozivitás,
korróziós igénybevételek, korróziós
rendszer, éghajlat, légkör, légköri korró-
zió, légkörtípus, vidéki-városi-ipari-ten-
geri légkör, helyi környezet, mikrokör-
nyezet, nedvességi idôtartam

• Légköri korrózió: felületi nedvességfilm-
ben a szennyezôdés elôsegíti
– Kategóriák: C1 (nagyon kicsi) – C2

(kicsi) – C3 (közepes) – C4 (nagy) –
C5-I (igen nagy ipari) – C5-M (igen
nagy tengeri) 

– A kategóriák jellemzése kitéti lemezek
tömeg- (g/m2) és vastagságveszteségé-
vel (mm), tájékoztató szöveges pél-
dákkal

– Éghajlattípusok az „A” mellékletben: 
Rendkívül hideg (–65…+32 °C), hi-
deg (–50…+32 °C), mérsékelt hideg
(–33…+34 °C), mérsékelt meleg
(–20…+35 °C), meleg száraz
(–20…+40 °C), enyhén meleg, szá-
raz (–5…+40 °C), rendkívül meleg,
száraz (+3…+55 °C), meleg, párás
(+5…+40 °C), meleg, egyenletesen
párás (+13…+35 °C) 

• Korrózió vízben és talajban
– Kategóriák: Im1 (édesvíz) – Im2 (ten-

ger- vagy kevert víz) – Im3 (talaj)
– A kategóriák jellemzése tájékoztató

szöveges példákkal
• Különleges korróziós esetek („B” mel-

léklet)
– épületeken belüli korrózió
– korrózió zárt szerkezeti elemekben
– különleges igénybevételek (kémiai,

mechanikai, lecsapódás, nagyobb hô-
mérséklet)

– együttes hatások.

33..33..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--33::22000000  ==  
33..  rréésszz::  TTeerrvveezzééssii  sszzeemmppoonnttookk

• Fogalommeghatározás: tervezés
• Hozzáférhetôség 

– „A” melléklet: szükséges szabad távol-
ság a különféle mûveletekhez 

– „B” melléklet: Zárt terek megközelíté-
sére szolgáló nyílások méretei (tégla-
lap, ellipszis: 500x700 mm; kör: Ø 600
mm) 

– „C” melléklet: felületek közötti szûk
térközök legkisebb méretei

• Hézagok kezelése: eltömni, lezárni („D”
melléklet: acél/acél rések, acél/beton hé-
zagok)

• Lerakódások és vízpangások: ne kelet-
kezzenek („D” melléklet D1.)

• Élek: lesarkítandók, lekerekítendôk: su-
gár min. 2 mm („D” melléklet D5.)

• Hegesztések felületei: sima felület a kívá-
natos („D” melléklet D6.)

• Csavarkötések: (a korrózióvédelem tar-
tóssága ugyanolyan legyen, mint a szer-
kezeté)

• Részben zárt szerkezeti elemek és üreges
alkatrészek 
– a részben zárt elemeknél: víztelení-

tés 
– a zárt elemeknél: hézagmentes he-

gesztés
• Bevágások: bevágási sugár min. 50 mm

legyen („D” melléklet D7.)
• Merevítôlemezek: ne keletkezzen szûk

hézag, lerakódás, pangás
• A galvánkorrózió megelôzése: szigete-

léssel, bevonattal, katódos védelem-
mel

• Kezelés, szállítás és felszerelés (emelés,
bakolás, korrózióvédelem megóvása)

33..44..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--44::22000000  ==  
44..  rréésszz::  FFeellüülleett--  ééss  ffeellüülleett--eellôôkkéésszzííttééssii  
ttííppuussookk

• Tárgy: acélfelület elôkészítése: bevonat
nélküli, fémszórt (Zn, Al), tûzihorgany-
zott, galvanikusan horganyzott, termodif-
fúziósan horganyzott, mûhelyalapozóval
festett, egyéb festett felületek elôkészítése

• Fogalommeghatározások: szemcsesuga-
ras eljárás, szemcseszóró anyag, por,
harmatpont, futórozsdásodás, acélszem-
csesarkos szóróanyag, reve, rozsda, sö-
rét-golyó alakú szóróanyag, alapfelület,
felület-elôkészítés, fehér rozsda

• Felület-elôkészítési módszerek
– Vizes, oldószeres vagy vegyszeres tisztítás
– Mechanikai felület-elôkészítés (száraz

és nedves eljárások)
• kézi-kisgépeljárások
• szemcseszórás-fúvás – nedves szemcse-

fúvás
• különleges eljárások (sweep, részleges

szemcsefúvás, nagynyomású víz)
– Termikus (lángsugaras) elôkészítés

• Felület-elôkészítési fokozatok
– Sa1, Sa2, Sa21/2, Sa3 (szemcsesuga-

ras), St2, St3 (kézi), Fl (lángszórás), Be
(savas maratás)

– Részleges tisztítás (a jól tapadó festék-
bevonatok a felületen maradnak): P
Sa2, P Sa21/2, P Sa3 (szemcsesugaras)

– P Ma (gépi csiszolás), P St2, P St3 (kézi
és kisgépi tisztítás)

• Felületi érdesség
– az ISO 8503-1 szerinti söréttel (S) vagy

sarkos szemcsével (G) szemcseszórt
felületminták alapján. Festékbevonatok
alá általában a „közepes” érdességû
szemcseszórt felület a legjobb

• Különféle egyéb felületek elôkészítése
– Tûzihorganyzott felületek elôkészítése
– Termikusan szórt fémbevonatok elôké-

szítése
– Galvanikusan vagy termodiffúzióval

horganyzott felületek elôkészítése
– Egyéb bevont felületek elôkészítése.

33..55..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--55::22000000  ==  
55..  rréésszz::  FFeessttéékkbbeevvoonnaatt--rreennddsszzeerreekk

• Alkalmazási terület: az általánosan hasz-
nált festékbevonatrendszer-típusokat adja
meg, a bevonatrendszerek tartósságát
rövid-közepes-hosszú kategóriákra osztva

• Fogalommeghatározások: vastag réteg ki-
alakítására alkalmas 
– bevonóanyag, nagy szilárdanyag-tartal-

mú bevonóanyag, összeférhetôség, ala-
pozóbevonatok, közbensô bevonatok,
átvonó bevonatok, tapadásjavító bevo-
nat, sávbevonat, száraz rétegvastagság
(DFT), névleges száraz rétegvastagság
(NDFT), legnagyobb száraz rétegvastag-

SÍNEK VILÁGA • KÜLÖNSZÁM
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ság, alapozó, mûhelyalapozó, felhasz-
nálhatósági idôtartam, eltarthatóság, il-
lékony szerves vegyület (VOC), illékony
szerves vegyülettartalom (VOC-tar-
talom)

• Festéktípusok (a tipikus fajták és kötô-
anyagtípusok)
– levegôn száradó/kötô festékek
– fizikailag száradó festékek: oldószeres

és vízzel hígítható festékek
– kémiailag térhálósodó festékek (pl. 2K-

EP, 2K-PUR, légnedvességre térhálóso-
dó festékek)

• Kiválasztás szempontjai
– környezeti osztály (C1-5, Im1-3), fes-

tendô felület (új-régi tisztítás), alapozó
típusa (pigment), oldószertartalom
(VOC = illékony szerves vegyület), szá-
razréteg-vastagság (érdesség év, vizsgá-
lati módszer figyelembevételével), tar-
tósság (rövid (R): 2-5, közepes (K): 5-
15, hosszú (H): > 15 év), mûhelyala-
pozás (elôny-hátrány)

• Táblázatos példák
– A1: Festékbevonat-rendszerek C2, C3,

C4 kategóriákra
– A2: Festékbevonat-rendszerek C2 kate-

góriára
– A3: Festékbevonat-rendszerek C3 kate-

góriára
– A4: Festékbevonat-rendszerek C4 kate-

góriára
– A5: Festékbevonat-rendszerek C5-I, C5-

M kategóriára
– A6: Festékbevonat-rendszerek C5-I ka-

tegóriára
– A7: Festékbevonat-rendszerek C5-M

kategóriára
– A8: Festékbevonat-rendszerek Im1,

Im2, Im3 kategóriára
– A9: Festékbevonat-rendszerek C2-C5-I

és C5-M kategóriára, tûzihorganyzott
felületre

– A10: Festékbevonat-rendszerek C2-C5-
I és C5-M kategóriára, termikusan
szórt, termodiffúziósan vagy galvaniku-
san horganyzott felületre

– B1: Mûhelyalapozók összeférhetôsége
festékbevonat-rendszerekkel

– B2: Mûhelyalapozók megfelelôsége kü-
lönbözô korr. kategóriákra

– C1: Különbözô festéktípusok általános
tulajdonságai.

33..66..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--66::22000000==
66..  rréésszz::  LLaabboorraattóórriiuummii  vviizzssggáállaattii
mmóóddsszzeerreekk  aa  kkoorrrróózziióóvvééddôô  kkééppeesssséégg
éérrttéékkeelléésséérree

• Alkalmazási terület: bevonatlan acélra,
tûzihorganyzott acélra és termikusan
szórt cinkfelületû acélra vonatkozik

• Fogalommeghatározások: gyorsított kor-
rózió, vizuális értékelési módszer, kiegé-

szítô értékelési módszer, követelmények
• Általános elôírások

– információ a gyorsított korróziós vizs-
gálatok révén (óvatossággal)

– információ kiegészítô vizsgálatok révén
(UV-állóság, ciklikus vizsgálatok stb.)

• Vizsgálatok
– a próbalemezek (acél: min. 150x70x2

mm; szemcseszórva: Sa2-Sa3; érdes-
ség: közepes „G”; horganyzott: min.
150x70x2 mm, letisztítva)

– festék: elôírásos mintavétellel
– próbalemezek száma: vizsgálatonként

min. 3
– festékbevonat-felhordás a gyártó elôírá-

sai szerint, száradás: 3 hét, vizsgálat-
hoz élvédelem

– referenciarendszer alkalmazása (ösz-
szehasonlítás egy jól bevált bevonat-
rendszerrel)

– festékbevonatrendszer-vizsgálatok kü-
lönféle igénybevételek után

• Acélon: kémiai ellenállás (ISO 2812-1),
vízbe merítés (ISO 2812-2), vízkonden-
záció (ISO 6270), semleges sósköd (ISO
7253)

• Cinkbevonaton: vízkondenzáció (ISO
6270)

• Értékelés: az egyes vizsgálatokra vonat-
kozó követelmények alapján
– értékelés a gyorsított korróziós vizsgálat

elôtt: rácsvágás < 250 mm száraz ré-
tegvastagság < felszakítás (ISO 2409
vagy ISO 4624)

– értékelés a gyorsított korróziós vizsgálat
után: hólyagosodás, rozsdásodás, repe-
dés, lepattogzás (ISO 4628-2…5), va-
lamint rácsvágás < 250 mm száraz ré-
tegvastagság < felszakítás (ISO 2409
vagy ISO 4624)

• Vizsgálati jegyzôkönyv tartalma
– adatok a vizsgálandó bevonatrendszer-

rôl
– vizsgálatok leírása
– értékelés.

33..77..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--77::22000000  ==
77..  rréésszz::  AA  ffeessttééssii  mmuunnkkaa  vvééggrreehhaajjttáássaa
ééss  eelllleennôôrrzzééssee

• Festési munkákra vonatkozik (felület-
elôkészítésre nem, csak a festô-mázoló
technológiákra) 

• Elôírások a festési munka elôfeltételeire
(a festôcég minôsítése, az alapfelület ál-
lapota, biztonságtechnika)

• Bevonóanyagok (szállítás, tárolás)
• A festési munkák végrehajtása

– az anyag helyszíni ellenôrzése, réteg-
vastagság-mérés

– felhordási körülmények (hôfok, pára-
tartalom stb.)

– felhordási módszerek
• A festési munka ellenôrzése

– ellenôrzési terv, eszközök és mûszerek
– a festékbevonat ellenôrzése (szemre-

vételezés, rétegvastagság, tapadás, po-
rozitás)

• Referenciafelületek
– „A” melléklet: a teljes festett felület

függvényében a referenciafelületek
ajánlott darabszáma, %-os értéke a
teljes felületre, és ajánlott felülete
m2-ben. 

33..88..  MMSSZZ  EENN  IISSOO  1122994444--88::22000000  ==
88..  rréésszz::  EEllôôíírráássookk  kkiiddoollggoozzáássaa  
úújj  mmuunnkkááhhoozz  ééss  kkaarrbbaannttaarrttáásshhoozz

• Alkalmazási terület: bevonat nélküli,
fémszórt (Zn, Al), tûzihorganyzott, galva-
nikusan horganyzott, termodiffúziósan
horganyzott, mûhelyalapozóval festett,
egyéb festett felületek

• Fogalommeghatározások: alkotóelem,
szárazréteg-vastagság (DTF), tartósság,
ellenôr, karbantartás, névleges szárazré-
teg-vastagság (NDTF), terv, elôírás, terv-
elôírás, festékbevonatrendszer-elôírás,
festésimunka-elôírás, ellenôrzési és érté-
kelési elôírás, elôírást készítô, szerkezet

• Az elôírás kidolgozásának eljárása (új
munka vagy karbantartás)
– milyen védelem kell a szerkezetre

(igénybevétel)
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Dr. Ágoston Seidl

Hungarian Standard
MSZ EN ISO 12944
series: Standard for
corrosion protection of
steel

Referring to the key issues related 
to the corrosion protection of steel
structures during the past few
decades two main trends are to be
observed: one is the growing
importance of environment- and
health protection, the other one is the
emphasis on quality factors.
The lifetime of the anti-corrosion
protection systems depends basically
on the accuracy of the designing, the
well-chosen coating systems and due
care at the execution,
the workmanship.
The Hungarian standard-series MSZ
EN ISO 12944 is determined to
promote the application of reliable,
long lifetime anti-corrosion systems
for steel structures – this paper
outlines the most important 
features of it.
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– milyen bevonatrendszer felel meg az
igénybevételnek (tartósság, technoló-
gia, festéktípusok, rétegszám, rétegvas-
tagságok, speciális csomópontok, hoz-
záférhetôség, karbantartási lehetôség,
biztonságtechnika, környezetvédelem)

– új bevonatrendszer vagy felújítás

• Az elôírás tartalma
– A tervelôírás tartalma (17 fô szempont:

általános adatok, a létesítmény fajtája,
szerkezet- és alkotóelem-típusok, az
egyes alkotóelemek és azok környezeti
leírása, tartósság, felület-elôkészítés,
festékanyagok, festési technológia,
szín, minôségirányítás, ellenôrzés és
értékelés, referenciafelületek, egész-
ség- és környezetvédelem, különleges
követelmények, értekezletek, doku-
mentáció)

– A festékbevonat-rendszer elôírásának
tartalma (6 fô szempont: általános
adatok, acélmegmunkálás, felület-elô-
készítés, festékbevonat-rendszerek,
festékgyártó, festékanyagok minôség-
ellenôrzése és minôségbiztosítása)

– A festési munka elôírásának tartalma
(5 fô szempont: általános adatok, fes-
tékszállító/-felhordó, a festési munka
tervezése, a festés végrehajtása, minô-
ség-ellenôrzés és minôségbiztosítás

– Az ellenôrzési és értékelési elôírás tar-
talma (3 fô szempont: általános ada-
tok, ellenôrök, minôség-ellenôrzés és
minôségbiztosítás)

• Ajánlott ûrlapok, folyamatábrák, minta-
elôírás (egy példa).

