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Egyéves az új arculattal
megjelenô Sínek Világa

A2005-ös pályagazdálkodási konferencián
merült fel, hogy a Csipkerózsika-álmát alvó

Sínek Világa c. szakmai folyóiratot újraindítsuk.
Régi vágya volt ez a pályavasút dolgozóinak,
amit a számtalan megkeresés igazolt.
Az elhatározás elôtti utolsó lapszám megjele-
nését követôen jelentôsen fejlôdött a nyomda-
technika és a fotózás. A számítógéppel segített
szerkesztôi programok jobban tördelhetô, hely-
takarékos megjelenést tettek lehetôvé, a digitá-
lis fényképezés forradalmasította a nyomtatást.
Óriási elôrelépés a mûszaki rajzok ilyetén mó-
don való elôállítása, ami nagymértékben segíti a
jó minôségû, olvasható ábrák megjelenését.
Az új arculat kialakításánál mindent figyelembe
véve dolgoztuk ki azt a formát, ami végül sikert
aratott.
Ebben nagy segítségünkre volt Balla Ágnes
ügyvezetô igazgató asszony, a Mélyépítô Tükör-
kép Magazin kiadója és lelkes csapata, Garam-
szegi Krisztina és Kertes Balázs, de nem feled-
kezhetünk meg Mozga István kollégánk önzet-
len munkájáról sem.
A folyóirat borítólapján igyekeztünk megtartani a
hagyományokat (felirat, cím, a cikkek címei), de
a belsô megjelenést jelentôsen módosítottuk.
A tartalomjegyzéknél és a rövid cikkismertetôk-
nél a német nyelvrôl a mûszaki területen ma már
jobban elfogadott angol nyelvre tértünk át. 
Az olvasókkal való jobb kapcsolattartás érdeké-
ben valamennyi szerzônek megadjuk az elérhe-
tôségét, és a fényképen kívül rövid életrajzi is-
mertetôt teszünk közzé. Ezt elsôsorban a MÁV-
szervezeten kívüli olvasók miatt tartjuk fontos-
nak. A háromhasábos szedés a gazdaságos ol-
dalkihasználást és az ábrák jobb beillesztését
eredményezi. 
A folyóirat elsôdleges célja, hogy a vasúti pályá-
val, azok tartozékaival, valamint a hidakkal kap-
csolatos cikkek megjelenjenek, fórumot biztosít-
va azon kollégáknak, akik a témában érdekes,
tartalmas információt nyújthatnak tervezôi, beru-
házói, üzemeltetôi vagy olvasói szemszögbôl.
Közkinccsé szeretnénk tenni az új mûszaki és
kutatási eredményeket, és folyamatosan tájé-
koztatjuk olvasóinkat a mûszaki szabályozási
kérdésekrôl. Törekszünk a hazai és külföldi fej-
lesztési irányzatok és a mûhelyekben folyó
szakmai munkák bemutatására. További cél a
szerkesztésnél, hogy az utókornak naplószerû-
en rögzítsük az éppen folyamatban levô munká-
inkat, eredményeinket, nehézségeinket sem fe-
ledve ki.
A folyóirat hagyományainak megfelelôen nem
feledkezhetünk meg a technikai és vasúttörté-
neti cikkek megjelenésérôl, elôdeink életútjának
bemutatásáról.
Rovatcímeinket is ehhez igazítva határoztuk
meg, lásd visszatekintés, szabályzati elôírások,
környezetvédelem, kutatás, informatika, mérés-
technika, minôségügy, fejlesztés, korszerûsítés.
Úgy gondolom, már a rovatcímekbôl jól érzékel-
hetô a lap minél színesebbé tételére irányuló tö-
rekvésünk.
Természetesen akadnak nehézségeink is a lap
megjelenése során, például a minôségi tartalmi
és formai követelményeket nem kielégítô cikkek
vagy a szerkesztôbizottság kis létszáma.
Lemaradásunkat azonban igyekszünk pótolni. 
A kéziratok lektorálását Varga Zoltán nyugdíjas
kollégánknak köszönjük, aki megfelelô gyakor-
lattal és segítôkészséggel végzi e feladatot.
A szerkesztôségünkhöz érkezett levelek és
megkeresések azt igazolják, hogy érdemes volt
újraindítani a lapot, az arculatváltás elônyére vált
ötvenéves múltra visszatekintô szakmai folyóira-
tunknak.
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2 Visszatekintés

A reformkorban, 1848 áprilisáig, az elsô fe-
lelôs magyar kormány megalakulásáig a
vasútépítési ügyek legfelsôbb szintû irányí-
tó szervezete a Magyar Királyi Helytartóta-
nács Közlekedési Osztálya volt. 1848–49-
ben, a közel másfél évig mûködô elsô ma-
gyar kormányban a Közmunka és Közleke-
désügyi Minisztérium Közlekedési Osztályá-
hoz, majd ennek két részre való osztása
után a minisztérium Vasúti Osztályához tar-
toztak a vasútépítési ügyek.
A szabadságharc bukása után, az abszolút
kormányzás idején, 1850-tôl 1867-ig az
Osztrák Kereskedelmi Minisztérium irányí-
totta a magyarországi vasútépítéseket. 
1867 és 2005 között többször változott a
minisztérium neve, amelyhez a vasúti
ügyek irányítása tartozott.

Az illetékes minisztérium nevének 

változásai 

Közmunka és Közlekedésügyi (1868–1889)
Kereskedelemügyi (1889–1935) (1. ábra)
Kereskedelem- és Közlekedésügyi (1935–
1945) 

Közlekedésügyi (1945–1949 és 1952–
1953) 
Közlekedési és Postaügyi (1949–1952 és
1953–1983) (2. ábra)
Közlekedési (1983–1988) 
Közlekedési, Hírközlési és Építésügyi
(1988–1990) 
Közlekedési és Hírközlési (1990) 
Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi (1990–
2000) 
Közlekedési és Vízügyi (2000–2002) 
Gazdasági és Közlekedési Minisztérium
(2002-tôl napjainkban is) (3. ábra)

A felsorolt minisztériumokban a minden-
kor érvényes szervezeti rend szerint Vasúti,
Vasútépítészeti, Vasútengedélyezési, Mûsza-
ki, Vasútmûszaki Fôosztály, Szakosztály,
Ügyosztály vagy Osztály néven mûködô egy-
ségekhez tartoztak a vasútépítési ügyek. A
minisztériumok azonban többnyire csak el-
vi síkon irányítottak, a tényleges ügyintézést
az általuk létrehozott hatóságokra, állami
szervezetekre ruházták át: például Vasúti és
Hajózási Fôfelügyelôség, Vasútépítészeti

Igazgatóság. A vasúttársaságok központjá-
ban Építési és Pályafenntartási Osztályok
mûködtek.
A Magyar Államvasutaknál a legfelsôbb irá-
nyító szervezet az elsô idôszakban az Üzlet-
igazgatóság, 1872-tôl az Igazgatóság, 1949-
tôl a Vezérigazgatóság (4. ábra). Az Üzlet-
igazgatóságban az I. Szakosztályhoz tarto-
zott az építési és pályafenntartási szolgálat.
A csaknem 80 évig mûködô MÁV Igazgató-
ság nagyon sok átszervezést élt meg. 
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A vasútépítési 
és pályafenntartási
szolgálat a magyar
vasút szervezetében

Dr. Horváth Ferenc
ny. mérnök-fôtanácsos

� (1) 332-7027

A hazai közlekedés különbözô szinteken mûködô 

valamennyi szervezetében, az illetékes minisztériumokban,

a közlekedési hatóságoknál, a Magyar Államvasutaknál 

(az Igazgatóságban, a Vezérigazgatóságon, 

az üzletvezetôségeknél, a területi vasútigazgatóságoknál 

és a külszolgálatnál) a vasútépítési és pályafenntartási

szolgálat mindig megfelelô képviseletet kapott.

1. ábra
Kereskedelemmügyi
Minisztérium 
épülete 
a Lánchíd mellett
(1935)

2. ábra – Közlekedés és Postaügyi
Minisztérium (Dob u.) (1983) 
(A felvétel 2006-ban készült)

3. ábra – Gazdasági és Közlekedési
Minisztérium (Margit krt.) (2005)

4. ábra – MÁV Vezérigazgatóság
Andrássy úti épülete
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Az építési és pályafenntartási ügyekért fele-
lôs részlegek névváltozásai és betû-, illetve
számjelei:
1872-tôl B. Pályafenntartási és F. Építési
Szakosztály. 1874-ben egyesítették a két
szakosztályt F. megjelöléssel. 1881-tôl az
illetékes építési és pályafenntartási ügyek-
ben a III. Pályafenntartási Szakosztály volt,
1884-ben szétválasztották az ügyintézését
a III. Pályafenntartási és a IV. Építési Szak-
osztály között. 1886-tól a pályafenntartási
ügyeket az A. Általános Fôosztályon belül a
II. Pályafenntartási Szakosztály, az építési
ügyeket a D. Építési és Gépészeti Fôosz-
tályban a D. I. Építési Szakosztály vitte.
1899-ben ismét egyesítették a két szerve-
zetet D. Építési és Pályafenntartási Fôosz-
tály néven. A fôosztálynak ekkor három
szakosztálya és 10 ügyosztálya volt. A D.
Fôosztály megjelölés megmaradt 1949-ig,
csak a belsô szervezet változott. 1923-ban
megszûntek a szakosztályok, és D. I. – D.
VI. megjelöléssel hat ügyosztály, majd
1925-tôl három ügyosztály maradt: D. I.

Tervezés és építés, D. II. Pályafelügyelet és
pályafenntartás, D. III. Hídügyek. 1943-
ban a D. IV. Magasépítési Osztállyal bôvült
a szervezet. 1945-ben a hídügyeket kivet-
ték a D. Fôosztály hatáskörébôl, és H. Híd-
építési és Hídfenntartási Fôosztály néven
önálló szervezet lett.
1949-ben a MÁV Igazgatóság KPM Vasúti
Fôosztály MÁV Vezérigazgatósággá történt
átszervezésekor a D. és H. betûkkel jelzett
fôosztályokat számokkal jelzett szakosz-
tályokká alakították át. Az illetékes két
szervezet: 6. Pályafenntartási és Építési
Szakosztály, illetve 10. Vasúti Hídépítési
Szakosztály (5., 6. ábra). 1954-ben a 10.
Szakosztályt Osztállyá minôsítették, majd
1959-ben a 6. Szakosztályba olvasztották
be 6. E. Osztály néven. Az 1985-ös átszer-
vezéskor megszûnt a KM Vasúti Fôosztály –
MÁV Vezérigazgatósági szervezet. A MÁV Ve-
zérigazgatóságon fôosztályok alakultak.
1985 és 1993 között Építési és Pályafenn-
tartási Fôosztály, majd Pálya-, Híd- és

Magasépítményi Fôosztály, 1994-tôl Pálya-,
Híd- és Magasépítési Szakigazgatóság, majd
Pálya és Mérnöki Létesítmények Igazgató-
sága, Pályavasúti Üzletág lett a legfelsôbb
irányító szervezet neve.
Középszinten a MÁV megalakulása után rö-
vid ideig tevékenykedô két közlekedési fô-
nökségen (Hatvanban és Losoncon) Pálya-
fenntartási Hivatal, majd 1870-tôl az üzlet-
vezetôségek létrehozása után a II. Pálya-

Dr. Ferenc Horváth

The railway 
construction and track
maintenance service 
at Hungarian railways

The railway construction and track
maintenance service always has been
got an adequate representation in
every organization of national 
transport operating at different level,
like ministries, transport authorities,
Hungarian State Railways. The details
are shown in the article.

Visszatekintés

5. ábra – 6. Szakosztály szervezeti
rendje

6. ábra – 10. Szakosztály szervezeti
rendje
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7. ábra – Miskolci Üzletvezetôség
székháza

10. ábra – Pécsi Üzletvezetôség
székháza

8. ábra – Aradi Üzletvezetôség
székháza

9. ábra
Szegedi 
Üzletvezetôség
székháza



fenntartási és Építési Osztályok irányították
és felügyelték a külszolgálat munkáját. (A
régi országterületen 17 üzletvezetôség ala-
kult a MÁV szervezetében: Zágráb (1870),
Kolozsvár (1876), Miskolc (1879) (7. áb-
ra), Budapest (1880), Szolnok (1880),
Szabadka (1882, másodízben 1912), Arad
(1884) (8. ábra), Losonc (1884), Szeged

(1888) (9. ábra), Debrecen (1890), Buda-
pest-Duna bal parti (1891), Budapest-Du-
na jobb parti (1892), Budapest Déli
(1892), Szombathely (1895), Temesvár
(1911), Budapest-Központi (1912) és Pécs
(1913) (10. ábra). Közülük idôközben töb-
bet megszüntettek. 1914-ben 13 mûkö-
dött, a háború után, 1920-ban hat maradt

meg (Budapest, Debrecen, Miskolc, Pécs,
Szeged és Szombathely). A terület-vissza-
csatolások után számuk nyolc volt (a bu-
dapesti kettévált Déli és Északi néven, Er-
délyben megalakult a kolozsvári), 1945
után ismét hatra csökkent (11., 12. ábra).
Változást jelentett, hogy nevüket 1949-ben
Vasútigazgatóságra módosították, és hétre
szaporodtak, a valamivel kisebb hatáskör-
rel Záhonyban alakított Üzemigazgatóság-
gal (13., 14., 15. ábra).
Az üzletvezetôségeken, illetve a területi
igazgatóságokon megalakított II. osztályok
a MÁV szervezetében leghosszabb ideig
mûködô egységek voltak. Hatáskörük
1993-tól, a Szakigazgatóság létrehozásakor
módosult. Elôször Regionális és Felügyele-
ti Iroda, majd Területi Felügyeleti Osztály
lett a nevük, a Területi Központok szerve-
zése után pedig Pályafelügyeleti és Mûsza-
ki Osztályként végzik munkájukat.
A háromszintû MÁV-szervezet munkáját
ellenôrizte vagy segítette több, hosszabb-
rövidebb ideig mûködô más intézmény is.
Ilyen volt az 1868-ban megalakított Vasúti
és Hajózási Fôfelügyelôség, amelyet 1931-
ben megszüntettek, majd 1983-ban ismét
létrehoztak. A második világháborút köve-
tô idôszakban a tervezési munkák szak-
szerû végzéséhez megalakították a MÁV
Tervezô Intézetet, a kutatási, fejlesztési te-
vékenység ellátására a Vasúti Tudományos
Kutató Intézetet. A gazdasági rendszervál-
tás után az elôbbi kft.-ként, az utóbbi Fej-
lesztési és Kísérleti Intézetként folytatta
munkáját. A pályafelügyeleti és vágánymé-
rési feladatok szakszerû végzéséhez 1959-
ben megalakult a Központi Felépítmény-
vizsgáló Fônökség, amely 1996 óta szintén
kft.-ként látja el feladatát.
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11. ábra – A Budapesti, Pécsi és Szombathelyi Üzletvezetôség vonalai 1945-ben

DDrr..  HHoorrvváátthh  FFeerreenncc (1948) okl. mérnök
és okl. gazdasági mérnök (1968) az
egyetem elvégzése óta a MÁV alkalma-
zásában állt. A ranglétra valamennyi
fokát végigjárva a MÁV Vezérigazgató-
ság 6. B. Osztály vezetôjeként 1985-ben
ment nyugdíjba.
Tudását oktatási tevékenységében is
eredményesen kamatoztatta, a Baross
Gábor Tisztképzôn, a Széchenyi István
Mûszaki Fôiskolán és a Budapesti Mû-
szaki Egyetemen. Több vasúti, mûszaki
és vasúttörténeti könyv szerzôje. Szám-
talan általa írt cikk és tanulmány alapján
mértékadó vélemények szerint a legter-
mékenyebb szakíró. A megalapozott el-
méleti ismeretekre és a csaknem hat-
vanéves gyakorlatra támaszkodó tudá-
sát a szakmában mindenki elismeri.

12. ábra – A Debreceni, Miskolci és Szegedi Üzletvezetôség vonalai 1945-ben

4 Visszatekintés



2007-ben jubiláló 
vasutak
115500  éévveess  vvaassúúttvvoonnaallaaiinnkk  
(1857-ben nyitották meg)
Május 2. 
Mohács–Üszög 56 km 
Mohács-Pécsi Vasúttársaság
November 15. 
Szeged–Temesvár 112 km 
Osztrák Államvasúttársaság
November 25.
Szolnok–Debrecen 121 km 
Tiszavidéki Vasúttársaság
ÖÖsssszzeesseenn  228899  kkmm

112255  éévveess  vvaassúúttvvoonnaallaaiinnkk  
(1882-ben nyitották meg)
Március 12.
Rákos–Újszász 74 km – MÁV
Április 13.
Sziszek–Doberlin 48 km – MÁV
November 5.
Szôreg–Kiszombor19 km – ACSEV
November 16.
Bp. Kelenföld–Bazanyaszentlôrinc
205 km – Bp.–Pécsi Vt.
November 16.
Új- és Ó-Dombóvár 1 km 
Bp.–Pécsi Vt.
November 25.
Arad–Mezôhegyes 50 km – ACSEV
December 5.
Bp.–Szabadka 167 km – MÁV
December 5.
Kiskôrös–Kalocsa 30 km – MÁV
December 5.
Bp. Kitérô–Duna-part 1 km – MÁV
December 5.
Soroksár–Kavicsbánya 10 km – MÁV
ÖÖsssszzeesseenn  660055  kkmm

110000  éévveess  vvaassúúttvvoonnaallaaiinnkk  
(1907-ben nyitották meg)
Január 2.
Vörösmajor–Vocin 47 km – HÉV
Január 5.
Bethlen–Kisilava 43 km – HÉV
Június 6.
Eszék áll.–Dráva-part 2 km – HÉV
Június 17.
Erzsébetfalvi szárnyvonal 4 km – B. HÉV
Június 26.
Saal–Muraszombat 26 km – HÉV
Július 9.
Turja–Óbecse 19 km – HÉV
Augusztus 28.
Vrginmost–Károlyváros 41 km 
Elsô Délnyugati Határôrvidéki HÉV
Szeptember10.
Kézdivásárhely–Bereck 22 km – HÉV
November 15.
Mádéfalva–Gyergyószentmiklós 
47 km – MÁV
ÖÖsssszzeesseenn  225511  kkmm

(Összeállította dr. Horváth Ferenc)

5Visszatekintés

Az új szervezetként 1993-ban megala-
kult Pályagazdálkodási Központ átszer-
vezése után jelenleg Pályatechnológiai
Központként lát el fontos szakmai
munkát.

Az összefoglaló nem terjed ki a MÁV Épí-
tési és Pályafenntartási Szolgálat külszol-
gálati fônökségére, mert azokat a Sínek
Világa 2006. évi 1. és 2. száma már is-
mertette. �
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13. ábra – A Budapesti és Szombathelyi Vasútigazgatóság pályafenntartási 
fônökségeinek vonalhálózata 1989-ben

14. ábra
A Debreceni 
és Miskolci
Vasútigazgatóság
pályafenntartási 
fônökségeinek 
vonalhálózata 
1989-ben

15. ábra – A Pécsi és Szegedi Vasútigazgatóság pályafenntartási fônökségeinek 
vonalhálózata 1989-ben



6 Visszatekintés

Korányi Imre professzor úrral utoljára
1980. április 21-én azon a Vasúti Hídosz-
tály által szervezett hidász-összejövetelen
találkoztam, amelyen az újjáépített újpesti

Duna-híd forgalomba helyezésének 25.
évfordulójáról emlékeztünk meg. Ennek a
26 évvel ezelôtti ankétnak forgatókönyvét
az 1. ábra szemlélteti.

Összejövetelünkön a professzor úr ismer-
tette a Duna-híd 1930-as évek elején vég-
zett erôsítési munkáit, melyeknek annak
idején tervezôje és mûszaki ellenôre volt.
Elôadását megelôzôen megjegyezte, hogy
számára az újpesti híd már csak azért is
kedves, mert egyidôsek, ugyanis a profesz-
szor úr 1896-ban született, és a hidat
ugyanebben az évben helyezték forgalomba
(2. ábra).
A következôkben Korányi professzor úr vas-
úti hidakkal kapcsolatos tevékenységét há-
rom híd kapcsán ismertetem.

11..  AAzz  úújjppeessttii  DDuunnaa--hhíídd  
ppáállyyaasszzeerrkkeezzeettéénneekk  mmeeggeerrôôssííttééssee

Az 1896-ban forgalomba helyezett 7x90 m
nyílású híd áthidaló szerkezeteit már egy
évvel késôbb megerôsítették. Megállapítot-
ták ugyanis, hogy a 10-15 m-es, rendkívül
hosszú rácsrudak az áthaladó vonatok
okozta dinamikus hatásra nagymértékû
lengéseket szenvedtek. E rendellenes jelen-
ség megszüntetésére a fôtartók alsó és felsô
öve közé egy harmadik övet építettek be,
mely felezte a rácsrudak hosszát (3. ábra).
A tengelyterhek növekedése az 1930-as
évek elején a hídszerkezetek további meg-
erôsítését tette szükségessé. A hidat erede-
tileg 4x14, 4 t tengelyteherre és 3, 3 m/t
megoszló teherre méretezték. Az erôsítést
már 5x22 t tengelyteher és 8 t/m megoszló
teherre kellett elvégezni.

Dr. Korányi Imre 
vasúti hidakkal 
kapcsolatos 
munkássága

Dr. Nemeskéri-Kiss Géza
ny. mérnök-fôtanácsos

� (1) 466-5617

Mint elôzô cikkünkben olvasható, ez évben kezdôdik 

az újpesti Duna-híd átépítése. A híd történetéhez 

szorosan kapcsolódik dr. Korányi Imre munkássága, 

ez alkalomból adjuk közre dr. Nemeskéri-Kiss Géza 

nyugalmazott mérnök-fôtanácsos elôzô évben tartott 

elôadását a professzor úrról.

Dr. Géza Nemeskéri-Kiss

Life-work of Dr. Imre
Korányi concerning
railway bridges

As we mentioned in our previous 
article, the reconstruction of the
Danube bridge of Újpest will start this
year. The life-work of dr. Imre Korányi
is connected closely to the history of
this bridge, therefore we publish the
concerning presentation of dr. Géza
Nemeskéri-Kiss, retired engineer
counsellor. 1. ábra – Az 1980. március 21-i hidász-összejövetel forgatókönyve

SÍNEK VILÁGA • 2007/1–2
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Az ellenôrzô statikai számítások alapján
megállapítást nyert, hogy az áthidalásoknak
csak a pályaszerkezetét kell a megnöveke-
dett terhelések miatt megerôsíteni, a fôtar-
tók megerôsítésére nem volt szükség.

Korányi Imre MÁV-fômérnök a pálya-
szerkezet megerôsítésére nem a ha-
gyományos módot választotta: a hossz-
tartók és a kereszttartók övlemezekkel
való ellátását, mely munkálatok csak a

vasúti forgalom igen nagy mértékû
zavarásával lettek volna végezhetôk
(4. ábra).
Professzor úr a pályaszerkezet megerôsí-
tésére másodrendû kereszttartók beépí-
tésével az erôsítésnek egy olyan, koráb-
ban nem alkalmazott módja mellett tette
le a voksot, mely a vasúti forgalom mini-
mális mértékû zavarása mellett volt vég-
rehajtható, ezenfelül gazdaságosabb is
volt a hagyományos erôsítési eljárásnál. 
A másodrendû kereszttartókat a meglevô
kereszttartók távolságának a felezôjében
építették be, így azok a hossztartók 9,20
m-es támaszközét megfelezték. Az új ke-
reszttartók rácsos szerkezetek voltak,
alsó övüket a hossztartók gerincén kiala-
kított nyíláson át lehetett beépíteni, felsô
övük pedig a hossztartó felsô öve fölé
került (5. ábra).
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2. ábra – Az 1986-ban forgalomba helyezett újpesti Duna-híd oldalnézetének vázlata

3. ábra – Az áthidalások fôtartóinak rácsozata az erôsítés elôtt

4. ábra – Az erôsítéshez 
felhasznált új kereszttartó 
nézete és metszete
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Az erôsítési munkák megkezdése elôtt a
meglevô híd hegeszvas anyagával laborató-
riumi vizsgálatokat végeztek: húzó-, hajlí-
tó- és metallográfiai vizsgálatokat. A vizsgá-
lati eredmények az anyag fáradására nem
utaltak.
1932-ben az elsôként megerôsített áthi-
daló szerkezetet próbaterhelték, lehajlás-
és feszültségmérések keretében. A kapott
mérési eredmények a vonatkozó statikai
számítás helyességét igazolták. A további
áthidaló szerkezetek erôsítési munkáit az
1934-es és 1935-ös években kivitelezték
(6–7. ábra).
A megerôsített Duna-híd sajnos csak 9 évig
tudta a vasúti forgalmat biztosítani, mert
1944 ôszén légitámadások következtében
egyik áthidaló szerkezetét találat érte. Egy
kalandos úton birtokomba került korabeli
amerikai légi felvétel a hídnak az 1944.
szeptember 21-i bombázását mutatja, né-
hány, a híd felé zuhanó szárnyas légibom-
bával együtt (8. ábra).
1950-ben Korányi professzor úr még egy-
szer foglalkozott az újpesti Duna-híddal,
amikor is a MÁV Vezérigazgatóságtól meg-
bízást kapott egy tanulmány kidolgozására
az 1944 végén felrobbantott híd végleges
jellegû újjáépítésére vonatkozóan. Profesz-
szor úr tanulmányában két változatot is-
mertetett, melyek közül akkori vezérigaz-
gatónk, Bebrics Lajos a másodikat fogadta
el a Hídosztály javaslata alapján megvalósí-
tásra (9. ábra).
Most, 56 évvel e javaslat elfogadása után a
Duna-híd végleges jellegû átépítése még
mindig várat magára. Idônként a napisajtó
is foglalkozik a témával (10–11. ábra).

22..  AA  bbuuddaappeessttii  BBaarrttóókk  BBééllaa  úúttii  
vvaassúúttii  ffeellüülljjáárróó

Az eredeti, mindössze 15,0 m nyílású hidat
Budapest ostroma alatt, 1945. január 5-én
éjjel robbantották fel. Az aluljárótól 200 m-re
levô társasházunk óvóhelyének szorongó
lakói a detonáció fültanúi voltak. Késôbb a
lerombolt híd pótlására egy szükséghidat
építettek (12. ábra).
Az új, végleges híd terveit a Tantó-féle terve-
zôiroda készítette, Korányi Imre professzor
úr közremûködésével. A tervezésnél az esz-
tétikai szempontokat igyekeztek messze-
menôen figyelembe venni. Ezért egy Lan-
ger-rendszerû, merevítôtartós ívhíd megva-
lósítása mellett döntöttek. Ez a híd a MÁV
vonalhálózatán az elsô ilyen rendszerû mû-
tárgy (13. ábra).
Az áthidalás 67,0 m támaszközû, kétvágá-
nyú, ágyazatátvezetéses szerkezet. A hídfô-
ket úgy építették, hogy azok egy esetleges
késôbbi nyílásbôvítés esetén pillérekké le-
gyenek majd átalakíthatók. Ugyanis az ak-
kori elképzelések szerint innen indult vol-

DDrr..  NNeemmeesskkéérrii--KKiissss  GGéézzaa (1922) okl. hi-
dászmérnök munkáját 1950-ben a MÁV
Vezérigazgatóság Hídosztályán vasúti
hidak tervezésével kezdte. 1953–55 kö-
zött az újpesti vasúti híd újjáépítésének
helyszíni munkáit irányította. Részt vett
a vasúti hidak mintaterveinek kidolgozá-
sában, valamint a hidakra vonatkozó
MÁV-elôírások és utasítások kiadásá-
ban. A MÁV képviseletében hosszú éve-
ken keresztül dolgozott a nemzetközi
vasúti szervezetek (UIC, OSZZSD) hídal-
bizottságában. 1968-ban a Budapesti
Mûszaki Egyetemen doktori címet szer-
zett. A külföldi és magyar szakfolyóira-
tokban mintegy 140 publikációja jelent
meg. 1984-ben a Vasúti Hídosztály osz-
tályvezetô-helyetteseként ment nyugdíj-
ba. Tevékenységét Jáky József- és Ko-
rányi Imre-díjjal ismerte el a szakma.
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5. ábra – Az áthidalások fôtartóinak rácsozata az erôsítés után

6. ábra – Egy új kereszttartó beépítése

7. ábra – Egy új kereszttartó 
felfüggesztô rúdja
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na ki a fôvárosból a jövôbeni balatoni autó-
pálya (14. ábra).
A hidat 1949. szeptember 16-án helyezték
forgalomba. Az azt megelôzô próbaterhelés-
nek harmadéves mérnökhallgatóként szem-
tanúja voltam. Visszaemlékezve az 57 évvel
ezelôtti idôre, elôvettem a mûegyetemi inde-
xemet, és megállapítottam, hogy néhány
nappal korábban, 1949. szeptember 13-án a
vas- és hídszerkezetek tantárgyból Korányi
Imre professzor úrnál vizsgáztam. E tantárgy
elôadásai alkalmával annak idején gyakran
hallottuk a professzor úrtól, hogy nem elég
az, ha valamely híd csak a mûszaki követel-
ményeknek felel meg, annak mindenkor
esztétikusnak is kell lennie (15. ábra).

33..  AA  bbiiaattoorrbbáággyyii  vvööllggyyhhiiddaakk  
mmeeggeerrôôssííttééssee

E hidak áthidalásai eredetileg 42,0 m tá-
maszközû, párhuzamos övû, oszlopos rá-
csozású, süllyesztett pályás, kéttámaszú
szerkezetek voltak. Az 1940-es évek elején a
jelentôsen megnövekedett terhelések miatt
azokat meg kellett erôsíteni. Az erôsítés ter-
veit, melyek szerint az erôsítést az áthidalá-
sok alsó övére szerelendô, íves kialakítású
harmadik öv biztosította, Korányi Imre, ak-
kori MÁV-fômérnök készítette. Ezzel a szel-
lemes megoldással az erôsítés a vasúti for-
galom korlátozása nélkül volt végrehajtha-
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8. ábra – Légi felvétel az újpesti Duna-híd 1944. szeptember 21-i bombázásáról

9. ábra – A híd végleges jellegû átépítésére vonatkozó két változat

10. ábra – A jelenlegi, félállandó jellegû újpesti Duna-híd
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10. ábra – A jelenlegi, félállandó jellegû újpesti Duna-híd

11. ábra
A Blikk címû újság
címlapja 
1999. április 6-án
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tó, a szerelési munkához csak függôállvány-
zatot kellett alkalmazni (16. ábra).
A biatorbágyi völgyhíd a MÁV-nak azon leg-
nagyobb hídja, amit a háború folyamán
nem robbantottak föl. Ugyanis a már gon-
dosan elôkészített hidat 1944. december
24-én, szenteste nem a mennybôl az an-
gyal, hanem egy szovjet páncélosegység lep-
te meg váratlanul gyorsan, és ezért a via-
dukt felrobbantására nem került sor.
1931. szeptember 12-én éjjel a jobb vágány híd-
járól zuhant a mélybe a bécsi gyorsvonat moz-

donya és több vasúti kocsija az ismert merény-
let következtében, melynek 22 halálos áldozata
és nagyon sok sebesültje volt. Az elkövetô,
Matuska Szilveszter – az általános hiedelem-
mel ellentétben – nem a hidat, hanem a hídra
vezetô vágány egyik sínszálát robbantotta egy, a
hátizsákjában odavitt, kis robbanótöltettel.

A jelenleg már közel 30 éve forgalmon kívül
levô impozáns völgyhidak ipari mûemlékké
való nyilváníttatását minden igyekezetünk
ellenére sem sikerült sajnos elérnünk. Et-
tôl függetlenül azonban azok a jövôben is
megôrzik és dokumentálják Korányi pro-
fesszor úr egyik jeles alkotását.
Végül meg kell emlékeznem azokról a legje-
lentôsebb hidakról, melyek tervezési munká-
it a professzor úr vezette és irányította. Ezek
voltak: 1941-ben a szolnoki Tisza-híd, 1947-
ben a budapesti déli Duna-híd és 1948-ban a
bajai közös vasúti-közúti Duna-híd.
Számomra nagy megtiszteltetés, hogy Korá-
nyi Imre professzor úr értékes munkássá-
gáról a vasúti hidakkal kapcsolatban meg-
emlékezhettem. �

Felhasznált irodalom
DDrr..  KKoorráánnyyii  IImmrree:: Die Verstärkung der
Fahrbahnträger der Eisenbahnbrücke über
die Donau bei Ujpest 
(Ungarrn) Die Bautechnik, 1934. 18, 
és 19. szám.
NNeemmeesskkéérrii--KKiissss  GGéézzaa:: Az újpesti vasúti 
Duna-híd története és jövôje.
Mélyépítéstudományi Szemle, 1987.
KKiissss  RRuuddoollff:: Tartószerkezet megerôsítése.
Diplomamunka. 1996. Budapesti Mûszaki
Egyetem.
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12. ábra – A felrobbantott Bartók Béla úti aluljáró pótlására épített szükséghíd

13. ábra – A Bartók Béla úti aluljáró látképe

14. ábra – A Bartók Béla úti aluljáró
a közmûvezetékekkel

15. ábra 
Az 1949. évi 
mûegyetemi 
indexem

16. ábra – A biatorbágyi völgyhidak
látképe
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Egyre több szervezet ismerte, ismeri fel,
hogy piaci versenyképességének megôrzé-
séhez szükséges a minôségirányítási rend-
szer bevezetése. A MÁV Zrt. Pályavasúti Üz-
letág fôigazgatója 2005. július 1-jei dátum-
mal rendelte el a szervezet egészére kiterje-
dô MSZ EN ISO 9001:2001 szabvány szerin-
ti minôségirányítási rendszer bevezetését.
A rendszer bevezetése jó alkalmat teremtett
üzletágunk mûködési folyamatainak átgon-

dolására, egyben azt is jelentette, hogy a fo-
lyamatok felülvizsgálatának és aktualizálá-
sának szükségessége fennáll.

11.. BBeevveezzeettééss

Dr. Bezegh András (2006) véleménye is azt
tükrözi, hogy függetlenül attól, melyek a
vevôi elvárások vagy a piaci trendek, ahhoz,
hogy egy vállalat az élvonalban marad-
hasson, alapvetô célja szükségszerûen
olyan minôségirányítási rendszer kiépítése,
amely támogatja a folyamatos fejlesztést, és
ezzel együtt integrált részévé válik a többi
vállalati folyamatnak.
A korábban alkalmazott szabvány elsôsor-
ban a gyártószektorra vonatkozott, a 2000
óta érvényes szabványsorozat már iparágtól
függetlenül, akár a gyártási, akár a szolgálta-
tási területre alkalmazható. Fô célja a haté-
kony minôségirányítási rendszer kiépítését
szolgáló irányvonalak megfogalmazása a fo-
lyamatos javulás kereteinek biztosításával.
A vállalat mûködését a minôségirányítási
rendszeren belül a belsô auditok során
vizsgáltuk.

11..11..  AAzz  aauuddiittttaall  kkaappccssoollaattooss  
sszzaakkkkiiffeejjeezzéésseekk

Folyamat (MSZ EN ISO 9000:2006 alap-
ján): „Egymással kapcsolatban vagy köl-
csönhatásban álló tevékenységek olyan so-
rozata, amely a bemeneteket kimenetekké
alakítja át.”
Auditor (MSZ EN ISO 9000:2006 szerint):
„Személy, akinek megvannak a bizonyított
személyi tulajdonságai és felkészültsége
audit végzésére.”

MEGJEGYZÉS: „Az auditorra vonatkozó
személyi tulajdonságokat az ISO 19011 tar-
talmazza.”
Audit (MSZ EN ISO 9000:2006 definíciója):
„Auditbizonyítékok nyerésére és ezek ob-

jektív kiértékelésére irányuló módszeres
független és dokumentált folyamat annak
meghatározására, hogy az auditkritériu-
mok milyen mértékben teljesülnek.”

MEGJEGYZÉS: „A belsô auditot, amelyet
néha elsô fél által végzett auditnak is nevez-
nek, maga a szervezet végzi, vagy az ô meg-
bízásából végzik a vezetôségi átvizsgáláshoz
és más belsô célokra; ez lehet az alap a
szervezet számára ahhoz, hogy megfelelô-
ségi nyilatkozatot tegyen. Sok esetben, kü-
lönösen kisebb szervezetekben, a függet-
lenség bizonyítható az auditálandó tevé-
kenységekkel kapcsolatos felelôsségi kö-
röktôl való függetlenséggel.”
Auditbizonyíték (MSZ EN ISO 9000:2006
alapján): „Az auditkritériumokra vonatko-
zó ellenôrizhetô feljegyzések, ténymegálla-
pítások vagy egyéb információk.”

MEGJEGYZÉS: „Az auditbizonyíték lehet
minôségi vagy mennyiségi.”
Auditkritérium (MSZ EN ISO 9000:2006
szerint): „Elôirányzatok, eljárások vagy kö-
vetelmények összessége.”

MEGJEGYZÉS: „Az auditkritériumokat hi-
vatkozási alapként használják, hogy ezekkel
hasonlítsák össze az audit bizonyítékait.”

22.. AA  bbeellssôô  aauuddiittáállááss  ffoollyyaammaattaa

22..11.. AA  bbeellssôô  aauuddiittoorrii  sszzeerrvveezzeett  kkiiaallaakkííttáássaa

A 3/2005. (I.14. MÁV Ért. 2) VIG sz. vezér-
igazgatói utasítás a MÁV Rt. munkaszerveze-
tének Mûködési és Szervezeti Szabályzata a
Koordinációs Fôosztály Mûködésfejlesztési
Osztály feladat-, felelôsség-, hatáskörébe
utalta a minôségirányítási rendszerrel kap-
csolatos teendôket. Ezt is alkalmazva elsô lé-

Belsô minôségügyi 
felülvizsgálat 
a Pályavasúti Üzletágnál
2005–2006

Tóth Attila
minôségügyi szakértô

MÁV Zrt. PÜ Koordinációs Fôosztály

� toth2at@mav.hu
� (1) 511-3318 • 01/33-18

Az ISO 9000-es szabványsorozat a híd szerepét tölti be 

az üzleti kiválóság felé, ami napjaink egyik legelterjedtebb

és legismertebb szabványa. Három eleme 

az MSZ EN ISO 9000:2006, az MSZ EN ISO 9001:2001 

és az MSZ EN ISO 9004:2001.

Attila Tóth

Internal quality 
management revision
at Infrastructure
Business Unit  

One of the most popular and 
well-known standard in our days is
the MSZ EN ISO 9000 standard
series, and its three part: MSZ EN ISO
9000:2006; MSZ EN ISO 9001:2001
and MSZ EN ISO 9004:2001.
The implementing of a quality 
management system is an important 
element to keep the competitiveness.
The director of MÁV Zrt. Infrastructure
Business Unit order the implementing
based on  MSZ EN ISO 9001:2001
standard  by 1st of July, 2005. The
first step was the establishing of the
auditor system. The most and 
returning problems are in connection
with document management, handling
of measuring tools, resource 
management and work-environment.
Moreover positive changes can be
noticed in many area. Our main goal
is to utilize the results of the internal
audits, and to reach progress on 
critical area by the revision of the 
regulation of processes.

TTóótthh  AAttttiillaa  – a MÁV Rt. Ferencvárosi
Pályagazdálkodási Fônökségén (késôbb
Osztálymérnökségén) kezdett dolgozni
2001. szeptember 3-tól mûszaki szak-
elôadói munkakörben. 2005. február
1-jétôl a Pályavasúti Üzletág Budapesti
Területi Központ Üzemeltetési Osztály
Mérnöki Létesítményi Alosztály mûszaki
szakelôadója. Jelenleg a Pályavasúti
Üzletág Koordinációs Fôosztály minô-
ségügyi szakértôje.
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13Minôségbiztosítás

pésként az auditori szervezet kiépítését kel-
lett megvalósítani, amely az alábbiakból állt:
• állapotfelmérés
• képzési igények felmérése
• oktatások szervezése, lebonyolítása.

