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Dr. Berényi János (K Ö ZLEK ED ÉS)

125 éves a Győr-Sopron- 
Ebenfurti Vasút Rt.; 

100 éves a Fertővidéki HÉV Rt.
A Győr-Sopron-Ebenfurti Vasút 
(GySEV) jelenleg nagyobb részt 
Magyarországon, kisebb részt 
Ausztria területén fekvő és műkö
dő közforgalmú vasút, amely sze
mélyszállítási és áruszállítási fel
adatokat lát el, de más kiegészítő 
tevékenységet is végez.

A Vasúttársaság múltja

Az ország az 1867. évi kiegye
zéssel konszolidált gazdasági és 
politikai helyzetbe került, s a 
külföldi tőke érdeklődését is 
felkeltette a magyarországi be
ruházások iránt. A külföld sza
bad tőkéjének elhelyezését és 
kam atozását vasútvonalak épí
tésében látta.

Egy frankfurti bankár, Erlan
ger Viktor báró kapott koncesszi
ót egy Győrtől Sopronon át Eben- 
furtig vezető vasútvonal megépí
tésére és üzemeltetésére.

A magyar országgyűlés a kon
cessziót 1872-ben XVII. Tör
vénycikkben rögzítette, és az 
uralkodó, I. Ferenc József 1872. 
október 15-én írta alá. A kon
cessziót 90 évre adták ki.

A győr-sopron-ebenfurti vonal 
megépítése több éven át vajúdott. 
Az 1873. évi „börzekrach” hatá
sára az Erlanger bankház kényte
len volt az 1873. március 12-én 
megkezdett munkálatokat leállí
tani, az anyag és járműmegrende
léseket visszamondani.

A pénzügyi válság okozta gon
dok mellett nem kevés problémát 
jelentett az, hogy a magyar állam 
megszüntette az építő társaságok
nak a vasútépítésekbe fektetett 
tőke kamatainak kamatgarancia 
formájábani biztosítását.

A felmerült nehézségek miatt 
egy újabb törvénycikkel az ere
deti engedély szigorú kikötéseit 
és előírásait módosították, eny
hítették. Egyben felhatalmazták 
az engedélyest, hogy részvény- 
társaság alakítása esetén részvé
nyeket és kötvényeket bocsát
hasson ki. Hogy a vasútépítés
hez összegyűlt anyag, az olasz 
munkások által elvégzett jelen
tős mennyiségű földmunka ne 
vesszen el, és a bankház a be
fektetett tőkéjét megmentse, 
Erlanger élt a számára m eg
adott joggal és engedélyesi jo 
gait és kötelezettségeit az 1875. 
február 1-jén Budapesten létre
hozott „Győr-Sopron-Ebenfurti 
Vasút” részvénytársaságra ruház
ta át, melynek első elnöke ő lett.

Az állam 30 évi adómentesség 
biztosításával támogatta a vas
utat, s az anyagi háttér biztosítása 
után 1875-től folytatódtak a vas- 
útépítési munkák. Az első Győr 
és Sopron közötti 84,5 km-es sza
kasz ünnepélyes megnyitására 
1876. január 2-án került sor.

A vasút ügyeinek közvetlen in
tézésére a GySEV Rt. 1875. de
cember 27-én Győrben irodát 
nyitott, amely 1885. október 1- 
jével települt át Sopronba. A vas

út a Győr-Sopron közötti szakasz 
megépítésével és üzembe helye
zésével alapvető céljának még 
nem tudott eleget tenni. A vonal 
Ausztria irányba történő tovább
építésének kérdése állandóan na
pirenden volt.

A Magyarország belsejéből 
Sopronba szállított árut (elsősor
ban gabonát) ugyanis közvetlenül 
nem, hanem csak a Déli Vasúton 
lehetett nyugat felé fuvarozni.

A kiépítendő vonal mentén 
működő cinfalvi (Siegendorf) és 
félszerfalvi (Hirm) cukorgyárak
nak és az ebenfurti malomnak 
szintén alapvető érdeke fűződött 
a magyar gabonaexport nyugati 
központjával Győrrel, a termé
keny Rábaközzel és nem utolsó 
sorban a brennbergi szénbányák
kal közvetlen vasúti kapcsolatba 
kerülni.