ÖÖsssszzeeffooggllaallááss

Összefoglalásként tehetünk néhány megál-
lapítást:
• rendelkezünk olyan anyagkínálattal és

mûszaki környezettel, hogy jó korrózió-
védelmi rendszereket készíthessünk

• a rendelkezésre álló szabályozás ad olyan
szintû útmutatást, melynek tervezôi,

megrendelôi, kivitelezôi és ellenôrzôi el-
fogadása és alkalmazása esetén többé-
kevésbé vitamentesen lehet a korrózióvé-
delmi munkákat végrehajtani 

• egyértelmûen javítja a mûszaki minôsé-
get a kivitelezés közbeni hatékony ellen-
ôrzés (belsô és külsô)

• igen nagy szerepe van az idôszakos el-
lenôrzéseknek, hibaregisztrációknak,
mert az idejében elvégzett karbantartá-
sok, fenntartások jelentôs összköltség-
csökkenést jelentenek a teljes élettarta-
mon belül.

HHiivvaattkkoozzáássookk

MSZ EN ISO 12944:2000 – Festékek és lak-
kok. Acélszerkezetek korrózióvédelme fes-
tékbevonat-rendszerekkel (1–8. rész). Ma-
gyar Szabványügyi Testület

MSZ ISO 8501-1:1995 – Acélfelületek elôké-
szítése festékek és hasonló termékek fel-
hordása elôtt. A felületi tisztaság vizuális ér-
tékelése. Magyar Szabványügyi Testület

MSZ EN ISO 8503:1998 – Acélfelületek elô-
készítése festékek és hasonló termékek fel-
hordása elôtt. Szemcseszórt acélfelületek
érdességi jellemzôi (1–4. rész). Magyar
Szabványügyi Testület

MSZ EN ISO 4628:2003 – Paints and var-
nishes. Evaluation of degradation of paint
coatings. (Festékek és lakkok. A festékbevo-
natok károsodásának értékelése, 1–5.
rész.) Angol nyelvû.

MSZ EN ISO 2812-1:1998 – Paints and var-
nishes. Determination of resistance to li-
quids. (Festékek és lakkok. Ellenálló képes-
ség meghatározása folyadékokkal szemben,
1–2. rész.) Angol nyelvû.

MSZ EN ISO 6270-1:2001 – Paints and var-
nishes. Determination of resistance to
humidity – continous condensation. (Fes-
tékek és lakkok. Ellenálló képesség megha-
tározása nedvességgel szemben – folyama-
tos kondenzáció.) Angol nyelvû.

MSZ EN ISO 7253:2001 – Paint and varnish-
es. Determination of resistance to neutral
salt spray (fog) (Festékek és lakkok. A semle-
ges sós permettel (párával) szembeni ellen-
álló képesség meghatározása.) Angol nyelvû.

MSZ EN ISO 2409:1999 – Festékek és lak-
kok. Rácsvágásos vizsgálat.

MSZ EN ISO 4624:2003 – Paints and var-
nishes. Pull-off test for adhesion (Festékek
és lakkok. A tapadás (adhézió) lesza-
kításvizsgálata.) Angol nyelvû. �
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DDrr..  SSeeiiddll  ÁÁggoossttoonn – okl. vegyészmér-
nök, korróziós szakmérnök. Mérnöki
létesítmények korrózió elleni védelmé-
vel, az ehhez szükséges különleges
technológiákkal foglalkozik. Szakterüle-
te a hidak, ipari szerkezetek, tartályok
szigetelése, bevonatos védelme, bur-
kolása, új szerkezetek megelôzô védel-
me és meglévô szerkezetek diagnoszti-
kája, illetve javítása. 2003 óta dolgozik
a MAHÍD 2000 Zrt. Technológiai Igaz-
gatóságán korrózióvédelmi tervezési,
szakértési, oktatási és kivitelezés-fel-
ügyeleti területen.

Környezetbarát
keresztaljak Indiában
Az indiai vasutak helyi fejlesztésû 
kompozit keresztaljak telepítését 
tervezi. Fôként a gerendahidak esetében
várható elterjedése, ám fejlesztôi jelentôs
exportpotenciált remélnek, fôként Európa
vonatkozásában.
Számos vasúthoz hasonlóan 
Indiában is fa keresztaljak sorakoznak 
az acélszerkezetû gerendahidakon,
ugyanakkor környezetvédelmi 
megfontolásból egyre komolyabb 
szigorítások jelentkeznek a fakivágás
területén. A helyettesítô acél keresztaljak
azonban számos hátránnyal járnak
(merevek, zajosak, nehezebb kezelés,
szigetelési problémák, korrózióvédelem),
amelyek a költségekre is negatív hatással
vannak. 
1997-ben a kormány támogatásával
indult kutatás alternatív keresztaljak 
kifejlesztésére. 2001-ben a tesztek után
megtörtént az elsô éles telepítés két 
forgalmas vasútvonal egy-egy hídján. 
A tapasztalatok nagyon jók, példaként
megemlíthetô, hogy a hagyományos faalj
110 kg-os és az acélalj 171 kg-os súlya
mellett az új fejlesztésû FRP (Fibre 
Reinforced Plastic) alj mindössze 54 kg
súlyú, ami jelentôsen megkönnyíti az
egyébként általában nehezen 
megközelíthetô hidak felszerelését. 
Az élettartam tekintetében is megállja 
a helyét, hiszen a környezeti hatásokra
nem érzékeny, így akár 50 éven keresztül
szolgálhatja a vasúti pályát.
European Railway Outlook, 2005.
szeptember

Ágyazat – az afrikai
sivatag újabb áldozata
Namíbiában a szálló sivatagi homok
komoly problémákat okoz a hagyományos
ágyazat számára. Éppen emiatt speciális
felépítményt telepítettek a Namíb-
sivatagban újraépített Aus–Luderitz-vonal
25 km hosszúságú szakaszára. 
A vonalon sok nagyobb emelkedô és szûk,
éles ív található, amelyek fokozott 
igénybevételnek teszik ki a felépítményt. 
A speciális felépítmény egy hosszirányú
megerôsített, tömör ikergerendából és az
azt összekötô acélrudakból áll. Az 
ikergerendák folyamatos alátámasztást
adnak a sínszálaknak, ezáltal nem 
szükséges a hagyományos ágyazat. 
A sínszál és a hosszanti gerendák között
gumiréteg biztosítja a kialakítás 
rugalmasságát.
International Railway Journal,
2005. szeptember

Szabályzatok-Elôírások
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Milyen mértékû és technológiájú legyen a
javítás?     
Milyen szempontok alapján válasszunk fes-
tékbevonat-rendszert?
Mitôl függ a tartósság?
Hogyan csökkentsük a korrózióvédelmi
költségeket?

Az elsô két kérdésre alapos helyszíni felmé-
rés és az adott hidat érô korróziós hatások
feltérképezése után célszerû csak válaszol-
ni. Az idôjárásbeli hatások (napsugárzás,
esô, hó), valamint a vasúti hidakra jellem-
zô, tehervagonokról lepergô anyagok kivál-
totta szennyezôdések és mechanikai sérü-
lések hatására gyengül a bevonatok integri-

tása. Amennyiben a tapadás nem éri el a 2
MPa értéket, célszerû  teljesen eltávolítani a
régi bevonatot, és új, tiszta felületet kialakí-
tani.  Mielôtt azonban ennek technológiájá-
ra kitérnénk, tekintsük át, milyen szem-
pontokat kell figyelembe venni a festékbe-
vonat-rendszer kiválasztásánál.

FFeessttéékkbbeevvoonnaatt--rreennddsszzeerr  kkiivváállaasszzttáássaa
aaccééllhhííddrraa
• Elvárt élettartam, garanciális idôtartam
• Festési specifikáció

– Mûszaki követelmények
• Felület-elôkészítés
• Alkalmazástechnika
• Tartósság

– Esztétikai követelmények
– Egészség- és környezetvédelmi köve-

telmények
– Engedélyek

• Ár (anyagköltség + munkadíj)
Mindenekelôtt definiálni kell, hogy mekkora
élettartamot várunk el az adott bevonat-
rendszertôl. Ennek ismeretében kell elké-
szíteni a festési specifikációt, több köve-
telménynek is eleget téve. Mûszaki szem-
pontból elsôdleges a megfelelô felület-
elôkészítés. 

FFeellüülleett--eellôôkkéésszzííttééss
• Módszer: ISO 8501, ISO 8504 

– Szemcseszórás: Sa 2, Sa 2 1/2, Sa 3
– Kézi-gépi: St 2, St 3, Ma
– Vízsugaras: WJ-1, WJ-2, WJ-3, WJ-4 
– Egyéb: Fl 

• Tisztaság: ISO 8502
– SC-1, SC-2, SC-3

• Profil: ISO 8503 

Legjobb lenne a fémtiszta felület, a Sa 3, de
gyakorlati és gazdasági okokból célszerûbb
a Sa 2 1/2 szemcseszórt felület kialakítása. 
A kézi-gépi tisztítás általánosan nem java-
solt, viszont a nagynyomású vízsugaras fe-
lület-elôkészítés – megfelelôen párosított
alapozóval, megfelelô érdességgel rendel-
kezô felület esetén – kellô alternatíva lehet.
Arra kell törekedni, hogy a felület-elôkészí-
tés végén szennyezôanyagoktól mentes,
tiszta és érdes (30–60 μm) acélfelület áll-
jon rendelkezésre.
A bevonatrendszer kiválasztása elôtt fel kell
mérni az alkalmazástechnikai paramétere-
ket, valamint a tartósságot befolyásoló tu-
lajdonságokat.

AAllkkaallmmaazzáásstteecchhnniikkaa
• Hômérséklet-tartomány (felületi, levegô)
• Relatív páratartalom-tartomány
• Felhordási mód
• Megfolyásmentes maximális rétegvastag-

ság
• Fazékidô
• Száradási idô
• Teljes átkeményedési idô
• Átfesthetôség: minimum, maximum
• Hígítás: minimum, maximum

Vasúti hidak
korrózióvédelmének
speciális kérdései

Dr. Rosta László
ügyvezetô igazgató

Interlakk

Mérnöki Létesítmények Osztály

� rosta@interlakk.hu 

� (20) 912-3736

Magyarországon a vasúti acélhidak összes felülete több

mint 700 ezer m2. (Vörös József, Sínek Világa 95/2).

A karbantartásukra szánt források szûkössége miatt sok

helyen elmaradt a szükséges felújítás. Számos híd erôsen

rozsdásodik, korrózióvédelmi festésük ugyancsak aktuális

lenne (Erdôdi László, Sínek Világa 2003. évi Különszám).

A kivitelezés megkezdése elôtt fontos kérdésekre kell

választ találni.

1. kép – Zalaegerszeg, Zala Delta híd  

SÍNEK VILÁGA • KÜLÖNSZÁM



53Technológia

SÍNEK VILÁGA • KÜLÖNSZÁM

TTaarrttóóssssáágg
• Szárazréteg-vastagság
• Idôjárás-állóság 
• Korrózióállóság
• Vízállóság 
• Tapadás
• Rugalmasság
• Ütésállóság
• Kopásállóság
• Keménység
• Mikroterülés
• Repedésterjedés
• Élvédô képesség
• Túlhordási tolerancia
• Túlhígítási tolerancia
• Keverési arány tolerancia
Látható, hogy egy korróziógátló festékbevo-
nat-rendszernek számos, néhol egymásnak

ellentmondó kritériumnak kell megfelelnie
– pl. rugalmas is legyen, meg kemény is.
Sajnos a jelenlegi tudományos és kísérleti
ismeretek, tapasztalatok nem elegendôek
ahhoz, hogy laboratóriumi vizsgálatok alap-
ján rangsorolhatóak legyenek a festék-
anyagok. Bizonyos szelektálás persze elvé-
gezhetô sósködkamrás vagy UV-terheléses
vizsgálattal, de a megrendelôk számára
sokkal biztonságosabb kiválasztási mód is
létezik.

FFeessttéékk--bbeevvoonnaattrreennddsszzeerr  kkiivváállaasszzttáássii  
sszzeemmppoonnttjjaaii  

1. Referenciák 
a) Fontossági sorrend: helyi, magyar,

külföldi

b) Minôségi: vizuális és mérési ellenôr-
zések

c) Mennyiségi: minél több és régebbi re-
ferencia 

2. Kivitelezô tapasztalata a festékkel 
3. Kivitelezô és festékszállító együttmû-

ködése
a) Szakszerûség, kölcsönös megbecsülés
b) Szállítási megbízhatóság és rugal-

masság 
4. Ár 

a) „Olcsó húsnak híg a leve”
b) Minôségi alapanyagok � drágább fes-

tékek � hosszabb élettartam
5. Laborvizsgálatok 

Ne kísérletezzünk olyan nagy értékû és
hosszú élettartamra tervezett objektumo-
kon, mint a vasúti hidak! Éppen ezért dön-
tô fontosságú, hogy a kiválasztott bevonat-
rendszer számos kiváló referenciával ren-
delkezzen.  A végsô eredmény szempontjá-
ból nemcsak a festéknek, hanem a festô-
nek is fontos szerepe van, oda kell figyelni
arra, hogy olyan kivitelezô-festékszállító pá-
ros kapjon lehetôséget, mely már többször
bizonyított. A megrendelô természetesen
kevés pénzért kiváló korrózióvédelmet sze-
retne, de számtalanszor bebizonyosodott
már, hogy a nagyon olcsó festékek csak rö-
vid távú és összességében véve gazdaságta-
lan megoldást jelentenek.
Cégünk 1995 óta képviseli Magyarorszá-
gon a német Geholit+Wiemer festékgyár
minôségi termékeit.  Ez idô alatt 34 vasúti
és 18 közúti acélhidat festettek le közre-
mûködésünkkel, mégpedig kiváló ered-
ménynyel, reklamáció nélkül. A sok közül
íme három vasúti acélhíd, melyet Geholit
+ Wiemer kétkomponensû epoxi-poli-
uretán (Gehopon-Wieregen) festékbevo-
nat-rendszerek védenek meg a korróziós
hatásoktól. �

2. kép – Makó, Maros-híd

3. kép – Budapest, Bartók Béla úti híd

Dr Laszló Rosta

Special questions of
corrosion prevention of
railway bridges

The surface of the Hungarian rail steel
bridges is more than 700 000 square
meters. The required renovations 
didn’t happen at many places because
of the narrow resources. Numerous
bridges become considerably rusty,
its painting for corrosion prevention is
necessary. The questions 
to be answered before the starting of
the construction are the theme 
of the article. 
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BBeevveezzeettôô

A beruházók, megrendelôk érdeke az, hogy
a hidak vagy bármely nagy értékû mûtárgy
szerkezeti elemei – acélhidak esetén az
acélszerkezetek – védelmére kialakított be-
vonatrendszer minél hosszabb ideig véd-
jen. A befektetett pénzükért megkívánják a
legjobb minôséget, és hosszú szavatossági
idôt követelnek. Bármilyen korrózióvédel-
mi bevonatrendszert alkalmazunk, nagyon
fontos szempont, hogy a festési elôkészítési
munka és a tényleges festés a lehetô legrö-
videbb ideig tartson.