2.1.1. Állapotfelmérés

Az üzletág területén a minôségügyi rend-
szer gyökerei 1999-re nyúlnak vissza, s ez
jelentôsen megkönnyítette az auditori szer-
vezet kialakítását. A már korábban auditori
képesítést szerzett auditorokat az üzletág
teljes egészére kiterjesztett minôségirányí-
tási rendszerre nézve figyelembe vettük.
Mindezeket, illetve a szabvány követelmé-
nyeit betartva került sor az auditori szerve-
zet kialakítására.

2.1.2. Képzési igények felmérése

A képzési igények összegyûjtése az üzletág
teljes vertikumára vonatkozott. A felmérés
kiterjedt az üzletág-irányítás szervezeti
egységeire, az operatív irányítás szervezeti
egységeire, illetve a végrehajtó szolgálat
egységeire.

2.1.3. Oktatások lebonyolítása

Az igények felmérését követôen 2005 ôszén
szerveztük meg a belsô auditori oktatáso-
kat. A képzendô nagy létszám miatt külsô
tanácsadó szervezetet is igénybe vettünk. A
2006-os évben már saját hatáskörben foly-
tattuk le az oktatásokat.
Az oktatások hatékonysága érdekében ki-
sebb csoportokat képeztünk, és az oktatá-
sokat több lépcsôben tartottuk meg.

22..22.. AAzz  aauuddiittpprrooggrraamm  vvééggrreehhaajjttáássaa

Az auditprogram része a belsô auditterv,
amely magába foglalta az auditcsoportok
összeállítása mellett az auditok helyét, idejét,
valamint a felülvizsgálandó folyamatokat. Az
irányítás egységeire és a területi központok-
ra érvényes audittervet a Koordinációs Fô-
osztály minôségügyi szakértôi készítették el,
és a területi központok minôségirányítási
koordinátorai állították össze a saját végre-
hajtási egységeikre vonatkozókat.

A tervek jóváhagyása után került sor az
auditértesítôk megküldésére, az auditorok
megbízóleveleinek átadására. A felkészülést
követôen végeztük el az auditokat és az utó-
gondozást.
Az auditok auditjelentéseinek feldolgozása
után fórumokat szerveztünk a belsô audi-
torok részvételével, ahol elsôdleges célunk
az auditeredmények ismertetése, tapaszta-
latok átadása volt a jövôbeni auditok jobbí-
tása érdekében.

33..  AA  22000055––22000066--bbaann  lleeffoollyyttaattootttt
bbeellssôô  aauuddiittookk  áállttaalláánnooss  ttaappaasszzttaallaattaaii

Az integrált minôségirányítási rendszer
2005. július 1-jei bevezetését követôen tel-
jes körû belsô auditokra került sor 2005
ôszén. A TÜV Ausztria Magyarország Kft.
2006. februári kiterjesztô auditját követôen
szeptember-október hónapban tartottuk
meg a belsô auditokat.
A nemmegfelelôségek száma: a 2005 ôszén
kiállított 471 db nemmegfelelôsségi jelen-
téssel szemben 2006-ban 178 db nem-
megfelelôsségi jelentést állítottak ki a belsô
auditorok.
Az integrált rendszer „gyermekbetegségei”
zömében megszûntek, ezt reprezentálják a
fenti számok is.
A nemmegfelelôségek számának alakulá-
sát az 1. ábra mutatja. A teljesség igényé-
hez hozzátartozik, hogy az eltérések mel-
lett észrevételek megállapítására is sor ke-
rült, melyeket az auditjelentések taglalnak.
Az alábbi területeket helyeztük az audit
fókuszába
• Dokumentálás, dokumentációkezelés,

feljegyzéskezelés
• Vezetôség felelôssége (minôségpolitika,

minôségcélok)
• Erôforrás-gazdálkodás
• Oktatás

Összefoglalás

Napjaink egyik legelterjedtebb és legismer-
tebb szabványa az MSZ EN ISO 9000-es
szabványsorozat, amelynek három eleme
az MSZ EN ISO 9000:2006, az MSZ EN ISO
9001:2001 és az MSZ EN ISO 9004:2001.
A piaci versenyképesség megôrzésének
egyik fontos feltétele a minôségirányítási
rendszer bevezetése. A MÁV Zrt. Pályavasúti
Üzletág fôigazgatója 2005. július 1-jei dátum-
mal rendelte el a szervezet egészére kiterjedô
MSZ EN ISO 9001:2001 szabvány szerinti
minôségirányítási rendszer bevezetését.
Elsô lépés az auditori szervezet kiépítése
volt, majd azt követte a belsô auditok audit-
program szerinti lefolytatása.
A legtöbb és visszatérô probléma a doku-
mentációkezelésben, a megfigyelô és mé-
rôeszközök kezelésében, az erôforrás-gaz-
dálkodásban, a munkakörnyezetet érintôen
adódott.
Számos területen elôrelépés figyelhetô meg
például: a szombathelyi és pécsi közpon-
tokban alkalmazott és a többi területen kiter-
jesztett minôségcélok figyeléséhez, méré-
séhez alkalmazott program, illetve a Kont-
rolling Fôosztályon használt, az üzletág egé-
szére vonatkozó szerzôdés-nyilvántartási
rendszer.
Célkitûzésünk, hogy a folyamatos fejlesztés
érdekében figyelembe vegyük a belsô audi-
tokat, illetve a gyengébb szegmenseket a
folyamatok szabályozásának felülvizsgála-
tával, szükségszerû módosításával tervez-
zük jobbítani.

1. ábra
A nem-
megfelelôségek
számának 
alakulása 
a Pályavasúti 
Üzletágnál (NMJ)
2005–2006
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• Munkakörnyezet, infrastruktúra
• Ügyfélpanasz-kezelés
• Beszerzés
• Elôállítás és szolgáltatásnyújtás (szakmai

folyamatok vizsgálata)
• Megfigyelô és mérôeszközök kezelése
• Nyomon követés, azonosítás
• Nemmegfelelôsségek kezelése
A nemmegfelelôségek témakörönkénti
megoszlását a 2. és a 3. ábra mutatja.
Az ábrákból megállapítható, hogy a legtöbb
és visszatérô probléma: a dokumentáció-,
feljegyzéskezelés, a megfigyelô és mérôesz-
közök kezelése, az erôforrás-gazdálkodás, a
munkakörnyezet területén jelentkezett.
Ezek közül kiemelendô a megfigyelô és mé-
rôeszközök esetében a kalibrálás idôbeni
csúszása, a dokumentáció hiánya, illetve a
nyilvántartási pontatlanságok, ezek miatt ke-
rültek kiállításra eltérések (nemmegfelelô-
ségek).

A másik nagy gond a dokumentum-, feljegy-
zéskezelés, ahol hiányosságok adódtak (pl.
bizonylatok adattartalmi hiányossága, do-
kumentum azonosítása, jelölése, írott sza-
bályozás elérése terén fennálló hiányosság).
Számos terület nagyon pozitív értékelést
kapott, és mindenképpen kiemelendô, így
például a szombathelyi és pécsi központok-
ban alkalmazott és a máshová kiterjesztett
minôségcélok figyeléséhez, méréséhez al-
kalmazott szoftver, a Kontrolling Fôosztá-
lyon használt, az üzletág egészére vonatko-
zó szerzôdés-nyilvántartási rendszer.

44.. CCééllkkiittûûzzééssüünnkk

A minôségirányítási rendszer folyamatos fej-
lesztése érdekében messzemenôkig figye-
lembe vesszük a belsô auditok eredményeit.
A fenti adatok tükrében ismertek a gyengébb
területek, melyeket a jövôben a folyamatok

szabályozásának felülvizsgálatával, szükség-
szerû módosításával tervezzük jobbítani. Cél-
jaink megvalósításához a minôségirányítási
oktatások keretein belül is fokozott figyelmet
kell fordítani munkatársaink képzésére. �

Felhasznált irodalom
MSZ EN ISO 9000:2006 szabvány 
Minôségirányítási rendszerek. 
Alapok és szótár
MSZ EN ISO 19011:2003 szabvány 
Útmutató minôségirányítási és/vagy 
környezetközpontú irányítási rendszerek
auditjához
DDrr..  BBeezzeegghh  AAnnddrrááss:: Vállalati 
menedzsmentrendszerek integrálása – 
Minôség és Megbízhatóság 2006/1, 15p
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2. ábra
A nemmegfelelôségek 
témakörönkénti 
megoszlása 
a Pályavasúti 
Üzletágnál (2005)

3. ábra
A nemmegfelelôségek
témakörönkénti 
megoszlása 
a Pályavasúti 
Üzletágnál (2006)

HHeellyyeessbbííttééss  – Az elôzô számban hivatkozott
„üzletág vevôi elégedettség mérés” egy ké-
sôbbi számban kerül sorra.



A Közlekedéstudományi Egyesület
Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya és a
BME Építômérnöki Kara 2007. június
12-én a BME Hidak és Szerkezetek
Tanszékén elôadás-sorozatot tartott
Fiatal Mérnökök Ankétja címmel. 

A szervezôk célja az volt, hogy a 30 évnél nem
idôsebb kollégáknak lehetôséget biztosítsa-
nak szakmai tevékenységük bemutatására,
egymás munkájának megismerésére, illetve
a szakma képviselôi elôtti bemutatkozásra.
Az ankét levezetô elnöke Földi András, a KTE
megnevezett szakosztályának elnöke volt.
Elsô elôadóként a BME Építôanyagok és Mér-
nökgeológia Tanszék részérôl dr. Nemes Rita
a „könnyûbetonok tulajdonságairól és ter-
vezési kérdéseirôl”beszélt. Részletesen is-
mertette a könnyûbetonok fajtáit, majd ki-
tért a szerkezeti szempontból legfontosabb
adalékanyagból készült könnyûbetonokra.
Egy történeti áttekintést követôen bemutatta
a könnyû adalékanyag-fajtákat és lehetséges
alkalmazási területeiket. Összefoglalta a
könnyûbetonok jelölésrendszerét, mechani-
kai tulajdonságait és a tervezés legfontosabb
szempontjait, úgymint az adalékanyag szi-
lárdságának és mennyiségének, illetve a ha-
barcsváz szilárdságának hatását. Külön ki-
emelte a könnyûbetonok elônyös tulajdon-
ságait és kivitelezési nehézségeit. Végül né-
hány mintapéldával indokolta az alkalmazá-
si lehetôségek gazdasági elônyeit.
Skultéty Ádám a Céh Zrt. fiatal mérnöke-
ként az Északi Duna-híd Nagy-Duna-ág-
hídjának építési segédszerkezetei címmel
tartott elôadást. Ennek keretében bemutat-
ta a ferdekábeles M0-ás híd 100 m magas
vasbeton pilonjainak kialakítását, valamint
az építésükhöz szükséges azon két acél se-
gédszerkezetet, amelyekkel az A betût for-
mázó pilon egymás felé dôlô, kúszózsaluval
épített szárait egymáshoz kitámasztják. A
szerkezetek alkalmazásával jelentôsen
csökken a pilonszárak építés közbeni
igénybevétele, megoldható a köztük lévô tá-
volság pontos beállítása és tartása. 
A harmadik elôadó Jakab Gábor volt a BME
Hidak és Szerkezetek Tanszékérôl. Elôadásá-
nak témája egy hidegen hajlított C-szelvé-
nyekbôl készített rácsostartó rendszer fej-
lesztése volt. Elôadásában bemutatta a
rendszer szerkezeti kialakítását, és ismer-
tette a méretezési eljárás fontosabb tulaj-
donságait, bepillantást nyújtott a kifejlesz-
tett végeselemes modellekbe, végül részlete-
sen bemutatta a fejlesztés utolsó fázisában
elvégzett laboratóriumi kísérleteket, ame-
lyeket a modellek és a méretezési eljárás ve-
rifikálásához használtak fel.
Az Uvaterv Zrt. képviseletében Lódri Csaba

az Érd, Diósdi úti vasúti átjárók fejlesztésérôl
tartott ismertetôt. A befejezés alatt álló beru-
házás keretében az eddigi szintbeli kereszte-
zések helyett Érd felsô állomásnál vasúti fe-
lüljáró, Érd alsó állomásnál pedig egy vasúti
felüljáró és egy önálló gyalogos-aluljáró
épült. A hidak elôtt és között a Diósdi út egy
süllyesztett közúti aluljáróban halad, mely
egy jelentôs szakaszon fedett. Itt közösségi
összejövetelekre is alkalmas park és sétáló-
utca lesz kialakítva. A vasúti hidak síkalap-
pal, tömör vasbeton hídfôkkel épültek 2x2
db 30 m-es (eddig zárolt anyag felszabadítá-
sából származó) provizórium védelme mel-
lett. A felszerkezetek merev acélbetétes vas-
beton lemezek, melyek Érd felsônél helyszí-
ni elôregyártással készültek, és oldalirányú
betolással kerültek végleges helyükre. Érd
alsónál a felszerkezetek a vasúti forgalom
rövid idôre történô ideiglenes vágányra he-
lyezésével már a végleges helyükön épültek.
A gyalogos-aluljáró vágányok alatti szakasza
zárt vasbeton keretszerkezetû. Mind a terve-
zésnél, mind a kivitelezésnél különös nehéz-
séget jelentett a keresztezések rendkívüli fer-
desége és a vasúti forgalom folyamatos fenn-
tartásának szükségessége.
Tóth Axel Roland a MÁV Zrt. Mérnöki-
Létesítményi Alosztálya részérôl a Nagyfo-
lyami vasúti hidak és pilléreik címû pre-
zentációjában nagyfolyami vasúti hídjaink
általános történeti és szerkezeti bemutatása
után a 100-150 éves pilléreiknél tapasztal-
ható hiányosságokról beszélt. Ennek kere-
tében bemutatta a Déli Összekötô vasúti
híd V. számú mederpillérénél tapasztalt
üregesedést, az Algyôi Tisza-híd fix sarus
pilléreinek a fékezôerôkre kimutatott te-
herbírási hiányosságait, valamint az osztrák
Kremsi Duna-híd középsô mederpillérének
rendkívüli hajóütküzésre bekövetkezett
nyírási tönkremenetelét.
Végezetül Kikina Artúr (MSC Kft.) a Püspök-
ladány–Debrecen–Záhony vasútvonal fel-
újítása címmel a vonalon elvégzett hídvizs-
gálatok mikéntjérôl, tapasztalatairól beszélt,
majd a felújításra kerülô mûtárgyak közül
kiemelve a kemecsei mûtárgyat, annak ter-
vezési folyamatát mutatta be. Az átépítésre
kerülô vasúti híd fölött új közúti felüljáró ki-
alakítása vált szükségessé, és megismerhet-
tük a mûtárgyak tervezésével kapcsolatos
elképzeléseket, valamint a „híd a híd fölött”
végleges változatának kialakulását.
Vörös József zárószavában sikeresnek érté-
kelte az eseményt mind az elôadások szín-
vonala, mind a hallgatóság nagy száma te-
kintetében, továbbá azon reményének
adott hangot, hogy a most elsô ízben meg-
rendezett ankét hagyományteremtô lesz.

TTóótthh  AAxxeell  RRoollaanndd

Közlekedéstudományi Egyesület, Közlekedésépítési Tagozat,
Mérnöki Szerkezetek Szakosztály hírei

Elindult a 4-es metró
alagútépítése

Április 3-án elindult az elsô
alagútépítô pajzs mintegy 106 hetes
útjára. A tervek szerint ennyi idô alatt
fog megépülni a 4-es metró
Kelenföldi pályaudvar és Keleti
pályaudvar közötti 7,5 kilométer
hosszú vonala. 

A pajzs tulajdonságai

Teljesítmény: 2700 lóerô, 2000 kW
Motorok száma: 8
Motorok típusa: hidraulikus
Összes forgatónyomaték: 4182 kNm
Pajzs hossza: 116 méter
Marótárcsa fordulatszáma: 0–2,7/perc
Legnehezebb alkatrész súlya: 90 tonna
Sebesség: 15-20 méter/nap
Pajzzsal fúrt alagút hossza: 5,46 km
Pajzsos alagútépítés tervezett ideje:
108 hét

Megdöntötték 
a sebességi világrekordot

A francia vasúttársaság (SNCF) 
tulajdonában lévô és az Alstom cég
által gyártott vasúti szerelvény
megdöntötte a „hagyományos” 
vonatok sebességi rekordját. 
Az elôzô, óránkénti 515,3 kilométeres 
világrekordot szintén Franciaországban,
1990-ben érték el egy módosított TGV
Atlantique-szerelvénnyel.
A 2007. április 3-án 13 óra 13 perckor
elért új sebességi csúcs 574,8 km/óra.
A V150 típusjelû szerelvény az új East
European TGV nagy sebességû
vasútvonalon 59,5 km/h-val lépte túl
az 1990-es csúcsot. A sebességrekord
megdöntése összesen 30 millió 
euróba került, az Alstom, az RFF és
az SNCF több mint 14 hónapon
keresztül készült rá.
A rekordkísérlet praktikus célja, 
hogy tanulmányozzák a jövôbeni nagy
sebességû vasútvonalak kialakításának
lehetôségét. Ennek érdekében 
a vonaton egy komplett laboratóriumot
szereltek fel, hogy elemezni tudják 
a tesztfutás adatait, melyet 600
különbözô szenzortól kaptak: 
vizsgálták a pálya és a felsôvezeték
viselkedését, a vonat aerodinamikáját,
a hanghatásokat és a vibrációs
jellemzôket.

15
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A konzolos kiviteli módnál jelentkeztek az
elsô teljesítményelônyök. Megnôtt a mun-
kateljesítmény 300-ról 350 m/h-ra. A
konzolos kiviteli mód illett az akkori eme-
lési technológiához (1. ábra). Közvetlenül
az aláverô gép elôtt lehetett kivenni a ka-
ros vágányemelôket vagy a semleges pro-
filú vágányemelôket, hogy az aláverô szer-
számok behatolásakor ne legyen semmi
akadály a vágányban. Nagyobb teljesít-
ményre azonban nem volt lehetôség az
aláverô gép elôtti emelési és szintezési
munkák miatt. Érthetô, hogy ebben az
esetben jelentôs élômunka-ráfordításra
volt szükség, és az emelôk a gép elôtti és
mögötti kezelése hátrányosan befolyásolta
a munka menetét.
Az aláverô gépek kezdetben az aláverô szer-
számokat elektromechanikusan, csavaror-
só segítségével „dolgoztatták”, a Plasser &
Theurer 1953-ban bevezette az aláverô szer-
számok hidraulikus mûködtetését. Ennek
következtében kialakult egy vita az aláverô
szerszámok szinkron (elektromechaniku-

san) vagy aszinkron módon (hidrauliku-
san) történô mûködtetése körül. A szaba-
dalmak lejárta után általánosságban a hid-
raulikus verzió vált be, aminek köszönhetô-
en ez a konstrukciós elv terjedt el. Az össze-
hasonlító aláverések ezt az elsô években iga-
zolták.
Már a fejlesztés kezdetén felismerték, hogy
szükség van a zúzottkô ágyazat teljes körû
megmunkálására. A Plasser & Theurer a le-
gendás VKR 01 aláverô gépet követôen a
második építési sorozatú gépeit már
aljköztömörítôvel szerelte fel. Ezzel körül-
belül 1958-tól lehetôvé vált az aljak alatti
teljes  ágyazat és az aljközök megmunkálá-
sa. A második sorozatú gépek sínfogóval is
rendelkeztek, amelyekkel meg lehetett tar-
tani a felemelt vágányt a vágányemelôk el-
távolítása után, egészen az aláverés befeje-
zéséig. 
Következô lépésként kifejlesztettek egy szin-
tezôberendezést egy emelôberendezéssel
együtt. 1960-tól munkába állt a (VKR 04 –
Plasser & Theurer) szintezô aláverô gép.

Ezzel ki lehetett váltani a teljes emelô- és
szintezôcsapatot. 
Ezután az irányítási munkára összpontosí-
tottak. A durva kézi és kerettel végzett irá-
nyítást kiváltotta az automatikus és ütés
nélkül mûködô irányítógép. Az elsô gépek
csak pontról pontra tudtak irányítani. Ezt
követôen az irányítógép egy folyamatos mû-
ködésû irányítóval – gördülô irányítóval –
lett felszerelve. Így sikerült gépesíteni a leg-
fontosabb vágány-karbantartási munkákat.
A gépek mérési módszere akkor még mesz-
szemenôen elektromechanikus, vagyis
analóg volt. A számítástechnika és az elekt-
rotechnika fejlôdésével a 70-es évektôl kez-
dôdôen ez folyamatosan lecserélôdött mo-
dern digitális mérés- és vezérléstechnikára. 
Hogyan lehetett tovább növelni az aláverô
gép teljesítôképességét? 1965-ben úttörô
lépést tett a Plasser & Theurer: megjelent a
két aljat aláverô gép. Bevezették a Plasser
Duomatic dupla aláverô fejes gépet. Ezzel
körülbelül kétszeresére növekedett a mun-
ka sebessége.
Egészen 1970-ig konzolos kivitelû aláverô
gépeket gyártottak. Annak érdekében, hogy
be lehessen sorolni az aláverô gépeket a vo-
natba, bevezették a kompakt, nagy tengely-
távolságú gépet. A munkavégzô egységek
már nem konzolon voltak, hanem a gép
tengelyei vagy forgóvázai között helyezked-
tek el. 
Ez a kiviteli mód volt az elôfeltétele a követ-
kezô nagy fejlesztésnek, ugyanis 13 évvel
késôbb megjelent a folyamatos mûködésû
aláverô gép. Az aláverô egységeket, az eme-

Az aláverô gép 
fejlesztése a vágány 
teljes körû karbantartása
érdekében

Ing. Helmut Misar
Reklám és Mûszaki Információs Osztály

Plasser & Theurer: Bécs

� export@plassertheurer.co.at
� +43(0)1 51572-0

Ha visszatekintünk a vágánykarbantartás gépesítésének 

fejlôdésére, teljesen nyilvánvaló, hogy a vezetô vasútépítô 

gépeket gyártó cégeknek a gyakorlati igényekhez kellett 

igazodniuk, hogy sikeresen megmaradhassanak a piacon. 

A gépesítés kezdetén az 1950-es években az aláverô gép 

akkor még igen csekély: 120-tól 130 m/h munkateljesítményû

volt. Az elsô gépek kompaktkivitelben készültek, és csak 

egy aláverô szerkezeti egység volt a tengelyek között.

Helmut Missar

Development 
of track-tamper 

Looking back to the mechanization of
track maintenance, we can see that
manufacturer has had to conform to
practical demands to be successful
on the market. In the early fifteens, 
at the beginning of the mechanization
track-tamper machines had 
a performance of 120-130 m/h. 
The article shows the evolve of the
track-tampers until nowadays. 

1. ábra
Konzolos 
aláverô gép
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lô-irányító és a mérôberendezéseket egy
hosszanti irányban eltolható keretre he-
lyezték fel, amelyik ciklikusan a munka
ütemének megfelelôen mozgott, mialatt a
fô gép a munka ütemében folyamatosan
haladt. Ezzel is teljesítménynövekedést le-
hetett elérni, mivel az elôrehaladáskor már
nem kellett aláverési ponttól aláverési pon-
tig az egész gépet felgyorsítani és lefékezni,
hanem csak azt a részt, ahol a munkavégzô
egységek vannak. A folyamatosan aláverô
gép teljesítménynövekedése akár 50% is le-
het a ciklikusan aláverô gép teljesítményé-
hez képest. 
Eddig az egyszerre három alj aláverésére
alkalmas mûszaki megoldás hozta meg
az optimális munkasebesség-növekedést,
amelyet 1996-tól kezdve alkalmaznak. Ma
már minden további nélkül el lehet érni
2200 m/h munkasebességet az aláverô gé-
peken. Ez összehasonlítva 10-szerese an-
nak az értéknek ami az aláverô gépek fej-
lesztésének kezdetén az 50-es években volt. 

11..  JJoobbbb  mmiinnôôssééggûû  vváággáánnyy  hháárroomm  aalljj
eeggyyiiddeejjûû  mmeeggmmuunnkkáálláássáávvaall

A három alj egyidejû megmunkálása nem-
csak növelte a teljesítményt, hanem javítot-
ta a megmunkálás minôségét is: a vágány
mint lemez kerül megmunkálásra. Ezzel
egységes minôséget lehet elérni. Ezt a felis-
merést megerôsíti az Osztrák Szövetségi
Vasutak (ÖBB) tapasztalata is.
Az ÖBB már 1996-tól használja a
Stopfexpress 09-3X típusú, három aljat egy-
szerre aláverô gépet. Az ÖBB  pályatechni-
kai osztálya megállapította, hogy „kiváló vá-
gányminôséget lehet elérni három alj egy-
szerre történô megmunkálásával”. Különö-
sen érdekes az ÖBB következô megállapítá-
sa: „Az alkalmazása óta (09-3X) általános-
ságban megállapítható a vágány geometriá-
jának javulása, ami nemcsak az utazás kel-
lemes érzésében jelentkezik, hanem meg-
jelenik az MDZ-ADA értékelési paraméter
alacsony voltában (22-rôl 18-ra) is.”

22..  TToovváábbbbii  ffeejjlleesszzttéésseekk  aa  zzúúzzoottttkkôô
áággyyaazzaatt  ssttaabbiilliizzáálláássáánnaakk  éérrddeekkéébbeenn

A nagy sebességû pályák építése világszerte
növelte a vágány karbantartásával szemben
támasztott igényeket. Számos vasúttársa-
ságnál felvetôdött a kérdés, hogy hol van-
nak a zúzottkô ágyazat alkalmazásánál a se-
bességtartományok határértékei. A minôsé-
gi elvárások megtartása mellett a biztonság
növelése érdekében a Plasser & Theurer
1975-ben bevezette a dinamikus vágány-
stabilizálási módszert.
Az ezt követô években számos nagy kiterje-
désû kísérletet hajtottak végre a dinamikus
vágánystabilizátorral. Különösen a francia

vasutak, az SNCF  tesztelte behatóan
a stabilizátort a nagy sebességû pályák üze-
meltetése szempontjából. A dinamikus vá-
gánystabilizátort elôször a Párizs–Lion-sza-
kasz építése során használták rendszere-
sen, ahol a pályán 260 km/h üzemi sebes-
séggel kellett közlekedni. Paul Avenas, a pá-
rizsi délkeleti szakasz igazgatója már 1979-
ben azt nyilatkozta, hogy: „A menetstabili-
tás-biztosítás optimális tényezôinek isme-
retében arra a következtetésre lehet jutni,
hogy a klasszikus vágány nagy sebességnél
nagy tengelyterheléseket tud felvenni… Azt
az anyagot pedig, amelyik ugyanolyan ru-
galmas és csillapító hatású, mint a zúzott-
kô, elôször még fel kell találni…” 
Ez a megállapítás 1981. február 26-án iga-
zolódott be: a TGV Nr. 16 az új szakaszon
felállította a 380 km/h-ás sebességrekor-
dot, és ezután a vágányon tovább lehetett
közlekedni a tervezett pályasebességgel.
Azóta továbbfejlesztették a dinamikus stabi-
lizátort, és ma már a vasutak többsége elis-
meri és szorgalmazza ezt a vágány-karban-
tartási módszert. 

33..  AA  mmaa  lleehheettssééggeess  tteelljjeess  kköörrûû  
vváággáánnyy--kkaarrbbaannttaarrttááss

A vágánykarbantartás legfejlettebb útja ma
az, amikor egy gépben található az aláverés
és a stabilizálás. A Plasser & Theurer által
kifejlesztett Stopfexpress 09-3X egyesíti ma-
gában a szintezô, irányító és aláverô gépet
egy dinamikus stabilizátorral. Ugyanakkor
a 3 aljat aláverô gép elôrehaladási munka-
ütemét optimálisan hozzá lehet igazítani a
dinamikus stabilizátor ideális sebességéhez
(2. ábra).
Így megvalósítható a zúzottkô ágyazat tel-
jes körû megmunkálása. Az aláverô gép-
egységgel ideális helyzetbe lehet hozni a
vágány fekszintjét, és azt rögzíteni lehet. A
dinamikus stabilizátor megnöveli a teljes
zúzottkô ágyazat fekvésének stabilitását,
amit úgy ér el, hogy a keresztirányú rezgés
és a bevitt terhelés egymással kölcsönha-
tásban a teljes ágyazati anyagot homogeni-

zálja, és az egymáson levô szemcsék be-
ékelôdését elôsegíti. 
E megmunkálási mód eredménye, hogy
megnô a vágány keresztirányú eltolási el-
lenállása és a vágány fekszintjének tartóssá-
ga. A jó vágányminôség hosszabb ideig ma-
rad meg. 
A stabilizátorral dokumentálhatók a mun-
ka jellegzetes eredményei is. A vágányon
végrehajtott utolsó stabilizálási mûvelet al-
kalmával a dinamikus stabilizátor által köz-
vetlenül mért és rögzített keresztirányú el-
lenállási értékek lehetôséget kínálnak arra,
hogy meghatározzák az üzemeltetés számá-
ra az optimális biztonságot, és objektíven
meghatározzák a vágány kivetôdésbizton-
ságának legfontosabb paraméterét.

44..  AAzz  aalláávveerrôô  ggééppeekk  jjeelllleemmzzôôii

Az 50-es évek aláverô gépének teljes tö-
mege 15 tonna volt, tengelytávolsága pe-
dig 2,5 m.
A Dynamic-Stopfexpress teljes tömege 123
tonna, ebbôl maga az aláverô gép egyedül
83 tonna súlyú. Az aláverôgép-rész forgó-
csapszegeinek távolsága helyenként eléri a
15 700 mm-t.
Miért is volt szükség a gép méreteinek és
tömegének növelésére? Az elsô generációs
aláverô gépek kizárólag vázszerkezetként
szolgáltak az aláverô szerkezeti egységek
számára. Az emelési munkát akkor még a
géptôl függetlenül végezték el. 
Az 50-es évek vágányszerkezete egy könnyû
konstrukció a maival összehasonlítva. A sí-
nek folyómétersúlya 50 kg körül vagy az
alatt volt (S49), az akkoriban fôleg alkalma-
zott talpfák súlya pedig 80 és 90 kg között .
Ma már többnyire UIC-60-as típusú síneket
használnak, amelyek folyómétersúlya
60,34 kg, az USA-ban 67,56 kg/m (ASCE
136), az aljak súlya a betonaljaknál akár
560 kg is lehet .
Egy 10 m hosszú vágánymezô az 50-es
években 2,2 tonna volt, ugyanez ma 11 ton-
na körül van. Ha meggondoljuk, hogy egy
ilyen vágánydarabot ki kell emelni a helyé-

2. ábra
Dynamic
Stopfexpress
09-3X – 
folyamatosan
üzemelô, 
három aljat
egyszerre 
aláverô gép,
dinamikus
vágány-
stabilizátorral
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rôl, és hogy a betonaljak trapéz alakúak, az
emelés megkezdésekor pedig még az alja-
kon levô zúzottkô tömeget is fel kell emel-
ni, akkor ezekbôl a tényezôkbôl további kb.
5 tonnányi tömegnövekedés adódik egy 10
m hosszú vágányszakaszon, tehát a teljes
tömeg 15 tonna körül lesz. 

55..  AA  vváázzsszzeerrkkeezzeett  sszziilláárrddssáággaa  ––  
ooppttiimmaalliizzáálltt  lleennggééssii  vviisseellkkeeddééss

Hogyan viselkedik az aláverô gép vázszerke-
zete abban a pillanatban, amikor megkezdô-
dik az emelési mûvelet, és közvetlenül ezt
követôen, amikor az aláverô szerszámok be-
hatolnak a zúzottkô ágyazatba? Minden váz-
szerkezet meghajlik, ha olyan nagyságrendû,
hogy a szerkezet konstrukciója függ az eme-
lendô tömeg okozta terheléstôl mint fô té-
nyezôtôl és a vázszerkezet merevségétôl. 
A 3. ábra mutatja egy forgóvázas és erôs
vázszerkezettel rendelkezô aláverô gép
(Plasser & Theurer 08-as sorozat) kereté-
nek a lehajlását és az egyidejûleg fellépô
lengô mozgásokat, valamint egy olyan gép
adatait is, amelyik gyengébb vázszerkezet-
tel készült . A két görbe összehasonlításá-
ból a következô következtetéseket lehet
levonni: 
• A keret lehajlása nagyon változó lehet. Az

általunk rendelkezésre bocsátott gép
konstrukciójánál a közepes lehajlás a 08-
as sorozatnál 150 kN emelôerônél 5 és 6
mm között változik, egy másik gyengébb
konstrukciónál pedig 11 mm.

• A hirtelen fellépô emelôerô a keretet len-
gésbe hozza. Az erôs keretnél a lengés
szûk tartományon belül mozog, a puha
keretnél az amplitúdó dupla akkora. 

• Mivel az emelés megkezdése után köz-

vetlenül aláverés is történik, ezért az alá-
verés minôsége egy erôs keret esetén tör-
vényszerûen jobb, mint egy gyengébbre
méretezett keretnél, ahol az aláverés a
nagy keretlengések alatt is folyik. 

• A merev keret minden lengômozgáskor
gyorsabban csillapítja az amplitúdó nagy-
ságát, és valamivel magasabb frekvenci-
án leng. Hamarabb éri el a nyugalmi ál-
lapotot. 

A kompakt kiviteli módot a Plasser &
Theurer 1970-ben vezette be. Erre az alap-
koncepcióra azért volt szükség, mert egyre

gyakrabban merült fel az igény az aláverô
gépek szabványos jármûkivitele iránt, hogy
ezeket így vonatba lehessen sorolni. Ennek
megfelelôen úgy kellett kialakítani a váz-
szerkezetet, hogy az futástechnikai elôírá-
sok mellett optimálisan igazodjon az aláve-
rési technika követelményeihez is. Az aláve-
rés eredménye és a vágány fekszintjének
pontossága többek között attól is lényege-
sen függ, milyen szilárdságúra méretezték
a vázszerkezetet.

66..  EEmmeellôôeerrôôkk,,  hhaajjllííttóóffeesszzüüllttsséégg  
ééss  tteennggeellyyttáávvoollssáágg

A kompaktkivitelû gépeknél a keretszerke-
zet alátámasztási pontja kéttengelyû gépek
esetén megfelel a tengelytávolságnak, for-
góvázas gépeknél pedig a forgócsapok távol-
ságának, levonva belôle egyszer a forgóváz
tengelyei közötti távolságot, folyamatos mû-
ködésû gépek esetén pedig a munkavégzô
egységgel ellátott szatelit forgócsapjától a fô
gép forgócsapjáig mért távolság (elöl levô
forgóváz), levonva belôle egyszer a forgóvá-
zak tengelytávolságait.
A tengelytávolság lényeges befolyásoló té-
nyezô az emeléshez szükséges emelôerôk,
a lehetô legnagyobb emelési erô, valamint a
fellépô sínfeszültségek szempontjából.
Ez az alapvetô összefüggés a 4. ábrán látha-
tó. Az európai norma (EN) vagy az UIC által
meghatározott paraméterek betartása mel-
lett gyorsan felismerhetô elvi összefüggés
áll fenn: ha növekszik a tengelytávolság
(géphossz), akkor nagyobb emelési értékek
is lehetségesek. 

3. ábra – Aláverô gép keretének lengô mozgása és lehajlása erôs és gyenge keret
esetén

4. ábra – Megengedett maximális emelési értékek (UIC és EN) a gép hosszának 
(ill. tengelytávolságának) függvényében
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Például ha megnô a tengelytávolság 6-ról
12 m-re, a megengedett emelési érték 300
százalékkal lehet több, és mégis csökken-
nek az emelési erôk kb. 40 százalékkal (ös-
szehasonlítás az 5. ábrán). 
Ezek után a vágány kezelése annál kíméle-
tesebb, minél nagyobb a tengelytávolság,
nagyobb tengelytávolságoknál finomabb
hajlási görbék lehetségesek. Meghatározott
mértékû emeléshez annál kisebbek az
emelési erôk, minél nagyobb a gép tengely-
távolsága. A 6. ábrából látható, hogy egy 6 m
tengelytávú gépnek egy meghatározott eme-
lési értékhez (nagyságrend 6 cm) 200 kN
emelési erôt kell kifejtenie, a 8 m tengelytá-
vú gépnek azonos érték eléréséhez 100 kN-t
és egy 09-3X-nek egy átlagos 12 m-es ten-
gelytávolságnál pedig 50 kN-t. Ebbôl le lehet
vezetni az általános alapelvet, hogy a vágány
annál kíméletesebben emelhetô, minél na-
gyobb a szintezô-aláverô gép, illetve a gép
tengelytávolsága.
A gépekkel elérhetô lehetséges emelése-
ket azonban korlátozzák az UIC vagy az
európai norma által elôírt határértékek,
jóllehet az EN-határértékek lényegesen
magasabbak az UIC határértékeinél (lásd
7. ábra).
Ha a diagram ordinátáján az emelési erô
helyett a sínfeszültséget tüntetjük föl, akkor
a különbözô tengelytávolságokra vonatko-
zólag hasonló lefutású görbéket kapunk,
mint az emelési erôkre. A nagy tengelytávú
gépek az emelési munka során kisebb sín-
feszültséget okoznak. Minél kisebb a ten-
gelytávolság, annál nagyobbak lesznek a
sínfeszültségek. A diagramon feltüntettük
azokat a határértékeket, ameddig az eme-
lés végrehajtható. A rövid tengelytávú aláve-
rô gépek már kis emelési értéknél is elérik
a kritikus tartományt, és átlépik a megen-
gedett sínfeszültségi értékeket. A 09-3X ese-
tén az EN-határértékek szempontjából nem
jelent gondot a 10 cm-es emelés sem a sín-
feszültségre nézve.
A 10 cm meglehetôsen nagy érték a rend-
szeres megmunkálási feltételek mellett. Az
emeléskor keletkezô sínfeszültségekre vo-
natkozóan is látszik, hogy a nagy tengelytá-
volságú gépek sokkal inkább alkalmasak a

vágány megmunkálására, mint a rövid ten-
gelytávolságú gépek.

