
Kedves Olvasóink! 

Köszöntöm kedves olvasóinkat idei első szá-
munk megjelenése alkalmából. Ebben az
év ben a Sínek Világa az 54. évfolyamához
érkezett, amivel kevés szakfolyóirat büszkél-
kedhet. Az 54 esztendő nagy idő, kellő ala-
pot nyújt ahhoz, hogy reálisan tekintsünk 
az előttünk álló évre. Ilyenkor sokan bizako-
dással tekintünk a jövőbe, elhalványulnak a
küzdelmek és nehézségek, amiket magunk
mögött hagytunk. 
A vasúti szállítás részarányának visszaesése,
a természeti katasztrófák és rendkívüli ese-
mények, a folyamatos átszervezés és lét-
szám csökkenés, a pénzhiány miatti  pálya -
állapot-romlás, a vonalbezárások és üzem-
szüneteltetés ellenére is sikerült megőrizni a
vasút működőképességét. A jövőre való fel-
készülésnél nem hagyhatjuk figyelmen
kívül, hogy ezek a nehezítő körülmények
egyik évről a másikra nem szűnnek meg. 
A vasút szerepének csökkenése a motorizá-
ció megjelenése óta meglevő és csak na -
gyon nehezen mérsékelhető folyamat. A glo-
 bális felmelegedéssel együtt járó  mete o -
ro lógiai és hidrológiai viszonyok változása
az árvizek és rendkívüli helyzetek valószínű-
ségét nem csökkentik. A versenyképesség 
és gazdaságosság növelése érdekében a
MÁV Zrt. és ezen belül a pályavasúti szerve-
zet korszerűsítéséről sem lehet lemondani.
Magyarország gazdasági helyzetét ismerve
nem valószínűsíthető gyors javulás a pénz-
ügyi lehetőségekben. 
Mi az, ami mégis bizakodóvá tehet bennün-
ket az új év kezdetén?
A közlekedéspolitika irányítói felismerték,
hogy a vasút életben tartása nem vállalati
szintű gazdasági kérdés. Az ország gazdasá-
gának fejlesztése, környezetünk megóvása,
a vidék felzárkóztatása és az energiahaté-
konyság növelése csak a közösségi közleke-
dés, ezen belül a vasút szerepvállalásának
növelésével érhető el. A teherforgalom
szempontjából – az EU-irányelvekkel össz-
hangban – a hosszú távú (300 km-t  meg -
haladó) közúti áruszállítást a vasútnak kell
átvennie. A felvázolt szempontok már most
is éreztetik a hatásukat. Gondoljunk például
az üzemszüneteltetett vonalakon a sze-
mély szállítás visszaállítására.
Ahhoz azonban, hogy ezek a törekvések tár-
sadalmi szinten kellő támogatottságot kap-
janak, maradéktalanul és sikeresen megva-
lósuljanak, növelni kell a vasút megbecsülé-
sét. Ebbe beletartozik a pályaállapot-romlás
megállítása, az eljutási idők csökkentése, a
menetrend pontos betartása és a pálya fenn-
 tartásához szükséges pénz minél gazdasá-
gosabb felhasználása. Ez a pályavasúti dol-
gozók munkájával, a MÁV Zrt. szervezetén
belüli szerepvállalással teljesíthető. 
Mindehhez a Sínek Világa színvonalas, a kol-
légák számára hasznos, a mindennapi mun-
kájukhoz is fontos ismereteket, információ-
kat tartalmazó írásaival igyekszik hozzájárulni.

Vörös József
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2009-ben fogadták el a Budapest Köz -
lekedési Rendszerének Fejlesztési Tervét.
„Az újragondolt koncepció legfontosabb
alapeleme az integrált rendszeren belül a
közforgalmú közlekedés kiemelt kezelése
és előnyben részesítése. Ugyanakkor új
elemként kell megjelenjen a javasolt meg-
oldásokhoz tartozó intézkedések ponto-
sabb ütemezése és az egyes ütemek uniós
elvárások szerinti megvalósíthatósági,
gazdaságossági elemzése.”

A koordinációt igénylő területeken erő-
síteni kell a kooperációs szándékokat,
technikákat és az ehhez szükséges szerve-
zeti formákat. Ki kell használni az együtt-
működésben, az alágazatok egymásra épí-
tésében rejlő előnyöket, mert tartalékok
csak így mozgósíthatók. 

Budapest Közlekedési Rendszerének
Fej lesz tési Tervéből az alábbiak emelhe-
tők ki:

A városi mobilitásban való részvételhez 
kapcsolódó célok:
•  hálózat fejlesztése a XXI. századi elvá-

rásoknak megfelelően;
• Budapest és környéke élhetőségének,

versenyképességének, kapuváros jelle-
gének javítása;

• a városi közlekedés fenntarthatóságá-
nak biztosítása;

•  a nagyvárosi szerepkörnek való megfe-
lelésen túl, az agglomerációs és a távol-
sági elérhetőség biztosítása, javítása;

• a meglévő infrastruktúra jobb kihaszná-
lása;

• a közforgalmú közlekedési hálózat és a
szolgáltatások minőségének javítása;

• a közúti tömegközlekedés és egyéni
közlekedés visszaszorítása, a közúti
dugók csökkentése;

• a nemzetközi vasúti kapcsolatok új
nyomvonalra terelése átmenő belvárosi
kapcsolattal, egyidejűleg a logisztikai
központok jobb kiszolgálásának bizto-
sítása.

Prioritás:
• a közforgalmú közlekedés előnyben

részesítése;
• a kötöttpályás közlekedési  infrastruk -

túra korszerűsítése, fejlesztése;
• az országos és a budapesti összközle-

kedési, távlati közlekedési koncepció
együttes kialakítása;

• a távlati koncepcióhoz a pénzügyi felté-
telek kidolgozása és biztosítása.

A városi kapcsolatot biztosító átszálló (leszálló)
csomópontokkal kapcsolatos elvárások:
• időjárástól védett, magas színvonalú

átszállási lehetőség,

• minimális gyaloglási távolságok (max.
150 m),

• minimális szintvesztés, lehetőség sze-
rint közös peronkapcsolat,

• kiterjedt, dinamikus információs rend-
szer,

• kedvező, több viszonylatra történő
átszállási lehetőség,

• több irányú eljutási lehetőség,
• utazással kapcsolatos szolgáltatások,
• kereskedelmi, információs, ügyintéző

szolgáltatások,
• tisztaság, jó közbiztonság, áttekinthető-

ség,
• városi kapcsolódó elhordó közösségi

közlekedési szolgáltatások,
• megfelelő sűrű járatkövetés vagy me -

net  rendi harmonizáció,
• megfelelő kapacitású szolgáltatások, a

kötöttpályás állomások és fontosabb
megállók esetén városi gyorsvasúti kap-
csolat.

„A városi mobilitás újragondolása
annyit tesz, hogy optimalizálni kell a köz-
lekedési módokat, és meg kell szervezni a
különböző kollektív közlekedési módok
(vonat, villamos, metró, busz, taxi) és az
egyéni közlekedési módok (személyautó,
motorkerékpár, kerékpár, gyaloglás) kom-
binálásának lehetőségeit. Végül pedig azt
is magában foglalja, hogy össze kell egyez-
tetni a személyszállítási és a teheráru-szál-
lítási célú közlekedés érdekeit, bármilyen
is legyen az igénybe vett közlekedési
mód.” 

A fentiekben idézett forrásokkal kapcsolatban
az alábbi észrevételek tehetők
Korábban is készültek és folyamatosan
készülnek különböző vasútfejlesztési ter-
vek, de azokat többnyire önállóan, vasúti
közlekedési programként dolgozták ki.
Budapest városi és agglomerációs közle-
kedési terveit szintén önállóan, a városi
közlekedési igényekhez vizsgálták. A két
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Budapest�vasúti�
közlekedésének�
fejlesztése
Összehangolt fejlesztési terv  (2. rész)

Budapest városhatáron belül a jelenlegi helyzetben a vas-
úti keresztmetszet beszűkül, átbocsátóképessége, kapaci-
tása tovább már nem növelhető és nem képes eleget tenni
a vele szemben támasztott elvárásoknak, ezért a főváros
közlekedésének fejlesztése, a tömegközlekedés, ezen belül
a vasúti közlekedés szerepének növelése szükséges.
Az ezzel kapcsolatos történelmi előzményeket a jelenlegi
helyzet ismertetését és a nagyvárosi pályaudvarok elren-
dezésével szemben támasztott követelményeket a cikk
első részéből (Sínek Világa 2011/4. szám) ismerheti meg
az olvasó.

Kálmán lászló*

forgalmi�szakértő�
MÁV�Zrt.�Budapesti�TK
Forgalmi�Osztály
* kalman2l@mav.hu
( (1)�511-1176

* A szerző életrajza megtalálható a sinekvilaga.hu/Mérnökportrék oldalon vagy a Sínek Világa 2011/4. számában.

sinek3_mester  1/15/2012  5:43 PM  Page 2



igényt összehangolva, szoros koordiná-
cióban, egymásra épülve lenne szükséges
elkészíteni. A TENT-T korridorokon
fekvő MÁV-vonalak korszerűsítése mind-
emellett már nem halogatható, mert igen
közeli annak a veszélye, hogy a tranzit for-
galmak elkerülik Magyarországot, s emi-
att a jövőben jelentős veszteségek érhetik
hazánkat. Nemcsak a tranzitforgalom ad -
ta bevételektől eshet el az ország  gazda -
sága, de a kelet-közép-európai logisztikai
központtá válással kapcsolatos törekvé-
sek is meghiúsulhatnak. Ezt a jelentős
munkahelynövelést és jó gazdasági pozí-
ciót biztosító üzletfejlesztési lehetőséget
az ország nem hagyhatja veszni. Ki kell
aknázni hazánk kedvező földrajzi fekvé-
séből adódó gazdasági előnyöket, s meg
kell hozni azokat a döntéseket, amelyek
mindezt segítik, támogatják, akár egyes 
– már előkészített – fejlesztések későbbi
meg valósítása árán is. Olyan átgondolt
fej lesztési stratégiára van szükség, amely
az intermodalitás szem előtt tartásával
ötvözni tudja a vasúti áruszállítási és sze-
mélyszállítási igények magas szintű – be le  -
értve Budapest elővárosi közlekedési igé-
nyeinek – kielégítését, s ezzel egyidejűleg
képes biztosítani a főváros átjárhatóságát.
Külföldi befektetésekkel támogatható az
Ázsia – konkrétan Kína – és Európa kö -
zötti áruszállítás magyarországi logisztikai
központokon történő átvezetése.

Budapest fontos szerepet tölt be a
távolsági és helyi (agglomerációs térségi)
közlekedésben. Ezt a szerepét és az or -
szág egészének gazdasági érdekeit is fi -
gyelembe veendő beruházások esetén, ha
van olyan megoldás, amely a főváros és
agglomerációs, valamint az országos gaz-
dasági igényeket egyaránt segíti, akkor 
azt kell először megvalósítani. Márpedig 
a vasúti alagútépítés ilyen, mindkét
te  rület elvárásainak eleget tesz. (A té -
má val a Sínek Világa 2009/1. számában
Köller László: Alagút-építési igények a magyar
vasúthálózaton c. cikke egy részében foglalkozik
– a szerk.)

Mindent egybevetve, a vasúti (országos
gazdasági érdekeket) és a budapesti közle-
kedési fejlesztési terveket is figyelembe
véve, következő nagy beruházásként a
vasúti alagutat szükséges megépíteni.
Budai oldalon a Széll Kálmán tér alatt, a
Margit híd budai hídfőnél és a pesti olda-
lon a Lehel tér és Nyugati között 4  vá -
gányos mélyállomással. Pontos bekerü-
lési érték meghatározásához szükséges a
részletes nyomvonalvezetéshez megadott

talajmechanikai vizsgálatokat is  tartal -
mazó, konkrét elvárásokat meghatározó
kiírás.

A vasúti alagút előnyei
• A három fejpályaudvaron a szerelvény-

tároló vágányok mintegy 70%-a meg-
szüntethető. Agglomerációs peremterü leten
a szerelvények tárolása megoldható. A reggeli
üzemkezdéshez szükséges szerelvényekhez ele-
gendő a fejpályaudvarok vágánykapacitása, 
a minimálisan megtartott szerelvénytároló és
tisztítóvágányokkal. Az este érkező utolsó vo -
natok szerelvényei fordíthatók reggel induló
vonatoknak.

• Belföldi IC vonatok alagúton keresztül
történő közlekedtetése esetén (egyes vi -
szonylatokban) átszállásmentes eljutási
lehetőség biztosítása az ország egyik
városából a másikba, illetve azonos állo-
máson (valamelyik mély állomáson)
egy szerűbb, rövidebb idejű átszállási le -
hetőség. IC vonatok korai indítása a megye-
székhelyekről szükségtelenné te szi budapesti
fejpályaudvarokon IC szerelvények tárolását.

• A Ferex projekt beleolvasztható a kon-
cepcióba Nyugati pályaudvari kiinduló
állomással, és annyi kiegészítéssel, hogy
a repülőtérig egy harmadik vágány
megépítése szükséges a Ferex számára
– oly módon, hogy az később a  nagy -
sebességű vasútvonal kivezetése lehet
ke let felé. (Önálló Ferex nyomvonal  ki épí-
 tése elhagyható.) Egy további (ne gye dik)  
vá gány megépítése is szükséges Mo   -
norig, a szűk keresztmetszet feloldásá-

ra, a Nyugati pályaudvarra, illetve az
alagúton átvezetett vonatok szelektálá-
sára. Minden vonat ugyanis nem fér az
alagút kapacitásába, ezek a Nyugati pá -
lya udvarra, illetve a budai oldalon a Déli
pályaudvarra (vagy Kelenföldig) közleked-
nek és fordulnak. Ezek elsősorban a
zónázó menetrendben közlekedő  inga -
vonati szerelvények, illetve korszerű
mo torvonatok, amelyek fordítása a fej-
pályaudvarokon nem igényel tolatási
műveleteket, rövid idő alatt (szerelvény-
mozgatás nélkül) visszaindítható. 
Az előbbiek alapján, a fejpályaudvaro-
kon végzett tolatási munkák előzetes
becslések szerint mintegy 50-60%-kal
csökkenthetők.

• A nagysebességű vasútvonal tervezett
nyomvonalát, amíg Budapest a háló-
zat „vége”, addig (átmenetileg) lehet a Ke -
leti pályaudvart végállomásnak tervezni 
(a jelenlegi tervek alapján a Déli vasúti össze-
kötő hídon át), vagy sokkal célszerűbb az
addigra 160 km/h sebességre megépülő
100-as fővonalon Deb recenig közleked-
tetni, belföldi IC forgalomban. Ebben
az esetben már a nagysebességű forga-
lom is az alagúton ke resz tül vezethető, 
s a megépült Ferex vágányon ki-, illetve
be is vezethető a fővárosba (Pest szent -
lőrinc állomáson átvezetve a fővonalra).
A vasút Duna alatti átvezetését, vala-
mint az S-Bahn rendszer kiépítését
követően a főváros területén kialakuló
kapcsolódási pontok az 1. ábrán jól átte-
kinthetők.
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1. ábra. Az S-Bahn rendszer kapcsolati pontjai
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Az intermodalitás biztosítása

Az agglomerációs területen élők részére
az intermodalitást a vasútállomások és
meg állóhelyek mellett az egyéni közleke-
dést használók számára biztosított őrzött
parkolók, kerékpártárolók kialakításával,
illetve a távolsági és helyi buszközlekedést
igénybe vevők részére megállóhely kiala-
kításával, a vasúti csatlakozási ponthoz a
lehető legközelebb szükséges biztosítani. 

Fontos követelmény a Budapesten
kívüli településeken és a város határain
belül is az intermodalitás feltételeinek
biztosítása. Megfelelően kialakított forgal-
mi csomópontokra van szükség az utas-
áramlatok el-, illetve felvezetéséhez a vas-
úti közlekedés és a városi közlekedési
ágak között.

A hazai vasúti fejlesztések szükségessé-
gének alátámasztására célszerű figyelem-
be venni a TGV, HST, ICE nagysebessé-
gű vonatok megjelenését és a szolgáltatá-
sok gyors ütemű bővülését. Európa vas-
útjain a megfelelően kialakított intermo-
dális kapcsolatok kialakítása az utaslét-
számban növekedést, továbbá az utasok
összetételében jelentős változást hozott.
A hazai gyakorlatból pedig a 2-es eszter-
gomi vonal forgalma emelhető ki, ahol
amint motorvonati közlekedés kezdődött,
az utasszám fokozatosan emelkedett, s
ma már bizonyos napszakokban nem ele-
gendő még két egységből álló szerelvény
közlekedtetése sem. Különösen annak is -
meretében érdemel figyelmet a jelentős
utasszám-növekedés, hogy az adott vona-
lon az utazási sebesség szinte semmit sem
változott a korábbiakhoz képest, csupán
az utazási komfort javult, az azonban je -
lentősen.

Az utasok minél magasabb szintű
kiszolgálása a cél, ám a jelenleg meglévő
fejpályaudvarok folyamatosan kapacitá-
suk felső határán dolgoznak. A kiszolgáló-
egységek (váróterem, pénztárcsarnokok,
egyéb szolgáltatások) színvonalának javí-
tásával, illetve a pályaudvari kapcsolatok
magasabb szintre emelésével lehet már
csak a szolgáltatáson javítani.

A budapesti pályaudvarok 
körgyűrűs kapcsolata

Stuttgart város (BW)21 fejlesztési pro-
jektjéhez (amelyre már az előző cikkben utal-
tam) hasonló terv készült Budapestre is,
egy vasúti körgyűrű kialakítására, azzal a
különbséggel, hogy az Budapesten nem

alagútban, a város alatt futna körbe,
hanem a meglévő infrastruktúra felhasz-
nálásával a felszínen. (A témát a Sínek Vi -
lága 2006-os Különszámában Szamos Alfonz:
Buda pest vasúti és elővárosi közlekedésének fej-
lesztése c. cikke ismertette – a szerk.)

A körgyűrű nyomvonalára két lehető-
séget is figyelembe vettek, ezek a követ-
kezők:

1. Kisebb körgyűrű  (2. ábra)
Nyugati pu.–Városliget elágazás–Kő bá -
nya teher pu.–új vágánykapcsolaton ke -
resz tül–Ferencváros–új vágánykapcsola-
ton keresztül–Déli pu.–Duna alatt átveze-
tett alagúton (Széll Kálmán tér állomás-
sal)–Nyugati pu.

2. Nagyobb körgyűrű
Nyugati pu.–Rákosrendező–Rákos szent -
mihály–Kőbánya felső–Ferencváros–új
vá  gány kapcsolaton keresztül–Déli pu.–
Duna alatt átvezetett alagúton (Széll Kál -
mán tér állomással)–Nyugati pu.

Terv nem készült rá, de érdemes meg-
említeni, hogy Budapest területén körvas-
úti vonalhálózat ma is létezik, azonban
saj nos nagy része már csak használaton
kívüli vágánykapcsolatokkal, illetve a vá -
gányok helyével. A Ferencváros–So rok -
 sári út állomások közötti pályaátépítés so -
rán egy ilyen vonalszakaszt hoztak helyre
a vasútépítők a 150-es vonal vonatainak
köz lekedtetésére, ami jól elkészített tech-
nológia alapján kiválóan üzemeltethető
volt. Ez a vágány az ún. Burma vágány
So roksár–Kispest–Kőbánya-Kispesten
át–Ferencváros; Nyugati pályaudvar; Rá -
kos rendező felé meglévő kapcsolattal.

Lehetséges vasúti körgyűrű Nyugati
pu.–Városliget elágazás–Kőbánya teher
pu.–Kőbánya-Kispest–Kispest–Sorok-
sár–Soroksári út–új vágánykapcsolaton
ke resztül–Déli összekötő vasúti híd–új
vá gány kapcsolaton keresztül–Déli pu.–
Du na alatt átvezetett alagúton (Széll Kál -
mán tér állomással)–Nyugati pu. (3. áb ra
sárga vonallal rajzolt nyomvonal).

Nyomvonalában meglévő összekötte-
tés van Soroksár–Pestszentlőrinc-kavics-
bánya–Szemeretelep–Pestszentlőrinc
között. Szemeretelepen irányfordulással.

Ugyancsak vasúti körgyűrű nyomvonala lehet:
Nyugati pu.–Városliget elágazás–Kő bá -
nya teher pu.–Kőbánya-Kispest–Pest -
szent lőrinc–új vágánykapcsolaton keresz-
tül–Pestszentlőrinc kavicsbánya–So rok -
sár–Soroksári út–új vágánykapcsolaton
keresztül–Déli összekötő vasúti híd–új
vá gány kapcsolaton keresztül–Déli pu.–
Duna alatt átvezetett alagúton (Széll Kál -
mán téri állomással)–Nyugati pu. (3. ábra
kék vonallal rajzolt nyomvonal).

A legutoljára vázolt verzió a vasúti kör-
gyűrűt keleti irányba a külső városrészek-
be vezeti, ahol olyan szabad területek
mel lett halad el a vasút nyomvonala, ame-
lyek az intermodális kapcsolatok kialakí-
tására kiválóan alkalmasak. Ilyen terület
például a Szemeretelep–Pestszentlőrinc
kavicsbánya által bezárt szabad terület.
Ko rábban fatelep volt, majd bevásárló-
központot terveztek a területre a 100-as
számú vasútvonal és a gyorsforgalmi út
felett átvezetett gépkocsis és gyalogos
meg közelíthetőséggel. A híd helyét elő-
terven kijelölték. A vasút átépítésénél ezt
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már figyelembe vették, a leendő hídhoz
csatlakozó megállóhelyhez a vágányok
szét  húzására és a peronokhoz szükséges
távolságok kialakítására is sor került.

A vasúti körgyűrű építésén kívül vasúti
alagút megépítése is szükséges az utazási
igények magas színvonalú kiszolgálása
érdekében, ezért vasúti alagútépítést is
terveztek (2. ábra).

A körvasúti vágányok, nyomvonalak 
az úgynevezett Tram Train közlekedési
rendszer számára a távlati tervekbe kivá-
lóan alkalmazhatóak. Budapest  perem -
kerületeinek vasúti rendszerrel történő
bekapcsolása a főváros közlekedési rend-
szerébe hosszú távon mind az ott lakók,
mind az agglomerációs térségből gépko-
csival érkezők (a gépkocsijukat a perem-
kerületekben hagyók) számára előnyös.
Amennyiben a városi vasúti körgyűrű
kialakításánál valamelyik belső körgyűrű
valósul meg, a 3. ábrán jelölt nyomvonalak
a Tram Train rendszer üzemeltetésére
számításba vehetők.

A pályaudvarok kapcsolatának 
fejlesztése 
Közmegegyezéssel, a közösség megelége-
désére, konszenzusra jutva kell kialakítani
Budapest felszíni, felszín alatti, elővárosi,
belföldi városok közötti (távolsági), nem-
zetközi, gyorsvasúti kapcsolatait, az utas-
áramlatok átcsoportosíthatóságának, az
utazási igények jobb kiszolgálásának
figyelembevételével.

A vasút adottságait kihasználva kell
kialakítani a Budapest és agglomerá-
ciós térsége közlekedési koncepcióját.
Az elővárosi közlekedést segítő, a belvá-
rosba vagy a város másik részébe rövi-
debb idő alatti, kevesebb átszállással
gyorsabb, komfortosabb közlekedési
lehetőséget biztosít a vasúti alagút  léte -
sítése. A nemzetközi vasúti kapcsola-
tok esetében a városba látogatók részére 

a belvárosban biztosított az érkezésük és
az indulásuk.