AA  bbeevvoonnaattrreennddsszzeerr  éélleettttaarrttaammaa

A korrózióvédelmi bevonatrendszer élettar-
tamát három fô tényezô határozza meg:
• környezeti terhelés, veszélyeztetettség
• felület-elôkészítés
• bevonatrendszer minôsége és vastagsága.

Az adott mûtárgy – híd acélszerkezete –
környezeti veszélyeztetettsége a DIN EN ISO
12944 hatályos szabványban leírtaknak
megfelelôen C4 vagy C5 korróziós kategó-
riába sorolható, tehát az egyik tényezô már
meghatározott.
Bevonatrendszertôl függetlenül minél jobb
felület-elôkészítést végzünk, annál hosz-
szabb élettartamot várhatunk el a kiválasz-
tott bevonattól. Hidak korrózióvédelménél
ma már teljesen elfogadott a Sa 2 1/2 tiszta-
ságú felület-elôkészítés megkövetelése.
Fentiek alapján a bevonatrendszer élettar-
tamát meghatározó három fô tényezô közül
a környezeti terhelés és a felület-elôkészítés
két fix pontnak vehetô, tehát a tervezésnél a
bevonatrendszer minôségét és vastagságát
kell helyesen megválasztani. A sokfajta mi-
nôségû egy-, illetve kétkomponensû festé-
kek közül alkid, uretánalkid, epoxi, klórka-
ucsuk, poliuretán stb. kötôanyag bázisú
bevonóanyagot választhatunk.

AA  bbeevvoonnaattii  aannyyaagg  jjeelllleemmzzôô
ttuullaajjddoonnssáággaaii

A bevonatrendszer úgy viselkedik, mint egy
membrán. Rövidebb-hosszabb idô alatt át-
engedi a korrozív anyagokat, megkezdôdik
az alapfém korróziója, rozsdásodása. Jel-
lemzô korrozív anyagok: oxigén, víz, kén és
nitrogén oxidjai, sók, savak stb. Ezek közül
az egyik legfontosabb a víz.
A bevonati anyagot fizikai és kémiai vizsgá-
latok eredményeivel jellemezzük. A fizikai
vizsgálatok közé tartozik a tapadás, a szi-
lárdság, rugalmasság stb. mérése. A kémiai
vizsgálatok közé tartozik a sópermet, a köd-
kamra, agresszív anyagok hatásai, mérése.
Általánosan elterjedt módszer a víz – mint
kismolekulájú agresszív ágens – transz-

portjának vizsgálata.
Víz diffúziós együtthatója – vagyis membrá-
non átható képessége – két különbözô kö-
tôanyagú bevonaton, valamint vascsillám-
mal erôsítve ugyanazon két kötôanyagon az
alábbiakban látható.

Víz diffúziós együtthatója: g/m2/nap
Filmvastagság: 100 μm
Hômérséklet: 40 °C

Az 1. ábrán a víz szorpcióját mutatom be
különbözô kötôanyagokon.
A 2. ábrán a víz szorpciója látható a pig-
mentkoncentráció függvényében.

A bevonatrendszer kiválasztásánál a diffúzi-
ós és szorpciós tulajdonságok mellett  figye-
lembe vesszük a bevonati anyag kémiai és
mechanikai tulajdonságait is.
Ezeket a tulajdonságokat összegezve nagy
biztonsággal kijelenthetô, hogy acélszerke-
zetû hidak korrózióvédelmére az epoxi kö-
tôanyag-bázisú rendszer nagyon elônyös.
Az utóbbi évtizedben Európában, sôt az
egész világon – a fedôréteget kivéve – álta-
lánosan javasolt és alkalmazott bevonati
anyagok epoxi bázisúak.

AAzz  eeppooxxii  kkööttôôaannyyaagg  bbáázziissúú
bbeevvoonnaattookk  eellôônnyyeeii

• erôs tapadás az alapfémen
• kitûnô kémiai (víz, sólé stb. ellen) ellen-

álló képesség
• kiváló mechanikai ellenálló képesség.

AAzz  eeppooxxii  kkööttôôaannyyaagg  bbáázziissúú
bbeevvoonnaattookk  hhááttrráánnyyaaii

• erôs krétásodási hajlam
• viszonylag magas minimális feldolgozási

hômérséklet.

ÖÖsssszzeeggeezzvvee  aazz  eellôôbbbbiieekkeett,,  hhiiddaakkrraa
áállttaalláánnoossaann  aajjáánnllootttt  rreennddsszzeerr

• alapozó: kétkomponensû cinkporos vagy
alupigmentált epoxi

• közbensô: kétkomponensû vascsillám-
mal erôsített epoxi

• fedô: kétkomponensû poliuretán.

RRaappiidd  kkoorrrróózziióóvvééddeellmmii  rreennddsszzeerr

A kivitelezôk részérôl jogos óhajként jelent-
kezett a rövidebb átfesthetôségi idejû rapid

rendszer bevezetése azzal a kívánalommal,
hogy a fentiekben összefoglaltaknak megfe-
lelôen a legjobb tulajdonságokkal bíró
epoxi kötôanyagbázisú legyen.
Hasonlítsuk össze a kivitelezôk szempont-
jait a rapid és a hagyományos rendszer tu-
lajdonságaira tekintettel.

EEzzeekk  ssoorrbbaann  aazz  aalláábbbbiiaakk

a) átfesthetôségi idô,
b) legalacsonyabb alkalmazási hômér-

séklet,
c) nedvességre érzékenység,
d) feldolgozhatósági idô.

a) 20 °C hômérsékleten az átfesthetôségi
idô a hagyományos 4–8 óra helyett 2–4
óra, az alapozó és a második vagy har-
madik közbensô réteget tekintve. Ez azt
jelenti, hogy a felület-elôkészítés után a
kivitelezô akár két réteget is fel tud hor-
dani ugyanazon a napon.

b) A legalacsonyabb feldolgozási hômér-
séklet +3 °C a hagyományos 10-15 °C-
kal szemben. Tehát kora tavaszon, ôsz-
szel hosszabb idô áll rendelkezésre,
amikor biztonsággal dolgozhatnak a ki-
vitelezôk.

c) A térhálósodott epoxi bázisú alapozót
vagy közbensôt, ha poliuretánnal átfest-
jük, az amin térhálósító és a poliizo-
cianát között nemkívánatos mellékreak-
ció is végbemegy, amely nem megfelelô
tapadást eredményez e két réteg között.
Ugyanakkor az epoxi bázisú kötôanyag a
levegô nedvesség- és szén-dioxid-tartal-
mával is reakcióba lép. Addukt típusú
térhálósítók alkalmazásával ez a mellék-
reakció visszalép. Rapid típusú bevonó-
anyagok alkalmazása esetén az elôzôek-
ben ismertetett két mellékreakció még
jobban háttérbe szorul.

d) A rapid rendszer feldolgozhatósági ideje
20 °C-on 3 óra, amely ugyan rövidebb,
mint a hagyományos rendszeré, de kivi-
telezôi szempontból még mindig jól ke-
zelhetô, elfogadható.

Összegzésképpen megállapítható, hogy hídi
acélszerkezetek vastag rétegû bevonataként
a legfelsô réteg kivételével a rövid idôn be-
lül átfesthetô epoxi kötôanyagbázisú rapid
rendszer elônyös kivitelezôi és technológiai
szempontból egyaránt. �

SÍNEK VILÁGA • KÜLÖNSZÁM

1. táblázat

KKööttôôaannyyaagg VVaassccssiilllláámm  nnééllkküüll VVaassccssiilllláámmmmaall

Alkid 124,0 72,0
Epoxi 5,5 0,2
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1. ábra – A víz szorpciója különbözô kötôanyagokon 

2. ábra – A víz szorpciója a pigmentkoncentráció függvényében
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AAzz  eelljjáárrááss  hháátttteerree  ééss  lléénnyyeeggee

Az ágyazatragasztás olyan eljárás, amellyel
biztosítható a vasúti zúzottkô ágyazat stabi-
litása, fellazulás elleni védelme, valamint
fokozható az ágyazat ellenállása.
A ragasztás során a ragasztóanyag a zúzott-
köveket egymáshoz köti, tehát minden
egyes követ pontosan rögzít, így az ágyazat
mozgását megakadályozza. Nagyon fontos,
hogy a ragasztóanyag a zúzottkô szemcsé-
ket csak az érintkezési pontjaiknál ragassza
össze, mert így biztosítható az üreges és át-
járható tér a csapadékvizek elvezetésére.
Az ágyazatragasztási technológia alkalmazá-
sával tehát üreges, a víz számára is átjárha-
tó, ugyanakkor nagyon masszív és ellenálló
térbeli testet kapunk, melynek alkotóelemei
a nagy szilárdságú zúzottkövek, melyek rop-
pant erôs ragasztóanyaggal vannak összeköt-
ve. Ez a ragasztóanyag összetételét tekintve
epoxigyanta és keményítô komponensekbôl
áll, a két komponens keverési aránya: 2 rész
epoxigyanta, 1 rész keményítô.

AAllkkaallmmaazzhhaattóóssáággáánnaakk  ffeellttéétteelleeii

Mint minden eljárásnak, az ágyazatragasz-
tási technológiának is vannak különbözô
alkalmazhatósági feltételei, melyek a követ-
kezôk:

• A ragasztóanyag megfelelô kezelése és
elôkészítése

• A vasúti pálya megfelelô állapota
• A zúzottkô ágyazat megfelelô állapota
• Idôjárási feltételek
• Vágányzárási feltételek.

A felsorolt alkalmazhatósági feltételeket a
munkavégzések során minden esetben ki
kell elégíteni.

HHiiddaakk  kköörrnnyyeezzeettéébbeenn  ttöörrttéénnôô
ffeellhhaasszznnáálláássaa,,  aa  sszzeerrkkeezzeettii
rraaggaasszzttááss

Azonos terhek hatására különbözô rugal-
masságú vágányszakaszokon különbözô
süllyedések jönnek létre. Ha a vágány ru-
galmassága viszonylag kis hosszon nagy-
mértékben megváltozik, akkor a jármûter-
hek hatására az említett kis hosszon nagy
süllyedéskülönbség jön létre.
A vágány rugalmasságának gyors megválto-
zásából adódó hirtelen süllyedéskülönbsé-
gek az adott sebességgel haladó vasúti jár-
mûben káros, túlzott mértékû lengéseket
gerjesztenek, melyek a jármûben és a pá-
lyában egyaránt többlet-igénybevételt kelte-
nek. A dinamikus többlethatások a pálya és
a jármû elemeinek fokozottabb fenntartási
igényét, gyorsabb elhasználódását és rövi-
debb élettartamát okozzák, valamint csök-
kentik a futásjóságot.
A zúzottkô ágyazatú és a szilárd (híd, alag-
út, vasbeton lemezes felépítmény, útátjáró)
pályarészek különbözô összetételû, illetve
tömörségû fel- és alépítménnyel, ebbôl kö-
vetkezôen különbözô rugalmassággal és
süllyedési hajlammal rendelkeznek. Az
ilyen pályarészek átmenet nélküli csatlako-
zásánál pályahibák és süppedések keletkez-
nek, valamint az ágyazat dinamikus igény-
bevétele miatt a zúzottkô aprózódik, így a
fenntartási igény is növekszik.
A biztonság és az utazási kényelem megôr-
zése érdekében tehát nagy és egyre növek-
vô költségû fenntartási munkákra van
szükség. Ezeknek a fenntartási munkáknak
a szükségessége az ágyazat szerkezeti ra-
gasztásával jelentôs mértékben csökkent-
hetô, hiszen a szerkezeti stabilizálással át-
meneti szakasz kerül kialakításra, melynek
célja a süllyedéskülönbségek kiegyenlítése,

valamint a káros lengések és az azok által
keltett többlet-igénybevételek csökkentése.
Az alkalmazandó szerkezeti ragasztás lé-
nyege, hogy a kôzúzalékos és a szilárd pá-
lyarészek találkozásánál olyan 9–12 m
hosszú átmeneti szakaszt kell létrehozni,
melynek rugalmassága a szilárd, merev
alátámasztású pályarész rugalmassági érté-
kérôl fokozatosan, lépcsôzetesen nô a kô-
zúzalékos, rugalmas alátámasztású pálya-
rész rugalmassági értékére. Ez úgy érhetô
el, hogy a zúzottkô ágyazatú átmeneti sza-
kasz szilárd pályarész felôli 1/3-ad hosszú-
ságú darabját teljes keresztmetszetében
megragasztják, a középsô 1/3-ad részen az
aljak alatt és között végeznek úgynevezett
közepes ragasztást, míg a kôzúzalékos pá-
lyarész felôli 1/3-ad hosszúságú darabon
csak részleges ragasztást alkalmaznak.
Magyarországon szerkezeti ragasztást eddig
már négy esetben készítettek: a simon-
tornyai Sió-hídnál, a sárvári Rába-hídnál, a
budapesti M1, valamint a budapesti M2
földalatti gyorsvasúti vonalak egyes szaka-
szainál.

SSzzeerrkkeezzeettii  rraaggaasszzttááss
aa  ssáárrvváárrii  RRáábbaa--hhííddnnááll

Az ágyazatragasztási technológiának a sár-
vári Rába-hídnál történô alkalmazására a
híd mindkét hídfôjénél, egy-egy 9,00 m (15
aljköz) hosszúságú szakaszon 2001. május
hónapjában került sor.
A pálya az említett szakaszokon egyvágá-
nyú, vízszintes vonalvezetését tekintve egye-
nes, magassági vonalvezetését tekintve pe-
dig vízszintes. Ami a felépítmény szerkeze-
tét illeti, az acélszerkezetû hídon az UIC 54
rendszerû síneket GEO típusú sínleerôsíté-
sek szorítják le a hídgerendákhoz, míg a
hídhoz kapcsolódó zúzottkô ágyazatú pá-

Ágyazatragasztási technológia
Zúzottkô ágyazat megerôsítése 

Szabó József
mûszaki igazgató

MÁV-Thermit Kft.

� jozsef.szabo@mav-thermit.hu
� (23) 521-461

(20) 921-1099

Szabó József
építômérnök-hallgató

Budapesti Mûszaki és
Gazdaságtudományi Egyetem

� ocsiboy@c2.hu
� (20) 562-5544

A MÁV-Thermit Kft. 2001 óta végez ágyazat-

stabilizálást és erôsítést ragasztásos technológia

alkalmazásával. E technológia használatára

általában olyan helyeken van szükség, ahol 

a hagyományos (keresztaljas, zúzottkô ágyazatú)

felépítmény valamilyen oknál fogva nem tud

mûszakilag vagy gazdaságilag megfelelôen

eleget tenni a kívánt igényeknek, de még

nem kell a felépítmény cseréjéhez folyamodni,

mert e technológia bevetése gazdaságos

megoldást jelent a problémára.
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lyarészeken a GEO típusú sínleerôsítések az
UIC 54 rendszerû síneket TG jelû vasbeton
aljakhoz szorítják le, és az így alkotott vá-
gányrács alatt 50 cm vastag zúzottkô ágya-
zat helyezkedik el.
Az ágyazatragasztási munkavégzés megfele-
lô elôkészítése érdekében néhány feladatot
el kellett végezni, mint például a munkába
veendô pályaszakaszok kijelölése, a vágány
géppel történô kiszabályozása, irány és fek-
szint viszonyainak rendezése, valamint a
ragasztáshoz szükséges anyagok és eszkö-
zök beszerzése, illetve helyszínre szállítása.
Mint az már ismeretes, a szerkezeti ragasztás
célja az volt, hogy a zúzottkô ágyazatú pálya-
rész és az acélszerkezetû híd találkozásánál,
mindkét hídfônél egy-egy 9,00 m (15 aljköz)
hosszúságú átmeneti szakaszt hozzanak létre.
Ezt úgy érték el, hogy a zúzottkô ágyazatú át-
meneti szakasz híd felôli 5 aljköz hosszúságú
darabját teljesen megragasztották (alapra-
gasztás + felsô ágyazat nagyobb felületen tör-
ténô erôsített ragasztása), a középsô 5 aljköz
hosszúságú részen úgynevezett közepes ra-
gasztást végeztek (alapragasztás + felsô ágya-
zat közepes ragasztása), míg a kôzúzalékos
pályarész felôli 5 aljköz hosszúságú darabon
gyengített ragasztást alkalmaztak (alapragasz-
tás + felsô ágyazat gyengített ragasztása).