77..  ÖÖsssszzeeffooggllaallááss

Ez a szemléletmód rávilágít arra, hogy a
nagy és erôs aláverô gépek kíméletesebben
bánnak a vágánnyal, mint a rövid tengelytá-
volságú gépek. Ezenfelül a nagy gépek nem
jutnak olyan könnyen a kritikus erô és fe-
szültség tartományába. 
A 3 aljat egyszerre aláverô gép nagy munka-
végzô sebessége ellenére elônyt jelent a
munka minôsége szempontjából, hiszen a
vágányt mint lemezt munkálja meg. Ezt a

trendet igazolja a felépítményi mérôkocsi
által a vágányról rögzített vizsgálati adatok
statisztikai kiértékelése is Ausztriában. 
Egyelôre a mai munkavégzési sebesség az
optimális, ami a 20-szorosa a fejlesztés ele-
jén mért gépi teljesítménynek. 
Lényegesen növeli a gazdaságosságot és a
minôségi szintet az, hogy a mai gépek több
gép funkcióját egyesítik magukban, és a
megmunkálás után olyan vágányt hagynak
maguk után, ami rögtön a megengedett leg-
nagyobb pályasebességgel vehetô igénybe.
Emellett még kevesebb személyzetre is van
szükség, mint az azonos értékû egyedi gé-
pek alkalmazása esetén. �

5. ábra – Növekvô géphossz 
(ill. növekvô tengelytávolság) 
függvényében csökken a szükséges
emelési erô

6. ábra – Emelési erô és emelési értékek a különbözô géphosszak 
(ill. tengelytávolságok) esetén

7. ábra – Sínfeszültség és emelési értékek különbözô géphosszak esetén, 
az EN- és UIC-határértékekkel
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11.. AAzz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttááss  mmeeggjjeelleennééssee
MMaaggyyaarroorrsszzáággoonn,,  ééss  aannnnaakk  
eellôôzzmméénnyyeeii

A vasúti közlekedés óriási fejlôdésen és vál-
tozáson ment keresztül az elmúlt másfél
évszázad során. Látványosan megnöveked-
tek az igények elsôsorban a nagyobb utazá-
si sebesség, a több elszállítható utas és a
nagyobb árutömeg, valamint a jobb utazási
komfort iránt. Természetesen az az alapfel-
tétel, hogy mindezek a lehetô legnagyobb
biztonság mellett történjenek, megkövetelte
ama fejlôdést is, amit a vasút biztonságára
kellett fordítani. A sebesség emelésével az
igénybevételek megnövekedtek, és a meg-
szokott technikai, technológiai megoldások
sok esetben már nem elégítették ki az elvá-
rásokat.
Az elsô nagy sebességû vonatok közlekedé-
sekor szembesülni kellett azzal a problémá-
val, hogy az örvényerô felkapja a kisebb zú-
zottköveket, és ezzel baleseti veszélyhelyze-
tet idéz elô a szembôl közlekedô vonatokra
nézvést. Ennek megakadályozása érdeké-
ben jött létre az ágyazatragasztás, amely egy
új lehetôség a mûszaki megoldások terén.
Amikor a jármûvek futásjóságát, futásbiz-
tonságát és ezáltal az utazási komfortot ja-
vítani lehetett a mûtárgyak elôtti pályaré-
szek süllyedéseinek megakadályozásával,
nyilvánvalóvá vált, hogy az ágyazatragasztá-
si technológia több probléma megoldására
is alkalmas, és a szélesebb körben történô
felhasználás lehetôségével mindenképpen
élni kell.
Az ágyazatragasztási technológiával kapcso-
latos hazai kísérleteket a 2001. évben kezd-
tük el, és a megfelelô tapasztalatok meg-
szerzése után a technológia alkalmazását a
MÁV Zrt. a P-4065/2004 PMLI számú ren-
deletével vezette be.

22.. AAzz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttááss  
áállttaalláánnooss  bbeemmuuttaattáássaa

22..11.. AAzz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttááss  ffiizziikkaaii  hháátttteerree

Az ágyazatragasztás egy olyan stabilizációs
eljárás, amellyel a zúzottköveket élüknél és
kapcsolódási pontjaiknál ragasztjuk össze
(1. ábra, 1. kép). A ragasztóanyag kétkom-
ponensû, nagy törôerôvel rendelkezô mû-
gyanta, így jellemzôen azt a térbeli testet
tudja rögzíteni, melyet a zúzottkövek a ra-
gasztás elôtt alkottak (2. kép).

A ragasztás nem tévesztendô össze az injek-
tálással, mert amíg az injektálás jellemzôen
a kövek közötti üregeket teljesen kitölti, ad-
dig az ágyazatragasztás egyik alapvetô tulaj-
donsága, hogy a ragasztóanyag a zúzottkö-
veket csak az érintkezési pontjaiknál ra-
gasztja össze, így biztosítva az üreges és át-
járható teret a csapadékvizek elvezetésére.
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Az ágyazatragasztási 
technológia alkalmazásának
lehetôségei – I. rész

Szabó József
mûszaki igazgatóhelyettes

MÁV-Thermit Kft.

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

(20) 921-1099

Szabó József
doktorandusz

BME Út- és Vasútépítési Tanszék

� szabojozsef@uvt.bmei.hu
� (1) 463-3880

(20) 562-5544

Jelen publikáció egy három tagból álló cikksorozat

elsô része. A sorozat célja az ágyazatragasztási 

technológia vasúti szakemberekkel történô 

részletes és információkban gazdag megismertetése,

az olvasók, mérnökök, szakemberek figyelmének 

és érdeklôdésének felkeltése. Az elsô rész az 

ágyazatragasztási technológia általános bemutatásán 

túl foglalkozik a különbözô ragasztási módokkal 

és felhasználási területekkel, különös figyelmet 

fordítva az úgynevezett átmeneti szakaszokra, 

valamint egy speciális szerkezeti ragasztásra.

1. ábra – A ragasztóanyag 
és a zúzottkô fizikai kapcsolata

2. kép – A zúzottkövek össze-
ragasztásával elôállított térbeli test

1. kép – Élüknél és kapcsolódási pontjaiknál összeragasztott zúzottkövek
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22..22.. AA  mmiinnôôssééggii  rraaggaasszzttááss  ffeellttéétteelleeii

Ahhoz, hogy az ágyazatragasztási technológiá-
val a kívánt eredményeket és minôséget el-
érjük, mindenképpen szükséges a különbö-
zô feltételek szigorú betartása, mégpedig a:
• konszolidált alépítmény
• tiszta, jól tömörített zúzottkô ágyazat
• tökéletes vágánygeometria
• a ragasztási munkák fegyelmezett végre-

hajtása.

22..33.. AAzz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttááss  eellôônnyyeeii

Az ágyazatragasztási technológia alkalmazá-
sának számos elônye van, melyek közül a
legfontosabbak:
• biztosítja a zúzottkô ágyazat stabilitását
• biztosítja a zúzottkô ágyazat fellazulás el-

leni védelmét
• fokozza a zúzottkô ágyazat ellenállását
• megtartja a zúzottkô ágyazat rácsos szer-

kezetét
• növeli a függôleges és vízszintes irányú

teherelosztást
• nem csökkenti a zúzottkô ágyazat vízát-

eresztô képességét
• szabályozhatóvá tehetô a zúzottkô ágya-

zat rugalmassága, merevsége.

22..44.. AA  rraaggaasszzttóóaannyyaagg  ffeellüülleettrree  ttöörrttéénnôô  
kkiijjuuttttaattáássáánnaakk  lleehheettôôssééggeeii

A ragasztóanyag felületre történô felhordá-
sára több alternatíva is van, melyek közül
az aktuális körülményekhez leginkább
megfelelôt kell kiválasztani:
• a ragasztóanyag felhordása TVG-re telepí-

tett nagygéppel (3. kép)
• a ragasztóanyag felhordása saját darus

közúti tehergépjármûvel (4. kép)
• a ragasztóanyag felhordása kisgéppel (5. kép)
• a ragasztóanyag felhordása kézi mód-

szerrel (6. kép).
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3. kép – A ragasztóanyag 
felhordása TVG-re telepített 
nagygéppel

4. kép – A ragasztóanyag felhordása saját darus közúti tehergépjármûvel

5. kép – A ragasztóanyag felhordása kisgéppel

6. kép – A ragasztóanyag felhordása kézi módszerrel
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33..  AAzz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttáássii  mmóóddookk,,  
aazz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttááss  ffeellhhaasszznnáálláássii  
tteerrüülleetteeii

Az ágyazatragasztás felhasználási területei
alapvetôen két csoportba sorolhatóak, és ez
a csoportosítás megfelel a két, egymástól jól
elkülöníthetô ragasztási mód szerinti fel-
osztásnak:
• kéregragasztás
• szerkezeti ragasztás.

33..11.. AA  kkéérreeggrraaggaasszzttááss

A kéregragasztás során cél a zúzottkô ágya-
zat felületén a kövek elmozdulásának meg-
akadályozása, nem cél viszont az ágyazat
mechanikai igénybevételeinek javítása, az-
az a ragasztás erôjátékokba történô bevoná-
sa. A kéregragasztás során a ragasztási vas-
tagság 4-7 cm. A kéregragasztásnak több
felhasználási területe létezik:
• ágyazatragasztás kôfelverôdés megakadá-

lyozása érdekében (7. kép)
• ágyazatragasztás a zúzottkô ágyazat tisz-

tításának könnyítése érdekében, ipari
porszívó alkalmazásának lehetôvé tétele
(8., 9. kép)

• ágyazatragasztás a zúzottkô ágyazat leta-
posás elleni védelme érdekében (10. kép)

• ágyazatragasztás a zúzottkô ágyazat váll-
részének megerôsítése érdekében, fôleg
építési pályarészeken, második vágány
építése alkalmával (11. kép).

33..22.. AA  sszzeerrkkeezzeettii  rraaggaasszzttááss

A szerkezeti ragasztás során a zúzottkövek
elmozdulásának megakadályozásán túl na-
gyon fontos cél a zúzottkô ágyazat mechani-

kai igénybevételeinek javítása, azaz a ragasz-
tás erôjátékokba történô bevonása. A szer-
kezeti ragasztás során a ragasztási vastagság
10-25 cm rétegenként. A szerkezeti ragasz-
tásnak több felhasználási területe létezik:
• átmeneti szakasz kialakítása zúzottkô

ágyazatú és szilárd pályarészek találkozá-
sánál – hidak, alagutak, útátjárók csatla-
kozó részeinél úgynevezett átmeneti sza-
kaszok kialakítása (12. kép)

József Szabó–József Szabó

Application of ballast
gluing technology...
Part 1.

This publication is now the first part
of an article in three series. Present
part gives a general introduction of
ballast gluing technology, then 
discusses several methods of ballast
gluing as well as their application,
with special attention to level 
crossings and a very special gluing of
the ballast construction.

7. kép – Kôfelverôdés megakadályozása
érdekében ragasztott ágyazatú 
vasúti pálya

8. kép – A tisztítás könnyítése 
érdekében ragasztott ágyazatú 
megállóhely
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9. kép
A tisztítás
könnyítése
érdekében
ragasztott
ágyazatú
vágány

10. kép – Letaposás elleni védelem
érdekében ragasztott ágyazatú 
megállóhely

11. kép – Vállrészének megerôsíté-
se érdekében ragasztott ágyazatú 
vasúti pálya

12. kép – Átmeneti szakasz 
zúzottkô ágyazatú és szilárd 
pályarészek találkozásánál
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• ágyazatragasztás a kissugarú ívek oldal-
irányú ellenállásának növelése érdeké-
ben (13. kép)

• ágyazatragasztás a szigetelt sínillesztések
állékonyságának és élettartamának növe-
lése érdekében (14. kép)

• ágyazatragasztás a teherbírás növelése
érdekében (15. kép).

44.. ÁÁttmmeenneettii  sszzaakkaasszzookk

Az ágyazatragasztási technológia felhaszná-
lási területei közül mûszaki szempontból
Magyarországon az egyik legfontosabb az
átmeneti szakasz kialakítása zúzottkô ágya-
zatú és szilárd pályarészek találkozásánál.
A viszonylag egyenletes rugalmasságú zú-
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SSzzaabbóó  JJóózzsseeff – vasutas-pályafutását a
Pályafenntartási Technikum elvégzése
után 1969-ben a tapolcai Pályafenntar-
tási Fônökségnél mint technikus kezdte.
A fôiskolai tanulmányok és a szakasz-
mérnöki szakvizsga megszerzése után
az Építési Szolgálatnál volt mûvezetô és
kitûzô mérnök.
1979-tôl a Pft.-nél szakaszmérnöki, vezetô-
mérnöki, majd Pft. fônöki munkaköröket
töltött be, egészen 1995. március 1-jéig.
A MÁV-Thermit Kft. alapításától kezdve
a mai napig a cég mûszaki igazgatóhe-
lyettese.
Tevékenysége során szakmai ismerete-
it a kitérôk, a hézag nélküli vágányok
stabilitási kérdései, a különbözô pálya-
szerkezeti elemek fejlesztései felé fordí-
totta. Az ívesített kitérôk specialistája,
emellett a váltóállítási problémák kezelé-
sének is szakértôje.
Több szakmai cikke jelent meg a Sínek
Világa címû folyóiratban, és rendszeres
elôadója a futástechnikai, a pft.-s és a
váltóhajtómû konferenciáknak, rendez-
vényeknek.
Számos szabadalom résztulajdonosa,
melyeknél a fejlesztôcsapatot irányította
és vezette. Köztük az SVGB sínkenôé is,
amelyért 1989-ben BNV Nagydíjat ka-
pott a MÁV, míg az ezzel kapcsolatos
tudományos munkájukért Alkotói Díjban
részesültek a fejlesztôk.
2000-ben a görgôs váltóállító PHARE-
projekt mûszaki vezetôje, ahol a nevével
fémjelzett MGV csúcssíngörgôkkel ko-
moly mûszaki sikereket könyvelhetett el
a MÁV.
Ezenkívül olyan mûszaki eljárások kö-
tôdnek még személyéhez, amelyek fon-
tos szerepet töltenek be a hazai pálya-
fenntartási technológiákban, mint példá-
ul a vortok spirálos aljjavítása, a gyors-
szigetelt kötés bevezetése, a csúcssín-
feltöltési munkák beindítása és az ágya-
zatragasztási technológia alkalmazása.

13. kép – A kissugarú ív oldalirányú ellenállásának növelése érdekében ragasztott
ágyazatú vasúti pálya

14. kép – A szigetelt sínillesztés élettartamának növelése érdekében ragasztott
ágyazatú vasúti pálya

15. kép – A teherbírás növelése 
érdekében ragasztott ágyazatú 
vasúti pálya
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zottkô ágyazatról a jóval kisebb rugalmassá-
gú, merev alátámasztású pályaszakaszra ér-
ve a haladó jármûvek futómûvei hirtelen
nagy gerjesztést kapnak a pálya rugalmassá-
gának – és egyben merevségének – ugrás-
szerû megváltozása miatt (2. ábra). Ez a je-
lenség a függôleges többletterhelések miatt
mind a jármûben, mind pedig a pályában
káros többlet-igénybevételeket idéz elô, me-
lyek hatására a vasúti pályában nem meg-
engedett süllyedések keletkeznek. Ezek a
süllyedések közvetlenül kihatnak a jármû-
vek futásjóságára, az utazási komfortra, sôt
– a beavatkozás elmulasztása esetén – a jár-
mûvek futásbiztonságát is veszélyeztethetik,
hiszen rövid úthosszon nagyobb süllyedés-
különbségek jönnek létre (3. ábra).

E káros hatás kiküszöbölése érdekében
mindenképpen szükséges egy átmeneti
szakasz kialakítása, ahol a vágány merevsé-
ge (rugalmassága) a zúzottkô ágyazatú, ru-
galmas alátámasztású pályarész merevségi
(rugalmassági) értékérôl fokozatosan, lép-
csôzetesen nô (csökken) a szilárd, merev
alátámasztású pályarész merevségi (rugal-
massági) értékére (4. ábra). Ennek követ-
keztében az ugrásszerû merevség-, illetve
rugalmasságváltozások lényegesen lecsök-
kennek, mérséklôdnek a jármûben és a pá-
lyában keletkezô többlet-igénybevételek, és
így a megnövelt úthosszon jelentôsen ki-
sebbek lesznek a káros süllyedéskülönbsé-
gek (5. ábra).
Az átmeneti szakasz hosszát a – felépít-
mény méretezésébôl jól ismert – folytono-
san és rugalmasan ágyazott hosszgerenda
nyomatéki hatásábrájából számoljuk ki (6.,
7. ábra). Az elméleti értékeket megszoroz-
va a hazai viszonyokat figyelembe vevô biz-
tonsági tényezôvel azt kapjuk, hogy az át-
meneti szakasz hossza 9-12 m.
Hogy megértsük az átmeneti szakasz ra-
gasztással történô kialakításának elveit, egy
nagyon fontos kitérôt kell tennünk: meg
kell ismernünk a Budapesti Mûszaki és
Gazdaságtudományi Egyetem Út- és Vasút-
építési Tanszékének laboratóriumában vég-
zett vizsgálatokat és számításokat, hogy ösz-
szefüggéseiben lássuk a ragasztással törté-
nô átmeneti szakasz kialakításának elvi
hátterét.

SSzzaabbóó  JJóózzsseeff – a gyôri Czuczor Gergely
Bencés Gimnázium elvégzése után
egyetemi tanulmányait 2001-ben a Bu-
dapesti Mûszaki és Gazdaságtudományi
Egyetem Építômérnöki Karán kezdte.
Az egyetemi évek alatt szoros kapcsola-
tot alakított ki a BME Út- és Vasútépítési
Tanszékével, és az egyetemi tananyagot
meghaladó, vasúti témájú tudományos
tevékenységet folytatott.
A vasúti felépítménnyel foglalkozó dol-
gozataival három egymást követô évben
is szerepelt a BME Építômérnöki Kará-
nak Tudományos Diákköri Konferenciá-
ján, ahol kétszer elsô, egyszer pedig
második helyezést ért el. Ezenkívül részt
vett a 2005. évi Országos Tudományos
Diákköri Konferencián is.
Tanulmányi eredményeiért és tudomá-
nyos tevékenységéért az Oktatási Mi-
nisztérium háromszor is Köztársasági
Ösztöndíjjal jutalmazta.
Az elméleti tudás gyakorlati tapasztala-
tokkal történô kiegészítése érdekében
2004 és 2005 nyarán is a MÁV-Thermit
Kft.-nél volt szakmai gyakorlaton, ahol
megismerte az ágyazatragasztást.
Az ágyazatragasztási technológia elmé-
leti és gyakorlati vizsgálatával foglalkozó
diplomamunkájával elnyerte a Pro
Progressio Alapítvány Diplomaterv Díját,
a Budapesti és Pest Megyei Mérnöki Ka-
mara Diploma Díját, valamint a Közleke-
déstudományi Egyesület Diplomaterv
Pályázat II. Díját.
Több szakmai cikke jelent már meg kü-
lönbözô folyóiratokban (Mûszaki Szem-
le, Mélyépítô Tükörkép Magazin), vala-
mint konferenciákon elôadóként szere-
pelt (ÉPKO 2006, VI. Vasúti Hidász Ta-
lálkozó 2006).
Jelenleg okleveles építômérnökként
doktorandusz a BME Út- és Vasútépíté-
si Tanszékén, valamint tagja a Közleke-
déstudományi Egyesületnek.
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2. ábra – A pálya merevségének 
(rugalmasságának) ugrásszerû
megváltozása átmeneti szakasz 
építése nélkül

3. ábra – A süllyedéskülönbségek
alakulása átmeneti szakasz építése
nélkül

4. ábra: A pálya merevségének 
(rugalmasságának) fokozatos 
változása többlépcsôs átmeneti 
szakasz építésével

5. ábra – A süllyedéskülönbségek
alakulása többlépcsôs átmeneti 
szakasz építésével

6. ábra
A folytonosan 
és rugalmasan
ágyazott 
hosszgerenda 
süllyedési 
és nyomatéki 
hatásábrája

7. ábra – A nyomatéki hatásábrából
következôen az átmeneti szakasz 
elméleti hossza
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44..11.. BBMMEE--vviizzssggáállaattookk

Az átmeneti szakasz ragasztással történô
gyakorlati kialakításának elgondolásakor
felmerült a kérdés, hogy vajon a felsô ra-
gasztás, az alsó ragasztás, illetve a teljes ra-
gasztás milyen mértékben növeli az ágyazat
merevségét, kialakítható-e az átmeneti sza-
kasznál megkívánt lépcsôzetes merevség-
növekedés. E kérdés megválaszolása érde-
kében került sor egy vizsgálatra az ágyazat-
ragasztásnak a zúzottkô ágyazat rugalmas-
ságára (merevségére) gyakorolt hatása
szempontjából a BME Út- és Vasútépítési
Tanszékének Vasúti Felépítményszerkezeti
Laboratóriumában.
A vizsgálat lényege az volt, hogy egy zárt ol-
dalfalú kalodába zúzottkövet helyeztünk,
majd egy terhelô berendezés segítségével
statikus nyomóvizsgálatot hajtottunk végre,
melynek során mértük az erôértékeket, va-
lamint a hozzájuk tartozó függôleges elmoz-
dulás értékeit. Ezt a folyamatot elvégeztük
elôször ragasztás nélküli állapotban (16.
kép), majd megismételtük felsô ragasztás
utáni (8. ábra, 17. kép), alsó ragasztás utá-
ni (9. ábra, 18. kép) és teljes ragasztás utá-
ni (10. ábra, 19. kép) állapotokban is.
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16. kép – A statikus nyomóvizsgálat végrehajtása ragasztás nélküli állapotban

8. ábra – A felsô ragasztás utáni állapot

9. ábra – Az alsó ragasztás utáni állapot

10. ábra – A teljes ragasztás utáni állapot

17. kép – A statikus nyomóvizsgálat
végrehajtása felsô ragasztás utáni
állapotban

18. kép – A statikus nyomóvizsgálat
végrehajtása alsó ragasztás utáni
állapotban

19. kép – A statikus nyomóvizsgálat
végrehajtása teljes ragasztás utáni
állapotban
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A vizsgálat végeredményeként kapott grafi-
konon (11. ábra) jól látható, hogy a ragasz-
tás nélküli merevségnél nagyobb a felsô ra-
gasztás utáni merevség, annál is nagyobb az
alsó ragasztás utáni merevség, és a legna-
gyobb a teljes ragasztás utáni merevség.
Mindezek alapján kijelenthetô volt, hogy az
ágyazatragasztás valóban stabilizálja az
ágyazatot, hiszen azonos terhek mellett na-
gyobb ágyazati merevségek keletkeztek.
Megállapítható továbbá, hogy a ragasztások
során felhasznált anyagmennyiség egyenes

arányban van az ágyazat kialakult merevsé-
gével, így a különbözô rugalmasságú pálya-
szakaszok csatlakozásainál megfelelô anyag-
mennyiség alkalmazásával kialakítható a
kívánt lépcsôzetes merevségnövekedés.
A laboratóriumi mérések után elméleti
igénybevételi vizsgálatot is végeztünk annak
a kérdésnek a megválaszolására, hogy az el-
érhetô rugalmasság, illetve merevségválto-
zás milyen hatással van a pályaszerkezeti
elemekben keletkezô igénybevételek nagy-
ságára.

A vizsgálat lényegeként a ragasztás nélküli
állapotot tekintettük alapállapotnak, és az
abban lévô merevségi és igénybevételi érté-
kekhez hasonlítottuk hozzá a felsô ragasz-
tás utáni, az alsó ragasztás utáni és a teljes
ragasztás utáni állapotokban lévô merev-
ségi és igénybevételi értékeket. Meghatároz-
tuk tehát az ágyazat különbözô állapotok-
ban lévô merevségeit, az alapállapot merev-
ségével összehasonlító Di/D0 viszonyszámo-
kat, valamint a zúzottkô ágyazatú felépít-
mény különbözô állapotokban lévô igény-
bevételeit az alapállapot igénybevételeivel
összehasonlító yi/y0, Mi/M0 és Fi/F0 viszony-
számokat.
Az elméleti számítások eredményeibôl (12.
ábra) látható, hogy az ágyazatragasztás al-
kalmazása során a felhasznált anyagmeny-
nyiség növelésével többszörösére nô az
ágyazat merevsége, felére csökken a teher
hatására létrejövô besüllyedés, szintén je-
lentôsen csökken a sínszálban ébredô nyo-
maték, és minimálisan növekszik csak a
sín talpáról az aljra átadódó erô.

44..22.. AAzz  ááttmmeenneettii  sszzaakkaasszz  
ggyyaakkoorrllaattii  kkiiaallaakkííttáássaa

A BME-vizsgálatok és -számítások megis-
merése, valamint az elvi háttér összefüggé-
seiben történô átlátása után az átmeneti
szakasz ragasztással történô gyakorlati ki-
alakítását a 13–15. ábrák szemléltetik. Az
ábrákon nyomon követhetô, hogy az egyes
szakaszrészek relatív merevségi értéke
megfelelô anyagmennyiséggel jól beszabá-
lyozható. Éppen ezért a ragasztóanyag egy-
máshoz viszonyított mennyiségi arányait
szigorúan be kell tartani!

55.. AAzz  áággyyaazzaattrraaggaasszzttááss  zzúúzzoottttkkôô
áággyyaazzaatt  vvíízzáátteerreesszzttôô  kkééppeessssééggéérree
ggyyaakkoorroolltt  hhaattáássaa

Sokakban az ágyazatragasztás szó hallatán
az a tévhit képzôdik, hogy a ragasztóanyag
teljesen kitölti a zúzottkövek közötti ürege-
ket, így megakadályozza a csapadékvizek el-
vezetésének lehetôségét. E tévhit jelenlétét
mutatja az is, hogy már az elsô hazai ra-
gasztási kísérletek, valamint a további ra-
gasztási munkák alkalmával is többen ag-
gályukat fejezték ki az ágyazat rácsos szer-
kezetének megmaradásával kapcsolatban,
mert veszélyeztetve érezték a vízáteresztô
képesség megtartását. Aggodalmuk termé-
szetesen nem volt megalapozott, hiszen a
technológia kifejlesztésénél az egyik alapve-
tô szempont, hogy a ragasztóanyag a zúzott-
köveket csak az érintkezési pontjaiknál ra-
gassza össze, mert így biztosítható az üre-
ges és átjárható tér a csapadékvizek elveze-
tésére.
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11. ábra
A vizsgálat 
végeredményeként
kapott grafikon

12. ábra – Az elméleti számítások végeredménye

13. ábra – Az átmeneti szakasz kialakításának felülnézete (alsó ágyazat)
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Ilyen elôzmények után mind a kételkedô,
mind pedig a technológiában bízó szakem-
berek egyaránt történô megnyugtatása ér-
dekében laboratóriumi vizsgálat elvégzésé-
re került sor. A cél annak meghatározása
volt, hogy befolyásolja-e az ágyazatragasztás
a zúzottkô ágyazat vízáteresztô képességét.
E vizsgálat végrehajtására is a BME Út- és
Vasútépítési Tanszékének Vasúti Felépít-
ményszerkezeti Laboratóriumában került
sor.
A vizsgálat lényege az volt, hogy egy zárt ol-
dalfalú, nyitott tetejû és rácsos fenekû kalo-
dába tiszta, száraz zúzottkövet pakoltunk,

mely alá egy tálcát helyeztünk (20. kép). Ezt
követôen bizonyos mennyiségû vizet adott
idô alatt kiöntöttünk a zúzottkô felületére
ragasztás nélküli állapotban (21. kép), és
mértük a kiöntés kezdetétôl eltelt idôt, va-
lamint az átjutott víz mennyiségét (22.
kép). Ezt a folyamatot megismételtük a zú-
zottkô teljes mélységig történô ragasztása
(23. kép) utáni állapotban is.
A vizsgálat végeredményeként kapott grafi-
konon (16. ábra) jól látható, hogy a ragasz-
tás elôtti és a ragasztás utáni állapotok kö-
zött kicsi az eltérés. Az is megfigyelhetô to-
vábbá, hogy a ragasztás után minimális ér-
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14. ábra – Az átmeneti szakasz kialakításának felülnézete (felsô ágyazat)

15. ábra – Az átmeneti szakasz kialakításának hosszmetszete

20. kép – A kaloda és a tálca 
elrendezése

16. ábra
A vizsgálat 
végeredményeként
kapott grafikon

21. kép – A víz kiöntése a zúzottkô
felületére

22. kép – Az átjutott víz 
mélységének mérése

23. kép – A zúzottkô teljes 
mélységig történô ragasztása
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tékkel ugyan, de nôtt a vízátvezetés sebessé-
ge. Ez a köveken lévô vékony ragasztóréteg-
gel magyarázható, melynek érdessége jóval
kisebb a zúzottkôénél, így az átáramló víz-
zel szembeni ellenállás is kisebb. Ennek
alapján kijelenthetô, hogy az ágyazatragasz-
tás a zúzottkô ágyazat vízáteresztô képessé-
gére nincsen káros befolyással, köszönhe-
tôen a pontszerû ragasztásnak, mely még
nagy esôzések esetén is megtartja a vágány
szivárgóképességét. Természetesen ennek
azért mindenképpen feltétele, hogy az ágya-
zat megfelelôen karban legyen tartva.

66.. EEggyy  kkiiss  éérrddeekkeesssséégg::  
eeggyy  ssppeecciiáálliiss  sszzeerrkkeezzeettii  rraaggaasszzttááss

A szerkezeti ragasztásnak több felhasználá-
si területe létezik, és már számos esetben
került sor hazai alkalmazására. Ezen mun-
kák közül talán a legérdekesebb és legspe-
ciálisabb a budapesti Millenniumi (M1)
Földalatti vonalán, a Hôsök tere és a Mexi-
kói úti állomások között végzett ragasztás.
Az elôzmények a vonal 1973. évi bôvítésé-
hez és felújításához nyúlnak vissza, amikor
is a Hôsök tere és a Városliget közötti 0,4
km hosszúságú részt elbontották, és meg-
építették a Hôsök tere és a Mexikói út kö-
zötti 1,2 km hosszúságú szakaszt. A vonal
itt is kéregalagútban halad, vízszintes vo-
nalvezetése számos ívet tartalmaz, felépít-
ménye mind a mai napig elég hosszú sza-
kaszon zúzottkô ágyazatú. A szûk alagút-
szelvény és az ívekben szükséges túlemelé-
sek (17. ábra) miatt az ívek belsô sínszálai
alatt már olyan vékony a zúzottkô ágyazat
(5-8 cm), hogy a forgalom hatására rezgés-
be jött zúzottkövek a vasbeton aljak alól ki-
rázkódtak, kimozdultak. Ennek következté-
ben nem volt megfelelôen tartható sem a
fekszint, sem az irány állapota, a pályában
megnôtt a káros geometriai torzulások ki-
alakulásának esélye, ami veszélyeket rejt
magában: a geometriai torzulások miatt az
adott sebességgel haladó jármûvek mozgá-
sában káros lengések alakulhatnak ki, me-
lyek szélsôséges esetben a jármûvek kocsi-
szekrényeinek az alagút falazatához történô
hozzáérését eredményezhetik.
Ezt a problémát az ágyazatragasztással
megfelelô módon lehetett kezelni, hisz a
technológia alkalmazása folytán a belsô
sínszálak alatt lévô vékonyabb zúzottkô ré-
teg nem tud elmozdulni, így rögzített a fek-
szint állapota, valamint a külsô sínszálak-
nál lévô ragasztás növeli az oldalirányú el-
lenállást, ezáltal jól tartható az ív irányálla-
pota. Ennek köszönhetôen a pálya sikere-
sen és megnyugtató módon rögzítve lett,
amelyen a közlekedés folyamatosan és kel-
lô biztonsággal fenntartható.
A munkavégzés részletes ismertetését jelen
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17. ábra – A pálya keresztszelvénye az érintett ívekben

18. ábra – A ragasztóanyag felületen történô szétosztásának tervezési rajza

24. kép – A ragasztóanyag felületre történô felhordása
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cikkben nem tartjuk indokoltnak (az ér-
deklôdôk bôvebben olvashatnak róla a Sza-
bó J. (2007), „Zúzottkô ágyazatú felépít-
mény megerôsítése, ágyazatragasztás az
M1 és M2 föld alatti vasútvonalakon”,
Mélyépítô Tükörkép Magazin, VI. évfolyam
1. szám, 2007. február, pp. 24–27. cikkben),
hanem csak néhány ábrát és képet muta-
tunk be, szemléltetés céljából. A ragasztó-

anyag felületen történô szétosztásának ter-
vezési rajzát a 18. ábra, a ragasztóanyag fe-
lületre történô felhordását a 24. kép, az
ágyazatragasztott pályaszakasz egy-egy rész-
letét a 25. és 26. kép mutatja. A munkavég-
zést követô helyszíni ellenôrzés során ké-
szített vágat rétegrendjét a 19. ábra szem-
lélteti, ahol a különbözô rétegek jellemzôi
az alábbiak:

• I. réteg: Nagyon erôs ragasztás, csákány-
nyal nehezen bontható.

• II. réteg: Erôs ragasztás, csákánnyal kö-
zepesen bontható.

• III. réteg: Közepes ragasztás, csákánnyal
könnyebben bontható.

• IV. réteg: Gyenge ragasztás, kézzel nehe-
zen bontható. �

Felhasznált irodalom

BBuuddaappeessttii  KKöözzlleekkeeddééssii  RRéésszzvvéénnyyttáárrssaassáágg::
MILLFAV P.1. Pályaépítési és fenntartási
mûszaki adatok, elôírások
LLiieeggnneerr  NNáánnddoorr:: A vasúti felépítmény 
kialakításának vizsgálata különbözô 
merevségû szakaszok közötti átmenetekben
SScchhüüttttgguutt  SSttaabbiilliissiieerruunnggss  TTeecchhnniikk::
Schotterverklebung für Gleisanlagen
Technológiai utasítás zúzottkô ágyazat 
ragasztási munkákhoz

Összefoglalás
A cikksorozat ezen elsô része az olvasó
elé tárja az ágyazatragasztás Magyaror-
szágon történô megjelenésének elôzmé-
nyeit, majd általános bemutatót tart a
technológiáról. Ezt követôen ismerteti az
ágyazatragasztási módokat és a külön-
bözô felhasználási területeket, majd be-
lekezd egy felhasználási lehetôség, az
átmeneti szakaszok részletes elemzésé-
be. Mindeközben kitérô ágon bepillan-
tást enged a különbözô laboratóriumi
vizsgálatokba és számításokba, végül
egy érdekes szerkezeti ragasztás körül-
ményeinek leírásával zárul.
Ezen adatok és információk birtokában a
cikksorozat következô része egy másik,
mûszaki szempontból szintén nagyon
fontos felhasználási terület egyes kér-
désköreit járja végig. Ez pedig nem más,
mint a kissugarú ívek oldalirányú ellenál-
lásának növelése érdekében végzett
ágyazatragasztás. Szó lesz a körívben
fekvô hézag nélküli pályák erôjátékának
elméleti hátterérôl, az ágyazat oldalirá-
nyú ellenállásának ragasztással történô
növelésérôl, az elvégzett vizsgálatokról
és azok eredményeirôl, valamint a levont
következtetésekrôl és tett javaslatokról.
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25. kép – Az ágyazatragasztott pályaszakasz egy részlete (1)

26. kép – Az ágyazatragasztott pályaszakasz egy részlete (2)

19. ábra
A vágat rétegrendje
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AA  kkoorrsszzeerrûûssííttééss  llééppéésseeii

1. A MÁV 2006-ban rendszerben lévô vas-
beton termékeinek vizsgálata

2. A Csomiép Kft. vasútépítési termékei-
nek rendszerezése, felülvizsgálata

3. Külföldi, az EU által már elfogadott és
bevált termékek és gyártók megismerése

4. A termékkel szemben támasztott köve-
telmények meghatározása a MÁV szak-
embereivel és tervezôkkel

5. A termékcsoportok meghatározása a
MÁV igényeinek figyelembevételével

6. A termékek statikai terveztetése
7. Új típusú betonkeverékek betontech-

nológiai tervezése (kísérlet, vizsgálat,
minôsítés)

8. A tervek jóváhagyása
9. Új típusú elôre gyártó sablonok tervezé-

se, gyártása
10. Próbagyártás
11. Minôsítés
12. MÁV-jóváhagyás
13. Piaci bevezetés Magyarországon és a

környezô országokban

A korszerûsítést az alábbi körülmények in-
dokolták:
• Az európai uniós szabványok átvétele

után a Magyarországon használt, típus-
tervként elfogadott termékek anyagai,
paraméterei elavulttá váltak, uniós pályá-
zatokon hátránnyal vagy egyáltalán nem
felelnének meg. (A 3/2003. (I. 25.)
BM–GKM–KvVM együttes rendelete értel-
mében az alkalmazási hozzájárulások
hatályukat vesztik az Európai Unióhoz
történô csatlakozásról szóló nemzetközi
szerzôdést kihirdetô törvény hatálybalé-
pésének napján).

• Elsôk között megfogalmazott cél a kör-
nyezetterhelés csökkentése az elôregyár-
tás és az építés folyamataiban energiata-
karékos, gyors gyártási és beépítési tech-
nikák alkalmazásával.

• A MÁV-nál több 20-30 éves termékterv
volt rendszerben, aminek alapján ma
már termékek nem gyárthatók.

• A 2002-ben bevezetett új európai beton-
szabvány, az MSZ EN 206-1 új tartóssági
követelményeket vezetett be, emiatt a be-
ton minôségi elôírásai szigorodtak.

• Az idôközben bevezetett munkavédelmi
szabályok a korábbinál jobban behatárol-
ják egyes alkalmazható elemek súlyát (pl.
legnagyobb kézierôvel emelhetô súly).

• A gazdaságosságra való törekvés szüksé-
gessé teszi a nagy élômunkaigényû ter-
mékek kiváltását gyorsan építhetô ele-
mekkel.

• A mûtárgyak, építmények építéséhez,
fenntartásához szükséges idô csökkenté-
se technológiai szünetek, állásidôk redu-
kálásával vagy elhagyásával.

• A vasútépítés által igényelt, rendszerint
behatárolt (vágányzár) építési vagy felújí-
tási idô csökkentésével jelentôs költség
takarítható meg (pl. vonatpótló jármûvek
kisebb igénybevétele).

• A környezetvédelmi és természetvédelmi
szabályok szigorodásával az út- és vasút
töltéseibe egyre több mûtárgyat kell beépí-
teni (pl. ökológiai átjáró, védômûtárgy).

• 2007-tôl az EU és a MÁV nagymértékû
vasútfejlesztési projekteket indít, a meg-
növekvô minôségi és mennyiségi igé-
nyekre a vasbeton elemek elôregyártásá-
nál is fel kell készülni.

11.. EEllôôrree  ggyyáárrttootttt  úújj  ttííppuussúú  
kkeerreetthhíídd--eelleemmccssaalláádd

11..11.. MMeegglléévvôô  kkeerreetthhiiddaakk  ééppííttéésséénneekk  ééss
ffeennnnttaarrttáássáánnaakk  ttaappaasszzttaallaattaaii

Megkeresésünkre a MÁV hidászszakembe-
rei többek között a következô tipikus, javí-
tandó kerethídhibákat jelezték:
• elôregyártási hibák, méretpontosság és

betontakarás hibái
• utólag injektálandó emelôlyukak 1. kép,
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Új elôre gyártott 
vasbeton elemek 
a MÁV-nál

Hatvani Jenô
út-, vasút-, mélyépítési ágazatvezetô

Csomiép Kft., Hódmezôvásárhely

� jeno.hatvani@csomiep.hu
� (62) 24-6699 • (30) 978-7848

www.csomiep.hu

Társaságunk, a Csomiép Kft. 2006 tavaszán kezdte meg 

a korábban a MÁV-nál alkalmazott vasbeton elemcsaládok

korszerûsítését. Az európai szabványoknak megfelelô 

termékek tervezése, próbagyártása és anyagvizsgálata 

megtörtént. A kész elemek bemutatása számot tarthat 

a szakma érdeklôdésére egy olyan idôszak elején, amikor 

a vasútépítés ismét fontosságának megfelelô szerepet 

kaphat hazánkban.

1. kép
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• drága és idôigényes szigetelés, ami a visz-
szatöltés tömörítésénél sérülékeny

• keretelemek egyenlôtlen süllyedése, el-
mozdulása, szétcsúszása, elfordulása
miatt a mûtárgy alkalmatlanná válik

• az elôzôek miatt víz és töltésanyag jut a ke-
retbe (üregelôdés a keret mögött) 2. kép

• idôszakos vagy élô vízfolyás a keret mel-
letti visszatöltést áztatja

• a mûtárgy tervezett geometriájának bár-
milyen változása a drága szigetelést tönk-
reteszi, a korrózió az elemek minden ré-
szén jelentkezhet

• nem elégséges betonminôség miatt be-
tonkorrózió lép fel.

11..22.. AAzz  úújj  eelleemmccssaalláádd  áállttaall  nnyyúújjttootttt  
eellôônnyyöökk

Az elôzô pontban felsorolt hibák kiküszöbö-
lését az új elemcsaládnál az alábbi módosí-
tások garantálják: 
• a környezeti hatásoknak ellenálló minô-

ségû vízzáró és fagyálló beton 
• méretpontos gyártás 
• áttervezett vasszerelés
• rugalmas tömítésû csapos-tokos csatla-

kozás
• emelôlyukak elhagyása, emeléshez cél-

szerszám alkalmazása.