A budapesti fejpályaudvarok és a beve-
zető szakaszokon lévő állomások egyre
fontosabb szerepet kapnak az agglomerá-
ciós térségből munkába, iskolába érkezők
és az oda indulók kiszolgálásában. A fej-
pályaudvarok azonban már évekkel ez -
előtt kinőtték a kapacitásuk nyújtotta szol-
 gáltatási lehetőségeiket. A szűk ke reszt  -
 met szetek csökkentése, megszüntetése
nap jainkra az élhető város és az agglome-
rációs területen élők számára hangsúlyos-
sá vált. A kötöttpályás közlekedés azon-
ban még fejleszthető, s a tapasztalatok
sze rint ezt a közlekedési módot igen nagy
számban veszik igénybe a lakás és mun-
kahely (iskola) között ingázók. Több ta -
nulmány is készült az elmúlt években a
szűk keresztmetszetek feloldására, s az
egyik lehetséges változat a keleti ország-
részt a nyugatival összekötő vasúti alagút
építése. Másik lehetőség a Déli vasúti ösz-
szekötő hídon harmadik vágány átvezeté-
se. Ezt a változatot vették figyelembe a
nagysebességű vasútvonal Budapestre
történő bevezetésénél is, Budapest-Keleti
pályaudvar végállomással, illetve későbbi
továbbvezetéssel kelet (Moszkva), illetve
dél (Theszaloníki) felé. Harmadik lehető-
ség – amellyel manapság komolyan foglal-
koznak vasút vezetői szinten – az úgyne-
vezett V0 nyomvonal építése, amely kife-
jezetten az áruszállítási feladatokra kon-
centrálva kívánja megoldani a Budapest
térségében kialakult kapacitáshiányt, elve-
zetve Budapestről a tehervonati forgal-
mat. Ez utóbbi azonban nem oldja meg a
személyszállítás problémáit az elővárosi
és városon belüli közlekedés tekintetében.
Mindhárom fejpályaudvarra be vezető
pályaszakasz szűk keresztmetszetű, bőví-
tése szükséges. Mindezeket figyelembe
véve a legjobb alternatíva a vasúti alagút
építése, amely egyszerre kínál megoldást a

városon belüli közlekedésre és az agglo-
merációs területeken élők számára a
munkahely, iskola, szórakozási lehetősé-
gek könnyű, gyors (kevés átszállással tör-
ténő) megközelítésére, továbbá a Déli
vasúti összekötő hídon az áruszállításhoz
szükséges kapacitás biztosítására.

Az alagút megépítését követően köz-
vetlen eljutási lehetőség nyílik a budai ol -
dalról a 70-es vonalon Káposztás me gyer -
re a lakótelep mellett kialakított megálló-
helyeken keresztül. A 80a vonalon Rá kos -
ligetre, Rákoscsabára; a 120a vonalon
Rákos hegyre, Rákoskertre; a 100a vonalon
Zuglóba, Kőbányára, Kispestre, Sze me re -
te lepre, Ferihegy megállóhelyre; míg a
pesti oldalról közvetlen eljutási lehetőséget
biztosít Kelenföldre, Albertfalvára, Buda -
fokra, Nagytétényre, Érdre, Buda örsre. 

Új vasúti nyomvonal kialakítása 
a Duna alatt

Budapest és környéke mára egy összenőtt
urbanizációs térséget alkot, amely maga
egy regionális központi térség. Ennek a
regionális térségnek jelenleg nincs  meg -
felelő kapcsolata tömegközlekedési rend-
szerrel, mivel az a terület a gyors változá-
sokat az elmúlt években nem tudta követ-
ni. Hiába van egy a várost és a város kör-
nyékét minden irányból behálózó kötött-
pályás rendszer (11 vasút- és 3 HÉV-vo -
nal), annak adottságait ma még nem tud-
juk jól kihasználni. Ennek fő okai a város-
határon belüli szűk keresztmetszetek és a
fejpályaudvari közlekedési rendszer. Mind -
ezek figyelembevételével a feladat egy
egy séges budapesti és agglomerációs tér-
ségi gyorsvasúti koncepció kidolgozása,
amely a HÉV-vonalakat, az elővárosi
vasút (MÁV-) vonalakat és a városon be -
lül kiépítendő vasúti körgyűrűt foglalja
ma gába, kapcsolódva a metróvonalakhoz
és más, jelenleg a BKV által üzemeltetett
tömegközlekedési eszközökhöz.

Cél: a kedvezőtlen arányú modal-split
arányváltozás folyamatainak megállítása, 
a közösségi közlekedés minőségének és
részarányának növelése, a hozzáférés ked-
vezőbbé tétele.

Az alagútépítés 
A Kelenföldi és a Déli pályaudvar között
indulna a vasúti pálya süllyesztése. A vá -
rosi vasúti körgyűrű kialakítása szem-
pontjából igen kedvező vonalvezetést biz-
tosít. Az első (mélyépítésű) állomása a
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Széll Kálmán térnél olyan formában
lenne kialakítva, hogy az állomás eleje a
Széll Kálmán térhez, a vége a Déli pálya-
udvarhoz kapcsolódik, ezáltal a föld alatt
két felszíni csomópont gyors megközelít-
hetőségét sikerül biztosítani. 

Az állomást négy vágánnyal és teljes
átjárhatóságot biztosító kitérőkapcsola-
tokkal szükséges megépíteni, az alagút
minél jobb kihasználhatósága érdekében.
Mivel nemzetközi gyors, EC, EN, IC vo -
natok fogadására is alkalmasnak kell len-
nie, ezért a max. 400 m-es peronokkal en -
nél a verziónál nem elégséges számolni,
itt a nemzetközi szabványoknak és a vas-
útépítési szabályoknak messzemenően
eleget kell tenni. Húsz személykocsis sze-
relvény (+ a mozdony) el kell hogy férjen
a leghosszabb átmenő fővágányokon. 
Az alagút zavartalan forgalmának biztosí-
tására a vonatok menetrendjébe többlet-
tartózkodási idő beépítése szükséges
Kelen föld állomásra és Nyugati mélyállo-
másra. A menetrendbe illesztett várako-
zási idők biztosíthatják a nyugat–keleti
irányú és az ellenkező irányú átlós forgal-
mú IC stb. vonatok személyzetének cse-
reidejét is. A személyzetcserék időszük-
ségletét és annak a menetrendben történő
figyelembevételét csak az alagútba belépő
vonatok számára kell tervezni, a „kilépő”
állomáson már csak az utascsere idejével
kell számolni.

A következő mélyépítésű állomást a
Margit híd budai hídfőjénél lehetne kiala-
kítani HÉV és BKV kapcsolatokkal. Ezt
az állomást is a négy vágány teljes átjárha-
tóságával kell megépíteni. Az alagútnak 
a Duna pesti oldalán építendő állomását a
Lehel tér–Nyugati pályaudvar közötti te -
rületen a Széll Kálmán térihez hasonlóan
(egyik kapcsolati pontja a Lehel tér felé,
míg a másik a Nyugati pályaudvar felé), az
ott felsorolt indokok figyelembevételével
szükséges kialakítani. Az állomás fölötti
terület kiválóan alkalmas a magántőke be -
vonására a Westendhez hasonló üzleti,
kul turális központ kialakítására, közvetlen
kapcsolattal az alatta lévő vasútállomással.
Az alagút felszíni kapcsolata Rákos ren de -
ző felé 2 vágánnyal (Rákosrendező–Nyu -
gati között továbbra is megmarad a két-
vágányos kapcsolat) és Cegléd felé szin-
tén 2 vágánnyal. A ceglédi vonal kapcso-
latánál a Nyugati–Városliget elágazás és
tovább a 2 vágány megléte mellett szük-
séges a Ferex nyomvonal vezetése kü lön
vágányon, amely bevezethető a Lehel téri
mélyállomásra, vagy indulhat a Nyu ga -

tiból is. Ez azt jelenti, hogy a Nyugati
pályaudvartól (beleértve az alagút-csatla-
kozást is) a Ferexnek és a nagysebességű
vasútnak kell egy vágányt biztosítani
Ferihegy repülőtérig. Az alagút és a Nyu   -
gati pályaudvar forgalmának biztonságos
lebonyolítása érdekében Monortól 3 vá -
gány szükséges a forgalom lebonyolítá-
sához, amelyhez negyedik vágányként
csat lakozik a Ferihegyi repülőtérnél a
Ferex vonala. A negyedik vágány átjárha-
tóságát legkésőbb Pestszentlőrinc állomá-
son meg kell oldani. A Ferex nyomvona-
lának kialakítása Nyugati pályaudvari vég-
állomással a 100a vonalon a nagysebessé-
gű vasút nyomvonalának összefonódásá-
val gazdaságosabb kivitelezést és üzemel-
tetést tesz lehetővé, mint ha minden
nyomvonalat (beleértve az elővárosi szűk
keresztmetszet feloldása miatt építendő
harmadik vágányt a 100a vonalon) külön-
külön építenének meg. További szem-
pont, hogy a karbantartási munkálatok
idejére a négy vágány megléte és átjárha-
tósága okán a menetrend nem olyan sérü-
lékeny. Ez a megoldás az építési munkála-
tok elvégzéséhez nem kíván drasztikus
beavatkozást.

A beruházással szembeni követelmények:
• Az átlagos utazási sebesség növekedjen.
• Az átlagos utazási idő csökkenjen.
• Az indulási pont és a cél között keve-

sebb átszállással legyen megvalósítható
az eljutás.

• A beruházás költségei 30 éven belül
meg térüljenek.

• A beruházásba a magántőke bevonható
legyen.

• Az utazás biztonságosabbá tétele (a fő -
városban és az agglomerációban csök-
kenjen a fajlagos baleseti ráta).

Az alagút-építési beruházás közvetlen előnyei,
hatása:
• Nemzetközi és belföldi (országos) szin-

ten nagymértékben javul a fővárosi vas-
úti közlekedés átjárhatósága.

• Agglomerációs szinten a mai kínálattal
szemben lényegesen magasabb színvo-
nalú szolgáltatás.

• A főváros közigazgatási határán belüli
közlekedési lehetőségek választékának
bővülő színvonalú szolgáltatása.

• A városhatáron kívülről érkezők, vala-
mint a peremkerületekben élők számá-
ra kedvezőbb eljutási lehetőség,  ke ve -
sebb átszállással, komfortosabb és
gyor  sabb utazás biztosítása.

Közvetett hatása más érintett beruházásokra:
• Déli vasúti összekötő híd harmadik

vágánnyal történő bővítése – elmarad-
hat.

• A 3-as metróvonal meghosszabbítása
Káposztásmegyerig – elmaradhat, vas-
úti megállóhelyek létesítésével.

• Az 5-ös metróvonal későbbi megépíté-
se szükséges marad – de nem feltétle-
nül, mert felszíni közlekedéssel megold-
ható.

• Déli pályaudvar területének részbeni
átadása – lehetséges.

• Déli pályaudvar teljes területének  át -
adása – lehetséges.

• A Király vágány, Kőbánya-teher pálya -
udvar és Kőbánya felső állomás átépíté-
se szükséges – de nem feltétlenül.

Az új nyomvonal által kínált 
pályakapacitás bővülése

Az új nyomvonal hossza 8-9 km, amely-
ből az alagút hossza 7,5-8 km. Az eltérés
abból adódik, hogy a Kelenföldi és Déli
pályaudvarok között kerül süllyesztésre a
Duna alatt átvezetendő vasúti pálya. Há -
rom szakaszra (állomásközre) osztva épí-
tenék meg a Kelenföld (Déli)–Nyugati
pá lyaudvar közötti vasúti összeköttetést.
Az alagútban a pálya 80–100 km/h  se -
bességre épülne, 60 kg/fm sínek  felhasz -
ná  lásával, azonban a vonatok részére 
60–80 km/h sebességű menetrenddel.
Minden ál lomáson 80 km/h sebesség-
rendszerű ki térőkapcsolat beépítésével, az
alagút kapacitásának biztosítására, a  vár -
ható nagy fokú igénybevételhez igazodva
és az utazási komfort biztosítására (egyen -
letes haladás a kitérőkön kitérő irányban is).

A három szakasz a következő:
• Kelenföld–Széll Kálmán tér mintegy 

3 km hosszú 2 vagy 3 térközre osztva. 
• Széll Kálmán tér–Margit híd budai híd -

fő állomásköz mintegy 2 km hosszú, 
2 térközre osztva.

• Margit híd budai hídfő–Lehel tér mint -
egy 3 km hosszú, 2 vagy 3 térközre
osztva.
A térközkiosztás nagymértékben befo-

lyásolja a vonal átbocsájtóképességét,
azon  ban a részletes számítások elvégzése
egy konkrét tervezési folyamat része kell
hogy legyen. Megfelelő kiviteli tervek bir-
tokában tervezhető a térközkiosztás, ami
alapján pontosan tervezhető a vonal átbo-
csátóképessége, ami minden bizonnyal
na gyobb számot ad majd, mint az  aláb -
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biakban becsült biztonsági idő ráhagyás-
sal megadott vonat/óra adat.

Minden szakasz esetében egységesen
számolva ez azt jelenti, hogy ~ 1,5-2 per-
ces térközfoglaltsági időket figyelembe
véve, 5 percenkénti vonatindítás bizton-
sággal tervezhető, időtartalékkal számol-
va, korszerű számítógépes biztosítóbe-
 ren dezés alkalmazásával (ahol a berende-
zéskezelési idő már másodpercekben és
nem percekben mérhető). Így irányon-
ként 12-12 vonat közlekedhet óránként.

Az elővárosi forgalomban közlekedő
vonatok összehangolt indítása az agglo-
merációs területekről tízpercenként biz-
tosít a vasúti alagútban közlekedési lehe-
tőséget agglomerációs és városi forga-
lomban. Ez a mai elvárásoknak (5–15
per cenkénti vonatközlekedés) teljes mér-
tékben megfelel.

Lehetséges alternatívák az elővárosi viszonyla-
tokra, az alagúton keresztül:
• Monor–Százhalombatta (óránként); il -

let ve
• Monor–Pusztaszabolcs (fél órával ké -

sőbb induló, óránként),
• Gödöllő–Martonvásár (óránként),
• Sülysáp–Tatabánya (óránként),
• Vác–Székesfehérvár (óránként), illetve
• Vác–Kelenföld (fél órával később indu-

ló, óránként).

Továbbá köztes ötpercenkénti időben
– az alagút előnyeit kihasználva – átlós
belföldi IC és gyorsvonatok közlekedtet-
hetők, amelyek a Keleti, a Nyugati és a
Déli pályaudvarok ilyen jellegű vonatok
közlekedtetéséből adódó forgalmikapaci-
tás-hiányát is csökkentik, esetlegesen meg
is szüntethetik. Nemzetközi vonatok
(EN, EC, NGy), amennyiben kocsi ki-,
illetve besorozásra nincs szükség és a vo -
natnak nem Budapest a végállomása, Bu -
da pest-Keleti pu. helyett szintén az alag-
úton keresztül közlekedhetnek.

A szerelvénytárolás budapesti meg-
szüntetésével, illetve minimalizálásával a
nagy tisztítási, szerelvény külső mosási,
zárt rendszerű WC ürítési feladatok és
egyéb hasonló jellegű tevékenységek
(melyek helyigénye jelenleg a fejpályaud-
varokon valósul meg) kiszervezhetők, jól
rendszerbe tervezhetők a vidéki forduló
állomásokra.

Mivel a kiegészítő tevékenységeket a
fej pályaudvarokról kiszervezzük, a jelen-
legi technológiai rendben még szükséges
– nagy értéket képviselő ingatlan – terüle-
tek hasznosíthatók. Arra azonban oda
kell figyelni, hogy ez nem minden esetben
a terület eladását kell hogy jelentse, ha -

nem annak ésszerű felhasználását, sok
eset ben a közlekedéshez illeszthető tevé-
kenységek ösztönzésével (pl. logisztikai
te vé kenység, kulturális,   szórakoztató  -
köz   pont kialakítása, utasvonzó, forgalom-
keltő lehetőségek betelepítése stb.).

A 4. ábrán a madridi pályaudvar átalakí-
tás utáni állapotban látható, amely jó pél -
da a Nyugati pályaudvar műemléki csar-
no kának lehetséges kialakítására. ||
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Summary
Inside�of�the�city-border�of�Budapest
in�the�present�situation�the�railway
cross-section�is�narrowed,�its�permea-
bility�and�capacity�cannot�be�enhan-
ced�further�and�is�not�able�to�meet�the
expectations�against�it,�therefore�the
development�of�the�transport�of�capi-
tal�and�enhancing�the�role�of�the�pub-
lic�transportation�and�inside�this�the
enhancing�the�role�of�the�railway
transport�is�necessary.
The�historical�antecedents�in�connecti-
on�with�this,�the�demonstration�of�the
present�situation�and�the�require-
ments�against�the�arrangement�of�the
terminal�of�big�cities�the�reader�can
learn�from�the�first�part�of�the�article
(World�of�rails�2011/S.�issue).
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Történeti áttekintés

Az első ferde kábelekkel merevített szer-
kezetek már az ókorban megjelentek,
egyiptomi hajók árbocainak merevítése-
ként. Hídszerkezetként való alkalmazása 
a XVI. századtól számítható, az első ko -
molyabb tervek Poyet és Navier francia
mérnököktől származnak [1]. Az 1800-as
évektől az ipari forradalom nyomán egyre
több híd épült világszerte. Ezek főleg füg-
gőhidak voltak (lásd Lánchíd), a ferdeká-
beles hidak ekkor még nem terjedtek el.
Ennek az volt az oka, hogy a mérnökök
még nem ismerték a szerkezet speciális
tulajdonságait, és nem állt rendelkezésre a
megfelelő technika és építőanyag sem, így
több szerkezet leszakadt. Azonban több
függőhidat láttak el másodlagos kábele-
zésként ferde kábelekkel, növelve azok
stabilitását és teherbírását. Erre a (még
ma is) innovatívnak tekinthető hídszerke-
zetre az első példa a Niagara-vízesés felett
átívelő híd volt, mely közúti, valamint
vas úti forgalmat is átvezetett (1. ábra).
A híd mára sajnos megsemmisült. Ter ve -
zője, John Roebling, e hídtípus nagymeste-

rének számít, több hasonló híd őrzi kéz-
 nyomát (pl. a Brooklyn híd, mely ko rá nak
legnagyobb fesztávú hídja volt).

Fejlődésük

A ferdekábeles hídtípus elterjedéséhez
két fő problémát kellett megoldani [2]. 
Az egyik az addigi hierarchikus pályaszer-
kezet. Ez a pályaszerkezetre adódó nagy
normál-igénybevételek miatt nem volt
kedvező, és az ortotróp pályalemezek
meg jelenésével sikerült leküzdeni. A má -
sik probléma a nagy szakítószilárdságú
acélhuzalok kifejlesztése volt, ami  nagy -
jából az ortotróp lemezekkel egy időben
történt meg. Ezek a fejlesztések, a szerke-
zet erőjátékának mélyebb megértésével
együtt (Leonhardt és Dischinger jóvoltából)
megnyitották az utat e gazdaságos és esz-
tétikus hídszerkezet alkalmazása előtt.
Széles körű elterjedésük a második világ-
háború utáni újjáépítéseknek köszönhető.

A ferdekábeles hidak három generáció-
ba sorolhatók [4]. Az első generációs hi -
dak kevés, de nagy átmérőjű, olykor meg-
sokszorozott kábelekkel épültek, melyek

fix támaszokat helyettesítettek. Emiatt a
merevítőtartónak nagy merevséggel kel-
lett rendelkeznie. A második generációs
hidaknál már sűrítették a kábelezést, ezzel
csökkentették a merevítőtartó nyomatéki
igénybevételeit, de a pilonok környezeté-
ben nem alkalmaztak felfüggesztést, így
még mindig jelentős szerkezeti magasság-
ra volt szükség. A harmadik generációs
hidaknál a felfüggesztés már folytonos a
pilonnál is, ezért a merevítőtartó szerke-
zeti magassága lényegében már nem a
fesztávtól, hanem a stabilitási kritériu-
moktól függ.

Kábelezés

A ferdekábeles hidak viselkedését  alap -
vetően befolyásolja a kábelek elhelyezése,
hossza és feszítettsége. A kábelek önsú-
lyuk hatására kötélgörbe alakját veszik fel,
belógnak a végpontjaikat összekötő egye-
neshez képest. Húzóerővel terhelve őket,
a végpontok tengelyirányú elmozdulása
így nemcsak a kábel nyúlásából, hanem 
a belógás csökkenéséből is ered, azaz a
kábelek tényleges és elméleti normálme-
revsége nem egyezik meg. Ezt a jelensé-
get a kábelek effektív rugalmassági mo -
dulusával lehet egyszerűen leírni [3]. 
A lát szólagos rugalmassági modulus an -
nál kisebb, minél kevésbé van megfeszít-
ve a kötél. A hosszú kötélnek is hasonló 
a hatása, ezért hosszú kábelek és kis ter-
helés esetén a rugalmassági modulus lát-
szólagos értéke az eredeti töredékére is
csökkenhet.

A másik fontos tényező a kábelek elhe-
lyezése. Ez történhet két síkban, a felfüg-
gesztés ilyenkor a kábelsíkok függőleges-
sel bezárt szöge változhat, lehet dőlt és
lehet függőleges is (2. a–b) ábra). Tör tén -
het egy síkban is, ekkor általában a ke -
resztmetszet kö zepén van felfüggesztve 
a csavarómerev kialakítású merevítőtartó
(2. c–d) ábra).

A kábelek elrendezése többféle lehet:
sugaras, legyezőszerű, hárfa, valamint
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Kábelhidak�és�
vasúti�alkalmazásaik�
(1. rész)

A cikkben röviden ismertetem a ferdekábeles hidak fejlő-
désének történetét a kezdetektől a modern szerkezetekig,
majd az egyes tartószerkezeti elemek funkcióját, a híd-
szerkezet kialakítását befolyásoló tulajdonságait tekintem
át. Végezetül néhány megépült példán keresztül kívánom
bemutatni, hogy a kábelhidak alkalmazhatóak vasúti szer-
kezetként is, annak ellenére, hogy ez nem számít elterjedt
megoldásnak.

Hegyi Péter
egyetemi�hallgató
Budapesti�Műszaki�és�
Gazdaság�tudományi�Egyetem
* phegyi@gmail.com
( (20)�507-5570�

1. ábra. 
Roebling
Niagara-hídja
[2]
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csillag (régi) (3. ábra). A sugaras előnye,
hogy a pilonban csekély nyomaték ébred,
azonban nehéz lehorgonyozni a pilonfej-
ben az összes kábelt. Ez a kialakítás két,
egymás felé dőlő kábelsík esetén esztéti-
kus. A hárfa kialakítás esetén fordított 
a helyzet: a lehorgonyzás egyszerűbb, de
nagy nyomatékok ébrednek a pilonban.

Két párhuzamos kábelsík esetén esztéti-
kus. A két rendszer előnyeit egyesíti a le -
gyezőszerű kialakítás, mely manapság 
a leg elterjedtebb. Ezeken kívül persze el -
képzelhető egyedi kábelkiosztás is,  pél -
dául három vagy több kábelsíkkal, ez
azonban ritka.