A munkát két fázisban hajtották végre: elsô
ütemben a keleti, második ütemben pedig
a nyugati oldal alap- és felületi ragasztását
végezték el. A 15 aljköz hosszúságú átme-
neti szakaszok alapragasztása elôtt ki kellett
ágyazni a zúzottkô ágyazatot az aljak teljes
szélességében, azok alsó síkjáig. Így szaba-
don hozzáférhetôvé vált az alsó ágyazat,
melynek ragasztását a ragasztóanyagot ke-
verô és adagoló gépbôl és egy szórópisztoly-
ból álló berendezés segítségével hajtották
végre. Ezt követôen a kiágyazott zúzottköve-
ket visszaágyazták, megtömörítették, majd
elvégezték a felületi ragasztásokat is. Az al-
só ágyazat alapragasztásának végeredmé-
nyét az 1. kép, míg a felsô ágyazat felületi
ragasztásának végeredményét a 2. kép
szemlélteti.

AA  ssáárrvváárrii  RRáábbaa--hhííddnnááll  sszzeerrzzeetttt
ttaappaasszzttaallaattookk

A ragasztással az ágyazat összefogása és szi-
lárdítása megtörtént, melynek eredménye-
képpen a csatlakozó részek ágyazási ténye-
zôje megközelíti a hídon lévô pálya ágyazá-
si tényezôjét, így a hídra érkezô és a hídról
lemenô vasúti jármûvek futása sokkal ked-
vezôbb, melybôl következik, hogy a jármû-

vek mozgásából keletkezett dinamikus ha-
tások a hídra érkezéskor kevésbé veszik
igénybe az acélszerkezetet.
Említésre méltó továbbá, hogy a ragasztást
megelôzô években évi minimum két alka-
lommal kellett gépi szabályozást végezni,
míg a ragasztás után 2003 májusában, tehát
két évvel késôbb kellett elôször szabályozni
a hídhoz csatlakozó pályaszakaszokat.
A felsorolt elônyök és eredmények elérésé-
hez azonban nagyon fontos és elengedhe-
tetlen a technológia alkalmazhatósági fel-
tételeinek betartása, valamint az elôkészü-
leti munkák megfelelô elvégzése.

EEggyyéébb  ffeellhhaasszznnáálláássii  tteerrüülleetteekk

Az ágyazatragasztási technológiának még
számos más alkalmazási területe létezik,
melyek közül a legfontosabbak az alábbiak.
• A zúzottkô felületek tisztításának könnyí-

tése, illetve a zúzottkô felületek jobb jár-
hatósága az állomásokon és megállóhe-
lyeken.

• A nagy sebességgel haladó vasúti jármû-
vek által keltett légörvények okozta zú-
zottkô felrepülése és kirepülése elleni vé-
delem.

• A zúzottkô ágyazat vállrészének stabilizá-
lása ragasztással, az ágyazatletaposással
szembeni védelem.

• Az oldalirányú (keresztirányú) eltolódási
ellenállás növelése, melynek nagy szere-
pe van a kissugarú íveket tartalmazó ré-
szek hézag nélküli pályává történô alakít-
hatóságában.

• Teherbírás növelése régi pálya rekonst-
rukciója, illetve új pálya építése esetén.

Felhasznált irodalom
Liegner Nándor: A vasúti felépítmény 
kialakításának vizsgálata különbözô 
merevségû szakaszok közötti átmenetekben

Technológiai utasítás zúzottkô ágyazat 
ragasztási munkákhoz

József Szabó, József Szabó

Fixing of ballast with
application of ballast
gluing technology

This article writes about the 
theoretical background and essentials
of ballast gluing technology and then
focuses on conditions of application.
Next chapter introduces the ballast
gluing work itself and reveals details
of preparation and execution as well
as experiences gained.

1. kép –
Az alsó
ágyazat
alapragasztásának
végeredménye

2. kép –
A felsô
ágyazat felületi
ragasztásának
végeredménye
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BBeevveezzeettééss

A vasútvonalak felújítási munkái és a köz-
úthálózat fejlesztési lehetôségei egyre több
helyen teszik szükségessé a meglévô szint-
beni keresztezések, útátjárók kiváltását
vagy új külön szintû létesítmények építését.
Megoldás: közúti alul- vagy felüljáró. A la-
kott területen kívül általában felüljárók,
míg a beépített területeken a meglévô úthá-
lózathoz könnyebben csatlakoztatható és a
környezetbe is esztétikailag jobban illeszke-
dô aluljárók épülnek.

Vasútüzemi szempontból a felüljáró kedve-
zôbb, mert építése általában kisebb zavar-
tatást okoz a vasúti forgalom lebonyolításá-
ban. Közúti aluljáró – azaz vasúti híd – épí-
tési munkái viszont jelentôs vasúti zavarta-
tást (sebességkorlátozást, vágányzárakat
stb.) okozhatnak. Némely esetben a vasúti
közlekedést kerülôtöltésre vezetik – a vas-
úti híd kedvezô körülmények között a ter-
vezett helyén épülhet meg. Így épült pl. a
hegyeshalmi vasútvonalon a Szerémi út tar-
tóbetétes hídja és az M0-ás autópálya feletti
acélhíd (1. és 2. ábra).

Egy átlagos nyílású – két forgalmi sáv és két-
oldali gyalogjárda átvezetésére alkalmas –
közúti aluljáró építéséhez kétnyílású provi-
zórium beépítése szükséges. A kivitelezés
forgalomzavartatást (vágányzárak, feszült-
ségmentesítések, technológiai sebességkor-
látozások) okoz. A hagyományosnak nevez-
hetô hídfôk megépítése jelentôs földmun-
kával jár. Így épült meg a Bp.–Cegléd vasút-
vonal 199+16 km-szelvényében, az Airport
Business Parkhoz vezetô lôrinci és a 4. sz.
fôutat összekötô út feletti 15,50 m nyílású
tartóbetétes híd (3. ábra).

RRééssffaallaass  ééppííttééssii  tteecchhnnoollóóggiiaa

A MÁV Zrt. ISPA-támogatásból valósította
meg a Budapest–Cegléd–Szolnok vasútvo-
nal rehabilitációját. A rehabilitáció során a
vasúti pályában és tartozékaiban elvégezték
a szükséges felújításokat, átépítéseket, vala-
mint új vasúti mûtárgyak is épültek. A vo-
nalszakasz (Vecsés, Üllô, Monor, Ceglédber-
cel-Cserô) állomásain gyalogos-aluljárók
létesültek. Monor állomás területén a vas-
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Résfalas építési
technológia a vasúti
hídépítésben
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Az építési gyakorlat az 1960-as évektôl használja a függôleges

falú árokban, annak kibetonozása útján épülô résfalakat.

A réseléssel készülhetnek munkagödör-megtámasztások

vagy alapozások. Gazdaságos megoldás, ha a résfal

az elôbbi két funkciót egyszerre tölti be.

Az utóbbi 4 évben a budapesti régió területén elsôként

alkalmaztak résfalas technológiát. Az alkalmazhatósághoz

nagyban hozzájárultak a helyi adottságok, körülmények is.

1. ábra – Szerémi úti aluljáró
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útépítési munkákhoz kapcsolódtak a Mo-
nor-Csévharaszti bekötôút (Kistói út) alul-
járójának építési munkái.
A Budapest–Cegléd vonalszakaszon az
alábbi mûtárgyaknál alkalmaztak résfalas
hídépítési technológiát:
• Ceglédbercel-Cserô gyalogos -aluljáró
• Monor gyalogos-aluljáró
• Monor Kistói út, útaluljáró
A Budapest–Cegléd vasútvonal 619+89,56
km-szelvényében, Ceglédbercel-Cserô állo-
máson az utasaluljáró elôre gyártott és mono-
lit vasbeton keretelemekbôl épült (5. ábra).
Az állomási aluljáró építésénél a résfalas
módszer elsôsorban építéstechnológiai elô-
nyei miatt jött számításba. Az üzemelô vá-
gányok között szûk helyen történô munka-
végzés hagyományos technológia esetén
dúcolatok védelmében történik. A vasúti te-
herre méretezett dúcolatok elhelyezése je-
lentôs, az építési munkákat is akadályozó
nehézségekkel jár.
Az építésnél alkalmazott résfal csak rész-
ben képezi a szerkezet részét, fô funkciója
a munkagödör megtámasztása volt (4. ábra).
A kiviteli terveket a SpeciálTerv Kft. készítet-
te, a hídmunkák kivitelezôje a Betonplasz-
tika Kft. volt (2003).
A vasúti rehabilitációs munkák során
Monor állomás vágányai és a kapcsolódó
létesítmények teljesen átépültek. A vasút-
építési munkákkal koordináltan új gyalo-
gos- és utasaluljáró épült a 371+86 km-
szelvényben.
Az engedélyezési terv az aluljáró megépíté-
sét kétnyílású provizóriumok beépítésével,
dúcolt munkagödörrel irányozta elô. A pro-
vizóriumokat elôzetesen már az állomásra
szállították.
A magas talajvíz és a pályaépítési munkák-
hoz kapcsolódó mûtárgyépítés hatékony
megvalósíthatósága miatt a 4,0 m nyílású
vasbeton kerethíd a nyílásméretek megha-
gyásával kivitelezéstechnológiai okok miatt
áttervezésre került. A megépített mûtárgy
résfalas alapozású 4,60 m nyílású vasbeton
lemezhíd (6. ábra).

Az építés fázisai
• Résfalak elkészítése
• Vasbeton pályalemez betonozása
• Vasúti forgalom az elkészült pályale-

mezen 
• Mûtárgyon belüli alsó befejezô (építési)

munkák
Az alsó befejezô munkák során a munkatér
megfelelô víztelenítését mélykutak biztosí-
tották. Az alsó lezáró lemez beépítését a
résfalak felületkiegyenlítési, szigetelési
munkái követték, majd az U-keretek ké-
szültek el. A mûtárgy kétszer lett forgalom-
ba helyezve. Elôször a lemezhíd – a tulaj-
donképpeni vasúti híd –, másodszor az el-
készült aluljáró (7. ábra).
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2. ábra – M0-ás autópálya feletti vasúti híd

3. ábra – Provizórium védelmével épült közúti aluljáró

4. ábra – Lépcsôfeljáró keresztmetszete
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Az alkalmazott résfal a lemezhíd alapozá-
sát, az építés során pedig a munkagödör
megtámasztását és oldalsó víztelenítését is
biztosította. 
Az aluljáró kiviteli terveit a SpeciálTerv Kft.
készítette, a kivitelezô a Hídépítô Zrt. volt
(2004/2005).
A Monor állomáson végzett vasúti munkák-
hoz szervesen illeszkedett a Monor-
Csévharaszti bekötôút aluljárójának meg-
építése. Monor Város Önkormányzata hosz-
szú évek óta tervezte a város és a környék
közlekedését nagymértékben javító külön-
szintû keresztezés létrehozását a ceglédi fô-
vonal pályáján keresztül.
A vasútvonal érintett szakaszának korszerû-
sítése nagyszerû alkalmat teremtett arra,
hogy annak építésével összehangolva meg-
épüljön egy közúti aluljáró a Kistói úti útát-
járó helyén.
A tervezett ívkorrekció miatt a vasúti pálya
olyan mértékû elmozdítását (12,5 m) ter-
vezték az útátjáró helyén, hogy a kétvágá-
nyú híd megépíthetô volt a meglévô vágá-
nyokon való vasúti forgalom fenntartásával,
annak csak minimális zavarásával.
A szükséges elôkészítô munkákat követôen
kezdôdtek meg a 13,70 m merôleges nyílá-
sú, résfalas alapozású tartóbetétes lemez-
híd építési munkái (8. ábra).
Az épülô résfalak nem közelítették meg a
vasúti terhelési zónát. A tartóbetétes fel-
szerkezet építésekor a vasúti pálya védel-
mére dúcolás épült be. A vasúti részen a ré-
selés két ütemben készült – elsô ütemben
a tervezett új nyomvonalon (9. ábra), a
másodikban az áthelyezett vágányok he-
lyén. Az üzemelô vasúti pálya közelsége mi-
att a jobb oldali járdakonzol késôbb – a bal
vágány hídon való átvezetését követôen –
készült el. Mivel az építéstechnológia nem
tette szükségessé a hosszdilatációt, a fel-
szerkezet egy szerkezetként épült meg.
A forgalomba helyezést megelôzô vizsgálat-
hoz, próbaterheléshez a felszerkezet alatti
talajt kismértékben ki kellett bányászni. 
A próbaterhelés mérési eredményei a szá-
mított értékeknek megfeleltek.
A vasúti felszerkezet elkészítését követte a
csatlakozó részek és az aluljáró belsô szer-
kezetének kialakítása. A szakaszos talajki-
termeléssel párhuzamosan a résfalakat az
alaplemez elkészültéig egymáshoz kitá-
masztották. Az alsó betonlemez és a résfa-
lak szigetelési munkái után az alaplemez és
a bélésfalak készültek el. Az alaplemez tá-
masztja ki egymáshoz a résfalakat.
Az alkalmazott résfal a tartóbetétes le-
mezhíd alapozása, mondhatni, hogy híd-
fôje is, az építés során pedig a oldalhatá-
rolást és a felsô vizek kizárását biztosította.
Az aluljáró gyalogút és kerékpárút, vala-
mint 2 forgalmi sáv átvezetésére alkalmas
(10. ábra).
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5. ábra – Az elkészült feljáró