11..33..  AAzz  úújj  kkeerreetthhíídd--eelleemmccssaalláádd

A tervek fôbb sajátosságai (tervezési irány-
elvek szerint):
• A keretelemek tervei kifejezetten üzemi

elôregyártás céljaira készültek
• A kerethídelemek betonja a szabványban

rögzített osztályoknak megfelelô minô-
ségben készül

• A keretelemeken a beépítést követôen
szigetelést készíteni nem kell, mivel az
elemek elôregyártásakor vízzáró betont
alkalmaznak, a keretelemek kielégítik a
0,1 mm-es repedéstágassági követel-
ményt, és csapos-tokos, vízzáró gumi-

gyûrûs kötéssel kapcsolódnak egymás-
hoz (3., 4. kép)

• A kerethídelemek típusterve az MSZ-07-
2306 90-T elôírásai alapján készült, to-
vábbá figyelembe veszi a tervkészítés
idôszakában (2006. év) érvényes vala-
menynyi szabványt és szabályzati elô-
írást.

A keretelemek beépítése történhet:
• Nyílt munkagödörben daruzásos techno-

lógiával
• Mûtárgy bélelése vagy provizórium alá

történô beépítés esetén betolással
• Sajtolással.
A kerethídelemekbôl bármilyen hosszúsá-
gú áteresz építhetô. A vasúti vágány tengelye
alá 3 méteres elem beépítését javasoljuk.
Az áteresz a töltésrézsû mentén ferdén le-
vágott fejelemben végzôdik.
Az alkalmazandó keretek méreteit, a mû-
tárgy hosszát a vízügyi, fenntartási, üzemi
és fejlesztési igények határozzák meg.
Teherbírásuk megfelel az MSZ-07-2306 90-T
szerinti „U” jelû vasúti jármûteherre, ha
min. 0,55 m vastagságú zúzottkô ágyazat, il-
letve max. 6,00 m (0,55 m ágyazat + 5,45
m vasúti töltés) magas töltés kerül átveze-
tésre a mûtárgy felett, és építéskor a mû-
tárgy két oldalán a földvisszatöltést szim-
metrikusan készítik el. A leírtaktól eltérô
terhelési követelmények esetén a tervezô-
vel és a gyártóval egyeztetve a kerethídele-
mek módosított vasalással készülhetnek.
Társaságunk a 3 m hosszúságot és 18 t-t is
elérô keretek gyártóeszközét egy nyugat-
európai, jó referenciákkal rendelkezô
üzemtôl rendelte meg. A gyártóval közösen
mm-es nagyságrendû méretpontosságot
határoztunk meg.
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2. kép

4. kép – Tokos rész kiképzése

5. kép – Összeszerelt 1,5x1,5x2 m-es
elemek az összehúzásra és emelésre
szolgáló kapcsolóelemekkel, 
víztartási próba elôtt

3. kép – Csap kialakítása 
a gumigyûrû nélkül

KKeerreetthhííddeelleemmeekk  öösssszzeeffooggllaallóó  ttáábblláázzaattaa

SSzz.. EElleemm  jjeellee BBeellmméérreett  ((mm))

sszzéélleessssééggee mmaaggaassssáággaa

FFaall--
vvaassttaaggssáágg

((mmmm))

ÉÉppííttééssii
hhoosssszz
((mm))

EEmmeelleennddôô
ttöömmeegg

((tt))

MMeeggnneevveezzééss

1 1,00/1,50-2,00 1,00 1,50 250 2,000 7,7 normál elem

2 1,00/1,50-3,00 1,00 1,50 250 3,000 11,6 normál elem

3 1,00/1,50-V 1,00 1,50 250 1,840 7,7 váltóelem

4 1,00/1,50-F 1,00 1,50 250 3,155 9,1 fejelem

5 1,50/1,50-2,00 1,50 1,50 250 2,000 9,0 normál elem

6 1,50/1,50-3,00 1,50 1,50 250 3,000 13,5 normál elem

7 1,50/1,50-V 1,50 1,50 250 1,840 9,0 váltóelem

8 1,50/1,50-F 1,50 1,50 250 3,155 10,5 fejelem

9 2,00/2,00-2,00 2,00 2,00 250 2,000 11,5 normál elem

10 2,00/2,00-3,00 2,00 2,00 250 3,000 17,3 normál elem

11 2,00/2,00-V 2,00 2,00 250 1,840 11,6 váltóelem

12 2,00/2,00-F 2,00 2,00 250 3,155 11,3 fejelem
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A terveket az MSc Mérnöki Tervezô és Ta-
nácsadó Kft. készítette, és a termék haszná-
lati mintaoltalommal rendelkezik.

22.. EEllôôrree  ggyyáárrttootttt  
úújj  CCssoommiiéépp––  MMóóccssáánn  
rréézzssûûmmeeggttáámmaasszzttóó  ééss  áárrookkbbuurrkkoollóó
bbéélléésseelleemm

22..11.. MMeegglléévvôô  MMóóccssáánn--  ttííppuussúú  eelleemmeekk  
ééppííttéésséénneekk  ééss  ffeennnnttaarrttáássáánnaakk  ttaappaasszzttaallaattaaii

Megkeresésünkre a MÁV és a vasútépítô cé-
gek szakemberei többek között a következô
tipikus, javítandó elemhibákat jelezték:
• elôregyártási hibák, méretpontosság és

betontakarás hibái
• építéskor a trapéz alakú részek feltöltése

és tömörítése gondosságot és sok élô-
munkát igényel (az elemek egymástól el-
fordulhatnak)

• az elemek elmozdulása, egyenlôtlen
süllyedése miatt a burkolás lépcsôssé
válhat

• nem elégséges betonminôség miatt be-
tonkorrózió léphet fel.

22..22.. AA  kkoorrsszzeerrûûssííttééss  llééppéésseeii

• A Csomiép Kft. által gyártott Mócsán-
elem felülvizsgálata.

• A termékkel szemben támasztott új köve-
telmények meghatározása a tervezô se-
gítségével.

• A termék statikai tervezése, kiborulással
és elcsúszással szembeni biztonság szá-
mítása.

• Betonkeverék tervezése, vizsgálata, mi-
nôsítése.

• A tervek jóváhagyása.
• Új típusú elôregyártó sablonok tervezése,

gyártása.

• Próbagyártás.
• Minôsítés.
• MÁV-jóváhagyás.
• Piaci bevezetés Magyarországon és a kör-

nyezô országokban.

Az árokburkoló és rézsûmegtámasztó ele-
mek tervét Mócsán József, Boldvai Ernô,
Nagy Csaba, a Geovasút Kft. szakemberei
készítették, a termék használati mintaolta-
lommal rendelkezik.
Az elôre gyártott vasbeton Csomiép–Mócsán
típusú burkoló és rézsûmegtámasztó bélés-
elem csapadékvíz elvezetésére szolgáló
árokrészbôl és egyik oldalán magasított ol-
dalfalból áll (6. kép).
Az 1,0 m magas béléselemet statikailag
állékony bevágási rézsû alsó részébe tér-
nyerés céljából építjük be (1. ábra). Az íves
folyóka hidraulikailag kedvezô szelvényû,
átfolyási keresztmetszete 760 cm2. Az elem
súlya 497 kg. Betonminôség a XC4, XF1,
XA1 osztályoknak felel meg. Saját egyszerû
emelôjével beépítési helyzetben emelhetô
és helyezhetô el. Az elem közel függôleges
szárai mellett gépi földmunka végezhetô (7.
kép). Ék alakú csapos-hornyos csatlakozá-
sú. 1, 2 és 3 m-es hosszban készül (8. kép).

Fedlapja 50x50x6 cm-es, kialakítása a bal-
esetmentes kézielhelyezést és a gyors vízbe
jutást is lehetôvé teszi. A talpszélesség 65
cm, a pálya felôli szármagasság 38 cm. A ré-
zsû felôli szármagasság max. 100 cm, kí-
vánságra csökkenthetô. A pálya felôli olda-
lon vízbevezetô nyílásokkal is rendelhetô.
A Csomiép–Mócsán-elem különösen alkal-
mas korszerûsítéseknél a bevágásban elhe-
lyezett út-, illetve vasúti pályák szélesítésére
anélkül, hogy a teljes bevágási szelvényt
meg kellene szélesíteni.
A Csomiép–Mócsán-elem elsô beépítésére
a közútnál került sor. A beépítés helyén a
rendkívül kis távolság a vízelvezetô árok és
az útburkolat között 160 cm szintkülönb-
séggel párosult, a meredek rézsû rendsze-
resen beomlott, elzárva a vízfolyás útját is.

SÍNEK VILÁGA • 2007/1–2

6. kép 
Fedlapozható
1 m magas elem

1. ábra – Fedlapos Csomiép–Mócsán-elem elhelyezése vízzáró védôréteg esetén

7. kép – Gyöngyös–Lajosháza 
kisvasút-felújítás, Jász-Vasút Kft.

8. kép – 3 m hosszú, 
1 m magas elem
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A támfalas elemet a közút felé fordítva he-
lyezték el, ezzel a vízelvezetô árok két olda-
lának eltérô magasságához és rézsûhajlásá-
hoz is tudtak alkalmazkodni (9. kép).

33.. EEllôôrree  ggyyáárrttootttt  ppeerroonneelleemmccssaalláádd

33..11.. MMeegglléévvôô  ppeerroonneelleemmeekk  ééppííttéésséénneekk  
ééss  ffeennnnttaarrttáássáánnaakk  ttaappaasszzttaallaattaaii

Megkeresésünkre a MÁV és vasútépítô cé-
gek szakemberei többek között a következô
tipikus, javítandó elemhibákat jelezték:
• elôregyártási hibák, méretpontosság és

betontakarás hibái,
• beépítésnél az elemet billenteni és kézzel

igazítani kell,
• beépítésnél az utólagos hézagkiöntés sok

élômunkát igényel, a habarcsdugó a fel-
sô harmadban marad,

• a peron korszerûsítése csak teljes elbon-
tással, új építésével valósítható meg,

• az elemek egyenlôtlen süllyedése lehetséges,
• nem elégséges betonminôség miatt be-

tonkorrózió lép fel.

33..22.. KKoorrsszzeerrûûssííttééss  llééppéésseeii

• A Csomiép Kft. által gyártott peronelem
felülvizsgálata.

• A termékekkel szemben támasztott új
követelmények meghatározása.

• Termék statikai tervezése.
• Betonkeverék tervezése, vizsgálata, mi-

nôsítése.

• A tervek minôsítése, jóváhagyása.
• Új típusú elôre gyártó sablon tervezése,

gyártása L 55 és L30/55 típushoz.
• Próbagyártás.
• Minôsítés.
• MÁV-jóváhagyás.
• Piaci bevezetés Magyarországon és a kör-

nyezô országokban.

A terveket dr. Hajtó Ödön készítette, és a
termékek használati mintaoltalommal ren-
delkeznek.
Az L-30-M jelû elemek a MÁV/2578-68
MÁV-szabványban tárgyalt L-30 jelû elemek

azóta megváltozott szabványok és elôírások
szerint korszerûsített változatai (2. ábra).
A magas peron kialakításához kétféle ele-
met alakítottunk ki.
Az L-55 peronelem alkalmazásával úgy
építhetô át az L-30-as peron, hogy a régi,
konszolidált alapsíkot nem kell megváltoz-
tatni, az átépítés nem jár a pálya zavarásá-
val, a forgalom korlátozásával (3. ábra).
Az L-30/55 peronelem megfelelô állapotú
L-30-as peronoknál használható. Ennek az
átmeneti elemnek alkalmazásával úgy épít-
hetô át a régi L-30-as peron, hogy a meglé-
vô elemet fedjük be vele. Az átépítéshez
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9. kép – Hevesvezekény, kissugarú
ív meredek töltésének 
megtámasztása és vízelvezetés
megoldása Csomiép–Mócsán-elemmel 2. ábra – L-30 M peronelem körvonalrajza

3. ábra – L-55 peronelem körvonalrajza



nem kell a forgalmat korlátozni, minimális
bontással és visszaépítéssel elkészíthetô
(4. ábra).
A peronszegélyelemek betonminôsége az
XC4, XF1, XA1 osztályoknak felel meg. Saját
egyszerû emelôjükkel beépítési helyzetben
emelhetôk és helyezhetôk el. Ék alakú csa-
pos-hornyos csatlakozású, 1 m-es hossz-
ban gyártjuk. Teherbírás szempontjából a
visszatöltött föld és a burkolat súlyán felül
az MSZ-07-2306/2:1990 T szabvány 2.2.2.1.
pontjában meghatározott 5 kN/m2 hasznos
felszíni terhelésûek.

44.. EEllôôrree  ggyyáárrttootttt  úújj  ttííppuussúú  
kkáábbeellccssaattoorrnnaa--eelleemmccssaalláádd

44..11.. MMeegglléévvôô  kkáábbeellccssaattoorrnnaa--eelleemmeekk  ééppííttéé--
sséénneekk  ééss  ffeennnnttaarrttáássáánnaakk  hhiiáánnyyoossssáággaaii
aa  ffeellhhaasszznnáállóókk  ttaappaasszzttaallaattaaii  sszzeerriinntt

• Elôre gyártási hibák, méretpontosság és
betontakarás hibái.

• Rongálások és eltulajdonítások (könnyen
emelhetô és elvihetô kisméretû fed-
lapok).

• A mostani elemcsatlakozások nem min-
dig gátolják meg az egymástól való el-
mozdulást.

• Az alsó lemezben kialakított, könnyítés
miatti kizárás növények és rágcsálók be-
jutását teszi lehetôvé.

• Több válaszfal szükséges a nagyobb ke-
resztmetszetekben.

• A kábelcsatlakozásokat a csatornaelem

fúrásával vagy vésésével lehet a helyszí-
nen elkészíteni.

• A fedlapozott kábelcsatornák az állomá-
sok területén gyakran gyalogjáróként is
használatban vannak, de botlásveszélye-
sek (pl. lehajtott emelôfülek).

• Nincs megoldva az esetleges nagyobb terhe-
lés elviselése egyes csatornaszakaszokon.

• Nem elégséges betonminôség miatt be-
tonkorrózió lép fel.

44..22.. AA  kkoorrsszzeerrûûssííttééss  llééppéésseeii

• A Csomiép Kft. által gyártott kábelcsator-
na-elemek felülvizsgálata.

• A termékkel szemben támasztott új köve-
telmények meghatározása a kivitelezôk
és a tervezô segítségével.

• Termék tervezése.
• Betonkeverék tervezése, vizsgálata, mi-

nôsítése.
• Tervek minôsítése, jóváhagyása.
• Új típusú elôre gyártó sablonok tervezé-

se, gyártása.
• Próbagyártás.
• Minôsítés.
• MÁV-jóváhagyás.
• Piaci bevezetés Magyarországon és a kör-

nyezô országokban.

44..33.. TTeerrvveezzôô::  ddrr..  HHaajjttóó  ÖÖddöönn,,  aa  tteerrmméékk
hhaasszznnáállaattii  mmiinnttaaoollttaalloommmmaall  rreennddeellkkeezziikk

A vasbeton Csomiép-típusú vasúti közmû-
vagy kábelcsatornát 6 alapméretben gyártjuk.
Belméretük:
K 20 (200x200), K 30 (300x200)
K 40 (400x200), K 65 (650x300) 
K 85 (850x300), K 100 (1000x300) mm. 
Elemcsatlakozásuk ék vagy trapéz alakú
csapos-hornyos. 
Elhelyezhetô válaszfalak:
K 40-es mérettôl 1 db, K 85-ös mérettôl 
2 vagy 3 db válaszfal.
Fedlapozás: 30 cm, 50 cm, 1 m, 1,5 m
hosszban. 
Teherbírásuk szerint gyalogos üzemi forga-
lomra, 5 t tengelyterhelésre (erôsített elem
és fedlap) (10. kép) és közúti „A” terhelésre
(erôsített elem és fedlap) alkalmasak. Az új
terhelési osztályok szerint A 15, ill. B 125

terhelésnek is megfelelô. Az elemek oldalfa-
lába oldalanként 1 vagy 2 db Ø 60 mm vagy
Ø 100 mm részleges kizárás kérhetô az utó-
lagos kábelcsatlakozás-kitöréshez.
Az elemek függôleges szárai mellett gépi
földmunka végezhetô.

Felhasznált irodalom

MMÁÁVV  ZZrrtt..  PPVVÜÜ..  PPMMLLII:: Technológiai utasítás
vasbeton hidak építési és felújítási 
munkáihoz, P-11852/2004. ÁMF-131-1;
132-1; 133-1; 134-1
DDrr..iinngg..  KKaarrsstteenn  KKöörrkkeemmeeyyeerr––
KKllaauuss  WWeeßßiinngg:: Fôgyûjtô csatorna építése 
nagyméretû, négyszög keresztmetszetû, 
elôre gyártott vasbeton elemekkel,
Bundsverband Deutsche Beton- und
Fertigteilindustrie e.V., 2006
Irányelvek elôre gyártott elemekbôl épülô
1,0; 1,5;2,0 m nyílású vasbeton kerethidak
tervezéséhez. MSC Kft, 2006
3/2003. (I. 25.) BM-GKM-KvVM együttes
rendelete az építési termékek mûszaki 
követelményeinek, megfelelôség 
igazolásának, valamint forgalomba 
hozatalának és felhasználásának részletes
szabályairól.
Fotók: Szakács István hidászmérnök Pécs és Hatvani Jenô

Ábrák: a tervezôk és Dávidházi Ernô

Hatvani Jenô

New, prefabricated
reinforced concrete
elements at MÁV

Our company, CSOMIÉP Ltd. has
started the modernization of the 
family of reinforced concrete 
elements used at MÁV in summer of
2006. The designing, the trial 
production and the material tests of
these up-to-date product accordant
with European standards has done.
The presentation of the elements
commands the interest of the 
profession in these times, when 
railway constructions would gain the
adequate role in our country.

HHaattvvaannii  JJeennôô – okleveles építômérnök.
A BME Építômérnöki Kar elvégzése után
az építôipar különbözô területein dolgo-
zott. 1997-tôl 2005-ig a MÁV Szegedi
Területi Igazgatóságon épületdiagnoszti-
kai feladatokat végzett. 2006- tól a
Csomiép Kft.-nél elsôsorban a vasút
igényeinek megfelelô korszerû vasbeton
elemcsaládok fejlesztése és az új termé-
kek piaci bevezetése a feladata.
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34 Fejlesztés

4. ábra – L-30/55 átmeneti 
peronelem körvonalrajza

10. kép – K 85-ös
fedlapozott 
kábelcsatorna
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AA  mmoonniittoorriinnggtteevvéékkeennyysséégg
vvééggrreehhaajjttááss

A Mérnöki Szakaszok szakaszmérnökei
(vonalkezelõi) az általuk kezelt fõpálya-
mesteri szakaszon havonta – egységes
szempontok alapján – folyamatos ellenõr-
zést és vizsgálatot végeznek, melyet rögzíte-
nek és értékelnek.
Ezzel a folyamattal legfontosabb szándé-
kunk a szakaszok munkájának javítása és
helyes irányba terelése.

AA  tteevvéékkeennyysséégg  ccéélljjaa

• a szakaszok teljesítményének mérése és
értékelése számokkal 

• egységes követelményrendszer felállítása
• a szakaszok munkája öszszehasonlítható

legyen egymással
• a szakaszok szembesüljenek teljesítmé-

nyeikkel
• a különbözõ adottságú szakaszok egy

szintre hozása, nivellálása megvalósuljon

AA  mmoonniittoorriinnggrreennddsszzeerr
bbeevveezzeettéésséénneekk  iinnddookkaaii

• Az integrált területi központok létrejöttével
az alosztályvezetõk lettek a munkáltatói
jogkörgyakorlók valamennyi végrehajtási
egység vonatkozásában, ami nagyon meg-
nehezítette az átláthatóságot (korábban
fõnökségekre volt megosztva ez a feladat).

• A tíznél is több fõpályamesteri szakasz
adottsága, színvonala, teljesítménye na-
gyon eltérõ volt, ezért szükségesnek érez-
tük olyan rendszer mûködtetését, amely-
ben csak egyféle mérce érvényesül, és a
szakaszok nivellálása is megvalósítható.

• A bevezetést az is indokolta még, hogy az

MSZSZ a mérnöki szakaszok egyik fõ fel-
adataként határozta meg a monitor-
ingtevékenység ellátását.

• Mivel alaptevékenységeink mérésére, ér-
tékelésére eddig nem volt egységes mód-
szerünk, ezért alakítottuk ki a monitor-
ingrendszert a folyamatos javítás eszkö-
zeként. 

AA  vviizzssggáálltt  tteerrüülleetteekk

Egyelôre három területet vizsgálunk

folyamatosan, ezek a következôk:

• Pályafelügyelet
• Hiba- és zavarelhárítás
• Szakaszok rendtartása.
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Monitoringfeladatok
a fôpályamesteri
szakaszokon

Bánkuti Gyula
alosztályvezetõ

MÁV Zrt. Miskolci TK PML Osztály

� (06-1) 514-1602 • 04/16-02

Az utóbbi idôszak szervezeti változásainak tapasztalatai, a

vasútvonalaink jelenlegi mûszaki állapota, az egyre növekvô

igénybevétel (pl. ütemes menetrend) mind-mind szükségessé

teszik a fôpályamesteri szakaszok munkájára történô

folyamatos odafigyelést, különösen a pályafelügyelet területén.

Ennek érdekében egységes rendszert dolgoztunk ki az

elmúlt év elején, melynek lényegét és a bevezetése óta eltelt

idôszak tapasztalatait az alábbiakban mutatom be.

11––22  ttáábblláázzaatt  ––  VViizzssggáállaatt  mmeeggnneevveezzééssee,,  mmiinnôôssííttééssii  sszzeemmppoonnttookk

II..  VVÁÁGGÁÁNNYYMMÉÉRRÉÉSSEEKK

1. Mérések elôírt idôben történô végrehajtása, vg. mérési kiskönyv (kimutatás)
vezetése

2. Grafikonok kiértékelése elôírás szerint
3. Elvégzett munkák elôjegyzése a grafikonon
4. Kézi vágánymérések minôsítése
5. Ívmagasságmérések minôsítése
6. A mérési eredmények alapján szükséges intézkedések végrehajtása

(pl. seb.-korl.)
7. A megtett intézkedések utáni helyreállítások (a lehetôségekhez képest milyen

ütemben történik)

IIII..  KKIITTÉÉRRÔÔVVIIZZSSGGÁÁLLAATTOOKK

8. Elôírt vizsgálatok idôbeni végrehajtása (formai követelmények)
9. Kiértékelések, hibafeltárások minôsítése, helyreállítások elôjegyzése

10. Intézkedések a feltárt hiányosságok alapján
11. Helyreállítási munkák üteme, elôjegyzése
12. Központi állítású kitérôk erômérése (tavasszal és ôsszel)

Zárnyelves szerkezetek vizsgálata
– állítótengely > szétszerelés félévente

13. – Thermocup-kezelés > szétszerelés kétévente
– elôjegyzés a „hiányosságok” rovatban
Tô- és csúcssínek elhasználódás- (futásbiztonsági) vizsgálata

14. – „A” csop. III., VII., XI. hóban, a kitérômérést végzônek
– „B”, „C” IV. hóban

15. „A”, „B” csop. kitérôk kopásvizsgálata III–VI. hóban (adatlapok)
16. Kitérôvizsgálattal kapcsolatos feladatok ellenôrzése
17. Sarukidobó szerkezet vizsgálata
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AA  ggyyaakkoorrllaattii  vvééggrreehhaajjttááss

A szakaszmérnökök (vonalkezelõk) min-
den hónap elején értékelik a szakaszok
elõzõ havi munkáját. Az értékelés 1-tõl 5-ig
terjedõ pontozással történik.
Az adatokat az alosztály feldolgozza, és diag-
ramon szemléltetve átadja a vezetõ mérnök
részére, aki szükség esetén intézkedik (lásd
1., 2., 3., 4., 5., 6., 7. táblázat).

Gyula Bánkuti

Monitoring tasks at the
track master sections

The experiences of changes of the
latter period, the actual technical
condition of our railway lines and the
continually increasing requisition (e.g.
rhytmed timetable) necessitate the
progressive supervising of the work
of track master sections, especially at
the area of track supervision. In
favour of this, we worked out
a uniform system at the beginning of
last year, which is presented in the
article with its experiences.The
experiences of changes of the latter
period, the actual technical condition
of our railway lines and the continually
increasing requisition (e.g. rhytmed
timetable) necessitate the progressive
supervising of the work of track
master sections, especially at the
area of track supervision. In favour of
this, we worked out a uniform system
at the beginning of last year, which is
presented in the article with its
experiences.
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33––77  ttáábblláázzaatt  ––  VViizzssggáállaatt  mmeeggnneevveezzééssee,,  mmiinnôôssííttééssii  sszzeemmppoonnttookk

BBáánnkkuuttii  GGyyuullaa – okleveles építômérnök.
1975 óta dolgozik a MÁV-nál.
Elsô munkahelye a Sátoraljaújhelyi Pá-
lyafenntartási Fônökség volt, ahol pálya-
mesteri, szakaszmérnöki és vezetô mér-
nöki feladatokat látott el. 1995–2003
között fômérnök a Miskolci Pályagazdál-
kodási Fônökségen, majd ugyanitt osz-
tálymérnök.
Jelenleg a Miskolci Területi Központ
PML Alosztály vezetôje.

IIIIII..  VVOONNAALLBBEEUUTTAAZZÁÁSSOOKK

18. Rendszeresség, megállapítások szakszerûsége, helyreállítás és elôjegyzés

IIVV..  GGYYAALLOOGGBBEEJJÁÁRRÁÁSS

19. Vonalgondozók bejárásának ellenôrzése
20. Érvényes bejárási rend
21. Részletes alj- és kapcsolószer-vizsgálat
22. Pályamesteri bejárás
23. Sínkenô berendezések vizsgálata
24. Hídvizsgálatok
25. Alagútvizsgálat

VV..  TTOOVVÁÁBBBBII  VVIIZZSSGGÁÁLLAATTOOKK

26. Sínkopásmérések, vizsgálatok elôjegyzése egyenesben és R>300 m sugarú ívekben
27. Sínkopásmérések, vizsgálatok elôjegyzése R<=300 m sugarú ívekben
28. UHS-s mérések dokumentálása, helyreállítások
29. Gépészeti tevékenység ellenôrzése (D.3.)
30. Építés, felújítás, karbantartás alatt lévô pályarészek ellenôrzése, felügyelete

31. I. csoportú vasúti átjárók forgalombiztonsági vizsgálata
II. csoportú vasúti átjárók forgalombiztonsági vizsgálata

32. Saját célú vágányok vizsgálata
33. Hézagnélküli vágányok nyilvántartása, síntörések helyreállítása
34. Gurítódomb-szintezés
35. Szabad ûrszelvénymérés, ûrszelvény-vizsgálat
36. Síndilatációs készülékek vizsgálata
37. Fordítókorong, tolópad vizsgálata
38. Vasúti jármûmérleg vizsgálata
39. Hiba- és zavarelhárítási tevékenység dokumentálása

VVII..  FFÔÔPPÁÁLLYYAAMMEESSTTEERRII  SSZZAAKKAASSZZOOKK  RREENNDDTTAARRTTÁÁSSAA

40. Szekrények, irodák rendje, tisztasága
41. Öltözôk, mosdók, mellékhelyiségek, mûhelyek rendje
42. Épület és udvar külsô megjelenése, rendezettsége
43. Raktárak, rakterületek rendje
44. Klf. anyagok tárolási rendje, megjelölése, elkülönítése
45. Aktuális munkaterületek állapota, beépítendô anyagok elhelyezése, vissznyereményi

anyagok beszállítása
46. A Fpmsz. állagában lévô vasúti és közúti jármûvek, kisgépek külsô-belsô rendje,

tisztasága

VVIIII..  HHIIDDÁÁSSZZTTEEVVÉÉKKEENNYYSSÉÉGGEEKK

1. Hídvizsgálati program teljesítése
2. Hídvizsgálati jelentések
3. Mérnöki létesítmények ellenôrzése – hídvizsgálók tevékenysége
4. II. fokú hídvizsgálat ny<=2,0 m esetén hídász-pályamester
5. Il. fokú alagútvizsgálat
6. II. fokú tám- és bélésfalvizsgálat
7. Tervezett hídmunkák nyilvántartása
8. Építés, felújítás, karbantartás alatt lévô pályarészek ellenôrzése, felügyelete
9. Állandó rendeletek

10. Utasítások
11. Vasúti jármûmérlegek ügyei (nyilvántartások, karbantartások vezetése)
12. Környezetvédelem ügyei
13. Fokozott felügyelet alatt lévô mûtárgyak
14. Havi munkatervek
15. Naturáliák – teljesítményjelentések
16. Munkanormák
17. Mérôeszközök nyilvántartása
18. Oktatási ügyek
19. Téli forgalmi ügyek
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VVeezzeettôô  mméérrnnöökkii  kkoonnttrroollll
Az év végén a vezetõ mérnök valamennyi
szakaszon – a szakaszmérnökökhöz ha-

sonlóan – elvégzi a vizsgálatot és ellenõrzést,
majd diagramon , és összehasonlító elem-
zést készít az alosztályvezetés részére.

A hiba- és zavarelhárítás területén csak a
hiba- és zavarszámok éves összehasonlítá-
sára terjed ki a vizsgálat.

BBeevveezzeetteetttt  mmoonniittoorriinnggrreennddsszzeerr
ttaappaasszzttaallaattaaii,,  öösssszzeeffooggllaallóó  éérrttéékkeellééssee

• A vezetõ mérnöki felülvizsgálat egyik leg-
fontosabb tapasztalata az volt, hogy az egyes
szempontokat objektív vizsgálati kritériu-
mok kidolgozásával tegyük egyértelmûbbé.

• Javult a pályafelügyeleti tevékenység ellá-
tásának színvonala, a belsõ ellenõrzési
jelentés szerint is.

• A nagyobb rendtartás átláthatóbbá teszi a
folyamatokat, és javítja a szakaszok külsõ
megítélését.

• Javul a hiba- és zavarelhárítás színvonala,
ezáltal mérséklõdik a túlórák száma is.

• Csökkent a – pályahibából bekövetkezett
– balesetek száma.

• Rendszeres információt kapunk a szaka-
szok tevékenységérõl és a pályaállapotról,
ami a tervezés során segíti a források ha-
tékony elosztását. 

• Nõ a mérnöki szakaszok súlya és szerepe.
• A kiértékelt adatok ösztönzési rendszerbe

is illeszthetõk (pl. anyagi elismerés).
• A monitoringrendszer fejleszthetõ és

kiterjeszthetõ más területekre (pl. zavar-
elhárítási idõ, üzemanyag-felhasználás
vizsgálata stb.).

• A rendszer alapot ad további elemzések
készítésére. �
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AA  sszzaakkaasszzoonnkkéénnttii  éérrttéékkeellééss  11--ttôôll  55--iigg  tteerrjjeeddôô  ppoonnttoozzáássssaall  ttöörrttéénniikk,,

mmeellyynneekk  hhaavvoonnkkéénnttii  rrööggzzííttéésséérree  sszzoollggááll  aazz  aalláábbbbii  eelllleennôôrrzzééssii  aaddaattllaapp

AA  hhaavvoonnkkéénnttii  éérrttéékkeelléésstt  ddiiaaggrraammoonn  iiss  bbeemmuuttaattjjuukk  aazz  aalláábbbbiiaakk  sszzeerriinntt::
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Az ez évi munkák a vasúti forgalmat nem
befolyásolják, de a régi híd mûszaki állapo-
ta miatt sebességkorlátozás bevezetése vált
szükségessé. Ennek alapján a hídon a mo-
torvonatok csak 30 km/h sebességgel ha-
ladhatnak. 
Az új hídszerkezet gyártása még az idén
megkezdôdik, hogy jövô nyárra készen áll-
jon a régi szerkezet lecserélésére. A munka
legérdekesebb, egyben leglátványosabb ré-
szét akkor végzik a hídépítôk, amikor mint-
egy három hónapos forgalomkizárás mel-
lett a régi szerkezetet elbontják, és az új
szerkezetet beépítik.
Az új hídnak fontos szerepe lesz az
elôvárosi közlekedés javításában, és remél-
jük, hogy hosszú ideig szolgálja az utazókö-
zönséget.
A híd átépítése alkalmából többrészes cikk-
sorozat megjelentetését tervezzük szakfo-
lyóiratunkban. Ennek elsô részét adjuk
közre jelen cikk formájában.

A fôvárost Esztergommal összekötô vasút-
vonal tervezése során, 1892-ben merült fel,
hogy a vonalat ne csak a fôváros jobb parti
részével, hanem a bal parttal is összekös-
sék, miután a vasútvonal ipari szállítmá-
nyai elsôsorban a bal partra irányultak. A
vasútvonal tulajdonosa, az olasz Fratelli
Marsiglia et Co. vállalat ennek érdekében
határozta el a Dunán Óbuda és Újpest kö-
zött egy egyvágányú Duna-híd építését. A
vonalvezetésre több változatot dolgoztak ki
(1. ábra). A magyar állami szervek hozzájá-
rulásának megszerzése után (2. ábra) a
vállalat megbízta az ugyancsak olasz Societa
Nazionale delle Ufficine di Savigliane céget
a híd tervezésével és kivitelezésével.
A vállalkozó a híd terveit 1894-ben elkészí-
tette, és az év tavaszán nekifogott a híd
megépítésének. 
A tervek szerint épülô híd hét egyforma nyí-
lást tartalmazott, amelyeket egyszerû, osz-
lopos rácsozású, kéttámaszú szegmenstar-

tók hidaltak át. A fômeder hídjához az óbu-
dai oldalon még egy kisebb parti nyílás
csatlakozott.
A kivitelezô vállalat a munkát a parti alap-
gödrök kiemelésével indította, s a munká-
val oly mértékben elôrehaladt, hogy ugyan-
annak az évnek augusztusában már a me-
derpillérek süllyesztôszekrényeinek készí-
tését is elkezdte. A légnyomásos keszonok-
ban 1894 októberében vette kezdetét a
munka. Egy-egy mederpillért mind az óbu-
dai, mind az újpesti oldalon sikerült még a
jégzajlás elôtt fel is falazni. A többi meder-
pillér keszonfalazási munkája az 1895. év-
re maradt. A teherbíró agyagréteg a híd he-
lyén, különösen az óbudai oldalon mélyeb-
ben fekszik, mint a többi Duna-híd vonalá-
ban, ezért az itteni alapozási szintet, ame-
lyet a keszonokkal el kellett érni, maximá-
lisan 18 m mélyen kellett megválasztani a
Duna nulla vízszintje alatt.
A vasszerkezet gyártását az olasz vállalkozó
a Magyar Államvasutak Gépgyárában ren-
delte meg, amely az ehhez szükséges vas-
anyagot részben a Schlick és Nickolson pes-
ti, részben az Osztrák–Magyar Államvasút
resicai hengermûveitôl szerezte be. A szere-
lést az egyes nyílások teljes beállványozásá-
val végezték. A Gépgyár a szereléssel 1896
nyarára készült el úgy, hogy a pályaépítés,
valamint a híd déli oldalán a járdakonzolok
kialakítása és a mázolás következhetett. A
hidat 1896. november 3-án adták át a for-
galomnak (3. ábra).
A híd jelentôsége hamarosan meg-
növekedett, forgalma emelkedett, és ez
mind nagyobb terheléssel járt. Bár a vasút-
vonal nem számított az elsôrendû fôvon-
alak közé, mégis felmerült a híd
megerôsítésének szükségessége, ezért fe-
lülvizsgálták a hídszerkezet erôtani számí-
tásait, és elsôsorban a rácsoszlopok meg-
erôsítését tartották lényegesnek. Ezek a tá-
maszok közelében nyomásra igénybe vett
elemek kihajlásra veszélyessé kezdtek vál-
ni, a tartók alsó és felsô övei közé beépítet-
tek hát egy harmadik övet, amely így az osz-
lopok kihajlási hosszait felezte, és ezáltal a
hídnak nagyobb biztonságot nyújtott. Ezt a
munkát nem sokkal az építkezés befejezé-
se után végezték el.
További erôsítés volt szükséges az állami

Az újpesti vasúti híd
története Vörös József

osztályvezetô

MÁV Zrt. PVÜ PMLF

� (06-1) 511-3070 • 01/30-70

Az 1954-ben ideiglenes jelleggel forgalomba helyezett híd

átépítését még 2007-ben megkezdik. Az idei feladatok

között szerepel a részletes kiviteli tervek elkészítése, ezzel

párhuzamosan a közmûvek kiváltása, felvonulási területek

kialakítása és a megmaradó hídpillérek megerôsítése.
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1. ábra – Vonalváltozatok a híd helyének meghatározásához
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kezelésbe vételt követôen 1911-ben, ami-
kor is a nyílásokat áthidaló kéttámaszú
szerkezetek középsô mezôibe mindenütt
még egy-egy rácsrudat építettek. Ezzel a híd
teherbíró képessége még további húsz évre
megfelelô volt.
A tengelyterhek emelkedése azonban folya-
matosan tartott, és 1932-re már olyan hely-
zetet teremtett, hogy a híd további
megerôsítését nem lehetett halasztani. A
leggyengébb elemeknek ezúttal a hossztar-
tók bizonyultak, amelyeknek kicserélése a
hídnak hosszabb idôre való elzárását kíván-
ta volna meg. Hosszuk 9,20 m volt,
erôsítésük csak az övek keresztmetszeté-
nek rátét lemezekkel való növelése révén
lett volna lehetséges. Ehelyett az államvasút
dr. Korányi Imre javaslatára a fôtartók rá-
csozását erôsítette meg másodrendû rácso-
zás beiktatásával, amelynek oszlopai közé
helyezett kereszttartók középen alátámasz-
tották a hossztartókat, s így megfelezték tá-
maszközeiket. Ezzel voltaképpen a hídszer-

kezetnek minden kifogásolható eleme kellô
erôsítést kapott.
A munkát 1932 nyarán kezdték el, és még
ugyanabban az évben három, a következô
évben négy nyílásban, a forgalom zavarása
nélkül elvégezték. Az erôsítéssel a híd egé-
szen 1944 augusztusáig teljesítette hivatá-
sát.
A hidat a második világháború során több
súlyos légitámadás érte. Elôbb az óbudai
elsô medernyílás rongálódott meg olyany-
nyira, hogy megroppant. Helyreállítására
utászok vonultak fel, dereglyével aláfogták a
szerkezetet, és megkezdték a helyreállítást.
Ebben az állapotban érte a hidat az augusz-
tusi légitámadás, amely ezt a hídnyílást de-
reglyéstül, emelôstül, mindenestül a Duná-
ba taszította. A megmaradt hat szegmens-
tartó közül ötöt a visszavonuló német csa-
patok 1944. december 24–29-ig több rész-
letben felrobbantottak, úgyhogy csupán
egyetlen nyílásban – az Óbuda felôl számí-
tott második medernyílásban – maradt áll-

va a szerkezet (4. ábra). Az alépítménybôl
az Újpest felôli hídfôt és az elsô mederpil-
lért röpítették az égbe, a többi pilléren csu-
pán kisebb sérülések voltak, amelyek a vas-
szerkezetek robbantása alkalmával kelet-
keztek. 1945-ben a szovjet hadsereg ideig-
lenes pontonhidat épített (5. ábra).
A híd újjáépítését sok más budapesti Duna-
híd újjáépítése elôzte meg, forgalomba he-
lyezése a kevésbé sürgôs feladatok közé so-
rolódott, de azért nem került le a napirend-
rôl.
A hídroncsok kiemelését még 1945 telén a
szovjet hadsereg kezdte meg. Munkájuk a
vízbôl kiálló roncsok eltávolítására korláto-
zódott, hogy ezzel elmúljék a jég fennaka-
dásának és árvíz keletkezésének a veszélye.
A víz alatti roncsokat az 1946–48. években
emelték ki. A munka folyamán a mederben
talált, fel nem robbant 500 kg-os bombák
hatástalanítására 13 esetben kellett kihívni
a honvédség tûzszerészeit (6. ábra). Mind-
annyiszor megállapították, hogy a robbanó-
fejek épek voltak, a vízben ennyi év alatt
sem mentek tönkre. Az óbudai második
hídnyílás állva maradt vasszerkezetét is le-
bontották, Sió-híd lett belôle Simon-
tornyán.
Sok nehézséggel járt a lerobbantott meder-
pillér és a hídfô helyreállítása, amit
Larssen-szádpallós körülzárással 1953
ôszén kezdtek el. A felfalazásokat az árvíz
magasságáig gránittal, feljebb mészkôvel
burkolták, az épen maradt pillérek kikép-
zéséhez hasonlóan.
A vasúti híd újjáépítése akkor vált idô-
szerûvé, amikor a Déli Összekötô vasúti híd
végleges szerkezete elkészült, és az új két-
vágányú ikerhíd feleslegessé tette az ottani,
félállandó jellegû „K”-hidat. A megoldás
önként adódott: a lebontandó „K”-híd
anyagát kell kiegészíteni, és az újpesti hidat
a régi pillérein „K”-hídként felépíteni. A Dé-
li Összekötô vasúti híd elkészültének
idôpontja – 1953. június vége – után
nyomban megkezdôdött a „K”-híd bontása.
Az újpesti mederhíd szereléséhez a MÁVAG
1954 kora tavaszán fogott hozzá. Elôtte va-
lamennyi pilléren el kellett távolítani a
szerkezeti köveket, és helyükbe – vasbeton
teherelosztó rétegen – az építendô szerke-
zethez megkívánt szerkezeti gerendát kel-
lett helyezni. A pillérek északi oldalán kon-
zolosan kinyúló vasszerkezetre fabakok
épültek, ezek tartották azt a kábelhidat,
amelyre az Óbudai Gázgyárat a Duna bal
parti csôhálózatával összekötô gázfôcsô ke-
rült (7. ábra). Ezt a fôcsövet a Margit híd
újjáépítésekor kellett az onnan elbontott
kábelhíd pótlására az újpesti híd pilléreire
áthelyezni.
A „K”-híd vasszerkezetének szerelése a
középsô hídnyílás teljes beállványozásával
kezdôdött (8. ábra), s innen kezdve a
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2. ábra – Részletek korabeli dokumentumból

3. ábra – Az eredeti híd képe

„A Kereskedelemügyi m. kir. Minister úr

Ô nagy méltóságának 1894. évi június 16-án kelt 37956 számú
magas rendeletével az építési engedély a Budapest–esztergomi

helyi érdekû vasút 0-26 szelvényei közt esô  részére is
megadatván az újpesti kikötô hídjának építése

1984 június 27-én
a Duna fô ága hídjának építése pedig

1894 augusztus 11-én
megkezdetett.”
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szomszédos hídnyílásokban folytatódott. A
középsôt kivéve a többi hídnyílásban már
nem volt szükség állványra, csupán egyet-
len segédjáromra a hídnyílás közepén. A
szerelést szabadon, konzolszerûen, a már
megépült szerkezettel mint ellensúllyal a
Déli Összekötô vasúti híd esetében alkal-
mazott módszerrel végezték, „K”-hídsze-
relô darukkal. Szerelés közben érte a

készülô hidat a Duna 1954. évi nagy áradá-
sa, amelynek során a hídszerelô telepet el-
öntötte a víz, és a szereléssel foglalatoskodó
embereket az árvédelemhez vezényelték.
Emiatt a munkában késedelem és anyagi
kár is keletkezett, mert a telepen elôkészí-
tés alatt álló hídanyagon rozsda- és iszapré-
teg jelent meg, és a segédjármokra támasz-
kodó szerkezet is több centiméterrel el-

mozdult. Végezetül azonban sikerült a ne-
hézségeket leküzdeni, és a munkát az
1955. építési idény elejére befejezni. Az
építkezést a MÁV részérôl Nemeskéri-Kiss
Géza mérnök irányította, az acélszerkezet
szerelését a Ganz-MÁVAG részérôl Perényi
Miklós fô-építésvezetô vezényelte.
A hídszerkezetek próbáján 1955. május 4-
én és 5-én 4 db 424. sorozatú mozdonnyal
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4. ábra –
A lerom-
bolt híd

József Vörös 

The railway bridge of
Újpest I. History of the
bridge

The reconstruction of the Danube
bridge of Újpest, which was put in
operation temporarily in 1954, will
started this year. This year’s tasks are
the completing of the detailed working
drawing, in parallel with this the
treatment of public utilities, the
elaboration of base of operations and
the strengthening of the remaining
bridge-piers. These works don’t
disturb the railway traffic, but speed
restrictions was launched earlier
because of the technical condition of
the bridge. Multiple units can pass
only with maximum 30 km/h, while
freight trains has a limit of 10 km/h
on the bridge.
The manufacturing of the new bridge
structure is going to start in this year
in order to be ready to the next year
when the old structure has to be
changed. This very interesting and
spectacular work of the next summer
require a traffic break for three
months. The new bridge will have a
very important role in the commuter
traffic, and we hope that it will serve
the travelling public for a long time.
On the occasion of the reconstruction
we plan a series of articles in our
technical journals. We presents the
first part of this series, now.

