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1. Bevezetés
Az úthálózatok világszerte egyre
közelebb jutnak a teljes kiépítés-
hez, ebbõl következõleg a megle-
võ utak fenntartása-felújítása
mind fontosabb feladattá válik.
Bár az adott esetben választott út-
fenntartási technológia megvaló-
sítási költsége változatlanul lé-
nyeges szempont, egyre jobban
elõtérbe kerül az a kérdés, milyen
állapotparamétereket és milyen
mértékben javít fel a beavatko-
zás, fõleg pedig milyen hosszú
ideig áll fenn az állapotjavulás,
azaz a felújítás hosszú távon
mennyire hatékony.

Ebben a tárgykörben Európa
több országában végzett kísérle-
tekrõl számol be a cikk.

2. Elõzmények

Az Európai Unió égisze alatt 1999
és 2003 között került sor a COST
343-as számú „Útelzárások csök-
kentése korszerû burkolat-fenntar-
tási módszerekkel” tárgyú akcióra
[1]. A jelen cikk szerzõjének köz-
remûködésével mûvelt téma során
azokat a létesítményi és hálózati
szintû fenntartási technológiákat
vizsgálták, amelyek az úthaszná-
lók számára a legkisebb zavart
okozzák. Európa 22 országának
jellegzetes burkolat-fenntartási
módszereirõl részletes listát készí-
tettek [2,3]. Az akcióban részt ve-
võ szakemberek egy csoportja –
köztük a cikk szerzõje is – olyan
konzorciumot alakított, amelyet az
Európai Unió V. Kutatási és Tech-
nológiafejlesztési Keretprogramjá-
ban megjelölt. „Fenntartható mo-
bilitás és intermodalitás” fõirány
2.2.1/11. számú, „A közúti infrast-

ruktúra burkolatfenntartás-gazdál-
kodása” tárgyú feladatára sikere-
sen pályázott [4,5]. A 36 hónapos
idõszakra tervezett FORMAT-
projekt (Fully Optimized Road
Maintenance, Teljes mértékben
optimalizált útfenntartás) 2002.
február 1-jén indult.

3. A Format-projektekrõl
általában

AFORMAT-projekt az útfenntartás
tervezéséhez és végrehajtásához
olyan optimalizált, integrált rend-
szert kíván létrehozni, amely a
beavatkozáskori forgalomkorláto-
zások számának, méretének és idõ-
szakának csökkentéséhez, így az
úthasználók – és közvetve az egész
társadalom – számára komoly költ-
ségmegtakarításhoz vezet.

A projekt mûszaki és tudomá-
nyos célkitûzései a következõk:
- olyan teljesítõ képességû, in-

novatív burkolat-fenntartási
technológiák kifejlesztése,
amelyek a közúti munkák so-
rán a forgalomnak – a torlódá-
sok és a biztonság növekedése
formájában bekövetkezõ –
akadályoztatását csökkentik;

- az útfenntartás minden fontos
szempontjára kiterjedõ integ-
rált költség/haszon-elemzési
modellt alakít ki;

- a fenntartási beavatkozások-
hoz az úthasználók és a közúti
munkások biztonságát maxi-
máló biztonsági stratégiát ké-
szít el, ennek megfelelõen ha-
tározzák meg munkák helyét
és idejét;

- az útburkolatok állapotjellem-
zéséhez forgalmi sebességen
üzemelõ módszereket és be-

rendezéseket ajánl, és így az
ezzel kapcsolatos útelzárásokat
minimális szintre mérsékelik.
Hét munkacsoportjából (WP-
Work package) négy mûszaki
tartalmú
WP1 Szervezés. A holland

DWW vezetésével a projekt álta-
lános ülését félévente, a projekt
fõvállalkozóinak ülését negyed-
évente rendezik. A KTI Kht. (dr.
Gáspár László) a portugál LNEC
egyik alvállalkozója.

WP2 Ellenõrzés, összefogás
és jelentéskészítés. A holland
DWW vezetésével az egyes mun-
kacsoportok tevékenységét koor-
dinálja, két tapasztalt szakember
folyamatosan ellenõrzi az egyes
munkabizottságok által készíten-
dõ jelentések tudományos szín-
vonalát.

WP3 Technológia. A portu-
gál LNEC által vezetett munka-
csoport fõ célkitûzése, hogy az
aszfalt- és a betonburkolatok
fenntartására szolgáló innovatív
technológiákat értékelje, hogy a
használói idõveszteségeket és a
közúton folyó munkák baleseti
kockázatát csökkentse. Ezt a
célt olyan fenntartási módsze-
rek kiválasztásával érik el, ame-
lyek hosszabb ideig hatéko-
nyak, ugyanakkor megvalósítá-
sukhoz kevesebb idõre van
szükség.  Tevékenységük során
gyorsított burkolatleromlást lét-
rehozó (ALT) berendezéseket,
valamint kísérleti szakaszok
építését hasznosítják. Elért
eredményeirõl – mivel dr. Gás-
pár László (KTI Kht.) is ebben a
munkabizottságban tevékenyke-
dik – a késõbbiekben részlete-
sen szólunk.
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WP4 Költség/haszon-elemzés.
Céljuk olyan módszerek kidolgo-
zása, amelyek – az összesített rá-
fordítás-hatékonyság felmérésé-
vel – a burkolat-fenntartási tech-
nológiák összehasonlítására al-
kalmasak. A korábban mûvelt
PAV-ECO/RIMES-projekt során
alakították ki azt az általános ke-
retet, amely a közúton folyó mun-
kák során felmerülõ fenntartási és
többlet használói költségek figye-
lembevételét lehetõvé teszi.

Az általuk kialakítandó mo-
dellek pénzegységekben a követ-
kezõ tényezõket tudják felmérni:
a pályaszerkezet értékének válto-
zása, az úthasználók által elvesz-
tett idõ, az úthasználók és a köz-
úti munkák biztonságának az út-
fenntartási munkahelyeken ta-
pasztalt csökkenése, a beavatko-
zások környezeti költségei, vala-
mint az útkezelõnek a munkák
alatti forgalom-terelésbõl adódó
többlet-költségei.

A munkabizottság tevékeny-
ségének részét képezi ezekhez a
modellekhez integrált prototípus
számítógépes program készítése,
annak kalibrálása és különbözõ
európai országokban történõ
validálása is. Bár a modellek pro-
jekt (létesítményi) szinten szület-
nek, ajánlások készülnek arra vo-
natkozólag, miként lehet ezeket
hálózati szintre is kiterjeszteni.

WP5 Biztonság. A munkabi-
zottság tevékenysége elsõsorban
arra irányul, hogy a fenntartási –
kiemelten az innovatív fenntartá-
si – munkák végrehajtása során,
az úthasználókat és a közúti mun-
kásokat érintõ biztonság szintjét
felmérjék. Az eredményeket a
WP4 munkacsoport is hasznosít-
ja. Munkája során a korábbiakban
mûvelt COST 343-as akció és az
EU IV. Kutatási és Technológia-
fejlesztési Keretprogramhoz kap-
csolódó ARROWS-projekt tevé-
kenységére is támaszkodik. Há-
rom fõ albizottsága: adatgyûjtés
és -elemzés, számítógépes modell
készítése, vezetés szimulátor.

WP6 Figyelemmel kísérés
(rendszeres állapotfelvétel). A
munkacsoport egyik fõ feladata,

hogy a útfenntartási célú állapot-
jellemzési módszereket optimali-
zálja, valamint olyan nagy sebes-
ségû mérõberendezés alkalmazá-
sára tegyen javaslatot, amely mó-
dot nyújt a forgalomzavarás és a
balesetveszély csökkentésére.
Tevékenysége a COST 325-ös
akció eredményeire támaszkodik.
Ez utóbbi akció 1997-ben fejezõ-
dött be, és a teherbírás ill. a felü-
leti hibák jellemzésére nagy se-
bességû mérõeszköz prototípusát
alakította ki. A WP6 munkabi-
zottság ezeket a prototípusokat
kritikusan megvizsgálja, és közü-
lük a legígéretesebbet kiválasztja,
hogy azt a burkolatfenntartás ter-
vezéséhez szükséges adatok
gyûjtésében hasznosítani lehes-
sen. Albizottságai a következõk:
- az adatgyûjtési módszerek op-

timalizálása,
- a nagy sebességû állapotjel-

lemzõ berendezés prototípusá-
nak vizsgálata,

- nagy sebességû állapotjellem-
zõ berendezés leírása.
WP7 Hasznosítás. A holland

DWW által vezetett munkabizott-
ság célja a projekt eredményei-
nek közkinccsé tétele, gyakorlati
alkalmazása és hasznosítása.
Egyrészt Technológiai megvaló-
sítási tervet készít, másrészt pe-
dig a „Teljesen Optimalizált Út-
fenntartás” összevont útmutatóját
állítja össze.

A teljes projekt vezetõje a hol-
land DWW, résztvevõi: portugál
LNEC, a francia LCPC, az angol
TRL, a svájci LAVOC, a szlovén
ZAG, a francia COLAS, az
EAPA, a spanyol AUMAR, a hol-
land RWS, a belga BRRC, az
osztrák ISTU, a szlovén MPZ, a
finn VTT, a dán DRI, az amerikai
FHWA, a svéd VTI, a német
UNIKARL-ISE, a spanyol
CEDEX és a magyar KTI.

4. A 3. Munkabizottság
eredményei

A FORMAT-projekt szélesebb
körû célkitûzéseihez igazodva
annak 3. (Technológia) munkabi-
zottsága innovatív burkolat-fenn-

tartási módszerek teljesítõ képes-
ségének felmérését tûzte ki célul.

A WP3. munkabizottság há-
rom albizottsága a következõ:
a.) A gyorsított burkolatleromlási

berendezésekhez (ALT) és a
kísérleti utakhoz a kipróbálan-
dó fenntartási variánsok kivá-
lasztása.

b.) Az ALT-berendezések alkal-
mazásakor tapasztalt állapot-
változás (teljesítmény) értéke-
lése.

c.) Forgalom alatt levõ utakon kí-
sérleti szakaszok építése és
megfigyelése.

4.1. Fenntartási változatok ki-
választása

Az ALT-kísérletekhez olyan tech-
nológiákat kívántak választani,
amelyek az európai úthálózaton
az aszfaltburkolatok leggyakoribb
tönkremeneteli formáihoz, a ke-
réknyomvályú-képzõdéshez és a
repedezéshez kötõdnek. Ezek
alapján a következõ „innovatív el-
járásokat” vetették vizsgálat alá:
- porózus aszfalt kopóréteg al-

kalmazása cementhabarcs be-
vibrálással és acélgyártási sa-
lak ásványi anyagú aszfalt-kö-
tõréteg építése, a régi rétegek
kicseréléseként (DWW-beren-
dezéssel);

- vékony nagy modulusú asz-
faltréteg építése, a régi réteg
helyében (LAVOC-beren-
dezéssel);

- nagy modulusú aszfalt nyom-
vályúban építése, illetve az
egész felületre kiterjedõ teljes
vastagságú réteg építése
(TRL-berendezéssel);

- georáccsal erõsített vékony bi-
tumenes réteg (LCPC-
berendezéssel).
Az LCPC-kísérlet felmérte a

georács alkalmasságát abban a te-
kintetben, hogy az alap szerkeze-
ti repedéseinek a vékony bitume-
nes erõsítõ rétegen keresztül tör-
ténõ megjelenését milyen mérté-
kig tudja hátráltatni.

A TRL-vizsgálat a felületi re-
pedésekkel és a nyomvályú-kép-
zõdéssel is foglalkozik, mivel az
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alkalmazott fenntartási eljárás
repedezett vagy nyomvályús ko-
pórétegeknek a keréknyom-vá-
lyú vonalában történõ kicserélé-
sére alkalmas. A LAVOC, a
DWW és a TRL nyomvályúsító
kísérletei arra vonatkoznak,
hogy a kialakult keréknyomvá-
lyúkat a hibás burkolati anyag
eltávolításával és azok új, inno-
vatív anyaggal történõ helyette-
sítésével javítják, hosszú távú
megoldást kínálva.

A következõ teljesítményi mé-
rõszámokat határozták meg az
ALT-berendezések alkalmazása
elõtt, alatt és után:
- repedések,
- egyéb felületi hibák,
- keresztirányú és hosszirányú

egyenletesség,
- behajlás,
- textúra,
- csúszásellenállás.

Néhány esetben a vizsgálato-
kat további elemekkel is kiegé-
szítették, mint pl. a pályaszerke-
zet keresztirányban történõ átvá-
gása ahhoz, hogy az egyes meg-
hibásodások mélységi jellemzõi-
rõl is tájékozódhassanak.

A kísérletek jellegébõl adó-
dott, hogy a repedések mennyisé-
gét és a nyomvályú-mélységet te-
kintették legfontosabb mérõ-
számnak, amikor a szóban forgó
fenntartási technológia hatékony-
ságát és teljesítményét fel kíván-
ták mérni. A többi paraméter csu-
pán a módszer esetleges mellék-
hatásainak felmérésére szolgált.
(A mellékhatás lehet pozitív és
negatív értelmû is).

A repedéseknek a térképszerû
felvétele során azok súlyosságát
is feljegyezték. A PARIS-projekt
[6] mûvelése során kialakított
technológia szerint könnyû köze-
pes és súlyos fokozatokat külön-
böztettek meg. A repedések
mennyiségét a különbözõ súlyos-
sági fokú repedések összes hosz-
szával fejezték ki.

Kísérletet tettek arra, hogy a
gyakorlatilag ugyanolyan célú –
DWW, LAVOC és TRL – vizsgá-
latok alaprétegei hasonló kiindu-
lási állapotban legyenek.

A gyorsított burkolatromlási
vizsgálat során elõirt terhelésis-
métlési szám után új állapotmé-
résre került sor, hogy az idõköz-
ben kialakult repedésekrõl és
azok súlyosságáról tájékozódja-
nak. Mivel hagyományos burko-
lat-fenntartási technológiákkal
javított utakat is terheltek, mód
nyílott az innovatív technológiák
hatásosságát oly módon értékelni,
hogy a repedések újra történõ
megjelenésének a sebességét a
hagyományos kezelésû szakaszo-
kéhoz viszonyították.

A TRL-kísérletet az aszfalt-
anyag összetétel-vizsgálatával, a
kötõanyagok minõségjellemzõi-
nek felvételével, közvetett húzó
merevségi modulus vizsgálatá-
val, a kifúrt minták sûrûségi pro-
filjának felvételével, laboratóriu-
mi keréknyomvályúsító vizsgá-
lattal és izotópos aszfaltsûrûség
mérésével egészítették ki.

A keresztprofilt egyszerû lé-
ces profilométerrel jellemezték.
A nyomvályú-mélységet számí-
tással határozták meg oly módon,
hogy a gyakorlati követelmé-
nyeknek megfelelõ eredményhez
jussanak.

A vizsgálatok során felmérték
az ismételhetõség mértékét, és azt
a tényt, vajon az itt kapott ered-
mények mennyire tekinthetõk jel-
lemzõknek a burkolat üzemi kö-
rülmények közötti viselkedésére.

4.2. A holland DWW kísérlete

A hollandiai Delftben levõ DWW
LinTrack berendezése teljes pá-
lyaszerkezetek gyorsított lerom-
lásának kiváltására és elemzésére
szolgáló ALT-berendezés. A 20
m-es teljes hosszúságú lineáris
mûködésû berendezésbõl 12 m a
hasznos mérési hossz. Az acélká-
belekkel mozgatott terhelõ kerék
legnagyobb sebessége 20 km/h,
ezt a sebességet 4 m-es hosszon
lehet elérni, így összesen 4 m ma-
rad az állandó sebesség biztosítá-
sához. Óránként a terhelõ kerék-
nek 500 elõre és 500 hátrafelé
történõ mozgása valósítható meg.
A terhelõ kerék lehet egyes, iker

vagy széles (super single) típusú.
15 és 100 kN közötti terhelés ál-
lítható be. Kívánt mértékû oldal-
irányú elmozdulás beállítható a
terhelés során, hogy a jármûvek
üzemi körülmények közötti vi-
szonyait modellálni lehessen.

A zárt helyiségben levõ terhe-
lõ berendezés a külsõ idõjárási
hatásoktól mentesíthetõ. Ugyan-
akkor infravörös melegítõ rend-
szerrel a burkolat felületének hõ-
mérsékletét akár 35oC-kal is a
környezõ hõmérséklet fölé lehet
emelni.

A nyomvályúsító kísérlet 40 oC
burkolathõmérsékleten, 2×28,75
kN-os ikerkerékkel és 45 kN-os
egyes kerékkel hajtották végre.
Mindegyik kísérleti pályaszerke-
zet ugyanolyan földmûvön, 0,25
m-es vastagságú cementtel kevert
aszfalt granulátumból álló burko-
latalapból, valamint 0,09 m-es és
0,08 m-es vastagságú bitumenes
alaprétegbõl állott. A reákerült
kötõ- és kopóréteg azonban kü-
lönbözõ volt:
- 80/100-as bitumennel készült

tömör aszfalt kopóréteg és
45/60-as bitumennel készült
szakaszos szemeloszlású kö-
tõréteg,

- 45/60-as bitumennel készült
tömör aszfalt kopóréteg és
45/60-as bitumennel készült
szakaszos szemeloszlású kö-
tõréteg,

- nagy hézagtartalmú (porózus,
drén) aszfalt kopóréteg és
45/60-as bitumennel készült
folytonos szemeloszlású kötõ-
réteg,

- nagy hézagtartalmú (porózus,
drén) aszfalt kopóréteg és 76-
28-as multigrade kötõanyag-
gal készült folytonos szemel-
oszlású kötõréteg,

- Flexipave 106 jelû polimerrel
modifikált kötõanyagú tömör
kopóréteg és 45/60-as bitu-
mennel készült folytonos
szemeloszlású kötõréteg,

- 70/100-as bitumennel készült
zúzalékos masztixaszfalt
(ZMA) kopóréteg és 45/60-as
bitumennel készült folytonos
szemeloszlású kötõréteg.
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A korábbi vizsgálat eredmé-
nyeképpen kialakult keréknyo-
mos ZMA-burkolat ehhez a kí-
sérlethez felhasználható volt, va-
lamint a 40 mm-nyi vastagságú,
nagy hézagtartalmú aszfalt ce-
menthabarcs bevibrálásával ki-
alakított változata is, amely a
FORMAT-projekt szempontjából
az innovatív technológiát képvi-
selte.

A vizsgált burkolat szélessége
7,5 m-t tett ki. A pályába 180
mm-es mélységbe (az aszfaltréte-
gekbe) és 520 mm-es mélységbe
(az alapréteg alsó szélébe) hossz-
és keresztirányú nyúlásmérõket
építettek be.

A kísérletet 40oC hõmérséklet
mellett, az említett kétféle kerék-
kombinációval hajtották végre. A
terhelést addig folytatták, amíg
17 mm-es keréknyomvályú mély-
ségek ki nem alakultak.

Azt tapasztalták, hogy a zúza-
lékos masztixaszfalt rétegben a 45
kN-os „super single” kerék hatá-
sára 34 000 terhelésismétlés után
17 mm-es mélységû nyomvályú
alakult ki, míg az 57,5 kN-os iker-
abroncs 38 000 terhelése hatására
11 mm-es nyomvályú-mélységet
regisztráltak. A ZMA az elõzetes
várakozásnál kevésbé kedvezõen
viselkedett. Arra számítottak,
hogy állapotváltozása érdemlege-
sen jobb lesz, mint a hagyomá-
nyos tömör aszfalt kopórétegé. A
kedvezõtlen viselkedés okaként a
részletesebb vizsgálatok a kõváz
túlságosan alacsony hézagtartal-
mát jelölték meg. A terhelés hatá-
sára a bitumenes habarcs a kerék-
nyomokban a pályára kinyomó-
dott. Ezért szükség volt a réteg el-
távolítására és újabb réteggel tör-
ténõ pótlására.

A kísérlet alapjául szolgáló
porózus aszfalt magas, 25-30 %-
os hézagtartalommal készült. A
hézagokat cementhabarccsal töl-
tötték meg. Ezután 24 órával
kezdték a kísérletet. A cementha-
barcs – amelyet plasztikusságra
és zsugorodáscsökkenésre opti-
malizáltak – cementet, mészkõ-
lisztet, elektrofilter pernyét és
adalékszereket tartalmaz.