A kábelek dőlésszöge általában 25–60°
között ideális [1]. A leginkább igénybe
vett kábelek a pilon tetejét a parthoz kötő
kábelek (ún. hátrahorgonyzó kábel). Ezek -
 ben a hasznos teher hatására igen nagy
feszültségingadozás léphet fel, emiatt fá -
radásra érzékenyek.

Merevítőtartó

Rövidebb fesztávokon a normál-igénybe-
vétel miatt kedvező lehet a vasbeton anya-
gú merevítőtartó alkalmazása. Ez – na -
gyobb tömege okán – a rezgésekre is ked-
vezőbben reagál, valamint a kábellehor-
gonyzások egyszerűbben elkészíthetők.
Nagyobb fesztávok esetén az önsúly
csökkentése miatt öszvér-, illetve  acél -
tartók kerülnek előtérbe.

A merevítőtartók keresztmetszete  ál -
talában szegélybordákkal ellátott lemez,
azaz nyitott keresztmetszet. Nagy fesztáv,

egy kábelsík vagy különösen nagy terhe-
lés (pl. vasút) esetén előnyös lehet a zárt
keresztmetszet alkalmazása [2]. Rácsos
tar tókat esztétikai okokból igen ritkán al -
kalmaznak.

Pilon

A pilonok kialakítása meglehetősen válto-
zatos, néhány jellegzetes kialakítást mutat
a 4. ábra. A pilon és a merevítőtartó kap-
csolatát a modern hidaknál általában
kerülik. Erre lehetőség van középpilonos
kialakítás esetén is, ám ekkor fokozott
figyelemmel kell kialakítani a pilont a pá -
lyától elválasztó dilatációs hézagot (ezt 
a meg oldást alkalmazták az USA-beli
William Roth Jr. hídnál [Delaware állam]).
Általában azonban középpilonos  elren -
dezésnél a pilon mereven be van fogva 
a me  revítőtartóba. A híd hosszirányában 
a pilonok általában függőlegesek, de  le -
hetőség van döntött pilon alkalmazására. 
Ez főleg esztétikai előnyt jelent, erőtanit
nem, miközben az építést alaposan meg-
nehezíti. A pilonmagasság optimális érté-
ke a fő támaszköz 30%-a körül van [2],
összhangban a kábeldőlés optimális érté-
kével.

Kábelhidak alkalmazása 
vasúti hídként
A kábelhidak – kialakításukból adódóan –
igen rugalmas szerkezetek, miközben a
vasúti hidakra előírt használati követelmé-
nyek és terhek is jóval szigorúbbak, mint
közúti hidaknál. Emiatt vasúti szerkezet-
ként ritkán használták-használják. A cikk
elején említett kezdeti próbálkozások a
kábelhidak vasúti alkalmazására hamar el -
vetéltek, mivel idővel a vonatok jelentette
terhelés megnőtt. Emiatt a XIX–XX. szá-
zad fordulója körül már főleg rácsos vas-
úti hidakat építettek. Ennek ellenére a
technika fejlődésével az 1960-as évektől
ismét megjelent ez a hídtípus a vasúti
hidak között. Főleg közúti forgalommal
együtt átvezetett vasút esetén alkalmaz-
ták, mivel így a nagyobb vasúti teher egy
nagyobb (szélesebb) szerkezetet terhelt,
ami erőtanilag kedvezőbb megoldást
eredményezett.

Magyar példa az Erzsébet híd, mely
átadásakor közúti és vasúti forgalmat is
átvezetett a Dunán (bár ez nem  ferde -
kábeles, hanem függőhíd). Külföldi pél-
daként főleg igen nagy támaszközű hida-
kat lehet említeni. A Távol-Keleten több
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3. ábra. 
Kábel-
elrendezések

2. ábra. Felfüggesztési módok [1]

4. ábra. Pilonkialakítások [2]

a)

b)

c)

d)

sugaras

legyező

hárfa

csillag
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rekordhosszúságú híd épült, melyek köz-
úti és vasúti pályát is átvezetnek. Ezek
közös tulajdonsága, hogy merevítőtartó-
juk kétszintes, tehát rendkívül magas. 
A nagy magassággal járó nagy merevség
pedig lehetővé tette, hogy akár  függő -
hidakon is átvezessenek gyorsvasutakat.
Ilyen híd például a világ jelenleg legna-
gyobb támaszközű hídja, a majd 4 km
hosszú Akasi Kaikio (bár jelenleg nem fut
benne vasúti szerelvény) (5. ábra). Ha -
sonló hidak épültek ferdekábeles kialakí-
tással is, ezek közül egy szép európai
példa a Dániát Svédországgal összekötő
Øresund-híd.

Az Øresund-híd (átadva 2000-ben) fő
támaszköze 490 m, merevítőtartója két-

szintű, ortotróp acél pályalemezzel az ön -
súly csökkentésének érdekében (6. ábra).
A nagy terhelés miatt két kábelsíkú fel-
függesztéssel épült, kábelezése pedig esz-
tétikai okokból hárfaforma. Merevítő -
tartója rácsos kialakítású, a híd nagysebes-
ségű vasutat vezet át a két ország között.
A híd kialakításánál figyelembe kellett ven ni
azt a tényt, hogy ez a világ egyik legfor-
galmasabb tengeri szorosa, ezért a hi dat
57 m-rel a tenger szintje fölé emelték [5].

Hasonlóan az előző szerkezetekhez, a
Paraguayt Argentínával összekötő Posa -
das–Encarnacion híd is vegyes forgalmat
vezet át. A híd támaszközei 115-330-115
m-esek, és specialitása, hogy az átvezetett
két közúti sáv és egy vasúti vágány nem 

a hídtengelyre szimmetrikusan lett elhe-
lyezve, merevítőtartója pedig nem két-
szintes.

A megépült példák egy másik csoport-
ja, amikor közúti forgalom nélkül, csak
könnyű-/elővárosi vasutat vezet át a híd.
Ezekből az utóbbi évtizedekben több
épült szerte a világban. Az egyik példa az
1990-ben átadott vancouveri Skytrain híd
(7. ábra). Ez a karcsú szerkezet három vá -
gány széles a Fraser folyó felett, ám a kö -
zép ső harmadát csak karbantartási célok-
ra használják. Fő támaszköze 350 m,
pilon magassága 117 m. A híd – az Øre -
sund-hídhoz hasonlóan – alkalmas ten-
 gerjáró hajók átengedésére is. Mind a pi -
lon, mind a merevítőtartó feszített vasbe-
tonból készült.

A 8. ábrán Írország első ferdekábeles
szerkezete látható. A dublini William J.
Dargan híd 2002-ben épült, fő  támasz -
köze 108,5 m, pilonmagassága kb. 50 m. 
A 28 pár kábel két síkba rendezve tartja 
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5. ábra. 
Az Akasi
Kaikio híd [6]

6. ábra. 
Az Øresund-
híd [6]

7. ábra. 
A Skytrain híd,
Vancouver [6]

Hegyi Péter a� Budapesti� Műszaki� és
Gazdaságtudományi� Egyetem� Építő�-
mérnöki�Karán�szerezte�alapdiplomáját
2011-ben�híd� és�műtárgy� szakirányon.
Jelenleg� ugyanitt� a� szerkezet-építő-
mérnöki�mesterszak� hallgatója.� Ta�nul�-
mányai� során� két� alkalommal� is� készí-
tett� tudományos� diákköri� dolgozatot
(mindkétszer� III.� díjban� részesült).�
Az� együttdolgozó� öszvérszerkezetek
időfüggő� tulajdonságaival� kapcsolat-
ban�végez�vizsgálatokat.

Summary
This�paper�concerns�the�history�of
cable-stayed�bridges�from�the�begin-
ning�to�the�present�days.�A�short�sum-
mary�is�also�given�to�describe�the
optional�design�of�the�main�structural
parts�(cables,�stiffening�girders,
pylons)�and�the�contribution�of�their
properties�to�the�whole�structure’s
behavior.�At�the�end�some�examples
are�cited�to�demonstrate�that�cable-
stayed�bridges�are�feasible�solutions
for�railroad�bridges,�in�spite�of�their
unusulaity.
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a merevítőtartót, melyet előre gyártott és
mo nolit technológia vegyes alkalmazásával
és utólagos összefeszítéssel építettek [6].

Az eddig említett hidak mindegyikének
legyező kialakításúak a kábelei, a kapcso-
latot a pilon és a merevítőtartó között
kerülték.

A harmadik csoportba azok a hidak tar-
toznak, melyek közúti forgalom nélkül ve -
zetnek át nagyvasutat. Erre példa a Bel g -
rádban 1979-ben felépült új Száva-híd 

(9. ábra), amely – a korábbi példákkal el len-
 tétben – az első generációs ferdekábeles
hidak közé tartozik. A kevés kábel miatt
egy-egy kábelben akkora igénybevétel éb -
red, hogy négy különálló kötélből kellett
összeállítani őket. A pilon és a  me re vítő -
tartó is acél anyagú, egymással me re ven
összekapcsolva. A merevítőtartó 4,5 m
ma gas, a pilonok magassága 57 m. A kábe-
lek elrendezése csillagszerű, a tá masz kö-
zök 52,7-85-50-254-50-64,2 m-esek [7].

Összefoglalás

Látható tehát, hogy annak ellenére, hogy
a kábelhidak igen rugalmas szerkezetek, a
vasúti terhek nagyok, a használhatósági
követelmények pedig szigorúak, mégis
alkalmazzák ezt a hídtípust vasúti forga-
lom átvezetésére. Létjogosultsága főleg 
a közúttal együtt van nagy fesztávok ese-
tén. Kisebb fesztávokon lehetőség van
arra is, hogy csak könnyűvasutat vezesse-
nek át a ferdekábeles szerkezeten, illetve
ritkán, de (jelentősebb merevségű mereví-
tőtartó alkalmazása esetén) lehet nagyvas-
utat is átvezetni. ||

Irodalomjegyzék

[1] Medved Gábor – Goschy Béla:
Ferdekábeles hidak.
Közlekedéstudományi Intézet, 
Budapest, 1990.

[2] Leonhardt, Zellner et al.: Past, present
and future of cable-stayed bridges;
Cable-stayed Bridges – Recent
Developments and their Future. 
Szerk.: Ito et al., 1991, Elsevier Science
Publishers.

[3] Leonhardt, Zellner: Cable-stayed
Bridges. IABSE Surveys S13/80.

[4] Ferdekábeles hidak. Összeállította
Péczely Attila (http://www.hsz.bme.hu/).

[5] http://en.wikipedia.org/wiki/%C3%98
resund_Bridge

[6] GRAHAM Co.
http://www.graham.co.uk/whatwedo -
detail/13/40/the-william-dargan-bridge.
aspx?expanddiv=slide_13,slide_11

[7] http://en.structurae.de/structures/
data/index.cfm?id=s0003756

SÍNEK�VILÁGA • 2012/1

mérnöki ismeretek 11

8. ábra. 
A dublini
William
Dargan híd [7]

9. ábra. 
A belgrádi 
új Száva 
vasúti híd [6]

A tudományok nagykönyve
A természettudományok titokzatos világa
Allan R. Prof. Glanville (főszerk.)
Kossuth Kiadó, 2010

A könyvet lapozgatva ismerheti fel igazán az olvasó, hogy milyen tudásra is van szük-
ségük a közlekedésmérnököknek, hiszen a kötetben ismertetett hét tudományterü-
letből (fizika, matematika, kémia, csillagászat, biológia, orvostudomány, geológia)
öttel naponta kerül közvetlen kapcsolatba a közlekedésépítő mérnök. A gazdagon

illusztrált enciklopédia összefoglaló áttekintést nyújt a tudományos ismeretek mai állásáról. Olyan ismeretanyagot
tartalmaz, amelynek segítségével a csak beavatottak által felfogható tudományágak mindenki számára érthetővé
válnak. Megérthetjük a minden dolog formáját és működését irányító törvények rejtélyeit. A szöveg és a képek
révén nyomon követhetjük, ahogyan a tudomány a látszólagos összevisszaságban rendet fedez fel még akkor is, 
ha ehhez történetesen a káoszelméletet kell alapul venni. A könyv segítségével nemcsak felelevenedik eddigi
tudásunk, hanem új ismeretekhez is juthatunk.
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A vasútállomások a vasúti infrastruktúra
legfontosabb részei, melyek a helyhez kö -
tött szolgáltatások, a személyszállítás hely  -
színei, de jelentős szerepet töltenek be a
vasutak működtetésében is. 

Az utasok fogadása az állomási előte-
rekben kezdődik, hiszen a vasútállomás
ezeken keresztül közelíthető meg és hagy-
 ható el, függetlenül attól, milyen módon
érkeznek ide, illetve a vonatok megérke-
zése után hogyan távoznak innen. A vasút
településsel való kapcsolatának a minősé-
gét ezeknek a speciális, tömegeket befo-
gadó és elosztó köztereknek a kialakítási
módja határozza meg. Az utasok állomá-
sokon való tartózkodását és higiénés
szükségleteinek kielégítését biztosító épü-
letek, építmények azonban már az állo-
mások területén, döntően az utasforgalmi
épületekben találhatók. Ezek építészeti
kialakítása és minősége az ügyfelek vasúti
szolgáltatásokról alkotott véleményének
egyik meghatározó eleme.

Az utasok kiszolgálását és ellátását biz-
tosító létesítmények, helyiségek funkcio-
nálisan a vonatok akadályoktól mentes
megközelítését szolgáló közlekedőterek-
hez, aluljárókhoz és peronokhoz kapcso-
lódva együtt alkotják az állomások utas-
forgalmi területeit.  

Utaskiszolgáláson az ügyfelek  vasút -
társaságok általi állomási kiszolgálását 
értjük, ami klasszikusan a közlekedő
vonatokkal kapcsolatos információadást,
a me netjegyek értékesítését és az  úti -
poggyá szok kezelését foglalja magába. 
Az utas ellátás pedig az utazóközönség
vendéglátását és kisebb, utazásukkal kap-

csolatos vásárlási igényeit kielégítő szol-
gáltatások összességét jelenti.

A továbbiakban az utazóközönség
fogadása céljából kialakított állomási elő-
terek, városi és vasúti közlekedés fejlődé-
se során szükségszerűvé vált, folyamatos
modernizációjának okait és elveit szeret-
ném bemutatni.

A vasúttársaságok már a vasútvonalak
kiépítésének kezdeti időszakában nagy
figyelmet fordítottak az állomás-település
kapcsolat kialakítására. Az utasoknak, va -
lamint a közvetlen ügyfélkapcsolaton ala-
puló szolgáltatások irodáinak és üzletei-
nek a multifunkcionális indóházaikban
biztosítottak helyet. A felvételi épületek-
ben, információs szolgálatot is magába
foglaló pénztárakat, poggyászmegőrző
helyiségeket, továbbá éttermeket alakítot-
tak ki, illetve kisebb kereskedelmi pavilo-

nokat építettek, melyeket közvetlenül az
utasforgalmi területekhez (előcsarnok,
várótermek, közlekedőterek, peronok)
csatlakoztattak. 

Eredetileg az indóházakban helyezték
el a vasútforgalom lebonyolításához és az
állomás működtetéséhez szükséges irodá-
kat és technológiai helyiségeket is. Ezeket
a speciális vasúti épületeket a technológiai
igények által meghatározott vállalati elő-
írások (méretezés, funkciókapcsolatok) 
fi gyelembevételével, valamint az épület-
szerkezetekkel szemben támasztott szi-
lárd ságtani és épületfizikai követelmé-
nyeknek megfelelő szerkezetek és anya-
gok alkalmazásával építették meg.  

Tradicionálisan az állomási ingatlanok
központi létesítménye, a felvételi épület
és az előtte kialakított tér biztosítja a hely-
hez kötött állomási szolgáltatásokat, illet-
ve a vasút és a település, továbbá a vasúti
utazás és a helyi közlekedés közötti kap-
csolatot. 

Az állomások előtt lévő terület a vasút-
társaság utasforgalmi létesítményének
településsel való kapcsolatát biztosító
tran zittér, amely befogadja és a felvételi
épületbe vezeti az utasokat, illetve elveze-
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Vasúti�építészet
Az utasok fogadása, az utasforgalmi 
épületek és a települések kapcsolata
(4. rész)

A Vasúti építészet című cikksorozat következő részei az
állomási szolgáltatások, az utasok fogadásának, kiszolgá-
lásának és ellátásának építészeti kérdéseivel foglalkoznak.
Ezúttal az állomás és település kapcsolat kialakításának,
szükségszerű változásának okairól lesz szó.

Vörös Tibor*

ny.�főépítész
* vorostibor@upcmail.hu
( (30)�3S2-7663

* A szerző életrajza megtalálható a sinekvilaga.hu/Mérnökportrék oldalon vagy a Sínek Világa 2011/4. számában.

VASÚTÁLLOMÁS

távolsági autóbusz-megállók

helyi autóbusz-megállók

villamosmegállók

metrómegálló

taxidrosztok

P+R parkoló

B+R parkoló

járdák

kerékpárút

állomási
előtér

1. ábra. Állomási előterek tranzitfunkciójának elvi sémája
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ti onnan a településre érkezőket. Az uta-
sok elégedettsége szempontjából ezért
rendkívül fontos ennek a térnek az utas-
központú kialakítása, beleértve a korrekt
funkcionális és tömegközlekedési kapcso-
latokat, a biztonságos és esztétikus kör-
nyezetet (1. ábra).

A XIX. században, amikor a vasútvo-
nalak kiépítése nagyrészt megtörtént, az
uta zóközönség gyalog és járműveken
(kerékpár, kocsi, hintó, szekér, omnibusz
stb.) közelítette meg az állomásokat. 
Az itt koncentrálódott forgalom eredmé-
nyeként már a kezdetekkor tömegközle-
kedési csomópontok, úgynevezett állo-

mási előterek alakultak ki az indóházak
közvetlen környezetében. Erre az előtér-
re futottak be a környező településrész
gyalogjárdái és kocsiútjai, amelyek az állo-
más előtti park ágyásai és fasorai között
vezették az utasforgalmi létesítmény – vá -
ros kapuként is funkcionáló – főbejáratá-
hoz az ide érkezőket (2. ábra).

A nagyüzemi autógyártás megindulása
és a motorizáció gyors fejlődése a XX.
század első évtizedeiben alapvető változá-
sokat idézett elő a városi közlekedésben.
A gépkocsik és autóbuszok tömeges meg-
jelenése gyorsan kiszorította a települések
helyi közlekedéséből a lovakkal vontatott

járműveket. Az állomási előtereket is
alkalmassá kellett tenni a gépkocsiforga-
lom és a tömegközlekedési eszközök be -
fo gadására, ami az állomások települések-
kel való kapcsolatának megújítását tette
szükségessé. Figyelembe kellett venni,
hogy a helyi tömegközlekedés elterjedésé-
vel az utasok többsége egyre inkább autó-
busszal, villamossal, majd később metró-
val közelítette meg a pályaudvarokat. 
A változások következtében már a két
világháború között megkezdődött az
autóbusz- és villamosmegálló, a gépkocsi-
parkolók és a taxiállomások kiépítése az
állomások közvetlen környezetében.

Ugyanakkor az állomási előterek építé-
sénél is figyelembe kellett venni a motori-
záció következtében időközben kialakult
közúti közlekedési szabályokat. A felvéte-
li épülethez vezető utak, a létesítmény
közelében kialakított parkolók funkcioná-
lis kapcsolatainál olyan megoldások vál-
tak szükségessé, amelyek a hagyományos
állomás-település kapcsolat biztosítása
mellett lehetővé tették az utasforgalmi
épület közúti járművekkel való gyors és
biztonságos megközelítését, illetve elha-
gyását. A gyalogosforgalom biztonságos-
ságát és akadálymentességét biztosító
gyalogjárdák, rámpák, liftek elhelyezésére
pedig továbbra is szükség volt s van nap-
jainkban is.

A nagyvárosokban a járműforgalom
növekedése miatt már a két világháború
között felmerült a belső városrészek te -
her mentesítésének szükségessége. Ennek
eredményeként jelentek meg az autóbusz-
pályaudvarok és az ezek működtetéséhez
szükséges kisebb-nagyobb építmények az
átalakított állomási előterekben (3. ábra). 
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2. ábra. 
Strasbourg
állomás 
előtere,
1900-ban 

3. ábra. 
Az állomás
átalakított
előtere az
1950-es 
években 

4. ábra. Az állomás 2007-ben megújult előtere (látványterv)
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Az autóbusz-pályaudvarok és más tö -
meg közlekedési eszközök megállóinak a
va sútállomások közvetlen környezetébe
való telepítésével létrejött új típusú állo-
mási előterek a mai inter- és multimodális
közlekedési csomópontok elődeinek te -
kint hetők. 

A környezetvédelmi előírások, a váro-
sok egyre kritikusabbá váló zaj- és lég-
szennyezése, valamint az óriásivá vált jár-
műforgalom enyhítése később az állo-
más-település kapcsolat további módosu-
lásával járt. Az állomások környezetében
is megnövekedett káros környezeti hatá-
sok enyhítése érdekében mind gyakrab-
ban helyezték a terepszint alá az állomási
előterek egyes létesítményeit. Különösen
a nagyvárosokban lett kedvelt a többszin-
tes megoldások alkalmazása, elsősorban a
gép kocsiparkolók kerültek a mélygará-
zsok ba.

A franciaországi Strasbourg városának
pályaudvara előtti teret ábrázoló képek jól
szemléltetik az előtér átalakulásának főbb
szakaszait. A 4. ábra a legújabb, 2007-ben
befejezett modernizálás eredményeként
kialakult állapotot mutatja. Ekkor korsze-
rűsítették az állomás vágányhálózatát és
biztosítóberendezését. A TGV szerelvé-
nyek fogadását is lehetővé tevő technoló-
giai beruházással párhuzamosan az előtér
felé bővítették az 1883-ban épített utas-
forgalmi létesítményt. Az épület előtt egy
120 m hosszú, ívelt acél és  üvegszerke -
zetű utasfogadó csarnokot építettek úgy,
hogy az állomás műemlék épületének
jelentős építészeti értéket képviselő ere-
deti homlokzatát megőrizték. Az így lét-
rejött fedett térnek közvetlen funkcionális
kapcsolata van a kétszintes előtérrel, ahol
a terepszinten megtartották az autóbu-
szok megállóit és a taxiállomásokat. Az ál -
lomás előtti díszpark újbóli megépítésével
pedig számottevően javították a pályaud-
var előtti közterület használhatóságát. 
A te repszint alatt megtartották a koráb-

ban már lesüllyesztett villamospályát és
megállót, továbbá itt helyezték el a P+R
és a B+R parkolókat.  

Egyre gyakrabban találkozhatunk olyan
megoldásokkal is, melyeknél  tőke erős fej-
lesztők a vasúti pályát vezetik be a közle-
kedési csomópont valamelyik alsó szintjé-
re, persze ott, ahol a környezeti adottsá-
gok és a vasúti pálya nyomvonalvezetése
ezt lehetővé teszik.

A pályaudvarok előtti többszintes köz-
lekedési csomópontok építése az igényes
fejlesztéseket előtérbe helyező nagyváro-
sok önkormányzatai által támogatott
meg oldás. Az ilyen beruházásoknál nem
őrzik és kerülgetik a meglévő telekhatáro-
kat, hanem a város, a vasúttársaság, to -
vábbá a csomópontba bekapcsolt más
közlekedési ágak és a befektetők gyümöl-
csöző együttműködésével hajtják végre 
a pályaudvar környezetében lévő város-
részt is teljes egészében megújító vasúti
fejlesztéseket (5. ábra).