5. ábra – Katonai pontonhíd 1945-ben

6. ábra – 500 kg-os bomba kiemelése
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terhelték meg az egyes hídnyílásokat. Az
elsô személyvonat – több mint tízéves szü-
net után – 1955. május 21-én haladt át a
hídon. A híd tetejére konzoltartókat szerel-
tek fel, melyeken elektromos nagyfeszültsé-
gû távvezeték nyugszik. 
Az ideiglenesnek szánt szerkezet idén –
2007-ben – ötvenharmadik éve szolgálja a
forgalmat, csavarozott volta miatt maxi-
mum 40 km/h sebességgel haladhatnak
rajta a vonatok, felújítása vagy megerôsí-
tése nem gazdaságos, ezért a mederhídon
új felszerkezet épül a pillérek megerôsíté-
sével. �

Irodalom
VVöörrööss  JJóózzsseeff:: Újpesti vasúti híd. 
Vasúti hidak a Budapest Igazgatóság
területén 2006

NNeemmeesskkéérrii--KKiissss  GGéézzaa:: Az újpesti Duna-híd
története és jövôje. 
Mélyépítéstudományi Szemle 1987

A fényképfelvételeket dr. Nemeskéri-Kiss

Géza készítette

VVöörrööss  JJóózzsseeff – okl. építômérnök a MÁV
Pályavasúti Üzletág Mérnöki Létesítmé-
nyek osztályvezetôje. Eredményes szak-
mai munkáját elsôsorban a nagynyílású
feszített vasbeton hidak hazai bevezeté-
se jellemzi. Az elsô szabadon szerelt fe-
szített hidakkal kapcsolatos tevékenysé-
gét Állami Díjjal ismerték el. Több évtize-
de a Budapesti Mûszaki és Gazdaságtu-
dományi Egyetemen oktat. Szakmai
folyóiratokban több írása megjelent.

7. ábra – Függôhíd a gázcsô átvezetésére

8. ábra – A beállványozott középsô nyílás

9. ábra – A jelenleg is üzemelô félállandó híd
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II..  TTeerrvveezzééssii,,  kkiivviitteelleezzééssii  ffeellaaddaattookk

AA))  TTeerrvveezzééssii,,  eennggeeddééllyyeezzééssii  ffoollyyaammaattookk
BB))  KKiivviitteelleezzééssii  ffoollyyaammaattookk
CC))  AAkkttiivváálláássii  ffoollyyaammaattookk

A) Tervezési, engedélyezési folyamatok

• Tervezôi adatszolgáltatás, egyeztetések
• Tanulmánytervi, engedélyezési és kiviteli

tervjóváhagyások
• Építési engedélyek rendelkezéseinek fi-

gyelése

A folyamat során elsôdleges szempont
• a mûtárgytervezés vasúti szempontú ér-

tékelése
• vasúti fejlesztési szempontok
• vasúti terület-igénybevételi szempontok

További szempontok
• szakszolgálati tervek megléte, ill. megfe-

lelôsége
• pályafenntartási szempontok érvényesí-

tése
• biztosítóberendezési és távközlési szem-

pontok
• erôsáramú és felsôvezetékes szempon-

tok

B) Kivitelezési folyamatok

• Kivitelezôi egyeztetés
• Technológiai tervek, technológiai utasítá-

sok készítésének megkövetelése, jóváha-
gyása

• Korábban el nem készített tervek megkö-
vetelése, jóváhagyása

• A kivitelezés során az építési körülmé-
nyek miatti (terv) módosítások kezelése

• A kivitelezés során szükséges vasúti el-
lenôrzések

• Forgalomba helyezés elôtti hídvizsgálat
elkészítése és kiértékelése

• Forgalomba helyezési, mûszaki átadás-
átvételi, használatbavételi eljáráson való
részvétel

A kivitelezés során a korábban felsorolt
szempontokat kell érvényre juttatni, kiegé-
szítve a:
• vasúti terület-igénybevételi szempontok-

kal
• forgalmi és forgalomszervezési szem-

pontokkal
• személyszállítási szempontokkal
• áruszállítási szempontokkal.

C) A folyamatok zárásaként az aktiválás

során pedig állagunkba kerül az elkészült

mûtárgy

IIII..  NNeehhéézzssééggeekk,,  mmeeggoollddaannddóó
ffeellaaddaattookk

Alapvetô nehézséget jelent, hogy a jelenlegi
szervezeti felépítés szerint a területi köz-
pontokban nincs elég kapacitás, és nem
biztosított a személyi feltétel a hasonló mû-
tárgyépítések szakszerû, körültekintô nyo-
mon követésére.
A jelentkezô feladatokat az alaptevékenysé-
gen felül, annak terhére kell megoldani,
egy-egy területen kampányszerûen, és nem
egyenletesen.

A) Tervezési, engedélyezési folyamatok

nehézségei

• A tervekben több minden nincs megoldva
• A tervezôk íróasztal mellett dolgoznak,

nincs kellô helyismeretük
• A tervek egy része a kivitelezési szempon-

tokat nem veszi figyelembe
• A tervezés során nincs vagy kevés, illetve

sablonos az üzemeltetôvel való kapcso-
lat, sok esetben elmarad a tervezôi egyez-
tetés

• Mûtárgyterveknél gyakran hiányzik a
pályás, biztosítóberendezési, távközlé-
si, felsôvezetékes kiváltási, átalakítási
terv

• Nem készül idôben forgalmi technológiai
terv

• A tervjóváhagyások során nem minden
esetben térnek ki a vasúti szempontból
szükséges biztonsági intézkedések szük-
ségszerûségére (szakfelügyelet, vágány-
zári lehetôségek)

• A szakszolgálatok tervjóváhagyása sok-
szor sablonos, nem elég alapos és körül-
tekintô

B) A kivitelezési folyamatok során

meglévô hiányosságok

• A kivitelezôk többsége nem rendelkezik
vasúti ismeretekkel, szakvizsgákkal

• A kivitelezôk nem tartják fontos szem-
pontnak a vasúti közlekedés elsôbbségét

• A tervezôi mûvezetés a gyakorlatban nem
elégséges

• A vágányzári idôk betartására nem he-
lyeznek a kivitelezôk elég hangsúlyt

• Az elôre elfogadott organizációs tervben
szereplô szakfelügyeleti kérelmek elna-
gyolása

• A vasúti érdekeket (pl. független építés
közbeni minôség-ellenôrzés) a kivitelezés
során csak tudatos, kitartó, „erôszakos”
módszerekkel lehet érvényre juttatni

C) Aktiválási folyamatok során felmerülô

nehézségek

Mint azt a bevezetôben írtuk, a vasúti híd-
beruházások nagy része MÁV-forrásból va-
lósul meg.
A térítésmentes átadás a gyakorlatban ke-
vés számban fordul elô, nincs kitaposott
út.
A törvények közforgalmú vasútra vonatko-
zón elôírják, hogy a vasúti pálya és tartozé-
kainak (jelen esetben a híd) kincstári tulaj-
donban és MÁV-kezelésben kell lenni (áfa,
amortizáció).
Tovább nehezíti a helyzetet, ha a mû-
tárgy EU-forrásból valósul meg, mivel az
EU ilyen esetben elidegenítési tilalmat ír
elô.

Hídépítések
a miskolci térségben Karácsony Tamás

területi mérnök

MÁV Zrt. Miskolci TK PML Osztály

� karacsonyt@mav.hu
� (06-1) 514-140 • 04/12-40

A miskolci területen a 2006. évben nem vasúti érdekbôl és

beruházásból megvalósult vasúti és közúti mûtárgyak építési

tapasztalatait mutatjuk be, az elôkészítéstôl a megvalósulásig.

Ezek összefoglalásával kívánunk segítséget nyújtani hasonló

feladatok végrehajtásához.
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IIIIII..  EEsseettttaannuullmmáánnyyookk,,  ttaappaasszzttaallaattookk

1. Budapest–Szerencs vonal 715+73

szelvényben, Hatvan térségében épült

közúti felüljáró

• A tervezés zökkenômentesen zajlott
• A kivitelezést proficsapat végezte (Hídépí-

tô Zrt.)
• A munka idôben, összehangoltan, ered-

ményesen végzôdött

2. Eger állomás környezetében épült

vasúti vb. kerethidak

(2-3-4-5. kép)

• A tervezés zökkenômentesen zajlott
• A kivitelezést hosszú elôkészítés elôzte

meg
• A kivitelezô-választás nehézkes volt

• A kivitelezés során sok egyeztetésre volt
szükség

• Eredményes munka

3. Miskolc repülôtéren épült ún.

Bosch-hidak

(6-7-8. kép)

• A tervezés több részletben, ütemben zaj-
lott

• Profi, összehangolt kivitelezés (Adeptus
Zrt.)

• A kellôen nem alapos útépítési tervezés-
bôl adódó, jelenleg is fennálló hiányossá-
gok (talajvízbetörés)

• Eredményes hidászmunka

4. Felsôzsolca–Hidasnémeti vonal 42/43

szelvényében épült közúti felüljáró

bontás-építése

(9–10. kép)

• Értékelhetetlen bontási terv a tervezés-
hez szükséges adatok hiányos beszerzése
miatt

1. kép

2. kép

3. kép

4. kép

5. kép

KKaarrááccssoonnyy  TTaammááss – okl. építômérnök.
1990 óta dolgozik a MÁV-nál. Elsô
munkahelyén, a Miskolci Pályafenntar-
tási Fônökségen, majd a Hatvani Pálya-
fenntartási Fônökségen szakaszmérnöki
feladatokat látott el. 1997-tôl a Vasút-
igazgatóságon hidász vonalbiztos. Je-
lenleg a Miskolci Területi Központ PML
Alosztályon területi mérnök.
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6. kép

7. kép

8. kép
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• A bontást proficsapat végezte, több ne-
hézséggel

• Építés: proficsapat, összehangolt mun-
kavégzés

• Tervezés elôtt nem volt feltárás, a terv
más volt, mint a valóság

• A terv nem vette figyelembe a kivitelezési
szempontokat, ezért módosítani kellett

5. Szerencs–Sátoraljaújhely vonal,

Sátoraljaújhely állomás 457+73

szelvényében épült közúti aluljáró

(11-12-13-14-15-16. kép)

A munka jellemzése
• Nehézkes, több éven át tartó tervezés
• Az útterv igen elnagyolt volt, a kivitelezés

után is számos hiányosság merült fel a
szakszerûtlen tervezés miatt

• A kivitelezôk munkája nem volt össze-
hangolva

• Vasúti közmûvezetékek elhelyezését nem
tervezték meg

• Az organizáció során nem dolgozták ki a
meglévô közúti, gyalogosforgalom mun-
katerületen történô átvezetését

• A vasúti terület-igénybevételek a mai na-
pig nem tisztázottak

• A terveken helytelenül feltüntetett köz-
mûvezetékek áthelyezésének nehézségei

• Profi hídépítô csapat javítható hibákkal,
szép mûtárgy

• Megfelelô felügyelet

IIVV..  JJaavvaassllaattookk,,  aa  jjöövvôôbbeenn  kköövveetteennddôô
eelljjáárráássookk

• Alaposabb elôkészítés szükséges
• Mi is kezdeményezzünk, a késôbbi bo-

nyodalmak elkerülése érdekében
• Minden egyeztetésrôl készüljön jegyzô-

könyv, mert a vélemény nem egyenlô a
felelôs nyilatkozattal

• Az egyeztetésekbe valamennyi érintett
szakszolgálatot vonjuk be (pálya, bizt.
ber., távközlés, ingatlan, forgalom)

• A tervjóváhagyás vagy korábbi egyezteté-
sek alkalmával elkövetett hiányosságokat
a késôbbiek során próbáljuk kiküszöböl-
ni (pl. Sátoraljaújhely bontott felép.
anyag helyett új)

• Ha lehetséges, a helyszínen tartsuk az
egyeztetéseket

• A kivitelezôknél jó lenne elérni a mû-
szaki szakvizsgák meglétét (D5, D54,
forgalmi) �

Tamás Karácsony 

Bridge-building in the
area of Miskolc

The article shows the building
experiences of rail and road structure
built in 2006 by not rail interest and
investment. A lot of experiences
accumulated from the preparation
until the realization. By summarizing
of these experiences, we try to help
the execution of similar works.
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Az elmúlt esztendôt átmeneti évnek tekint-
jük – a rendelkezésre bocsátott források
volumenét nézve – a 2005. év korlátozott
lehetôségeihez, illetve az idei év tervszá-
maihoz viszonyítva. 
Mivel tavalyelôtt – a hitelfelvétel elhúzódá-
sai miatt – csak szeptember végén indul-
hattak el a felújítási munkák (a biztos fi-
nanszírozottság tudatában), a teljesítési
mutatóink alacsony szintet értek el. 
(A tervezett 6,8 Mrd Ft-ból mindössze 3,7
Mrd Ft-ot használtunk fel.) 
A 2006-os évet a 3,1 Mrd Ft összegû áthú-
zódó munkák elvégzésével indítottuk. Ezt
követôen kezdtünk hozzá a tárgyévre üte-
mezett feladatok kivitelezéséhez, amelyek
ennek következtében – és egyéb külsô té-
nyezôk hatására – nem készültek mara-
déktalanul el. 
(A 2006. évi tervszámunk 8,2 Mrd Ft volt,
aminek csak 62%-át – 5,1 Mrd Ft-ot – tel-
jesítettük.)
Az idei esztendôben is gördítünk magunk
elôtt áthúzódó munkákat, azonban ezek
összege már kisebb. Jó hír viszont az, hogy
a 2007. évi beruházási programunk „az
utóbbi 10 év legjobb kondíciójú terve” –
ahogy azt Szamos Alfonz pályavasúti fôigaz-
gatónk mondta.
(Az áthúzódó 1,9 Mrd Ft kereten felül 12,6
Mrd Ft, összesen 14,5 Mrd Ft a felhasznál-
ható összeg!)
(Lásd az 1. sz. táblázatot)
Visszatérve a 2006. évre, a PMLI beruházá-
si tervének több mint fele összegét (4,4
Mrd Ft-ot) a kihelyezett felújítási tevé-
kenység keretében ütemezett munkák
alkották. 
(Errôl a feladatról azt szükséges tudni,
hogy az eddig saját kapacitással végrehajtott
felújítási munkákkal 2005-tôl már nem

számolhattunk, mert a létszámkiszervezés
(outsourcing) következtében ezen feladato-
kat végzô dolgozóink MÁV-tulajdonú kivite-
lezô kft.-kbe kerültek. A tervezett felújítási
(és karbantartási) munkákra viszont 3 éves
szerzôdést kötöttünk velük, miután ez a ki-
szervezés végrehajtásának elôírt feltétele
volt.)
A felújítási munkák múlt évi indítását aka-
dályozta az április-május havi árvíz, mert
minden „hadrafogható” embert – saját és
kiszervezett létszámot – a gátként mûködô
vasúti töltésekre kellett irányítanunk, a vé-
dekezési munkálatok elvégzésére, ennek
sikeres befejezése után lehetett csak a ter-
vezett felújításokat megkezdeni. Ezzel ma-
gyarázható, hogy 1,2 Mrd Ft összegû – ezen
a soron tervezett – munka 2007-re húzó-
dik át.
Az elôvárosi közlekedés fejlesztésére
több mint 800 M Ft-ot terveztünk, amibôl
Budapest és vonzáskörzetén kívül a debre-
ceni régióban jelentôs forgalmat lebonyolí-

tó 110. sz. Apafa–Mátészalka vonalra is üte-
meztünk 100 M Ft felhasználását.
Ez utóbbi munkát maradéktalanul végre-
hajtották, azonban a budapesti régióba
programozott feladatok elvégzését az elôké-
szítés, kivitelezés és anyagbeszerzés tende-
rezésének elhúzódása késleltette. Ennek
következtében ~400 M Ft csak idén lesz
felhasználva. 
Ilyen áthúzódó munka volt a Bp.–Puszta-
szabolcs vonalban – Érd állomás bejárata
elôtt elhelyezkedô, már a vasúti forgalom-
ból kivett – keresztezési mûtárgy elbontása.
Az elsô vasúti három csuklós beton ívhíd
(szakmai körökben „mûemlék hídnak”
neveztük) állapota annyira leromlott, hogy
a rajta átvezetett forgalom elterelése után is
betondarabok hullottak az alatta áthaladó
Bp.–Székesfehérvár vonal vágányára,
veszélyeztetve a vonatközlekedés biztonsá-
gát. Miután még az „ipari emlék” címet
sem tudtuk megszerezni e vasúttörténeti
mérnöki szerkezetre, az elbontását kellett

Pályavasúti
beruházások 2006-ban

Farkas Tibor
PMLF-forrásgazda, mûszaki szakértô 

MÁV Zrt. PVÜ PMLF

Technológiai Osztály

� farkas3t@mav.hu
� 511-48-79

A Pályavasúti Üzletág, ezen belül a Pálya- és Mérnöki Létesítmények Fôosztály (korábban

Igazgatóság) éves beruházási feladatai és azok nagyságrendje jellemzôen tükrözik az egész

MÁV Zrt. anyagi lehetôségeit. A pályahálózat szinten tartására, felújítására fordítható

csökkentett összeg miatt a megszüntetendô problémáinkat jelentôsen súlyozni kellett.

Az elmúlt évtizedben a kisebb korlátozások felszámolásával, az eredeti paraméterek kevés

helyen történô visszaállításával tudtuk csak biztosítani a vasúti forgalom viszonylagos

zökkenômentességét. Az idei évben ennél többre nyílik esély, miután anyagi lehetôségeink

növekedésével a nagyobb léptékû feladatok teljesítése is megoldhatóvá válik.

1. táblázat
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megszervezni. Többszöri nekifutás – töb-
bek között bírósági határozati kötelezettsé-
gek és bontási engedélymódosítások – után
a keresztezési mûtárgyat idén február hó-
nap végén elbontották. 
(Lásd az 1. sz. képet a régi hídról és 2. sz.
képet a híd „hûlt helyérôl”.)
A Mérnöki Létesítmények Osztály által szor-
galmazott egyéb hidászmunkák elvégzése
viszont a 2006. év sikertörténetét alkotják. 
A vasvári Rába-ártéri híd átépítése ha-
táridôre elkészült. A pillérsûlyedés miatt
bevezetett 20 km/óra sebességkorlátozás
nagymértékben lecsökkentette a 17. sz. Ág-
falva–Szombathely–Nagykanizsa vasútvo-
nal átbocsátó képességét.

Az alátámasztások további elmozdulása az
É–D-i irányú – jelentôs teherforgalmat le-
bonyolító – vasútvonal kizárását vonta vol-
na maga után. Ez a tény sürgôssé tette a ré-
gi, megbillent áthidaló szerkezetû, hatnyílá-
sú vasbeton teknôhíd eltávolítását és he-
lyette egynyílású acélanyagú, rácsos szerke-
zetû híd elhelyezését. A munka közbeni ál-
lapot látható a 3. sz. képen, amikor az új
hídfôk építése miatt beépített provizóriu-
mon és a régi közbensô szerkezeteken ha-
lad át a vonat (lásd a 3. sz. képet).
A hídmunka leglátványosabb része a régi
szerkezet robbantással történô elbontása,
illetve az új acélszerkezet közúti darukkal
történô beemelése volt.
A híd átépítésére tôkerendezés címen
kincstári eredetû forrást adtak. Az 535 M Ft
összegû beruházás kiváló minôségben ké-
szült el. A vonatok az új hídon a vonalsza-
kaszra engedélyezett sebességgel – 100
km/ó – közlekednek a múlt év végétôl. 
(Az okmányon még maradt 7 M Ft, amibôl
Balatonarács mh-en esztétikus  peronbur-
kolat kiépítését végeztettük el – lásd a 4. sz.
képet – a Balatonfüredi Önkormányzattal
kötött korábbi vállalásunknak megfelelô-
en.) 
Másik sikeres „hidászmunka” a Siófok ál-
lomás vágányai felett átvezetô ún. Sziget ut-
cai gyalogos-felüljáró felújítása volt. 
A mûtárgy áthidaló szerkezetének acél fô-
és kereszttartói közé betonozott járdaele-
mek összetöredeztek a vízelvezetés megol-
datlansága és a burkolat sózása következté-
ben. Tégla nagyságú darabok estek le belô-
le, és hullottak a vágányokra, veszélyeztetve
a vonatforgalom és az utasok biztonságát.
Az áthidaló szerkezet leemelését, a tartóele-
mek kijavítását és a betonburkolat helyett
acél járólemezek beépítését még 2005-ben
elvégezték. A lépcsôkarok oszlopainak fel-
újítása és a betonlépcsôk helyett korszerû,
acélanyagú, csúszásmentesített lépcsôk el-
helyezése a múlt év ôszén történt meg.
A gyalogos-felüljáró teljes felújításának fi-
nanszírozására a MÁV keretébôl 37 M Ft-ot
fordítottunk, amelyhez Siófok Város Önkor-
mányzata további 8 M Ft-tal járult hozzá.
(Lásd az 5. sz. képet a gyalogos-felüljáróról
és a 6. sz. képet az új lépcsôkrôl.)
Az Útátjárók felújítása a hálózaton
megnevezésû beruházás még 2005-ben in-
dult, azonban a bekezdésben ismertetett
okok miatt – forráshiány – a munka csak a
múlt évben valósulhatott meg. A hálózati
szintû beruházás keretében négy régió te-
rületén 15 csoportútátjárónál végeztünk
különbözô jellegû felújítási, korszerûsítési
munkákat 100 M Ft értékben. 
A pécsi területen Kurd állomás páratlan vé-
gén és Várda megállóhelyen átépítették a
szintbeni keresztezôdéseket.
A szombathelyi régióban az Aszófô állomás
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elôtti útátjáró burkolatát cserélték ki kor-
szerû Strail-elemekre. 
(Lásd a 7. és 8. sz. képeken a távlati nézetet,
ill. a végelemek kitámasztását.)
Ugyancsak átépült a Csajág–Lepsény közötti
útátjáró és Szombathelyen a Söptei úti vas-
út-közút keresztezôdés (lásd 9. sz. képen).
A dél-alföldi részen a Hódmezôvásárhely ál-
lomás három vágányát is keresztezô – Föl-
deákra vezetô – Bajcsy-Zsilinszky úti útátjá-
ró burkolatának felújítása történt meg, a
kerékpárosúttal együtt.
A 130. számú Tiszatenyô–Kunszentmár-
ton–Hódmezôvásárhely–Makó vonal 217/8
szelvényében, Tiszaföldvár–Kunszentmár-
ton állomásközben (az átvezetett 451. sz. út
korszerûsítésével összhangban) az útátjáró
teljes átépítését is elvégeztük. A munka ki-
váló minôségû, amint azt a helyszínrôl ké-
szült felvételek is tanúsítják (Lásd a 10. és
11. sz. képeket).
A miskolci régió területén a 80. sz. vonalon
a Nyékládháza–Miskolc állomásköz 1722/3
szelvényében két vágányt keresztezô út, míg
a 87. sz. vonal Eger–Eger-Felnémet között
egyvágányú útátjáró burkolatát cseréltük ki.
A Mátramindszent–Mátranovák szárnyvo-
nalon már évek óta megszûnt a vasúti for-
galom, azonban a keresztezô utak mellett
még mindig villogtak a fényjelzôk, az útát-
járók burkolata pedig összetöredezett. Há-
rom csoport szintbeni vasút-közút keresz-
tezôdés megszüntetését is ebben az ok-
mányban finanszíroztuk.
Az alábbiakban felsoroljuk azon felújítási
munkákat, amelyek elmaradtak vagy a ter-
vezethez képest csak kisebb volumenben
realizálódtak:
• A 10. sz. Gyôr–Celldömölk vasútvonal

pályafelújítási munkái, amitôl a 650
M Ft tôkerendezési forrást visszavonták.

• A Ferihegy vasúti kapcsolat kiépítése
megnevezésû projekt a 350 M Ft – ide-
gen feles forrás hiányában – meg sem
indult a múlt évben. 

• Céltartalék terhére kincstári eszközök
bontását terveztük 225 M Ft összegben,
még 2005-re. Az akkori forráshiány és a
többszöri tenderezés után a feladat vég-
rehajtása 2007-ben fog megtörténni. (Ez
a munka a 2006. évi beruházási tervünk-
ben nem szerepelt, miután mûködtetési
forrás a fedezete.)

• Az iparvágányok és vasúti jármû-
mérlegek felújítására 190 M Ft-ot üte-
meztünk, azonban a kivitelezôvel kap-
csolatos jogi problémák miatt a vágány-
felújítások el sem kezdôdtek. A hídmér-
legek közül csak a kisebb összegû mun-
kák készültek el, a Miskolc rpu-i mérleg-
korszerûsítés 2007-re csúszott át. Így
összesen 170 M Ft a lemaradás.

• A pályavasúti mûszerek beszerzésére
mintegy 62 M Ft értékben az idén kerül

sor, mert a digitális kitérômérô berende-
zések gyártását csak erre az évre vállal-
ták. A többi tavalyról elmaradt geodéziai
mérôeszköz (automata szintezô és vá-
gányszintezô), továbbá hídvizsgálati mû-
szer (festékvastagság-, illetve -tapadás-

mérô, betonrepedéstágasság-mérô stb.)
leszállítása az idei év elején megtörtént.

A 2006. évi ténykedésünk zárómomentu-
maként közlöm, hogy a saját kivitelezésben
végzett, vissznyereményi anyagok felhasz-
nálásával végrehajtott, illetve azok mások
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által (MÁV-kft.-k, MÁV-EUPI) történô beépí-
tését elszámoló ún. pótlólagos felújítási
munkák 800 M Ft-ra tervezett 2006. évi
tervszámát 801 M Ft-ra teljesítettük.
A múlt év tervteljesítési adataiból látható,
hogy gondosabb szervezômunkával a beru-
házási feladatok végrehajtása eredménye-
sebb lehetett volna.

AA  PPMMLLFF  22000077..  éévvii  bbeerruuhháázzáássii  tteerrvvee

Amint a bevezetôben ismertetésre került,
az idei esztendôben – az utóbbi tíz év lehe-
tôségeit alapul véve – a legmagasabb össze-
gû beruházási terv teljesíthetô. A legjellem-
zôbb munkákon végighaladva vázolom fel
az elôttünk álló feladatokat:

A kihelyezett felújítási tevékenység há-
rom évre szerzôdött munkáinak utolsó évi
feladatait hajtják végre a MÁV-kft.-k. A múlt
évi csökkentett tervszámhoz képest idén az
eredetileg tervezett – nagyobb volumenû –
munkamennyiséget kell teljesíteni, ami a
tavalyi évrôl áthúzódó feladatokkal is növe-
kedik. A munka nagyságrendjét mutatja be
az éves teljesítési összegek megoszlása
(lásd a 2. sz. táblázatot).
A fentiekbôl is kitûnik, hogy az outsour-
cingot végzô kft.-inkre feszített munka vár
az idén, mert szerzôdött feladataik teljesí-
tése a 2007. évi beruházási tervünk
47,2%-át alkotják, amihez még a közel 1
Mrd Ft összegû, múlt évrôl áthúzódó fel-
újítási kötelezettségük is hozzájárul.
A munkavégzés tovább nem gördíthetô,
a hároméves szerzôdésük év végén lejár,
határidô-módosításra nincs lehetôség.
A kapacitásuk ennek eredményeként ma-
ximálisan lekötött. 
A többi munka tenderezés után indítható,
amelyek az alábbi fô feladatokat tartalmaz-
zák:
Az elôvárosi közlekedés fejlesztésére
több mint 700 M Ft-ot ütemeztünk, amibôl
Budapest és Debrecen mellett Szeged is ki-
emelkedô összeget kapott, de a másik há-
rom régióközpont is részesedik.
Nagyobb alépítmény-helyreállításokra a
szombathelyi és debreceni régiókban kerül
sor, míg koncentrált útátjáró-felújításokat
a debreceni és budapesti régiók területén
végzünk. A fenti munkák összege ~650 M Ft.
Ezen beruházások keretében szándéko-
zunk megoldani a 17. sz. vonalon Búcsú-
szentlászló–Zalaszentmihály–Pacsa állo-
másközben az akuttá vált alépítményi hiba
helyreállítását, illetve földmûcsere végre-
hajtását tervezzük a Záhony és Debrecen
régiókban. 
Az útátjárócserék közül kiemelkedik a Bp.
Angyalföld állomás páros végén átvezetett
Berlini úti útátjáró átépítése, amely munka
már évek óta húzódik forráshiány miatt
(lásd 12. számú képet a jelenlegi helyzet-
rôl).
Árvízkárok helyreállítására a 2007. évi
beruházási tervünk 914 M Ft-ot tartalmaz.
Ennek keretében oldjuk meg azon töltés-
megszilárdítási, ágyazatrostálási és vágány-
megerôsítési problémáinkat, amelyek – a
kármegszüntetés, ideiglenes helyreállítás
befejeztével – felújítás-beruházás jellegû
tevékenységet foglalnak magukban.
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2. táblázat
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A korábbi évek szûkös forrásai után idén le-
hetôség nyílik az ún. „outsourcingon kívü-
li” felújítási munkák elvégzésére is, még-
hozzá 2,1 Mrd Ft összegben. A PMLI szin-
ten tartó munkák keretében régiónként
180–730 M Ft felhasználását ütemeztük al-
és felépítményi, illetve hídfelújítási mun-
kák végrehajtására. Ezek három kiemelt,
fontosnak tartott munkát is magukban fog-
lalnak – Debrecen, Záhony és Szeged térsé-
gében – összesen ~580 M Ft értékben,
amelyeket egyenként tenderezünk meg.
Új – külön megnevesített – feladatokként
kerültek be a tervünkbe az energiamegta-
karítás lassújelek felszámolásával tár-

gyú beruházások. Az ebben szereplô pálya-
hiányosságok megoldásával vállaltuk, hogy
a vasúti forgalmat jelenleg zavaró ideiglenes
sebességkorlátozásokat megszüntetjük. A
munkák végrehajtására hálózati szinten
660 M Ft-ot határoltunk el. Ezek elvégzését
maradéktalanul megkövetelik tôlünk, mert
a lassújelek kiküszöbölésével lehet csak a
menetrendet átdolgozni, és az eljutási idôt
csökkenteni. Ilyen hely Balatonszéplak al-
són a peron melletti vízzsák eltávolítása az
ágyazat rostálásával (lásd a 13. sz. képen).
Iparvágányok és vasúti jármûmérlegek

felújítása révén a teherszállítás minôségi
elôrelépését segítjük elô. Hálózati szinten
530 M Ft felhasználásával biztosítjuk, hogy
44 ipartelepen és az azokat kiszolgáló 11
vontatóvágányon javuljon a pálya állapota,
továbbá 11 db vágányhídmérleg felújításra,
illetve 2 db átépítésre kerüljön.
Elôrelépés a felügyeleti tevékenységünk
színvonalában, hogy idén megkezdjük a
felépítményi mérôkocsik korszerûsítését.
Többéves okmányt kell összeállítani a fel-
adatok komplex megoldása érdekében. Az
átfogó jármû-felújítási munkálatok és mé-
résirendszer-korszerûsítések 120 M Ft-os
idei ütemmel kezdôdnek. 
A PMLI vasúti jármûvek felújítása kere-
tében a felügyeleti és az alaptevékenység el-
látásához szükséges vasúti jármûvek javítá-
sát és beszerzését terveztük. Az ilyen jellegû
feladatok megoldására 2007-ben 280 M Ft-ot
ütemeztünk pályavasúti vontató jármûvek
(tvg, UDJ) és pótkocsik felújítására és rugó-
zott pótkocsik gyártására. 
A PMLI kisgépek, illetve mûködtetôesz-
közök beszerzése címen közel 130 M Ft
összeggel segítjük elô a hibaelhárításhoz,
üzemzavar-megszüntetéshez, pályafelügye-
lethez szükséges kisgépek és mûszerek
megvásárlását a fizikai munka megkönnyí-
tése érdekében. A dolgozók munkafeltéte-
leinek javításával, szociális ellátásuk maga-
sabb szinten történô biztosításával szándé-
kozunk jobbítani a munkakörülményeket.
Befejezésül elmondható, hogy az évek óta
forráshiánnyal küszködô MÁV idén eljutott
abba a helyzetbe, hogy több évtizedes lema-
radásból adódó hátrányainak felszámolását
megkezdhesse. 
A 2007. évi beruházási tervben foglaltak tel-
jesítése nem vágyálom. Remélem, jövôre az
idei évben elvégzett feladatok maradéktalan
és magas szintû végrehajtásáról tudok be-
számolni. �

11. kép

FFaarrkkaass  TTiibboorr – (1950) építômérnök,
mérnök-üzemgazdász. A KTMF legelsô
évfolyamán vasútépítési és pályafenn-
tartási szakon szerezte üzemmérnöki
diplomáját. A MÁV-nál 1971 óta dolgo-
zott elôször gyakorló, majd szakaszmér-
nöki beosztásban a Bp. Józsefvárosi Pft.
Fônökségen 6 évig. A Bp. Igazgatóság
II. Osztályára 1977-ben helyezik, ahol
híd-vonalbiztos 10 éven át, az osztály-
vezetô-helyettesi munkakört pedig 6
esztendeig tölti be. A Vezérigazgatóság
volt 6. Szakosztályában (és mindenkori
jogutódjában) 1993 óta beruházási ügy-
intézô, amit jelenleg forrásgazdának ne-
veznek. 
Feladata a szakterület felújítási-beruhá-
zási tervének összeállítása, lebonyolítá-
sának elindítása, figyelemmel kisérése,
eltérések-módosítások jelzése és keze-
lése, a munkák befejezésének, lezárásá-
nak és utó-felülvizsgálatának elvégzése,
az egész elôkészítési és megvalósítási
folyamat beruházási okmányonkénti ad-
minisztrációja.