6. ábra – Az aluljáró keresztmetszete

7. ábra – Építés közbeni állapot



61Technológia

A kiviteli terveket a Fômterv Rt. készítette. 
A vasúti híd és a csatlakozó részek kivitele-
zôje a Hídépítô Zrt. volt (2004/2005).
Meg kell jegyezni, hogy a vasúti munkák
megkezdésekor nem állt rendelkezésre a
szükséges pénzügyi forrás az aluljáró teljes
megépítésére – volt olyan elképzelés is,
hogy az elkészült vasúti hídra ideiglenesen
rávezetik az útátjárót.
Résfalas technológiával épült a gyôri Tiha-
nyi Árpád úti aluljáró vasúti hídja is. A ke-
resztezés kialakítására többváltozatú tanul-
mányterv készült. Vasútüzemi szempontból
a felüljáró létesítése tûnt optimális megol-
dásnak. Valószínû, hogy a tervezett út ked-
vezôbb vonalvezetése és esztétikai okok is
közrejátszottak abban, hogy Gyôr Megyei
Jogú Város Közgyûlése 2001 ôszén olyan
döntést hozzon, miszerint 2x2 forgalmi sá-
vos, gyalogos- és kerékpárutat átvezetô alul-
járó létesüljön. Az aluljáró 2 vasúttal pár-
huzamos (Révai utca és Eszperantó út)
közúti hidat és közöttük egy 5 vágány átve-
zetésére alkalmas vasúti hidat, valamint a
feljárórészeket foglalja magába.
Az engedélyezési terv szerint a vasúti híd
vasbeton zárt kerethíd, résfalas munkagö-
dör-megtámasztással, provizóriumok vé-
delmében építhetô meg.
A híd megépíthetôségét nehezítette az a
tény, hogy a tervezett keresztezés helyén 5
vasúti vágány (kitérôk), nagy mennyiségû
vasúti vonalkábel és egyéb vasúti berende-
zések találhatók. A MÁV Zrt. az egyeztetések
során elôírta, hogy a Budapest–Hegyesha-
lom vasúti fôvonal zavartatásának minima-
lizálása érdekében két vasúti vágányon a
forgalmat folyamatosan biztosítani kell. 
A vasúti fejlesztési munkák vágányzárait is
figyelembe véve a vasutat érintô rész építé-
si munkái a 2005. évre voltak ütemezve.
A vasúti híd építésének elôkészítô munkáit
a város és a MÁV Zrt. együttmûködés kere-
tében végezte. Forgalmi üzemi vizsgálat ké-
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8. ábra – A monori közúti aluljáró keresztmetszete

9. ábra – A tervezett nyomvonalon épülô résfal

10. ábra –
Az elkészült
monori vasúti
felüljáró
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szült a megvalósíthatóságra. A vasúti vágá-
nyok szempontjából 8 építési-forgalmi fázis
került meghatározásra, ami azt jelentette,
hogy egy háromvágányú (I. ütem) és egy
kétvágányú szerkezetet kell megépíteni
(11. ábra).
A Strabag Zrt., az aluljáró és a kapcsolódó
létesítmények kivitelezôje kivitelezés-tech-
nológiai okok miatt résfalas alapozású tar-
tóbetétes vasúti híd építésére tett javaslatot.
A 19,65 m merôleges nyílású vasbeton híd
kiviteli terveit (a kapcsolódó létesítmé-
nyekhez hasonlóan) a CÉH Rt. készítette el
(12. ábra).
A vasúti híd építésének talán legösszetet-
tebb része az elôkészítô munkák kivitelezé-
se volt. A területen húzódó vasúti vonalká-
belek kiváltása, áthelyezése több hétig tar-
tott. A kábelekbôl naponta csak keveset le-
hetett „munkába venni”, mivel ezek az
egész hegyeshalmi vasútvonalra kihatással
voltak. A kábelrengeteget a vasúti pálya
egyik oldaláról át kellett helyezni a másik
oldalra, sajtolt csöveken keresztül. Szeren-
csére a sajtolást akadályozó épületmarad-
ványok nem bizonyultak régészeti leletnek.
A meghatározott építésforgalmi fázisoknak
megfelelôn kellett a vasúti pályát és tartozé-
kait kialakítani.
Ezt követôen kezdôdhetett meg az érdemi
hídépítési munka – a résfalak, a szerkezeti
gerendák és a felszerkezet építése (13. és
14. ábrák). Így készült el három vágány,
majd két vágány helyén a résfalas alapozá-
sú vasbeton tartóbetétes hídszerkezet. A két
ütemben gyártott hídszerkezet mégis egy
szerkezet – hosszdilatáció nélkül épült. Az
áthidalások között szerkezeti kapcsolat van,
melyet a már kész rész megfelelô alátá-
masztásával és a vasúti forgalom csekély
korlátozásával lehetett jó minôségben elké-
szíteni (15. ábra).
A forgalomba helyezett vasúti híd alatt is
megindulhattak a terv szerinti szigetelés,
alap- és béléslemez-készítési munkái. Az
építôk és építtetôk az aluljáró legmélyebb
pontjának elérését „mélységi bokréta” el-
helyezésével ünnepelték. Az aluljáró és kör-
nyezetének alakításában a helyi lakosság is

LLeeggeezzaa  IIssttvváánn – (1953) építômérnök 28
éve foglalkozik a vasúti hidakkal. Vasúti
hídtervezôként 6 évet, hídfenntartási ki-
vitelezôként 10 évet dolgozott, jelenleg a
Pályavasút Mérnöki Létesítmények Osz-
tályán területi fômérnök.
Tevékenysége a budapesti régióban a
vasúti hidak fenntartásának, felújításá-
nak és beruházásának irányítása. Fô ér-
deklôdési területe a hidak fenntartási,
felújítási lehetôségeinek korszerûsítése,
valamint a típus- és egyedi provizóriu-
mok beépítési feltételeinek vizsgálata.

11. ábra – 4. építési fázis (I. ütem)

12. ábra – A vasúti híd hosszmetszete

13. ábra – Tartóbetétek beemelése (I. ütem)
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aktívan részt vesz, az aluljáró a Nádor nevet
kapta, átadása folyamatban van (16. ábra).
A forgalomba helyezést megelôzô vizsgálat-
hoz, próbaterheléshez és a mûszerek elhe-
lyezéséhez a felszerkezet alatti talajt a hoz-
záférhetôség mértékéig ki kellett bontani. 
A próbaterhelés mérési eredményei a szá-
mított értékeknek megfeleltek.
Az alkalmazott résfal a tartóbetétes lemez-
híd alapozása, az építés során pedig az ol-
dalhatárolást és a felsô vizek kizárását biz-
tosította. A híd alatti építés idejére a résfala-
kat egymáshoz kitámasztani nem kellett –
ezt a feladatot a felszerkezet látta el. �
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Összefoglalás

Az ismertetett résfalas technológiával
épült mûtárgyaknál megállapítható,
hogy a résfal építéstechnológiai okokból
a munkagödör-megtámasztást és vízki-
zárást biztosította.
A résfalas építési technológia fô elônye a
hagyományos munkagödör-határolásnál
biztonságosabb, a felsô részek víztelení-
tését is biztosítja. A bemutatott esetekben
a résfalak a technológiai feladatukon kívül
a szerkezet részét is képezik. Az utóbbi
három hídszerkezet résfalas alapozású.
A vasúti hídhoz csatlakozó pályaszakasz
szempontjából kedvezônek mondható,
hogy a hídfô mögötti részt kisebb mérték-
ben kell megbontani, a háttöltéssüllye-
dés várhatóan csekélyebb lesz.
A budapesti régióban a résfalas techno-
lógia alkalmazásához az is hozzájárult,
hogy a hídépítés ún. szabad területet ka-
pott a tervezett vágánykorrekció miatt a
Nádor aluljárónál, hogy 5 vasúti vágány-
ból „csak” kettôn kellett biztosítani a for-
galmat.

14. ábra – Elkészült felszerkezet (I. ütem)

15. ábra – Felszerkezet betonozása (II. ütem)

16. ábra –
2006.
májusi
állapot



64 Technológia

AA  bbeettoonn  kkáárroossooddáássaa

A múltban a betont lerombolhatatlan
anyagnak tekintették. Ez a meggyôzôdés
sok tervezôt és kivitelezôt a szerkezet tar-
tósságát biztosító legelemibb szabályok fi-
gyelmen kívül hagyására csábított. Az ered-
mény, hogy a mûtárgyak nagy részén a ká-
rosodás nyilvánvaló jelei már 10 évvel az
építés után megjelennek.

AA  kkáárroossooddááss  ookkaaii

Az ilyen, gyakran a beton minôségi hibái ál-
tal elôsegített károsodások okait mindenek-
elôtt a szerkezet környezeti feltételeiben
kell keresni.

SSzzéénn--ddiiooxxiidd  rroommbboollóó  vveeggyyii  hhaattáássaa

E jelenség súlyossága a beton minôségé-
hez, a betontakarás vastagságához és a be-
ton tömörítéséhez kötôdik. A nem ponto-
san adagolt és magas víz/cement tényezô-
jû betonok ellenálló képessége a szénsav-
val szemben igen alacsony, mivel magas a
vízáteresztô képességük.
A levegôben jelen lévô szén-dioxid az
esôvízzel vegyületet képez, ez a betonnal
érintkezésbe kerülve reakcióba lép an-
nak lúgos összetevôivel, és karbonátokat
hoz létre. A betonvasalások jelenlétében
a szénsav feldúsulása nagyon veszélyes-
sé válik, mivel a pH-értéket 13-ról 8,5-9-
re csökkenti, és ez az érték alatta van a
fém passzivitásához szükséges küszöb-
nek. Logikus következményként a beton-
acélok oxidálódni kezdenek, térfogatuk
nô, és a betonban annak szakítószilárd-
ságánál nagyobb feszültségeket hoznak
létre. 
ÚÚttsszzóórróó  ssóókk  rroommbboollóó  vveeggyyii  hhaattáássaa

A télen az utakon használt sókban jelen lé-
vô kloridion behatol a betonba, és a vasalás
korrózióját idézi elô.

FFaaggyyááss  ééss  oollvvaaddááss  ffiizziikkaaii  rroommbboollóó  hhaattáássaa

A beton porozitásaiba behatoló víz megfagy-
va kitágul, erôs nyomást hoz létre, amelytôl
a beton megrepedezik, és szétmorzsolódik.
A fagyás és olvadás váltakozása jelentôsen
felgyorsítja a jelenséget, amely annál súlyo-
sabb, minél jelentékenyebbek a beton ösz-
szetételbeli hiányosságai.

TTúúlltteerrhheellééssbbôôll  ééss  üüttkköözzéésseess  bbaalleesseetteekkbbôôll
aaddóóddóó  mmeecchhaanniikkaaii  iiggéénnyybbeevvéétteell

A tervezés fázisában nem kalkulált terhelés
vagy balesetek által okozott ütések sok eset-
ben súlyosan károsítják a betonszerkezetet.

FFööllddrreennggéésseekkbbôôll  ééss  ttûûzzeesseetteekkbbôôll  sszzáárrmmaazzóó
ffiizziikkaaii  ééss  mmeecchhaanniikkaaii  iiggéénnyybbeevvéétteell

Ezekben az esetekben a szerkezetek olyan
erôknek vannak kitéve, amelyek néha ösz-
szeomlásukat is okozhatják. Tûzvész esetén
a vasbetonban a vasalás dilatációjából adó-
dó feszültségek akkorák, hogy a betonban
repedéseket hoznak létre, és végül a beton-
takarás teljes leválásához vezetnek.

AA  bbeettoonn  hheellyyrreeáállllííttáássaa

A szerkezet gondos kivizsgálását követô be-
ton-helyreállításnak a károsodást kiváltó té-
nyezôk megszüntetésével kell befejezôdnie.
Ha környezeti romboló hatásról van szó, az
elsôdleges
cél annak a megakadályozása, hogy a rom-
boló hatású anyagok a betonba behatolhas-
sanak, és károsíthassák azt.

AAzz  ookknnyyoommoozzááss

Bármilyen felújítási beavatkozás megkez-
dése elôtt az egész szerkezetet fel kell térké-
pezni, és meg kell határozni:
1. A szén-dioxid behatolásmélységét.
2. A betontakarás vastagságát.
3. A beton bizonyos pontjain a szakítószi-
lárdságot meghaladó dilatációt jelzô repe-
dések meglétét vagy hiányát.
4. Az okot, ami a repedéseket elôidézte (va-
salások térfogat-növekedése a korrózió kö-
vetkeztében, elszulfátosodás, vasalások
helytelen elhelyezése stb.).

AAzz  aannyyaagg  kkiivváállaasszzttáássaa
aa  hheellyyrreeáállllííttáásshhoozz

A helyreállítás sikere különösen a felhasz-
nálandó anyagok helyes kiválasztásán mú-
lik. Egy jó javítóhabarcsnak, mint a
Mapegrout Tissotropico, Mapegrout T40m
Mapegrout BM, Mapegrout Colabile vagy

Mapegrout Rapid a következô tulajdonsá-
gokkal kell rendelkeznie:
• kismértékû zsugorodás
• vízzáróság
• tapadás a meglévô betonhoz
• tapadás a betonacélokhoz
• a betonhoz hasonló rugalmassági modu-

lus
• könnyû bedolgozhatóság.
A szokványos cement-habarcsok használata
nem bizonyult kielégítônek, a friss habarcs
zsugorodása a sikertelenség egyik leggyako-
ribb oka, ezért általában a két anyag elválik
egymástól, vagy repedés jelentkezik a javí-
tott anyagban. Az elôkevert, szálerôsítésô
Mapegrout-habarcsok által nyújtott kom-
penzált zsugorodás – ha vasalásokkal és
eléggé érdesített aljzattal kerül kapcsolatba
– az anyagban elôfeszítést hoz létre, mely
megszünteti vagy csökkenti a késôbbi zsu-
gorodás negatív hatásait.

AA  mmeeggvvaallóóssííttááss  ffáázziissaaii

SSéérrüülltt  rréésszzeekk  lleebboonnttáássaa

A betont el kell távolítani a vasalásig, a le-
bontást az összes szén-dioxiddal telített be-
ton eltávolításáig kell folytatni, a korábbi
helyreállításokat, amelyek nem tapadnak
tökéletesen az aljzatra, le kell bontani.

FFeellüülleetteekk  ttiisszzttííttáássaa

A lebontás végeztével homokfúvással vagy
vizes homokfúvással alaposan meg kell
tisztítani a helyreállításban érintett felülete-
ket az idegen anyagoktól, olajoktól, zsírok-
tól, festéktôl, rozsdától. Ezzel a mûvelettel a
vasalásoknak fémtisztává kell válniuk. 