Érdekeik biztosítása érdekében 
komoly anyagi áldozatokra is haj
landóak voltak és jelentős mér
tékben hozzájárultak a vonal ki
építésének költségeihez.

A Soprontól a határszélig ve
zető vonal építési munkái 1879- 
ben indultak meg és a megnyi
tásra még abban az évben sor 
került. Ettől a naptól kezdve a 
GySEV mozdonyaival és kocsija
ival a Bécs-Pottendorf Bécsújhe
lyi Vasút tulajdonában lévő 2,3 
hosszú Lajtaújfalu-Ebenfurth 
vonalat használva Ebenfurth ál
lomáson közvetlen kapcsolatba 
került a pottendorfi vonallal. 
Ugyancsak a megnyitás napján
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adták át a vonal mentén fekvő cu
korgyárakba vezető iparvágányo
kat is, amelyeket a GySEV szol
gált ki. A megnyitás napjával vet
te kezdetét a 90 évre szóló 
működési engedély, amely 1969- 
ig volt érvényes.

A GySEV forgalma a rész
vénytársaság szerencsés tarifapo
litikája következtében gyorsan 
nőtt. Az akkori időkre oly jellem
ző gazdaságtalan vegyesvonatok 
közlekedtetését megszüntették: 
azaz szétválasztották a személy- 
és teherforgalmat. Ez a személy- 
forgalomra serkentőleg hatott.

A GySEV a múlt században a 
magyar gabonaexportban jelentős 
szerepet játszott. A gabonaforga
lom megkönnyítésére Győrben 
közvetlenül a gabonapiac mellé, 
majd később a Rába partján ga
bonarakodót és ahhoz szárnyvo
nalat építtetett.

Az 1884-ben m egkötött 
GySEV-MÁV szerződés értelmé
ben a GySEV vonatai közvetlenül 
bejárhattak a MÁV győri pályaud
varába. Ezzel 1885. január 1-jétől 
megszűntek az időtrabló és körül
ményes Győr-GySEV és Győr- 
MÁV állomások közötti átme
netek.

Az Újszöny (Komárom) és Bu
dapest közötti vasútvonal meg
nyitásával (1884. július 15) a vas
úttársaság a magyar fővárossal 
került közvetlen kapcsolatba. 
Ezek a közlekedés-földrajzi kap
csolatok elsősorban nem a 
GySEV helyi forgalmát növelték, 
hanem segítségükkel a GySEV a 
Nyugat-Európa felé irányuló for
galom egyik tényezőjévé vált.

A múlt század végén Moson-, 
Sopron- és Vasvár megyékben 
erőteljes mozgalom indult helyi
érdekű vasutak létrehozására. 
Ezek közül az egyik a MÁV Kis- 
Czell (ma Celldömölk) állomásá
ból kiindulva északi irányba ha
ladva szelte át a Rábaközt, a han
sági területeket, a Fertő-tó keleti 
partján haladva a Fertőzugot, 
Moson megyét és kapcsolatot te
remtett Pozsonnyal és Beccsel is. 
1896-ban a GySEV megvásárolta 
ennek a Fertővidéki helyiérdekű

vasút Rt.-nek (Fhév) összes el
sőbbségi részvényét.

A Fhév vonala Eszterházánál 
(ma Fertőszentmiklós) keresztez
te a GySEV Győr és Sopron kö
zötti vonalát. Az önmagában gaz
daságtalan helyiérdekű vasút 
részvényeinek megvásárlásával a 
GySEV saját vonalának forgal
mát kívánta a Fhév ráfuvarozó te
vékenységével tovább serkenteni. 
A vasútvonalat 1897. december 
19-én nyitották meg a közforga
lom számára. A megnyitás óta a 
Fhév üzemét a GySEV látja el.

Az I. Világháború a GySEV-et 
közvetlenül nem érintette. A há
borús éveket a polgári személy- 
forgalom jelentős csökkenése 
mellett az Ausztria és Németor
szág felé irányuló jelentős árufor
galom (hadtáp), a nagyszámú ka
tonavonat jellemezte.