A kísérleti burkolat egyik,
3,75 m-es szélességû felét 100
mm-es mélységben lemarták, és
80 mm-nyi cementhabarccsal te-
lített porózus aszfaltréteget terí-
tettek helyette, 0,4 kg/m2-nyi bi-
tumenemulziós kellõsítõ réteget
alkalmaztak az aszfaltréteg alatt,
amelyet Võgele-finiser terített el
és 2,5 tonnás statikus henger tö-
mörített. A 30oC-ra lehûlt aszfalt-
rétegbe dolgozták be a cementha-
barcsot, kézi eszközökkel.

A szakasz elkészülte után
mintákat fúrtak ki a burkolatból,
és laboratóriumi vizsgálatnak ve-
tették alá.

A fenntartási technológia
megvalósítását követõen a bur-
kolat csúszásellenállását angol
ingás készülékkel, textúráját ho-
mokterítéses módszerrel, általá-
nos állapotát vizuális jellemzés-
sel, míg teherbírását ejtõsúlyos
behajlás-méréssel jellemezték.
A teherbírási eredményekbõl az
egyes pályaszerkezeti rétegek
modulusait visszaszámították. A
cementhabarccsal telített poró-
zus aszfalt merevsége megköze-
lítette a szokásos aszfaltrétege-
két. A vizuális állapot-ellenõrzés
azt bizonyította, hogy sok kis
mélyedés található a pályán, va-
lószínûleg a habarcs megszilár-
dulásának következtében. A fe-
lületet borító vékony cement-
film több helyütt megrepedt. A
kifúrt minták azt bizonyították,
hogy az aszfalt kopóréteg héza-
gait teljes vastagságba sikerült
habarccsal kitölteni.

Referencia adatokként 6 db,
korábban vizsgált kopóréteg-kö-
tõréteg kombináció kerék-nyom-
vályúsító eredményeit használták
fel. Ezek közül legkedvezõbben a
polimerrel modifikált kopóréte-
ges változat viselkedett.

Viszonyítási alapként a 45/60-
as bitumennel készült tömör ko-
póréteg állapotadatait választot-
ták. Elõzetesen arra számítottak,
hogy a ZMA-kopóréteg ennél je-
lentõsen kedvezõbben fog visel-
kedni. A már említett kivitelezési
pontatlanságok miatt azonban ez
nem következett be.

A gyorsított burkolatleromlást
létrehozó ALT-berendezés kisebb
hibája miatt csak 15 km/h mérési
sebességet alkalmazhattak. Eny-
nyiben kicsit kisebb mértékû volt
a terhelés, mint a korábban, 20
km/h sebesség mellett végrehaj-
tott összehasonlító vizsgálat. Az
egyes tengelyterhelések oldalirá-
nyú szórását Laplace-eloszlás
szerint, a tehergépkocsi forgalom
üzemeltetési körülmények szerin-
ti oldalirányú eloszlását utánozva
határozták meg. A 0,6 m-es szé-
lességen belül szimmetrikus el-
oszlással szimmetrikus nyomvá-
lyú kialakulását kívánták elérni.
A vizsgálat során melegítették az
aszfaltburkolatot, és két helyen,
összesen 4 beépített hõmérõ se-
gítségével nyomon követték az
anyag hõmérsékletét. Tudatában
voltak azonban annak, hogy a
hosszú ideig tartó állandó hõmér-
séklet nem jellemzõ az üzemi vi-
szonyok között. Emellett a nyári
napsütésben az itteni hõmérsékle-
tet messze meghaladó értékek is
jelentkeznek. Emiatt a kialakult
nyomvályúk csak egymás között
hasonlíthatók össze, nem alkal-
masak arra, hogy az útburkolat
üzemeltetési viszonyai közötti
helyzetet elõre becsüljék.

Alumíniumkereten mozgó mé-
rõkerék alkotta azt a transzverzo-
profilométert, amely 0,1 mm-es
pontossággal, 10 mm-es interval-
lumban méri a kialakult nyomvá-
lyúk mélységét. 7 kijelölt kereszt-
metszetbe folytak ilyen mérések.
Ezek közül 3-nak az értékét átla-
golták, hogy az egész szakaszt jel-
lemzõ egyetlen keréknyomvályú-
mélységhez jussanak.

Úgy tervezték, hogy a széles
(super single) kerekekkel
100 ezer terhelésismétlést hajta-
nak végre. A keréknyomban azon-
ban – fõleg a gyorsító és a lassító
sávban – az elõzetesen vártnál jó-
val hamarabb komoly meghibáso-
dások jelentkeztek, jelentõs alak-
változások és súlyos repedések
formájában. Kb. 50 ezer terhelés-
ismétlést követõen a pálya két
szélén olyan mély alakváltozáso-
kat regisztráltak, amelyek miatt a
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berendezés már nem tudott meg-
felelõképpen mûködni. Emiatt a
terhelési kísérletet 60 ezer terhe-
lésismétlés után megállították.
Ekkorra a burkolatfelületen, az
alakváltozások körzetében már
intenzív repedés is tapasztalható
volt. A végsõ szakaszban a ce-
menthabarccsal telített porózus
aszfalt kopóréteg nyírási tönkre-
menetelét tapasztalták.

A végzett vizuális állapotfel-
vételeken különös figyelmet for-
dítottak az anyagveszteség és
bármilyen repedésfajta megjele-
nésének regisztrálására. A vizsgá-
lat alatt a habarcs megszilárdulá-
sából származó hajszálrepedések
mennyisége és megnyílása gya-
korlatilag nem változott. A 60
ezer terhelésismétlés másik kö-
vetkezményeként a habarcs leko-
pott a zúzalékszemek felületérõl,
és ennek következtében a kerék-
nyomokban a burkolat színe az
általánosan szürkétõl a fekete fol-
tokkal tarka szürkéhez közele-
dett. A csúszásellenállás és textú-
ra méréseket az erõsen deformált
pályán nem tudták végrehajtani.
Az ejtõsúlyos behajlásmérések
sem voltak reálisan elvégezhetõk,
mivel a tárcsa a deformált burko-
laton nem mindenhol feküdt fel.
A kifúrt minták azt igazolták,
hogy a kopóréteg vastagsága je-
lentõs mértékû szórást mutat. A
kopórétegben keletkezõ legna-
gyobb nyomvályú mélysége 12
mm-esnek mutatkozott. Ebbõl
következõleg a deformáció jelen-
tõs része az alsó aszfaltrétegeken
következett be. Az egyik fúrt
mintán nyírási repedés is látható,
ez azonban a felületen nem ta-
pasztalható.

Mind a három választott ke-
resztszelvényben a keréknyomvá-
lyúk alakulása az 50 ezer terhelés-
ismétlési szint után felgyorsult,
arra utalva, hogy a tönkremenetel
hamarosan bekövetkezik.

Összehasonlították az innova-
tívnak tekintett cementhabarccsal
telített porózus aszfaltréteg
nyomvályúsodását a tömör aszfal-
téval. Egyértelmûen kedvezõbben
viselkedett a kísérleti anyag. A

keréknyomvályúsodás folyamata
is egészen más trendet követett. A
referencia burkolat eleinte gyor-
san nyomósodott, majd 5000 ter-
helésismétlés után jelentõsen
csökkent a deformáció sebessége.
Az innovatív technológiával ké-
szült burkolat végig közel állandó
– de a másiknál jelentõsen alacso-
nyabb – vályúsodási sebességet
mutatott. A hagyományos techno-
lógia alkalmazásakor alig találtak
különbséget a középsõ szakasz és
a két szélsõ burkolatszakasz
nyomvályúsodási jellemzõi kö-
zött. Az innovatív burkolatnál ha-
talmas különbségek adódtak kö-
zöttük, hiszen a gyorsulási és a
lassulási szakaszokban gyorsan
kialakult a mély nyomvályú, míg
a középsõ (állandó sebességû ke-
rekekkel terhelt) szakaszon csak
50 ezer terhelésismétlést követõ-
en vált a nyomvályúsodás gyors-
sá. A viselkedések összehasonlítá-
sa ugyan nem teljesen egyértel-
mû, annyi azonban állítható, hogy
az innovatív burkolat csak más-
félszer annyi terhelésismétlést kö-
vetõen jutott el a nyomvál-
yúsodási tönkremenetel állapotá-
ba, mint a referenciának tekintett
aszfaltburkolat. (Egyébként az in-
novatív burkolat további terhelé-
sét csak a két szélsõ szakasz rend-
kívül rossz állapota akadályozta
meg. A két technológia viselkedé-
se közötti különbség kifejezhetõ
oly módon is, hogy a leromlási
görbéket egyenesekkel helyettesí-
tik, és azokat vetik össze. Eszerint
az innovatív burkolat az elsõ stá-
diumban 3,6-szor lassabban nyo-
mosodik, mint a hagyományos tö-
mör burkolat, a késõbbiekben 1,8
a sebességek aránya.

A kétféle technológia összeha-
sonlításakor még a következõ
négy szempontra is kitértek:
- a burkolatállapot javítása,
- a burkolat élettartamának

meghosszabbítása,
- a költségek,
- az építési idõ.

Ezek közül az elsõ kettõ
szempontjából az innovatív meg-
oldás kedvezõbb, míg a másik
kettõben a hagyományos eljárás.

További fontos körülmény, hogy
a cementtel telitett porózus asz-
falt különlegesen jó minõségû
munkát igényel.

A holland DWW LinTrack be-
rendezése másik kísérletnek is
helyet adott. Ennek során poli-
merrel módosított bitumen kötõ-
anyagú tömör aszfalt kopóréteget
építettek 3 db zúzottköves asz-
faltbeton rétegre. Az összehason-
lítás alapjául 70 és 50 mm-es vas-
tagságú, acélmûi salakot tartal-
mazó kötõréteg szolgált. Erre un.
moduláris kopóréteget terítettek
(Roll-pave), amelyet elõregyárt-
ottan hengerekbe feltekerve szál-
lítanak, és a két réteg közötti kel-
lõsítõ réteg elektromágneses in-
dukcióval történõ felmelegítésé-
vel ragasztanak össze. A pálya-
szerkezetbe lejjebb zúzottkõ ás-
ványi anyagú aszfaltbetont építet-
tek be.

A nagy teljesítményû pálya-
szerkezet szélessége 7,5 m volt, a
kopóréteget azonban csak 2×2,5
m-es szélességû elõregyártott
aszfaltcsíkok képezték. Itt is 12
m-es hosszúságú szakasz volt ter-
helhetõ, abból is csupán 4 m-es
rész állandó sebességgel. 180 és
520 mm-es mélységbe helyeztek
el hossz- és keresztirányú nyúlás-
mérõ elemeket. 

A pályaszerkezetet 0oC-os hõ-
mérsékleten 250 ezer, 20oC-os hõ-
mérsékleten 125 ezer, míg 40oC-os
hõmérsékleten 125 ezer terhelésis-
métlésnek vetették alá, 75 kN ne-
héz kerékterheléssel. A teljes 500
ezer terhelésismétlés után is csak
9,5 mm-t tett ki a középsõ, állandó
sebességgel terhelt szakasz átlagos
nyomvályúmélysége. Ez rendkívül
kedvezõ viselkedésnek tekintendõ,
amelyet nemcsak a kísérleti kopó-
rétegnek, hanem az acélmûi salak-
kal készült kötõréteg nagy merev-
ségének is tulajdonítottak. A terhe-
lést ugyanolyan keréktípusokkal és
sebességgel végezték, mint az
elõbbi kísérletben. A kopóréteg ki-
sebb inhomogenítása következté-
ben a keréknyomvályú némileg
aszimmetrikusan alakult. A pályán
végrehajtott vizuális állapotfelvétel
semmiféle hibát nem regisztrált.
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Ebben az esetben a két szélsõ
(gyorsulási, ill. lassulási) szakasz
sem viselkedett különösen kedve-
zõtlenül. A csúszásellenállás és tex-
túra értékek jelentõsen csökkentek
a vizsgálat során, de még így is el-
fogadható szinten maradtak.

A keréknyomvályúsodás kö-
zel állandó sebességgel követke-
zett be, a vizsgálat végén sem je-
lentkezett semmi olyan, amely a
tönkremenetel közelségét való-
színûsítené. A burkolat-állapot ja-
vulása és a burkolat élettartamá-
nak meghosszabbodása szem-
pontjából egyértelmûleg elõnyö-
sebb az innovatív technológia,
költségek szempontjából 25 %-
kal meghaladja azt, építési ideje
pedig hasonló. Az acélmûi salak
kötõrétegek ultravékony kopóré-
tegek alatt lehetnek megfelelõek.

4.3. A svájci LAVOC-kísérlet

A svájci Lausanne-ban levõ
LAVOC egyetem gyorsított bur-
kolatleromlást létrehozó berende-
zése  a Halle-Fosse csarnokban
található. A lineárisan mûködõ
berendezés 5,4 m-es hosszúság-
ban tud keréknyomvályúsító
vizsgálatokat végezni. A mérõke-
rék a közbensõ 2 m-es távolság-
ban állandó sebességû. Hidrauli-
kus úton tudják a tengelyterhelést
növelni. Legfeljebb 15 km/h se-
besség mellett hetente 150 ezer
terhelésismétlésre van lehetõség.
A tengelyterhelés 20 és 130 kN
között változtatható. A vizsgáló-
akna 19 m-es hosszúságú, 5,4 m-
es szélességû és 2,0 m-es mélysé-
gû. Ezen belül a vízszint és ezzel
a nedvességtartalom változtatha-
tó. A hõmérsékletet - 20 és +
50oC között tudják változtatni. 13
helyen mérik a hõmérsékletet.

A kiinduló pályaszerkezet 220
mm-es összvastagságú (40 mm-
nyi kopórétegbõl és 2×90 mm-
nyi alaprétegbõl álló) aszfaltrész-
bõl és 280 mm-es vastagságú, ter-
mészetes kavicsanyagú alsó alap-
rétegbõl áll. Alatta 0/2 mm-es fi-
nom homok anyagú földmû talál-
ható. A kísérleti szakaszt az üze-
mi körülmények között is alkal-

mazott aszfalt-finiserrel és tömö-
rítõ eszközökkel építették be. Az
elõzetes laboratóriumi vizsgála-
tok azt igazolták, hogy az aszfalt-
anyagú kopó- és alapréteg az
alakváltozással szemben nagyon
kedvezõ ellenállású.

A kísérlet elsõ fázisában bur-
kolathibákat hoztak létre, hogy a
fenntartási tevékenység igénye
felmerüljön. Ezt a mûveletet ak-
kor hagyták abba, amikor a ke-
réknyomvályúk mélysége a 20
mm-t elérte.  Az ennek során al-
kalmazott terhelés hasonló volt a
holland DWW-ben és az angol
TRL-ben választotthoz.

A burkolatban kialakuló nyíró
hatások elkerülése érdekében a
kerekek oldalirányú „eltolását”
úgy hajtották végre, hogy bizo-
nyos számú tengelyáthaladás
ugyanabban a vonalban történt. A
tengelyáthaladások oldalirányú
szóródása a valóságos üzemi kö-
rülményeknek megfelelõen a
Laplace-eloszlást követte. A kü-
lönbözõ nyomvályú kategóriákba
némileg eltérõ függvény szerint
állapították meg az oldalirányú
eloszlást. Az 1,085 m-es szélessé-
gû vizsgálati sávon belül a kere-
kek 350 mm-es részben terheltek.
A vizsgálatot a 20 mm-es nyom-
vályú mélység kialakulásáig foly-
tatták. A keréknyomvályúsodás
mértékét keresztirányú profilmé-
rõ, illetve optikai alapú szintezés
segítségével ellenõrizték.

93 ezer terhelés bekövetkezte
után érték el az átlagosan 20 mm-
es nyomvályú mélységet.  Mag-
mintákon ellenõrizték az egyes
rétegek nyomosodásának mérté-
két. Megállapították, hogy az ere-
detileg 40 mm-es vastagságú ko-
póréteg 36 mm-essé vált, az ere-
detileg 90 mm-es vastagságú fel-
sõ alapréteg 80 mm-re, míg az al-
só alapréteg 90-rõl 83 mm-re vé-
konyodott.

A kopóréteg csúszásellenállá-
sát angol ingás készülékkel, míg
a textúramélységet homokteríté-
ses módszerrel ellenõrizték.

Innovatív fenntartási techno-
lógiaként nagy modulusú kötõré-
teget (EME) és vékony bitume-

nes kopóréteget (Macro 6) alkal-
maztak. Mindkettõ megfelelõ
francia szabványok szerinti tech-
nológia. Az (EME) 60 mm-es
vastagságú és a régi burkolat ki-
marásának helyére készült,  míg a
(Macro 6) 20 mm-es vastagságú
és az eredeti pályaszint fölé ke-
rült. A legjelentõsebb elõnye en-
nek a technológiának abban talál-
ható, hogy gyorsan elkészül, vi-
szonylag kevés keveréket igé-
nyel, így a régi burkolatból is ke-
vesebbet kell lemarni. Ebbõl adó-
dóan az anyagszállítás igénye is
csekélyebb. Mindemellett várha-
tó a keréknyomvályú-képzõ-
déssel szembeni jelentõs ellenál-
lása. Referenciaszakaszként a kö-
vetkezõ pályaszerkezetet válasz-
tották: 40 mm-nyi AB-11-es ko-
póréteg és 90 mm-nyi HMT-22-
es alapréteg, mint a Svájcban leg-
elterjedtebb variáns. A rétegek
közötti hatékony összeköttetést
kellõsítõ kötõanyagszórással ér-
ték el. Az aszfaltkeverékeket ma-
nuális eszközökkel terítették el,
és 1,5 tonnás vibrohengerrel tö-
mörítették be. (A finiser alkalma-
zását a túlságosan kis méretek
akadályozták).

A második terhelési fázist úgy
hajtották végre, hogy a terhelõ
tengely egyik kereke az innova-
tív, a másik kereke pedig a refe-
rencia szakaszon haladt végig.
Kis problémát jelentett, hogy a
két burkolatfelület között 20 mm-
es magasságkülönbség adódott. A
tengelyterhelés és a tengelyek ol-
dalirányú szórása tekintetében az
elsõ fázisban alkalmazottakat kö-
vették.

A keréknyomvályúsító vizsgá-
lat abbamaradt 21 ezer terhelés
áthaladás után, mivel a hagyomá-
nyos pályaszerkezeten 29,5-33,5
mm-nyi nyomvályúmélységeket
regisztráltak. Ugyanekkor az in-
novatív szakaszon 9,5-14,0 mm
közötti értékek adódtak.

A terhelési periódus után a két
burkolatfelület csúszásellenállá-
sát és textúráját is jellemezték.

Ebben a tekintetben nem volt
érdemleges különbség a kétféle
pályaszerkezet között.
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A vizsgálatsorozat befejezõ-
dését követõen mintákat fúrtak ki
a terhelt felületbõl. Emellett a pá-
lyaszerkezeteket keresztirányban
is elfûrészelték. Mindkét esetben
a kopóréteg deformálódott, a fel-
sõ alaprétegben csak a hagyomá-
nyos megoldásnál tapasztaltak
némi deformációt. Mintegy 2000
teheráthaladásig hasonlóképpen
növekedett (mintegy 5 mm-rel) a
nyomvályú mélysége, utána
azonban a hagyományos szerke-
zet sokkal gyorsabban nyomoso-
dott, amelynek eredményeképpen
22 ezer terhelésismétlés után több
mint 3-szor mélyebb nyomvályú-
kat produkált.

A közelítõ elemzés szerint az
innovatív fenntartási technológiá-
val 5000 terhelésismétlés után
mintegy 5-ször lassabb keréknyo-
mosodásra lehet számítani.

Ez a kísérlet is bizonyította,
hogy a nagy modulusú kötõréteg
és az arra készülõ vékony aszfalt-
réteg anyagtakarékos és deformá-
cióval szemben ellenállóbb, mint
a hagyományos eljárás. Mind-
emellett 30 %-os költségmegta-
karítással is jár.