Tibor Farkas 

Infrastructure
investments in 2006

The investment works and those size
describe well the means of the
Infrastructure Business Unit, and the
Track and Engineering Structures
department. Because of the reduced
amount devoted to track maintenance
and development, we have to weight
our problems. In the last decade, we
was able to assure the undisturbed
traffic by the elimination of minor
restrictions, and restoring of original
parameters in some places. In this
year, by the increasing of our means,
we have the possibility of performing
bigger works.
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E hídfelújítás, illetve -átépítés ráirányította
a figyelmet a hidászmunka egyetlen más
szakmával sem összevethetô sokrétûségé-
re, szépségére és nehézségére, mely méltán
kapott megfelelô elismerést és megbecsü-
lést a vasúti hídépítés hôskorában. 
Ez alkalomból tekintettem át a vasvári
Rába-völgy vasúti hídjainak történetét,
építésük körülményeit, kicsit részleteseb-
ben foglalkozva a múlt évben felújított hi-
dakkal.
Az Ágfalva–Nagykanizsa vasútvonalon Püs-
pökmolnári–Vasvár állomások között a Rá-
ba-völgyben a második világháború végéig
az alábbi hidak biztosították a Rába folyó
vízelvezetését:

• 1159+48 szelvényben: 25,29+3x30,34
+25,29 = 141,60 m össznyílású Rába-
híd

• 1172+70 szelvényben: 2x25,29 = 50,58 m
össznyílású Rába-ártéri híd

• 1181+82 szelvényben 25,29 m nyílású
Csörnöcz-patakhíd.

A világháború harci cselekményei során va-
lamennyi hidat felrobbantották.

Az 1181+82 szelvényben lévô Csörnöcz-
patakhíd 1865-ben épült, 25,29 m nyílású,
többszörös rácsozású alsópályás vashíd volt
(1. ábra). Alépítményei fa cölöprácsokon
nyugvó terméskô alapok és falazatok voltak.
Az acélszerkezet felsô öveit és rácsrudait
1894-ben megerôsítették.
A háborús cselekmények során a falazato-
kat felrobbantották, a vasszerkezet is meg-
sérült.
Az ideiglenes helyreállítás során a sérült fa-
lazati részeket kidúcolták, a vasszerkezet
sérült részeit fával (!) pótolták. Az így kiala-
kított szerkezeten – mint provizóriumon –
bonyolódott le a forgalom 1946-tól 1952-ig.
A híd átépítése 1952-ben, a falazatok átépí-
tésével kezdôdött meg. Az átépítés során a
régi alapok és kôfalazatok 1,52 m magassá-
gig megmaradtak, erre épültek az új, pár-
huzamos szárnyfalú, vasalatlan beton el-
lenfalak. A falazatokon 80 cm magas vasbe-
ton szerkezeti gerendákat alakítottak ki. 
Az újjáépített falazatokon a volt tokaji
Hosszú-híd egyik, 26,00 m támaszközû,
süllyesztett pályás szerkezetét építették be
(2. ábra). Ez az eredetileg 5x17 tonna te-
herbírású szerkezet 1899-ben került beépí-

tésre Tokajban. Elhelyezés elôtt az 1938. évi
Hídszabályrendelet-tervezet szerinti „B”-je-
lû, 5x22 tonna terhelésre megerôsítették
(3. ábra). A megerôsítés során a vasszerke-
zet fôtartóit megfordították, és a szélsô 3-3
mezôben pótló rudakat helyeztek el.
A kivitelezés a forgalom fenntartása mellett,
provizóriumok védelme alatt történt.
Vasvár állomás átépítése miatt a vashídon

SÍNEK VILÁGA • 2007/1–2

A Rába-völgy vasúti
hídjai Püspökmolnári
és Vasvár állomások
között

Sujtó Géza
hidászterületi fômérnök

MÁV Zrt. PMLF Mérnöki Létesítmények
Osztály

� sujtog@mav.hu
� (06-1) 511-3070 • 06-70-540-2975

Az elmúlt évben Püspökmolnári és Vasvár állomások között

két jelentôsebb hídmunkát végeztek el. Az 1159+48

szelvényben lévô Rába-hídon a MÁV Hídépítô Kft. felújította

a korrózióvédelmet, míg a sárvári hidász-fôpályamesteri

szakasz hídfacserét végzett ugyanitt. Az 1172+70 szelvényben

lévô 5x12,00 m nyílású ártéri híd átépült, ezzel megszûnt

az évek óta tartó sebességkorlátozás az állomásközben.

1. ábra – A Csörnöcz-patakhíd törzskönyvi vázlata 1894-bôl

2. ábra – A Csörnöcz-híd ma

3. ábra – Az átépített híd kereszt-
metszete
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1975-ben a kezdôpont felôl 52 cm, a vég-
pont felôl 57 cm nagyságú pályaszinteme-
lést kellett végrehajtani. Emiatt a saruge-
rendákat és a hídszegélyeket a falazatokon
megmagasították, valamint acél ágyazattá-
masztók épültek be. A vasúti alépítményt
lezáró terméskô burkolatokat a falazatok
mellett betongerendával megmagasították.
A meglévô vizsgálólépcsôkre új lépcsôk
épültek. 
Az 1159+48 szelvényben lévô Rába-híd el-
sô szerkezete 1865-ben épült, 25,29+
3x30,34+25,29 m nyílású, folytatólagos,
többszörös rácsozású hegeszvas híd volt. A
szabadnyílások azért nem kerek értékûek,
mert a tervezés során a nyílások meghatá-
rozása bécsi lábban történt: 80,00+
3x96,00+80,00.
Az 1892. április 19-én tartott próbaterhelés
alkalmával „az övek legkedvezôtlenebb
igénybevételét okozó, s az egész nyílásra ki-
terjedô terhelésen kívül, a nyomásnak ki-
tett rácsrudak kihajlásának észlelése céljá-

ból… megejtett fôvizsgálat alkalmával, a
terhelô vonatokkal csomópontonként elô-
haladó részleges terhelések is eszközöltet-
tek. Miután ez alkalommal a nyomott rács-
rudak merevsége elégtelennek találtatott,
ezen rudak erôsbítése határoztatott el.” 
Az acélszerkezetet 1894-ben megerôsítet-

ték, „a hídnyílás közepe felé emelkedô
rácsrudakra szögvasak szegecseltettek, a
pillérek felett a rácsrudak közötti üregek le-
mezekkel töltettek ki, hogy most tömör tar-
tókat képeznek e helyeken. A fôtartó felsô
és alsó övén fejlemezek erôsítettek, azonkí-
vül a pillérek feletti részeken még az öv-
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4–5. ábra – A Rába-híd 1894. évi erôsítésének terve

6. ábra – A síndilatációs készülék terve 1906-ból

7. ábra felsô része – A Rába-híd ideiglenes helyreállítása
7. ábra középsô része – Új rácsos híd tanulmányterve
7. ábra alsó része – Gerinclemezes híd tanulmányterve
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szögvasakra két oldalt lemez is szegecselte-
tett. A középpilléreken függôleges oszlop-
szögvasak szegecseltettek fel. A régi gömb-
vasakból készített szélrácsrudak szögvasak-
ból alkotott, csomólemezekre erôsített
rácsrudakkal cseréltetett ki. A fa hossztar-
tók közé keményfába helyezett, gömbvas-
ból készített vágánytávbiztosító csavarok
helyeztettek”. (4–5. ábra).
1906-ban újabb átalakítást végeztek az
acélszerkezeten: „a sineket közvetlenül
hordó s a kereszttartók tetején felfektetett
hossztalpfák helyett, a meglévô kereszttar-
tókba bekapcsolandó vashossztartók fog-
nak kereszttalpfa felépítménnyel alkalmaz-
tatni”. Az erôsítés során felhasznált vas-
szerkezetek a „Budapest–Csáktornya–Or-
szághatár vonal 94.194 km-ében fekvô s a
folyamatban lévô átépítés folytán visszanye-
rendô nagy Mura-híd vasszerkezetébôl fog-
nak vétetni s szóban lévô átalakítandó híd-
ra újból felszereltetni. Terhelésül az 1887.
évi osztrák hídszabályrendeletben meg-
adott 4 csatlós, 14 t tengelynyomású Arl-
berg-lokomotív vétetett. Az átalakítás során
új parapetfalak kerültek kialakításra, vala-
mint a hídfôk mögött ,terjeszkedési készü-
lék’ került beépítésre”. (6. ábra).
A hidat 1945-ben háborús cselekmények

során felrobbantották, a vasszerkezet, és a
falazatok több helyen sérüléseket szenved-
tek. A helyreállítás még 1945 tavaszán meg-
történt, ennek során ideiglenes alátámasz-
tásokat építettek be. Az így helyreállított
szerkezeten 25 km/h sebességkorlátozás
mellett 1964-ig bonyolódott le a forgalom
(7. ábra felsô része).
A helyreállításra vonatkozóan 1956-ban hat
változatban készült tanulmányterv. Két vál-
tozatban acélhíd – egy rácsos és egy gerinc-
lemezes szerkezet – került megtervezésre a
korábbi helyreállított alépítményeken (7.
ábra középsô része), új rácsos híd tanul-
mányterve (7. ábra alsó része). További há-
rom változat vasbeton ártéri nyílásokkal
kombinált rácsos mederszerkezetû hidakat
tartalmazott. Ezen változatokon belül több
alváltozat is készült, 105,30-144,70 m kö-
zötti össznyílással (8., 9., 10. ábra).
1958 novemberében közigazgatási bejárást
pótló helyszíni szemlét hívott össze a KPM
Vasúti Fôosztály a Rába-hidak építésével
kapcsolatban. 
A szemle során a bizottság megállapította,
hogy a Rába-völgyben lévô vasúti hidak
össznyílása elegendô nagyságú, de a nyílá-
sok eloszlása nem megfelelô. A Rába-híd
141,50 m nyílása túlzott, míg a Rába-ártéri

híd 50,60 m nyílása nem elégséges. Emiatt
az átépítendô Rába-híd össznyílása 50 m-es
szûkítésérôl és a korábbinál 50 m-rel na-
gyobb nyílású ártéri híd építésérôl döntöt-
tek. Az egyik ártéri híd helyét az 1172/3
szelvényben határozták meg, a korábbi
2x25,30 m nyílású vashíd helyett 5x12,70
m nyílású szegélybordás vasbeton híd épí-
tésével (11. ábra).
1961 augusztusában – másfél évvel az
1172/3 szelvényben épített híd forgalomba
helyezése után – újabb helyszíni szemlén
döntés született a Rába-híd építésérôl. Az új
híd nyílásbeosztását 20,00+50,00+20,00
m-ben határozták meg, oly módon, hogy a
régi híd két szélsô 25,30 m-es nyílása elma-
rad, és középen két új pillér létesüljön, a
hídfôk pedig az eredeti híd szélsô pillérei
megmaradt alépítményein kerüljenek ki-
alakításra (12. ábra). Ugyanakkor ezen a
bejáráson született döntés arról, hogy az
1174+10 szelvényben tervezett ártéri híd
építésének meg kell elôznie a Rába-híd for-
galomba helyezését.
A híd elégtelen teherbírása és a Szombat-
hely–Nagykanizsa vonalszakasz felépít-
ménycseréje miatt 1964-ben megkezdôdött
az új, 20,00+50,00+20,00 m nyílású,
meder felett rácsos, szélsô nyílásokban ge-
rinclemezes vashíd építése.
A Rába 1940. március 15-i jeges árvízszint-
je miatt az új pályaszintet a korábbi pálya-
szint felett 107 cm-rel magasabban hatá-
rozták meg.
Emiatt a folytatólagos hídszerkezet és a két-
oldali csatlakozópálya megemelése vált
szükségessé, melynek munkáit 1962 de-
cemberéig elvégezték. 
Az új Rába-híd alépítményei közül a hídfôk
a régi alépítmények felhasználásával épül-
tek át. A korábbi I. és IV. cölöprácsra alapo-
zott terméskô pilléreit cca. terepszintig
visszabontották, és a megmaradt terméskô
falazatokon új beton ellenfalak létesültek.
Az új mederpillérek a süllyesztôszekrények
védelme alatt levert vasbeton cölöprácsra,
illetve az azokat összefogó vasbeton geren-
dára épültek.
A kivitelezés az alapozással 1962. július 2-
án kezdôdött, és a falazati munkákkal
együtt 1963 júliusában fejezôdött be. Az
acélszerkezet gyártása 1963. augusztustól
1964. márciusig tartott. A helyszíni szere-
lést 1963. novembertôl 1964. áprilisig vé-
gezték. 
A régi hídszerkezet ki- és az új hídszerkezet
behúzását 1964. május 7-én 6.00-tól 22.00
óráig tartó vágányzárban végezték el. A ko-
rábbi folytatólagos hídszerkezetet az új híd-
fôk parapetfala mögött elôzôleg alátámasz-
tották, majd a vágányzár kezdete elôtt már
levágták. Ettôl az idôponttól a vágányzár kez-
detéig minden vonat csak a híd elôtti megál-
lás és kézi jelzéssel való engedélyadás után

SÍNEK VILÁGA • 2007/1–2

8., 9. és 10. ábra – Vb. teknôhidakkal kombinált acélszerkezetes változatok
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haladhatott át a hídszerkezeten (13. ábra). A
vágányzár során a megmaradt középsô híd-
szerkezet kihúzása után történt az új híd-
szerkezetek behúzása és sarura engedése,
majd a régi hídszerkezet levágott két végének
kihúzása. A vágányzári idôben épült meg a
két hídfô mögötti vasúti alépítmény is. 
A híd kivitelezôje a MÁV Hídépítési Fônök-
ség volt, alvállalkozóként a Ganz-MÁVAG és
a MÁV Szombathelyi PFT Fônöksége mûkö-
dött közre.
A hídon a forgalomba helyezés óta átalakí-
tást a felépítménycserén és mázoláson kí-

vül nem végeztek.  Az utolsó hídfacsere és
korrózióvédelem-felújítás az 1172/3 szel-
vényben lévô ártéri híd vágányzárával egy
idôben történt (14. ábra).
Az 1174+10 szelvényben épített 3x12,70
m nyílású vasbeton híd kéttámaszú szerke-
zetekbôl álló szegélybordás teknôhíd (15.
ábra). Alapozása síkalapozás, a kivitelezés
a szelvényezés szerinti jobb oldalon kialakí-
tott elterelô vágány és az abba beépített pro-
vizóriumok védelme alatt zajlott le. A hidat
1963 végén helyezték forgalomba. Azóta je-
lentôsebb felújítást, átalakítást a hídon
nem végeztek (16. ábra).
Az 1172+70 szelvényben lévô Rába-ártéri
híd elsô szerkezete 1865-ben épült – ha-
sonlóan a Rába-hídhoz –, 2x25,35 m nyílá-
sú, folytatólagos, többszörös rácsozású he-
geszvas hídként. Alépítményei fa cölöprács-
ra épített terméskô falazatok. A hídfôk mö-
gött végpont felôl az alépítmény rézsûje és
mindkét nyílás alatt az ártér terméskôvel
volt leburkolva. A híd történetérôl, átalakí-
tásokról adat nem lelhetô fel. Feltehetôen
ugyanazon átalakításokon, erôsítéseken
esett át, mint a Rába-híd. 
A vasúti alépítmény mellett és a nyílások
alatt  átvezetett árok eredményezhette a bal
oldalon létrejött „feneketlen tó” kialakulá-
sát (17., 18. ábra).

A második világháború során a hídfôket és
az acélszerkezetet felrobbantották, de a
közbensô pillér épen maradt. Ideiglenes
jelleggel a falazatokat talpfamáglyával ki-
egészítették, a nyílásközepeken az acélszer-
kezetet pedig a terméskô burkolatra alapo-
zott fajárommal alátámasztották (19. ábra
felsô része). Az így kialakított provizóriu-
mon bonyolódott le a forgalom az átépítés
megkezdéséig.
Az átépítésre vonatkozóan 1956-ban két
acélszerkezetû változat tanulmányterve
készült el. Az elsô változat az épen ma-
radt pilléren új szerkezeti gerenda és a
korábbi hídfôk terméskô falazatainak
felhasználásával, beton ellenfalak építé-
sével emelt pályaszinten a korábbival
megegyezô nyílású, folytatólagos gerinc-
lemezes acélszerkezet építését tartal-
mazta (19. ábra középsô része). A máso-
dik változat az elsô változat meghosszab-
bítása volt további két vasbeton felszer-
kezetû nyílás és új sík alapozású hídfô
létesítésével (19. ábra alsó része). Mind-
két esetben elkerülô vágány nélkül, több
rövidebb vágányzár mellett épült volna
meg az új acélszerkezet.
A Rába-völgy vízfolyásaihoz szükséges átfo-
lyási szelvény biztosítása tárgyában összehí-
vott helyszíni tárgyalás 1958 novemberé-
ben 5x12,70 m nyílású vasbeton híd építé-
se mellett döntött, cca 13 m-rel megnövel-
ve a korábbi nyílásméretet.
Az így kialakított híd ötnyílású szegélybor-
dás vasbeton híd volt. A kezdôpont felôli
hídfô a korábbi cölöprácsra alapozott, te-
repszint alá visszabontott terméskô falazat-
ra épült. A végpont felôl új, sík alapozású
beton ellenfal, a korábbi hídfô helyén an-
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Géza Sujtó  

Railway bridges of
Rába-valley between
Püspökmolnári and
Vasvár stations

In last year, two major works was
finished on bridges between
Püspökmolnári and Vasvár stations.
The executed works called attention
to the incomparable diversity,
fineness and difficulty of pontonier
profession, which worthily gotade-
quate appreciation in the heroic age
of bridge-building. On the occasion
of this, the author summed up the
history and the circumstances of
building of the railway bridges of
Rába-valley at Vasvár, dealing more
with the two bridges renewed in last
year.

12. ábra – A Rába-híd terve

13. ábra – Az utolsó vonat a régi Rába-hídon

Fejlesztés – Korszerûsítés

11. ábra – A Rába-völgy
helyszínrajza



54 Fejlesztés – Korszerûsítés

nak cölöprácsra alapozott, visszabontott
terméskô falazatára betonpillér épült. A ko-
rábbi nyílásközépeken sík alapozású pillé-
rek létesültek, míg a korábbi közbensô ter-
méskô pillért beton szerkezeti gerendával
megmagasították (20. ábra).
A területileg illetékes Pályafenntartási Fô-
nökség 2001 nyarán a sík alapozású alépít-
mények erôteljes, egyenlôtlen süllyedését
állapította meg, ami miatt 20 km/h sebes-
ségkorlátozást és rendszeres hídfelügyeletet
vezetett be.
A helyreállításra – tekintettel a feladat
összetettségére és a helyreállítás várható
nagy költségére – kétváltozatú tanulmány-
tervet készíttettünk (felújítás, ill. új híd épí-
tése). A tanulmánytervek alapján az új híd
építése mellett döntöttünk. 
A tervezést a Kbt. alapján megpályáztattuk,
és a gyôztes MSc Mérnöki Tervezô és Taná-
csadó Kft.-vel kötöttünk szerzôdést az új
híd engedélyezési tervének elkészítésére.
A tervezett új híd a 2003. évben a Központi
Közlekedési Felügyelet Vasúti Felügyeletétôl
Létesítési Engedélyt kapott.  Forráshiány
miatt azonban csak 2005 második félévé-
ben lehetett a kivitelezési tendereljárást le-
bonyolítani és a kivitelezôt kiválasztani. Az
új híd építésére az Ágfalva Konzorcium –
melynek tagjai az MCE Nyíregyháza Kft. és a
Strabag Építô Kft. – kapott megbízást.
Az új szerkezet egynyílású, alsópályás, felsô
szélrács nélküli, ortotróp pályalemezes he-
gesztett rácsos acélhíd.  A híd nyílása 50,00
m. A fôtartók támaszköze 52,00 m, az acél-
szerkezet teljes hossza 53,00 m. A fôtartók
tengelytávolsága 5000 mm, a kereszttartók
távolsága 5200 mm. A szerkezeti magasság
– a sínkoronaszint és a kereszttartó alsó
öve alsó síkja közötti távolság – 796 mm. A
felszerkezet teljes tömege tartozékokkal
együtt ~180 t.
A híd alapozása fúrt cölöpalapozás. A cölö-

pöket vasbeton gerenda fogja össze, erre
épültek az új vasbeton hídfôk. A hídsaruk a
szerkezeti gerendákra épített saruzsámo-
lyokon elhelyezett 2750 kN névleges teher-
bírású korongsaruk.
A szerkezet megválasztását – egynyílású
acélhíd – meghatározta, hogy költségkímé-
lési okokból nem szándékoztunk az építés
idejére megkerülô vágányt és/vagy többnyí-
lású provizóriumot építeni, vagy a hidat új
nyomvonalban megépíteni. Egy nyílás ki-
alakításával – mellyel a vízügyi hatóság
egyetértett – lehetôség nyílt a híd hosszá-
nak csökkentésére. 
Így a szélsô nyílásokban a pillérek és az el-
lenfalak között elhelyezhetôvé váltak az új
hídfôk, melyek alapozása és vasbeton fala-
zatai a felszerkezetek helyén beépített pro-
vizóriumok alatt (kisebb szerkezeti magas-

ság és szélességi méret) megépíthetôk let-
tek (21. ábra). 
Az acélszerkezet a helyszíni munkák csök-
kentése érdekében 6 db gyártási-szerelési
egységben került megtervezésre, helyszíni
hegesztett, illetve NF-csavaros kapcsolatok-
kal. 
A kivitelezô részére a munkaterületet 2006.
február 9-én adta át a beruházás lebonyolí-
tója, a BSZE TPK. Ezután megkezdôdött a
helyszínen a munkaterület, a hozzá járó út,
a szerelôtér kialakítása. Ezzel párhuzamo-
san elindult az MCE Nyíregyháza Kft. tele-
pén az acélszerkezet gyártása is.
A szélsô nyílások felszerkezetének robban-
tásos technológiával való elbontása és a
provizóriumok beépítése a 2006. 04.
24–27. közötti vágányzárban történt (22.
ábra). Ebben a vágányzárban kezdôdött
meg a cölöpözés is, az ûrszelvénybe érô cö-
löpök fúrásával.
A végpont felôli falazat cölöpalapozása so-
rán akadályozó tényezô, körülmény nem

14. ábra – A Rába-híd a 2006. évi felújítás után

16. ábra – Az ártéri híd ma

15. ábra – A háromnyílású ártéri híd
keresztmetszete
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merült fel, de a kezdôpont felôli alapozás-
nál nem várt nehézségekkel kellett meg-
küzdenie a kivitelezônek.
A korábbi szélsô nyílásban, az alépítmény
helyén a terepszint alatt 4-5 m mélységig
0,5-1 m3 nagyságú gránitkövekbôl készült
feltöltés miatt a fúrt cölöpök és a cölöp-
összefogó vasbeton gerenda a terv szerint
nem volt kivitelezhetô. A pillér közelsége
miatt a kôtömbök víz alatti kotrással való
eltávolítása nem lett volna biztonságos,
ezért a kivitelezô a pillér alaptestjének jet-
groutingos technológiával való megerôsíté-
sét javasolta. Az erôsítés azonban az alap-
test rendkívül rossz szemszerkezetû, ce-
menthiányos betonminôsége miatt nem
volt sikeres, a tervezett 900 mm átmérôjû
cölöpök számára az alaptesten keresztül a
150 mm átmérôjû furatokat nem sikerült
elkészíteni (23. ábra).
Végsô megoldásként  a kezdôpont felôli ala-
pozás cölöpkiosztását a pillér felôli elsô cö-
löpsor elhagyásával meg kellett változtatni,
helyettük a szélsô cölöpsorok között továb-
bi cölöpök készültek. Ehhez azonban éjsza-
kai vágányzárban ki kellett emelni a kezdô-

SSuujjttóó  GGéézzaa – területi fômérnök
Pálya és Mérnöki Létesítmények Fôosz-
tály Mérnöki Létesítmények Osztály
1973–1985 MÁV Hídépítési Fônökség
építésvezetô
1986–1988 MÁV Szombathelyi Igazga-
tóság Mûszaki Osztály beruházó, mû-
szaki ellenôr
1988-tól Építési és Pályafenntartási Fô-
osztály, Pálya, Híd és Magasépítményi
Fôosztály, Pálya Híd és Magasépítményi
Szakigazgatóság, Pálya és Mérnöki Lé-
tesítmények Igazgatóság, Pálya és Mér-
nöki Létesítmények Fôosztály vonalbiz-
tos, területi fômérnök

19. felsô ábra – Az ideiglenesen helyreállított híd
19. középsô ábra – Gerinclemezes híd tanulmányterve
19. alsó ábra – Vb. teknôhíddal kombinált gerinclemezes acélhíd tanulmányterve

17. ábra – A „feneketlen tó” kialakulása elôtti állapot
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18. ábra – A kialakult tó a pálya bal oldalán
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20. ábra – Az ötnyílású ártéri híd terve

21. ábra – Az ártéri híd az átépítés elôtt

22. ábra – A kezdôpont felôli nyílás robbantása

23. ábra – A jet-grouting
alkalmazása a pillérnél

24. ábra – Éjszakai cölöpkészítés
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pont felôli provizóriumot a cölöpkészítés
idejére (24. ábra).
A falazatok építésével egyidejûleg (25. ábra)
megkezdôdött az acélszerkezet helyszíni
szerelése a szelvényezés szerinti jobb olda-
lon kialakított szerelôtéren (26. ábra). A
hat szerkezeti egységben legyártott acélszer-
kezet kiszállítása a helyszínre közúton tör-
tént (27. ábra).
A 2006. augusztus 22–29. közötti vágány-
zárban a provizóriumok kiemelése után a
megmaradt középsô három felszerkezet a
pillérekkel együtt robbantásos technológiá-
val elbontásra került, majd a falazatokra két
közúti daruval – 1 db 500 t, és 1 db 400 t te-
herbírású) beemelték a felszerkezetet (28.
ábra).
A sarura helyezés és vágányépítés után
megtörtént a híd próbaterhelése és ideigle-
nes forgalomba helyezése (29. ábra).
A híd használatbavételi eljárását 2007. 02.
14-én tartotta a Központi Közlekedési Fel-
ügyelet jogutódja, a Nemzeti Közlekedési
Hatóság (30. ábra). �
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28. ábra – Az acélszerkezet beemelése

29. ábra – A híd próbaterhelése

30. ábra – Az elkészült ártéri híd

25. ábra – A végpont felôli ellenfal
zsaluzata

26. ábra – Az acélszerkezet
szerelése a szerelôtéren

27. ábra – A kiszállított szerkezet
leemelése a trélerrôl
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Debrecenben általános, hogy a Budapest-
rôl érkezô IC-rôl látni lehetett a mellékvo-
nalra kihúzó vonatokat. Mindössze, vélet-
lenszerûen, néha csatlakozások is voltak.
Ott minden óra 22 perckor elkezd megtel-
ni az állomás vonatokkal, és 38-ra ki is
ürül a személypályaudvar. Mindez úgy zaj-
lik le, hogy minden vonalról minden vo-
nalra átszállást biztosít a rendszer. Ezért
ezt a megoldást hiányolva, valamennyi
menetrendváltás után elküldtem észrevé-
teleimet a magyar illetékeseknek. Általá-
ban választ sem kaptam, ám ha véletlenül
mégis reagált valaki, ennek lényege az
volt, hogy „azok” jobban állnak anyagi-
lag… 
Eljutva Svájcba szintén a fent leírtakat ta-
pasztaltam a teljes hálózaton. (Összhang-
ban a számtalan magán-vasúttársaság, az
SBB és még a hajózási társaságok is. Na
persze, azok gazdagok…)
A valóság azonban nem a gazdagságon mú-
lik. Nem csoda, amit ôk kitaláltak. A rövidí-
tése ennyi: ITF.
Mi is ez az ITF? integrált közösségi közle-
kedési rendszer – ITF – „több, mint vas-
út”. ITF Integraler Taktfahrplan – A
közösségi közlekedés alágazatközi
összehangolásával megvalósuló üte-
mes menetrend.
Az ITF elôkészítése és kidolgozása mintegy
tíz éven át zajlott Svájcban. Végül 1982.
május 23-án „Óránként egy vonat” mottó-
val vezette be az SBB[1]. Az ITF egyszerre
21%-os kínálatnövelést jelentett, mind-
össze 4% költségnövekedéssel. Az 1980-as
évek alatt a Svájcban mûködô számos ma-
gán-vasútvállalat, valamint a városi közle-
kedési és autóbusz-vállalatok szintén csat-

lakoztak a rendszerhez, amelyet azóta is
folyamatosan módosítanak, fejlesztenek,
hogy minél jobban kielégítse az utazókö-
zönség igényeit. Ezt a munkát látszik iga-
zolni a tény, hogy ma 40%-kal többen ve-
szik igénybe a vasutat, mint az ITF beveze-
tése elôtt.
Nem sokkal ezután Ausztriában is bevezet-
ték a rendszert. Ott szintén hasonló tapasz-
talatokkal, a 90-es évek eleje óta mûködik.
Az osztrák jelszó ekkor ez volt: „Man fahrt
wieder Bahn”[2].
Az ITF ütemes menetrendre épülô, a közös-
ségi közlekedés alágazatközi összehangolá-
sával megvalósuló komplex közlekedési
rendszer, amely a következô jellemzôkkel
rendelkezik:
• ütemes menetrend
• szimmetrikus menetrendi struktúra
• csatlakozásra optimalizált közlekedési

rend (intermodalitás)
• gyorsított alapjárattípusok közlekedtetése

– „Niemand will ein Bummelzug”[3].

Miért végcél az ITF kialakítása? Mert Nyu-
gat-Európában sikeresen mûködik:
• mert az összes nyereségesen mûködô

vasúti személyszállító vállalat szigorúan
az ITF szerint szervezi a menetrendjét

• mert az egyéni közlekedéssel csak a kö-
zösségi közlekedés egésze együttesen és
nem egymással versenyezve veheti fel a
versenyt

• mert a közlekedési szövetségek hatékony
mûködésének ez az alapja. 

A problémára született megoldások kö-
zül nekünk csak a legmegfelelôbbet kell
kiválasztanunk, nincs szükség kísérlete-
zésre.

Svájci modell

• 1982 óta kínálati menetrend (a menet-
rend „pörög” egész nap, és egész héten)

• Európa legöregebb jármûparkja – a kez-
detekben

• jellemzô fôvonali pályasebesség 80–140
km/h 

• elsô jelentôs infrastruktúra-beruházás
1992-ben

• ütemes vasúti menetrendre épülô orszá-
gos közlekedési szövetség (széles körû
intermodális összefogás – minimális, in-
formatikai invesztícióval)

Eredmény

• a vasút részesedése a modal splitbôl az
európai átlag négyszerese

• tartósan és dinamikusan növekvô utas-
szám a teljes alágazatban

• Európában egyedülálló módon nyeresé-
ges vasúti személyszállítás

AA  ggaazzddaassáággooss  tteelljjeessííttmméénnyysszziinntt  ddeeffiinniiáálláássaa
üütteemmeess  ((IITTFF))  mmeenneettrreenndd  eesseettéénn

• Az eszközparknak és az infrastruktúrá-
nak – bármilyen menetrend esetén – a
csúcsforgalmi igényekhez kell igazodnia.

• Az elhanyagolható mértékû változó költ-
ségtartalom miatt a csúcsidôszakival (kö-
zel) megegyezô járatsûrûség nem igényel
számottevô többletráfordítást.

• A csúcsidôn kívül is – legalább – óránként
közlekedô vonatok a csúcsidôszakok szét-
húzódásához, ezáltal (jármûbeszerzés nél-
kül) zsúfoltságcsökkenéshez vezethetnek.

• Az egyéni közlekedési igények közösségi
kiszolgálásával – a tapasztalatok alapján
– 8-13% többletutas nyerhetô.
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„Kör-IC”-k a Debreceni
Területi Központ
vonalain
A (Szerencs)–Mezôzombor–Nyíregyháza

vonalon végzett ITF elôkészítô

pályafenntartási munkák 2006-ban

Szabó István
mûszaki szakértô

MÁV Zrt. PVÜ PMLF

Debreceni Területi Központ

� szabo3@mavrt.hu
� (06) 52-428-886 • 30-9-534-046

Sok éve dédelgetett vágyam, hogy végre Magyarországon is

közlekedni és ne csak utazni lehessen vasúton. Debreceni

lévén valamennyi menetrendváltás után szomorúan

nyugtáztam, hogy a Debrecennel szinte azonos vasúti

adottságú (kétvágányú fôvonal, öt egyéb, illetve mellékvonal-

elágazással) Wiener–Neustadt vasúti csomópontban remekül

mûködô rendszernek nálunk nyoma sincs.

1SBB/CFF/FFS/VFF – Svájci Szövetségi Vasutak
2Az ÖBB szlogenje: „Ismét vonattal utazunk”.
3A DB (Német Vasút) szlogenje: „Senki sem akar bumlizva vonatozni”.
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AA  mmeenneettrreennddii  sszzeerrkkeezzeett  ssaajjááttoossssáággaaii

Periodicitás

A periodicitás biztosítja:
• a pálya és a jármûvek egyaránt optimális

felhasználását
• az óránként pontosan megismétlôdô for-

galmi szituációt
• az áttekinthetôség miatt menetrend nél-

kül is attraktív közlekedési alternatívát az
egyéni közlekedéssel szemben

• a menetrendnek pontosan 60 percenként
zavartalanul meg kell ismétlôdnie, leg-
alább a nap (egymást követô) 12 óráján át

• a szükséges betétjáratok csak az alapütem
megzavarása nélkül közlekedhetnek.

Szimmetria

• A szimmetria biztosítja, hogy a hálózat
csomópontjaiban optimális átszállási
kapcsolatrendszer álljon az utasok ren-
delkezésére. 

• A szimmetria következtében az érkezési
idô alapján – menetrend nélkül is – ki-
számíthatóvá válik a visszaút pontos in-
dulási ideje.

• Átszállásos utazás esetén a visszaút is
ugyanannyi átszállással – ugyanannyi vá-
rakozási idôvel, ugyanazokon az átszállá-
si pontokon – valósul meg.

• Ha „A” állomásról „B” állomásra a szim-
metria-idôpont (minden egész óra) után
„t” perccel indul egy vonat, akkor „B” ál-
lomásról „A” állomásra a szimmetria-
idôpont elôtt pontosan „t” perccel  érke-
zik is vonat.

AA  „„tteerrmméékk””  aallaappkköövveetteellmméénnyyeeii

Minôségi távolsági

Vonatsûrûség
• a kiemelt forgalmú vonalakon 60 perc
• további IC-vonalakon 120 perc
• 120 percnél ritkább közlekedés esetén

meggondolandó az IC-vonat szükséges-
sége, ebben az esetben rendszerrôl már
nem beszélhetünk.

Közlekedési rend
• minden IC naponta közlekedjen
• állandó legyen az IC-k megállási rendje
• minden IC megbontás nélkül közlekedjen
• a csúcsidôszakokat a szerelvény kapaci-

tásának növelésével kezeljük le
• az IC-vonatok „reggeltôl estig” közleked-

jenek
Nemzetközi IC-k és EC-k
• a határt átlépô IC-vonatok EC-ként közle-

kedjenek
• az IC-rendszerbe integrált EC-vonatok

megállási rendje egyezzen meg az IC-ével
• IC/EC együtt ne közlekedjen
• egységes IC- és egységes EC-tarifa
Monitoring: az IC-vonatok kihasználtságát
3 éves idôtávon vizsgálják.

22000066--bbaann  mmiinntthhaa  MMaaggyyaarroorrsszzáággoonn
iiss  mmeeggmmoozzdduulltt  vvoollnnaa  vvaallaammii

Új szemléletû menetrendszerkesztés kez-
dôdött az év elején. Igaz, csak a keleti or-
szágrészre kiterjedôen, de már ez is nagy
elôrelépésnek számít.
Többletként megfogalmazódott az az igény,
hogy a jobb eszközkihasználás és forduló
tervezés miatt ún. „kör-IC”-k közlekedje-
nek a területen. Ennek alapja, hogy Buda-
pest-Nyugatiból Debrecen irányába a 100-
as vonalon óránként induló, minden máso-
dik IC a Keleti pályaudvarig közlekedik. Ha-
sonló a helyzet a Budapest-Keletibôl Mis-
kolc felé a 80-as vonali IC-kkel is. Így min-

den második IC „kör-IC”-ként közlekedik,
megteremtve végre a Miskolc–Nyíregyhá-
za–Debrecen minôségi kapcsolatot is. A kö-
zel 550 km befutandó út menettartamtar-
tása a legkisebb pályás, gépészeti kocsi-mû-
szaki, esetleges baleseti zavarra is igen ér-
zékeny.
A Budapest-Keleti–Nyugati-kör sajátossága,
hogy az IC-k kb. félóránként állnak meg a
vonal egy jelentôs szakaszán. „Pókállomás-
nak” így Füzesabony, Szerencs, Nyíregyhá-
za, Debrecen, Püspökladány tökéletesen
megfelel. A „körvonal” adottságaiból követ-
kezôen az „óratükrös”, illetve a „félóratük-
rös” pókok megteremtése kézenfekvônek
látszott (1–2. ábra).
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1. ábra – A kör-IC menetvonala

2. ábra – A pók elvi felépítése
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A bevezetés lehetôségének vizsgálata azon-
nal megkezdôdött. Csonka Zsolt, a PMLI fô-
munkatársa a tôle megszokott alaposság-
gal, többszöri beutazással, idôelemzést vég-
zett. Kiderült, hogy a vonal legkritikusabb
szakaszán nagy a baj: 7 perc menetidôhi-
ány van! Ez a szakasz pedig a (Sze-
rencs)–MezôzomborNyíregyháza hajdan
szebb napokat megélt, egyvágányú fôvonal,
a MÁV elsô KÖFI-vonala.
A vonalszakaszról pár érdekesség: A (Sze-
rencs)–Mezôzombor–Nyíregyháza-vonal-
szakasz az 1960-as évek elején történt át-
építése során lett KÖFI-irányításba vonva
(Központi Forgalomirányító, Debrecenbôl
egy központból vezérlik az egész vonal for-
galmát). Egyetlen a hazai gyakorlatban:
48.3 rendszerû hézag nélküli vonalként
120 km/h sebességre engedélyezve! A Zá-
hony határátmenetbe és az átrakó pálya-
udvarok felé (illetve felôl) közlekedô te-
hervonatok 50%-a ezen az egyvágányú
szakaszon közlekedett. Az egyvágányú vo-
nal kapacitása megegyezett a kétvágányú
Szolnok–Nyíregyháza-szakaszéval, kö-
szönhetôen a KÖFI-nek. Az éves áthaladt
elegytonna a 80-as évek végéig 40-50 mil-
lió tonna/év volt. Ennek a különleges hely-
zetnek mai szóval élve a pályás menedzse-
re a legendás hírû Erdôhegyi György, a
debreceni II. Osztály fônöke volt (1. kép).
A rendszerváltozást megelôzôen a figyelem
központjában volt ez a vonal, így 1979–82
között teljes hosszban átépült 54 rendsze-
rûre. Több helyen nyomvonal-korrekciót is
végrehajtottak.

Napjainkban a romlási folyamatok oly mér-
tékben felgyorsultak, hogy a vonal jelentôs
részén sebességkorlátozást kellett bevezet-
ni. Nem segített a helyzeten a 2006-os árvíz
sem: Tokaj térségében is megjelentek a las-
sújelek.
Azonnal cselekedni kellett! Nem akartunk
akadályozói lenni a hazai ITF beindításá-
nak. A Nyíregyházi Mérnöki Szakasz mun-
ka- és költségtervet készített. A megvalósu-
lás utáni új sebességkorlátozási helyzetet
átvizsgálva és elemezve megállapítottuk,
hogy a 7 perc menetidôhiányból 2-3 perc
tartalék idôt lehet létrehozni.
Azonnal elkezdôdött a munka. A mérnök,
Pintér Imre osztályvezetô gyorsított ütemû
elôkészítést és pályázati bírálatot mene-
dzselt.
Hamarosan megszületett a döntés a pótló-
lagos források felhasználására és bizonyos
2006. évi tervsorok módosítására.
A Nyíregyházi Mérnöki Szakasz mellett az
FKG Kft. és a MÁV Thermit Kft. nyerte el a
munkákat.