Az állomási előterek tervezésének leg-
fontosabb építészeti követelménye az
utasforgalmi épület szempontjából is
lényeges funkcionalitás, a le- és felszálló-
helyek, a parkolók és a kerékpártárolók
megfelelő közelsége és az ezek elhelye-
zése következtében kialakuló gyalogutak
egye nes vonalú és akadálymentes kialakí-
tása. Ezek mellett fontos a burkolt és a
burkolatlan, parkosított területek helyes
aránya, valamint a főépület utastérben
betöltött központi szerepének, építészeti
értékeinek tisztelete és az előtérbe kerülő
létesítményeknek a felvételi épület építé-
szeti stílusához illeszkedő kivitele. 

A hazánk nagy pályaudvarai előtti terek
átépítése lényegében követte az európai
trendeket. Az állomási előterek kialakítá-
sánál azonban, ellentétben a máshol meg-
határozó utasközpontúsággal, nálunk el -
ső sorban a közlekedéstechnikai és gazda-
sági szempontok domináltak. Ugyan ak -
kor nincsenek a település, a vasúttársaság

és a befektetők együttműködésén alapuló,
a környező városrészeket is megújító állo-
másfejlesztések. 

A hagyományos állomási előtér-felvé-
teli épület-peron funkciókapcsolat helyé-
be az előtér-peron kapcsolat került. Ilyen,
az állomás főépületét az utasterek  funk -
cionális kapcsolatában betöltött központi
szerepéből kiiktató megoldást alkalmaz-
tak például a miskolci és győri pályaudva-
rok aluljáróinak elhelyezése során. Ezek
az építési költségeket tekintve gazdaságos
megoldások azonban általában elértékte-
lenítik az utasforgalmi létesítményeket, és
megnehezítik a bennük működtetett szol-
gáltatások igénybevételét. 

Az utóbbi években megvalósult peron-
és aluljáró-építések megoldásait áttekint-
ve megállapíthatjuk, hogy a mai vasútfej-
lesztés – a kisebb és nagyobb forgalmú
állomások átépítésekor is – ezt, a felvételi
épületet az utasforgalom funkcionális
centrumából kiiktató gyakorlatot követi.
Ilyen megoldást a miénknél fejlettebb
vasutaknál az állomások megállóhelyekké
való visszafejlesztésénél alkalmaznak,
ahol az utasforgalmi létesítményekben
nyúj tott szolgáltatásokat is megszüntetik,
illetve automatákkal helyettesítik.

Az intermodális közlekedési csomó-
pontfejlesztések hazai gyakorlatában az
önkormányzatok részéről sem tapasztal-
ható az utazóközönség érdekeit előtérbe
helyező szemlélet. Az általuk tervezett
beruházások elsődleges célja általában a
más városi fejlesztések útjában álló autó-
busz-pályaudvarok állomási előterekbe
vagy szabad vasúti ingatlanrészekre törté-
nő áthelyezése.  

Biztonsággal állíthatjuk ugyanakkor,
hogy a külföldi fejlesztések tanulságainak
feldolgozásával és a honi gyakorlatba
átültethető elvek alkalmazásával az állo-
mási előterek és a magyar pályaudvarok
környezete a jelenleginél lényegesen von-
zóbbá tehető. ||
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5. ábra. Többszintes, multifunkcionális közlekedési csomópont San Franciscóban 

Summary
This�article�is�about�the�relationship
between�the�municipalities�and�the
stations.�The�author�shows�how�to
change�the�function�of�the�square�in
front�of�the�station,�which�is�built
based�on�the�principles�of�the�parking
spaces,�roads�between�the�village�and
station.
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Budapest XI., Alabástrom utca

Zajpanasz alapján megvizsgáltuk Buda -
pest XI., Alabástrom u. 47. zajterhelését.
2011-ben Budapest XI., Regőcze u. térsé-
géből újabb zajpanasz érkezett. 2009 óta
folyamatos helyszíni ellenőrzést tartunk a
vasútvonal mentén. 

A vasútvonal a Budapest–Hegyes -
halom–országhatár A kategóriájú, nem-
zetközi törzshálózati fővonal Budapest-
Kelenföld–Budaörs közötti szakasza. 
A két vágányú pályában 54 kg/fm súlyú
sínekből összehegesztett hézagnélküli 
felépítmény van, vasbeton aljakkal, zú -
zottkő ágyazatban. A vonalszakaszon 
v = 80 km/h állandó lassújel van bevezet -
ve. A közelben fekvő, 143+62  szelvény  -
ben lévő Péterhegyi úti aluljáró 1984-ben
épült, R = 400 m ívsugárban fekszik, tar-
tóbetétes teknő-, lemezhíd, ágyazatátve-
zetéses. A hídszerkezettől ere dő többlet-
zajterhelés nincs. Az utóbbi idő ben jelen-
tős ágyazathiányt tapasztaltunk. 

Az Alabástrom u. 47. sz. ingatlan a
szélső forgalmi vágányhoz legközelebb
eső része az 50 m-es vasúti védőtávolsá-
gon belül, 37 m-es távolságban fekszik. 
A Regőcze u. 8. sz. ingatlan 33 m távol-
ságban van a pályatengelytől. Az íves vas-
úti pálya egyes pontjain ellenőrzően mért
távolságok (47 m, ill. 52 m) azt mutatják,
hogy az Alabástrom u. 47. és a Regőcze
u.-i épületek az 50 m-es védőtávolságon
belül fekszenek. A vasútvonal 1884-ben
létesült, az ingatlan ezt követően épült 

a vasútvonal mellé. Az 1980-as években
megvalósult átépítések során a területen 
a szükséges kisajátításokat lefolytatták. 

A helyszíni zajméréseket a MÁV Zrt.
EBKO Környezetvédelmi Műszaki Szol -
gáltató Központ Akusztikai Laboratóriu -
ma elvégezte, melynek alapján Zaj vizs -
gálati jegyzőkönyvek születtek. A környe-
zeti zaj- és rezgésterhelési határértékek
megállapításáról szóló 27/2008. (XII. 3.)
KvVM–EüM együttes rendelet szerint a
területi határérték nappal 65 dB, éjszaka
55 dB. A közlekedési zajterhelés esetében
nem az elhaladási zajszintet, hanem az
egyenértékű A-hangnyomásszintet kell 
a határértékekkel összehasonlítani. 

A 2008. évi vizsgálatok szerint a szab-
ványos zajszámítás alapján az ingatlan
zajimissziója nappal 67 dB, éjszaka 63 dB
volt. A környezeti zaj- és rezgésterhelési
határértékek megállapításáról szóló
27/2008. (XII. 3.) KvVM–EüM együttes
rendelet 8. § a) szerinti +10 dB határér-
ték-túllépést nem érte el. 2010. október
27-én az épület homlokzata előtt szabvá-
nyos zajmérést végeztünk közterületen
(az épület előtti járdán). A vizsgálat ered-
ménye: nappal kismértékű, +4 dB-es
határérték-túllépés, éjszaka: +12 dB-es,
jelentős határérték-túllépés volt. Ezt kö -
vetően épületen belül, a védett helyiség-
ben került sor zajmérésre. 2011. február
24-én beltéri vasúti közlekedéstől szárma-
zó zaj- és rezgésmérést végeztünk, amely-
nek eredménye: nappal határérték-túllé-
pés nincs, éjszaka +10 dB-es a határérték-

túllépés. Az épület hangszigetelése-hang-
gátlása kielégíti az akusztikai követelmé-
nyeket. Az elhaladó vonatok rezgése a
háttérrezgéstől nem elválasztható. 

Soroksár–Taksony vonalszakasz 

A Közép-Duna-völgyi Környezet védel -
mi, Természetvédelmi és Vízügyi Fel -
ügye lőség KTVF.: 7520-1/2011., illetve
KTVF.: 7520-2/2011. sz. Határozatában
a Budapest XXIII., kerület, Soroksár,
Tengelice u. 23. sz. környezetében a
Budapest–Kelebia–Oh. Soroksár (bez.)–
Taksony (bez.) állomások közötti orszá-
gos közforgalmú vasúti pálya üzemelteté-
séből származó közlekedési zajterhelés
vizsgálatát rendelte el. A 2010-ben meg-
kezdett szakhatósági eljárás keretében
elkészült a Gy. 89-246/2011. sz. részleges
környezetvédelmi felülvizsgálat, amelyet
2011-ben a Közép-Duna-völgyi Kör nye -
zet védelmi, Természetvédelmi és Vízügyi
Felügyelőségnek megküldtek. A vizsgálat
eredményeként meghatározott szükséges
zajvédelmet (beruházások, zajvédő falak
építése) végre kell hajtani.  

A Kőbánya-Kertváros térségébe
telepítendő vasúti zajvédő fal
kialakításáról
A 80. sz. Budapest–Miskolc vasútvonal
(1. kép) A kategóriájú, nemzetközi törzs-
hálózati fő  vonal. A területi határérték
nap pal 65 dB, éjszaka 55 dB. A 2009-es
mérési eredmények és a 2008-as  zajvé -
delmi intézkedési tervben foglalt  számí -
tási adatok a nappali időszakra vonatkoz-
tatva közel megegyeznek. A 120.a sz. vo -
nalon az éjszakai vo nat számban azonban
jelentős forgalomnövekedés mutatható ki,
amelyet meg kell vizsgálni. A 120.a vonal-
szakasz mellett a mérés során nappali idő-
szakban 6,4 dB(A) határérték-túllépés
volt. A 120.a vonalszakasz mellett az éj -
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A�vasúti�zaj
A zajpanaszok kezelése 
(2. rész)

Lapunk 2011/4. számában kezdtük el a vasúti zajjal 
 kap csolatos cikksorozatunkat. A megengedett értékeket
meg haladó zajhatás a környezetszennyezés speciális ese te,
ezért a környezet tehermentesítése a vasúti közleke dési
zajoktól mindannyiunk érdeke. Jelen cikkben a vasúti
közlekedéssel kapcsolatos jelentősebb zajvizsgálatokat 
az alábbiakban foglaljuk össze.

Buskó andrás*

mérnök�tanácsos,
környezetvédelmi�szakértő
MÁV�Zrt.,�Egészség-,�Biztonság-
és�Környezetvédelmi�Főosztály
* buskoa@mav.hu
( (1)�511-3S30

* A szerző életrajza megtalálható a sinekvilaga.hu/Mérnökportrék oldalon vagy a Sínek Világa 2011/4. számában.
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szakai  határ érték-túllépés jelentős. A leg-
nagyobb érték 13,4 dB(A) volt. (A szá mí-
tás során 2008-ban kisebb forgalomnagy-
sággal történt a számítás.) A MÁV Zrt.
EBKO Műszaki Szolgáltató Központ
2009-ben ellenőrző mérést végzett.

A Közép-Duna-völgyi Környezet vé -
del mi, Természetvédelmi és Vízügyi Fel -
ügye lőség 2011-ben zajmérést végzett,
ennek alapján a környezetvédelmi fel-
ügyelőség részleges környezetvédelmi
felülvizsgálat készítését írta elő, melynek
készítése jelenleg folyamatban van. A fő
problémát az jelenti, hogy az egykori
Városszéli telepek létesítése két nagy for-
galmú vasútvonal között történt, és az
1980-as években további sorházak beépí-
tésére került sor ezen a területen. A Kö -
zép-Duna-völgyi Környezetvédelmi, Ter -
mé szet védelmi és Vízügyi Felügyelőség
határozata alapján 2013-ra a szükséges zaj-
 védelmi létesítményeket meg kell építeni.

Zalabér–Batyk

A Nyugat-dunántúli Környezetvédelmi,
Természetvédelmi és Vízügyi Fel ügye lő -
ség 1023-1261/2010. sz. kötelező végzé-

sében határozta meg a Zalabér 162+43–
180+10 szelvényében lévő ingatlan pasz-
szív akusztikai védelmének teljesülését és
hatékonyságának megállapítását. Bírósági
peres eljárás miatt erre nem került sor,
melyet a Gy. 405-0691/2010.BSZE.TPK.
Sm. sz. levelében a Felügyelőség részére
tájékoztatásul megküldött a Zalabér Köz -
ség Önkormányzatánál felvett 2010. ja -
nuár 25-i jegyzőkönyvvel együtt. A MÁV
Zrt. Pályavasúti Üzletág Pályalétesítményi
Főosztályával és a MÁV Zrt. EBK Szom -
bathelyi Területi Központtal közös hely-
színi bejárást tartottunk 2010. október
13-án, és megállapítottuk, hogy az adott
helyszínen lévő ingatlan esetében változás
nem történt. A vasútvonal beruházásával
kapcsolatosan elkészült zajvédelmi létesít-
ményeket helyszíni bejárás során ellen-
őriztük. A szakhatósági eljárásban a MÁV
Zrt. Szombathelyi Beruházás Lebo nyo -
lító szervezet vesz részt. 

A fentiek miatt a közeljövőben szüksé-
gessé váló további zajvédelmi feladatok:
• A többszöri helyszíni vizsgálatok alap-

ján megállapítható, hogy a vasúti pályá-
kon több helyen jelentős az  ágyazat -

hiány, és ez a fokozódó rezgésterhelés
mellett a nyári időszakban a hézagnél-
küli vágányban dilatációs problémákat
is okozhat. 

• A személyvonatok jelentős fejlesztése
mellett a teheráru-szállításban részt
vevő szerelvényeknél jelentős számú
„laposkerék” található, amely többlet
dinamikus igénybevételt okoz.

• Javasoljuk megvizsgálni az ívben befe-
szülő kerekek miatt csikorgás csökken-
tésére a sínkenő berendezések további
alkalmazását az érintett a területeken.

• A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium
Energiagazdálkodási Főosztály megke-
resése alapján szükséges megvizsgáltat-
ni annak lehetőségét, hogy a jelentős
zajterheléssel sújtott, de átépítés alá
nem eső vonalszakaszokon a passzív
akusztikai védelem kiépítése (zajvédő
falak kiépítése, nyílászárók cseréje) mi -
ként lenne lehetséges.

• A stratégiai zajtérképek, valamint az
intézkedési tervek készítésének részle-
tes szabályairól szóló 25/2004. (XII.
20.) KvVM rendelet szerint nagy for-
galmú vasút olyan vasútvonal, amelyen
évente 30 000-nél több vonatszerelvény
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1. kép. Kőbánya-Kertváros (Budapest X. kerület)
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halad át. A fő vasútvonalakra stratégiai
zajtérképeket és akcióterveket kellett
kidolgozni. A közlekedési, hírközlési és
energiaügyi miniszter 8003/2008. (HÉ
46.) KHEM sz. tájékoztatója (Hivatalos
Értesítő 2008/46. sz.) rendelkezik a nagy
forgalmú vasútvonalak további zaj  térké-
pezéséről. Ebbe a Budapest–He  gyes -
halom vasútvonal is beletartozik.

• Budapest tekintetében az egyes vonal-
szakaszokon sebességkorlátozással nem
lehet számolni a fővárosba bejövő és
onnan kimenő vasútvonalak kapacitás-
bővítése és az eljutási idő gyorsítása
miatt. Ezért a személyszállítás területén
az elsősorban utaskényelmi és a szol-
gáltatási színvonal emelése, valamint az
energiagazdaságosabb, de környezetvé-
delmi szempontokat is kielégítő, tárcsa-
fékekkel ellátott korszerű villamos mo -
torvonatok beszerzése a fő célkitűzés.
A vasúti teherfuvarozás terén az EU-
irányelveknek kell eleget tenni, és töre-
kedni kell a műanyag féktuskókkal  el -
látott tehervonati szelvények közleke-
désének elterjesztésére. 

• A rendelet a hagyományos vasúti rend-
szer kölcsönös átjárhatóságáról szóló
36/2006. (VI. 21.) GKM rendelet (to -
vábbiakban: miniszteri rendelet) 1. mel-
lékletének b) pontjában meghatározott,
a hagyományos vasúti rendszer egészén
vagy részén közlekedő jármű által  ki -
bocsátott zaj vizsgálatának részletes
sza bályait, illetve az alrendszer hitelesí-
tési el járása során alkalmazandó modu-
lok és vizsgálati eljárások  lebonyolítá -
sának kö ve telményeit határozná meg.
A rendelet hatálya a Magyar Köz tár sa -
ság te rü letén vasúti járművet üzemelte-
tő vagy üzemben tartó, továbbá a vas-
úti járművek hitelesítési és engedélye-
zési eljárását le folytató szervezetekre
terjedne ki.

A fokozódó zajpanaszok és hatósági el -
já rások miatt – a zajvédelmi határértéket
jelentősen túllépő területek zajvédelme
ér dekében – egy integrált vasúti műszaki-
környezetvédelmi eljárásrend kidolgozása
szükséges. 

A MÁV Zrt. korábban javaslatot tett a
környezeti zaj és rezgés elleni védelem
egyes szabályairól szóló 284/2007. (X.
29.) kormányrendelet módosításához az
üzemi zajokkal kapcsolatban. A környe-
zeti zaj és rezgés elleni védelem egyes sza-
bályairól szóló 284/2007. (X. 29.) kor-
 mány  rendelet módosítására:  

(1) 2. §-a egy új ponttal egészült vol-
 na ki:

„vasúti közlekedési zaj – vagy rezgés: vasúti
pályán – ideértve a vasúti pályaudvart, állomást
és megállóhelyet is – történő vasúti közlekedés,
továbbá a közlekedés lebonyolításával összefüggő
vonattovábbítás, tolatás, elegyrendezés, vasúti
jár mű üzemeltetés, vasúti járműtárolás és előfű-
tés/hűtés, fékpróba megtartás valamint az
üzembiztonsági és utastájékoztató berendezések
által kibocsátott zaj vagy rezgés;”

(2) A 2. § f) pont helyébe az alábbi ren-
delkezés lép: 

„f) közlekedési zaj- vagy rezgésforrás: vasúti
közlekedési zajt vagy rezgést kibocsátó forrás,
továbbá közúton, közforgalom elől el nem zárt
magánúton, autóbusz-pályaudvaron, vízi úton,
repülőtéren, leszállóhelyen folytatott közlekedés,
járműüzemeltetés;”

A jogszabályok felülvizsgálata és a
szükséges módosítások végrehajtása után
a szükséges jogszabály-módosításokkal
lehetőség nyílna a vasút üzemi tevékeny-
ségének jogszabályok szerinti végrehajtá-
sára, valamint a jelenlegi üzemi zaj helyett
közlekedési zaj alkalmazásával és minősíté-
sével magasabb területi határérték vehető
figyelembe. Lehetőség nyílna a szükséges
komplex akusztikai védelemre (a zajvédő
falak megépítésére és a szükséges nyílás -

zárók passzív akusztikai védelmének ki -
építésére). Erre azonban a jelenlegi hely-
zetben nincs lehetőség.

A zaj elleni védekezés módjai

Általánosságban elmondható, hogy a zaj-
terhelés mértéke a zajforrás és a védendő
létesítmény közötti távolság növelésével
csökkenthető. A védőtávolság növelésé-
nek alkalmazására csak akkor van lehető-
ség, ha a zajforrás vagy a védendő létesít-
mény helyzetét változtatni lehet, és bár
környezeti szempontból ez a legjobb, leg -
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1. ábra. A passzív akusztikai védelem lehetőségei

Akusztikai lehetőségek

Zajvédő falak építése Zajárnyékoló töltések 
és bevágások

Zajárnyékoló növényzet
Erdősávok alkalmazása

Épületakusztika
Homlokzatszigetelés

Nyílászárók cseréje
Zajvédő üveg alkalmazása

Zajcsökkentés a Német Vasútnál
A�Német�Szövetségi�Kormány�a�gazda-
ságélénkítésére� hozott�második� prog-
rammal�(Konjunktúraprogram�II.)�össz-
�hangban�a�pénzt�a�forgalmilag�erősen
terhelt� vonalak� mentén� az� in�novatív
zajcsökkentési� technológiák� fejleszté-
sére�fordítja.�A�Német�Vasút�által�üze-
meltetett�vasúthálózaton�számos�ilyen
megoldás� van� használatban.� A� �zaj�-
terhelés�a�vasútvonalak�mentén� lakó-
kat� egyre� jobban� zavarja,� ezért� szere-
pel�a�zajkérdés�a�német�gazdaság�élén-
kítési�programban�is.�2009�és�2011�kö�-
zött�innovatív�technológiák�kidolgozá-
sára�mintegy� 100�millió� eurót� költöt-
tek.�A�különböző�megoldások�haszná-
latára� feltételrendszert� fogalmaztak
meg.�Ezek�az�egyedi�megoldások�a�hi�-
dakon�alkalmazott�zajcsökkentő�le�erő-
sítések,� pályába� épített� zajelnyelők,
habosított� ágyazat� stb.� Német�ország�-
ban� a� zajcsökkentési� stratégia� egysé-
ges� rendszert� és� közösségi� feladatot
jelent.
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olcsóbb és legegyszerűbb, mégsem alkal-
mazható a vasúti zajterhelés csillapításá-
ban, hiszen a sínek rögzítettek, csakúgy,
mint a védendő lakóházak. 

A zajvédelem feladatai a közlekedési zajterhelés
csökkentésének területén:
– a zajforrás felderítése, analízise, zajmé-

rés;
– a zaj terjedésének korlátozása: zajfor-

rástól való távolság növelésével, a zaj-
forrás burkolásával (tokozás), hangel-
nyelő anyagok (zárt térben); 

– léghanggátlás: zajvédő falak, hanggátló
szerkezetek (falak, ajtók, ablakok) alkal-
mazásával.

A zajcsökkentés módozatai

Közvetlen zajcsökkentés: költséges megoldás,
elsődleges zajforrás által kisugárzott zaj
hangnyomásszintjének mérséklése megfe-
lelő műszaki megoldásokkal történik.

– kisugárzott hangteljesítmény csökken-
tése: berendezések konstrukciójának
átalakításával, a technológiák helyes
megválasztásával, a gépek megfelelő
karbantartásával.

Közvetett zajcsökkentés: 
– testhang gátlása: célja a rezgések mér-

séklése, illetve szétterjedésük csökken-
tése,

– elnyelő burkolattal: hangelnyelő szerke-
zetekkel a visszaverődő zaj csökkentése.

A vasúti zajterhelés csökkentése érdeké-
ben az aktív zajcsökkentés terén az alábbi
lehetőségek vannak:
– hézagnélküli vágányok létesítése,
– rugalmas sínleerősítések alkalmazása,
– az alépítmény, a felépítmény megfelelő

karbantartása a sín futó- és vezetőfelü-
leti hibáinak kijavítása (síncsiszolási
eljárás),

– ágyazati szőnyeg alkalmazása,

– aljpapucs rendszerek alkalmazása,
– alj alatti talpprofilok alkalmazása,
– vagy ezek kombinációja.