3.4. Az angol TRL-kísérlet

Az angliai Crowthorne-ban levõ
TRL Pavement Test Facility
(Burkolatvizsgáló berendezés)
pályaszerkezetek és pályaszerke-
zeti anyagok teljesítõképességét
tudja vizsgálni. A vizsgálóakna
25×10×3 m-es méretû. A vizsgá-
lati szakasz jellegzetesen 10 m-es
hosszúságú, és a nyúlások, a fe-
szültségek és a behajlások méré-
sére alkalmas mûszerekkel látták
el. A helyiségen belül elhelyezett
számítógép pontosan be tudja ál-
lítani a vizsgálati körülményeket,
így azok, szükség esetében, pon-
tosan megismételhetõk. Óránként
legfeljebb 1000 terhelés-ismét-
lésre van lehetõség, nem kizárt a
24 órás terhelés. Egy vagy két
irányban terhelhetõ, legfeljebb 20
km/h terhelési sebesség érhetõ el,
2,3 és 10 tonna közötti a terhelõ-
erõ nagysága, ikerabroncsokat és
super single kerekeket alkalmaz-

nak, mód van a burkolat melegí-
tésére, legfeljebb 450 mm-re le-
het oldalirányban a tengely vona-
lát eltéríteni.

Az itteni vizsgálat a követke-
zõ célokat tûzte maga elé:
- annak megállapítása, hogy a

15-ös penetrációjú bitumennel
készült nagy modulusú kötõré-
teg hagyományos berendezé-
sekkel hatékonyan elteríthetõ-e,

- annak felmérése, hogy a nagy
modulusú kötõréteg a hagyo-
mányosnak tekinthetõ anya-
goknál (pl. 50-es penetrációjú
kötõanyaggal készült aszfalt-
makadám) a keréknyomvályú-
képzõdéssel szemben kedve-
zõbb ellenállású-e,

- annak a vizsgálata, hogy a ke-
réknyomban a régi, kimart ré-
teg helyett elterített nagy mo-
dulusú kötõréteg gazdaságos-
nak bizonyul-e.
Az alkalmazott pályaszerke-

zetet 280 mm-nyi aszfaltréteg (30
mm-nyi vékony, Masterpave el-
nevezésû kötõréteg, 60 mm-nyi
kötõréteg és 190 mm-nyi aszfalt-
makadám alapréteg) és 430 mm-
nyi szemcsés alapréteg alkotta,
alatta agyag földmû készült. A két
változat abban tért el egymástól,
hogy a hagyományos szerkezet-
ben a kötõréteget HDM-50 jelû
aszfaltmakadám, míg az innova-
tív változatban EME jelû nagy
modulusú kötõréteg alkotta.

Már a földmû elkészülte után
ejtõsúlyos behajlás-mérõvel vizs-
gálták annak teherbírását. Ugyan-
erre sor került az egyes pályaszer-
kezeti rétegek építésének befeje-
zõdése után.

A meghibásodott aszfaltréteg
felsõ 100 mm-es vastagságú ré-
szét eltávolították, és 60 mm-nyi
kötõréteget és 30 mm-nyi szaba-
dalmaztatott vékony kopóréteget
terítettek el helyette.

Kétféle innovatív fenntartási
technológiát próbáltak ki, mind-
kettõben szerepelt a nagy
modulusú kötõréteg. Ezek közül a
15-ös penetrációjú nagy
modulusú kötõréteget hasonlítot-
ták össze nyomvályú képzõdéssel
szembeni ellenállás szempontjá-

ból a hagyományos 20 mm-es
vastagságú, 50-es penetrációjú
kötõanyaggal készült aszfaltma-
kadám változattal. Ennek kapcsán
azt is vizsgálták, hogy az elõbbi
anyag a hagyományos berendezé-
sekkel elteríthetõ és tömöríthetõ-
e. A második innováció arra vo-
natkozott, hogy a rétegnek kizáró-
lag a meghibásodott és eltávolított
keréknyomban történõ alkalmazá-
sa reális alternatívának tekinthe-
tõ-e a hagyományos, a burkolat
teljes szélességében történõ elterí-
téssel szemben. Ebben a kísérlet-
ben a keréknyom két oldalán hú-
zódó hosszirányú összedolgozási
vonalnak a megfelelõ minõségét
is vizsgálat alá vették, abból a
szempontból, hogy milyen mérté-
kig képes a repedések és a külön-
bözõ mértékû deformációk kiala-
kulásának elkerülésére.

Az Egyesült Királyságban tu-
datában vannak annak, hogy  a ha-
gyományos hot rolled asphalt
anyagú kötõrétegekrõl az újszerû
vékony kopórétegekre történõ átál-
lás megnöveli a nedvesség  pálya-
szerkezetbe történõ behatolásának
kockázatát. Ez különösen akkor
veszélyes, ha a kötõréteget nem
eléggé hatékonyan tömörítették be.
Ilyen esetekben az alsó szerkezeti
rétegek huzamosabb ideig történõ
vízhatás után gyors teherbírásvesz-
tést szenvednek el. Fontos ezért,
hogy a vékony kopóréteg alatti pá-
lyaszerkezeti réteg is hangsúlyo-
zottan ellenálló legyen az alakvál-
tozással szemben, ugyanakkor na-
gyon jól tömörítettnek is kell lenni,
hogy az alakváltozást és a víz vagy
levegõ behatolását meg lehessen
akadályozni.

A Tarmac cég által forgalma-
zott nagy modulusú kötõréteg
ideálisnak látszik mind új építés-
hez, mind pedig nagy teljesítõké-
pességû aszfaltburkolatok fenn-
tartására. Az elõzetes kísérletek
alapján nyilvánvalóvá vált, hogy
a korábbiaknál nagyobb kötõ-
anyag-tartalmú és finomabb
szemeloszlású keverék alkalma-
zása kerülhet elõtérbe az aszfalt-
kötõréteg készítésekor a követke-
zõ okok miatt:
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- vízhatlan réteget biztosít a ko-
póréteg alatt,

- a nagyobb bitumentartalom
miatt könnyebben tömöríthetõ
és hosszabb élettartamra is le-
het számítani,

- nem érzékeny az ásványi
anyag szétosztályozódására,

- az alakváltozással szembeni
ellenállása megnõ.
A csupán keréknyomban tör-

ténõ burkolatcsere azért kerül
gyakran elõtérbe, mert sok eset-
ben csak ott jelentkezik kerék-
nyomvályú és/vagy repedezés. Ez
a javítási technológia a hagyomá-
nyos, a burkolat teljes szélességé-
re kiterjedõ beavatkozási forma
reális alternatívája, sõt – kisebb
anyagigények következtében – a
másiknál „fenntarthatóbb” válto-
zat. Olyankor ajánlható, ha a
meghibásodások kizárólag a felsõ
egy-két rétegre korlátozódnak.

Az aszfaltkeverék összetéte-
lén annak közvetett húzó merev-
ség modulusát, tömörségi profil-
ját röntgen eljárással, kerék-
nyomvályú-képzõdési hajlamát,
az összedolgozási vonalak két ol-
dalán a tömörséget, illetve az
egyes pályaszerkezeti rétegek
nyomosodásának mértékét, a ter-
helés befejezése után a burkolat-
ból kivágott minta vizsgálatával
meghatározták.

A terhelés elõtt a csúszásellen-
állást, a textúrát és a teherbírást is
mérték.

Az ALT-berendezést 20 km/h
sebességgel mûködtették, amely a
vizsgálati terület középsõ 7 m-es
hosszúságú részén volt, állandó
értékként kifejthetõ. A hõmérsék-
letet a burkolat felületén, valamint
az alatt 40 és 200 mm-rel is mér-
ték. A terhelés 40 kN, a választott
hõmérséklet 40oC volt. A kerék-
terhelés vonalát oldalirányban
0,36 m-es távolságig változtatták.

Az elsõ 22 nap 30 000 teherát-
adásra került sor. 500-2000 ismét-
lésenként hajtották végre a vizuá-
lis állapotfelvételt és a nyomvá-
lyúmélység mérését. Csak az
egész terheléssorozat megtörténte
után ellenõrizték a csúszásellenál-
lást és felületi textúrát. A nyomvá-
lyú mélységét 0,5 m-es távolsá-
gonként, 2,0 m-es hosszúságú léc-
cel ellenõrizték, emellett szinte-
zéssel is felvették a keresztprofilt.

A tömörség mérésére izotópos
készüléket alkalmaztak.

A teherbírás mérés ismételt
végrehajtását az idõközben defor-
málódott pálya akadályozta.

A vizuális állapotfelvétel a fo-
kozatos keréknyomvályúsodást
és egyes helyeken kötõanyagnak
a burkolatfelületen történõ feldú-
sulását regisztrálta.

Megállapították, hogy az in-
novatívnak tekintett nagy modu-
lusú kötõréteg lassabban nyom-
vályúsodik, mint a referenciasza-
kaszként tekintett HDM50 jelû
aszfaltmakadám.

A csupán a keréknyomra kor-
látozódó fenntartási technológiát
végrehajtásakor majdnem kétszer
akkora nyomvályúmélység és jó-
val nagyobb felnyomódás követ-
kezett be, mint a teljes szélességû
változatnál.
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Közlekedési kódexünk legújab-
ban átdolgozott kiadását lapozga-
tom. Szeretném felfedezni benne
a korábbiaknál oldottabb, közért-
hetõbb fejezeteket…

Immár 29 éve szabályozza
közúti közlekedésünket az 1976.
január 1-tõl hatályban lévõ KPM-
BM együttes rendelet – közismert
nevén a Kresz. Jóllehet ez már
alapelveiben igazodott az 1968-
as bécsi közúti közlekedési
egyezményhez, azonban közleke-
dési, közlekedésbiztonsági adott-
ságaink függvényében az évek
során mind ez ideig hatszor ki-
egészítésre, átdolgozásra szorult.
Közben ismerethalmaza egyre
csak bõvült, mind jobban össze-
kuszálódott. Nyelvezete, szerke-
zeti felépítése az egyszerû autó-
használó – a mindennapi közle-
kedõ – számára egyre zavarosab-
bá vált. Ma ott tartunk, hogy az
autós iskolai kresz-tanároknak az
élõ közlekedési helyzetek elem-
zése, az igazi közlekedésre neve-
lés lehetõsége helyett az idõ szo-
rításában minden igyekezetüket a
körmönfontan megfogalmazott
teszt-kérdésekre adandó legjobb
válasz bemagoltatására, a tesztla-
pok sikeres kitöltésének idomítá-
sára kell feláldozniuk.

Közlekedési kódexünk így
ahogy van egyre nehezebben ért-
hetõ és szinte már taníthatatlan. A
végleges megoldást – a fejlett
motorizációjú országokban már
régtõl mûködõ jó példák alapján
– minden bizonnyal csak egy me-
rõben új, emberbarátibb, köz-
használatra alkalmasabb magyar
Kresz megalkotása jelentheti.

Azért ennek a nehezen
emészthetõ, sokat vitatott közle-
kedési szabálygyûjteménynek
van egy  árnyaltan fogalmazott,

de különösen figyelemre érdemes
bevezetõ ajánlása: a „Bizalmi
elv”. Alkalmazása nélkül ma már
a folyamatos és biztonságos köz-
lekedés valóban nem képzelhetõ
el. Mert: „Minden közlekedõ jog-
gal számíthat arra, hogy ha õ ma-
ga szabályosan jár el, akkor a
közlekedés szabályait mások is
megtartják. Mindaddig számíthat
erre, amíg a körülményekbõl en-
nek ellenkezõje nem
következik…” márpedig ezek a
körülmények nagyon sokféle
közlekedési anomáliában testet
öltve elénk gördülhetnek.

Az elkötelezetten szabálytisz-
telõ, de jármûve minden lépésé-
ért, mindennapi üzemeltetéséért
ma már igen sok címen megsar-
colt autós okkal elvárhatná, hogy
az elõírások – éppen a bizalmi elv
szellemében – a biztonságos gép-
jármû-közlekedés elõfeltételeinek
megteremtésével és következetes
gondozásával megbízott hivata-
lokra – „a hivatalos felelõsökre” –
is elodázhatatlan kötelezettsége-
ket rónak. A kezemben tartott
Kresz-könyv bevezetõjében
ugyanis ezt olvashatom: „Az út-
mutató a Kresz rendelkezéseinek
egységes értelmezése érdekében
készült. Iránymutatást ad a ható-
sági tevékenységhez, a forgalom-
szabályozás és –szervezés gya-
korlatához, a gépjármûvezetõ-
képzéshez, valamint az általános
oktatáshoz, továbbképzéshez…”

Ebbõl következõen tehát a
közlekedésben bekövetkezett
egy-egy rendkívüli esemény, „el-
nézés” kapcsán nem mindig csak
az autó gyorsan fülöncsíphetõ ve-
zetõje lehetne a „gumiparagra-
fus” szerint egyedül felelõs azért,
hogy a rossz közvilágítású, elha-
nyagolt közlekedési adottságú

valamely úton, úttalálkozásban a
baj bekövetkezett.

Jó egy évtizede, hogy a tompí-
tott fény bekapcsolására buzdító
és saját kereskedelmi jelképükkel
díszített reklámtáblák országos
bevezetésére kért jóváhagyást a
Nemzeti Közlekedésbiztonsági
Program 1994. szeptember 9-i ta-
nácskozó testületi ülésén az egyik
közismert gumiabroncs gyártó és
forgalmazó cég hazai képviselõje.

Ötlete nem aratott osztatlan si-
kert. A javaslatával szembeni el-
lenérzésüket hangoztatók azzal
érveltek, hogy az „árukapcsolás-
ra” is emlékeztetõ önreklámozás
ilyen gyakorlatának térhódítása
közlekedési elõírásaink tekinté-
lyének megõrzése körül különös
veszéllyel jár. Mert, ha ez a cég
netán engedélyt kap, akkor ez
óhatatlanul jogalapot szolgáltat
arra, hogy mások is hasonló meg-
fontolásból – sandán a közjó
szolgálatát mímelve – útjaink és
utcáink mentén a közlekedésbiz-
tonsági mezbe öltöztetett keres-
kedelmi reklámtáblák, óriáspla-
kátok térhódításának láncreakció-
ját indítsák el. És ki tudja, ho-
gyan, mely felsõ fórumoktól ez
engedélyt végül is sikerült meg-
szerezniük. Ma ott tartunk, hogy
jóllehet más jelentéstartalommal
az országban immár négyezer ke-
reskedelmi emblémás reklámtáb-
lájuk úgymond „segíti” a közle-
kedésbiztonságot. Igaz, hálából –
amint az egyik legutóbbi sajtótá-
jékoztatójukon bejelentették – 25
garnitúra téli gumiabroncsot
ajándékoztak a tábláik elterjesz-
tésében ugyancsak ludas rendõr-
ségnek.

No, persze mindenki jót akar,
csakhogy (amint ezt Samuel
Johnson brit író-gondolkodó még
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Privatizálható-e a közlekedésbiztonság?



az 1700-as években szállóigévé
repítette) „a pokolba vezetõ út is
jó szándékkal van kikövezve”.

Világbanki kezdeményezéssel
még 2000. májusában hazánkban
is megalakult a „Partnerség a
Közlekedésbiztonságban” elne-
vezésû társaság. Az érintett tárcák
és egyéb kormányzati szereplõk
mellett számos üzleti partner, az
úgynevezett civil szféra képvise-
letével kitûzött céljaik között sze-
repel: „… A már elindított pro-
jektek kivitelezése a részt vevõ
partnerek saját érdekeit is
szolgálják…” A gondot abban
látjuk, hogy alapvetõen csak ezt a
saját érdeket szolgálják. Fertõzõ
ügybuzgalmuk szinte nem ismer
határt.

Napjainkban már nincs olyan
hazai település, autópálya szakasz,
amely mentes lenne a közlekedés-
biztonságinak álcázott kereskedel-
mi reklámtáblák jelmondataitól.
Meggyõzõdésünk, hogy nemcsak
szabálytalanok, hanem figyelem-
elvonó hatásuk miatt tûrhetetlenûl
balesetveszélyesek is az ilyen út-
széli figyelmeztetések.

A hazai közúti forgalmi jel-
zéstechnikai elõírások meghatá-
rozásához alapul szolgáló 1962.
évi 29. sz. törvényerejû rendelet a
Genfi Egyezményre épült. Az eu-
rópai motorizációra mindmáig
irányt mutató kódex alapelveibõl
kiragadva:

„…Tilos közúton a szabálytól
eltérõ jelzõtáblák és útburkolati
jelek elhelyezése.” Továbbá:
„…Tilos a közúton és annak köz-
vetlen közelében a szabályos jel-
zõtáblákhoz hasonló vagy egyéb-
ként félrevezetõ táblák, jelek és
feliratok elhelyezése…”

Okkal vetõdhet fel az egysze-
rû hazai autóhasználóban ismét a
kérdés: milyen fondorlattal minõ-
síttették közérdekû tájékoztató
táblának és kik hagyták jóvá el-
terjesztésüket?

Ha ma Budapestrõl „Európa
Fõvárosába” szeretnénk autózni,
felettébb könnyû helyzetben va-
gyunk. Elhatározásunkat korai in-
dulással akár egy nap alatt is
megvalósíthatjuk. Négy országon

át, mindvégig lakott területeket
elkerülõ sztrádákon robogva esté-
re már Brüsszel Montgomery
körforgalmi csomópontján autóz-
hatunk. Térképre sincs szüksé-
günk az eligazodáshoz, mert a tá-
jékoztató táblák mindvégig – a
közel másfélezer kilométeres tá-
von – szinte kézenfogva vezetnek
minket.

A hazai tájakat elhagyva csu-
pán Bécs elõtt, a nagy hármas el-
ágazásnál kell ügyelnünk arra,
hogy idõben soroljunk be a Linz-
felé vezetõ középsõ sávba. On-
nan már Passau-Regensburg-
Nürnberg-Würtzburg-Frankfurt-
Köln-Aachen-Liege útirányokat
követve el sem tévedhetünk. Fi-
gyelemelvonóan öncélú reklá-
mok helyett számtalan, itthon
még nem alkalmazott beszédes
tábla, útburkolati jelzés segíti el-
igazodásunkat. Sõt, errefelé már
egyre több az olyan pályasza-
kasz, amelynek különleges, fino-
man érdesített felületkiképzése a
pillanat tört része alatt „magába
szívja” a lezúduló esõt, eleve
megakadályozva ezzel a sokszor
átláthatatlan permetfüggöny ki-
alakulását és az aquaplaning ve-
szélyt. És milyen jó dolog az,
hogy este errefelé már az autópá-
lyák is ki vannak világítva…

Tizenkét éve annak, hogy a
Nemzeti Közlekedésbiztonsági
Programot a Magyar Kormány
jóváhagyta. A mindannyiunkat
közelrõl érintõ elõterjesztés lé-
nyege az volt, hogy megakadá-
lyozza a balesetek számának to-
vábbi növekedését, nagyobb ren-
det és fegyelmet teremtsen útjain-
kon. Több türelemre, barátságo-
sabb partnerkapcsolatra késztesse
a közlekedõket és minden erõvel
szorgalmazza a szabálytisztelõ,
kulturált hazai közlekedési maga-
tartás kibontakozását.

Vajon a benne rejlõ páratlan
lehetõséghez képest miért csak
roppant szerény részeredmények-
kel tud elszámolni napjainkig a
több mint egy évtizede útjára in-
dított nagyszerû kezdeményezés?

Szerepet játszhat ebben, hogy
a fél évszázadon át sulykolt ide-

gen ideológiák rossz beidegzõdé-
sei olykor még ma is kísértenek.
A „nemzeti”, a „hazánk” és ehhez
hasonló jelentéstartalmú, szelle-
miségû szókapcsolatokkal kifeje-
zett gondolat, törekvés a máskép-
pen gondolkodók körében még
mindig rossz ómen lehet. Mi
mással lehetne magyarázni a
rendszerváltás után mindjárt kor-
mányhatározattá érlelt, ám igazi
elnevezését többnyire csak körül-
írva emlegetve, csak nagy óvato-
san hivatkozási alapul szolgáló
nemzeti program körüli bénító
csendet?