Jelentôsebb munkák
• nagy hosszban nagygépi ágyazatrostálás

(Rakamaz állomás átmenô fôvágány)
• lokális ágyazatcserék több szelvényben

10–100 méter hosszakban GO-4-es tech-
nológiával

• szórványos aljcserék
• két csoport útátjárócsere
• árvíz utáni töltés-helyreállítások
• szórványos síncserék
• kapcsolószerpótlás és nagymérvû kar-

bantartás
• FKG-szabályozás
A kivitelezés szervezése, alkalmazott tech-
nológiák
A munkákat megelôzôen valamennyi eset-
ben minden érintett szakszolgálattal közö-
sen organizációt végeztünk. A vágányzárban
végzett feladatok elôtt még körültekintôb-
ben jártunk el, így az igen jelentôs munka-
mennyiség ellenére mindössze három késô
esti, illetve hajnali személyszállító vonat
utasait kellett átszállítani 8 éjszakai FVFG-s
vágányzárban, amelyekbe a pályás szak-
szolgálat is belépett.
A rakamazi ágyazatrostálást a Vasútvill Kft.-
vel közös FVFG-s vágányzárban kezdtük el,
majd az állomás két végén fekvô útátjárók
cserélését is a rostálás és FVFG vágányzárá-
ban végezte a Mérnöki Szakasz.
A munkák során komoly technikát vonul-
tattunk fel: PLASSER rostagép, FKG, dina-
mikus stabilizátor, GO-4-es ágyazateltávolí-
tó gép és az egykori Debreceni Pályagazdál-
kodási Fônökségen újításként bevezetett
„OK” kotróra szerelt síngomboló készülék
– ezzel óránként akár 1000 sfm gombolás
végezhetô, bakok és jelentôs fizikai erô be-
vonása nélkül (2–3. kép).

EErreeddmméénnyy

Valamennyi tervezett munkát el tudtunk
végezni a vonatforgalom jelentôs zavarása
nélkül. A sebességkorlátozásokat az elkép-
zelések szerint tudtuk csökkenteni. A 7 perc

István Szabó   

“Circle-IC” connections
on the lines of the
Regional Centre of
Debrecen

A new approach started at the area of
timetable construing at the beginning
of this year. Although it has effect
only to the eastern part of the coun-
try, but this step is also a great
advance. A new demand was the traf-
fic of so-called “circle-IC” for better
using of resources and for optimal
turnaround planning. The base of this
new idea is that every second IC
departing from Budapest-Nyugati to
the direction of Debrecen on the line
N?100 go to Budapest-Keleti on the
N? 80 line. Likewise every second
train from Budapest-Keleti go back to
Budapest-Nyugati. These circle-ICs
called into existence the awaited
Miskolc-Nyíregyháza-Debrecen high
quality connection, too.
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1. kép – Erdôhegyi György,
a legendás hírû II. Osztály fônöke

2. kép – „OK” kotró munka közben
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menetidôhiány helyett a stabil 3 perces tar-
talék idô biztosítottá vált a vonalszakaszon.
Így a kelet-magyarországi ITF bevezetésé-
nek és a „kör-IC”-k beindításának pályás
akadálya nem maradt. A menetrendváltás-
tól beindult rendszer stabilan, megbízható-
an mûködik.

Természetesen a közel 550 km befutandó
út menettartam szempontjából a legkisebb
zavarra is igen érzékeny. A menetrendi
szerkezet további finomítása a következô
évek feladata. Csak remélni tudjuk, hogy az
ITF-rendszer a kelet-magyarországi tapasz-
talatok alapján országossá bôvül.
Végezetül sajnos meg kell azért említenem
a mindenhol jelen lévô „magyar narancs
effektust”.
A pályások minden igyekezete ellenére nem
sikerült igazi pókot létrehozni sem Nyíregy-
házán, sem Debrecenben. A Nyíregyházáról
kiinduló mellékvonalak bezárt állomásai
miatt lehetetlen volt a vonatkeresztek terve-
zése, ezért a nyíregyházi pók bizony kicsit
sántára sikerült. A debreceni is hagy még
bôven kívánnivalót maga után. A forgalmi
szakág nem tudta „benépesíteni” a 108-as
vonalon a már korábban „szolgálattalaní-
tott” (racionalizált) Macs állomást, így a fü-
zesabonyi pók is széthúzottabb a tervezet-
nél, de legalább igazi pók lett. 2007-ben
igyekszünk ezen a vonalon is mintegy 7 km
hosszban lassújelet megszüntetni, talán a
forgalmi nehézség ellenére a pálya biztosít-
ja a menetrend optimalizálását. A nagyke-
reki vonalon is mindössze Konyár állomás
„benépesítése” hiányzott, hogy a Debre-
cen–Nagykereki–Létavértes viszonylaton
mintaértékû mellékvonali ütemes menet-
rend jöjjön létre.
Az igazi magyar virtushoz hozzátartozik,
hogy az ITF bevezetésével egy idôben jelen-
tôs tarifaemelést hajtottak végre. Kísérletet
sem tettünk a pár napja bezárt mellékvo-
nalakon az ITF alkalmazására. A napi két pár
vonat pedig valóban nem sok utast vonzott.
A szlogenünk továbbra is: Mérünk, azután
dolgozunk… ha van rá pénz. Ha nincs, ad-
dig talpalunk, amíg nem lesz!
(Diagram, 4–5. kép)

Zárszó

Nem akarom az ITF-fel kapcsolatos gondo-
latokat negatív észrevétellel befejezni, ezért
egy jó hírrel zárom gondolataim: Debre-
cenben áll legközelebb a megvalósuláshoz
a közösségi közlekedési szövetség létreho-
zása. Nagy tervek, komoly elképzelések
vannak a rendszerrôl. Az ITF teljes értékû
kialakításában a szövetség megalakulása je-
lentôs elôrelépést jelent (6. kép). �

Felhasznált irodalom
BBoorrzzaa  VViikkttoorr:: A korszerû hazai vasúti
személyszállítás menetrend-szerkezetét
leképzô távolsági ütemtérkép 2004
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SSzzaabbóó  IIssttvváánn – 1954-ben született Deb-
recenben. A gyôri Közlekedési Távközlé-
si Mûszaki Fôiskolát 1979-ben végezte
el vasútépítési és fenntartási szakon.
1979-ben állt munkába a MÁV-nál,
1979-tôl a debreceni PFT/PGF-en gya-
korló mérnök; a vasúti szakvizsgák leté-
tele után 1980-tól szakaszmérnök.
1989–1990 között megbízott vezetô
mérnök a Debreceni Pályagazdálkodási
Fônökségen, majd 1990-tôl vezetô mér-
nök (fômérnök). 2004-tôl (vonalbiztos)
mûszaki szakértô. Orosz és német
nyelvtudással rendelkezik, alapító tagja
a Mérnök Egyletnek, majd a Mérnök Ka-
marának. „A” kategóriás közlekedési
építménytervezô és pályatervezési fel-
építményszerkezeti, pályaépítés és -fenn-
tartási közlekedési szakértô. Mindemel-
lett vasúti pályaépítési és fenntartási mû-
szaki ellenôri szakvizsgával rendelkezik.

3. kép – A síngomboló fej
„kigombolást” végez

4. kép – Mérünk

5. kép – Dolgozunk

6. kép – Távlatban irány a
Repülôtér! (ez nem Combino,
az utolsó 11 Ganz villamos egyike

Diagram – a sebességkorlátozások alakulása a vonalszakaszon
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EEllôôzzmméénnyyeekk

A Dombóvári Mérnöki Szakasz frekventált
vonalában fekszik a rétszilasi Sárvíz-híd, a
második legnagyobb nyílású mûtárgyunk a
simontornyai Sió-híd után. Ezen a csator-
nán az elsô híd a vonal kiépítésekor 1882-
ben  épült. A jelenlegi híd a II. világháborús
cselekmények során megsemmisült mû-
tárgy helyén épült az 50-es évek elején. 

A híd adatai 
• Hídtípus: alsópályás, zárt, rácsos acélhíd
• Nyílása: 50 méter 
• Acélszerkezet gyártása: 1952–1953 
• Szerelése: 1953–1954

Pályaátvezetés
• 1 vágányú, normál nyomtávolságú, hé-

zagnélküli, R = , e = 0‰
• 120 km/h pályasebesség 
• villamos vontatás
Az utóbbi 20 évben a következô jelentôsebb
karbantartási munkákat kellett elvégezni:
1986-ban történt a legutolsó hídgerenda-
csere, és 1993–94-ben mázolták utoljára a
vasszerkezetet. Komolyabb beavatkozás a
szerkezeten a hossztartó-megszakítás javí-

tása, a hossztartó konzolokban lévô kötôe-
lemek cseréje és néhány laza függôleges
fûzôszegecs cseréje céljából 2002 ôszén
történt. A kapcsolatok szegecselés helyett
NF-csavarral készültek. 2005-ben a háttöl-
tés fekszint hibái miatt 80 km/h sebesség-
korlátozást vezettünk be.
2006 novemberében a III. fokú hídvizsgálat
kiegészítéseként a pályaszerkezet vizsgálatát
is elvégezték a KFV Kft. közremûködésével.
A vizsgálat alkalmával kiderült: a bal oldali
pályatartó gerince megrepedt.

Azonnali intézkedésként a sebességet 20
km/h-ra korlátoztuk, és intézkedtünk a re-
pedés megfúrására a továbbterjedés meg-
akadályozása céljából.
A vizsgálat megerôsítette továbbá a konzo-
lokon lévô függôleges NF-csavarok lelazulá-
sának tényét, a csatlakozó pályában a híd-
fôk mögötti süppedést, valamint a hídge-
rendák erôs repedezettségét. 
A területi hidász-fômérnök úr közremûkö-
désével igen rövid idôn belül engedélyt kap-
tunk a rendkívüli hídjavítási munkák elvég-

zésére, mely 2006. december 1–8. között
átszállásos vágányzárban történt. 

Fôbb tételek
• Hossztartócsere a 0–1 kereszttartók kö-

zött (5150 mm)
• 85 db hídgerendacsere
• Elôre gyártott úszólemez beépítése a híd-

fôk mögé 4-4 m hosszon.
Az új acél és vasbetonszerkezet tervezésé-
nek (1–2. ábra), gyártásának és az új híd-
gerendák beszerzésének, megmunkálásá-
nak a vágányzár kezdetére meg kellett tör-
ténni.

A munkálatokban közremûködtek
• Tervezô: MSC Kft.
• Generálkivitelezô: MÁV Hídépítô Kft.
• Alvállalkozók:

� felsôvezeték: MÁV Vasútvill Kft. fôvá-
gány bontás-építés: Orient Kft. és alvál-
lalkozói

� hídgerendacsere:  V.  Hidász Fôpálya-
mesteri Szakasz Dombóvár

8
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A Rétszilasi Sárvíz-híd
javítása Simon Ilona

hidász-szakaszmérnök

Pécsi Területi Központ

Dombóvári Mérnöki Szakasz

� 06-74/465-636 • 05/64-38

2006 novemberében a Pusztaszabolcs–Dombóvár vasútvonal 891+35 hm-szelvényében lévô

acélhídon  III. fokú kiegészítô hídvizsgálatot végeztek a KFV Kft. közremûködésével.

A vizsgálat során megállapították a bal oldali hossztartó gerincének megrepedését, és

jelentôs mértékû sebességkorlátozást vezettek be. Mivel a mûtárgy a pécsi régió frekventált

vonalában fekszik, ezért a javításról rövid idôn belül gondoskodni kellett. A munkavégzéshez

egyhetes teljes kizárásos, átszállásos vágányzárra volt szükség december 1–8. között.

Az írás a sérült tartószakasz javítási munkáinak mozzanatait eleveníti fel napról napra.

1. kép – A híd bal oldali nézete

2. kép – Repedés képe
a felfedezésekor

3. kép – Tisztítás után jól látható
a repedés kontúrja
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� vonatpótlás: Gemenc Volán, Kapos
Volán 

A vágányzár folyamatát tekintve a munkate-
rületen egyszerre több kivitelezô is dolgo-
zott a rendelkezésre álló vágányzár minél
hatékonyabb kihasználása céljából.

AA  vváággáánnyyzzáárrbbaann  vvééggzzeetttt
tteevvéékkeennyysséégg  bbeemmuuttaattáássaa

2006. december 1.

A vágányzárat megelôzôen végezték el a hé-
zagnélküli vágány oetli kengyelezését,
majd a kapcsolószerek ritkítását. Az utolsó
vonat elhaladása után, a vágányzár elején
lehetett behordani tvg-vel az új – elôzete-
sen már megmunkált – hídgerendákat,
majd ezt követôen vágták el a síneket, és
görgôk, bakok segítségével húzták ki a vég-
pont felé.

Már az alátét lemezek elbontása után látha-
tóvá vált a tényleges hídfaállapot: széles re-
pedések, erôteljes korhadások (5. kép).
A hídfák elbontását követôen a vasszerkeze-
ten is felszínre kerültek a 86-os beépítés
során nem kellô gondossággal végzett meg-
munkálás „eredményei”: kifényesedett
szegecsfejek szinte minden kereszttartó

közben akadtak. A hídgerendák elbontása a
kezdôpont felôli hídfôtôl indult azért, hogy

az acélszerkezet bontási munkáit is mi-
elôbb megkezdhessék (6. kép). A sérült ke-
reszttartó közben a szegecsfejeket lánggal
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4. kép – A vasúti felépítmény és
a pályaburkolat bontása

5. kép – Az elbontott repedt,
korhadt hídgerendák

6. kép – A hídfák alatti
vasszerkezet állapota 

1. ábra – Az új hossztartó terve

2. ábra – Tervrészlet a bordás kiegyenlítô lemezrôl



levágták, majd pneumatikus célszerszám-
mal kiütötték a helyérôl.

2006. december 2.

Megkezdôdött a háttöltés bontása, majd a
hídfô térdfalának vésése az úszólemez il-
leszkedésének biztosítására.

A cserélendô 5150 mm-es hossztartópárt
két-két-két darabban emelték ki vasúti da-
ruval.

Az új, hegesztett hossztartók, hossztartó ke-
resztkötések és szélrácsok mázolt kivitel-
ben, közúton érkeztek a helyszínre, és vas-
úti daruval emelték be ôket a helyükre. A
helyszíni kapcsolatok kialakítása szegecse-
léssel történt.

Közben folyamatosan épültek be az új,
24x24x250 cm-es hídgerendák is.

2006. december 3.

Az új tartórészek és a konzolok ideiglenes
rögzítését alakították ki: a régi átkötô le-
meznél helyszíni furatok készültek (12–13.
kép).

2006. december 4.

Ezen a napon kezdôdött meg az úszóleme-
zek fogadószintjének kialakítása. Döngölô-
békával „tömörítették” a fellazult háttöltés
anyagát, majd ezután homokos-kavics réte-
get építettek be kb. 10-15 cm vastagságban,
s erre készült egy soványbeton alap mintegy
10-12 cm vastagságban.

Az úszólemez finombeállítását különféle
méretû acéllapocskákkal végezték el.
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7. kép – A hossztartó szélrács
levágása

10. kép – Az új jobb oldali hossztar-
tó beemelése

11. kép – Csomólemezek
szegecsfejének jelölése a hídfán

13. kép – A végkereszttartó konzol
rögzítése szegecselés elôtt

14. kép – A háttöltés tömörítése

15. kép – A kiegyenlítô lemez
finombeállítása két ponton

12. kép – Átkötés rögzítése
tüskékkel, csavarokkal

8. kép – A térdfal bontása

9. kép – A kibontott hossztartó
eltávolítása
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Eközben az acélszerkezeten folyamatosan
végezték a szegecselést.

2006. december 5.

A bordás úszólemezek elhelyezésének nap-
ja. Mivel a bordák tengelytávolságát a hossz-
tartó tengelytávolsága határozza meg, így a
bordákat 1800 mm távolságra kellett elhe-

lyezni. Ezért az úszólemezeken kizárólag
hídfás felépítménykialakítást lehetett alkal-
mazni. A hídfák leerôsítésére különbözô
vastagságú gumipárnákkal bélelt acélpapu-
csot erôsítettek rá a bordákra.
Az úszólemez alatti hézag kitöltését Pagel-
habarccsal végezték, furatokon keresztül.
Sajnos az úszólemezek bordáján repedések
keletkeztek több furat mellett, miközben a
hídfapapucsok leerôsítése folyt. A végponti
jobb bordán szinte az összes furatnál repe-
dés keletkezett. A további repedések elkerü-
lése érdekében – a tervtôl eltérôen – a KL-
csavarok alá 2-2 db Grower-gyûrût kértünk
beépíteni, valamint a repedéseket bonobit-
tal kenettük be a beszivárgó csapadék fa-

gyásától tartva. A konzolok felôli elsô fura-
toknál a repedések mért tágassága 0,6-1,0
mm volt. 

A mûanyag tiplik a terv szerinti helyen let-
tek elhelyezve. A kivitelezô helyszíni vizsgá-
lata alapján a beton aznapi szilárdsága C20-
nak felelt meg (Schmidt-kalapács), a labor-
vizsgálat mûbizonylatai alapján is megfele-
lô a betonminôség. A repedés bekövetkezé-
sének oka tehát nem ismert.

2006. december 6.

A végpont felôl megkezdôdött a vasúti pálya
lekötése vendégsínekkel, valamint az úszó-
lemezeken és a sérült tartórészen a hídfák
elhelyezése (19. kép).

2006. december 7.

Elkészültek a helyszíni illesztések, varratok
és azok mázolása is (20. kép).

2006. december 8.

E napon végezték el az úszólemez melletti
tér zúzottkô ágyazattal való feltöltését, a vá-
gány visszaépítését, hegesztését, gépi szabá-
lyozását KIAG-gal, valamint a felsôvezeték
helyreállítását, pótlását, ugyanis reggelre a
feszültségmentesített állomásközben eltu-
lajdonították a felsôvezetéket. Ezért némi
késéssel, de 15 óra 28 perckor 20 km/h se-
bességgel áthaladhatott a hídon az elsô vo-
nat.
Az acélszerkezet javítása megfelelô minô-
ségben készült el, köszönhetôen a rendkí-
vül jó idôjárási viszonyoknak is. Simontor-
nya–Rétszilas állomásközben a vágányzár
„árnyékában” egyéb munkákat is végeztek:
10 m síncsere a 925/6 hm-szelvényben,
6+6 m ragasztott, szigetelt, ill. csere a
950/1 szelvényben, 85 db oh. hídgerenda
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16. kép – Az új pályatartók
beépítése

18. kép – A bordás kiegyenlítô
lemez repedése

19. kép – Felépítmény lekötése
a hídon

20. kép – A keresztkötés homlokbe-
kötése szegecsekkel, a  szélrácsok
helyszíni varratokkal készültek

17. kép – Bordás úszólemez
a felhelyezett acélpapucsokkal

Ilona Simon   

Repairing of
Sárvíz-bridge
at Rétszilas

In November of 2006, a complementary
bridge-examination of the third degree
was made on the steel bridge of the
Pusztaszabolcs-Dombóvár railway
line at the segment of 891+35 hm.
The examination has shown that the
crest of the left-side main girder had
cracked, and significant speed
restriction was introduced. As the
structure is situated on a frequent line
of the region of Pécs, the reconstruction
couldn’t be postponed. The work
required a full traffic break of one
week, between 1 and 8 of December.
The article shows the moments of the
reconstruction work.

Technológia
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beszállítása, felsôvezeték-tartó oszlopok
festése. 
A sebesség fokozatos emelése az utóbbi
hónapokban megtörtént. Az úszólemez
melletti ágyazati anyag a forgalom hatásá-
ra lassan tömörödik, bár a csatlakozó 5-6
LT-aljnál pótlólagos fekszintszabályozásra
még szükség lesz. A bordák repedésének
tágassága a februári ellenôrzéskor 1,2-1,6
mm volt. 
Az úszólemez és a hossztartó gerinclemez
megrepedéséhez vezetô okokat szeretnénk
feltárni. 
A sérült acéldarab laboratóriumi vizsgála-
ta reményeink szerint választ ad arra,
hogy milyen okból keletkezhetett repedés
a tartógerincen. 
Az úszólemezt illetôen pedig a tervezô és ki-
vitelezô együttes állásfoglalására várunk,
mielôtt a sebességet 120 km/h-ra emeljük.

Elôttünk álló feladat még a hídszerkezet
mázolásának felújítása, melyet a közeljövô-
ben szeretnénk elvégeztetni. Megvalósulása
esetén legkorábban 13-15 év múlva válna
szükségessé újabb – tervezett – munkavég-
zés a szerkezeten. �

SSiimmoonn  IIlloonnaa – 1990 – oklevelet szerzett
a gyôri Széchenyi István Közlekedési és
Távközlési Mûszaki Fôiskola KÉI Útépí-
tési és Fenntartási Ágazatán. 
2001 – BME Mérnöktovábbképzô Inté-
zet hidász mûszaki ellenôri képesítés
1990 szeptemberétôl MÁV-alkalmazott.
A dombóvári Pályafenntartási Fônöksé-
gen mérnökgyakornok, mûszaki ügyin-
tézô (alépítményi, útügyek, vasút alatti-
feletti átvezetések), majd 1995-tôl hi-
dász-szakaszmérnök.

21. kép – A repedés  (fehér vonal)
70°-os szögben 50 mm, 40°-os
szögben 140 mm hosszon haladt

Környezetbarát
keresztaljak Indiában
Az indiai vasutak helyi fejlesztésû kompozit
keresztaljak telepítését tervezi. Fôként
a gerendahidaknál várható elterjedése,
ám fejlesztôi jelentôs exportpotenciált
remélnek, fôként Európa vonatkozásában.
Számos vasúthoz hasonlóan Indiában is
fa keresztaljak sorakoznak
az acélszerkezetû gerendahidakon.
Ugyanakkor környezetvédelmi megfon-
tolásból egyre komolyabb szigorítások
jelentkeznek a fakivágás területén. A he-
lyettesítô acél keresztaljak azonban szá-
mos hátránnyal járnak (merev, szigete-
lési problémák, zajosak, nehezebb keze-
lés, korrózióvédelem), amelyek a költsé-
gekre 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 Rein-
forced Plastic)-alj mindössze 54 kg
súlyú, ami jelentôsen megkönnyíti az
egyébként általában nehezen megközelít-
hetô hidak felszerelését. Az élettartam
tekintetében is jelentôs eredmények van-
nak, hiszen az új alj környezeti hatások-
ra nem érzékeny, így várhatóan 50 éven
keresztül szolgálhatja a vasúti pályát.
European Railway Outlook
2005. szeptember

POSS – új alapok
a monitoringrendszerben
A Poss hollandiai fejlesztésû monito-
ringrendszer. Célja, hogy a különbözô
infrastruktúra-elemek állapotát figye-
lemmel kísérve segítse a fenntartási,
hibaelhárítási és egyéb folyamatok haté-
konyságának növelését. A monitoringa-
datokat felhasználva csökkenthetô
a meghibásodások száma, és javul
a megelôzési arány.
A Poss fejlesztôi nagy hangsúlyt fektettek
a széles körû alkalmazhatóságra, ennél-
fogva – 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. Legelô-
ször a váltók felügyeletét vonták a rend-

szer hatáskörébe. A pilot kísérlet
nyomán a váltómeghibásodások száma
30%-kal csökkent. A vizsgálatok idôköz-
ben beigazolták, hogy a legtöbb vonatké-
sés a váltók, a vonatérzékelô berendezé-
sek és a sorompók meghibásodásárave-
zethetô vissza. Ezeket szintén bevonták
a Poss funkcionalitásának ernyôje alá.
A Poss lehetôvé teszi, hogy az eddig idôala-
pú karbantartásokat kondícióalapúra vál-
toztassák (pl. váltókenés), ezáltal költség-
megtakarítás mellett sokkal hatékonyabbá
válnak a kapcsolódó tevékenységek is. 
International Railway Journal
2005. szeptember

Életciklusköltség
a fenntartásban
Az idézett cikk alapját a különbözô
pályafenntartási stratégiák költséghaté-
konyság szerinti összehasonlítása nyújtja.
Ennek eszköze az ún. életciklusköltség-
összehasonlítás. A bázist természetesen
a stratégiáknak a pályageometria állan-
dóságára, 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 mûveletek okoz-
nak, 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 me-
goszlását, ahol domináns 47%-ot tesz ki
az értékcsökkenés, 33%-ot az üzemelte-
tési 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 ki-
emelve annak felhasználható részét
összezúzva újrahasznosítható anyagot
nyújt a felépítményi védôréteghez.
Ezáltal alacsonyabb költséggel tartósabb
felépítmény keletkezik, kisebb az anyag-
szállítási igény, és kevesebb a selejt.
International Railway Journal,
2005. szeptember
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Május 23-án a Magyar Mérnöki Kamara
Közlekedési Tagozat Vasúti Szakosztálya az
éves elôadás-sorozat keretében Budapest
kötött pályás közlekedésének fejlesztése
témában elôadást szervezett.
Az elôadás a Fômterv elôadótermében
volt, ami a nagy érdeklôdésre való tekin-
tettel zsúfolásig megtelt.
A két elôadásból álló programot dr. Pará-
di Ferenc szakosztályi elnök nyitotta meg
(1. kép), felhíva a figyelmet a téma aktua-
litására és a programsorozatba történô
beillesztésének indokaira.
Az elsô elôadó Molnár László, a Fômterv
Zrt. elnök-igazgatója volt (2. kép). Részle-
tesen ismertette a témakörben végzett ed-
digi tanulmányokat és azok fôbb megálla-
pításait, a budapesti kötött pályás közleke-
dés elôvárosi, távolsági és nemzetközi, va-
lamint más közlekedési alrendszerek (ví-
zi, légi, gépkocsi, busz) kapcsolatait.
Elôadása végén látványos képeket muta-
tott be a már megvalósult külföldi példák
alapján.
A második elôadó Szamos Alfonz, a MÁV
Zrt. fôigazgatója volt, aki Budapest vasúti,
elôvárosi és városi közlekedésének össze-
hangolt fejlesztése címmel tartotta meg
elôadását (3. kép).
Ennek kapcsán vázlatosan ismertette a
mára kialakult helyzet történelmi hátterét
és annak kritikus elemzését. Elmondta
azokat az alapelveket, amiknek következe-
tes végigvitele eredményezheti a fôváros
közlekedésének gyökeres javulását. Ennek
lényegesebb elemei a vasút nagyobb sze-
repvállalása a városi közlekedésben, a
közlekedési ágak jobb összehangolása, át-
lós és gyûrûs vasútvonalak létesítésével a
fejpályaudvari funkciók nagymértékû
csökkentése.
Ezt követôen részletesen ismertette a java-
solt variációkat, és kitért a két vasúti Du-
na-híd távlati szerepére és fejlesztésére.
Szólt a bemutatott változatok pénzügyi és
mûszaki megoldásának lehetôségeirôl. Az
elôzô elôadóhoz hasonlóan több külföldi
példát ismertetett, amelynek kapcsán a
mûszaki és pénzügyi feltételek hasonlósá-
gára hívta fel a hallgatóság figyelmét.
A két elôadást vita követte. Több mint tíz
hozzászóló fejtette ki a véleményét, nagy-
részt támogatva, kisebbrészt kérdéseket,
további megfontolandó javaslatokat fel-
vetve.
Dr. Parádi Ferenc elnöki összefoglalójában
hasznosnak és elôremutatónak értékelte a
fórumon elhangzottakat. Megköszönte az
elôadók felkészülését és a hallgatóság ak-
tív közremûködését. A nagy érdeklôdésre

való tekintettel ígéretet tett arra, hogy a
megvitatott témakörben a jelenleg is folyó

tervezési munkák befejezését követôen a
Vasúti Szakosztály további lehetôséget biz-
tosít az elképzelések megismerésére és a
vita folytatására.  

Vörös József
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Magyar Mérnöki Kamara Közlekedési Tagozat Vasúti Szakosztály hírei

1. kép –
Dr. Parádi

Ferenc
szakosztályi

elnök

2. kép –
Molnár
László,

a Fômterv
Zrt. elnök-
igazgatója

3. kép – Szamos Alfonz,
a MÁV Zrt. fôigazgatója
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A termékek szabad áramlása az Európai
Unió tagországai között egységes jogszabá-
lyi hátteret igényel, ezzel elkerülhetôk a
tagállamok egymástól eltérô mûszaki elô-
írásai és szabványai miatti kereskedelmi
akadályok. A tagországok kormányai szá-
mára direktívákban kerülnek megfogalma-
zásra az elvárások, majd minden ország-
nak a saját jogrendszerén belül kell lesza-
bályozni azokat. Egyúttal az ezzel ellentétes
elôírásaikat hatálytalanítani kell. A törvé-
nyek, rendeletek, közigazgatási rendelke-
zések elfogadására az irányelv, illetve mó-
dosítása megjelenése után 24–30 hónap
áll rendelkezésére az egyes tagországok
jogalkotóinak. Az Európa Tanács 1985-
ben hozott döntésével ún. „új megközelí-
tést” (New Approach) alkalmazott a jog-
harmonizálás és szabványosítás területén.
Ez az elôírás kimondja, hogy mik az alap-
jai a termékek európai piacon való szabad
áramlásának, továbbá hogy a megfelelô
termék az, amely eleget tesz a biztonság, az
egészség-, a fogyasztó- és a környezetvéde-
lem elôírásainak. Azon termékek, amelyek
mûszaki jellemzôi kielégítik a direktíva kö-
vetelményeit, harmonizált szabványokban
vannak rögzítve. A harmonizált és egyéb
szabványok használata önkéntes, és a gyár-
tó más elôírásokat is alkalmazhat annak
érdekében, hogy terméke megfeleljen a
követelményeknek. Az „új megközelítés”
elve a megfelelôségértékelés végrehajtásá-
nak elemeit is meghatározta. Az „új meg-
közelítés elve” szükségesnek ítéli, hogy a
minimálisra csökkenjenek a minôségirá-
nyítási infrastrukturális különbségek (akk-
reditáló szervek, vizsgálólaboratórium) a
tagállamok és a termékeiket elôállító ipar
között. Ezenkívül a jogszabályok harmoni-
zálását, a megfelelôségértékelés feltételei-
nek megteremtését, akkreditált szerveze-
tek kijelölését határozza meg.
Az új megközelítés elvét azoknál a termé-

keknél kell használni, melyek a Közösség
piacán elôször kerülnek
• forgalomba vagy
• üzembe helyezésre.
A tagállamoknak megfelelô intézkedéseket
kell hozniuk, hogy csak olyan termék ke-
rüljön forgalomba, illetve legyen üzembe
helyezve, mely kifogástalan szerelés, kar-
bantartás, rendeltetésszerû használat ese-
tén a személyek biztonságát, egészségét
nem veszélyezteti, és az irányelv szerinti
közérdeket nem sérti.
Az Európai Parlament és Tanács 2004. évi
50/EK-irányelve, amely módosította az elsô
vasúti csomagban megjelent 2001. évi
16/EK-irányelvet, a belsô határok nélküli
térség hagyományos vasúti rendszereinek
kölcsönös átjárhatóságát írta elô a nemzeti
vasútvállatok számára, és az ehhez szüksé-
ges intézkedések megtételét a mûszaki jog-
harmonizálás és a szabványosítás terüle-
tén. Az európai megfelelôségértékelésrôl
szóló jegyzôkönyvekben (PECA Protocol on
European Conformity Assesment) a 2004.
május 1. után csatlakozó közép- és kelet-
európai államok (Magyarország, Lengyelor-
szág, Cseh Köztársaság, Szlovénia, Észtor-
szág, Lettország, Litvánia, Románia, Bulgá-
ria) számára az Európai Közösség kötelezô-
vé tette a közösségi vívmányokhoz való csat-
lakozást is, így a kereskedelmi és piaci hoz-
záférés megteremtését.
Irányelv követeli meg a termék CE-jelölésé-
nek alkalmazását, és akár több irányelv is vo-
natkozhat egy termékre (pl. gázkészülékek,
kisfeszültségû berendezések irányelvei), akár
több is elôírhatja a CE-jelölés használatát.

CCEE--jjeellööllééss

A CE-jelölés egy szimbólum, amely arra
utal, hogy a gyártó a részére kötelezô közös-
ségi követelményeket kielégíti. A termékért
felelôs nyilatkozatát tükrözi, hogy egyrészt a
termék megfelel a közösség rá vonatkozó
irányelvé(i)nek, másrészt azon a szükséges
értékelési eljárást elvégezték. 

33..  HHaazzaaii  jjooggkköövveettééss  aa  vvaassúúttii
iinnffrraassttrruukkttúúrraa  tteerrmméékkeeiinnééll

TTeerrmméékkmmeeggffeelleellôôsséégg  aa  mmaaggyyaarr
vvaassúútthháállóózzaatt  eeggéésszzéénn

Az 1997. évi LXXVIII. ún. építési tv. és az
1997. évi CLV. ún. fogyasztóvédelmi törvény
felhatalmazása és a 83/189/EEC és az azt
módosító 98/34 EC direktíva hazai jogköve-
tése alapján adták ki a 3/2003. (XII. 27.)
BM–GKM–KvVM sz., a mûszaki termék-
megfelelôségre vonatkozó együttes rendele-
tet, az Európai Unióba lépésünket elôké-
szítve, valamennyi építési (általános, vasúti,
közúti, vízügyi) termékre kiterjedôen. Át-
meneti idôszakra az Európai Unióba lépé-
sünket követô törvény kihirdetésének nap-
jáig még lehetôvé tette alkalmazási enge-
délyek, alkalmassági bizonyítványok szerin-
ti termékek használatát. A direktívá(kk)val
ellentétes elôírások törlésére vonatkozó
elôírás miatt az alkalmazási engedélyeket
deklaráló 39/97. (XII. 19.) KTM–IKIM sz.
együttes rendelet hatályát vesztette. Ezért a
mûszaki termékmegfelelôségre vonatkozó
rendelet értelmében az EU-ba lépésünk
után az  alkalmazási engedélyek, még ha
érvényességük idôtartama hosszabb is,
nem használhatók fel tovább.

A mûszaki termékmegfelelôségre vonatkozó
rendelet értelmében
• építési terméket építménybe betervezni

csak a jóváhagyott mûszaki specifikáció-
ja alapján szabad

• forgalomba hozni, beépíteni csak megfe-
lelôségigazolással rendelkezô, építési cél-
ra alkalmas építési terméket szabad

• építési termék minden olyan anyag, szer-
kezet, berendezés vagy több különbözô
részbôl összeállított elem, amelyet épít-
ményekbe való állandó beépítéssel állí-
tottak elô.

Nem tekinthetô építési terméknek a létesít-
mény, az építmény, azaz azok a szerkezetek,
amelyek építési tevékenység eredménye-
ként valósulnak meg (kitérô, híd, alagút,
mederpillér körüli védelem, épület, födém
stb.), ezek megfelelôségének igazolása nem
tárgya az irányelvnek.
Azok a több elembôl összeállított szerkeze-
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tek, amelyek az építés-szerelés során, az
építés helyszínén készülnek el, nem építési
terméknek, hanem a kivitelezési munka
részének tekinthetôk.
Ezért úgy összegezhetô, hogy építési termék
az az építés helyszínére érkezô alapanyag,
kész-, félkész termék, elem, abban a for-
mában, ahogy forgalomba kerül.
A mûszaki specifikáció alatt magyar nemze-
ti szabványt, ezen belül honosított harmoni-
zált szabványt, ETA-t, ÉME-t kell érteni. Az
ETA (angol rövidítés: European Technical
Approval = Európai Mûszaki Engedély), egy
adott gyártó adott termékére vonatkozó
szabványpótló dokumentum, amelyet az
EOTA (European Organisation for Technical
Approval = Jóváhagyó Szervezetek Európai
Szervezete) egyik tagja készít el, együttmû-
ködve az EOTA-tagszervezetekkel (Magyar-
országon ez az ÉMI Rt.), valamennyi tagál-
lamban felhasználható lesz. A termékre vo-
natkozó ETA-t a gyártó a termékével együtt
köteles adni. A jóváhagyott ETA-lista a Jóvá-
hagyó Szervezetek Európai Szervezetének
honlapján (www.eota.be) megtalálható.
A termékekre vonatkozóan, csak az erre
akkreditált szervezetek által végezhetô,
négy kapcsolódó tevékenység határozható
meg:
• jóváhagyás
• vizsgálat
• ellenôrzés 
• tanúsítás.
A vasútépítéssel kapcsolatos építési termé-
kek hazai akkreditált szervezeteinek kijelö-
lését a Gazdasági Közlekedési Minisztéri-
umnak kell végeznie. A minisztérium a ma-
gyar vasúthálózat egészére vonatkozóan
építési terméket jóváhagyó szervezetként
kijelölte az ÁKMI Mûszaki és Információs
Kht.-t, melynek 2005. szeptember 30. után,
szervezeti átalakítás miatt, jogutódja az MK
Kht. (Magyar Közútkezelô Fejlesztô Mûszaki
és Információs Kht.) lett. A minisztérium
8004/2005. (IX. 22.) GKM sz.-on hivatalos
lapjában, a Közlekedési Értesítô 2005. évi
18., majd a módosító 19. sz.-ban tette meg
kijelölését. Az MK Kht. ún. ÉME-ben (Építô-
ipari Mûszaki Engedély) fogalmazza meg –
a termékmegfelelôségi rendelet szerint – a
felhasználás feltételeit. Az ÉME a „Mûszaki
szállítási feltételek”-kel együtt a mûszaki
specifikációt képezô okirat. 
Az ÁKMI Kht., majd az MK Kht. által kiadott
Építôipari Mûszaki Engedélyek (ÉME) vas-
úton is felhasználható építési termékei köz-
lekedésépítési célú felhasználás címszóval
vannak megjelölve, ellentétben a csak kö-
zúti célú felhasználástól. Csak vasúti célú
felhasználást még nem tapasztaltunk kia-
dott engedélyen. Az egyértelmûség érdeké-
ben kértük a vasúti építési termékeket is jó-
váhagyó szervezettôl a kizárólag vasúti célú
felhasználást jelölni az engedélyeiken, illet-

ve a csak közúton felhasználható termékek
esetében a közúti kizárólagosság legyen fel-
tüntetve. Természetesen a mindkét ágazat-
nál felhasználható termékek (pl. korrózió-
védô anyagok) esetében a közlekedésépíté-
si célú felhasználás megjelölést jónak ítél-
jük (1. kép, 2–3. ábra).
Az ÉME alapján kell a terméktanúsítást el-
végezni.
Megfelelôségigazolás: olyan, vizsgálatokon
alapuló dokumentum, amely igazolja, hogy
a termék vagy mûszaki megoldás megfelel
a rá vonatkozó mûszaki specifikációnak. 

A megfelelôségigazolás módozatai:
• Megfelelôségtanúsítvány:

a GYÁRTÓ  által adható 
• Szállítói megfelelôségi nyilatkozat:

a  SZÁLLÍTÓ által adható
• Megfelelôségtanúsítvány:
(1) jelû, a gyártó gyártásellenôrzése, minta-
vétele, vizsgálata és egy független tanúsító-
szervezet elsô típusvizsgálata, ill. gyártásel-
lenôrzés felügyelete
(1+) jelû, a fentieken túl még a tanúsító-
szervezet által az üzemben, az építkezés
helyszínén mintavétel szúrópróbaszerûen.