VVaassaalláássookk  vvééddeellmmee

A tisztítás után a vasalásokat lúgos termék-
kel kell kezelni, mint a Mapefer vagy
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Mapefer 1K, a további korrózió megaka-
dályozására. A Mapefer cementkötô anyag
és szintetikus polimer diszperzió bázisú
kétkomponensû korrózióvédô habarcs.
A Mapefer 1K cementkötô anyag, de szinte-
tikus polimereket is tartalmazó egykom-
ponensû korrózióvédô habarcs. Mindkét
termék nagyon jól tapad fémhez, és kitûnô
bedolgozhatóság jellemzi, ami lehetôvé te-
szi az ecsettel történô felhordást. Abban az
esetben, ha a betonvasalásokat ki kell cse-
rélni, mert a korrózió több mint 30%-os
keresztmetszet-csökkenést okozott, az új
vasalást is Mapeferrel vagy Mapefer 1K-val
kell kezelni.
KKáárroossooddootttt  rréésszzeekk  kkiijjaavvííttáássaa

A betonszerkezetek javítása a következô ter-
mékekkel végezhetô.
a) Mapegrout Tissotropico szálerôsítésû

cementkötô anyag, mikroszilika, speciá-
lis adalékszer és osztályozott inert ada-
lék bázisú habarcs. A Mapegrout Tissot-
ropicót nagy mechanikai teljesítôképes-
ség és állékony konzisztencia jellemzi,
mely lehetôvé teszi a zsaluzat nélküli
bedolgozást akár függôleges felületeken
is. Besorolása PCC I, tehát pályaleme-
zek alsó és felsô felületein is alkalmaz-
ható.

b) Mapegrout T40 szálerôsítésô cementkö-
tô anyag, mikroszilika, speciális adalék-
szer és osztályozott inert adalék bázisú
habarcs. A Mapegrout T40-et közepes
mechanikai teljesítôképesség és mérsé-
kelt rugalmassági modulus jellemzi.
Mapegrout T40 felhordható zsaluzat al-
kalmazása nélkül, függôleges felületekre
is, rétegenként 3 cm-t meghaladó vas-
tagságban. Besorolása PCC III, tehát al-
építményeken, felmenô szerkezeteken
és egyéb kiegészítô betonszerkezeteken
alkalmazható.

c) Mapegrout BM szálerôsítésû cementkötô
anyag, mikroszilika, osztályozott inert
adalék és szintetikus gyanta diszperzió
bázisú kétkomponensû habarcs. A
Mapegrout BM-et nagy mechanikai telje-
sítôképesség és csökkentett rugalmassá-
gi modulus jellemzi, minek következté-
ben elônyösen alkalmazható teherfüggô
alakváltozásnak kitett szerkezetek javító-
habarcsaként is. Állékony konzisztenciá-
ja következtében a zsaluzat nélküli be-
dolgozás is lehetséges, akár függôleges
felületeken is. Besorolása PCC I, tehát
pályalemezek alsó és felsô felületein is
alkalmazható.

d) Mapegrout Colabile cementkötô anyag,
mikroszilika, speciális adalékszer és
osztályozott inert adalék bázisú habarcs.
A Mapegrout Colabile-t nagyfokú folyó-
képesség jellemzi, ezért felhasználása
zsaluzatba öntéssel történô javításokhoz
ajánlott. Besorolása PCC I, tehát pályale-
mezek alsó és felsô felületein is alkal-
mazható.

e) Mapegrout Rapid szálerôsítésû, gyorskö-
tô cementkötô anyag, mikroszilika, spe-
ciális adalékszer és osztályozott inert ada-
lék bázisú habarcs. A Mapegrout Rapidot
nagy mechanikai teljesítôképesség és
állékony konzisztencia jellemzi, mely le-

hetôvé teszi a zsaluzat nélküli bedolgo-
zást akár függôleges felületeken is. Gyors-
kötô tulajdonsága következtében elsôsor-
ban kisebb javítási munkákhoz javasolt.
Besorolása PCC I, tehát pályalemezek alsó
és felsô felületein is alkalmazható. 

VVéékkoonnyy  rréétteeggûû  ssiimmííttááss

A felújítási munkák végeztével, a helyreállí-
tott szerkezet felületi összedolgozására, va-
lamint védelmére teljes simítást szokás vé-
gezni az alábbi termékekkel. 
a) Mapefinish kétkomponensû cementkötô

anyag, mikroszilika, osztályozott inert
adalék és szintetikus gyanta diszperzió
bázisú habarcs.

b) Monofinish egykomponensû cementkö-
tô anyag, mikroszilika, speciális adalék-
szerek és osztályozott inert adalék bázi-
sú habarcs.

c) Mapelastic kétkomponensû rugalmas
cementkötô anyag, osztályozott inert
adalék és szintetikus gyanta diszperzió
bázisú habarcs. A Mapelastic vízzáró,
szén-dioxid, klór- és szulfátvegyületek
számára áthatolhatatlan. 

VVééggssôô  ffeessttééss

Ha az eddig leírt eljárást pontosan betartot-
ták, az megfelelô ellenálló képességet bizto-
sít a légköri romboló hatású vegyi anyagok-
kal szemben. Mindazonáltal a szén-dioxid-
dal szembeni védelem további javítására és
elônyös külsô megjelenés biztosítására ja-
vasoljuk a szerkezet felületére akrilgyanta
bázisú rugalmas Elastocolor festék felhor-
dását, melyet magasfokú páraáteresztô ké-
pesség jellemez. �
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Csaba Szautner

Repairing of reinforced
concrete bridge
structures with
MAPEI matters

Because of the continuous increasing
of building costs, the repairing of the
concrete nearly always the more
advantageous solution even if the
damage is rather serious: MAPEI
offers complete product range for
repairing of concrete. Before the
determination of working phase and
products required for the 
reconstruction, it has to recognize the
cause of the damage. For this reason
the damaged structure must be 
examined carefully.

SSzzaauuttnneerr  CCssaabbaa – okl. építômérnök, okl.
betontechnológus szakmérnök.
A BME építômérnöki kara elvégzése
után az építôipar különbözô területein
tevékenykedett. 1998-tól a MAPEI Kft.-
nél dolgozik, eleinte mint a betontech-
nológiai termékek értékesítésért felelôs
értékesítô, 2003-tól a betontechnológiai
terület vezetôjeként.

Összefoglalás

Manapság az építési költségek folyama-
tos növekedése miatt csaknem mindig a
beton helyreállítása az elônyösebb meg-
oldás, még akkor is, ha a rongálódás
meglehetôsen súlyos: a MAPEI a beton
felújításához teljes termékskálát nyújt.
Az újjáépítéshez szükséges termékek és
munkafázisok meghatározása elôtt meg
kell ismerni a károsodás okát, emiatt a
megrongálódott szerkezetet alapos vizs-
gálatnak kell alávetni.



Tevékenységi kör

• Acél- és vasbeton közúti és vasúti hidak, aluljárók, 
alagutak tervezése, vizsgálata, rehabilitációja

• Acél és vasbeton távközlési tornyok, 
szerkezetek tervezése, vizsgálata

• Ipari és egyéb acélszerkezetek tervezése, vizsgálata,
felújítása

• Támfalak, zajvédô falak tervezése

• Projektmenedzsment, független mérnöki tevékenység

• Lebonyolítás, mûszaki ellenôrzés

• Szabványok, mûszaki elôírások készítése
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EEllôôzzmméénnyyeekk

A Déli összekötô vasúti Duna-híd eredeti
szerkezetét Feketeházi János tervei alapján
1873–1877 között építették. A második
híd, melyet egyik tervezôjérôl Kölber híd-
nak neveztek, 1909–1913 között épült. A II.
világháborúban felrobbantott hidat dr. Ko-
rányi Imre tervei alapján állították helyre a
jelenlegi formájában. A jobb vágány szerke-
zetét 1948-ban, a bal vágányét 1953-ban
helyezték forgalomba.
Az elsô két híd medernyílásai is rácsos acél-
szerkezetek voltak, a kisebb parti nyílásokat
gerinclemezes felsôpályás szerkezetek hi-
dalták át a jelenlegihez hasonlóan. Az elsô
két híd mintegy 35-40 évet élt meg, a jelen-
legi szerkezetek kora 58, illetve 53 év.
A nagy forgalmú hidak pályaszerkezetének
élettartama átlagosan ötven évre tehetô, a
meglévô szerkezetek is jelentôs mértékû
felújításra, pályaszerkezet-cserére szorul-
nak. Az idôigényes helyszíni munkák hi-
danként kb. 1-1 év vágányzárat igényelnek.
A MÁV elsôsorban ezért irányozta elô a har-

madik szerkezet megépítését, melynek en-
gedélyezési és tenderterveit már elkészíttet-
ték. Az új, korszerû szerkezetû rácsos híd
forgalomba helyezése utánra ütemezték a
meglévô szerkezetek felújítását.

AA  jjeelleennlleeggii  hheellyyzzeett  éérrttéékkeellééssee

A Déli összekötô vasúti Duna-híd egykor a
város peremén (Közvágóhíd stb.) épült.
Szokványos jellegû rácsos acélszerkezete az
ipari környezetben esztétikailag elfogadha-
tó volt. Nyíltpályás, hídfás felépítménye za-
jos (bár az elmúlt évben jelentôs zajcsök-
kentési eredményeket értek el), szennyfo-
gó-vízelvezetô rendszere megoldatlan, pá-
lyaszerkezete korszerûtlen, nem városi kör-
nyezetbe való. Forgalmi és környezetvédel-
mi szempontból egyaránt hosszabb távú
megoldást a pályaszerkezet teljes cseréje
eredményezhet, városképi szempontból
azonban ez semmin sem változtat. Sôt a
harmadik, az új rácsos híd megépítésével a
jelenlegi helyzet további 80-100 évre állan-
dósul.

Az elmúlt években Budapest fejlôdése, a vá-
ros terjeszkedése jelentôs mértékben fel-
gyorsult. Ma már nem a Nagykörút, hanem
a Hungária-gyûrû jelenti a Belváros termé-
szetes határát. Különösen látványos a déli
irány fejlôdése a Lágymányosi Duna-híd, a
Nemzeti Színház, az épülô Millenniumi vá-
rosközpont, a budai oldalon az egyetemvá-
ros és számos, elôkészületben lévô további
beruházás eredményeképpen.
Ebbe a környezetbe a rácsos vasúti hidak
nem illeszkednek bele.

JJaavvaassllaatt

Új vasúti híd építésénél ma már nem a ré-
gi rácsos szerkezeteket kellene adottságnak
tekinteni, hanem az új közúti hidat és a ki-
alakulóban lévô városközponti környezetet.
A mellékelt vázlatterven a kétvágányú, ferde-
kábeles függôhíd viszonylag kis magasságú,
szekrény szerkezetû merevítôtartója déli ol-
dalról nézve is hagyja érvényesülni a közúti
híd meghatározó formáját, nem szokványos
sziluettjét. A színválasztás is ehhez igazodik,

Hídesztétika
Javaslat a Déli összekötô 

vasúti Duna-híd környezetbe

illeszkedô átépítésére

Solymossy Imre
mûszaki igazgató

MSc Kft.

� si@mschu.hu
� (1) 252-2559

A vasúti hidak megjelenését általában a szerkezeti kialakításuk funkcionalitása határozza meg. 

Elsôdleges szempont, hogy a híd a forgalmat biztonságosan vezesse át, illetve az építési 

és a fenntartási munkák minél kevesebb vágányzárat igényeljenek. Városi, különösen belvárosi

környezetben épülô vagy átépítendô hidaknál azonban komolyabban kellene vennie az esztétikai

szempontokat az építtetônek, a tervezônek és a jóváhagyó hatóságoknak egyaránt. 

Manapság általában a megrendelô szûkös pénztárcája adta lehetôségek érvényesülnek, 

ezek a szerkezetek azonban évszázados távlatban meghatározzák környezetüket. 

A Déli összekötô vasúti Duna-híd esetében is erre hívom fel a figyelmet.
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Vasúti és közúti híd keresztmetszete

Közúti és a tervezett vasúti híd oldalnézete



a merevítôtartó piros, a pilonok, a korlátok
és a pályaszint feletti egyéb szerelvények
törtfehérek. A látványfotókon jól érzékelhe-
tô, hogy partról és hajóról nézve egyaránt
feloldódik a hidak és a városkép közötti el-
lentét, összhatásuk így kedvezôvé válik.
Az új kétvágányú híd a jelenlegiek helyén
épülhetne, a vágánytengelyek távolsága is
azonos, így különösebb pályakorrekció sem
szükséges. Építés közben a forgalmat egy
vágányon, az egyik elhúzott régi szerkeze-
ten lehet fenntartani minimális mértékû
vágányugratással.

A nagy merevségû, szekrény szerkezetû me-
revítôtartó könnyen gyártható, és az utóbbi
évek hídépítési gyakorlatában bevált nyílás-
méretû egységekben úsztatva gyorsan sze-
relhetô. Fajlagos költsége ezáltal jóval keve-
sebb, mint egy lényegesen munkaigénye-
sebb rácsos hídnak. Az egyvágányú forga-
lomkorlátozás idôtartama maximum 3 hó-
napra redukálható. 
Az ortotróp pályalemezes új szerkezeten
szennyfogókra nincsen szükség, zárt vízel-
vezetési rendszer is kialakítható. Edilon-
rendszerû vasúti felépítménnyel a zajhatás
minimalizálható, kedvezôbb, mint a folyó-
pályában. Így összességében korszerû, kör-
nyezetvédelmi szempontból is minden
igényt kielégítô, városi környezethez igazo-
dó szerkezet készíthetô.
A távlati harmadik vágány hídja részére
megmarad a hely a pilléreken, bár ennek
szükségességét célszerû lenne felülvizsgál-
ni. A 4-es metró megépítésével közvetlen
tömegközlekedési kapcsolat lesz a Keleti és
a Kelenföldi pályaudvarok között, ami a
vasút elôvárosi szerepkörét csökkentheti.
Ettôl függetlenül igény lenne vasúti megál-
lóra a pesti hídfô térségében – a Soroksári
útnál – a Millenniumi városközpont köz-
vetlenül vasúttal való megközelítése, illetve
a városi tömegközlekedéshez való kapcsolat
céljából. Hosszabb távon meg kellene olda-
ni Budapest elkerülését az átmenô teher-
forgalom számára.

GGaazzddaassáággoossssáággii,,  
ffiinnaannsszzíírroozzáássii  kkéérrddéésseekk

A fajlagos gyártási és szerelési költségek biz-
tosan alacsonyabbak a javasolt kétvágányú
híd esetében, mint egy új egyvágányú rá-
csos hídnál, illetve a meglévôk nagy hely-
színi munkaigényû felújítási munkáinál. 
A beruházás teljes költségében sem lehet
számottevô eltérés, csak egyszerre jelentke-

zik a kiadás. Viszont teljesen új és korszerû
szerkezeten lehet két vágányon mûködtetni
a forgalmat, s így a fenntartási költségek
csökkennek.
A városi környezetbe illeszkedô új kétvágá-
nyú hídszerkezet építési költsége 10 milli-
árd forint körüli összegre becsülhetô, meg-
alapozottabb adatok kimunkálásához meg-
valósíthatósági tanulmány elkészíttetését
javasoljuk. �

Imre Solymossy

Aesthetics of bridges
Proposal for the 
reconstruction of
south-connecting rail
bridge of the Danube
fitting to the surround

The south-connecting rail bridge of the
Danube has built at the border of the
town between 1873 and 1877. Its
standard trellised steel structure was
completely acceptable at the industrial
surround of that time. Nowadays not
the Nagykörút, but the Hungária
ringroad indicates the border of the
inner town. The development of the
south area is especially spectacular as
a result of the Lágymányosi bridge, 
the National Theatre, the Millenium city
centre which is under construction,
and the university area of Buda, as well
as further investments in preparation 
in the area.
The superstructure, the drainage and
the tracks of the two actual structures
are obsolete. With the reconstruction,
respectively with the build of the third,
new truss bridge, the actual situation
would become stable for another 
80-100 years from townscape point of
view. When we build a new rail bridge,
it must not regard the old trellised
structures as basis, but we have to
concentrate to the new road bridge,
and the newly forming city centre 
environment. The article calls 
attention to this fact by showing 
a feasible alternative.
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SSoollyymmoossssyy  IImmrree – okl. építômérnök, az
MSc Kft. mûszaki igazgatója, a Közleke-
dés-Unió Kft. szakmai igazgatója, a Vasúti
Hidak Alapítvány Kuratóriumának tagja.
Szakmai tevékenysége elsôsorban acél-
és vasbeton szerkezetû közúti hidak,
vasúti hidak, különféle támfalak és alul-
járók tervezésére, illetve tervezésének
irányítására terjed ki.
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Jelenlegi állapot távolról