Pedig a kormányelõterjesztésben
világosan körvonalazott volt a fel-
adatterv. Ugyanakkor a közjót, a
közvéleményt szolgálni hivatott
sajtószolgálati mûhely
életrehívása is teljesítetlen ígéret
maradt. Egynémely rangjához
méltatlanul szûk körû kezdemé-
nyezés, szerény próbálkozás elle-
nére sem mûködik még hazánkban
az efféle propagandát túlívelõ, a
közlekedésbiztonsághoz minden-
kit segítõ, s a kormányhatározat-
ban pontosan körvonalazott rend-
szer. Sõt, (ami még ennél is rosz-
szabb!) számos elrettentõ példa el-
burjánzása utal arra, hogy az ere-
dendõen önzetlen, anyagi érde-
keltséget, öncélt nem tûrõ köz-
szolgálati misszió körül „sanda
árukapcsolással” valójában önma-
gukat harsányan reklámozó
„szponzorok” mind nagyobb
számban és egyre szélesebb kör-
ben szerephez juthatnak.

A több mint egy évtizede köz-
akarattal elfogadott és a közjót
szolgáló (szolgálni igyekvõ) kor-
mányhatározat szentesítése után
szembe találjuk magunkat a rop-
pantul elgondolkoztató valóság-
gal. A Nemzeti Közlekedésbiz-
tonsági Programot a még túlsúly-
ban lévõ ellenerõk nem hagyták
érvényesülni, így eredeti rendel-
tetése szerint sosem mûködött.

Bárhogy is lakkoznánk (hiva-
talosan lakkozni is igyekeznek)
az erre vonatkozó adatokat, a
közlekedési morál romlása, az
emberi tragédiákkal járó halálos
balesetek egyre növekvõ tenden-
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ciája okán is „Európánk” legrosz-
szabbjai közé tartozunk.

Óbudán, a Flórián téren áll Mi-
hály Gábor Munkácsy-díjas szob-
rászmûvész remek alkotása, a
„Közlekedési Balesetek Áldoza-
tainak Emlékmûve”. A felállítan-
dó szobor ötlete még 1993-ban
vetõdött fel, hogy ébren tartsa és
méltóképpen kifejezze a társada-
lom aggodalmát és felelõsségét az
úton közlekedõk biztonságáért.
Az emlékmûvet nagy ünnepi ce-
remónia kíséretében 1996-ban a
Magyar Köztársaság elnöke avat-
ta fel, szinte az egész országot
képviselõ közéleti vezetõ jelenlét-
ében. Elhatározták akkor, hogy
június 17-e legyen minden évben
örök emlékeztetõül és intõ figyel-
meztetõül a közlekedési balesetek
áldozatainak napja, abban a re-
ményben, hogy az évenkénti ün-
nepi megemlékezések méltósága
üzenet is egyben: „a biztonság ér-
ték és az életé az elõny!” És ennek
az üzenetnek a hatása érvényesül
majd a hétköznapok valóságában.
Ám, ahogy telt múlt az idõ, a ko-
szorúzási ünnepségek mind szür-
kébbek lettek, a megemlékezést
pedig „praktikus megfontolásból”
a Halottak napjára tették. A proto-
koll elõírásai szerint 2004-ben is
koszorúztak az emlékmûnél,
amelynek talapzatába vésett fel-
írás szerint 2002-ben, a szobor
felavatása óta minden eddiginél
több – 1429 – embertársunk vesz-
tette életét közlekedési baleset-
ben. És mintha azóta elszabadult
volna a pokol, a napi hírek egyre
gyakoribb tömeges közúti ka-
tasztrófáról tudósítva sokkolják a
közvéleményt.

Magyarország az Unión kívüli
korábbi, hosszú történelmi idõsza-
kában sok területen lényegében
ugyanolyan követelményrendszert
alkalmazott az autós szakma és a
gépjármû-közlekedés feladatainak
végrehajtásakor, mint ma az Unió
tagállamai. Nincs okunk szégyen-
kezni azon, hogy a hazai motori-
záció hajnalkorától mi mindent
tettek a magyar mérnökök, autós
közlekedési szakemberek azért,
hogy ebben a közép-európai kis

országban a közlekedés rendje,
színvonala és kultúráltsága való-
ban az európai léptékhez közelít-
sen. Ilyen szellemben bontott
zászlót hazánkban több mint fél
évszázada az autósokat rendre és
rangra tekintet nélkül (és már ak-
kor a nemzeti elkötelezettség szel-
lemében) a balesetmentes közle-
kedésért sorompóba állító orszá-
gos szervezõdés. Vagy az éppen
36 évvel ezelõtt bevezetett és már
akkor európai uniós mintául is
szolgáló reform a hazai gépjármû-
vezetõ-képzés és vizsgáztatás gya-
korlatában. Megalkotásán a közle-
kedéstudományokhoz értõ magyar
szakemberek színe-java együtt
munkálkodott. Olyan jól sikerült
amit a reform építõi akkor létre-
hoztak, hogy hírét véve (évtize-
dekkel az Európai Unióhoz csatla-
kozásunk szándéka és lehetõsége
elõtt) a fejlett motorizációjú orszá-
gokból is jöttek hozzánk tanulmá-
nyozni az autóvezetõ-képzés és
vizsgáztatás, valamint csírájában
már a szervezett szakmai tovább-
képzések példaértékûen korszerû
gyakorlatát.

Széchenyi álmodta meg az el-
sõ magyar közlekedéspolitikát és
120 évvel késõbb a Dr. Csanádi
György miniszter nevével fémjel-
zett második közlekedéspolitika
robbanásszerû térhódítását köve-
tõen feltartóztathatatlanul követel
fontosságához méltó helyet és el-
ismerést hazánkban is a közúti
motorizáció.

Magyarországon az 1990-es
évekig különféle állami szerveze-
ti szintekre telepítették a közleke-
désbiztonsági feladatokat. Tenni-
valóikat a Kormány 1991-ben ho-
zott döntése alapján egységes ál-
lamigazgatási szervezet vette át.
A Közlekedési Fõfelügyelet tevé-
kenységét immár több mint egy
évtizedes korrekt és hasznos
munkája igazolja, hogy ennek a
felelõsségteljes feladatnak a jól
képzett és a közlekedésbiztonság
iránt is elkötelezett szakemberek-
kel meg tud felelni. Ugyanakkor
a hazai és a nemzetközi intézmé-
nyekkel tartott állandó kapcsola-
tuk és együttmûködésük mellett

jól igazodnak az Európai Unió
közlekedéssel összefüggõ vala-
mennyi szabványához, jogszabá-
lyához. Okkal felvetõdhet a kér-
dés, hogy az egész országra kiter-
jedõ illetékességgel – és éppen a
„Bizalmi elv” alapján – ebben a
kritikus helyzetben miért ne ez a
szervezet kaphatna megbízást a
már szinte hamvába holt Nemzeti
Közlekedésbiztonsági Program
teljes körû gondozására, feléb-
resztésére?

Pártpolitikai hovatartozás nél-
kül, talán mindenki egyetért ab-
ban, hogy a közlekedés a nemzet
kultúrájának is kifejezõje és nem
nélkülözheti a rangjához méltóan
mûködni képes önálló közlekedé-
si minisztériumot. Felgyorsult vi-
lágunkban azonban sokan szem
elõl tévesztik, hogy a közlekedés
nem csupán értékteremtõ tevé-
kenység, hanem önmagában is ér-
ték. Fejlettsége, hatékonysága,
gyorsasága és talán legfõképpen
a biztonsága számottevõen befo-
lyásolja az ország gazdaságának
mûködését.  A közlekedés tehát
minden elemi összetevõjével
együtt a nemzet kultúrájának is
része, amelyet hûen tükröz a köz-
lekedési morál.

A cserbenhagyó politika és a
vele együtt lélegzõ média azon-
ban – mint ördög a tömjénfüsttõl
– retteg a közlekedésbiztonsági
kinyilatkoztatásoktól. Okkal!
Történelme során még soha nem
süllyedt ilyen mostoha sorsra a
hazai autós szakma, a közúti biz-
tonság és gépjármû-közlekedés
számos ágazata.

Hiteles források szerint ná-
lunk száz személysérüléses bal-
esetre hat-hét halott esik, míg az
Európai Unió legfejlettebb mo-
torizációjú országaiban (például
Angliában) csupán egy, vagy
egy sem. Ott mûködik viszont a
közlekedési minisztériumuk égi-
sze alatt egy olyan – csak a köz-
úti közlekedésbiztonság felada-
tait irányító és gondozó – intéz-
mény, amelyhez hasonlónak a
megszervezésével adósak ma-
radtunk, jóllehet megalapítását a
Nemzeti Közlekedésbiztonsági
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Program keretében a szóban for-
gó kormányhatározat is elõírta.

A hazai Közlekedéstudományi
Intézet Kht egyik legutóbbi tanul-
mánya minden összefüggést szá-
mításba véve elemzi a közlekedé-
si balesetekbõl adódó vesztesége-
inket. Ebbõl a tanulmányból
spontán kiolvasható a végkövet-
keztetés: a hozzátartozókat ért
mérhetetlen fájdalom mellett a
közúti közlekedésben életét vesz-
tõ minden egyes embertársunk
tragédiája több mint 70 millió fo-
rint (!) vesztesége a nemzetgaz-
daságnak.

Ezekben a hetekben, hóna-
pokban, a hazai automobilizmus
kibontakozására, a magyar autó-
gyártás száz éves jubileumára illõ
ünnepi emlékezések évében kü-
lönösen fontos üzenete van annak
a követelménynek, hogy az Euró-
pai Unióhoz tartozó országokban
a közúti közlekedésben elhunytak
számát 2010-ig a mai érték felére
kell csökkenteni!

Talán ezért is sok izgalmas és
elõremutató szakmai elõadásban
jelölték meg a mélységbõl kive-
zetõ kapaszkodókat a „Biztonsá-
gos utakon a XXI. században”

címmel hazánkban immár harma-
dik alkalommal, legutóbb 2004
év októberében megrendezett
nemzetközi konferencián a közle-
kedésbiztonság finomságaihoz, a
közlekedéstudományokhoz értõ
szakemberek. Az õ szavuk, véle-
ményalkotásuk az itt leírtak kap-
csán is meghatározó lehetne. Ba-
bits „Jónás könyvébõl” kiraga-
dott gondolatsorban rejlõ buzdító
erõt („mert vétkesek közt cinkos
aki néma…”) hívhatnánk ehhez
segítségül.
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Nemzeti Ünnepünk, március 15-e alkalmából a Köztársasági elnök nevében a

MAGYAR KÖZTÁRSASÁGI ÉRDEMREND KÖZÉPKERESZT
állami kitüntetésben részesült

DR. UDVARI LÁSZLÓ

a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium volt miniszteri biztosa, a MÁV Rt. Igazgató Tanácsa volt
elnöke, Szerkesztõbizottságunk aktív elnöke, a következõ indoklással:

„A MÁV Rt. átalakítás kormányzati miniszteri biztosa és egyben a
MÁV Rt. Igazgatósága elnökeként kifejtett kiemelkedõ tevékenysége elismerésül,

melynek eredményeképp a MÁV Rt. szervezetileg megújult, mûködése megfelel az EU
követelményeknek.“

MAGYAR KÖZTÁRSASÁGI ÉRDEMREND LOVAGKERESZT
állami kitüntetésben részesült

DR. HABIL GÁSPÁR LÁSZLÓ

a közlekedéstudomány doktora, a Közlekedéstudományi Intézet Kht. tudományos igazgatója,
Szerkesztõbizottságunk tagja, a következõ indoklással:

„Az Útügyi tudományos kutatás területén végzett több mint három évtizedes,
nemzetközileg is elismert, kiemelkedõ munkásságáért.“

BAROSS GÁBOR-DÍJ
kitüntetéstben részesûlt

SASLICS ELEMÉR

a Volán Egyesülés vezérigazgatója, szerkesztõbizottságunk tagja.

Mindhármójuknak gratulálunk, további munkásságukhoz sok sikert és jó egészséget kívánunk.

Szerkesztõbizottság



A 2005-ös esztendõ, a magyar
vasút történetének jubileumok-
ban gazdag éve, számos vasútvo-
nal ünnepli ebben az évben meg-
nyitásának 150., 125., 100. és 50.
évfordulóját.

A jubiláló vasútvonalak –
amelyek hossza csaknem 500 km
– a történelmi Magyarország több
mint 23 ezer km-es vonalhálóza-
tának egykor fontos és forgalmas
részei voltak. Napjainkban ezek-
nek a vonalaknak azonban már
csak a fele, 239 km van hazánk-
ban használatban. 69 km-en meg-
szûnt a forgalom és a pályát fel-
bontották, a vonalak több mint a
harmada, 177 km pedig a környe-
zõ országok, Ukrajna, Románia,
Horvátország és Ausztria közle-
kedését szolgálja.

Bruck – gyõri vonal

Az évfordulójukat ünneplõ vas-
utak közül a legkorábban, 1855-
ben nyitották meg és ma is a ma-
gyar vasút nemzetközi forgalmá-
ban - mint a Budapest – hegyes-
halmi vonal része – a legjelentõ-
sebb a Bruck (Királyhida) – gyõ-
ri vonal volt.

A vasútvonal építésének gon-
dolata felmerült már az elsõ ma-
gyar vasútépítési tervek között.

A 19. században Nyugat-Euró-
pában életre kelt vasútépítési láz
nagyon rövid idõ múltán, már a
század 30-as, 40-es éveiben érez-
tette hatását Magyarországon. Ter-
mészetesnek tûnt, hogy az elsõ
vasútépítési szándékok az akkori
Osztrák-Magyar Monarchia két
fõvárosának, Bécsnek és Pestnek
vasúti összekötésére irányultak. A
megvalósítást azonban hátráltatta,

hogy mindjárt vita alakult ki a vas-
út vonalvezetését illetõen. A vas-
útépítésben érdekelt egyik csoport
Érsekújváron és Pozsonyon át, a
Duna bal partján, a másik a Duna
jobb partján, Gyõrön át kívánta
megépíteni a vasutat. Ez utóbbi ér-
dekeltségnek volt a vezetõje Pes-
ten Sina báró, az akkori idõk is-
mert és az egyik leggazdagabb gö-
rög származású bankárja. Sina bá-
ró a Bécsbõl dél felé, az Adriai
tengerhez tervezett vasútvonalból
szándékozott kiágaztatni Gyõrig,
vagy Sopronon át Gönyûig vezetõ
vasútvonalát. Ezek elõtanulmá-
nyozására engedélyt kapott 1836-
ban a Magyar Udvari Kancelláriá-
tól, majd azt követõen megalapí-
totta a „Cs.kir.szab. Bécs- Gyõri
Vasúttársaság”-ot. A vasútvonal
terveit Schönerer Mátyás bécsi
mérnök készítette (1. ábra).

A vasútépítési engedély elnye-
rése után Sina báró 1838-ban
részvénytársaságot szervezett,
részvényeket bocsátott ki, amely-
nek nagy részét a gyõri és a sop-
roni polgárok vásárolták meg. Az
engedély alapján a társaság mér-
nökei megkezdték a vasút nyom-
vonalának kitûzését, sõt 1839-
1840-ben a részvénytársaság az
építkezéshez faanyagot is vásá-
rolt és megkezdte a földmunkát.

Rövid idõ elteltével azonban,
1840-ben a társaság az építkezést
anyagi okokra hivatkozva be-
szûntette, majd 1842-ben a köz-
gyûlése olyan határozatot hozott,
hogy a vasutat nem építi meg, sõt
a társaság nevét is megváltoztatta
„Bécs-Gloggnitzi Vasúttársaság”-
ra. Hozzájárult a vasúttársaság
ezen döntéséhez az az országos
vita is, amely a két fõvárost ösz-

szekötõ vasút vonalvezetésérõl
akkor folyt. 1844-ben a vasúttár-
saság már csak az osztrák terüle-
ten vezetõ Bécs – Bruck vonal
építésére kért új építési enge-
délyt, amit meg is épített és 1846.
szeptember 12-én megnyitott.

A vonalépítés egyik említésre
méltó ténye volt, hogy a vasút
brucki végállomása a kisvárosnak
magyar földön lévõ részén épült,
mert osztrák területen csak olyan
vizes, ingoványos terepen lehetett
volna a „pályafõt” és a raktárakat
elkészíteni, amely az építési költ-
ségeket tetemesen megnövelte
volna. Az állomás ilyen formában
való elhelyezése pénzügyileg
kedvezõ volt a Bécsbe árut szállí-
tó magyar fuvarosok számára,
ugyanakkor késõbb sok vita alap-
jává vált, elsõsorban a rendezet-
len vámkezelés ügye miatt.

A szabadságharc idején, 1848-
ban az állomás osztrák személy-
zete elmenekült. A magyar felke-
lõk az állomást elfoglalták, a Laj-
ta fahídját elbontották, a pályát
több szakaszon használhatatlanná
tették. A forgalom hosszabb ideig
szünetelt, Windischgrätz csapatai
csak 1848. december közepén
foglalták vissza a területet. Ezután
történt meg a híd helyreállítása és
a forgalom újra való felvétele.

1853 augusztusában döntõ
változás következett be a Bruck –
gyõri vasútvonal ügyében. A
Bécs – Gloggnitzi Vasúttársaság
engedélyt kapott a korábban,
1850-ben államosított Bécs –
brucki vonal saját kezelésbe való
visszavételére és az építkezés
folytatására Gyõrön át Újszõnyig.
Az építési munka rövid idõn be-
lül meg is indult.
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A 2005. esztendõben jubiláló
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1. ábra
A Bécs – gyõri vonal helyszínrajza (1838).



A földmunka kivitelezését
megnehezítette, hogy 1854-55 te-
lén, a tavaszi munkák megkezdé-
séig visszamaradt munkások kö-
zött tífuszjárvány tört ki, amely-
ben sokan megbetegedtek, és
több mint 50-en meghaltak. A ko-
rabeli városi orvos jelentése sze-
rint a járvány elterjedése a vasúti
munkások hiányos élelmezésé-
nek, legyengült fizikai állapotá-
nak, az egészségtelen elszálláso-
lásnak és a piszkos öltözetnek
volt tulajdonítható.

1855 februárjában, építkezés
közben a vasutat a Cs.kir.szab.
Osztrák Államvaspálya Társaság
vásárolta meg és fejezte be az
építkezést. A vasutat 1855. de-
cember 24-én nyitották meg, így
2005-ben ünnepli fennállásának
150. éves évfordulóját. A vonal
folytatását, a Gyõr – újszõnyi
szakaszt 1856. augusztus 10-én
adták át a forgalomnak.

A vasútvonal sík területen
haladt, nagysugarú ívekkel és
kisebb emelkedõkkel kialakítva.
Nagyobb földmunkára csak a
Gyõr – Újszõny közötti szaka-
szon volt szükség, ahol a pálya a
Duna árterében haladt. Az al-
építmény egy részét eleve két
vágányra készítették el (2. áb-
ra), de a második vágányt a
Gyõr és az országhatár közötti
szakaszon csak 1925-26-ban
fektették le.

A Lajtán, a Rábán és a Rábcán
elõször 85-162 m fesztávolságú
fahidak készültek cölöpjáromos
alátámasztással, amelyeket ké-
sõbb cseréltek ki vasszerkezetek-
kel (3. ábra). Az eredeti felépít-
ményt 5,69 és 6,64 m hosszú 32,6
és 34,7 kg-os vassínekbõl, talpfás
alátámasztással fektették (4. áb-

ra). A kitérõk tolósínesek voltak
(5. ábra). A síneket 1863-tól 37,2
kg-os vas, majd 1870-tõl 33,25
kg-os régi típusú „c” jelû acélsí-
nekkel váltották ki. A nagyobb tö-
megû, „J” rendszerû 42,8 kg-os
sínekkel 1897 és 1905 között cse-
rélték ki a vágányokat.

A vasutat a magyar kormány-
zat 1891-ben államosította és a
MÁV kezelésébe adta.

A vonal jelentõsége megnõtt
az 1920-as trianoni határmegvo-
nás következtében, minthogy a
Bécsbe vezetõ fontosabb Pest –
pozsonyi vonal Csehszlovákiához
került és a gyõri maradt az egyet-
len fõvonali vasúti összeköttetés
nyugati irányba, Bécs felé.