Passzív zajcsökkentés terén:
– erdősáv, növényzet telepítése megfelelő

távolság esetén, bokrok, fák ültetése
(hangszóródási jelenség),

– zajvédő töltés építése kellő terület ese-
tén,

– zajárnyékoló, zajvédő falak létesítése
(beton, előre gyártott betonelemes,
tégla, falazóelemes, fa, műanyag, üveg,
fém, egyéb anyagú) építése,

– az épület passzív elszigetelése: épüle-
tekkel: semleges funkciójú épületekkel
(pl. garázs, üzlet), a lakóépület megfele-
lő tájolásával vagy szerkezeti kialakítá-
sával,

– a vasút fejlesztésével, korszerűsítésével
egyidejűleg a környező településrészek
területhasználata során a közlekedési
zaj és rezgés elleni védelem lehetősé geit
is alkalmazni kell.

A most indult különböző szakmai pro-
jektek (Rákos–Hatvan, Hatvan–Mis kolc
stb.) keretében lehetőség nyílik a szük sé-
ges akusztikai védelem megvalósítására,
melyek tervezése folyamatban van. A zaj-
védő falak mellett előnyben ré szesítjük 
a síngerincre szerelt rezgéscsök kentő ele-
mek alkalmazását, olyan helyeken kerül-
het sor ezek megépítésére, ahol a zajvédő
falak nem hatékonyak vagy nem  épít -
hetők meg. További megoldás lehet eze-
ken a területeken ablakcserék  végrehaj -
tása is.

Zajvédő falak tervezése során helyszín-
rajzon és keresztszelvényen kell bemutat-
ni a létesítendő zajvédő falak helyét. ||
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2. ábra. Zajvédő fal kiviteli terve (helyszínrajz) Forrás: MÁVTI Kft.

3. ábra. Zajvédő fal kiviteli terve (keresztmetszet) Forrás: MÁVTI Kft.

Summary
The�article�series�in�connection�with
railway�noise�was�started�in�2011/S
issue�of�our�journal.�
The�noise�effect�in�excess�of�the�allo-
wed�value�is�a�special�case�of�the�envi-
ronment�pollution,�therefore�the
�release�of�the�environment�from�the
railway�transport�noise�is�the�interest
of�all�of�us.�In�this�article�the�more
essential�noise�examinations�in�con-
nection�with�railway�transport�are
summarised.
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Általánosan elfogadott álláspont gazdasá-
gunk irányítói részéről, hogy az ország
vasúthálózata az európai átlaghoz képest
sűrű (1. ábra). „Kihasználtsága az elavult-
ság és elhanyagoltság miatt nagyon ala-
csony, költségeit nem tudja kigazdálkod-
ni.”[1] A karbantartásra és felújításra nem
álltak rendelkezésre a források. Ebből kö -
vetkezik, hogy ma már eljutottunk oda,
hogy az eredetileg 30 évre épített pályák
karbantartását, felújítását 60 évnél előbb
nem tudjuk elvégezni [2]. Ehhez kapcsoló-
dik az a törvényszerűség, hogy az időben
el nem végzett karbantartások ké sőbb csak
drágábban végezhetők el, és az üzemelte-
tési költségek is jelentősen nő nek.

A magyar kormány az IMF-fel és az
EU-val 2005-2006-ban folytatott tárgya-
lásokon ígéretet tett arra, hogy a  közös -
ségi közlekedésre fordított összegeket 
50 Mrd Ft-tal csökkenti. Ezért döntöttek
úgy, hogy  meg vizsgálják a kb. 3000 km mel-
lékvonal (137 vonalszakasz) gazdaságossá-
gát, és 1000 km-en az üzemeltetési kötele-
zettséget szüneteltetik, a vasúti há ló zat mé -
retét csökkentik (2. ábra), mert en nek ered-
ményeképpen, szerintük, 5,7 Mrd Ft állami
támogatás megtakarítható.

A bezárás mellett elhangzó közgazda-
sági érvek:
• Megtakaríthatók a karbantartási költsé-

gek.
• Megtakaríthatók a felújítási költségek.
• Megtakaríthatók az üzemeltetési költsé-

gek (személyi, technikai, technológiai).

• A szolgáltatás más közlekedési eszköz-
zel olcsóbban és jobban ellátható.

• Nem kell a (XXI. század igényeinek
kiszolgálásához szükséges) szolgáltatás
színvonalának emelése érdekében fej-
lesztésekre költeni. 
A dolog ellentmondásos, mivel az

1999. évi vizsgálat adatai alapján a mellék-
vonalak összvagyona 8,3 Mrd Ft-ot tett
ki, felújításuk becsült költsége közel 
40 Mrd Ft, a rekultivációs költségek be -
csült nagysága 43 Mrd Ft lett volna [3].
Te hát a felújítás kevesebbe került volna,
mint a végleges forgalomból történő
kivonás.

2006 nyarán 28 mellékvonal bezárását
vették tervbe. A szakma tiltakozása és
gazdasági számításai ellenére 2007.  már -
cius 4-én 14 vonalon a személyforgalom
szüneteltetése elkezdődött, majd 2009
decemberében további 27 és fél vonalon
rendelték el a szüneteltetést. Az intézke-
dések hatalmas társadalmi tiltakozást vál-
tottak ki, aminek eredményeként a továb-
bi szüneteltetések elrendelését leállították.
Mindezek kapcsán érdemes megvizsgálni,
hogy mire vezettek az intézkedések,
mennyire voltak hatékonyak, illetve hogy
hogyan tovább.

Általános gazdasági háttér

A vasúttársaságok általános költségei
(állandó költségek) és a közvetlen költsé-
gei (változó költségek) közötti arány nem-
zetközi gyakorlatban és a magyar tapasz-
talat alapján is kb. 80-90/10-20%. Ez azt
jelenti, hogy rosszabb esetben (az óvatos-
ság elvét alkalmazva) a vonalhálózat csök-
kentésével arányosan az összes költség
10%-át lehet megtakarítani. (Például a
hálózat 30%-ának bezárásával a 10%
30%-át, vagyis az összes költség 3%-át.) 
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Mi�mennyi�
a�mellékvonalakon?�
Mi indokolta a mellékvonali személy-
szállítás szüneteltetését?

Az Európai Unióban az ezredforduló körül mindenhol
elindult a vasúti reform, ennek irányait az EU elvárásai
szabályozzák. Ezzel szemben Magyarországon a rend-
szerváltás előtt már elkezdődött és ma is folytatódik az 
a tendencia, hogy a takarékosság jegyében a vasúti infra-
struktúra fenntartására, felújítására a szükségesnél sokkal
kevesebbet fordítottak. Érdemes megvizsgálni, hogy
mire vezettek az intézkedések, mennyire voltak hatéko-
nyak, illetve hogy hogyan tovább.

igazgató
MÁV�Zrt.�Területi�Képviselet
Szombathely
* dankal@mav.hu
( 517-1101,�(30)�91S-1209

1. ábra. Magyarország vasúthálózata 2006-ban
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Ráadásul Magyarország vasúti mellék-
vonal-hálózatának fenntartása sokkal ala-
csonyabb költségigényű, mint a fővonali,
illetve töredéke, mint a nemzetközi háló-
zati. 

Ennek okai többrétűek:
• Általános gyakorlat, hogy a mellékvo-

nalakat vissznyereményi anyagokkal
újítják fel, illetve javítják a vonal minő-
ségét. (A beépített anyag nem felel meg
a fővonali előírásoknak, viszont  meg -
felel a mellékvonalakon.)

• A beépített anyagok és eszközök egy-
szerűbbek és olcsóbbak, ezért az amor-
tizációs költség is alacsonyabb.

• A felügyelet és a karbantartás alacso-
nyabb színvonalat igényel, mint a na -
gyobb sebességű pályákon, így a kar-
ban tartási költségek is alacsonyabbak.

• A mellékvonalakon az esetek  többsé -
gében nincs forgalmi személyzet. Ha
mé gis, akkor általában az árufuvarozás
fenn tartása érdekében.

• Az önkormányzatok a saját érdekük-
ben jelentős összegeket költenek az ál -
lo mások környezetének karbantartásá-
ra, ami nem a vasúttársaságot terheli.

• A mellékvonalon általában nincs jegy-
vizsgáló a vonaton.

• A mellékvonalak kiszolgálása már
amor tizált eszközökkel általában igény-
telenebb motorvonatokkal (Bz-kkel)
tör tént, ami a gépészeti költségeket is
minimálisan tartja. (A nullára írt eszkö-
zök miatt amortizációs költség nélkül

csak üzemeltetési költség volt megtaka-
rítható. A forgalomszüneteltetés miatt
felszabaduló eszközöket és a személy-
zetet az egyéb területen jelentkező
hiány pótlására használták, így sem az
eszközök kivonása, sem a személyzet
költsége nem jelentett megtakarítást.)

• Az utazó és a forgalmi személyzet a
mel lékvonalhoz tartozó feladatokat 
az ese tek zömében a fővonali feladatok
szem pontjából „hulladék” időben lát-
ta el. 
Látható, hogy az előzőekben megálla-

pított megtakarítás nem érhető el a mel-
lékvonalak bezárásával. Tehát például a
hálózat 30%-át kitevő mellékvonal bezá-
rásával még az összes költség 1%-ának
megtakarítása sem valószínűsíthető. Az
Állami Számvevőszék (ÁSZ) jelentése
sze rint a mellékvonali szüneteltetés 2007-
ben 760 M Ft-ot javított a MÁV eredmé-
nyén [1].  Ami túlzó az egyéb költségek fi -
gyel men kívül hagyása miatt, amiről a ké -
sőbbiekben szó lesz. Az eredmények alá-
támasztják az általunk levezetett számítá-
sokat.

A jogszabályi kötelezettségek következ-
tében nem lehet a vonalakat felszámolni,
mivel a vonalhálózat 95%-a a Transz euró -
pai Vasúti Áruszállítási Hálózat (TVÁH)
része [4].  A vonalak nagy részét a 2001/
12/EK irányelvek szerinti esetekben ke -
rülő útvonalként kell használni. A leírtak
és a vonalbezárás rekultivációs költségei-
nek megtakarítása és egyes esetekben a
jelentős teherforgalom miatt nem a vona-

lak bezárása, hanem a személy szállítás
szüneteltetése mellett döntöttek. Emiatt
megmaradtak a pályafenntartás és biztosí-
tóberendezések üzemeltetési költségei.

A szüneteltetés során figyelembe 
nem vett tényezők

• A kistérségi vasutak modellvizsgálatai 
– amelyek a mellékvonalak működteté-
sének gazdaságosabb módját igyekez-
tek feltárni – nem zárultak le, eredmé-
nyeik így nem voltak hasznosíthatók.

• A MÁV Zrt., amellyel a vizsgálatot vé -
geztették, adottságainál és eszközeinél
fogva nem volt képes a mellékvonalak-
ra vonatkozó átlátható adatokat szol-
gáltatni a gazdasági, a társadalmi, a kis-
térségi hatások vonatkozásában, amit
viszont a Gazdasági és Közlekedési
Minisztérium (GKM) elvárt tőle. En -
nek ellentételezésére a minisztérium a
kockázatelemzésben abból a feltétele-
zésből indult ki, hogy ahol az árufuva-
rozás megmarad, a személyszállítás vál-
tozó költségeivel csökken a költség-
igény. (Miként a fentiekben kimutattuk,
ez roppant optimista feltételezés volt.
Főleg mivel ezek a költségek ténylege-
sen elhanyagolhatóak voltak.)

• A Volán és a MÁV Zrt. mellékvonalak
működtetésével kapcsolatos költségei-
nek összehasonlítása olyan modellszá-
mítások alapján történt, amelyek bizo-
nyos tételeket – például a közutak
igénybevételének növekedéséből adó -
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2. ábra. 
A szünetelte-
tések (2009)
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dó útfenntartással kapcsolatos többlet-
terheket – nem vettek figyelembe.

• Nem vizsgálták a ráhordás és a jobb
menetrend kialakításának hatását az ala-
 csony igénybevétel javulására. (Nem -
 zet közi tapasztalatok alapján ez jelentő-
sen növelheti az utasszámot.)

• Nem készült hatástanulmány, hogy a
mellékvonalak megszüntetése, fenntar-
tása vagy fejlesztése milyen lehetőséget
biztosít a térség gazdasági, társadalmi
fejlődésére, illetve lakosságmegtartó
erejére nézve. 

• Nem volt korrekt vizsgálat, amely a
mellékvonalak utasszámának, az ehhez
tartozó bevételeknek és kiadásoknak az
optimalizálására és a szükséges fejlesz-
tések költségigényének és finanszírozá-
si forrásainak feltárására készült volna. 

• A térségekben létrehozott közlekedési
szövetségek munkájuk megkezdése
előtt ellehetetlenültek annak a minisz-
teri felfogásnak a következtében, hogy
a nyugat-európai gyakorlattal szemben
(pl. VOR – Bécsi Közlekedési Szö vet -
ség) a szolgáltatóvállalatok nem lehet-
nek a szövetség tagjai, amivel a forráso-
kat is kivette a társulások kezéből.

• A társadalmi egyeztetések nem történ-
tek meg, mert erre igen rövid határ-
idők álltak rendelkezésre (az önkor-
mány zatoknak írt miniszteri levél 2006.
október 27-én kelt, a választ november
7-ére várták a megfelelő háttérszámítá-
sokhoz szükséges adatok megadása nél-
kül). A Köz lekedéstudományi In té zet
(KTI) és a minisztérium által szervezett

„egyeztetéseken” az önkormány zatok-
kal közölték, hogy ez nem az a fórum,
ahol ki fejthetik a véleményüket, egyéb
egyeztetésekre azonban nem került sor.

A szakmai szervezetek megállapításai 
az intézkedésekkel kapcsolatban
A kínálatszűkítés miatt 4%-kal csökkent a
személyszállítás teljesítménye.

A szüneteltetés következtében megnőtt
a rongálások száma és az anyageltulajdo-
nítás mértéke, ez megnövelte az  őrzés -
védelem és a helyreállítás költségeit. Ezek
nem jelentek meg költségnövelő  ténye -
zőként a számításokban. A szüneteltetés
ered  ményeként a pályahasználati díj az
áru szállításra terhelődött, ennek hatására
több rakodómegállóhely és egyes vonala-
kon az áruszállítás megszüntetése mellett
döntött a Rail Cargo Hungária Zrt., ami
tovább növelte a veszteséget.

A Magyar Vasúti Hivatal (MVH) a tér-
ségi vasutak üzemeltetési eredményeinek
vizsgálata során 2006-ban megállapította,
hogy az ál talános költségek leosztása túl-
zott a mel  lékvonalak vonatkozásában. 
A mellék vonalak jelentősen kisebb vesz-
teséggel üzemelnek a MÁV Zrt. keretein
kívül. Vé le ményük szerint „bármely mel-
lékvonal bezárása, illetve az ezeken zajló
forgalom szüneteltetése nehezen védhető
koncepció, hiszen a ma ismert számok
teljesen félrevezetőek”!

A Közlekedéstudományi Intézet 2006.
évi elemzéseiben hangsúlyozta, „hogy az
eredményeket kritikával és óvatosan kell
kezelni”.

• Nem tudható meg, hogy az egyes uta-
sok honnan hová, milyen célból és
 jeggyel és milyen gyakorisággal utaztak.

• A teljes utazási lánc így nem  rekonst -
ruálható. Ebből következően a tova-
gyűrűző hatás sem követhető nyomon.
(Budapest elővárosi forgalmára, illetve
a távolságira gyakorolt hatás.)

• Mivel a felvétel egyetlen napon készült
(más-más napokon vonalanként), nem
szűrhetők ki a torzító tényezők (időjá-
rás, csatlakozó járatok késése, rendkí-
vüli események, heti tényezők stb.).

• Nem összevethető adatok összehason-
lítása (vasúton a kapacitást ülőhelyben,
míg autóbuszon férőhelyben, ülő- és
állóhelyben mérik).
Az elemzés során egyértelművé vált,

hogy a döntés nem szakmai, hanem poli-
tikai alapon született, és nélkülözte a meg-
 felelő döntés-előkészítő vizsgálatokat. 
Ha „…egy vasúti vonalon gyér a személy -
forgalom, nem jelenti azt, hogy a vasúti
vonalszakaszra nincs szükség”.

A KTI a vonalakat három kategóriába sorolta: 
• szolgáltatáshelyettesítésre javasolt (más

üzemeltető is szolgáltathat a vonalon);
• további vizsgálat szükséges;
• vasúti személyforgalom szükséges.

A kijelölt 14 mellékvonal közül ötöt
további vizsgálatra jelölt ki, amely a szü-
neteltetés megkezdéséig nem történt meg.

A GKM a 64 alacsony forgalmú vasútvonalról:
• Magyarország az EU-ban harmadik a

100 km2-re eső vasútvonalak hosszában.
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Vonal Szakasz hossza Várható megtakarítás Várható megtakarítás Bevétel összege* Szeszának adott
száma Viszonylat megnevezése km üzemeltetési ktg. (M Ft) humán ktg. (M Ft) (M Ft) eredmény** (M Ft)

13 Pápa–Környe 86 59,0 25,0 175,132 226,103

14 Pápa–Csorna 37 0,0 0,0 131,364 170,819

24 Zalaszentgrót–Zalabér–Batyk 6 0,0 0,0 109,942 118,691

27 Lepsény–Hajmáskér 31 16,0 15,0 97,098 130,070

62 Sellye–Villány 58 34,0 63,0 97,581 98,908

76 Diósjenő–Romhány 18 0,0 0,0 102,932 118,803

84 Kisterenye–Kál-Kápolna 55 0,0 0,0 102,000 130,288

88 Hejőkeresztúr–Mezőcsát 17 21,2 7,0 54,564 58,524

95 Kazincbarcika–Rudabánya 15 14,5 19,0 55,639 68,134

112 Nagykállói elágazás–Nyíradony 23 14,3 3,6 26,999 34,000

129 Murony–Békés 8 1,4 0,5 55,607 61,994

151 Kunszentmiklós–Tass–Solt–Dunapataj 50 11,6 28,4 104,892 145,649

152 Kecskemét alsó–Fülöpszállás 39 5,9 11,4 77,533 86,626

153 Kiskőrös–Kalocsa 31 0,0 13,2 61,829 84,646

Összesen 474 177,9 186,1 1 253,112 1 533,255

1. táblázat. A 14 mellékvonal összesített értékelése (ÁSZ-jelentés [1])

* A 2005/2006. évi személyvonati menetvonalak díjainak és a kapcsolódó pályavasúti járulékos szolgáltatások bevételeinek összege.
** A Személyszállítási Üzletág (Szesza) személyvonatok közlekedésével kapcsolatos eredménye 2005/2006-ban.
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• Hetedik az 1 km-re jutó éves utasok
számában.

• Az utasszámelemzés alapján 2006. ok -
tóber 11-e és 22-e között a vizsgált 
81 vonalból 79-en nem éri el a dinami-
kus helykihasználtság az 50%-ot sem.

• Ennek alapján a GKM szerint a vasúti
hálózat gyenge kihasználtságát a mel-
lékvonali hálózat okozza.

Következtetések 
és megállapítások
A vonalbezárásoktól az előző kormányzat
jelentős megtakarításra számított. Ennek
érdekében komoly vizsgálatsorozatot
kezdtek a mellékvonalak kihasználtságára,
helyzetére és az üzemeltetési költségekre
vonatkozólag.

Az első megállapítás az, hogy a kiindu-
lási alap rossz volt. A számításoknál abból
indultak ki, hogy a vonalakra eső költsé-
gek a vasúti hálózaton egyenletesen oszla-
nak meg. Ezt mutatja, hogy a vonalak
hatékonyságvizsgálatánál a mellékvonali
hálózat elemeire ráterhelték az általános
költségeket, fajlagosan. Ez az eddigi meg-
állapításainkat figyelembe véve nem állta
meg a helyét.

A másik hiba, hogy a vizsgálatot veze-
tő szakembernek prekoncepciói voltak.
Meggyőződése volt, hogy a vasúton el -
szállított személyeket olcsóbban és haté-
konyabban lehetne buszokkal kiszolgálni
[5].  Ebből következett, hogy torzított ele-
mek kerültek be az anyagba. Például a
pályahasználati díjat elszámolta kiadás-
ként a személyszállításnál és a teherszállí-
tásnál is, viszont nem számolta el bevétel-
ként a pályánál. Ennek oka az volt, hogy
a már említett szakember a közutat köz-
forgalmúnak (amit mindenki igénybe
vehet), a vasutat pedig közcélúnak (amit
csak a vasútvállalatok vehetnek igénybe)
tekintette, számításon kívül hagyva, hogy
milyen következményekkel járna, ha az 

itt elszállított személyek és áruk a köz-
útra kerülnének. Ebből következően a
pálya fenntartását szerinte a vasútnak kell
fe deznie. Ez a számítások költségszer-
kezetét torzította. Olyan pályák esetében
is vesz teséget mutatott ki, ahol az üze-
meltetés során bizonyítottan pozitív 
eredmény keletkezett (pl. Rédics–Zala -
eger szeg). 

Tipikus példa a hibákra az 1. táblázat,
ahol az 1533,255 M Ft veszteséget tartot-
tak megtakaríthatónak, mivel nem vették fi -
gyelembe, hogy a pályavasút költségei meg  -
maradnak, miközben a pályahasználati dí -
jaktól elesnek. A valóságban csak az üze-
 meltetési és humán költségek takaríthatók
meg, ami azt jelentené, hogy összesen
177,9 M Ft + 186,1 M Ft = 364 M Ft-ot
lehet megtakarítani, amit az utólagos szá-
mítások még mindig túlzónak találtak, s en -
nek okaira írásunk igyekszik rávilágítani.

A számításoknál nem vették figyelem-
be a megnövekedett biztonsági költsége-
ket; a forgalom megszűnése előtt a biz-
tonsági felszereléseket meg kellett erősíte-
ni (rácsok, ajtók, ablakok stb.). Fokozott
járőrtevékenység, ellenőrzés. Nem szá-
moltak továbbá a megnövekedett rongá-
lási (lopási) károk, illetve az őrzésvédelem
költségeivel sem. Mivel, mint említettük,
nem a vonalak bezárása, hanem a személy-
 szállítás szüneteltetése mellett döntöttek,
a vonalak rekultivációs költségeivel ezért
nem számoltak, mondván, hogy csak a
személyszállítás szüneteltetése következik
be. Ennek ellenére sem vették figyelembe
a vonalak fennmaradó fenntartási költsé-
gét. Megmaradtak a pályafenntartás és
biz tosítóberendezések üzemeltetési költ-
ségei. Ezek nem jelentek meg költségnö-
velő tényezőként a számításokban. 

Nem számoltak a vonalak egyedi tulaj-
donságainak költséghatékonyság-változ-
tató tulajdonságaival, illetve a forgalom 
és a dolgozók munkaidejének optimalizá-
lásával.

Az árufuvarozás reakcióját sem vették
figyelembe a megnövekedő költségekre.
A szüneteltetés miatt a pályahasználati díj
az áruszállításra terhelődött, ami, mint
említettük, tovább növelte a veszteséget.

Konkrét vonalak adatai 
a szombathelyi terület forgalom-
szüneteltetett mellékvonalain
11-es vonal, Veszprém–Győr
A vonalon jelentős a turistaforgalom. 
A szüneteltetés során Veszprém és Zirc
között csak hétvégén volt forgalom. 
A vo  nat megállt Zircen, majd várt a visz-
szaindulásra személyzettel, eszközzel.  
Sőt néha gépmenetben lement Veszp -
rémbe szerelni (tankolni), utasok nélkül.
A Vesz p rém–Zirc közötti szakasz 21 km.