Jelenlegi állapot közelrôl

Tervezett híd látképe távolról

Tervezett állapot közelrôl
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A bélyeggyûjtés a többi hobbihoz hasonlóan
az emberiség egyik nagyon kedvelt kikap-
csolódást és szórakozást jelentô tevékeny-
sége. A komoly, ma már tudományos igé-
nyû gyûjtés szinte egyidôs a bélyeg megjele-
nésével. Hát hogyan is kezdôdött?
Amióta ember él a földön, a kapcsolattartás
érdekében rendkívül fontos szerepe van az
információ továbbításának. Az írásos infor-
máció közlésének legfontosabb eszközeként
a leveleket a kezdeti idôkben magánposták-
kal, késôbb hivatalosan szervezett állami
postákkal továbbították. Bármilyen módon
is jutott el a levél a címzetthez, annak továb-
bításáért mint szolgáltatásért fizetni kellett.
Az 1830-as évek közepén egy angol úr, bizo-
nyos Rowland Hill fejében fogant az a gon-
dolat, hogy a szolgáltatás ellenértékét, a le-
vél díjának lerovását a küldeményhez rögzí-
tett, arra felragasztott, egységes címkével le-
hessen jelezni. Így született meg a bélyeg,
akinek atyját ezért a világmegváltó ötletéért
Viktória királynô lovaggá ütötte. És nemcsak
a gondolat, de a világ elsô bélyege is Angliá-
hoz fûzôdik, ahol 1840. május 6-án látott
napvilágot a híres-nevezetes 1 centes bé-
lyeg: a „Black-Penny” (1. ábra).
Ezt követték aztán a további európai orszá-
gok, majd az öreg kontinensrôl kilépve a töb-
bi földrész bélyegkiadásai is (Észak-Ameriká-
ban az USA 1842-ben, Dél-Amerikában Bra-
zília 1843-ban, Ausztrália 1850-ben, Ázsiá-
ban India 1852-ben, Afrikában a Jóremény-
ség-fok 1853-ban adta ki az elsô bélyegeket).
Az Osztrák-Magyar Monarchiában 1850. má-
jus 1-jén jelent meg az elsô Ausztriában gyár-
tott bélyeg, amit Magyarországon is használt
a posta. Elsô, az önálló Magyar Postaigazgatás
által elôállított bélyegünk az uralkodó I. Ferenc

József arcképét ábrázoló bélyegsorozat 2, 3,
5, 10, 15, 25 és 50 krajcáros címletekkel
1867. május 1-jén került forgalomba.
Az Állami Nyomda által készített elsô bélye-
günk az 1871-ben megjelent kônyomású so-
rozat. Ennek legkisebb, 2 krajcáros címletén
– a kezdetleges nyomdatechnikának köszön-
hetôen – az uralkodó arcképe foltosan
(mintha szeplôs lenne) jelent meg. A bélye-
gek gyors visszavonása ellenére néhány pél-
dány mégiscsak forgalomba került, és az is-
mert alig pár példány ma a magyar filatélia
legnagyobb ritkaságai közé tartozik (2. ábra).
A megjelenô bélyegsorozatok egyes bélyegei-
nek névértékei (a bélyegek árai) igazodtak

az egyes küldeményfajták díjához annak
megkönnyítésére, hogy az ugyanazon kül-
demények díját (nyomtatványok, levelezô-
lapok, levelek stb.) lehetôleg egy darab,
azonos névértékû és színû bélyeggel lehes-
sen leróni. Ezek a névértékek értelemsze-
rûen az idô múltával a postai díjszabások
változásának megfelelôen módosultak.
A bélyeg postai szerepén túl rendkívül hatá-
sos propagandaeszköz, így mindig is meg-
határozó volt a bélyegkép témája. Az 1910-
es évekig fôleg az uralkodók, a nemzeti jel-
képként használt címerek jelentek meg raj-
ta. Késôbb a gyûjtés kiterjesztése és népsze-
rûsítése céljából különbözô témájú bélye-
gek (pl. tudomány, technika, politika, mû-
vészet, zene, sport stb.) rendkívül széles vá-
lasztéka jelentette a kínálatot a legváltozato-
sabb igények kielégítésére. Ezek a bélyegek
nem titkoltan üzleti céllal a különbözô
gyûjtôi csoportokat célozták meg, egyúttal
megnyitva az utat a ma is népszerû temati-
kus gyûjtés felé. Ez a folyamat a mai napig
töretlen, aminek ékes bizonyítéka a világon
eddig megjelent több mint 3 millió bélyeg,
igazán bô választékot kínálva a gyûjtôknek.
A sokféle gyûjtési irányzat között vezetô sze-
repét változatlan népszerûséggel ôrzô te-
matikus filatélián belül természetesen meg-
találjuk a mûszaki haladás, a technikai té-
májú bélyegeket is. Sajnos a hidak mint
mûszaki alkotások viszonylag ritkán szere-
pelnek a világ bélyegkiadásain, a vasúti hi-
dakról nem is beszélve.
Ezért is jelentett rendkívül nagy segítséget
néhai Vörös József „A hídépítés történetének
bemutatása bélyegeken” címû gyûjtemé-
nye. A Pálya- és Mérnöki Létesítmények
Igazgatóság Mérnöki Létesítmények Osztá-
lya osztályvezetôjének édesapja szakmai
rendszertan szerint, mérnöki alapossággal,
ugyanakkor bélyeggyûjtôi hozzáértéssel épí-
tette fel gyûjteményét. Úgy, hogy nem is le-
hetett más választásom, mint hogy feltétel
nélkül elfogadtam a szakmai rendezôelve-
ket, és ismertetésemet is ennek alapján épí-
tettem fel. A gyûjtemény a közúti és vasúti
hidakat egyaránt bemutatja, de – a felkérés-
nek megfelelôen – csak a vasúti hidakkal
foglalkozom. A világ bélyegkiadásának hida-
kat bemutató kínálatából a jóval kevesebb
számú, vasúti hidakat ábrázoló bélyegek így

Vasúti hidak
bélyegeken
Egyszer volt, hol nem volt…

avagy komoly mese felnôtteknek

bélyegekrôl

Glatz István
osztályvezetô

MÁV Zrt. PVÜ PMLI
Technológiai Központ

� glatzistván@freemail.hu
� (30) 932-5311

Már a cikk címe is azt sugallja, hogy itt nem valami tôrôl 

fakadt hidászszakmai tanulmánnyal, tudományos igényû 

értekezéssel találkozik az olvasó. Na de hát akkor hogy kerül 

a csizma az asztalra, azaz bélyeges elôadás a VI. Vasúti 

Hidásztalálkozó programjába? Vélhetôen azért, hogy 

a hidászszakma területeinek a már megszokott, ismert módon

feszültségábrákkal, terhelési diagramokkal, tervrajzokkal 

történô bemutatásán túl a lényeget, a hidakat a képzômûvészet

miniatûr alkotásaival, a bélyegekkel is bemutassa.
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is elegendôek a téma általános, szemelvény-
szerû bemutatásához, érzékeltetéséhez.
Az ismertetés azokat a hídtípusokat érinti,
amelyekhez vasúti hidakat ábrázoló bélye-
geket tudok társítani és bemutatni.
Vörös József gyûjteményének megnevezéseit
átvéve ezek az alábbiak:

1. Kôboltozatú völgyhidak
2. Völgyhidak (viaduktok)
3. Íves boltozatú hidak
4. Acélszerkezetû hidak
5. Többszintû mûtárgyak
6. Függôhidak.

11.. KKôôbboollttoozzaattúú  vvööllggyyhhiiddaakk
A legrégibb építôanyag, a kô felhasználásával
az emberiség kezdete óta építettek hidakat. A
vasúti közlekedésre is alkalmas kôboltozatú
hidak építésének a svájci bélyegkiadásban
többször is emléket állítottak (3. ábra).

22.. VVööllggyyhhiiddaakk  ((vviiaadduukkttookk))
Építészetileg talán az egyik leglátványosabb
hidakat örökítette meg a legtöbb bélyeg. Az
európai országokon túl (Csehszlovákia, Ro-
mánia) a távoli Kína is bélyegkibocsátással
emlékezett meg az 1954-ben épített
Tienshui-Lanchon hídról.

33.. ÍÍvveess  bboollttoozzaattúú  hhiiddaakk
Igazi építészeti remekmûvek, fôként a ko-
rai idôszakban kôbôl építettek. Idôskoruk
ellenére még ma is képesek terheik vise-
lésére, vasúti forgalom lebonyolítására.
Románia is bélyeggel emlékezett meg az
elsô, 1869-ben épített kôboltozatú vasúti
hídjáról.

44.. AAccééllsszzeerrkkeezzeettûû  hhiiddaakk
A mai modern építészet igazi galaktikusai.
Messzi távolságokat átívelô kolosszusszer-
kezetek, talán a ma mûködô hidak leg-
többje ilyen építésû. A magyar bélyegki-
adásban két sorozat emlékezik meg a ma-
gyarországi vagy a Magyarországhoz kötôdô
acélszerkezetû hidakról. Az 1964-ben ki-
adott Budapest hídjai elnevezésû sorozat
2,50 Ft-os névértékû bélyege a Déli össze-
kötô vasúti hidat ábrázolja (4. ábra), míg
az 1985-ben megjelent Duna-hidak-
sorozat 1 Ft-os bélyege a bajai Duna-híd-
nak állít emléket (5. ábra).

55.. TTööbbbbsszziinnttûû  mmûûttáárrggyyaakk
Látványosságban vetekednek monumentá-
lis bármely más társukkal. Általában több-
funkciósak, legtöbb esetben közúti pálya-
szakasszal közösen megépítve. Valamennyi
kontinensen elterjedt építési forma.

66.. FFüüggggôôhhiiddaakk
A modern kor pazar és látványos remekei,
a tengerentúlon, fôleg az USA-ban kedvelt
építési mód, de Európában is találkozha-
tunk jó néhánnyal (Franciaország, Török-
ország, Jugoszlávia, Szovjetunió).
E sorok írója nem törekedhetett szakmai
teljességre, még a filatélia által nyújtott le-
hetôségeken belül sem. Szakmailag pedig
eleve nem, mert nem mûvelôje és ismerô-

je a területnek. A cél az volt, hogy a bélye-
gek segítségével elkalandozzunk egy, a hi-
dakhoz csak képi megjelenítésben kötôdô
világba, amit bélyeggyûjtésnek hívunk, és
ami színes kis miniatûr papírdarabkáival
képes sok-sok ember szórakoztatására.
Annak reményében írja a szerzô e befeje-
zô gondolatokat, hogy mindenkinek ked-
vet adjon a bélyegek gyûjtéséhez akár saját
maga vagy mások számára. Ha csak egy
kis örömet, boldogságot szerez kicsiknek-
nagyoknak, kevesebbeknek-többeknek,
már megérte. �

GGllaattzz  IIssttvváánn (1953) – gépészmérnök, a
MÁV Zrt. Pályavasúti Üzletág PMLI
Technológiai Központ Pálya- és Híddiag-
nosztikai Osztály vezetôje. Több mint 30
éve dolgozik a pályafenntartási szak-
szolgálat mérési, diagnosztikai terüle-
tén, kezdetben mint fejlesztômérnök,
majd 1990-tôl osztályvezetô. Szakmai
munkásságát a felépítmény-diagnoszti-
kai mérô- és vizsgálóeszközök üzemel-
tetése, fejlesztése terén fejtette ki. Jelen-
tôs alkotása a PILLE vágánymérô ké-
szülékcsalád tervezése, üzemeltetése.
Részese volt az SVGB-84 típusú sín- és
nyomkarima kenôberendezés kifejlesz-
tésének, amely 1989-ben elnyerte a Bu-
dapesti Nemzetközi Vásár Nagydíját.
Vasúti felépítményszerkezeti szakértô,
az UIC Vasúti Pályafelügyelet Munka-
csoport tagja, angol és német nyelvû
tolmács, fordító. Kedvelt idôtöltése a
bélyeggyûjtés, bélyegszakértô, igazság-
ügyi bélyegszakértô, a Bélyegszakértôk
Nemzetközi Szervezetének (AIEP) tagja,
a Nemzetközi Bélyeggyûjtô Szövetség
(FIP) által meghatalmazott zsûritag, szá-
mos hazai és külföldi filatéliai szervezet,
társaság tagja.

Összefoglalás

A cikk bevezetôjében a bélyeggyûjtés ki-
alakulását ismerteti, bemutatva a világon
elsôként kiadott angol, majd az Állami
Nyomda kiadásában megjelent elsô ma-
gyar bélyeget. A folytatásban a filatéliai
irányzatok között ma meghatározó temati-
kus gyûjtés lényegét és szerepét fejti ki. A kü-
lönbözô témákat felölelô gazdag bélyeg-
kiadások között megtalálhatók a hidakat,
vasúti hidakat ábrázoló miniatûr mûvészi
alkotások is, amelyek közül – hídszerkezet-
fajtánként – néhányat bemutat.
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3. ábra

4. ábra

5. ábra
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AA  kkoonncceeppcciióóttóóll  aa  ddöönnttééssiigg

A MÁV területi igazgatóságainak és köz-
ponti szervezeti egységeinek irattáraiban a
20. sz. végére 70 000 irat-folyóméternyi do-
kumentum (ügyirat, tervrajz és egyéb irat)
halmozódott fel. Ráadásul mintegy 30%-a
az érvényes MÁV-irattári terv szerint egyál-
talán nem selejtezhetô. Ennek a kb. 20 000
iratfolyóméternek egy része történelmi ér-
téke miatt állami levéltárba adható lett
volna, ha azok el tudták volna helyezni.

Nagyobbik része viszont a MÁV mûködésé-
hez nélkülözhetetlen információkat tartal-
mazott. 
Az iratok jelentôs hányada mostoha tárolá-
si körülmények között, nedves és fûtetlen
pincékben volt elhelyezve. Néhány helyen
csatornatörések miatt semmisültek meg,
máshol gombás fertôzés tette tönkre a do-
kumentumokat. Az iratok nyilvántartása és
a raktárak rendje sem volt tökéletesnek
mondható, számítógépes nyilvántartás pe-
dig egyáltalán nem létezett.

Az 1990-es évek elejének gazdasági ne-
hézségei Magyarországon a MÁV-nál sem
kedveztek a szükséges, de nem azonnal
kimutatható eredménnyel járó fejleszté-
seknek. A gazdasági helyzet lassú javulá-
sa eredményeként a 90-es évek második
felében az irattárolás területén lehetôség
nyílott hosszabb távú program végrehaj-
tására. Az igazgatóság 2000 októberében
tárgyalta és fogadta el a MÁV Rt. irattáro-
zási rendszerének korszerûsítésérôl ké-
szített elôterjesztést. Az ekkor elfogadott
és 2004 végén lezárult beruházás két
részbôl állt: elsô elemeként a MÁV létre-
hozta Központi Irattárát a Nyugati pálya-
udvar területén, a Ferdinánd híd lábánál,
melyben modern tárolási körülmények
biztosítják az eredeti iratok hosszú távú
fennmaradását (1. ábra). A döntés ered-
ményeként 10-15 évre megoldást nyert a
nem selejtezhetô iratok és tervek tárolá-
sa. A rendszer második elemeként,
2001–2004 között digitalizálták a MÁV
nem selejtezhetô iratainak és tervrajzai-
nak jelentôs részét. 