1920 után a vonalon jelentõs
korszerûsítési munkát végeztek.
42,8, 44 és 48 kg-os sínekkel tel-
jes hosszában kicserélték a fel-
építményt, befejezték a
kétvágányúsítást, 1932-1933-ban
villamosították a vonalat. A má-
sodik világháború végeztével
helyreállították a bombázásoknak
és a szárazföldi harcoknak a vá-
gányokban, a mûtárgyakban, az
épületekben és a villamosvezeté-
kekben okozott rombolásait. Az
elsõ két évtizedben csak kisebb,
majd az 1967. évi program alap-
ján már nagyobb mértékû, vonal-
korrekciókkal együtt járó korsze-
rûsítést végeztek a sebesség fel-
emelése érdekében. A Gyõr – he-
gyeshalmi szakaszon az eleve
kedvezõ vonalvezetés miatt vo-
nalkorrekcióra nem volt szükség.
A felépítménycseréket 1973-tól
kezdve 54 kg-os, 1990-tõl kezdve
pedig 60 kg-os sínekkel és 60 kg-
os kitérõkkel hajtották végre, bõ-
vítették az állomási vágányháló-
zatokat, alul és felüljárókat épí-

tettek, BODAN és STRAIL ele-
mekkel korszerûsítették az útátjá-
rókat. Így a Gyõr – Hegyeshalom
vonalszakaszon a sebesség 160
km/h-ra volt felemelhetõ.

A pályaépítésen túl említésre
méltó a vasútvonal több felvételi
épülete. A vasúttársaság több
szép felvételi épületet létesített.
Közülük már a Bécs – brucki vo-
nal építésekor elkészült a brucki
(6. ábra), 1855-ben lett kész a
magyaróvári (7. ábra), amit
1997-ben, eredeti formájában fel-
újítottak. A gyõri felvételi épüle-
tet 1894-ben bõvítették (8. ábra),
a második világháborúban le-
bombázták. Új felvételi épület
készült helyette 1958-ban (9. áb-
ra). Szintén új felvételi épületet
kapott Hegyeshalom a 20. század
utolsó évtizedében.

Mezõtúr – szarvasi vonal

125 éves fennállását ünnepli a
legnagyobb magyar vasúttársasá-
gok között nyilvántartott
Tiszavidéki Vasút utolsóként épí-
tett, rövid, mindössze 20 km
hosszú Mezõtúr – szarvasi mel-
lékvonala, amelyet 1880. május
1-jén helyeztek üzembe.

Az 1856-ban, fõleg magyar
fõnemesekbõl alakult társaság rö-
vid idõ alatt 1857 és 1860 között
557 km hosszú, nagyon fontos
vonalakat épített és helyezett
üzembe fõként a Tiszántúlon,
amelyek Szolnoktól Debrecenig,
Miskolcig, Kassáig, Aradig és
Nagyváradig vezettek.

A társaságnak 1860 utáni idõ-
szakra is nagyszabású vasútépíté-
si tervei voltak, de ezeket pénz-
ügyi nehézségei miatt megvalósí-
tani már nem tudta. A vasúttársa-

113366 KKÖÖZZLLEEKKEEDDÉÉSSTTUUDDOOMMÁÁNNYYII  SSZZEEMMLLEE

2. ábra
A vonal kétvágányúra tervezett alépítménye



ság utolsó nagy erõfeszítése volt
1880-ban a Mezõtúr – szarvasi
vonal üzembe helyezése, mert
vonalait még ebben az évben ál-
lamosították.

A rövid mellékvonalnak kevés
nevezetessége volt, kevés föld-
munkával épült, felépítményét
6,5 m hosszú 23,6 kg-os „eI“ jelû
sínekbõl alakították ki, amit az ál-
lamosítás után a MÁV a 20. szá-
zad elsõ éveiben 8 m hosszú, 31,7
kg-os, „p” jelû acélsínekre cse-
rélt. Ezek sok évtizedig a pályá-
ban maradtak és olyan kíváló mi-
nõségûek voltak, hogy nagy ré-
szüket az 1960-as években szab-
ványos 24 m hosszra lehetett ösz-
szehegeszteni. Késõbb „c” és „J”
jelû síneket fektettek a pályába,
jelenlegi felépítménye 48 kg-os
rendszerû.

Nagyobb felvételi épület ké-
szült Szarvason, váróhelyiség
Pusztabánrévén és Halásztelken.

A vasút legjelentõsebb épít-
ménye a szarvasi Körös-híd volt.
A 208 m hosszú, 13 db 16 m-es
fesztávolságú részbõl álló híd
eredetileg fából készült, fa áthi-
daló szerkezettel és faoszlopos
alátámasztással (10. ábra). Az
1921-ben végzett részletes híd-
vizsgálat és próbaterhelés alapján
a fahidat még tûrhetõ állapotban
találták. 1925-ben a meder fölé
68 m hosszú, alsópályás rácsos
vasszerkezet került, az árteret pe-
dig 2×5 db 14,40 m fesztávolságú
gerinclemezes szegecselt acél ge-
rendatartó hidalta át (11. ábra).
1944-ben a háborús események
közepette a hidat felrobbantották,
ideiglenesen 1946 szeptemberéig
helyreállították, 1980-ban átépí-
tették, korszerûsítették.

A MÁV építkezései

1905-ben a MÁV három vonal-
részt helyezett üzembe.

Elsõként 1905. március 17-én
helyezték üzembe a rövid, mind-
össze 3,4 km hosszú, a Kolozsvár
– Tövis fõvonalból kiágazó
Székelykocsárd – Marosújvár vo-
nalat, amely építkezésnek a
kincstári sóbányáknak a magyar
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6. ábra
Bruck eredeti felvételi épülete (1917-es fénykép)

5. ábra
A vasút tolósínes váltója

4. ábra
A vasút elsõ felépítménye, 32,6 kg-os sínekkel és faaljakkal

3. ábra
A vonal Rábca-hídja



vasúthálózatba való bekapcsolása
miatt volt jelentõsége. A vasutat a
MÁV önkezelésben készítette el.
A pálya kialakításához jelenté-
keny mennyiségû földmunkát és
öt hosszabb mûtárgyat kellett el-
készíteni, közöttük egy 90 m-es
Maros-hidat. Felépítményét 23,6
kg-os, „i” jelû sínekbõl készítet-
ték. Egyetlen állomása volt
Marosújváron, ahol felvételi épü-
let és raktár épült.

Másodikként, 1905. október
15-én helyezte üzembe a MÁV az
Északkeleti Kárpátokon át, Galí-
ciába vezetõ, 40 km hosszú vasút-
vonalát Nagyberezna és Uzsok
között. A korábban épült Mun-
kács – Beszkid és a Máramaros –
Körösmezõ vonal mellett ez volt
a harmadik, a Kárpátokon Galíci-
ába átmenõ vasút. Az uzsoki vo-
nalnak nem annyira kereskedel-
mi, mint inkább hadászati jelen-
tõsége volt. Az új vonalépítéssel
egyidõben a kormány állami ke-
zelésbe vette a csatlakozó Ungvár
– Nagyberezna HÉV vonalat és
átépítette az uzsokival azonos, 12
m hosszú sínekbõl, 34,5 kg-os,
„c” rendszerû felépítményre.

A vasút kedvezõbb magassági
vonalvezetése érdekében sok
földmunka elkészítésére volt
szükség, 15-20 m magas töltése-
ket (12. ábra) és mély bevágáso-
kat, sok mûtárgyat (összes hosz-
szuk 1264 m), közöttük hét hosz-
szabb (45-177 m) völgyhidat (13.
ábra), hat 250-590 m alagutat
(összes hosszuk 2219 m) (14. áb-
ra) létesítettek. A pálya víztelení-
tése és a hegyoldal mozgásának
megakadályozása végett nagy te-
rületeket víztelenítettek, nagy
mennyiségû tám- és bélésfalat
építettek.

Az emelkedõk mértékének
csökkentése érdekében a tervezõk
alapos munkát végeztek, számos
érdekes vonalkifejtési megoldást
alkalmaztak. A legfigyelemremél-
tóbb a Hajasd és Uzsok közötti
határszéli vonalszakasz, ahol két
180°-os ívvel, két alagút és völgy-
híd létesítésével sikerült megolda-
ni a pálya mérsékelt emelkedõjû
kialakítását (15. ábra).

A vonalon hat nagyobb állo-
más, három rakodóhely és egy
hadikitérõ épült. Ritka jellegze-
tessége volt a vonalnak a tûzhe-

gyi csonka kitérõvágány (úgyne-
vezett bajusz kitérõ), amelynek
vágányait a meredeken emelkedõ
telepviszonyok miatt csak az
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9. ábra
Gyõr új felvételi épülete

8. ábra
Gyõr régi felvételi épülete

7. ábra
Mosonmagyaróvár eredeti felvételi épülete (1910-es fénykép)



egyik végükön lehetett a vonalba
bekapcsolni (16. ábra).

A vonal állomásai MÁV szab-
vány szerinti felvételi és egyéb
épületeket létesítettek, a nyíltvo-
nalon 31 õrházat.

A terveket a MÁV Építõ-
felügyelõség készítette és irányí-
totta az építkezést is, 1901 és
1905 között. Vezetõi: Keller Ar-
nold, Bergmann Ernõ és Andori
Sándor voltak (17. ábra). A kivi-
telezést a Grünwald Testvérek és
a Schiffer cég végezte. Az építke-
zés 25,3 millió koronába került.

A vasútvonal története megle-
hetõsen változatos, az elsõ világ-
háborúban, 1915-ben az orosz
hadsereg betörése idején felrob-
bantották a csorbadombi völgyhi-
dat és megrongálták több szaka-
szon a vágányokat. 1920-ban a
vasútvonal Csehszlovákiához ke-
rült. 1940-ben Kárpátalja vissza-
foglalásakor lett ismét a MÁV
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11. ábra
Az acélszerkezetû Körös-híd

10. ábra
A szarvasi fából készült Körös-híd

12. ábra
Töltésépítés a Nagyberezna – uzsoki vonalon



vasúthálózat része 1944-ig. Ek-
kor ezt a területet a Szovjet Unió
szállta meg és a vasutat átépítette
széles nyomtávolságúra. Ma az
Ukrán vasút része.

Harmadikként 1905. novem-
ber 1-jén nyitotta meg a MÁV a
Székely Vasút egyik közbensõ rö-
vid, mindössze 26 km hosszú
Szászrégen – Déda közötti szaka-
szát. A Székely Vasút építését a
MÁV korábban megkezdte, és
már 1897-ben üzembe helyezte a
nemzetközileg is fontos, a román

fejedelemségbe átvezetõ Sepsi-
szentgyörgy – Csikszereda -
Madéfalva – Csikgyimes vonal-
részt (115 km). Anyagi nehézsé-
gek miatt az ezt követõ években
szünetelt az építkezés, és csak
1904-ben indították meg újra. En-
nek eredményeként készült el
1905-ben a most jubiláló
Szászrégen – Déda szakasz, majd
1907-ben, illetve 1909-ben a
Madéfalva – Gyergyószent-
miklós – Déda közötti vonalrész
(120 km).

A Székely Vasút Szászrégen –
Déda szakasza a Maros völgyé-
ben haladt, a folyó bal partján,
síkvidéki pályán. A Maros árteré-
ben vezetett szakaszon kellett
csak nagyobb földmunkát és több
helyen partbiztosítási munkát vé-
gezni. Jelentõsebb mûtárgyak
épültek a Marosba torkolló mel-
lékfolyókon és a Maroson. Na-
gyobb felvételi épületek készül-
tek Marosvécsen, Magyarón és
Dédán (18. ábra).

A vasútépítéssel egyidõben a
MÁV megváltotta és elsõrangú-
sította a csatlakozó Marosvásár-
hely – Szászrégen HÉV vonalat.

Az építkezést az I. sz.
Szászrégen – Déda Építõfelü-
gyelõség, Purgly Ferenc, majd
Széchy Károly vezetésével irányí-
totta. Az Építõfelügyelõségen
dolgozott Török Kálmán, a ké-
sõbbi kolozsvári üzletigazgató,
majd „D” Fõosztály vezetõ.

A vonal akkori végállomásá-
nak, Dédának a neve a magyar
vasúttörténetben másodszor
1940-benn vált jobban ismertté,
amikor az elvágott Székely Vas-
útnak a magyar vasúthálózatba
való bekötése érdekében elhatá-
rozták a Szeretfalva – Déda kö-
zötti összekötõ vonal megépíté-
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14. ábra
Uzsoki alagút bejárata

13. ábra
Uzsoki völgyhíd



sét. Déda állomást ekkor teljesen
átépítették, új vágányhálózatot és
épületeket létesítettek (19. ábra).

Helyiérdekû vasutak

A nagyszámú hazai helyiérdekû
vasúttársaságok közül 1905-ben
négy helyezett üzembe normál
nyomtávolságú vasútvonalat, és
két gazdasági vasút keskeny
nyomtávolságú vonalat.

Mind a négy jubiláló HÉV tár-
saság üzemét a MÁV kezelte,
szabványszerzõdés alapján. Ez
azt jelentette, hogy a bevételek a
MÁV-hoz folytak be, amelyekbõl
a kiadások és a kezelési költségek
levonása után fennmaradt össze-
get a MÁV a társaságnak utalta át.

A MÁV által kezelt HÉV tár-
saság vonalainak tervei a MÁV
szabványok alapján készültek, ez
vonatkozott a vasút vonalvezeté-
sére, az állomási vágányok hosz-
szára, a felépítmény, a mûtárgyak
és az épületek méreteire és kiala-
kítására, valamint a vasút egyéb
berendezéseire is.

A négy HÉV vonalon a legna-
gyobb emelkedõ 5-10 ‰ között
változott, a legkisebb ívsugár
250-300 m volt.

A közbensõ állomások hasz-
nálható vágányhosszai 250-350
m, a végállomásoké 400-450 m, a
rakodó állomásoké 150-300 m, a
vízállomásoké 360-400 m.

Az alépítményt egységesen 4 m
koronaszélességgel és 1:1,25,
1:1,50 rézsûhajlással készítették el.

A HÉV vonalak közül csak
kettõn, az eszékin és a
nagykárolyin épültek hosszabb
vasszerkezetû hidak, a többi mû-
tárgy nagyobb részt kisméretû
csõáteresztõ, nyílt áteresztõ, és
rövidebb faszerkezetû híd volt.

Mind a négy vonal felépít-
ményét 9 m hosszú, 23,6 kg-os,
„i” rendszerû sínekkel, lengõ il-
lesztéssel, talpfás alátámasztással
készítették, közülük háromnál a
vágánymezõt 13 db, egynél 11 db
talpfa támasztotta alá, így a leg-
nagyobb aljtávolság 72,5, illetve
88 cm volt. Az ágyazatot bánya-
kavicsból és homokból alakítot-
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17. ábra
A vasútépítést irányító felügyelõség mérnökei

16. ábra
A vonal jellegzetes bajusz kitérõje

15. ábra
Vonalkifejtés a határ elõtti szakaszon



ták ki. Az engedélyezett, akkor
még keréknyomásban számon
tartott terhelés 6000 kg, az enge-
délyezett sebesség 40 km/h volt.

A MÁV – HÉV szabvány
alapján készült felvételi épületek-
nek alapterületileg eltérõen öt tí-
pusa volt, szintén szabványméret-
ben épültek a raktárak, a rakodók,
a gabonaszínek és a többi épüle-
tek is (az állatrakodók, a hídmér-
legek, a kutak, az õrházak és ezek
melléképületei) (20-21. ábra).

A szabvány szerinti II. osztályú,
97,5 m2-es felvételi épület készült
például Szulokon (22. ábra). III.
osztályú épület Ménteleken (23.
ábra), váróhelyiséggel bõvített õr-
ház Mándokon (24. ábra), 83,3 m2-
es gabonaszín Kadarkúton, 110,5
m2-es Tornyos-pálcán (25. ábra),
60,9 m2-es raktár Gyürén (26. áb-
ra), 84,2 m2-es nyiltrakodó
Lipótfán (27. ábra), utasárnyék-
szék Záhonyban (28. ábra).

A vasútvonalak kilométeren-
kénti építési költségei viszonylag
közel estek egymáshoz, értékük 68
és 78 ezer korona között változott.

Az építési munkák irányításá-
ra a MÁV-tól kirendelt mérnö-
kök: Bartha Lajos, Dr. Frank Mi-
hály, Lányi Nándor és Návay Er-
nõ voltak.

A jubileum idejéig megszûnt a
forgalom két HÉV vonalon: a
Kisnyír - kerekegyházin és a Ka-
posvár – barcsin, idegen területre
jutott az eszéki vonal és a nagy-
károlyinak egy része.

A négy jubiláló helyiérdekû vas-
útvonal néhány jellemzõ adatai.

A HÉV vonalak közül elsõ-
ként, 1905. január 16-án a Kecs-
kemét Alsó – Lajosmizse és a hoz-
zácsatlakozó szárnyvonalat, a
Kisnyír – Kerekegyházát nyitották
meg.

A vasútvonalat a Budapest –
Tiszai HÉV Társaság építette,
amely korábban 1889., 1896.
években már két vasútvonalat he-
lyezett üzembe az Alföldön: a
Budapest – lajosmizseit és a
Kecskemét – tiszaugit.

A vasúttársaság harmadik vo-
nalának, a Kecskemét –
lajosmizsei (20,4 km) és a Kis-
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20. ábra
HÉV szabvány szerinti állomási kút

19. ábra
Az új dédai állomás

18. ábra
Déda régi felvételi épülete



nyír – kerekegyházai szárnyvo-
nalának (8,3 km) megnyitására
az engedélyt az 1905. január 15-
i mûtanrendõri bejáráson adták
ki, de a vasutat csak február 5-tõl
vehette igénybe az utazó és szál-
lító közönség (Kisnyír állomás
jelenlegi neve Hetényegyháza).
Az újonnan üzembe helyezett
vonalnak jelentõsége abban volt,
hogy  összekapcsolta a HÉV tár-
saság eddig egymással össze
nem függõ két vonalszakaszát,
továbbá második összeköttetést
teremtett az Alföld központja
Kecskemét és a fõváros között,
mindenek elõtt pedig értékes
mezõgazdasági területet kap-
csolt Kecskeméthez, így meg-
könnyítette a mezõgazdasági ter-
mékek szállítását és értékesíté-
sét. A vasút megépítését elsõsor-
ban Kecskemét város szorgal-
mazta. Újdonság volt, hogy a
vasút engedélyét gõz és az akkor
még újszerûnek számító motor-
üzemre adták ki, 40, illetve 50
km/h sebességre. A vasútvonal
hét hónap alatt készült el. Kivite-
lezõje a Gerstner és Török cég
volt. A kivitelezést megkönnyí-
tette, hogy a síkterepen kevés
földmunkát kellett végezni és
csak néhány kisebb méretû mû-
tárgyat építeni. A vonal Kecske-
mét – Máriaváros állomásnál ér-
te el a várost (29. ábra) és Kecs-
kemét Alsó állomáson csatlako-
zott a már meglévõ Kecskemét –
fülöpszállási vasúthoz.

Másodikként 1905. szeptem-
ber 11-én nyitotta meg a Horvát-
országban, a Dráva – Száva kö-
zötti területen mûködõ Dráva
–Szávavidék Egyesült HÉV má-
sodik vonalaként épített, 47 km
hosszú Eszék – Djakovó –
Vrpolje vonalát. A HÉV társaság-
nak összesen 116 km hosszú vo-
nalhálózata volt, amelynek elsõ
részét 1901-ben, a harmadik és a
negyedik részét 1907-ben és
1910-ben helyezte üzembe. A
társaság két fontosabb vonala
Eszék vasúti csomópontból in-
dult ki és a Drávától a Száváig
terjedt. Mindkét folyó kikötõjé-
hez a társaság vágánya vezetett,
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23. ábra
III. osztályú HÉV felvételi épület szabványterve

22. ábra
Szulok állomás felvételi épülete

21. ábra
Õrházi melléképület



így a vasútvonalaik a vasúti és
vízi közlekedés jó kapcsolatát
szolgálták. Az engedélyezõ a ke-
reskedelmi miniszter volt, az
építkezés MÁV – HÉV szabvány
alapján történt, de figyelembe
kellett venni a horvátországi vas-
útépítkezésekre vonatkozó kü-
lönleges elõírásokat is.