13-as vonal, Kisbér–Pápa
Ez a vonalszakasz a Tatabánya–Pápa vo nal
része, Franciavágáson jelentős áruforga-
lom van, ahol egy fő teljesít szolgálatot éj -
szakai szüneteltetéssel. A többi  megálló -
helyen személyzet nem teljesít szolgálatot.

14-es vonal, Pápa–Csorna
A vonalon személyzet nem teljesít szolgá-
latot. A szakasz érdekessége, hogy autó-
busszal a vonalon lévő települések kiszol-
gálási útvonala kétszer olyan hosszú. 

22-es vonal, Körmend–Zalalövő
A vonalon személyzet nem teljesít szolgá-
latot. A 86-os úttal párhuzamosan fut.
Az utolsó árvíznél az ártéri hidak állapota
annyira megromlott, hogy helyreállításuk
a forgalom újraindítása, jelentős beruhá-
zás nélkül reménytelen.
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Vonal- Viszonylat, vonalszakasz km Napi vonat Kiszolgálás Napi vonat
szám km (db)

11 Veszprém–Veszprémvarsány 45 608 Bz+Bzx 12

13 Pápa–Környe 86 1070 Szóló Bz 14

14 Pápa–Csorna 37 556 Szóló Bz 17

22 Körmend–Zalalövő 23 322 Szóló Bz 16

24 Zalabér–Zalaszentgrót 6 120 Szóló Bz 20

27 Lepsény–Hajmáskér 31 546 Szóló Bz 13

Összesen 228 3222 6 Bzmot +1Bzx 92

2. táblázat. A szüneteltetett mellékvonalak adatai * 

Summary
In�EU�around�millennium�the�railway
reform�started�everywhere,�directions
of�which�are�regulated�by�EU�expecta-
tions.�On�the�contrary�in�Hungary
even�before�the�change�of�regime�the
tendency�had�already�started�and�is
continuing�even�today�that�in�the
frame�of�saving�much�less�source�was
expended�on�the�maintenance,�and
renewal�than�necessary.�In�connection
with�the�events�it�is�worth�to�exami-
ne,�where�those�arrangements�lead,
how�effective�they�were,�and�what
should�bee�the�next�step.

* Szerző összeállítása
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24-es vonal, Zalabér–Batyk
A vonalon személyzet nem teljesít szolgá-
latot. A szakaszt eredetileg kiszolgáló esz-
köz (Bz) Zalabéren leállt, és teljes sze-
mélyzettel várt a zalaegerszegi visszaindu-
lásig, tehát se személyzet, se eszköz nem
volt megtakarítható. (Jelenleg a villamosí-
tás miatt más a helyzet.) 

27-es vonal, Hajmáskér–Lepsény
A vonalon szolgálat nincs. Eredetileg az
5-ös korridor tehermentesítő vonala volt.
A fémgyűjtők „áldásos” tevékenysége
miatt az újraindításhoz jelentős beruházás
szükséges.

A vizsgálatok során a szakemberek több-
ször jelezték ezeket a gondokat, és előre
figyelmeztettek, hogy irracionális költség-
megtakarítást várni az intézkedésektől,
sőt nagy a veszélye, hogy költségnöveke-
dés következik be. Ezeket a jelzéseket a
döntésnél figyelmen kívül hagyták.
Utólag vizsgálva a történteket egyértel-
mű, hogy az intézkedések hatása nem
javította a MÁV gazdasági helyzetét.
Ennek az írásnak ugyan nem célja, hogy
az egyéb vonatkozásokat vizsgálja, de
azért érdekesek a társadalmi hatások is.
Tehát nem elhanyagolhatóak az intézke-
dések hatásai a vasúttársaság megítélésére.
Továbbá az a szomorú tapasztalat, hogy
ha valaki vonatról átszokik autóbuszra,
illetve autóbuszról személygépkocsira, azt
már nagyon nehéz visszaszoktatni. Azaz
az intézkedések miatt a közösségi közle-
kedés szenvedett súlyos károkat. ||
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Bemutatkozás2S

A tisztképzés előzményei

Az 1860-as években – a hazai vasútépítés
fellendülésének időszakában – már felme-
rült az igény, hogy a végrehajtó szolgálat-
nál irányító tevékenységet végző szakem-
berek magas fokú, korszerű elméleti és
gyakorlati kiképzést nyerjenek.

Nyilvánvalóvá vált, hogy a személybiz-
tonság veszélyeztetésének megakadályo-
zása, a forgalom pontos bonyolítása érde-
kében kifogástalanul képzett személyzet
alkalmazására van szükség. Elfogadott
lett az az álláspont is, hogy a vasúti végre-
hajtó szolgálat fontosabb munkafolyama-
tainak irányítását ellátó alkalmazottak szá-
mára az elméleti képzés nélkülözhetetlen.
A fontosabb beosztásban tevékenyke-
dőknek ismerniük kell az állam politikai,
hadügyi, kulturális és egyéb irányú tevé-
kenységének összefüggéseit a vasúti köz-
lekedéssel.

A hazai vasutak növekvő szerepe a ma -
gyar gazdasági életben egyre inkább meg-
követelte a vasúti közlekedés szervezett-
ségének fokozását, amihez jól és sokolda-
lúan képzett vasúti alkalmazottakra volt
szükség.

Ezek az érdekek abba az irányba hatot-
tak, hogy már 1871-ben lehetővé vált a
vasúti tisztképzés intézményes megszer-
vezése.

A Budapesti Kereskedelmi Akadémia
(Váczi körút 23.) épülete nyújtott otthont
az első vasúti tiszti tanfolyamnak. Az öt
és fél hónapos tanfolyam tantárgyai  fel -

ölelték a vasutak fejlődésének történetét,
a forgalmi, a kereskedelmi, valamint a táv-
írdaszolgálat tudnivalóit.

Baross Gábor szerepe a Vasúti
Tisztképző Tanfolyam létrejöttében

Az 1880-as években az újra megkezdő-
dött vasút-államosítás legnagyobb ered-
ményei Baross Gábor (1. kép) személyéhez
fűződtek, aki 1883-tól közlekedési állam-
titkárként tevékenykedett, 1886. decem-
ber 29-étől 1889. június 15-éig volt köz-
munka- és közlekedésügyi miniszter, majd
1892. május 8-áig kereskedelemügyi mi -
niszter. 

A Vasúti Tisztképző Tanfolyam műkö-
désének megindítására vonatkozó rendkí-
vül részletes, sokirányú javaslatát Baross
Gábor 1887. január 18-án terjesztette a
képviselőház elé. Ez az előterjesztés
képezte az alapját azon intézmény meg-
születésének, amelynek 125 éves jubileu-
mát idén ünnepelheti a magyar vasutas
társadalom.

A vasúti szaktanfolyam indítására 1887.
szeptember 3-án, a Király utca 69. szám
alatt került sor, amelyet létrehozója,
Baross Gábor közmunka- és közlekedés-
ügyi miniszter nyitott meg. 

Baross Gábor kereskedelemügyi mi -
nisz terként 1890. augusztus 26-án adta át
a vasúti, posta- és távírdatanfolyamok szá-
 mára megépített Luther utcai új épületet,
ahogy a sajtó beszámolt az eseményről:
„egészen csendben és minden ünnepé-
lyesség nélkül” (2. kép).

„Délelőtt 9 órakor jelent meg a díszes
épületben, és a két tanintézet felügyelőbi-
zottságának tagjai, valamint a két tanári
kar kíséretében megtekintette az új épüle-
tet, mely úgy az építés célszerűsége, mint
kényelmes berendezései és mintaszerű
fel szerelései tekintetében a legsikerültebb
középületeink és tanintézeteink közé
sorakozik.” (Vasúti és Közlekedési Köz -
löny, 1890. augusztus 29.) A miniszter
mindent megtekintett, megelégedését
fejezte ki, és az épületet átadta használói-
nak. Engedélyezte, hogy a két tanfolyam
1890. szeptember 1-jén működését már
ebben az épületben kezdje meg.

1. kép. Baross Gábor 
kereskedelemügyi miniszter

A�vasúti�tisztképzés�125�éve��
(1. rész)

A vasúti tisztképző – mint a MÁV legrégebbi
oktatási intézménye – 2012-ben működésének
125 éves jubileumát ünnepli. Történetét, mű kö  -
désének sajátosságait lehetetlen néhány olda-
lon bemutatni. A szerzők kétrészes írásukban
arra vállalkoznak, hogy áttekintsék, a vasúti
„hivatalnokok” tanfolyami oktatásától hogyan
vezetett az út a korszerű, elméleti-gyakorlati
ismeretekkel felvértezett, a vasúti szakma iránt
elkötelezett vasúti tisztek képzéséig. Az intéz-
mény tevékenységével méltó kíván lenni az
ok  tatási központ jelmondatához: Hivatás –
Haladás – Hagyomány.

Keszmann János
képzésfejlesztési�és�
időszakosoktatás-vezető
MÁV�Zrt.�Baross�Gábor
Oktatási�Központ
* keszmann.janos@bgok.hu
( (30)�205-2197

Nagy Erika
szakértő
MÁV�Zrt.�Baross�Gábor
Oktatási�Központ
* nagy.erika@bgok.hu

( (1)�511-9205
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Vasúti Tisztképző Tanfolyam 
a XX. század első felében

A századfordulót követő években a Vas -
úti Tisztképző Tanfolyam – jól megalapo-
zott ügyrendje és szabályzatai révén –
eredményesen működött. A megjelenő és
különböző részletösszefüggéseket szabá-
lyozó rendeletek és utasítások, tanrend-
módosítások, óraszám-változtatások a
gyakorlati igények által megkövetelt intéz-
kedéseken alapultak.

A tanfolyam tanári kara komoly ered-
ményeket ért el az oktatott anyag tartalmi
feldolgozásának tökéletesebbé tételében,

és ebben az időszakban a tanfolyam jegy-
zetei és tankönyvei a vasúti szakirodalom
jelentős részét képviselték.

A Vasúti Tisztképző Tanfolyam meg-
szakítás nélkül működött az 1913/14-es
tanév végéig. Az 1914/15-ös tanév meg-
nyitása 1914. december 3-ára esett, de az
előadásokat csak 1914. december 22-éig
tarthatták meg az időközben kitört világ-
háború miatt. A hallgatókat honállomá-
sukra visszarendelték. Az 1914/15-ös
tanévben tehát háborús szünet volt. Az
1915/16-os tanévben a háborús esemé-
nyek miatt csak magántanulók folytattak
tanulmányokat, és ezt az oktatási formát
az 1916/17-es, az 1917/18-as és az
1918/19-es tanévekben is fenntartották.
Az 1921/22-es tanévtől ismét csak rendes
hallgatói minőségben folytathattak a vas-
úti alkalmazottak tanulmányokat a tanfo-
lyamon (3. kép).

A különböző intézkedések eredménye-
képpen 1924–25-től a MÁV forgalma
fokozatosan emelkedett, de 1928–29 után
– a gazdasági világválság hatására – a szál-
lítási teljesítmények eleinte lassan, később
fokozatosan csökkentek. 

A válság a vasúti tisztképzésre is kiha-
tott: költségkímélés céljából az 1932/33-
as tanévben a tanfolyam szünetelt. A nö -
vek vő munkanélküliség, a csökkenő fu var-
 igények, a gépkocsi-konkurencia  je lent -
 kezése, az általános létszámcsökkentés a
tiszti beosztású alkalmazottak számának
korlátozásával is járt.

A két világháború közötti közlekedés-
fejlődés eredményeképpen kiéleződött a

vasúti és gépkocsi-közlekedés versenye 
a szállítások megszerzéséért.

A vasutaknak az új versenytárs megjele-
nése miatt fel kellett készülniük az üzleti
bevételek csökkenésének elhárítására. 
A korábban monopolisztikus helyzetet
élvező vasút kénytelen volt erre reagálni,
és különböző forgalmi, üzemgazdasági,
díjszabási intézkedésekre elszánni magát,
nemkülönben gondoskodnia kellett a meg-
 változott állapotoknak megfelelően a sze-
mélyzet, elsősorban a forgalmi-kereske-
del mi tisztek átképzéséről.

Tekintettel a vasutak háborús fontossá-
gára, a Vasúti Tisztképző Tanfolyam hall-
gatóinak is jelentős szerepet szántak, kü -
lönösen a fegyelem biztosításában. A hall-
 gatók kiképzését tehát nacionalista és
militarista szellemben kívánták folytatni.

A második világháború súlyos veszte-
ségeket okozott az országnak. A háború
alatt a vasúti tisztképzés is kizökkent meg  -
szokott menetéből. Az 1942/43-as év fo-
lyamról – rövidített képzéssel – januárban
és júliusban is 400 főnél több végzőst
bocsátottak ki. Szükség volt a forgalmis-
tákra, mert a visszacsatolt területekkel
meg nagyobbodott ország, az egyre nö -
vekvő ha diforgalom nagyobb létszámot
igényelt. A ka tonai behívások is csökken-
tették a kinevezett tisztviselők számát. 
Az 1943/44-es évfolyam is csak három
hónapig mű ködött, mivel a hallgatók
munkájára szük ség volt, ezért menet köz-
ben „levelező” tan folyammá szervezték
át. Az 1944/45-ös tanfolyam pedig már el
sem indult.

Változások az intézmény életében
és a tanfolyami képzések területén 

1945. szeptember 1-jétől megváltozott az
intézet neve, Magyar Állami Közlekedési
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Nagy Erika szakmai� pályafutását
köny�velőként� kezdte,� majd� az� üzleti
szférában� tevékenykedett� oktatóként,
trénerként.� 200S-ben� mentálhigiénés
szakemberként� szerzett� oklevelet� a
SOTE� Testnevelési� és� Sporttudományi
Karán.�2006-tól�a�MÁV�Zrt.�Baross�Gábor
Oktatási� Központ� munkatársa,� ahol
készségfejlesztő�tréningeket�tart�a�tan-
folyami� résztvevők� számára.� 2011-től
az� oktatási� központ� minőségirányítási
vezetője.�A�Baross�Gábor�Oktatási�Köz�-
pont�által�rendezett�rendezvények�szer-
vezésében,� illetve� több� kiadvány� szer-
kesztésében�vett�részt.�

3. kép. Tabló az 1930-as esztendőből

2. kép. Márványtábla az épület 
átadásának emlékére 
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Tanintézet, Vasúti Tisztképző Intézet né -
ven működött, változatlanul a minisztéri-
um közvetlen irányítása alatt. A közleke-
dési tanfolyamok közül a már korábban
említett postatisztképző, a hajóstiszti és a
kereskedelmi tengerésztiszti tanfolyam
továbbra is a Közlekedési Tanintézet ön -
álló ágazataként működött, elvileg 1952.
január 1-jéig, az intézet újabb átszervezé-
séig. A közlekedési tisztképzők sora 1945-
től a Közúti és Városi Vasutak Tisztképző
Intézete tagozattal bővült, amelyet nép-
szerűen „Beszkárt” tisztképzőnek nevez-
tek.

Jelentős változást hozott az 1949/50-es
tanév, aminek előzményeként a KM
57.578/1/1/1947. sz. miniszteri utasítása
szolgált, amely 1948. január 16-án látott
napvilágot a Nőalkalmazottak forgalmi
szolgálatra való beosztása tárgyában. 

Lehetővé kellett tenni a nőknek is,
hogy a vasúti külső végrehajtó forgalmi
szolgálatra is beosztást nyerhessenek. Így
kezdődött, és az 1949/50-es tanévtől sok
száz nő szerzett képesítést az intézetben 
a később beinduló újabb tagozatokon és
továbbképző jellegű tanfolyamokon.  

A forgalmi-kereskedelmi nappali
(zárt) és levelező tisztképzés

A hallgatók, illetve a tagozatok elnevezé-
se az idők folyamán változott. Az 1949-es
szabályzat még megőrizte a háború előtti
elnevezéseket. 1952-ig a levelező oktatást
nem ismerték, és a vasúti tisztképzés csak
a forgalmi-kereskedelmi szakszolgálat
területére terjedt ki.

Az 1960. augusztus 29-étől hatályba
léptetett Szervezeti, Ügyrendi, Tanul má -
nyi, Fegyelmi és Vizsgaszabályzatban
megjelenik a „zárt” (nappali) és „levele-
ző” tagozatok fogalma. Ez a szabályzat 
az előzőnél részletesebben tartalmazta 
a tiszt képzés sajátos követelményeinek
megfelelő rendelkezéseket. A korábbi fel-
ügyelőbizottság helyett, amelyik lényegé-
ben 1952 után megszűnt, életre hívta a
szakfelügyelők rendszerét. 

Közben kétszer változott az elnevezés,
az 1952-től érvényes MÁV Tisztképző
Intézet 1980-tól MÁV Tisztképző és
Továbbképző Intézetre módosult.

Az 1963-as év jelentős fordulópont az
intézet életében. Ettől kezdve a nappali
tagozatok tanulmányi időszaka mindig
ősszel kezdődött (általában szeptember
első napjaiban), és a hallgatók a tanévet
július első hetével zárták. Az öt hónapos

levelező előkészítő félév megelőzte a nap-
pali tagozat indulását.

Az 1971. évi 48. sz. MÁV Hivatalos
Lapban megjelent a MÁV új oktatási kon-
cepciója. Ez képezte alapját a vasúti szak-
oktatás további fejlődésének. A vasúti
tiszt képzést elsősorban az érintette, hogy
az „univerzális képzésről át kell térni a
munkakörre történő képzésre”. A hatva-
nas évek közepétől meginduló szakoso-
dást ez a rendelet nemcsak jóváhagyta,
hanem erősítette is. 

Ennek szellemében került sor a tiszt-
képzés történetének legvitatottabb intéz-
kedésére, az 1972/73-as tanévtől a  for -
galmi és a kereskedelmi tisztképzés szét-
választására. Az 1980/81-es tanév már
összevont forgalmi-kereskedelmi tanfo-
lyam mal indult, ám továbbra is megma-
radt a kereskedelmi szakterület tisztkép-
zésének külső, szakosított tanfolyamokon
történő szervezése. Az összevont tanfo-
lyamon az alapvető kereskedelmi szaktár-
gyak – így az árufuvarozás, pénztári szol-
gálat, árudíjszabás – visszakapták képe sí-
tő jellegüket.

Fontos intézkedés volt a számítástech-
nika nevű új tantárgy bevezetése az
1983/84-es tanévtől. A tisztképzés ilyen
irányban történő továbbfejlesztésének
tárgyi alapját az intézet egyik tantermé-
ben kialakított, jól felszerelt oktatóterem
képezte-képezi. A fiatal hallgatók érdek-
lődése igazolta a várakozásokat, és lehető-
vé tette, hogy a nappali tagozatokon vég-
zett vasúti tisztek már a tanfolyamon
megismerjék az új technika alapjait.

A műszaki tisztképzés 

A műszaki tisztképzés igénye az ötvenes
években először az építési és pályafenn-
tartási szakszolgálatnál, majd a távközlési
és biztosítóberendezési szakszolgálat te -
rületén merült fel.

A pályamesterek tanfolyami képzése
ekkor már több évtizedes múltra tekintett
vissza. Miután ezek a tanfolyamok időtar-
tamukban és követelményrendszerükben
egyre jobban megközelítették a forgalmi-
kereskedelmi tisztképzést, egyes, vidéken
szerzett pályamesteri tanfolyamokat is mű -
szaki tiszti tanfolyamként kezeltek, és az
ott végzett érettségizett dolgozókat a tan-
folyam elvégzését követően kinevezték
vasúti tisztnek. Először kétéves levelező
tanfolyam indult 1956-ban az intézet falai
között, majd 1957. május 20-án megkez-
dődött az első nappali építési és pálya-

fenntartási tanfolyam, 24 hónapos temati-
kával.

Az építési és pályafenntartási tisztkép-
zés szakosítása is megindult a nappali
tagozatokon, az 1964/65-ös évfolyam-
mal. Az első évben felépítményi, magas-
építményi és külön hidász tanfolyam kez-
dődött. 

A pályafenntartási gépészeti tagozat
sokáig csak levelező formában létezett.
Az első és egyetlen ilyen irányú nappali ta -
gozat az 1977/78-as évfolyam volt. A hall-
 gatók üzemi gyakorlati idejüket Jász ki -
séren töltötték, a munkahelyi és a tanulási
feltételek szempontjából kiemelkedően
kedvező körülmények között.

A távközlő- és biztosítóberendezési
műszaki tisztképzés is 1956-ban kezdő-
dött. Két csoportban önálló munkát
végez tek, mechanikai, illetve erősáramú
blokk mesteri szakaszon, a távközlés terü-
letére helyezett hallgatók pedig távközlő
mesteri szakaszon és különleges  távköz -
lési szakterületeken (vonalfelügyelet, bu -
dai üzem, Távközlési Főnökség stb.).

A gépészeti és vontatási tisztképzésnél
is érvényesült az egyenlőtlen fejlődés tör-
vénye. Ez a szakszolgálat lépett a legké-
sőbb a szakmai vezetőképzésnek erre az
útjára, de néhány éven belül már négy
önálló tagozaton folyt az érettségizett,
legalább egy hatósági vizsgával, illetve
több éves szakmai gyakorlattal rendelkező
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Keszmann János 1990-ben� szerzett
vasúti� járműgépész� oklevelet� a� Buda�-
pesti� Műszaki� Egyetem� Közleke�dés�-
mérnöki� Karán.� 1990–1993� között�
a� MÁV� Keleti� Vontatási� Főnökségén
mérnökgyakornokként,� majd� műszaki
ügyintézőként� (oktatóként)� dolgozott.
1993–9S-ben� a� MÁV� Széchenyi-hegyi
Gyermekvasút� vezetője� volt,� ahol� ko�-
rábban� úttörővasutasként� is� szolgált.
199S-től�a�MÁV�Zrt.�Baross�Gábor�Okta�-
tási� Központ� munkatársa,� 199S–2006
között� felnőttképzési� osztályvezetője,
2006-tól� képzésfejlesztési� vezetője.�
Az�199S-as�és�a�2009-es� � forgalmi� szi-
mulátor�beszerzés�projektjének�vezető-
je,�emellett�több�vasútüzemi�és�vezeté-
si�témájú�tantárgy�oktatója�a�felsőfokú
tanfolyamokon.� Irányítása� alá� tartozik
valamennyi� vasúti� és� szakterületi� kép-
zés� program-� és� tananyagfejlesztése,
koordinációja.
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vasúti munkahelyi vezetők képzése. 
A sza kosítás 1969-től a nappali tanfolya-
mokon is elterjedt, és először csak a moz-
donyszolgálati és műszaki kocsiszolgálati
tisztképzés vált szét, majd 1972/73-tól
mozdonyszolgálati műhelyi, 1973/74-től
pedig erősáramú villamos tagozatok is
működtek.

A Baross Gábor Oktatási Központ
megalakulása
A vasúti képzés reformja során, 1970-ben
vált szükségessé a regionális területi okta-
tási intézmények létrehozása, így jött létre
öt területi oktatási főnökség, amelyek a
mai napig is működnek. 1972-ben adták
át a Miskolci Oktatási Központot, kezdet-
ben MÁV Oktatási Főnökség néven.
Mozdonyvezető, forgalmi szolgálattevő,
jegyvizsgáló, vonatvezető-képzés céljá-
ból, másrészt az iskolarendszerű oktatás
keretében a MÁV számára szakmunkás-
utánpótlás biztosítására. 1972 novembe-
rében nyitotta meg kapuit a Debreceni
Oktatási Főnökség speciális vasúti szak-
tanfolyamok szervezése és lebonyolítása
céljából. Ezt követte 1974-ben a Szom bat -
helyi, 1979-ben a Szegedi, majd 1981-ben 
a Pécsi Oktatási Főnökség létrehozá sa.