Központi irattározás 
a MÁV-nál
Új lehetôségek 

a híddokumentumok használóinak

Dr. Opauszki István
osztályvezetô

ÜDSz. Levéltári Osztály

� opauszkii@mavrt.hu
� (1) 511-4692 • 01/4612

A MÁV történetében példa nélküli fejlesztés valósult meg

2001–2004 között a MÁV-iratok, -tervrajzok tárolása 

és digitalizálása területén. Ez korszerû hozzáférési 

lehetôségeket biztosít a MÁV szakemberei számára, hogy 

a munkájukhoz nélkülözhetetlen dokumentumokhoz 

egyszerûen és gyorsan jussanak hozzá. 

A rendszer kiépítése során felépült a MÁV Rt. Központi 

Irattára, és digitalizálták a MÁV nem selejtezhetô 

iratainak és tervrajzainak jelentôs részét.

1. ábra – A MÁV Központi Irattár épülete
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AA  KKöözzppoonnttii  IIrraattttáárr  ééppüülleettee

A Központi Irattár épülete 5 szintes. Ebbôl
4 szinten raktárak, egy szinten pedig iro-
dák, munka- és ügyfélszolgálati helyiségek
találhatók. Az épület egy-egy szintje kb.
600 négyzetméteres, tehát a teljes alapte-
rület 3000 négyzetméter. A négy raktár
összesen mintegy 20 000 iratfolyóméter
ügyiratot és tervrajzot képes befogadni. Ezt
úgy értük el, hogy a raktárakban gördülô
(mobil) polcrendszert helyeztünk el,
amely a fix rendszerhez képest dupla
mennyiségû iratot képes befogadni. A tá-
rolóterekben az iratok hosszú távú megôr-
zése érdekében a hômérséklet és a pára-
tartalom szabályozott. A fény kizárása és a
klimatizálás jobb hatásfoka miatt a raktá-
rakon ablakok csak az épület végein talál-
hatók. A biztonságról riasztó- és tûzvédel-
mi rendszer gondoskodik. 
A MÁV-os kollégák rendelkezésére az épü-
letben ügyfélszolgálat áll, ahol egyszerre
5-6 fô tud kutatni megfelelô körülmények
közt. A megközelítés mozgássérültek szá-
mára is biztosított (2. ábra).

KKééttsszziinnttûû  iirraattttáárroozzáássii  rreennddsszzeerr

A Központi Irattár létrehozásával kétszin-
tûvé vált a MÁV eddigi területi alapú irat-
tározási rendszere. A Központi Irattárba
az egykori hat igazgatóság és a vezérigaz-
gatóság 15 évnél régebbi, nem selejtezhe-
tô, illetve történeti értékû ügyiratai és né-
hány kiválasztott tervtár (volt MÁVTI,
TBÉSZ, Építési és Pályafenntartási archív
stb.) teljes tervanyaga került. A késôbb
selejtezhetô iratok továbbra is a szerve-

zeti egységek irattáraiban maradtak. Min-
den évben egy újabb év iratai kerülnek a
Központi Irattárba, miközben további tel-
jes szakági tervtárak átvétele elôkészítés
alatt van (3. ábra).
Az új központi irattári rendszer mûködte-
tésére a MÁV Rt. Ügykezelési és Dokumen-
tációs Szolgáltató Szervezetén belül 2001
elején Levéltári Osztály alakult. Az osztály
jelenleg 11 fôbôl áll: 2 fô egyetemi végzett-
ségû levéltárosból, 7 fô szakképesítéssel
rendelkezô irattárosból és 1 fô szállító-
munkásból. 

AAzz  iirraattookk  ddiiggiittaalliizzáálláássáánnaakk  eellôônnyyeeii

ééss  ffoollyyaammaattaa

A MÁV Rt. Igazgatóságának korábban már
említett határozata fogadta el a MÁV Köz-
ponti Irattárába kerülô ügyiratok és tervek
digitalizálásának koncepcióját. 
Felmerül a kérdés, hogy milyen elônyök
származnak az említett iratok, tervek digita-
lizálásából, ha az eredeti papír alapú változat
is elérhetô. Egy digitális irattárban, ha meg-
felelô keresômezôk állnak rendelkezésre, a
dokumentumok kikeresése, megtekintése
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2. ábra – Ügyfélszolgálat

3. ábra Feladatok megoszlása a kétszintû irattározásban

MÁV-IRATTÁRAK, TERVTÁRAK
• tárolás, iratkiadás, selejtezés
• kiválasztás a Központi Irattárnak

– nem selejtezhetô, 
és 15 évnél régebbi ügyiratok

– kijelölt tervtárak
• átadásra elôkészítés

MÁV KÖZPONTI IRATTÁR
• szállítás, átvétel
• iratrendezés
• digitalizálás
• tárolás
• ügyfélszolgálat
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néhány percet vesz csak igénybe. Sokkal na-
gyobb az esélye az iratok megtalálásának,
mivel bármely keresômezôre vagy annak egy
részére is lehet kutatni. Nem elhanyagolha-
tó, hogy a szervezeti egységek munkatársai
saját maguk kereshetik meg az iratokat, le-
tölthetik a számítógépre, így sokkal kevesebb
munkaerô kell az irattár üzemeltetéséhez. 
Az eredeti dokumentumokat így csak na-
gyon ritkán (pl. bírósági tárgyalás céljára)
kell kiadni a szervezeti egységek részére,
ezért elvesztésük is kizárható. A dokumen-
tumokat nem kell fizikailag mozgatni, a
használat során nem károsodnak, épen ma-
radhatnak meg a jövô számára. Mindezek a
MÁV-nál korábban rengeteg gondot okoztak.
Az eredeti dokumentumok megsemmisítése
ugyanakkor a digitalizálás után sem lehetsé-
ges. Egyrészt a technológia túlságosan új ahhoz,
hogy ezt megtehessük, nincs ugyanis tapasz-
talatunk arra vonatkozóan, hogy meg tudjuk-e
ôrizni a digitális adatállományt akár 50-100
éven keresztül is. Bár a néhány évenkénti
konvertálással jelenlegi tudásunk szerint elér-
hetô az adatállomány frissítése, ennek azért
vannak kockázatai is. Ezeket az eredeti doku-
mentumok megôrzésével tudjuk kivédeni. 
A megsemmisítés másrészt azért sem le-
hetséges, mert az állami levéltárak nem en-
gedélyezik a nem selejtezhetô dokumentu-
mok megsemmisítését még akkor sem, ha
digitális másolat készült róluk.
A feldolgozás technikai paraméterei a követ-
kezôk: a képfelbontást 200 dpi-ben rögzítet-
tük, mivel ennél nagyobb felbontás az adat-
bázis méretét, hardverszükségletét jelentô-
sen megnövelte volna, és a dokumentumok
gyors megtekintését is akadályozná. Emel-
lett ennél a felbontásnál már nagyon ritkán
fordul elô információvesztés az eredeti do-
kumentumhoz képest. A mentés a tömörí-
tett TIF file formátumban történik. Az adat-
bázist MS SQL adatbázismotor kezeli,
amelyre a General Document Line (további-
akban: GDL) Rt. által speciálisan a MÁV szá-
mára készített program, a DNR (Dokumen-

tum Nyilvántartó Rendszer) épül. Az egyes
részfeladatok (pl. szkennelés) mûködteté-
sét további programok segítik (4. ábra).
A digitális archívum két alapvetô részbôl áll,
egyik a dokumentumok digitalizált képe.
Ezek egy részét síkágyas szkennereken, a
tervrajzokat pedig A/0 méretig tervrajz-
szkenneren rögzítik.
Ahhoz, hogy a gyors kutatás lehetséges le-
gyen, szükség van kereshetô adatbázisra is.
A keresési mezôket az adatrögzítôk töltik ki
a dokumentumok alapján. A dokumentu-
mok 5-7 állandó adatát rögzítik. A felhasz-
nálók számára már együtt jelenik meg a do-
kumentum és a hozzá tartozó adatmezôk. A
dokumentumkeresés az alábbi adatokban,
illetve ezek kombinációjában lehetséges. 

KKeerreessééssii  mmeezzôôkk  üüggyyiirraattookknnááll
• MÁV-szerv (pl. Budapesti Igazgatóság)
• MÁV szervezeti egység 

(pl. Hidász Osztály)
• Ügyirat tárgya
• Keletkezés éve
• Irattári tételszám
• Iktatószám
• Elô- és utóiratok
KKeerreessééssii  mmeezzôôkk  tteerrvvrraajjzzookknnááll
• Tervrajz tárgya
• Tervszám
• Rajzszám
• Tervezôiroda neve
• Tervezés éve

AA  ddiiggiittaalliizzáállááss  jjeelleennlleeggii  áálllláássaa

A 2001–2004 közötti nagyüzemben a fel-
dolgozás során 1 200 000 ügyiratot és
1 300 000 tervrajzot digitalizáltak. A MÁV
részére átadott adatbázis mérete 1380 GB
volt. A digitalizálást végzô GDL Rt. 2005 ele-
jén a MÁV Központi Irattár épületében be-
üzemelte a számítástechnikai rendszert, és
létrehozta a további üzemeltetéshez szük-
séges digitalizálókapacitást. A saját munka-
erôvel történô feldolgozás 2005 májusában

indult meg. Jelenleg az eddig átvett irat- és
tervállomány 75%-a digitálisan is kereshetô
és megtekinthetô. A fennmaradó 25% fele
rossz fizikai állapota miatt késôbb is csak
papír formában lesz kereshetô, a többi digi-
talizálása folyamatban van.

HHííddddookkuummeennttuummookk  
aa  KKöözzppoonnttii  IIrraattttáárrbbaann

Az irattári anyag digitalizálása során mint-
egy 35 000 olyan ügyiratot dolgoztunk fel,
amelynek tárgymeghatározásában a hidá-
szattal kapcsolatos fogalom (pl. híd, át-
eresz) szerepel. Az ügyiratok 1891–1990
között keletkeztek, és a szöveges részek
mellett sokszor tervrajzok is találhatók. 
A tervtári részben mintegy 135 000, hidak-
kal, átereszekkel stb. kapcsolatos tervrajz
szerepel.  Ennek legnagyobb részét a MÁV
Zrt. PVÜ PMLI Mérnöki Létesítmények Osz-
tály tervtárának 1871–2004 között keletke-
zett digitalizált dokumentumai alkotják,
mintegy 120 000 különféle tervrajzzal és
irattal, mely 10 500 borítékívbôl származik.
Az egy mûtárgyhoz tartozó dokumentumok
ugyanazon virtuális „borítékívbe” kerültek,
így egyetlen lekérdezéssel kigyûjthetô a mû-
tárgyhoz kapcsolódó összes irat. Ez az irat-
anyag a többi tervtártól eltérôen papír for-
mában megmaradt a Mérnöki Létesítmények
Osztály kezelésében, így a késôbbiekben
szükség lesz a 2004 júliusa után keletkezett
dokumentumok digitalizálására is.  
Számos történeti értékû híddokumentum
található egy, még iratrendezés alatt lévô, de
nagy jelentôségû tervegyüttesben, amelyet
2005 folyamán vett át a Központi Irattár.
Egykor a Budapest I. ker., Hunyadi utcában
az Építési és Pályafenntartási Szakosztály
keretében mûködött a Magyar Államvasutak
Tervtára. A központi tervtár szerepét betöltô
intézmény csaknem 100 évig állt fenn.
Funkciója az volt, hogy egy helyen elérhetôk
legyenek a vasutak építési tervei, az alépít-
ményi, a felépítményi, hídépítési, magasépít-
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4. ábra Digitalizálás folyamata

ELÔKÉSZÍTÉS

• portalanítás
• fémtelenítés, irattartók eltávolítása
• rossz állapotú iratok kiválasztása,

ragasztása
• iratrendezés
• másolatok kiszedése

DIGITALIZÁLÁS

• keresômezôk kitöltése
• kísérôlap nyomtatása
• szkennelés
• dobozba, hengerbe helyezés
• ellenôrzés, javítás

HASZNÁLAT, UTÓMUNKÁK

• adatszolgáltatás
• adatbázis mûködtetése
• adatbázis javítása
• eredeti iratok raktározása
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ményi tervek és szabványter-
vek, kisajátítási iratok, közigaz-
gatási bejárási jegyzôkönyvek.
Iratai között az 1850-es évektôl
az 1940-es évek végéig találha-
tók mûtárgyak, fa- kô-, vas- és
betonhidak, átereszek, provizó-
riumok tervrajzai és a hozzá-
juk kapcsolódó számítások,
jegyzôkönyvek. Az iratanyagban
az 1920-tól határon túlra ke-
rült vasútvonalakra vonatkozó
dokumentumok is nagy szám-
ban megôrzôdtek (5–6. ábra). 

AAzz  üüggyyffééllsszzoollggáállaatt  
mmûûkkööddééssee,,  kkuuttaattááss  
aa  KKöözzppoonnttii  IIrraattttáárrbbaann

A MÁV-os kollégák levélben,
faxon, valamint interneten ér-
kezô kéréseit is fogadni tud-
juk. A jogosultság ellenôrzése
után igény szerint elektronikus
vagy papír alapú másolatot adunk át. A kéré-
sek többségét elektronikus formában 24
órán belül kapják meg a kollégák, míg a pa-
pír alapú hiteles másolat eljuttatása belsô
postán 2-3 napot vesz igénybe. 
Amennyiben a rendszer javasolt fejlesztése
zöldutat kap, és a beruházásra meglesz a
pénzügyi forrás, a következô évtôl a MÁV bel-
sô informatikai hálózatán (intranet) a doku-
mentumok kikeresése és megtekintése –
természetesen megfelelô felhasználói jogo-
sultsággal – on-line módon történhet. Ez azt
jelenti, hogy a felhasználók a munkahelyük-
rôl közvetlenül tudnak az adatbázisban ke-
resni, és a szükséges dokumentumok digitá-
lis képét a számítógépükre letölthetik.
Külsô cégek a kért irat vagy tervrajz tárgya
szerint illetékes MÁV-szervezet, ha ez nem
megállapítható, akkor az Igazgatási és Sza-

bályozási Fôosztály engedélyével, díjazás el-
lenében kaphatják meg a dokumentumot. 
Az iratokat kutatási engedély birtokában
tudományos célból kutatók is használhat-
ják. A kutatóktól támogató nyilatkozat
bemutatását kérjük. Kutatási korlátozást a
levéltári és az adatvédelmi törvényben
szabályozott esetek (pl. személyiségi jo-
gok védelme) jelentenek. Üzleti vagy
szolgálati titok minôsítéssel ellátott doku-
mentumok levéltárunkban nincsenek. 
A tudományos kutatók a papír alapú má-
solatért másolási díjat fizetnek. Az elektro-
nikus másolat segítségével a kutatók szá-
mára megnyílik az otthoni munka lehetô-
sége. Reményeink szerint a számítógépes
kutatás lehetôségével kevesebb idôráfor-
dítással több és alaposabb tudományos
munka születhet. �

Dr. Opauszki István

Summary 

Between 2001 and 2004 the
Hungarian State Railways upgraded
its archiving methods. The storage
and digital procession of the
Hungarian Railways’ own historical
and business documents now 
showing a highly developed state.
This offers a new way for the 
professionals to get the necessary
documents fast and simply. The
newly built Central Archives of the
Hungarian Railways now keeps most
of the undisposable documents and
plans both in their original form and
also in digital format.
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5. ábra – A Déli Vaspályatársaság meg nem épült 300 méteres fedett fahídja a Dráván (1850-es évek második fele)

6. ábra – A Tiszavidéki
Vasút boltozott kôhídja
a Kis-Körös folyón
(1858)
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