A vasút részben sík-, részben
dombvidéki jellegû volt, nagyobb
földmunkát csak a vinkovcei ré-
szen kellett létesíteni. Sok mû-
tárgy épült viszont, több 10-40 m
fesztávolságú vashíd, néhány fa-
híd és nagyszámú csõáteresz.

Harmadikként a 87 km hosszú
Nagykároly – Mátészalka – Csapi
HÉV vonalát 1905. szeptember
27-én nyitották meg (30. ábra). A
hosszú vasútvonal egy év alatt
készült el.
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25. ábra
83,5 m2-es gabonaszín terve

24. ábra
Bõvített õrház szabványterve



A vasút pályájának elkészíté-
séhez kevés földmunkára volt
szükség, de sok mûtárgyat kel-
lett építeni. Közülük két na-
gyobb, 48 m fesztávolságú vas-
szerkezetû híd a Krasznán (31.
ábra), több faszerkezetû mû-
tárgy a kisebb vízfolyások felett
vezetett át. A vasúttársaság az
építési költségek csökkentése ér-
dekében Záhonynál csatlakozott
a MÁV vonalához és peage vo-
nalként használta a Záhony –
csapi vonalszakaszt, valamint
ennek Tisza-hídját.

A jubiláló HÉV vonalak kö-
zül a negyediket a Somogy vár-
megyei Egyesült HÉV nyitotta
meg, 1905. november 17-én az
51 km hosszú Kaposvár –
Barcs vonalat. Korábban 1890-
ben és 1893-ban helyezte
üzembe a társaság Balaton-
szentgyörgy – Somogyszob –
Barcsi vonalat és ezzel együtt
vonalhálózata 157 km-re növe-
kedett. A Kaposvár – barcsi vo-
nal hosszú ideig a dél-dunántú-
li vidék forgalmában jelentõs
szállítási feladatot látott el.

A vasutat Pallos Ármin építési
vállalkozó cége építette. A rész-
ben dombvidéki jellegû vasúton
sok mûtárgyat és nagyobb meny-
nyiségû földmunkát kellett elvé-
gezni. Ennek ellenére építése alig
egy évet vett igénybe.

Gazdasági vasutak

1905-ben két keskeny nyomtá-
volságú vonalat is avattak a gaz-
dasági vasutak.

Az Alföldi Elsõ Gazdasági
Vasút 1905. március 25-én üzem-
be helyezett 8,6 km hosszú kes-
keny-nyomtávolságú Géza meg-
állóhely (késõbbi neve: Kasza-
per) és Tótkomlós közötti rövid,
de fontos szakasza része a vasút-
társaság közel 170 km hosszú vo-
nalhálózatának, mert a vidék leg-
jelentõsebb települését, Tótkom-
lóst kapcsolta be a kisvasút for-
galmába. A vonal építése rövid
ideig tartott, az építkezést a társa-
ság megkezdte már az engedély
kiadása elõtt. Az engedély megér-
keztekor már a vágányok fekteté-
se folyt.

A vasút terveit a kisvasúti
szabványok alapján az AEGV fõ-
mérnöke, a hazai vasútépítések
történetében legnevesebb szak-
emberek közé sorolt Sármezey
Endre készítette, az építkezést a
kisvasút önkezelésben végezte.
Az építkezéshez a vidék földbir-
tokosa, gróf Weneckheim Frigyes
adta a legnagyobb anyagi segítsé-
get, az építkezésben legjobban ér-
dekelt Tótkomlós község alig tá-
mogatta a vasutat.

A vontatást az AEGV meglé-
võ vonalain eddig is már mûködõ
gõzmozdonyok és új típusú Ganz
gõzmotorkocsik, valamint az ara-
di Weitzer gyár készítette benzin-
villamos mozdonyok látták el.

Építési költsége kilométeren-
ként mindössze 12,7 ezer korona
volt.

A Nyíregyházavidéki Kisvasút
elsõ vonalát Nyíregyháza és
Dombrád között 1905. december
20-án nyitotta meg. Ezt követõen
üzembe helyezett még 1911-ben
egy 15 km hosszú szárnyvonalat
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27. ábra
84 m2-es rakodó terve

26. ábra
60,9 m2-es áruraktár terve



Buj és Balsa között. A kisvasút-
nak fontosságát biztosította, hogy
Nyíregyházához kapcsolt be több
Tisza-menti községet. Növelte a
jelentõségét, hogy a vonalat
1930-ban Balsánál átvezették a
Tiszán és összekötötték a Bod-
rogközi Gazdasági Vasúttal.

A vasút Szentay László mér-
nök tervei alapján épült, kivitele-
zõje Popper Sándor építési vál-
lalkozó. A vasút egyik jellegze-
tessége, hogy eleve motoros von-
tatást valósítottak meg. A motor-
kocsikat az aradi Weitzer gyár
szállította.

A vasút legnagyobb állomása
a Nyíregyházán az átrakó állomás
volt.

50 éve épültek

1955. július 1-jén helyezték üzem-
be a Nyékládháza – Mezõcsát vo-
nalból kiágazó Hejõkeresztúrtól
Tiszapalkonyáig vezetõ 15 km-es
hosszú vonalat, amelynek jelen-
tõségét az akkor kiépülõ
tiszapalkonyai erõmû és az egyre
fejlõdõ település adta meg. A vas-
útvonal több községet bekapcsolt
a magyar vasúthálózatba.

Északi összekötõ – újpesti Duna-híd

Az újpesti összekötõ hidat erede-
tileg 1896. november 3-án he-
lyezték üzembe. A hidat az eszter-
gomi vasútvonalnak Budapest
Nyugati pályaudvarra való beve-
zetése érdekében építették. Az
összesen 900 m hosszú vashíd
rendkívül rövid idõ alatt készült
el, építése mindössze 28 hónapot
vett igénybe. A híd a folyó fõágát
áthidaló szerkezet volt, amelyhez
az óbudai parton egy párhuzamos
övû, kéttámaszú, alsópályás, ge-
rinclemezes rész csatlakozott. A
terveket olasz cég készítette és ez
végezte a szerelést is. A pilléreket
légnyomásos eljárással alapoz-
ták. A vasszerkezetet a Schlich
gyár, a resiczai gyár és az Állam-
vasutak Gépgyára szállította.

A hidat 1944 nyarán az angol-
szász légierõ több ízben bombáz-
ta. Az egyik légitámadásnál a
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29. ábra
Kecskemét – Máriaváros felvételi épülete

28. ábra
Utasárnyékszék szabványterve



jobb parti nyílás 90 m-es acél-
szerkezete megrongálódott. A
magyar hadsereg katonai vasút-
építõ százada megkezdte a hely-
reállítást, uszályra épített emelõ-
szerkezettel megemelték a meg-
rongált részt, de egy következõ
légitámadásnál találat érte az
uszályt is, és az elsûllyedt. Ezt
követõen újabb próbálkozás már
nem volt a híd helyreállítása ér-
dekében. 1944 december végén a
visszavonuló német csapatok fel-
robbantották a már amúgy is
használhatatlan hidat. A robban-
táskor hat áthidaló szerkezet a fo-
lyóba zuhant, csak egy maradt
meg a pilléreken, megrongálódott
a bal parti hídfõ és egy mederpil-
lér is (32. ábra).

1945 tavaszán a felrobbantott
hídtól 30 m-re közúti ponton-hi-
dat építettek. A vasúti híd újjáépí-
tésére hosszú ideig nem volt lehe-
tõség az acélanyag hiánya miatt.
Így az esztergomi vonal vonatai
nem közlekedhettek a Nyugati
pályaudvarig, Budán volt a végál-
lomásuk.

A híd helyreállítása a Déli
összekötõ híd végleges átépítése
után vált lehetségessé. A Déli
összekötõ hidat ugyanis 1946-
ban elõször egy vágány áthidalá-
sára, 96-98 m támközû, három-
emeletes felállandó, csavarozott
katonai „K” hídszerkezetbõl épí-
tették meg. A Déli összekötõ híd
végleges szerkezetének üzembe
helyezése után (jobb vágány
1948. október 8., bal vágány
1953. június 22.) az elbontott „K”
szerkezetbõl 1953-ban kezdték
meg az újpesti híd helyreállítását,
kiegészítve 200 m hosszú, újon-
nan gyártott résszel, mivel az új-
pesti híd hosszabb volt, mint a
Déli összekötõ híd (33. ábra).

Az építkezést gondos meder-
vizsgálat elõzte meg, mert feltéte-
lezhetõ volt, hogy a hidat több íz-
ben ért bombatámadásokból fel
nem robbant bombák maradtak a
mederben. A tûzszerészek 22 db
500 kg-os bombát távolítottak el.

A megrongált hídpilléreket a
Hídépítõ Vállalat javította ki. A hi-
ányzó acélszerkezetet a Ganz-
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31. ábra
Kraszna-híd

30. ábra
Nagykároly – csapi HÉV vonal helyszínrajza



MÁVAG készítette el és ez a cég
végezte az összeszerelést is. A „K”
szerkezethez a jobb parton 21,6 m
támközû gerinclemezes, alsópá-
lyás szerkezet csatlakozik. A híd
egyik oldalán kerékpárpálya, a

másik oldalon gyalogjárda van.
A hidat 50 éve, 1955. május

22-én helyezték forgalomba, és
használatban van még jelenleg
is, bár átépítése már indokolt
volna.

Az ismertetett vasúti létesít-
ményeket méltán ünnepelhetjük,
bizonyítékai a magyar vasút
nagyszerû múltjának.
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33. ábra
Újjáépített „K” rendszerû újpesti híd

32. ábra
Újpesti híd roncsai az 1944-es felrobbantás után



1. A kezdetektõl az elsõ világhá-
ború végéig terjedõ idõszak

Az Istvántelki MÁV Fõmûhelyt
Budapesten (Rákospalotán) 1905-
ben létesítették a budapest-váci
vasútvonal mellett. A Fõmûhelyt
1950 és 1990 között Landler Jenõ
MÁV Jármûjavító Üzemnek ne-
vezték. Jogelõdje, az 1847-ben a
mai Nyugati Pályaudvar területén
felépült mozdony- és kocsijavító
telep „Pesti Fõmûhely”, majd
„Nyugati Fõmûhely” elnevezéssel
mûködött. A Nyugati Fõmûhely
kitelepítésének legfontosabb okai
a következõk voltak: a
megnövekedett MÁV jármûpark
karbantartására a mûhely kapaci-
tása szûknek bizonyult, illetve az
eredeti helyén (a Nyugati Pálya-
udvaron) bõvítésére – az egyre
növekvõ vasúti forgalom követ-
keztében – lehetõség nem volt.

Az új mûhely helyének megvá-
lasztásánál a MÁV Igazgatóságot
az a szempont vezette, hogy az to-
vábbra is vasúti gócpontban, lehe-
tõleg Budapesten maradjon, vala-
mint a jármûvek be- és kiszállítása
– idõben és távolságban – optimá-
lisan legyen megoldható. Így esett
a választás a Rákospalota és Újpest
között lévõ elsõ magyar vasútvo-
nal mentén fekvõ „Istvántelek”-re.

Az Istvántelki Fõmûhely épí-
tési munkálatai 1901-tõl 1905-ig
tartottak. A terület megszerzése
nehézségekbe ütközött, ezért a
hosszadalmas kisajátítási eljárás
után 1901-ben kezdték meg a
részben mocsaras, laza altalajú
terület egyengetését és feltöltését.
A fõmûhely általános elhelyezési
tervét az igazgatóság gépészeti
fõosztálya tervezte meg.

Az építés általános tervezetét
és a költségszámítást, valamint az
egyes épületek, s a vasszerkeze-
tek, a sínhálózat általános és rész-
letes terveit az igazgatóság építési
fõosztályán dolgozták ki. A mû-
helyépítésben résztvevõ dolgozók
munkahelyre járásának megkön-
nyítésére – mivel sok budapesti
cég vett benne részt – az igazgató-
ság a felépítendõ mûhely elõtt a
Budapest-Vác-Marchegg-i vasút-
vonalon egy megállóhelyet létesí-
tett „Palota-Ujfalu” elnevezéssel.

Az építés elsõ szakaszában
felépült a munkásétkezõ, amely
késõbb a „Kaszinó” elnevezést
kapta, gúnynevén „koplaló”.
Ugyanebben az idõszakban épült
a központi irodaház, a késõbbi fõ-
nökségi épület. A központi iroda-
épület mellé épült fel a portás la-
kóháza, a késõbbi „A” kapu he-
lyiségei. Az építõmunkások tisz-
tálkodásának céljára felépítettek
egy munkásfürdõt, amely késõbb

kisebb-nagyobb átalakításokkal a
mûhelyi dolgozók és családtagja-
ik tisztasági fürdõjéül szolgált.
1902-ben kezdték el a mûhelyi
vágányhálózat és a mûhelycsar-
nokok építését. Az építés munka-
programjának megfelelõen 1902-
ben a nagy épületek közül a „ko-
csiszerelõ”, az eszterga mûhely,
továbbá néhány épület került tetõ
alá. A mûhelytelep legnagyobb
épülete a terület kétharmadában
elhelyezkedõ „kocsiszerelõ” mû-
hely volt, amely 24000m2 beépí-
tett területével az akkori Buda-
pest legnagyobb alapterületû épü-
lete lett (1. ábra).

1903-ban felépült a
„locomotív” szerelõ mûhely (2.
ábra) és elkészültek az anyag és
alkatrész szertárak épületei. A
második nagy épületnek – a
locomotív szerelõ mûhelynek – a
beépített területe pedig 20100m2

lett, amelyben 82db mozdonyál-
lás, elkülönített megmunkáló-
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Varga Károly VISSZAEMLÉKEZÉS

100 éve létesítették az Istvántelki
MÁV fõmûhelyt

1. ábra
A kocsiszerelõ mûhely homlokzata közel eredeti állapotban (1980)



mûhely, továbbá rézmûves és
98m hosszú kazánkovács mûhely
volt. A mûhelycsarnokok termé-
szetes világítását nagyméretû te-
tõablakokkal oldották meg.

A kocsi és mozdonyszerelde
között épült fel nagy „T” alakban
az eszterga mûhely 128m hossz-
ban és 20m szélességben. Az épü-
letrész végéhez csatlakozott a
80×18 m-es kovácsmûhely, a ke-
rékkovács mûhely, a rugómûhely
és az épület végén az öntõmû-
hely. A kovácsmûhely gõzkalapá-
csainak gõzszolgáltatására, köz-
vetlenül a mûhely mellett épült
fel a kiskazánház, két kazánnal és
a füstelvezetést szolgáló 30m ma-
gas kéménnyel.

A mûhelytelep keleti oldalán –
740m2-es külön épületben –
inasmûhelyt és iskolát építettek. A
telepnek ugyancsak a keleti olda-
lán épült az irodaházzal és az ét-
kezõvel párhuzamosan a két 30 m
magas Intze-féle víztorony egyen-
ként 120 köbméteres víztárolóval.
Közel Budapest határához, szin-
tén a telep keleti oldalán, a többi
épülettõl kissé távolabb épült a
„kazán és gépház” a hozzáépített
rakodóval és a szükséges szén és
salak rekeszekkel. Ennek az épü-
letnek az építése a tervezetthez vi-
szonyítva kissé elhúzódott, mivel
alapozásnál és a pince szigetelé-
sénél az altalaj kavicsrétege gon-
dokat okozott. A 74m hosszú és

20m széles épület úgy nyert elhe-
lyezést, hogy mind a gép- mind a
kazánház idõvel bõvíthetõ legyen.

A kazánokat a Nicholson-
gyár, a gõzgépeket a Láng-féle
gépgyár, a villamos generátoro-
kat pedig a Ganz-gyár szállította.

Az összes épület teljes elkészí-
tésének végsõ határideje 1904.
június 1. volt, ezért a mûhelytelep
építésén egyes munkanapokon
500 munkás is dolgozott. A mû-
helyben a gépek és berendezések
alapozását illetve felszerelését
1904. áprilisában kezdték el. A
gépek és berendezések egy része
– a jó állapotban lévõk – a Nyu-
gati Mûhelybõl kerültek áttelepí-
tésre, a másik része pedig új be-
szerzésû volt.

A gépek és gépi berendezések
szerelésével egyidõben szakaszo-
san megindult a kocsiszerelõ mû-
hely átköltöztetése is. Az átköltö-
zött részlegek pedig megkezdték a
teherkocsik javítását, majd foko-
zatosan áttelepültek a személyko-
csi-javító csoportok, a mozdonyja-
vító munkások egy része, végül a
kovácsmûhely teljes személyzete.
A Nyugati Fõmûhely teljes sze-
mélyzetének István-telekre történõ
hivatalos átköltöztetése ünnepé-
lyesen 1905. május 1-én fejezõdött
be, ekkor a Fõmûhelynek 1150
munkása és 70 tagú felügyeleti
személyzete volt. A mûhelyi épü-
letek felépítésével egyidejûleg

Palota-Újfalu délkeleti részén 120
lakásos vasúti lakótelepet létesítet-
tek, amelyet 1914-ben 252 db
újabb lakás építésével bõvítettek.

A Fõmûhely akkori osztály-ta-
gozódása – amelyet lényegileg a
jármûjavító üzem 1990-ig is
megõrzött – a következõ volt:

I. oszt. Fõmûhely fõnökség,
II. oszt. Számosztály,
III/a. oszt. Eszterga és megmun-

káló (kovács-rugókovács, ke-
rékkovács, öntõmûhely),

III/b. oszt. Mozdonyalkatrész
megmunkáló,

IV. oszt. Mozdonyszerelde,
V. oszt. Kocsiosztály,
VI. oszt. Üzemosztály-Centrále-

Erõközpont (kis- és nagyka-
zánház).

Késõbb oxigén- és gázgyárat
létesítettek, majd 1912-tõl – a kí-
sérleti célzattal villamosított
Rákospalota-Veresegyház-Gödöllõ
vasútvonal üzembehelyezésétõl –
1936-ig itt javították a villamos
motorkocsikat. 1911. júniusában
az érsekújvári fiók-almûhelyt fel-
ügyeletileg az Istvántelki Fõmû-
hely irányítása alá rendelték. A fi-
ókmûhely létszáma 350 fõ, fõpro-
filja pedig a mozdony és teherko-
csi javítás volt. A Fõmûhely 1913.
évi teljesítményei a következõ-
képpen alakultak: gõzmozdony-
ból 61 fõvizsga és 315 fõjavítás,
16db motorkocsi fõvizsga, 90db
személykocsi fõvizsga (teljes-
vagy félfényezéssel) és 4456 db
teherkocsi fõvizsga mázolással.

1913-ban az akkori ország
vasúti mûhelyeiben összesen
11600 fõt tartottak nyilván, ebbõl
az Istvántelki Fõmûhelyben 2079
munkás dolgozott. A világháború
elõtti idõszakban – a mûhely javí-
tási profiljából – elsõsorban a
nagyméretû, négytengelyes
(pulman) személykocsikat kell ki-
emelni, amelyeknek elsõ számú
javító mûhelye itt volt, mivel
ezek hosszméterük következté-
ben a korábbi építésû jármûjaví-
tókban csak nehezen fértek el.
Ugyancsak ebbõl az idõbõl az új,
korszerû eljárások alkalmazása
vonatkozásában az „autógén-
hegesztés” bevezetését kell meg-
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2. ábra
A lokomotív szerelõ mûhely felújított (módosított) tetõzettel 1984-ben



említeni. Ezzel az eljárással a
vasúti jármûvek alkatrészeinek –
sok munkát igénylõ – szegecselé-
si módját helyettesítették, illetve
könnyítették meg. 1913. és 1917.
között vasúti személykocsikat
(Bmn sorozat) is készítettek a Fõ-
mûhelyben.

A mûhely megalakulása után
– a dolgozók kérésére – a mun-
kásétkezõ egy részét kulturális
célokra alkalmas helyiségekké
(színház, táncterem, könyvtár)
alakították át, amely így „munkás
kaszinó” lett.