1993-ban összevonták a MÁV Tiszt -
kép ző Intézetét – amely a felsőfokú tanfo-
lyamok képző intézménye volt – a Bu da -
 pesti Oktatási Főnökséggel, amely az alap-
és középfokú tanfolyamok bázisa volt.  

1994-re a vezetői pályázatok lezajlot-
tak, és az egységes intézmény Baross
Gábor Oktatási Központ (BGOK) néven
kezdett el működni. Az összevont intéz-
ménynek, amelynek akkor már két épüle-
te volt csak meg: a Luther utca 3., a ko -
rábbi Tisztképző Intézete, illetve a Tatai
út 79. alatti, a korábbi Rákos rendező
mun kás szálló, amely az alap- és középfo-
kú tanfolyamok mellett a Tiszt képző szál-
lását is biztosította. Előtte a Dob utcában
volt a Tisztképző szállása, majd amikor az
épületet bezárták, a Tatai úton helyezték
el a hallgatókat. A vidéki oktatási egysé-
gek ettől kezdve Regionális Oktatási Köz -
pon tokként működtek Mis kolcon, Deb -
re cen ben, Szegeden, Pécsen és Szom bat -
helyen. Ebben az időben még jó néhány
tanműhely szolgálta az iskolarendszerű
gyakorlati képzést, például Szentesen,
Celldömölkön és Kiskun hala son. 

1997-ben olyan koncepciót dolgoztak
ki, amely egy úgynevezett Vasút köz le ke -
dési Akadémiát hozott volna létre a győri
Széchenyi István Főiskola közreműködé-
sével. Ez posztszekunderi, érettségire
épülő, államilag elismert felsőfokú szak-
képzés keretében zajlott volna. Ez az el -
képzelés nem valósult meg, viszont a
MÁV képzési szervezete oly módon ala-
kult át, hogy a korábbi főosztály által irá-
nyított regionális oktatási egységeket
oktatási szakigazgatóságba szervezték. 
Az oktatási szakigazgatóság irányítása alá
tartozott a Felnőttképzési Osztály, az Is -
ko  larendszerű Képzési Osztály, valamint
a Képzésfejlesztési és módszertani cso-
port. Ez az oktatási szakigazgatóság irá-
nyította a Baross Gábor Oktatási Köz -
pon tot és az öt regionális oktatási egysé-
get. Az oktatási szakigazgatóság 1996-ban
kezdte meg a működését, és 1998-ig
működött. Ezután a Személyügyi Fő osz -
tály irányítása alatt működött tovább az öt
regionális oktatási központ, valamint a
Baross Gá  bor Oktatási Központ. 

A Budapesti Oktatási Központ to -
vább ra is szervezett felsőfokú kiképző,
illetve átképző tanfolyamokat, a nyelvi
kép zés is itt folyt, illetve itt alakítottak ki
egy na  gyon komoly számítógépes parkot
és számítógépes képzést is. Emellett 
az  alap fokú számítógépes képzések vala-
mennyi ok ta tási központban működtek,
hiszen már min den Regionális Oktatási
Központ épületében legalább egy számí-
tógépes terem, illetve egy Szállítás irá nyí -
tási In for mációs Rendszer (SZIR) kabi-
net is volt. 

1998-ban forgalmi szimulátort kapott 
a Baross Gábor Oktatási Központ, illetve
valamennyi regionális oktatási központ,
amely egészen az új szimulátor 2009-es
át adásáig mind az iskolarendszerű kép-
zést, mind a tanfolyami felnőttképzést
szolgálta, valamint a forgalmi  szolgálat -
tevők időszakos oktatásához is helyszínt
biztosított.  

Az 1993. évi szakképzési törvény alap-
ján a MÁV vezetése is elhatározta, hogy
államilag elismert szakképesítéseket ad
bizonyos szakterületeken. Ennek eredmé-
nyeként 1995-ben logisztikai ügyintéző
OKJ-s képzés indult, illetve 1995/96-ban
személyügyi ügyintéző középfokú és
1996-tól személyügyi gazdálkodó felsőfo-
kú OKJ-s tanfolyamok indultak, s a vizs-
ga szervezési jogot is megszerezte az in -
tézmény. Ezek a tanfolyamok igen sikere-
sek voltak, például a személyzeti képzések
gazdájaként működő Munkaügyi Minisz -
té rium több esetben ismerte el írásban is
a képzések színvonalát és a vizsgaszerve-
zés hatékonyságát.

2003-ban, mivel az intézmény fontos-
nak tartotta a számítógépes képzést, meg-
pályázta és elnyerte az ECDL vizsgaköz-
ponti akkreditációt, s így évről évre ked-
vezményesen szervezett a vasutasoknak
számítógépes tanfolyamokat és ECDL
vizsgákat is. 

A Luther utcai épületben több lépés-
ben rekonstrukciós munkákra került sor,
ezek egyik részeként az épület újra ma -
gas tetőt kapott, ami az 1960-as években
azért tűnt el, mert megtörtént a harma-
dik emelet ráépítése. A harmadik emeleti
számítógépes termek szükségessé tették a
villamos vezeték felújítását. Megújult az
épület homlokzata, és a belső folyosókat
is felújították 2005-ig.

2006-ra megérett egy újabb szervezeti
változás, amelynek következtében az ed -
dig önállóan működő regionális oktatási
központokat és a szétdarabolt gazdasági,
illetve képzésfejlesztési tevékenységeket is
központosították. ||

A következő számban a Baross Gábor Okta -
tási Központ jelenét, eredményeit és fejlesztési
elképzeléseit tekintjük át.

Irodalomjegyzék

A vasúti tisztképzés története. 
KPM I. Vasúti Főosztály, 1962.

A vasúti tisztképzés száz éve. 
Közlekedési Dokumentációs Vállalat,
1987.
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Summary
The�Training�Centre�of�Railway
Officers�as�the�oldest�educational
�institute�of�MÁV�is�preparing�for�the
jubilee�of�125�years�of�its�operation.�
It�is�impossible�to�present�its�history
and�features�of�its�operation�through
some�slips.�The�authors’�commitment
is�now�about�to�flash�in�2�issues�that
from�the�education��of�railway�„clerks”
in�courses,�how�the�way�lead�to�a
state�of�the�art�education�of�officers
committed�to�the�railway�profession
and�armoured�by�theoretical�and
practical�knowledge.�We�hope�that
our�educational�–�training�work�run-
ning�in�our�institute�we�can�prove,
that�we�are�honourable�for�the�slogan
of�the�educational�centre:�Profession
–�Development�–�Tradition.
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Jelentős a piacnak a fejlesztésekre gyako-
rolt hatása. Ha van biztos piac, amely fel-
veszi a kifejlesztett új megoldást, az segíti
a fejlődést. Ilyen helyzetben a gyártó nyu-
godt lehet, hogy kifejlesztett új termékét
meg fogják vásárolni. Másfelől azonban
ez idővel elkényelmesíti a vállalkozót, aki
hajlamos lehet lazítani a biztos pozíció-
ban, és nem foglalkozik a termék további
fejlesztésével. 1963-ban egy francia bi -
zott ság például megállapította, hogy a
gyar mataiknak szánt áruk minősége visz-
szaesett, mert a biztos piac nem késztette
újításokra a vállalkozásokat!

A vevői igények is nagyon fontos moti-
váló tényezők a fejlesztések területén.
Ezzel a kérdéskörrel kiemelten foglalko-
zik a minőségirányítási rendszerek köve-
telményeit tartalmazó nemzetközi szab-
vány [5]. A megrendelő-vállalkozó kap-
csolatban pontosan meg kell határozni a
vevői igényeket, azaz a termékre vonatko-
zó követelményeket. Az üzleti kapcsolat
során ezeknek a megfogalmazott követel-
ményeknek kell megfelelni, mert ha vala-
melyik nem teljesül, akkor a termék vagy
szolgáltatás nem teljesíti a vevő elvárásait.

A szabvány azonban a többi között
előír egy másik, a vállalkozás működésére
vonatkozó követelményt is: folyamatosan
fejleszteni kell a rendszer eredményes-
ségét.

A fejlesztés azt jelenti, hogy egyes ko -
rábbi jellemzőket, tulajdonságokat meg-
 változtatunk, azokat módosítjuk, vagy
éppen mással helyettesítjük. Ez vi szont,
úgy tűnik, ellentétben áll az előbb említett
vevői követelményekkel, mert azok közül
né melyek már nem fognak – vagy nem 
a ko rábban rögzített módon fognak – tel-
jesülni.

Egy gazdasági környezetben a követel-
ményrendszer tehát szükséges, mert az
üzletnek keretet ad, ugyanakkor hátrá-
nyos is, mert korlátok közé szorít…

Ami az új eredmények létrejöttének, 
a fejlesztések folyamatának az eddig  em -
lítettekkel szemben nem motiválója, ha -
nem inkább katalizátora – az a  kommu -
nikáció, melynek megjelenési formái az
idők során sokat változtak.

Így például a görög ábécé kialakulása
segített a filozófia, a logika és a demokrati-
zálódás elterjedésében. A nyomtatott sajtó
indukálta az újkor tudományos forradal-
mát. A telegráf  modern üzleti kapcsolatok
kialakulását segítette elő, és egész birodal-
mak összetartását tette lehetővé [1].

Bill Gates szerint az információk  gyűj -
tésének, kezelésének és használatának
módja dönti el, ki marad fenn, és ki bukik
el. A siker kulcsa az lehet, hogy hogyan
használjuk fel az egyik legfontosabb áru-
cikket, az információt [4].

Sokszor a véletlenen múlik, hogy ki mit
lát meg, és egy megoldásról esetleg eszé-
be jut, hogy máshol is sikerrel alkalmaz-
ható lenne. Például annak idején, amikor
a rádiót feltalálták, még csak hajófedélze-
ti használatra tervezték. Ez a walkie-talkie
funkció máig megmaradt ugyan, de ha
valaki meghallja a szót: „rádió”, akkor a
műsorszórás, a rádiózás jut elsőként az
eszébe.

A műsorszórásra egy másik tárgyat, 
a telefont szánták felfedezésének idején.
A telefonok közül ma már erre csak egyes
mobiltelefonok képesek, viszont felsorol-
ni is nehéz, mi minden másra használha-
tó ez az eszköz: egymás közti beszélgeté-
sen kívül fényképezésre, játékra, szavazás-
ra, zene vagy más tartalom letöltésére,
vásárlásra, navigálásra és helymeghatáro-
zásra, internetezésre stb.

Hogy hogyan lényegül át egy megoldás
az élet egy másik területére, arra kiváló
példa a számítógép ősének megszületése.

Az ókori civilizációkban a tudás, az in -
formáció, a technika a papok kezében
össz pontosult. Egyiptomban az isteni ha -
talom bemutatására technikai trükköt is
alkalmaztak, amikor látszólag maguktól
templomajtók nyíltak ki. Ezt a tudást a
kézzel megírt könyvek is tartalmazták,
amelyek közül a történelem viharai során
több pusztult el, mint amennyi fennma-
radt. Ami viszont megmaradt és hozzá-
férhető volt, az a könyvnyomtatás feltalá-
lása után sokszorosíthatóvá, terjeszthe tő-
vé vált. Ez vezetett a görög tudományos
gondolkodás XVI. századi európai újra-
felfedezéséhez. A klasszikus, ókori pneu-
matikus és hidraulikus szerkezetek leírásai
váltak a forrásaivá ekkor a vízi kertek
attrakcióinak megalkotására, a szökőku-
takra és egyéb vízi csodákra, valamint a
többi között az automatikus vízi orgoná-
ra. Az orgona sípjainak megszólaltatására
a légnyomást vízzel meghajtott fújtatók
vagy a víz nyomása hozta létre. Hogy a
levegő melyik sípon haladjon végig, annak
elosztását egy vízzel meghajtott henger
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Fejlesztések
a�MÁV-THERMIT�Kft.-nél
A fejlesztések mozgatórugói

A felfedezések és fejlesztések kiváltó okai többfélék
lehetnek. Ilyen például a személyes ambíció, a hibák
kiküszöbölésének igénye vagy egy vállalkozás esetén a
nagyobb profit igénye. Kiváltó ok lehet a meggyőződés
és a bizonyítás vágya. Kolumbusz például abbéli hitében
indult el nyugatra, hogy megtalálja a keleti Indiát. Sok -
szor siet a kutató segítségére a véletlen vagy egy  ter mé -
szeti jelenség. Motiváló erő a versenytársakkal való
össze hasonlítás is, mivel minden vállalkozás célja, hogy
jobbnak tekintsék a versenytársainál, ezért sokan  meg -
próbál nak újdonságokat kitalálni és alkalmazni.

műszaki�igazgatóhelyettes
MÁV-THERMIT�Hegesztő�Kft.
* csaba.kiss@mav-thermit.hu

( (20)�972-S797
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tette lehetővé. A henger palástján kis
bütykök voltak, ezek nyitották ki a sípok
szelepeit. Ilyen elven működik például
manapság a karácsonyi vásárokon is kap-
ható, tenyérben elférő kis zenegép, mely-
ben a bütykök fémlemezkéket pendítenek
meg, így adva hangot. Annak idején az
automata vízi orgonák annyira  népsze -
rűek voltak, hogy még Haydn és Mozart is
írt rájuk zenét.

Egy másik területen, a textiliparban
nagy szükség lett volna valamilyen auto-
matizmusra, mert a szövetben lévő
bonyolult minták készítésénél a szövő-
szék kezelése igen fárasztó volt, és egy kis
figyelmetlenség is könnyen hibához veze-
tett, amelyet csak jóval később vettek
észre, és akkor már túl késő volt a javítás-
hoz. Egy orgonakészítő fia volt az, aki
megtalálta a megoldást a mintázat hiba
nélküli szövetre ültetéséhez. Az automata

vízi orgona dallamot hordozó hengerét
vette alapul, egy ilyen hengerre a szövet
mintázatának megfelelő bütyökmintáza-
tot helyezett, ezek a bütykök – áttételek-
kel – a szövőszék fonalait mozgatták, ily
módon létrehozva a szövetben a kívánt
mintát. Későbbi fejlesztés eredményekép-
pen a hengerbe lyuksort ütöttek, melyre a
mintának megfelelő kártyák kerültek egy
papírszalagra felfűzve. A kártyákon a szö-
vetmintázatot szintén lyukak alkották,
ezeken a lyukakon hol átmenő, hol meg 
a kártyán fennakadó kis pálcák mozgatták
a fonalcsoportokat (1. ábra).

És ezzel elérkeztünk a számítógép szü-
letéséhez. A XIX. század végére az
Egyesült Államok népessége a tömeges
be vándorlás miatt rohamosan növeke-
dett. Az 1880-as népszámlálást követően
például nyolc évre volt szükség, hogy az
eredményt feldolgozzák. A népszámlálás
egészségügyi részéért felelős orvosnak
jutott eszébe, hogy az eredmények auto-
matikus feldolgozására alkalmazzák a
szövőszéknél használt kártyákat. A kérdé-
sekre adott válaszokat rögzítették a kár-
tyán: nem, kor, nemzetiség, lakóhely, val-
lás stb. Amikor a kártyát a  számláló -
szerkezetbe tették, ahol a lyukak voltak,
ott egy elektromos áramkör záródott, és
egy kis számlálóóra eggyel továbblépett
(2. ábra). Az új számlálógép segítségével
az 1890-es összeírás feleannyi idő alatt
lezajlott, mint a tíz évvel korábbi. Tu laj -
don képpen ez a gép volt a modern szá-
mítógép őse, „igen” és „nem” alapú biná-
ris kódolással működött.

Ezért mondhatjuk, hogy egy szövőgép és
az 1890-es népszámlálás hozta létre a szá-
 mítógépet, amely aztán hatalmas karriert

befutva, mindennapi életünk része lett.  Ho -
lott az IBM vezetője néhány évtizede kije-
lentette: Amerikában soha nem lesz szük-
ség többre négy-öt számítógépnél!

A fenti példa azt mutatja, hogy ha az
ötletek új formációban egyesülnek, akkor
az aritmetika szabályai megváltoznak:

1 + 1 = 3(!)
Amikor létrejön egy új dolog, az 

mindig több, mint az őt alkotó részek
összege!

1 + 1 = 3 a MÁV-THERMIT Kft.-nél

Hasonló a helyzet a MÁV-THERMIT Kft.
ESK–12 típusú elektromos sínkenőjének
kifejlesztésével kapcsolatban. Korábban 
– még mechanikus változatban – a felada-
ta annyi volt, hogy a kenőanyagnak a sín
és a kerék közé juttatásával lassítsa a ko -
pás folyamatát. A sérülékeny pedál-rugó
rendszer kiiktatására néhány éve meg szü-
letett az érintkezésmentesen működő
elek tromos változat (3. ábra). Ez már sza-
bályozhatóságra is lehetőséget ad:
– változtatható a kijuttatott anyag meny-

nyisége,
– változtatható, hogy hányadik tengely

áthaladására jusson kenőanyag a sínre.
Lehetővé válik az is, hogy két irány

közül csak az egyikből érkező vonat kere-
keit kenje a berendezés.

Ezek a tulajdonságok még szorosan
összefüggnek az alapfunkcióval, a sínke-
néssel. Azonban az elektromos sínkenő
alkalmazásával már további új lehetősé-
gek is megnyílnak:
– Ha már bele van építve egy tengely-

számláló berendezés, akkor miért ne
lehetne ezt az információt is kinyerni?
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1. ábra. Jean Falcon 1728-ban 
készített szövőgépén papírszalagra
ütött lyukak segítettek a szőtt anyag
mintájának elkészítésében

2. ábra. Népszámlálási adatok 
kiértékelése az Egyesült Államokban
1890-ben, lyukkártyák segítségével

3. ábra. 
ESK–12 
elektromos 
sínkenő, 
Szeged 2-es 
villamos hurok-
fordulója 
a Vértói vég-
állomáson
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– Sínnel érintkező alkatrészei vannak,
miért ne lehetne akár sínhőmérséklet
re gisztrálására használni?

– Az olajszint ellenőrzése eddig vizuáli-
san, a tartály fedelének felnyitásával
tör tént. Miért ne lehetne az ellenőrzést
egy beépített olajszintmérővel megol-
dani?

– És miért ne lehetne mindezen adatok
távlekérdezését is megvalósítani, hogy
az adatokat az irodában ülve is begyűjt-
hessük?
A fentiek egy része már opcionális le -

hetőségként ténylegesen a megrendelők
ren delkezésére áll, a többi megvalósítása
pe dig most folyik.

Egy másik példa az előbb említett arit-
metikai szabály áthágására: a MÁV-
THERMIT Kft. átállása az elektronikus
Építési napló alkalmazására.

Jelenleg a munkák dokumentálása papí-
ron, a helyszínen történik. A D.20. Uta -
sítás Vasúti sínek hegesztése a felrakó és a
termit hegesztési munkára vonatkozóan
tartalmazza az Építési napló (Felrakó/fel-
töltő hegesztési jegyzőkönyv, illetve He -
gesz tési jegyzőkönyv) formátumát. A jegy-
 zőkönyvben rögzíteni kell a munka elvég-
zésére vonatkozó összes lényeges adatot
(időpont, helyszín, a hegesztési helyszín
körülményei, felhasznált anyagok). Tar -
talmazza ezenkívül az átadás-átvételi vizs-
gálatok eredményét is. A geometriai vizs-
gálat elvégzése termit hegesztés esetén
egy elektronikus műszerrel, a SEC egye-
nességmérővel történik. A műszerhez tar-
tozó kis számítógépen – ami egy Psion
Workabout „személyes digitális segéd”
(PDA) – szintén rögzíteni kell a méréshez
tartozó fontos adatokat. Néhány évi al -
kal mazás és a PDA-k fejlődése felvetette
a kérdést: miért kell az adatokat duplán,
papíron és a PDA-n is megadni? Nem
volna lehetőség arra, hogy a PDA-ba a mé -
rés elvégzéséhez és a helyszín beazonosí-
tásához szükséges adatokon kívül a töb bi
adatot is bevigyük? Valóban, a PDA-k tel-
jesítménye, kapacitása lehetővé teszi az
Építési naplóban szereplő összes adat
meg adását és tárolását. Ha ezek az adatok
elektronikusan rendelkezésre állnak, ak -
kor sokkal könnyebb a munka velük, egy-
szerűbben kezelhetők, katalogizálhatók és
visszakereshetők.

Míg a papír alapú dokumentációnak
fizikailag be kell kerülnie az irodába ellen-
őrzésre és a további irodai munkához,
majd a számlázással együtt postán jut el 
a megrendelőhöz, addig az elektronikus

adatok a mobil technológiáknak köszön-
hetően sokkal hamarabb bejárják ezt az
utat. A megrendelő vagy a pályavasút-
üze meltető lényegesen könnyebben hoz-
záférhet az őt érintő adatokhoz, és továb-
bi adatfeldolgozást is tud végezni.

Az elektronikus dokumentálást nem-
csak a hegesztési munkára, hanem az
összes sematizálható kivitelezési munkára
el lehet végezni (szigetelt kötés készítése,
sínkenő-telepítés stb.), ami jelentősen le -
egyszerűsíti a különféle adatfeldolgozá-

sok végzését, kimutatások készítését. Egy
ilyen megrendelés menedzsment rendszer
kifejlesztése a végéhez közeledik a MÁV-
THERMIT Kft.-nél.

A megrendelés akár webes felületen is
megérkezhet a megrendelőtől (4. ábra).
Ekkor az OM+ (Order Management Plus)
rendszerbe már közvetlenül bekerülnek 
a megrendelő által megadott adatok (mi -
lyen munkavégzésre kerül sor, a mennyi-
ség, helyszín, dátum stb.), így elkerülhető
az ismételt adatbevitellel járó tévesztési
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Navision Base
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4. ábra. Megrendelési folyamat az OM+ rendszerben
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5. ábra. A helyszíni adatbevitel és a PDA-val végzett egyenességmérés folyamata
az OM+ rendszerben
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lehetőség. A dolgozó ezeket az  informá -
ciókat a mobil adatátviteli technológia
segítségével megkapja a nála lévő PDA-
ra, amire a munka elvégzésekor beviszi az
ahhoz kapcsolódó kivitelezési adatokat,
információkat. Termit hegesztés esetén
elvégzi a szükséges egyenességmérést is a
legújabb generációjú, Bluetooth-kapcso-
lattal összekapcsolt egyenességmérő mű -
szerrel (5. és 6. ábrák). Az elvégzett mun-
káról fényképet is lehet készíteni, mely
szintén hozzárendelhető az Építési nap-
lóhoz. Az adatok egy gombnyomással
elküldhetők az irodai továbbfeldolgozás-
ra. Az adatbázisból azután a külső fel-

használók is megkapják a nyilvántartás-
hoz, statisztikához szükséges adatokat,
nincs szükség újbóli manuális adatbevitel-
re (7. ábra).

Az OM+ rendszer alkalmazásával to -
vábbi lehetőségek is megnyílnak. Ezt mu -
tatja az alábbi példa.