• Szállítói megfelelôségi nyilatkozat:
(2) jelû, gyártó elsô típusvizsgálata és gyár-
tásellenôrzése, kijelölt tanúsítószervezet
gyártásellenôrzés-tanúsítása, 
(2+) jelû, a fentieken túl, a gyártó által az
üzemben mintavétel, független tanúsító-

1. kép – Hídmázolás az algyôi
Tisza-hídon (ÉME-köteles)

2. ábra – Egy hidakkal kapcsolatban kiadott Építôipari Mûszaki Engedély (ÉME)
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szervezet által, gyártásellenôrzés folyama-
tos felügyelete, értékelése, jóváhagyása,
(3) jelû, termék elsô tanúsítása egy kijelölt
laboratórium által, gyártásellenôrzés a
gyártó által,
(4) jelû, a termék elsô típusvizsgálata a
gyártó által, gyártásellenôrzés a gyártó által.
A megfelelôségigazolás módozatát a mûsza-
ki specifikáció tartalmazza, így találkozha-
tunk a Magyar Közút Kht. által kiadott, köz-
lekedésépítési célú felhasználású ÉME-n
(3) jel szerinti igazolás elôírásával vasútépí-
tési termékeknél (4., 5. ábra). Ennek a
meghatározásnak a módosítására is kértük
a vasúti építési termékeket jóváhagyó szer-
vezetet, mivel a vasúti pálya és mérnöki lé-
tesítményei tekintetében a helyszíni labora-
tóriumi ellenôrzést is fontosnak ítéljük –
ahogy a gyakorlatban sem tekintettünk el
ettôl –, így a jövôben az (1+) jelölés alkal-
mazása szerinti megfelelôségtanúsítást kér-
tük elôírni.
Az EU-hoz történô csatlakozást követô tör-
vény kihirdetésének napjától a vasúti épít-
ményekbe beépítésre kerülô termékekre
vonatkozó MÁV-termékszabványokat nem
lehetne használni, mivel a termékmegfe-
lelôségi rendelet csak olyan termék beépí-
tését engedi meg, amely rendelkezik a há-
rom mûszaki specifikáció (magyar nem-
zeti szabvány, ezen belül honosított har-
monizált szabvány, ETA, ÉME) közül vala-
melyikkel.
A közbeszerzésrôl szóló, ugyancsak 2003.
évi CXXIX. tv. 190. §-a értelmében egyéb
elôírásokat is felhasználhatunk a közbe-
szerzési eljárásoknál, amennyiben nincs
• honosított nemzetközi szabvány vagy
• európai mûszaki tanúsítvány, 

alkalmazni lehet
• nemzeti szabványt 
• nemzeti mûszaki tanúsítványt 
• nemzeti mûszaki leírást 
• bármely egyéb szabványt. 
A Magyar Szabványügyi Testülettôl kértünk
és kaptunk pozitív állásfoglalást, hogy az
európai mûszaki tanúsítvány alatt érthetjük
az ETA-t, a nemzeti mûszaki tanúsítvány
alatt az ÉME-t, a bármely egyéb szabvány
alatt a MÁV-szabványt, a nemzeti mûszaki
leírás alatt a mûszaki szállítási feltételeket.
A CE megfelelôségi jelöléssel jogszerûen el-
látott termékek korlátozás nélkül forgalom-
ba hozhatók az Európai Unió területén.
Ezeket a termékeket további engedélyezési
eljárásnak nem kell alávetni. A beruházók,
tervezôk és kivitelezôk könnyebb eligazodá-
sát segítendô a Magyar Közút Kht. ezeket a
termékeket a gyártó vagy forgalmazó kéré-
sére regisztrálja, de az adott termékhez tar-
tozó mûszaki tartalmat nem ellenôrzi. A
mindenkori felhasználók (tervezôk, kivite-
lezôk stb.) feladata megbizonyosodni arról,
hogy egy adott CE-jelölésû termék mûszaki

specifikációja minden tekintetben megfe-
lel-e a tervezett felhasználás céljainak. 
A termékmegfelelôségi jogszabály nem-
csak a forgalomba hozatalt, hanem a be-
építés feltételeit is szabályozza, ezért nem
ad felmentést, illetve nem ad engedményt
a bontott vagy másodlagosan felhasznált
anyagokra és termékekre vonatkozóan.
Tehát a rendelet értelmében a használt
anyagok újrafelhasználása akkor lehetsé-
ges, ha megfelelnek az új építési termé-
kekkel szemben támasztott követelmé-
nyeknek.

TTeerrmméékkmmeeggffeelleellôôssééggii  eellvváárráássookk  aa  mmaaggyyaarr
vvaassúútthháállóózzaatt  eeuurróóppaaii  sszzaakkaasszzáánn

Az európai közlekedési politikáról szóló ún.
„fehérkönyv” közzétette azt az irányelvet,
amely a vasúti közlekedés újraélesztésérôl
szól, mint a közlekedési módok közötti
egyensúly elmozdítására vonatkozó straté-
gia része, végsô célként az európai utak
zsúfoltságának csökkentését jelölve meg. 
Az EU a hagyományos európai vasúthálózat
átjárhatóságáról szóló Európai Parlament
és Tanács 2004. évi 50/EK jelû, 2004. ápri-

lis 29-én kelt irányelvével módosította a
2001. évi 16/EK-irányelvet, amiben a belsô
határok nélküli térség hagyományos vasúti
rendszereinek kölcsönös átjárhatóságát írta
elô a nemzeti vasútvállatok számára, és az
ehhez szükséges intézkedések megtételét a
mûszaki jogharmonizálás és a szabványosí-
tás területén. A módosítás címében a ko-
rábbi „transzeurópai” jelzôt nem használja
a vasúti rendszer elôtt, a szövegen belül vi-
szont megmaradt továbbra is a használata.
A hagyományos transzeurópai vasúti szol-
gáltatás minôsége az infrastruktúra (összes
érintett helyhez kötött alrendszere) és a jár-
mûvek jellemzôinek összeegyeztethetôsé-
gétôl függ.
Alrendszerek többek között a vasúti pálya, a
mûtárgyak és a jármû is. A rendelet szerin-
ti strukturális, (6., 7., 8., 9. kép), ill. üze-
meltetési terület alrendszerébe beszerelt,
vagy beszerelni tervezett szerkezeti részegy-
séget, vagy egészét rendszerelemnek nevezi
a rendelet. A rendszerelem fogalma mate-
riális és nem materiális javakat (pl. a szoft-
vert) is takar. A rendelet hatálya alá az átjár-
hatóságot lehetôvé tevô rendszerelemek
tartoznak.
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3. ábra – Másik, korrózió elleni védôbevonatra vonatkozó ÉME
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Rendszerelemtípusok
• Általános, vasúton kívül is felhasználható

rendszerelemek
• Általános rendszerelemek, amelyeknek a

vasúti felhasználás során különleges jel-
lemzôkkel is kell rendelkezniük

• Kizárólag vasúti célra felhasználható
rendszerelemek

A rendszerelem megfelelôségének, alkal-
mazhatóságának igazolását a gyártónak
vagy az EU valamely tagállamában honos
képviselôjének, ennek hiányában a forgal-
mazónak a megfelelô bejelentett szervezet-
tôl kell kérnie.
Az alrendszerek üzembe helyezési és üze-
meltetésük ellenôrzésének hatósági felada-
tait külön jogszabályban meghatározott
módon a Nemzeti Közlekedési Hatóság
(NKH) látja el. Fejlesztés és felújítás esetén
az NKH az alkalmazandó ÁME-ben megha-
tározottak figyelembevételével dönt. Új
üzembe helyezési engedély szükséges min-
den olyan esetben, amikor a tervezett mun-
kálatok hatással lehetnek az érintett al-
rendszer általános biztonsági szintjére.
Az irányelv alkalmazásában a hagyományos
transzeurópai vasúti hálózat (10. ábra) a
következô kategóriákba sorolható:
• személyszállítási célú vonalak
• vegyes szállításra szánt vonalak (sze-

mélyszállítás, árufuvarozás)
• kimondottan árufuvarozás céljára terve-

zett vagy korszerûsített vonalak
• Sszemélyszállítási csomópontok
• árufuvarozási csomópontok (beleértve a

kombinált fuvarozási terminálokat)
• a fent említett elemeket összekötô vonalak.
A nagy sebességû vasúti rendszerek a
96/48/EK- és az azt módosító 2004/50/EK-
direktíva alá tartoznak. Mûszaki okok miatt
elvárás, hogy az infrastruktúra és a telepí-
tett berendezések legyenek összeegyeztet-
hetôk egymással, valamint a nagy sebessé-
gû európai hálózaton forgalomban álló vo-
natok jellemzôivel.
A nagy sebességû rendszer egyelôre nem
része a magyar vasúthálózatnak, így az ez-
zel kapcsolatos követelményrendszer sem
képezi részét jelen cikknek. A direktíva ha-
zai leszabályozására a jelenleg érvényben
lévô rendelet a 37/2006. (VI. 21.) GKM sz.
Az EU Bizottsága mind a nagy sebességû,
mind a hagyományos vasúti rendszerek
kölcsönös átjárhatóságát elôíró direktívá-
ban közösségi eljárásokat vezet be az átjár-
hatóság elkészítésére és elfogadására, kö-
zös szabályokat állapít meg, amelyeket az
ún. ÁME-kban (Átjárhatósági Mûszaki Elô-
írások) rögzít. Véleményét a létrehozott
munkabizottságokban alakítja ki, amelye-
ket módosító irányelvekben fektet le.
ÁME (Átjárhatósági Mûszaki Elôírás, ango-
lul Technical Specification of Interoperabi-
lity, rövidítése TSI).
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4. ábra – Vasúti pályás ÉME (Spherolock)

5. ábra – Spherolockra vonatkozó ÉME hátoldala, a megfelelôségigazolás
módozatának jelölésével
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A hagyományos vasúti rendszerre vonatko-
zó ÁME-tervezet tartalma:
• Vonalkategóriák
• Teljesítményszintek (nyomtáv, tengely-

terhelés, vonali sebesség, megengedhetô
vonathossz)

• Alrendszert jellemzô elemek:
– Ûrszelvény
– Névleges nyomtáv
– Vágánytengely-távolság
– Maximális emelkedési és esésviszonyok
– Vízszintes ív minimális sugara
– Túlemelés (többlet, hiány)
– Egyenértékû kúposság
– Vágánygeometria-minôség és határérté-

kek a lokális hibákra
– Síndôlés
– Váltók és keresztezések
– Vágányellenállás
– Forgalmi terhelések mûtárgyakon
– Vágánymerevség
– Maximális nyomásváltozás alagutakban
– Keresztszél hatása
– Elektromos jellemzôk
– Zaj és vibráció
– Peronok 
– Biztonság a vasúti alagutakban
– Karbantartási szabályok
– Stb.
A direktíva értelmében az ÁME alkalmazá-
sa alól kivétel:
• Olyan vonal építése, felújítása v. korsze-

rûsítése, amely elôrehaladott állapot-
ban van

• A szerzôdést már megkötötték 
• Olyan vonalfelújítás vagy -korszerûsítés,

ahol nem összeegyeztethetôk a meglévô
vonaléval bizonyos alrendszerelemek, pl. 

– nyomtáv,
– vágánytengely-távolság,
– villamos feszültség értéke stb.

Vannak olyan esetek, amikor egy harmadik
fél bevonása szükséges a vonatkozó, „új
megközelítésû direktívák” megfelelôségér-
tékelési eljárásaihoz. Ezt, a Brüsszeli Bi-
zottságnál nyilvántartott, független harma-
dik felet nevezzük bejelentett szervezetnek.
A tagállamok kötelesek a kérdéses megfele-
lôségértékelést elvégzô független, nemzeti
szinten kijelölt szervezetet bejelenteni az
EU Bizottságnak és a többi tagállamnak. 
Az Európai Unióban 23 magyar cég van be-
jegyezve bejelentett szervezetként (notified
body), pl. általános építési termékekre az
ÉMI Innovációs Kht. és a Cemkut (Cement-
ipari Kutatás Fejlesztô Kft.). A 23 bejelentett
szervezet többek között mérômûszerekkel,
nyomástartó edényekkel, liftekkel, orvosi
mûszerekkel foglalkozik.
Az Európai Unióban jelenleg 19 szervezet
mûködik a hagyományos és nagy sebességû
vasúti rendszerek bejelentett szervezete-
ként, 10 különbözô tagállamban. Az 1.
táblázatban látható, hogy a hazánkkal egy

körben az Unióhoz csatlakozó 10 tagállam
közül már a Cseh Köztársaságban (12.
ábra) és Lengyelországban is kijelölésre,
majd bejelentésre került kettô, illetve egy
szervezet. Ezek feladata a direktíva szerinti
ún. EK-hitelesítési eljárás lefolytatása a léte-
sítés különbözô szakaszaiban. Hazai EK-hi-
telesítési eljárás lefolytatására kijelölt, beje-
lentett szervezet még nincs.
Az európai vasutakhoz való csatlakozáskor
a vasúti pálya és tartozékai tervezésének,
létesítésének, üzemeltetésének, fenntartá-
sának, üzembe helyezésének három felté-
tele lett, hogy
• a rendelet által megfogalmazott rend-

szerkövetelményeket kielégítsék, 
• a kölcsönös átjárhatóságot lehetôvé tevô,

ún. ÁME-nek és az OVSZ I-nek megfelel-
jenek,

• EK-hitelesítési eljárás eredményeként
EK-hitelesítési nyilatkozattal rendelkez-
zenek.

Az EK-hitelesítési eljárás alapja az ÁME. A
strukturális alrendszer (vasúti pálya és mû-
tárgyak, energiaellátás, biztosítóberende-
zés, üzemirányítás, jármû) megfelelôségé-
nek EK-hitelesítési eljárással történô tanú-
sítását a beszerzést végzônek az EK-hitelesí-
tésre kijelölt, bejelentett szervezettôl kell
kérnie. A hitelesítôszervezet feladata a ter-
vezési szakasznál kezdôdik, lefedi a teljes
gyártási, kivitelezési idôszakot, és az üzem-
be helyezési folyamatban az átvételig tart.
Egy EK-hitelesítô szervezetnél az alrendszer
tervezôjének, gyártójának, kivitelezôjének,
valamint beszerzôjének saját költségére
meg kell rendelnie a létesítés rá vonatkozó
szakaszára (tervezés, jóváhagyás, gyártás,
szerelés, kivitelezés) az ellenôrzést. Az EK-
megfelelôségi tanúsítványból tudható meg,
hogy a rendszerelem megfelel. Az enged-
élyezésnél a mûszaki terv, illetve a haszná-
latbavételi kérelem része is az EK-tanúsít-
vány, amelyet a Nemzeti Közlekedési Ható-
ságnak be kell nyújtani.
A rendszerelem (alkatrész, alkatrészcsoport,
fôdarab, alkotóelem) megfelelôségi és alkal-
mazhatósági vizsgálati eljárása kiterjed:
• a rendszerelemre vonatkozó mûszaki

elôíráshoz viszonyított megfelelôség érté-
kelésére

• vasúti környezetben való alkalmazható-
ságukra.

A bejelentett szervezet összeállítást készít a
hozzá kötelezôen beérkezô
• EK-hitelesítési eljárás lefolytatására irá-

nyuló kérelmekrôl
• kiadott EK-megfelelôségi tanúsítványok-

ról
• elutasított EK-megfelelôségi tanúsítvá-

nyokra irányuló kérelmekrôl.
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KKiissss  JJóózzsseeffnnéé – (1956) építômérnök a
vasúti hídfenntartásban dolgozik több
mint 30 éve. Vasúti hídépítési és fenn-
tartási szakértô. EU-jogharmonizációs
témában kiegészítô tanulmányokat vég-
zett. A Vasúti Lexikon egyik szerzôje.
Szakmai életútja a pályamesteri beosz-
tástól PFT-fônökségi hidász-szakasz-
mérnöki és igazgatósági hídbiztosi mun-
kán át vezetett a Pályavasút Mérnöki Lé-
tesítmények Osztályára. Jelenleg az or-
szág 6 vasúti régiója felett hidászvona-
lon felügyeletet gyakorló területi fômér-
nökök közül az egyik, akinek feladata a
délkelet-magyarországi vasúti hidak
fenntartásának, felújításának, beruházá-
sának irányítása.

6. kép – Spherolock-zárszerkezet
(ÉME-köteles)

7. kép – Strukturális terület
alrendszere (pálya)
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A transzeurópai vonalhálózat magyarorszá-
gi szakaszát a 2005. évi CLXXXIII. sz. vasúti
közlekedésrôl szóló törvény nevezte meg.
A direktíva által elôírt megfelelôségértékelé-
si alapmodul alkalmazásával a lengyel beje-
lentett szervezet, a CNTK (Centrum Nauko-
wo-Techniczne Kolejnictwa) az idén kiadta
az elsô EK-típusvizsgálatról szóló vasúti al-
kalmazási megfelelôségi tanúsítványt ma-
gyar termékre. Ez a B70 típusú feszített vb.
alj (13. ábra).
Mind a hagyományos, mind a nagy sebessé-
gû vasúti rendszer átjárhatóságát elôíró di-
rektíva az új megközelítés elvén alapul, de
nem írja elô a CE megfelelôségi jelölés
használatát.

44..  KKöövveettkkeezztteettéésseekk

A termékmegfelelôségre vonatkozó rende-
let az építési termékek mûszaki követelmé-
nyeinek, megfelelôségigazolásának, forga-
lomba hozatalának és felhasználásának
részletes szabályaira vonatkozik, harmoni-
zálja az európai szabályozást, és azok elô-
írásainak megfelel. Azon építési termékek-
re, amelyekrôl nincs szabvány, és nincs ETA
(Európai Mûszaki Engedély), ÉME-t (Építô-
ipari Mûszaki Engedélyt) kell kérni. Az
Európai Mûszaki Engedélyek Útmutatói
(ETAG) angol nyelven letölthetôk a Hazai
Jogkövetés pontban hivatkozott weboldal-
ról. A termékmegfelelôségi rendelet a ma-
gyar vasút egészére vonatkozik, amennyi-
ben egy termék ennek az elôírásnak megfe-
lel (3/2003. (I. 25.) BM–GKM–KvVM sz.), a
transzeurópai vasúthálózat magyarországi

szakaszán beépítésre kerülô rendszerelem-
ként is meg kell felelnie, amelyre már a
36/2006. (VI. 21.) GKM sz. rendelet vonat-
kozik. Amennyiben a transzeurópai vasút-
hálózat magyarországi nagysebességûnek
tervezett szakaszán kívánnánk a rendsze-
relemet beépíteni, a 37/2006. (VI. 21.)
GKM sz. rendeleten kívül a termékmegfele-
lôségi rendelet is vonatkozna rá. Mindegyik
jogszabály EU-direktíva alapján került ki-
dolgozásra a magyar jogrendszerben. Mind-
egyik jogszabály szabvány hiányában akkre-
ditált szervezetek által kiadott engedélyeket
ír elô a termék-, illetve rendszerelem-beter-
vezéseknél és beépítéseknél. A termékmeg-
felelôségi rendeletet minden építôipari ter-
mékre vonatkozóan használni kell az EU-
ba lépésünk óta. 
A hagyományos vasúti rendszerre vonatko-
zó rendelet akkor lesz betartható, ha a hár-
mas elvárási szintbôl az infrastruktúrával
kapcsolatos Átjárhatósági Mûszaki Elôírás
(ÁME) kiadásra kerül a hagyományos vas-
úti rendszerek kölcsönös átjárhatóságára
vonatkozóan. Akkor lehet megtudni, hogy a
hagyományos vasúti pályáról szóló ÁME
(CR INS TSI = Technical Specification of
Infrastructure of Conventional Railway)
mit tekint rendszerelemnek. Ennek várha-
tó megjelenése 2009-ben lesz. A 36/2006.
(VI. 21.) GKM sz., a hagyományos vasúti
rendszerek kölcsönös átjárhatóságáról szó-
ló rendelet értelmében a hagyományos vas-
úti rendszer részét képezô pályahálózatra
vonatkozó ÁME-ket hatálybalépésüktôl kell
alkalmazni. 
Jelenleg nincs kijelölt és bejelentett szerve-
zet Magyarországon vasúti szakterületre. Ad-
dig, ha építési engedély-elôírásra a vasúti
rendszerek kölcsönös átjárhatóságáról szóló
rendeletben megjelent EK-tanúsítványt igé-
nyel, azt csak a jelenleg 10 országban mû-
ködô, 19 európai bejelentett szervezetnél
tudja a létesítés folyamatában részt vevô
(tervezô, gyártó, kivitelezô stb.) beszerezni.
Ez jelentôs többletköltséggel járhat, termé-

szetesen az építtetônek, azaz nekünk, mivel
a létesítésben közremûködôk ezt be fogják
építeni az áraikba. Az illetékes minisztéri-
um által kijelölt és az EU-ban, illetve vala-
mennyi tagállamában (vasúti szakterületre)
bejelentett szervezetnek létjogosultsága a
vonatkozó ÁME megjelenése nélkül is indo-
kolt lehet a piaci viszonyok erôsítése, a maj-
dani hazai mûködés egyszerûsödése miatt. 
Az említett direktívák a vonatkozó hazai
elôírások alapján módosítása várható a
több vasúti törvényt és OVSZ-módosítást is
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Józsefné Kiss   

Product-congruity in
the European Union
and the related
national regulation

This article is about the national
legislation of the technical regulations
relating to products of EU. It is
appropriate, in the interests of legal
certainty, that Member States publicly
announce that the national technical
regulations have been adopted in
accordance with the formalities laid
down in Directives of EU. 
It is mentioned the circumstances and
difficulties of the coming into force of
the directive concerning the
interoperability of the trans-European
high-speed rail system and the
conventional rail system of the
European Parliament and of the
Council.

Szabályzatok – Elôírások

9. kép – Strukturális terület
alrendszere (jármû)

10. ábra – Transzeurópai
vasúthálózat

8. kép – Strukturális terület
alrendszere (mûtárgy)



74 Szabályzatok – Elôírások

NB 0038 LLOYD'S REGISTER VERIFICATION LIMITED United Kingdom 
NB 0474 RINA S.P.A. Italy 
NB 0676 LLOYD'S REGISTER NEDERLAND B.V. Nedherlands 
NB 0893 BENANNTE STELLE INTEROPERABILITÄT - beim Eisenbahn-Bundesamt Germany 
NB 0930 KEMA RAIL TRANSPORT CERTIFICATION KEMA RTC Nedherlands 
NB 0941 RAILCERT B.V. Nedherlands 
NB 0942 AGENCE DE CERTIFICATION FERROVIAIRE (CERTIFER) France 
NB 0986 ASOCIACIÓN DE ACCIÓN FERROVIARIA (ADAF) Spain 
NB 1010 LUXCONTROL NEDERLAND BV Nedherlands 
NB 1020 TECHNICKY A ZKUSEBNI USTAV STAVEBNI PRAHA s.p. Czech Republic 
NB 1124 MOTT MACDONALD RAILWAY APPROVALS United Kingdom 
NB 1127 AEA TECHNOLOGY RAIL UK NOTIFIED BODY United Kingdom 
NB 1133 INTERFLEET CERTIFICATION LIMITED United Kingdom 
NB 1287 CONSORZIO SCIROTUV Italy 
NB 1347 DET NORSKE VERITAS, DANMARK A/S Denmark 
NB 1467 CENTRUM NAUKOWO-TECHNICZNE KOLEJNICTWA (CNTK) Poland 
NB 1615 BELGORAIL S.A. Belgium 
NB 1638 TÜV INTERTRAFFIC, FILIAL AF TÜV INTERTRAFFIC GMBH, TYSKLAND Denmark 
NB 1714 VYZKUMNY USTAV ZELEZNICNI, A.S. (RAILWAY RESEARCH INSTITUTE) Czech Republic 
NB 1782 SCIRO S.P.A. Italy

1. táblázat – A hagyományos és nagy sebességû vasúti rendszerek bejelentett szervezetei az EU-ban
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12. ábra – Hagyományos és nagy sebességû vasutak bejelentett szervezetei a Cseh Köztársaságban



megélt 15/87. (XII. 27.) KM–ÉVM sz. vasú-
ti építmények engedélyezésére és üzemel-
tetésük ellenôrzésére vonatkozó jogszabály-
nak és az Országos Közforgalmú Vasutak
Pályatervezési Szabályzatának (OKVPSZ).
Fontosnak ítélem, hogy a létesítmény meg-
valósításában közremûködôk (tervezô, jó-
váhagyó, építtetô, valamint a nevében eljá-
ró, a kivitelezô, üzembe helyezô stb.) tisztá-
ban legyenek a rendeletek elôírásaival.

55..  HHiivvaattkkoozzáássookk

83/189/EEC- és az azt módosító 98/34 EC-
direktíva
2001/16/EK és 96/48/EK és az azokat mó-
dosító 2004/50/EK-direktíva
3/2003. (I. 25.) BM–GKM–KvVM sz. építési

termékek mûszaki követelményeinek,
megfelelôségigazolásának, valamint forga-
lomba hozatalának és felhasználásának
részletes szabályai
103/2003. (XII. 27.) sz. GKM Országos Vas-
úti Szabályzat
2005. évi CLXXXIII. sz. tv. a vasúti közleke-
désrôl
36/2006. (VI. 21.) GKM sz. hagyományos
vasúti rendszerek kölcsönös átjárhatósága
37/2006. (VI. 21.) GKM sz. nagy sebességû
transzeurópai vasúti rendszer kölcsönös át-
járhatósága
Európai Unió mûszaki szemmel
253/1997. (XII. 20.) korm. sz. rendelet
(OTÉK) az országos településrendezési és
építési követelményekrôl. �

13. ábra – Lengyel bejelentett szervezet (CNTK) által kiadott elsô vasúti
rendszerelem EK-tanúsítványa

Megdöntötték a sebességi
világrekordot

A francia vasúttársaság (SNCF) tulaj-
donában lévô és az Alstom cég által
gyártott vasúti szerelvény megdöntötte
a „hagyományos” vonatok sebességi
rekordját. Az elôzô, óránkénti 515,3
kilométeres világrekordot szintén
Franciaországban, 1990-ben érték
el egy módosított TGV Atlantique
szerelvénnyel. A 2007. április 3-án
13 óra 13 perckor elért új sebességi
csúcs 574,8 km/óra. A V150 típusjelû
szerelvény az új East European TGV
nagysebességû vasútvonalon 59,5
km/h-val lépte túl az 1990-es
csúcsot. A sebességrekord megdön-
tése összesen 30 millió euróba
került, az Alstom, az RFF és az SNCF
több mint 14 hónapon keresztül
készült rá. A rekordkísérlet praktikus
célja az volt, hogy tanulmányozzák
a jövôbeni nagysebességû vasútvonalak
kialakításának lehetôségét. Ennek
érdekében a vonaton egy komplett
laboratóriumot szereltek fel, hogy
elemezni tudják a tesztfutás adatait,
melyet 600 különbözô szenzortól
kaptak. Így vizsgálták a pálya és
a felsôvezeték viselkedését, a vonat
aerodinamikáját, a hanghatásokat és
a vibrációs jellemzôket.
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Meghívó
2007. október 16-án a Vasúti Hi-
dak Alapítvány és a MÁV Zrt. közös
szervezésében 2007-ben jubiláló
vasúti hidak címmel szakmai napot
tartunk. A rendezvény 10.30 órakor
kezdôdik a MÁV Zrt. Vezérigazgatóság
fsz. 42. sz. Konferenciatermében
(Bp. VI., Andrássy út 73–75.).
A szakmai napon több ismert
szakember tart elôadást a szolnoki,
algyôi és a kiskörei vasúti hidakról.
Reméljük, hogy a korábban nagy
sikert aratott „100 éves a vasúti
vasbeton hídépítés” szakmai
napunkhoz hasonlóan minél
többen részt vesznek
a rendezvényünkön. 

Vörös József, Rege Béla



76 Arcok – Események

Csány László (nem Csányi, ahogy sok magyar
vasúttörténeti cikkben nevét említik) (1. kép),
a magyar szabadságharc alatti kormány máso-
dik közmunka- és közlekedésügyi minisztere
1790-ben született a Zala megyei Csányon,
ahol családjának földbirtoka volt.

A napóleoni háborúkban mint huszártiszt
harcolt és megsebesült, majd visszavonult
családi birtokára, és a gazdaságával foglalko-
zott. Eközben mint Deák Ferenc legbensôbb
barátja szervezte Zala megyében a szabadel-
vû ellenzéket. Az 1848-as márciusi mozgal-
mak egyik kezdeményezôje volt, ô alakította
meg az elsô polgárôrséget. A Honvédelmi Bi-
zottmány fel-dunai hadseregének vezetôje,
késôbb Erdélyben a Bem tábornokot támoga-
tó polgári kormánynak feje, aki végsôkig ki-
tartott Fogarasban az osztrák hadsereg ellen.
Csány László menekítette az állami javakat
1849 januárjában Debrecenbe, majd 1849
júliusában Aradra.
Hosszas unszolásra – nagyon válságos idô-
ben – 1849. április 14-én vállalta el a lemon-
dott Széchenyi István tisztét, a Közmunka- és
Közlekedésügyi Minisztérium vezetését. Mi-
nisztersége idején a hadsereg több ízben

igénybe vette katonai szállításokra az akkor
még rövid, mindössze 176 km hosszú hazai
vasúthálózatot (a Pest–Vác, Pozsony–Mar-
chegg, Pest–Cegléd–Szolnok, Sopron–Katzels-
dorf vonalak mûködtek). Ezenkívül vasúton
Buda újjáépítéséhez a tégla, valamint a la-
kosság és a hadsereg élelmezéséhez szüksé-
ges szállítmányok voltak a jelentôsebb meny-
nyiségben feladott áruk.
Csány egyik legfontosabb törekvése volt a Kos-
suth és Görgey közötti teljes összhang létreho-
zása. További fontos intézkedései: Csány ren-
delte el 1849. június 16-án, hogy a Magyar Kö-
zépponti Vasúttársaság hivatalnokai csak a
magyar minisztériumtól fogadhatnak el utasí-
tásokat. A szabadságharc bukásakor Pesten
maradt, Kossuth és Görgey nem bírták ráven-
ni a menekülésre, vállalta a vértanúságot Kos-
suthnak azt mondta: „A hazámért éltem, a ha-
zámért akarok meghalni. Itthon édesebb a ha-
lál, mint künn az élet.” 1849. október 10-én
végezték ki Pesten. Utolsó szavai voltak, ami-
kor a hóhér nyakába akasztotta a kötelet: „A
hazámért ezt is szívesen.”
Kováts Lajos (2. kép) Homokon született 1812.
február 25-én, elhunyt Szatmárnémetiben
1890. december 19-én. Középiskoláinak elvég-
zése után elôször Pozsonyban jogot tanult,

majd a Selmeczbányai Bányászati Akadémián
folytatott tanulmányokat. Kolozsvárra költöz-
vén Wesselényi Miklós köréhez tartozott,
ugyanitt Kemény Zsigmonddal együtt szer-
kesztette az ellenzéki Erdélyi Híradót. Szatmár
vármegye országgyûlési követeként került kap-
csolatba Széchenyi Istvánnal, akinek hívására
vállalt munkát a Széchenyi által alapított Köz-
lekedési Bizottságban. Itt mint Széchenyi elsô
számú munkatársa és bizalmasa néhány tár-
sával együtt készítette el az 1848 januárjában
megjelent nagyszerû emlékiratot.
Az 1848-ban megalakult elsô felelôs magyar
kormányban, Széchenyi minisztériumában ál-
lamtitkár, majd a miniszter lemondása után
hosszú hónapokig a minisztérium ideiglenes
vezetôje. Beosztásáról több ízben lemondott,
de végül mindig maradt, és az újonnan meg-
bízott Csány László miniszter segítôtársaként
vitte a minisztérium szakmai ügyeit.
1849-ben a kormány Debrecenbe való me-
nekülésekor Kossuthtal együtt ô is Debre-
cenbe költözött. A szabadságharc bukása
után visszavonult a közéleti tevékenységtôl,
és Szatmárnémeti melletti birtokán élte le
hátralévô életét. A Szatmárnémeti temetôben
helyezték örök nyugalomra, ott áll síremléke
is (3. kép).
Lázár Vilmos (4. kép) 1815-ben Torontál me-
gyében, Nagybecskereken született, örmény
nemesi családba. Iskoláztatására szülei nagy
gondot fordítottak, tanulmányai befejezte után
katonai pályára lépett, és Egerben hadnagyi
rangban szolgált. Késôbb a Magyar Középponti
Vasútnál fôpénztárnok beosztásban dolgozott.
A szabadságharc kitörésekor önként bevonult,
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A vasútügy jeles hazai
képviselôi az 1848/49-es
szabadságharc idején

Dr. Horváth Ferenc
ny. mérnök-fôtanácsos

� (36-1) 332-7027

Az 1848/49-es szabadságharc idôszakában a magyar vasúttal

kapcsolatos fontosabb eseményekhez olyan személyek neve

fûzôdik, akiknek életérôl szükséges megemlékezni, közülük

is kiemelve a legnevesebbeket: Csány Lászlót, Lázár Vilmost

és Kováts Lajost.

1. kép – Csány László miniszter

2. kép – Kováts Lajos államtitkár
3. kép – Kováts Lajos síremléke
a Szatmárnémeti temetôben
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Erdélyben a hátszegi 9. hadtest parancsnoká-
nak nevezték ki ezredesi rangban. A világosi
fegyverletétel után amnesztiaígéretet kapva ô is
letette a fegyvert Liechtenstein herceg elôtt, de
csalárdul elfogták, Aradra szállították, kötél ál-
tali halálra ítélték, és kivégezték.
A hazai vasút ügyében tevékenykedôk közül
a magyar szabadságharcban való részvételü-
kért illendô megemlíteni még sok más haza-
fi nevét, akik sokan nem is voltak magyarok,
hanem más nemzetek fiai: osztrákok, né-
metek, lengyelek, csehek, szlovákok, ruszi-
nok, horvátok, szerbek, olaszok és zsidók.
Néhány közülük: 
Bobich János szerb nemzetiségû, a császári
seregbôl elbocsátott százados, Vecsésen volt
vasúti pénztárnok, a szabadságharcban hon-
véd ezredes.
Hiegronymi Ottó Ferenc, a pozsony–nagy-
szombati lóvasút építôje, 1848-ban az álla-
mi vasútépítési terv kidolgozója, a szabad-
ságharc alatt erôdítési mérnök, több hóna-
pos fogság után, ott szerzett betegségében
1850 tavaszán hunyt el.

Jedlik Ányos gépészmérnök, egyetemi tanár,
az elsô hazai vasúti mozdonyok üzembe he-
lyezôje, a szabadságharc honvédtisztje.
Gregeron Guildebald (5. kép), norvég szárma-
zású ácsmester, majd mérnök, több magyar
vasútvonal és vasúti híd építôje, a magyar sza-
badságharcban mint honvéd vett részt. (Az ô
gazdag életérôl egy késôbbi számunkban rész-
letes ismertetôt adunk.)
Ganz Ábrahám svájci származású budai gyá-
ros a szabadságharc alatt vasúti alkatrészeket,
ágyúkat gyártott a honvédség részére, emiatt
várfogságra ítélték.
Kölgey-Kölgen Ferenc német származású mér-
nök, a Lánchíd egyik építôje, a szabadságharc
alatt honvéd alezredes, utána 16 év várfogság-
ra ítélték, amelynek egy részét letöltötte.
Maderschpach Károly honvéd alezredes a fe-
hértemplomi csata után hunyt el a szolgálat-
ban szerzett tüdôgyulladás következtében.
Hollán Ernô (6. kép) a késôbbi államtitkár, a
szabadságharcban honvéd alezredes, a péter-
váradi erôd igazgatója. (Az ô életrajzát is rész-
letesen ismertetjük késôbb.)
Az elôzôkön kívül részt vettek a szabadság-
harcban: Ivánka Ferenc honvéd ezredes, a Ma-
gyar Északkeleti Vasút késôbbi igazgatója. Mi-
halik János honvéd alezredes, erôdítési mér-
nök, késôbb miniszteri tanácsos, Kiss Ferenc

honvéd alezredes, zászlóaljparancsnok (16 évi
várfogság, minisztériumi vámtiszt), Tóth Ágos-
ton honvéd ezredes (18 évi várfogság, minisz-
tériumi fômérnök), Boros Ignác honvéd alez-
redes, az aradi vár erôdítési igazgatója (7 év
várfogság, minisztériumi hivatalnok), báró
Meszéna Ferenc honvéd alezredes, vezérkari
fônök, 7 év várfogság, miniszteri mérnök),
Péch József 17 évesen önkéntes honvéd (a Ti-
szavidéki Vasút tervezômérnöke).
A szabadságharc után vasúti hivatalnokként
dolgozott Psotta Mór honvéd ezredes (kilenc év
várfogság Olmützben), Ayer Mihály honvéd
alezredes, Wannar János német származású
honvéd alezredes (nyolc év várfogság Theresi-

en Stadtban), Scholcz Károly Mátyás német
származású honvéd ôrnagy, Krivachich Károly
horvát származású honvéd ôrnagy (két eszten-
dô várfogság), Krivacsy József honvéd alezredes
(1851-ben függetlenségi szervezkedés miatt
kapott 10 év sáncfogságot, amelybôl hat évet le-
töltött, majd Olaszországba emigrált, ahol tü-
zérezredesként szolgált, 1867-ben tért haza),
Kuppis Gusztáv honvéd ezredes, hadosztálypa-
rancsnok, akit hét év várfogság letöltése után
szabadulva a függetlenségi mozgalomban való
részvétel miatt ismét börtönbe zártak. Szaba-
dulása után 1867-ben a budai lóvasútnál ka-
pott pénztárnoki állást. Vasútépítési vállalkozó
lett 1862-ben, az emigrációból való hazatérte
után. Szontágh Sámuel honvéd ôrnagy, szintén
az emigrációból való hazatérte után fogott vas-
útépítésbe, majd az Arad–Temesvári Vasúttár-
saság elnöke lett, Klapka György honvéd tábor-
nok, a komáromi vár hôs védôje.
Perczel Mór tábornok, a szabadságharc egyik
vezetôjének fia, ifjabb Perczel Mór vasútépítô
mérnök, a brassó–tömösi vasútvonal építésé-
nek vezetôje, késôbb szabadkai, kolozsvári,
majd budapesti üzletigazgató.
Nem a vasútnál, de a vasút részére dolgozó
üzemben, a Ganz-gyárban kapott állást Janák
József mérnök-ezredes, a délvidéki hadsereg
tüzérparancsnoka. Ugyanitt helyezkedett el
Bayer József Ágost honvéd ezredes, hadmér-
nök, a fel-dunai hadsereg vezérkari fônöke,
akit 18 év várfogságra ítéltek, melybôl két év
után amnesztiával szabadult. (Bayer József
Ágost a híres magyar színmûvésznô, Bajor Gi-
zi nagyapja volt.)
Breznóbányán a síneket hengerlô vasgyár
mérnöke, majd pénztárnoka volt Mezei Roz-
musz Mihály honvéd ôrnagy.
Illik megemlíteni Czecz János honvéd tábornok
nevét, aki 1848-ig a Bécsi Katonai Térképészeti
Intézetben dolgozott, a szabadságharcban az
erdélyi hadsereg parancsnoka volt, majd 1849-
ben Argentínába emigrált, ahol Buenos Aires-
ben megalapította az argentin katonai akadé-
mia térképészeti intézetét. Halála után szobrot
állítottak emlékére az argentin fôváros egyik fô-
terén, amely ma is eredeti helyén áll.
Fornet Károly honvéd alezredes 1848 elôtt
mérnökként dolgozott Temesvárott, a szabad-
ságharc bukása után Amerikába emigrált, ahol
ezredesként harcolt az amerikai függetlenségi
harcokban az északiak oldalán.
Petzelt Józsefnek, a szabadságharc német szár-
mazású honvéd alezredesének annyi köze volt
a vasúthoz, hogy 1841-tôl a pesti egyetem
mérnökkarán oktatott, és 1848-ban polgárôr-
csapatot szervezett a mérnökhallgatókból,
majd részt vett a Jellasich serege elleni harcok-
ban. Aradon várfogságra ítélték, ahonnan bete-
gen, kegyelemmel szabadult, de rövid idô
múlva, 45 éves korában meghalt.
A felsoroltak neveit a szabadságharcban betöl-
tött szerepük miatt büszkén említheti meg a
mai magyar vasút és vasutasság is.
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6. kép – Hollán Ernô mérnök,
honvéd ezredes

4. kép – Lázár Vilmos, az UKV
fôpénztárnoka, 1848-as honvéd
ezredes

5. kép – Gregeron Guildebald
norvég ácsmester, mérnök
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