A „Testvériség Sport Egyesü-
let” pedig – a mûhelyfõnök enge-
délyével és támogatásával – 1909.
szeptemberében alakult meg.

Az elsõ világháború kitörése-
kor, a mozgósítás napján a Fõmû-
hely dolgozói közül 11 tisztviselõ
és 80 munkás kapott azonnali be-
hívót, késõbb a mûhelyi alkalma-
zottak jelentõs részét felmentet-
ték a katonai szolgálat alól. A há-
ború alatt a csökkenõ létszámot
asszonyok és hadifoglyok alkal-
mazásával igyekeztek pótolni.

2. Trianontól a második világhá-
ború végéig terjedõ idõszak

A Fõmûhely létszám-elõirányzata
az 1924/25. évre a következõ
volt: 40 mérnök, 76 mûvezetõ, 59
adminisztrátor, 13 gépész, 6 ka-
zánkezelõ, 3 kapus, 5 hivatalszol-
ga, 34 nappali és éjjeli õr, vala-
mint 1960 fõ munkás, vagyis az
összes mûhelyi létszám 2196 fõt
tett ki. A fõmûhelyi olajgázgyár
üzemeltetését 1923. szeptember
1-tõl a Nyugati Mûszaki Kocsihi-
vatal (Budapest) vette át.

1934-ben a Villamos osztály
egyrészét, létszámmal és beren-
dezéssel együtt áthelyezték az
Északi Fõmûhelybe, amely bázi-
sát képezte az akkor induló Kan-
dó-rendszerû villamosmozdonyok
javításának. 1936. január 1-vel
pedig a MÁV Igazgatóság meg-
szüntette a fõmûhelyben lévõ vil-
lamos osztályt, s az összes villa-
mos motorkocsi javítását az
Északi Fõmûhelynek adta át. A
Fõmûhely felügyeleti személyze-

ti létszám megszabása az
1932/33. évekre a következõ volt:
34 mérnök, 66 mûvezetõ, 55 ad-
minisztrátor, 8 gépész, 3 fûtõ, 9
kapus és õr, valamint 5 hivatal-
szolga, amely összesen 180 fõt
tett ki.

Az Istvántelki Fõmûhelyben
említésre méltó fejlesztések csak a
két világháború közötti idõszak
második felében történtek. Ezek
közül a lényegesebbek a követke-
zõk voltak: az öntõde olvasztó ke-
mencéjének korszerûsítése (1929),
a vasúti jármûkerékpár javítás kor-
szerûsítése (1937), Krupp-féle
mozdonykerékpár kimérõ készülék
beszerzése (1938), mozdony-se-
bességmérõ órák javításának kor-
szerûsítése (1938), új modern ace-
tiléngáz fejlesztõ telepek létesítése
(1938). 1938-ban az érsekújvári
vasúti jármûjavító mûhelyt – mint
almûhelyt – ismételten a Fõmû-
hely hatáskörébe utalták.

A MÁV vezetése a vasúti mû-
helyekben dolgozó hegesztõk
munkájának szakszerû irányítása
és ellenõrzése céljából minden
önálló mûhely egy mérnökét és
egy mûvezetõjét hegesztés-
technikai képzésben kívánta ré-
szesíteni. Mivel Istvántelken vol-
tak a legképzettebb elméleti és
gyakorlati szakemberek, a tanfo-
lyamokat 1937-tõl rendszeresen
itt rendezték meg.

A Fõmûhelyben ekkor igen
eredményes és színvonalas ta-
noncképzés folyt, amelyrõl az or-
szágos iparoktatás szakfelügyelõ-
jének írásos jelentései is tanús-
kodnak. Ennek egyik alapját a
német mintára helyben kidolgo-
zott – a mûhelyi felvételt megelõ-
zõ – pszichotechnikai vizsgálati
rendszer képezte. A vizsgálati
módszer a következõ próbákból
tevõdött össze: általános értelmi,
technikai felfogó képesség, tér-
szemléleti, kézügyességi és kéz-
érzékenységi.

A Testvériség Dal- Zene- Ön-
képzõ Egylet – amely még a 19.
században alakult – 1933. márci-
us 28-án ünnepelte fennállásának
40 éves jubileumát. A dalkar élé-
re ekkor új karnagy Ádám Jenõ, a

Zenemûvészeti Fõiskola tanára
került. Az Istvántelki Fõmûhely
ebben az idõben Rákospalota leg-
nagyobb ipari üzemének számí-
tott. A Fõmûhely mûvelõdési há-
zában a „Kaszinóban” aktív kul-
turális tevékenység (dalkar, zene-
kar, színjátszó csoport, társas
tánc, stb.) folyt, a Testvériség
Sport Egyesület pedig több ideha-
za és külföldön is ismert sportolót
nevelt és adott az országnak. A
technikai sportok közül az 1930-
ban alakult vitorlázó repülõgép
szakosztályt kell kiemelni.

Csordás Rezsõ fõmûhely-
fõnök, akinek nagy érdemei vol-
tak az Istvántelki lakótelep – ma
is mûködõ – „Jézus Szíve” új ró-
mai katolikus templomának fel-
építésében, 1941-ben pápai ki-
tüntetést kapott. Ezután a
fõmûhelyfõnök kérvénnyel for-
dult a Kormányzóhoz, hogy en-
gedélyezze a pápától kapott
„Szent Gergely Rend” lovagke-
resztjének viselését.

3. Az 1945-tõl a megszüntetésé-
ig eltelt idõszak

A második világháború alatt a fõ-
mûhely létesítményeit a légitáma-
dások alkalmával és Budapest
ostromakor több találat érte. En-
nek során megsérült a mozdony-
szerelde és az öntõde tetõszerke-
zete, a legnagyobb anyagi kárt
azonban a kocsijavító csarnok
szenvedte el. A háború okozta
károk összegszerûsége hozzáve-
tõleg 1 millió pengõt tett ki az
1944-es árakon számítva.

1945 januárjában a fõmûhely
dolgozói elkezdték a romok elta-
karítását, az egyes üzemrészek,
gépek és szerszámok rendbetétel-
ét. A háborús károk felszámolásá-
val párhuzamosan a termelõ mun-
ka is elindult és elkezdték a sérült
vasúti kocsik és mozdonyok javí-
tását. A fõmûhely ekkor a szovjet
csapatok részére is dolgozott.

1945. júniusában a munkás-
létszám 2526 fõ, a mérnökök szá-
ma pedig 30 volt. A munkásokat
59 mûvezetõ irányította és 78
tisztviselõ végezte a fõmûhely
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adminisztrációját. Az iratkézbe-
sítést és az irodák takarítását pe-
dig 15 altiszt látta el. A meghir-
detett munkaverseny eredménye
már júniusban jelentkezett. A ja-
vítás teljesítmény: 9 gõzmoz-
dony fõvizsga, 10 fõjavítás és
137 db futójavítás volt. Személy-
kocsi fõvizsga 1 db, futójavítás
123 db, poggyászkocsi futójaví-
tás pedig 47 db. A háború után az
Istvántelki fõmûhely 1945. május
20 és 1946. június 23 között
1877 db vasúti teherkocsit, vala-
mint 163 db személy-, posta- és
poggyászkocsit épített újjá. Az
1946. II. félévére tervezett gõz-
mozdony javítások közül pedig
17 db volt a fõvizsgák és 24 db a
fõjavítások száma.

1949. közepén a MÁV mûhe-
lyeket (fõmûhelyeket) „Jármûja-
vító Nemzeti Vállalatok”-ká szer-
vezték át. Ezzel megváltozott a
fõmûhely belsõ tagozódása is. A
vállalat élére igazgatót, fõmérnö-
köt és fõkönyvelõt neveztek ki. Az
igazgató, fõmérnök, fõkönyvelõ
irányításával Istvántelken a kö-
vetkezõ osztályok mûködtek: I.
Titkárság; II. Ellenõrzési osztály;
III. Üzemgazdasági osztály; IV/a.
Pénzügyi osztály; IV/b. Számvi-
teli osztály; V. Anyagosztály; VI.
Gõzmozdonyjavító osztály; VII.
Kocsijavító osztály; VIII. Gépi
megmunkáló osztály; IX. Üzem-
osztály és XIII. Öntõde.

1949. március 15-én a fõmû-
hely egyik élmunkása Pázsiti
Ödön kiváló újító – az addig vég-
zett munkájáért – „Kossuth díjat”
kapott, akit a Minisztertanács ha-
marosan megbízott a MÁV Pest-
szentlõrinci Jármûjavító Nemzeti
Vállalat vezetésével is.

A fõmûhely, a dolgozók javas-
latára – 1950. július 12-én – fel-
vette Landler Jenõ nevét. A válla-
lat új neve pedig: Landler Jenõ
Jármûjavító Üzemi Vállalat lett.
A Minisztertanács rendeletére az
iparitanuló oktatást és nevelést
1951-ben, teljesen a Munkaerõ
Tartalékok Hivatala (MTH) át-
vette, a tanulók gyakorlati képzé-
se azonban továbbra is az üzem
területén történt.

A MÁVAG-ban 1954-ben
megszüntették a gõzmozdonyok
gõzhengereinek gyártását és
megmunkálását. Ezután e felada-
tot is a Landler jármûjavítónak
kellett ellátnia, az újonnan fel-
épült gõzhenger-megmunkáló
mûhelyben a korábbi gyártótól
átvett gépekkel.

A jármûjavítás szakosodásá-
nak, illetve a második ötéves terv
(1959-1965) keretében, megvál-
tozott és bõvült az üzem javítási
profilja. 1959-tõl a kocsiosztá-
lyon javították a nehéz és külön-
leges teherkocsikat, valamennyi
hûtõkocsit (3. ábra), a MÁV tar-
tálykocsi parkjának egyharmad-
részét és az összes különcélú bé-
relt teherkocsit. A jármûjavító
üzemben az 1950-es évek végén
favázas vasúti személykocsikat
alakítottak át acélvázas (bizton-
ságosabb) kocsikká, az 1960-as
évek elején pedig halszállító vas-
úti teherkocsikat gyártottak. A 2-
tengelyes vasúti személykocsik
javítása 1958-tól folyamatosan
csökkent, majd 1962-ben meg is
szûnt, az oxigén- és világítógáz-
gyártást pedig 1961-ben számol-
ták fel.

A tervezett fejlesztések és re-
konstrukció elõkészítése céljából
a fõmûhely mûszaki szakembere-
inek küldöttsége – 1963. április
21. és május 7. között – az NDK-

ban tanulmányozta a vasúti jár-
mûvek javításával kapcsolatos
legújabb technológiai és szerve-
zési eredményeket.

A jármûjavítónak üzemi újsá-
gai is voltak. Az üzem belsõ éle-
tével kapcsolatos tájékoztatást, az
eredményeket és hiányosságok
feltárását segítette elõ – az 1950-
es évek elejétõl kéthetenként
megjelenõ üzemi újság – a „Fõja-
vítás”, amelynek elsõ szerkesztõ-
je Kiss László, az üzem dolgozó-
ja volt. Az 1200 példányban meg-
jelenõ üzemi lap a „Fõjavítás”
1965. január 1-tõl „Landler Jár-
mûjavító” fejcímmel jelent meg
hetenként, Sándor Ferencné új-
ságíró szerkesztésében, az év vé-
gén azonban az üzemi lap továb-
bi megjelenését a MÁV vezetése
megszüntette. Ezután az üzemi
újság „Üzemi Híradó” néven je-
lent meg egészen 1992-ig.

Mûszaki beruházásként 1964-
ben felépült az új korszerû
légfékkormányszelep-javító mû-
hely, ahol központosítva kerültek
javításra a MÁV összes személy-
és teherkocsijaira felszerelt fék-
berendezések kormányszelepei
(4. ábra). Majd a KGM felügye-
lete alá tartozó Fémszerelvény
Gyár 1.sz. részlegétõl – 1965. ja-
nuár 1-vel – az üzem átvette a
vasúti személykocsik gõzfûtési
szerelvényeinek gyártását, a rész-
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3. ábra
A vasúti hûtõkocsi sokáig a jármûjavító jelentõs profilja volt



leget a volt gépjavítómûhely he-
lyére telepítették. A Fémszerel-
vény Gyártól átvett dolgozókkal
a munkáslétszám 1966 elején
2120 fõ, az alkalmazotti létszám
521 fõ, az ipari szakmunkástanu-
lók száma pedig 110 fõ volt.
1968. január 1-tõl kezdve az
üzemben – a többi MÁV mûhely-
hez hasonlóan – bevezették a 44
órás heti munkaidõt.

A fõmûhely kocsiosztályán –
a hatvanas évek második felében
– jelentõs rekonstrukciót és fej-
lesztéseket tervezett a MÁV veze-
tése, ahol a vasúti teherkocsikat
szalagszerûen, korszerû techno-
lógiával javították volna, ezek
azonban nem valósultak meg!

A MÁV elõvárosi személyko-
csi állományának növelése után,
valamint a vasúti hûtõkocsik és a
gõzmozdonyok csökkenése követ-
keztében szükségessé vált 1980-
ban a személykocsik javításának
részleges átcsoportosítása az
Istvántelki fõmûhelybe. Az üzem
az elõvárosi MÁV személykocsik
fõvizsga és futójavítását a többi
MÁV jármûjavító üzemmel
együttmûködve végezte megszû-
néséig. A vizsgálatokat és a szere-
lési munkákat, valamint az alkatré-
szek (fõdarabok) javításának nagy
részét helyben végezték, a forgó-
vázakat Dunakeszin javították, a
jármûszekrény színre fényezése
pedig Szolnokon történt. A fõmû-
hely 1989-ben 175 db Bah soroza-
tú, 4-tengelyes elõvárosi személy-
kocsi fõvizsgáját és 57 db-nak a
futójavítását végezte el (5. ábra).

Az üzem másik jelentõs új
profilja a közepes és nagy konté-
nerek javítása volt. A konténerek
javítását az üzem az 1970-es évek
közepétõl megszûnéséig (1992-
ig) végezte.

Az üzemben azonban 1970. és
1990. között jelentõs rekonstrukció és
fejlesztés történt. Ekkor bõvítették a
szociális létesítményeket (öltözõk,
mosdók, étterem és konyha), az iroda-
házat és a kultúrház egy részét (1970),
majd az egész kultúrházat (6. ábra), il-
letve felújították a kocsi- és mozdony-
osztály csarnokait, valamint korszerû-
sítették az öntõdét (1990).
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4. ábra
A központi légfékszelep javító mûhely (1981)

5. ábra
Személykocsi javítás a fõmûhely kocsiosztályán (1982)



A mûhely javítási és gyártási
profiljába 1990-ig a következõ
tevékenységek tartoztak: négy-
tengelyes belforgalmú vasúti sze-
mélykocsik, vasúti teher- és hûtõ-
kocsik, magán- és HÉV-teherko-
csik, gõzmozdonyok, nagykonté-
nerek, valamint a vasúti jármû-
fékkormányszelepek központosí-
tott javítása és öntõdei munkák
(7. ábra).

Az Istvántelki (Landler) MÁV
fõmûhely 1993. január 1-jével
megszûnt, az öntõde azonban ve-
gyes vállalati formában tovább
mûködik. A mozdonyosztály egy
részében gõzmozdonyjavítást vé-
geznek kft. formában, a kocsiosz-
tály pedig a MÁV személykocsi
szolgálatához került, ahol a Ganz
elõvárosi villamos motorvonatok
karbantartását végezik.

Az Istvántelki fõmûhely létesí-
tésekor a világ legkorszerûbb
vasúti mûhelyei közé tartozott,
így a Berlinben 1908-ban kiadott
vasúti mûszaki könyv, mint típus
létesítményt említi meg. A könyv
röviden bemutatja a fõmûhelyt,
közli az építési, létesítési költsé-
geket és a helyszínrajzát.

A fõmûhely 1950-ig Rákospa-
lota legnagyobb ipari üzemének
számított, súlya késõbb csökkent,
de még sokáig jelentõs volt. A fõ-
mûhely és a mozdonyjavítás em-
lékét a mozdonyszerelde mellett –
1984-ben – kiállított 424-es gõz-
mozdony (424-053 psz.) õrzi még!

A fõmûhely elsõ fõnöke – a
minden korban és rendszerben el-
ismert és megbecsült – Varga
Sándor volt, aki már a Nyugati
MÁV fõmûhelyben is betöltötte e
beosztást. A fõmûhely utolsó
igazgatója Murárik László, fõ-
mérnöke pedig Csontos Ferenc
volt, akik máig – más területen –
a MÁV szolgálatában állnak.

4. A fõmûhely 110 éves kulturá-
lis egyesülete

Az Istvántelki MÁV Fõmûhely
kulturális egyesülete – a Testvéri-
ség Dal, Zene és Önképzõ Egylet
– 1893-ban, még a Nyugati MÁV
Fõmûhelyben alakult meg. Az
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6. ábra
A fõmûhely új kultúr- és irodaháza, valamint a víztornyok egyike (1982)

7. ábra
Részlet az öntõdei munkákból (1982)



Istvántelki Fõmûhely létesítése
után – a dolgozók kérésére – a két
nagy munkásétkezõ egy részét
kulturális célokra alkalmas helyi-
ségekké (színház, illetve táncte-
rem, könyvtár, biliárd-terem a
söntéssel) alakították át, amely
így „munkás kaszinó” lett!

A „Testvériség” 32 tagú da-
lárdája – 1914. májusában – a
svájci Bázel-ben, nemzetközi ver-
senyen „abszolút” elsõ díjat
nyert, az ekkor kapott elismerést
máig õrzik. A dalárda 1930-as
fellépései közül a vigadói volt a
legsikeresebb, amelyet a rádió is
közvetített. 1936-ban pedig az
Operaházban – a többször megis-
mételt „Hovanscsina” operaelõ-
adáson – a kórusban a dalárda 45
tagja szerepelt. A kulturális egye-
sület 1933. március 28-án ünne-
pelte fennállásának 40 éves jubi-
leumát, a dalkar élére ekkor
Ádám Jenõ, a Zenemûvészeti Fõ-
iskola tanára került.

A színjátszók már az 1930-as
években is eredményes munkát
végeztek, nagyobb ismeretségre
azonban csak a háború (1945)
után tettek szert. Így 1946-ban
elõadásukat a fõmûhelybe látoga-
tó Gerõ Ernõ miniszter és
Szakasits Árpád is megtekintette.
Az 1950-es évek elején pedig
nagy sikerrel mutatott be a szín-
játszó csoport egy vasutas tárgyú
színmûvet, amelyet az ország kü-
lönbözõ területén több mint 100
elõadásban játszották. A színját-
szók ekkor még a Magyar Rádió-
ban is többször szerepeltek.

A „Testvériség” kultúregylet
1948-ban a vasutas szakszervezet
irányítása alá került és a régi
„munkás kaszinó” pedig a „Land-
ler Mûvelõdési Ház” nevet kapta.
A népi tánccsoport 1949-ben ala-
kult és rövid idõn belül igen nép-
szerûek lettek.

Az 1960-as években azonban
megkezdõdött a hanyatlás idõsza-
ka, ez elõször az énekkarnál mu-
tatkozott meg, majd elérte a zene-
kart és a színjátszókat is. 1970-tõl
ugyan sok új kezdeményezés, kí-
sérletezés színhelye lett a mûve-
lõdési intézmény, ezek azonban

igazi megújulást nem eredmé-
nyeztek.

A régi mûvelõdési intézmény
elavult épületeit 1970-ben lebon-
tották és helyén új, korszerû mûve-
lõdési házat építettek, amelyet
1993-tól Széchenyi Mûvelõdési
Háznak neveznek. Jelenleg a kul-
túrház klubboknak, szakköröknek,
tanfolyamoknak, iskolai oktatás-
nak és a könyvtárnak ad helyet.

5. A fõmûhely sport egyesülete

Az Istvántelki MÁV fõmûhely ke-
belében 1909-ben alakult meg a
Testvériség Sport Egyesület. „Az
1915. évben sportoló ifjak meg-
nyerik az Ifjúsági Labdarúgó Szö-
vetség által kiírt bajnokságot, a kö-
vetkezõ évben pedig a második
helyre küzdik fel magukat. Az
egyesület egyik legszebb sikere
(labdarúgásban) a Széchenyi ván-
dordíj elnyerése az 1923. évben. A
labdarúgáson kívül (1927-ben) a
birkózást is kultiválják a Testvéri-
ségben, s tegyük hozzá: szép siker-
rel. Újabban az evezési szakosz-
tály létesítésével a vízisportokat
kedveltetik az istvántelki fõmû-
hely alkalmazottaival”.