Az egyik külföldi vasútnál az elvégzett
ellenállás-hegesztésekre vonatkozóan ren-
 delkeznek olyan statisztikával, amely
megmutatja, hogy az 1994 és 2003 között
meghibásodott hegesztések mikor készül-
tek (8. ábra) [5], [6]. Az ábrából olyan egy-
szerű következtetések olvashatók le, mint
például az, hogy a legfiatalabb meghi bá-

sodott ellenállás-hegesztés 2000 előtt ké -
szült, vagy hogy a tönkrement hegeszté-
sek zöme 25 évnél régebbi volt a  meg -
hibásodáskor. Egy lépéssel tovább gon-
dolkodva kikövetkeztethető az is, hogy 
a meg hibásodásra hajlamos ellenállás-
he gesztések közel felének (egészen pon-
tosan 42%-ának) várható életkora az
1960-as években 30 év volt. (Ter mé sze te -
sen ez az akkor elkészített hegesztésekre
igaz, a technológiai színvonal ezen a téren
is nagyon sokat fejlődött.)

Ilyen elemzést a termit hegesztésekre
jelenleg gyakorlatilag lehetetlen elvégezni,
mivel az adatok az irattárakban, különféle
bizonylatokban bújnak meg, és rendkívül
nagy ráfordítást igényelne ezekből kike-
resni a vonatkozó információkat.

Az elektronikus adatrögzítéssel mind-
ez igen egyszerűen elvégezhető. Elhatá -
ro zás és üzemeltetői szándék kérdése, és
az adat rögzítő szoftver csekély módosítá-
sával a helyszínen máris bevihető a meg-
kívánt információ (például a meghibáso-
dott hegesztés készítésének éve), ami a
statisztika (egy 8. ábrához hasonló grafi-
kon) elkészítését rendkívül könnyűvé
teszi.

Megvalósulásakor az OM+ egy olyan
rendszer lesz, amelyhez hasonló csupán
egy van Európában. Azonban az a rend-
szer csak a hegesztések regisztrációjával
foglalkozik, és nem tartalmaz a fentihez
hasonló további adatgyűjtési, statisztikai
vagy információelemeket, ezért a már ha -
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6. ábra. Az egyenességmérő gerenda és a PDA Bluetooth-kapcsolaton keresztül 
kommunikál egymással

Dr. Kiss Csaba PhD okleveles� építő-
mérnök,� okleveles� vállalkozó-mene-
dzser,� szakközgazdász,� nemzetközi� ISO
9001�vezető�auditor,�okleveles�hegesztő
szakmérnök,� európai� (EWE)� és�nemzet-
közi�(IWE)�hegesztőmérnök.�Sín�gyár�tás�-
ból� egyetemi� doktori� és� PhD-fokozatot
szerzett.� A�MÁV-nál� pályamester,�majd
szakaszmérnök� beosztásban� dolgozott.
1997� óta� a� MÁV-THERMIT� Kft.� munka-
társa,� korábban� telepvezető,�minőség-
ügyi� és� technológiai� vezető� �munka�-
körökben,� jelenleg� műszaki� igazgató-
helyettes.�Tagja�az�UIC�S&C�munkacso-
portjának.�Érdeklődési�területe�a�sínek,
a� sínek� hegesztése,� kutatás-fejlesztés
és�az�olyan�speciális�szakterületek,�mint
például� az� ütközőbakok� vagy� a� síncsi-
szolás.

Navision Base

MetalElektro

Mérési adatok 
kiértékelése

Külső felhasználók 
statisztikai lekérdezése

S
aját 

form
átum

PDA

OM kliens
1. Megrendelési, vezénylési adatok
2. Munkaidő és kieső idő
3. Anyagfelhasználás
4. Teljesítmény adatok

SE-NET kliens
1. Műszaki paraméterek rögzítése
2. Mérési eredmények rögzítése

Egyenességmérő műszer

Dolgozók

SE-NET szerver
Műszaki adatbázis

SharePoint

Iktatás
Webes megrendelés feladó 

és követő rendszer 
Keretszerződéses

megrendelők

MTH központ

ERP 
felhasználók

NAV szerver

Számla Főkönyv

Ajánlatok, 
szerződések

Raktár, 
logisztika

Order management modul

Napi jelentés

Megrendelés

Outbox / 
Inbox

Munka-
elrendelés

W
E

B
 service

OPUS

Bérelszámoló

7. ábra. Külső felhasználók hozzáférése a rögzített adatokhoz az OM+ rendszerben
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marosan működő OM+ megrendelés-
ki vi telezés-dokumentálási rendszer  egye -
dül  állóan úttörő lesz!

Persze az OM+ csak akkor talál abszo-
lút pozitív fogadtatásra, ha megfelel a
lágy  tojás-elvnek [4]: azaz elég egyszerű 
a program a felhasználó számára ahhoz,
hogy a legtöbb elképzelés megvalósítható
legyen 3 perc alatt (amennyi idő alatt elké-
szül a lágy tojás)…

Jövőkép

Hogy egy újítás hatékony legyen, meg kell
fogadnunk Edison tanácsait [1]:
– „döntsd el, miért kell újítanod,
– tűzz ki világos célt, és tarts ki mellette,
– határozd meg a munka főbb szakaszait,

és tartsd be a sorrendet,
– mindig legyenek hozzáférhetőek a

munka állására vonatkozó adatok,
– csoportod minden tagjának pontosan

meghatározott feladatköre legyen,
– jegyezz le mindent a későbbi áttekintés

érdekében.”

Edison a felsorolt elvek betartásával és
hatékony csapatának segítségével vált si -
keressé, és több mint ezer bejegyzett sza-
badalom tulajdonosává.

A történelemben visszatekintve, egy
felfedezésről sokszor nem látható, hogy
mire fogják alkalmazni. A jó kutató elen-
gedi a fantáziáját, és olyan elgondolásokat
is tanulmányoz, amelyekről még úgy
tűnik, hogy semmi gyakorlati hasznuk
nem lehet [9].

Az új megoldások a feladatok végrehaj-
tását egyszerűbbé fogják tenni.

Eljövendő új, még éppen csakhogy
vagy egyelőre fel nem fedezett technoló-
giák lehetővé teszik majd a most még 
utópiának tűnő elképzeléseket is! ||

Elhangzott Békéscsabán, a XV. Pálya fenn -
tartási Konferen cián.
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Summary
The�article�tells�the�stories�of�some
historical�inventions�and�shows,�that
sometimes�it�comes�out�an�absolutely
other�result�what�the�inventors’�goal
previously�was.�The�invented�new
things�have�often�much�more�useful
features,�than�previously�was�waited,
and�often�different�industries�will�also
use�the�phenomenon.
Then�the�article�shows�two�newly�by
the�MÁV-THERMIT�Ltd.�developed
innovations,�the�electronical�rail�lubri-
cator�ESK–12�and�the�order�manage-
ment�system�OM+.�Both�are�more
than�a�simple�lubricator�or�a�simple
ordering�system.

8. ábra. Egy külföldi vasútnál 1994 és 2003 között meghibásodott 
ellenállás-hegesztések gyártási éveinek eloszlása

Az Európai Unió közlekedéspolitikai célkitűzése, hogy a piaci
részesedés arányát a teherfuvarozásban a vasút irányába tolja.
Ez a jelenlegi mennyiség megháromszorozódását jelentené
2020-ig. Ez további 5 dB(A)-val növelné meg a zajhatást. 2000
óta folyik az LNT tanulmányi csoportban („ARGE LNT”) a  kuta tási
munka olyan intézkedések kidolgozására, amelyek csökkentik 
a zajkibocsátást, különösen a vasúti tehervagonok esetében.
Különböző megoldásokat vizsgáltak, melyek közül néhányat
már alkalmaznak Svájcban és Ausztriában. Ezek a következők:
műanyag (kompozit) féktuskók használata, melyek mintegy
megfelezik a terhelést és megközelítőleg 10dB (A)-val csökken-
tik a zajkibocsátást, hangelnyelők alkalmazása a vagonok kere-

keinél és az alváz körül zajnyelő burkolat alkalmazása amely 
2 dB(A)-val csökkenti a zajkibocsátást. További 2 dB(A)-s zaj-
csökkentést jelent a síncsiszolás, a kerék érintkező felületének
csiszolása. Az LNT projekt során különböző vagontípusokat fej-
lesztettek ki és építettek meg. A kísérleti mérési eredmények
ezeknél a vagonoknál 3-5 dB(A)-val kisebb zajkibocsátást ered-
ményeztek a referencia vagonhoz képest. Megállapították,
hogy vegyes összetételű szerelvényben a zajcsökkenés aránya
kisebb, mint az LNT vagonok esetén.
Innovatív zajcsökkentés a vasútvonalak mentén. Innovative noise
abatement along the permanent way. European Railway Review
magazine  2011. 1. sz. 28–31. o.

Alacsony zajszintű vonatok (LNT) Európában
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A pályalétesítményi beszállító-
minősítés tapasztalatai

2010 áprilisában kezdődött meg a  pálya -
létesítményi szakterület beszállítóinak szi-
gorú szakmai és minőségirányítási szem-
pontú minősítése, a vevői auditok végzé-
se. Az eltelt időszakban közel száz eset-
ben végeztünk vevői auditot, így rendkí-
vül sok tapasztalatot szereztünk a beszál-
lítók felkészültségéről, elkötelezettségé-
ről, a társaságok működéséről, szabályo-
zásairól, a szakterületi szereplőkkel és a
megrendelőkkel való kapcsolatukról, a
motivációkról, mindennapi nehézségeik-
ről. A munka során igen sok pozitív visz-
szajelzést kaptunk a célkitűzéseink helyes-
ségéről, a minősítés folyamatáról, a VMR
követelményrendszer működéséről és al -
kal mazásáról. (Lásd Sínek Világa, 2010/3.)
Számos jobbító javaslatot fogalmaztak
meg partnereink mind a minősítési folya-
matot, mind a követelményrendszert,
mind a szakterület együttműködését ille-
tően, amelyek szinte kivétel nélkül a fej-
lesztést, javítást, előrelépést szolgálják.

A beszállítóminősítés változásai 
az elmúlt időszakban
Négy lényegi változás történt a pályaléte-
sítményi szakterület beszállítóminősítését

illetően a 2010 áprilisa óta eltelt időszak-
ban (1. ábra). 2010 októberében bevezet-
tük az elvégzett munkák utóértékelését.
2011 januárjában a pályalétesítményi be -
szál lítóminősítés a Pályavasúti Üzletág
minőségirányítási rendszerének, azon be -
lül a beszállítók foglalkoztatása folyamat
része lett. 2011 márciusában kezdte meg
működését a Vasútépítés portál, amely a
korábbi AIR (Alvállalkozói In for mációs
Rendszer) helyett a pályalétesítményi be -
szállítók információs központjaként mű -
ködik. 2011 novemberében jóváhagyásra
került a VMR követelményrendszer új ki -
adása, amely 2012 januárjában lépett ha -
tályba.

A munka-utóértékelés rendszere

A munka-utóértékelés célja az informá-
ciószerzés a beszállító munkájáról, annak
minőségéről, a rossz minőségű, nem
megfelelő teljesítés megelőzése, valamint
a beszállító figyelemmel kísérése a vevői
auditok közötti időszakban. Fontosnak
tartottuk, hogy közvetlen információkat
szerezzünk a munkavégzésekről, valamint
hogy az értékeléseket azok a munkatársa-
ink végezzék, akik a munkát átveszik. Egy
vevői audit során a beszállítók (helyesen)
igyekeznek a „szebbik arcukat” mutatni,
de a munkavégzés már 100%-ban a valós
helyzetet tükrözi. 

Munka-utóértékelésre azoknál a beszál-
lítóknál kerül sor, akik a MÁV Zrt. részé-
re ún. VMR köteles tevékenységet (felso-
rolását a VMR v4.0 2011 követelmény-
rendszer mellékletben tartalmazza) vé gez  -
nek. A VMR köteles tevékenységek azok
a munkafázisok, amelyek a MÁV Zrt.
Pályalétesítményi Főosztályának ha tás  kö-
rébe tartoznak. 

Az értékelés kérdőíves módszerrel tör-
ténik, az értékelőknek (akik az üzemelte-
tési, karbantartási és műszaki ellenőrzési
feladatokat látják el) 17 kérdésre kell

A�beszállító�menedzs�ment�
változásai�a�pályalétesítményi
szakterületen
Az új Vasúti Minőségirányítási Rendszer (VMR) 

A pályalétesítményi beszállító menedzsment, beszállítómi-
nősítés legfontosabb változásai 2010–2011-ben a mun ka-
utóértékelések bevezetése, a pályalétesítményi beszállító-
minősítés integrálása a Pályavasúti Üzletág mi nő ségirányí-
tási rendszerébe, a Vasútépítés portál internetes informá-
ciós felület létrehozása és a Vasúti Mi nő ség  irányítási
Rendszer (VMR) v4.0 2011  pálya létesítményi beszállítói
követelményrendszer kiadása. A változtatások a folyama-
tos fejlesztést szolgálják, segítségükkel megvalósulhat 
a hatékonyabb, biztonságosabb beszállítófoglalkoztatás.

Berente János*

pályalétesítményi�szakértő
MÁV�Zrt.�Pályavasúti�Üzletág
* berentej@mav.hu
( (30)�9SS-7170,�(1)��511-S169

* A szerző életrajza megtalálható a sinekvilaga.hu/Mérnökportrék oldalon vagy a Sínek Világa 2010/3. számában.

1. ábra. A pályalétesítményi beszállítóminősítés változásai
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„meg felelt” vagy „nem felelt meg” választ
adniuk: 
1. Vágányzári rendelet betartása
2. Technológiai fegyelem betartása
3. Közlekedő vasúti jármű veszélyezte-

tése
4. A munka dokumentációs előkészíté-

se (tervezés, ütemezés, technológia)
5. VMR szerint minősített alvállalkozók

bevonása
6. A munkabiztonsági feltételek biztosí-

tása
7. Építési napló előírásszerű vezetése
8. Kapcsolattartás a megrendelővel
9. Kapcsolattartás a társszolgálatokkal

10. A munkaterület rendezettsége, aka-
dálymentesség

11. Az ütemezésnek megfelelő kivitele-
zés

12. Az anyagbeépítés bizonylatolása 
13. A gépek, eszközök rendelkezésre

állása, üzemkészsége
14. A technológiai létszám rendelkezésre

állása
15. A végzett munka minőségének igazo-

lása mérésekkel 
16. Változáskezelés
17. A munka közben jelzett hiányossá-

gok megszüntetése

Az első három kérdésből bármelyik
nem megfelelősége rendkívüli vevői audi-
tot von maga után, amely során a beszál-
lító minősítési kategóriája változhat.
Szintén rendkívüli vevői auditot jelent a
4–17. kérdések közül három nem megfe-
lelő értékelés.

A vevői auditokat végző PLF auditorok
a munka-utóértékelési kérdőíveket az éves
vevői auditok előkészítése során be menő
adatként kezelik. A beszállító számá ra egy
megfelelt értékelésű kérdőív szolgálhat a
vevői elégedettség igazolására is.

A pályalétesítményi vevői auditok 
integrálása a Pályavasúti Üzletág 
minőségirányítási rendszerébe

2011 januárjában lépett hatályba a Pá lya -
vasúti Üzletág Alvállalkozók, beszállítók
foglalkoztatása nevet viselő folyamatleírá-
sának aktuális változata, amely már tartal-
mazza a pályalétesítményi vevői auditok
és a munka-utóértékelés rendszerét is. A
folyamatleírás definiálja a VMR köteles
tevékenységeket, módosításokat tartal-
maz az előminősítés folyamatában, a ka -
te góriába sorolás rendjében és szoros
együttműködést, információcserét igényel

a minőségirányítási rendszer működéséért
felelős Fejlesztési Főosztály és a Pálya lé -
te sít ményi Főosztály részéről. 

A beszállítóminősítés folyamata (2. áb -
ra) továbbra is előminősítéssel kezdődik,
az előminősítés része azonban egy tevé-
kenységjegyzék kitöltése is, amely meg ha-
tározza, hogy a beszállító esetében szük-
ség van-e VMR szerinti vevői auditra
(VMR köteles beszállító). Amennyiben
igen, a beszállítót tájékoztatjuk a VMR
sze rinti minősítés megszerzésének folya-
matáról, a Vasútépítés portálról letöltött

VMR követelményrendszer szerint felké-
szül, majd egyeztetett időpontban sor ke -
rül a vevői auditra. Sikeres audit esetén
auditjelentést és igazolást állítunk ki, majd
a beszállító adatait rögzítjük a Vasútépítés
portálon és a Pályavasúti Üzletág belső
intranetes portálján. VMR köteles tevé-
kenységre csak VMR szerint minősített
beszállító alkalmazható, s ez a kötelezett-
ség a MÁVGÉP Kft. és a MÁV FKG
Kft. vonatkozásában is fennáll. A már
minősített beszállító foglalkoztatása után
elvégezzük a munka utóértékelését.

SÍNEK�VILÁGA • 2012/1
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2. ábra. A beszállítóminősítés folyamata

3. ábra. Vasútépítés portál
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A Vasútépítés portál létrehozása

A Vasútépítés portál létrehozásával az a
szándékunk, hogy legyen szakterületünk-
nek egy olyan, a beszállítók által is elérhe-
tő információs központja, amely a beszál-
lítófoglalkoztatást, -minősítést, a beszállí-
tó menedzsmentet támogatja. A Vasút -
épí tés portál (www.vasutepites.eu) a ko ráb-
bi Alvállalkozói Információs Rendszer
átalakításából született meg 2011 márciu-
sában (3. ábra). Létrehozását a vevői audi-
tok tapasztalatai indokolták, melyek szerint
a beszállítók számukra fontos, tevékenysé-
güket érintő információkhoz nem vagy
csak korlátozottan jutnak hozzá. Ilyen in -
for mációk például a szakmai kö vetelmény-
rendszerek, képzettségi, végzett ségi köve-
telmények, oktatási lehetőségek, szakmai
utasítások, szabályzatok, a beszállítóminő-
sítéssel kapcsolatos aktualitások.

A portálra feltöltöttük a legfontosabb
szakterületi utasításokat, a szakterületet
érintő információkat, a beszállítóminősí-
téssel kapcsolatos anyagokat, itt érhető el
a VMR követelményrendszer mindenkor
hatályos változata, továbbá egyéb  pálya -
létesítményi követelmények is. A Vasút -
épí tés portál folyamatosan bővül, újabb
utasítások és információk válnak elérhe-
tővé és letölthetővé a felületén. Az új
funkciók mellett a korábbi AIR funkcióit
is tartalmazza, így a minősítésre  jelent -
kezés és a minősített beszállítók jegyzéke
is elérhető, és itt szerezhetnek  informá -
ciót a be szállítók a minősítés folyamatá-
ról, a saját teendőikről. A Vasútépítés
por  tál továbbra is regisztrációköteles,
tehát a felületén lévő információk csak a
beszállítók és a MÁV Zrt. munkatársai
számára érhetők el. Üzemeltetője a MÁV
FKG Kft.

A VMR v4.0 2011 követelmény-
rendszer kiadása

Az eltelt időszak vevői auditjainak tapasz-
talatai, a minősítés folyamatában bekövet-
kezett változások, a szabályozási környe-
zet változása és a folyamatos fejlesztés
igénye szükségessé tette a korábbi Vasúti
Minőségirányítási Rendszer (VMR v3.1
2010) felülvizsgálatát és módosítását. 
Az átdolgozást széles pályalétesítményi és
mi nőségszakmai konzultáció előzte meg,
igyekeztünk minden olyan javaslatot, véle-
ményt figyelembe venni, amely jobbító
szándékot tükrözött. Az új kiadással az
volt a célunk, hogy érthetőbb, konkrétabb,
részletesebb követelményeket megfogal-
mazó, szakmaiságában erősebb, könnyeb-
ben adaptálható és alkalmazható VMR jöj-
jön létre. Mivel távlati célunk a követel-
ményrendszer szabványosítása, az új VMR
sok előírást már mellékletben tartalmaz. 

Legfontosabb változások a korábbi ki -
adáshoz viszonyítva: 
– a felépítése legtöbb helyen a cél-köve-

telmény-igazolásmód elvű;
– a munka dokumentálására vonatkozó

sza bályok részletesebbek, a munka-
dosszié minimális tartalmát meghatá-
roztuk;

– tartalmazza a vevői audit és a munka-
utóértékelés folyamatát,  dokumentá -
ciós feltételeit, a minősítési kategóriák
megfogalmazását;

– a szervezet szempontjából kulcsszere-
peket határoz meg;

– az oktatás-képzésre, humán erőforrás
biztosítására részletesebb szabályokat
tartalmaz;

– tartalmazza az ún. VMR köteles tevé-
kenységek felsorolását;

– meghatározza az önálló munkavégzés
feltételeit kivitelező, tervező és  mér -
nöki tevékenységet végző beszállító
esetén, így A kategóriás beszállító már
nemcsak a vágányzár tartásra alkalmas
kivitelező lehet, hanem önálló munka-
végzésre képes tervező vagy mérnöki
tevékenységet végző szervezet is;

– részletes követelményeket fogalmaz
meg a vasútszakmai munkaköröket
betöltőkkel szemben.
A VMR v4.0 2011 pályalétesítményi

beszállítói követelményrendszer közzété-
tele 2011. november 28-án történt meg.
2011. december 31-éig az általunk végzett
beszállítói vevői auditokat a VMR koráb-
bi verziója (VMR v3.1 2010) szerint haj-
tottuk végre. 2012. január 1-jétől lépett
hatályba a VMR v4.0 2011, ennek megfe-
lelően az ezt követő vevői auditok alapja
már ez lesz. A VMR korábbi verziója sze-
rinti igazolással rendelkező beszállítók az
átállást az új követelményrendszerre a so -
ron következő éves felülvizsgáló auditjuk
alkalmával lesznek kötelesek megtenni. ||

minó́ségbiztosítás

Summary
The�most�important�changes�of�the
track�facility�supplier�management,
supplier�rating�in�the�years�of�2010-
2011�are�the�introduce�the�post-eva-
luation�of�works,�the�integration�of
the�track�facility�to�the�Infrastructure
Business�Unit�Quality�management
system,�the�creating�of�the�Railway
Construction�information�portal�web
interface�and�the�the�publication�of
VMR�(Rail�Qualiity�Control�System)
vS.0�2010�track�establishment�requi-
rement�system.�The�changes�will
serve�the�continuous�improvement
with�the�help�of�which�a�more�effici-
ent�and�more�secure�employment�of
suppliers�can�be�realised.

Kína már több mint 7500 km hálózaton üzemeltet nagy-
sebességű vonatokat, és 2020-ig további 10 000 km
nagysebességű, 300 km/h feletti vonalat fog építeni. 
A CRH380 sorozatú motorvonatokat már 420 km/h  se -
bességre engedélyezték. Még mindig létezik azonban
Kínának egy másik oldala is, ahol napjainkban is a gőz-
mozdonyoké a főszerep. 

Az Eisenbahn Kurier 2011. 4. száma 72–77. oldalán meg-
jelent cikk bemutatja a jelenleg megtekintésre méltó uta-
zási célokat. A keskeny nyomtávú vo nalak közül Huanan,
Shibanxi, a normál nyomtávú vonalak közül Jixi,
Diaobingshan, Beitai, Fuxin, Yuanbaoshan, Pingzhuang,
Sandaoling, Yamansu és Baiyin jelent igazi csemegét a
gőzmozdonyok szerelmeseinek.

Nagysebességű vasút és gőzvontatás Kínában
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