Az egyesület tagjainak száma
1927-ben meghaladta a kétezret,
ez olyan jelentõs taglétszám volt,
amekkorát kevés magyar sport-
egylet képes volt felmutatni ak-
kor. A Sport Egyesület labdarúgó
szakosztályának elsõ csapata
megnyerte Magyarország
1928/29. évi amatõr bajnokságát,
amelyre joggal volt büszke a fõ-
mûhely vezetõsége (8. ábra). Az
atléták 1933 és 1948 között kima-
gasló eredményeket értek el vas-
utas illetve az országos bajnoksá-
gokon és több érmes helyezést
szereztek. A háború (1945) elõtt a
birkózók is jól szerepeltek orszá-
gos viszonylatban, közülük így
1936-ban Móri Gyula kiküldetést
nyeret a Berlini Olimpiára.

A Testvériség SE keretei kö-
zött 1936-ban – amikor a taglét-
szám 1883 fõ volt – a következõ
szakosztályok mûködtek: labda-
rúgó, birkózó, repülõ, tenisz, atlé-
tika, evezõs, úszó és céllövõ. Re-

pülõsportjuk (1936-ban) a vas-
utas egyesületek között egyedül
állt, Farkashegyen volt egy 17 x
13 méteres hangárjuk és 8 db vi-
torlázó repülõgépük.

Az egyesület a háború után a
labdarúgó csapat szervezésével
kezdte meg mûködését, amely az
1950-es évek végéig több-keve-
sebb sikerrel szerepelt a Nemzeti
Bajnokságok különbözõ osztá-
lyaiban. Egy alkalommal – az
1946/1947-es bajnoki évben –
még az elsõ osztályban (NB.I.-
ben) is játszottak! 1950-ben meg-
alakult és virágzásnak indult a
súlyemelõ szakosztály, amelynek
edzõje – késõbb a válogatott
eredményes szakvezetõje – Orvos
András lett.

Az egyesület 1947-ig a régi
nevén, majd 1948-tól Rákospalo-
tai Lokomotív, illetve Törekvés
néven szerepelt, 1957-tõl pedig
ismét a régi Testvériség SE nevet
viseli. Az egyesület jelenleg mû-
ködõ szakosztályai: labdarúgó,
kézilabda, súlyemelõ, atlétika,
asztali labdarúgó, tenisz, galam-
bász és természetbarát.

6. Cserkészek és leventék a fõ-
mûhelyben

Krámer Gyula – a debreceni mû-
hely beosztott mérnöke – 1915-
ben a debreceni mûhely tanonca-
iból megalakítja az elsõ magyar
cserkészcsapatot, amelynek tag-
jai munkásgyermekek. Ezt köve-
tõen a MÁV mûhelyekben, fõmû-
helyekben – fõleg az elsõ világ-
háború után – sorra alakultak
meg a cserkészcsapatok, ame-
lyeknek tagjai elsõsorban fiúk
voltak, de a Dunakeszi fõmûhely-
ben mûködött leány csapat is.

„Az istvántelki fõmûhely Iri-
nyi János cserkészcsapata 1923
augusztus havában alakult össze-
sen 9 taggal. E létszám folyama-
tosan növekedett, annyira, hogy a
nemzeti nagytáborozásban (1926.
júliusában) már 44 taggal vehet-
tek részt. A csapat kiképzésének
sokoldalúságát mutatja a verse-
nyek nagy száma, melyekben si-
kerrel vett részt. A kötelezõ ver-
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senyek a következõk voltak: tá-
borépítés és tökéletesítés, õrsi
akadályversenyek, vízbõlmentés,
éjjeli nyomkeresés, megfigyelés,
fõzés, térképolvasás, elsõ segély-
nyújtás, a nem kötelezõ
verssenyek pedig: csónakverseny,
vízi cirkálás, famászás, pányva-
vetés, súlydobás, céllövés,
könyvkötés, lakatos- és asztalos-
munkák. A táborozással kapcso-
latosan rendezett cserkészkiállítá-
son a csapat 9 tábori fényképpel,
rajzzal, irányító szögmérõvel és
egy csónakkal vett részt.”

„A Magyar Cserkészszövetség
elhatározta, hogy az 1926. év
nyarán nagy nemzeti táborba hív-
ja Magyarország összes cserké-
szét, alkalmat adott az államvas-
utak kebelében mûködõ cserkész-
csapatoknak bemutatni, hogy a
vasutas cserkészek méltó ver-
senytársai a többi magyar
cserkésznek… Egyesek, testüle-
tek s különösen az államvasutak
igazgatóságának bõkezû támoga-
tása tette lehetõvé, hogy a nemze-
ti nagytáborban minden cserkész-
csapatunk résztvehetett”, így az

Istvántelki fõmûhely csapata is.
Az elõbbiekben említett idézetek
a „Magyar vasutasok albuma” cí-
mû (szerkesztõje Dr. Vass István)
kiadványból valók, amely megje-
lent 1927-ben Budapesten.

Egy másik forrásmû az
Istvántelki MÁV fõmûhely 261-es
„Irinyi János” cserkészcsapatáról
1938-ban a következõkben szá-
molt be. „Otthonuk két nagy te-
rembõl, négy szobából és egy
raktárhelyiségbõl áll. Sátrakból,
szalmazsákokból, takarókból, fõ-
zõ és evõedényekbõl álló felsze-
relésük tökéletes.

Kedvenc sportjuk a
vízicserkészet. Csónakjukat egy
nagy vitorlás, tíz vászonkajak és
egy ladik képezi. Nyáron a ma-
gyar királyi államvasutak Igazga-
tósága által Balatonkenesén 4,5
hold területen létesített cserkész-
parkban szoktak táborozni.”

Az Istvántelki fõmûhely cser-
készcsapatának volt tagja – 1930
körül – Kiss Imre, aki vízi cserkész
is volt, többször táborozott Bala-
tonkenesén és résztvett az 1933-
ban Gödöllõn megrendezett IV. vi-

lágcserkész találkozón (jamboree-
n). Nevezett késõbb vasutas lett és
hosszú ideig a MÁV Vezérigazga-
tóságon, a Jármûjavító Szakosztá-
lyon dolgozott.

Az 1921. évi LIII. Törvény-
cikk alapján Magyarországon
minden ifjú huszonnegyedik élet-
évének befejezéséig testnevelés-
ben részesül. „Az államvasutak
nagyobb mûhelyeiben kiképzés
alatt álló tanoncok mindannyian a
kötelezõ testnevelés alá tartoznak,
az õ soraikból kerül ki a MÁV le-
ventéinek nagyobb százaléka.”

„Az elsõ MÁV országos leven-
te-versenyen megjelentek az észa-
ki és istvántelki fõmûhelyek le-
ventéin kívül Debrecen, Miskolc,
Szolnok és Szombathely MÁV le-
ventéi, s fegyelmezettségükkel a
szertorna, szabadgyakorlatok és az
atlétika különbözõ ágaiban bemu-
tatott gyakorlataikkal a meghívott
szakférfiak legnagyobb elismeré-
sére érdemesítették magukat.”
Idézetek ugyancsak az 1927-ben
megjelent „Magyar vasutasok al-
buma” címû mûbõl.
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8. ábra
A fõmûhely „Testvériség“ sportegyesületének labdarúgó csapata a két világháború között



A KTE irodalmi díjasai 2004-ben

A KTE szaklapjaiban megjelent
legszínvonalasabb hat cikket
évenként Irodalmi Díjjal jutal-
mazza az Országos Elnökség. Az
Irodalmi Díj odaítélésére a szak-
lapok szerkesztõbizottságai, vala-
mint a területi és tagozati elnökök
tesznek javaslatot. A beérkezett
javaslatokat az Irodalmi Díj Ál-
landó Bizottság értékeli, rangso-
rolja, és döntésre az Országos El-
nökség elé terjeszti.

2004-ben, a beérkezett 9 cikk
értékelése, és az Országos Elnök-
ség döntése alapján, a következõ
cikkek szerzõi kaptak irodalmi
díjat.
Dr. Ambrus Kálmán – Dr.

Karsainé Lukács Katalin – Dr.
Palló Imre – Vinczéné
Görgényi Ágnes: Lehetséges
pályaszerkezeti változatok a
rendkívül nehéz forgalmi ter-
helésû útszakaszok hosszú
életciklusú pályaszerkezetire a
nemzetközi gyakorlat tükré-
ben.
Közúti és Mélyépítési Szemle,
2003. 12. sz. p. 6-16.

Dr. Jankó Domokos: A hazai köz-
úti biztonság aktuális kérdései
(a gyorsforgalmi úthálózat fej-
lesztése kapcsán).
Közúti és Mélyépítési Szemle,
2004. 4. sz. p. 2-12.

Molnár László: Gondolatok Bu-
dapest egységes parkolási kon-
cepciójának kialakításához.
Városi Közlekedés, 2003. 6.
sz. p. 331-336.

Pintér László: Az „élhetõ város”
és a közlekedési lehetõségek
konfliktusai.
Városi Közlekedés, 2003. 6.
sz. p. 293-301.

Dr. Ruppert László: A magyar
közlekedésfejlesztés és
–fenntartás legfontosabb teen-
dõi 2004-2006 évek között. 
Közlekedéstudományi Szem-
le, 2004. 5. sz. p. 175-184.

Dr. habil Tánczos Lászlóné – Dr.
Bokor Zoltán: A társadalmi
költségeken alapuló közleke-
dési árképzési rendszerek gya-
korlati adaptációs lehetõségei.
Közlekedéstudományi Szem-
le, 2004. 5. sz. p. 185-192.

Diplomamunka pályadíjasok
2004-ben

A KTE Diplomamunka Pályáza-
ti Bizottsága 2004-ben is meg-
hirdette a diplomamunka pályá-
zatot az Egyesület szakmai terü-
leteihez kapcsolódó felsõoktatá-
si intézményekben. A pályázati
felhívást a Bizottság a KTE Hír-
levelében is közzétette, így felte-
hetõen minden érdeklõdõhöz el-
jutott.

A pályázati felhívásra össze-
sen 26 diplomamunka érkezett, a
következõ intézményekbõl:
Budapesti Mûszaki és Gazdaság-

tudományi Egyetem 16 db
Széchenyi István Egyetem 5 db
Nyugat Magyarországi Egyetem1 db
Szent István Egyetem Ybl Miklós

Fõiskolai kar 4 db
A Diplomamunka Pályázati

Bizottság – az Ifjúsági Bizottság-
gal együttmûködve – a pályázato-
kat értékelte, rangsorolta és ja-
vaslatát az Országos Elnökség elé
terjesztette.

Az Országos Elnökség dönté-
se alapján a következõ pályázók,
illetve diplomaunkák részesültek
díjazásban.

I. díj (30 000 Ft)

Ercsényi Balázs: A Budapest, V.
kerületi Kossuth Lajos tér fej-
lesztési terve. (Budapesti Mû-
szaki és Gazdaságtudományi
Egyetem, Építõmérnöki Kar)

Fábián Zoltán: A Budapesti
Intermodális Logisztikai Köz-
pont hatékonyságvizsgálata.
(Budapesti Mûszaki és Gazda-
ságtudományi Egyetem, Köz-
lekedésmérnöki Kar)

Fehér Tamás: Közforgalmú füg-
gõszékes kötélpálya tervezése
Bánkút sicentrumában. (Bu-
dapesti Mûszaki és Gazdaság-
tudományi Egyetem, Építõ-
mérnöki Kar)

Gémesi János: A közforgalmú
közlekedés minõségét javító
intézkedések, különös tekin-
tettel a BKV Rt. márkavédje-
gyes szolgáltatására vonatko-
zóan. (Széchenyi István Egye-
tem, Mûszaki Tudományi Kar)

Hartal István: Városföld vasútál-
lomás átépítésének tanul-
mánytervi elõkészítése. (Szé-
chenyi István Egyetem, Mû-
szaki Tudományi Kar)

Karsa András: Az információ
szerepe a felszíni közösségi
közlekedés forgalomirányítá-
sában. (Budapesti Mûszaki és
Gazdaságtudományi Egye-
tem, Közlekedésmérnöki Kar)

Kelló Balázs: Városi közúti hálózat
fejlesztési lehetõségeinek vizs-
gálata számítógépes szimuláci-
ós szoftverrel, konkrét példán
bemutatva. (Budapesti Mûszaki
és Gazdaságtudományi Egye-
tem, Közlekedésmérnöki Kar)

Kolosszár Lilla Edit: Inverz két-
dimenziós tervezés. Nagyter-
helésû turbinalapátok inverz
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tervezése. (Budapesti Mûszaki
és Gazdaságtudományi Egye-
tem, Közlekedésmérnöki Kar)

Parkánszki László: A NETLINE
rendszer vizsgálata a MALÉV
Rt. Repüléstervezõ és Elõké-
szítõ Osztályán. (Budapesti
Mûszaki és Gazdaságtudomá-
nyi Egyetem, Közlekedésmér-
nöki Kar)

Pál Zoltán József: Egyensúlyi és
nem-egyensúlyi borid és kar-
bamid fázisok keménységé-
nek összehasonlító vizsgálata.
(Budapesti Mûszaki és Gazda-
ságtudományi Egyetem, Köz-
lekedésmérnöki Kar)

Somogyi Rita: Légiközlekedési
zajmennyiségek mérése, érté-
kelése és számítása. (Buda-
pesti Mûszaki és Gazdaságtu-
dományi Egyetem, Közleke-
désmérnöki Kar)

Török Ádám: Gépjármûvek kör-
nyezetvédelmi felülvizsgálatá-
nak telematikai rendszere és
hazai fejlesztésének gazdasági
vizsgálata. (Budapesti Mûszaki
és Gazdaságtudományi Egye-
tem, Közlekedésmérnöki Kar)

Vas Péter: Aszfaltok vízérzé-
kenységi vizsgálatai. (Buda-
pesti Mûszaki és Gazdaságtu-
dományi Egyetem, Építõmér-
nöki Kar)

Zádor István: Magyarország és a
világ mágnesvasútjai. (Buda-
pesti Mûszaki és Gazdaságtu-
dományi Egyetem)

Zöldi Máté: Kopogásos égés
vizsgálata feltöltött, közvetlen
befecskendezésû benzinmo-
torokon teljes terhelés eseté-
ben. (Budapesti Mûszaki és
Gazdaságtudományi Egye-
tem, Közlekedésmérnöki Kar)

II. díj (25 000 Ft)

Bényi Balázs: Aprófalvak igény-
vezérelt közlekedésessel való
ellátása a Zemplén térségben.
(Széchenyi István Egyetem,
Mûszaki Tudományi Kar)

Devecseri Gabriella: Nagysebes-
ségû vasútvonal nyomvonal
javaslat az V. páneurópai kor-
ridor (Budapest-
Gyékényes/Murakeresztúr tér-
sége – Zágráb) mentén. (Bu-
dapesti Mûszaki és Gazdaság-
tudományi Egyetem, Közle-
kedésmérnöki Kar)

Ivanics Endre: A budapesti kelet-
nyugati metróvonal vágányai-
nak felújításával kapcsolatos
egyes mûszaki problémák
vizsgálata. (Széchenyi István
Egyetem, Mûszaki Tudomá-
nyi Kar)

Salánki Orsolya: Környezeti irá-
nyítási rendszerek alkalmazá-
sa a MÁV Rt. Záhony-Portnál.
(Nyugat-Magyarországi Egye-
tem, Erdõmérnöki Kar)

Vantara Gyula Gábor: Pályázat-
készítés Magyarországon a
közösségi támogatások elnye-
résére az Európai Unióhoz va-
ló csatlakozás elõtt és után.
(Budapesti Mûszaki és Gazda-
ságtudományi Egyetem, Épí-
tõmérnöki Kar)

III. díj (20 000 Ft)

Král Noémi: A Datalink ember-
gép felületek fejlõdése a kü-
lönbözõ ATM rendszerekben.
(Budapesti Mûszaki és Gazda-
ságtudományi Egyetem, Köz-
lekedésmérnöki Kar)

Török Péter: Tatabánya város he-
lyi autóbusz közlekedésének
átszervezése az
autóbuszállomás áthelyezésé-
nek hatására (Széchenyi Ist-
ván Egyetem, Mûszaki Tudo-
mányi Kar)
A pályadíjakon kívül minden

pályázó egy évig díjmentesen
kapja a Közlekedéstudományi
Szemle c. szaklapot, továbbá egy
évre szóló ingyenes KTE tagsági
igazolványt kap.
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Tájékoztató a MÁV Rt.
idõszerû feladatairól, eredményeirõl

A MÁV Sajtószolgálat adatainak
felhasználásával tájékoztatást
adunk a MÁV Rt. közérdekû ak-
tuális feladatairól, eredményeirõl
és korszerû elképzeléseirõl.

A MÁV Rt. markáns intézkedé-
seket vezet be a vonatrongálá-
sok visszaszorítására

Közel 300 milliós kárt okoztak
a vandálok

A vasúttársaság konkrét és mar-
káns intézkedéseket dolgozott ki
annak érdekében, hogy az elköve-
tett rongálásokat megelõzze és
megakadályozza. A megerõsített
rendõri és vasútõri jelenlét, a pá-
lyaudvari térfigyelõ rendszer
részben megoldást nyújt a meg-
elõzésben és a felderítésben.

A MÁV Rt. A 2004-es évet
vizsgálva elkészítette a vonatron-
gálással kapcsolatos kárfelméré-
sét. Tavaly a vonatrongálók 1446
komolyabb esetet figyelembe vé-
ve közel 300 milliós kárt okoztak
a MÁV Rt-nek, ezáltal az adófi-
zetõ polgároknak.

Az elmúlt évek romló tenden-
ciája után, a MÁV Rt. Kimutatá-
sai szerint a tavalyi évben 12%-
kal csökkent hazánkban a vonat-
rongálások száma. A vandálok
okozta károkat figyelembe véve a
2003-as esztendõ tekinthetõ a ne-
gatív rekordnak, ugyanis 2002.
évhez képest akkor duplájára nö-
vekedett a vasúttársaságot érintõ
károkozás.

A MÁV Rt. több módszert ve-
zetett be a vonatrongálások meg-
elõzése érdekében, így például a
speciális védõfóliák alkalmazá-
sát, mely a graffiti visszaszorítá-
sára használatos. Egy vasúti sze-
mélykocsi újrafestése 400-500
ezer forintot tesz ki. Folyamato-
san 800-1000 vasúti kocsi és
mozdony esik a rongálók áldoza-
tává. A vasúti jármûvek tisztítása,
újrafestése a többletköltség miatt
egy év alatt elérheti akár a 230-
250 millió forintot is.

A vasúttársaság jármûveinek
rongálása szempontjából az el-
múlt évben legfertõzöttebb terü-
letnek a Kõbánya-Kispest és
Lajosmizse közötti vasútvonal, il-
letve Nagykanizsa és Zalaeger-

szeg csomópont tekinthetõ. A
vizsgálatok során kimutatható,
hogy az elkövetõk jellemzõen 30
év alatti korcsoportból kerülnek
ki, de az elkövetési hajlandóságot
az életkornál nagyobb mértékben
befolyásolja a károkozó szellemi
és szociális háttere.

Nemzetközi viszonylatban a
közép mezõnybe tartozunk,
ugyanis a magyar vasúttársaság-
nál lényegesen alacsonyabb a
kárt okozó események száma,
mint a francia, vagy a német vas-
utaknál, viszont a lengyel vas-
utakhoz képest, már rosszabbul
áll a MÁV Rt.

A magyar utazóközönség az
esetek többségében a már több-
szöri rongálás következtében
tönkretett kocsikkal találkozik. A
MÁV Rt. vagyonvédelmi erõfe-
szítésein túl társadalmi összefo-
gásra van szükség, ugyanis a
nemzeti vasút közvagyon, meg-
óvása közügy.
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