Az akkor még O sztrák-M a
gyar Monarchia területén fekvő 
vasút történelmének legnehe
zebb időszakát az I. Világháború 
után élte át, hiszen az új állam
határok Ausztria és M agyaror
szág között szabályosan ketté
vágták vonalait. A Trianoni, illet
ve St. German-i Békeszerződés 
egyedülálló módon külön para
grafusban kötelezte a két ország 
közlekedési kormányzatát a vas
út egységes üzemvitelének fenn
tartására. A GySEV osztrák vo
nali részeinek az osztrák állam 
1923. július 24-ével adta meg a 
működéshez szükséges hivatalos 
engedélyeket. A GySEV és a 
Fhcv osztrák vonalai ugyan a bu
dapesti székhelyű részvénytársa
ság tulajdonában maradtak, de az 
új osztrák engedélyokirat értel
mében osztrák jog szerinti ma- 
gánvasutakká váltak.

Az új követelményeknek meg
felelően az osztrák engedélyok
mány értelmében a GySEV jelen
tős szervezeti változtatást hajtott 
végre. A két vasút osztrák terüle
tén fekvő vonalrészek irányításá
ra Eisenstadtban (Kismarton) üz
letvezetőséget létesítettek, majd 
az üzletvezetőség 1933-ban át
települt a mai helyére, Wulka- 
prodersdorfba (Vulkapordány).

Az osztrák fővárosban pedig az 
ügyek gyors intézése érdekében 
képviseletet rendeztek be.

A magyar vonalak ügyvitelét 
továbbra is a Sopron székhelyű 
üzletvezetőség (ma igazgatóság) 
látta el, a vasút munkáját összefo
gó Vezérigazgatóság továbbra is 
Budapesten maradt.

Mivel a vasút műhelye, legna
gyobb fűtőháza, vonatkísérő tele
pe Magyarországon maradt, a 
vontatási szakszolgálatot, a vona
tok továbbítását az osztrák vona
lakon is a magyar üzletág alkal
mazottai és járművei látták el és 
látják el ma is. Ezzel szemben az 
állomási, pályafenntartási szak- 
szolgálat az osztrák vonalrészen 
azóta is helyi (osztrák) személy
zet hatáskörébe tartozik.

A két világháború közötti ki
egyensúlyozott, gazdaságos üze
met elsősorban a motoros üzem 
bevezetése jellemezte. A két vas
út teljes személyforgalmának 
52%-át motorkocsik látták el, a 
motorkocsik közvetlenül bejártak 
Bécsbe.

A li. Világháború 1940-től érez
tette hatását. A hadicselekmények 
1944 áprilisában érték el a GySEV- 
t, három nagy erejű bombatámadás 
utáni háborús kár 22 millió 1938. 
évi aranypengőt tett ki.

Az óriási pusztítást követő 
helyreállítási munkával a GySEV 
egyedül nem tudott megbirkózni. 
A vasúttársaság többszöri kérésé
re a magyar állam nyújtott pénz
ügyi és anyag formájában segítsé
get az újjáépítéshez.

A GySEV több évtizedes gya
korlatának és a személyes isme
retségeknek volt köszönhető, 
hogy a negyvenes-ötvenes évek 
hidegháborús hisztériájában a sú
lyos politikai feszültségek ellené
re is a GySEV és a Fhév a határ
átmenetekben, a határ mindkét 
oldalán megbízhatóan működött. 
A forgalom volumene lassan is
mét nőni kezdett, amelyben nem 
kis szerepet játszott az 1948-tól 
érvényes osztrák-magyar kötelé- 
ki díjszabás is.

Az 1949. évi 20. sz. törvény- 
erejű rendelet ellenére a GySEV
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államosítására nem került sor, a 
GySEV és a Fhév részvénytársa
sági formája megmaradt. A rész
vénytársaság sikereit figyelembe 
véve az osztrák és a magyar kor
mány a GySEV 1969-ben lejáró 
engedélyokiratát elsőízben 1987- 
ig, majd másodszor 2007-ig 
hosszabbította meg.

A részvénytársaság gazdasági 
tevékenységi körét a 70-es évek 
elején jelentős mértékben bővítet
te. A vasút alapvető szállítási tevé
kenysége mellett 1973-ban a 
GySEV alapszabályainak módosí
tásával a vasúti tevékenységtől el
térő vállalkozásokba kezdett. A 
gazdasági eredmények további ja 
vítása, a nemzetközi áruforgalom
ban jelentkező igények kielégítése 
érdekében Sopronban vámmentes 
területet hoztak létre, Raabersped 
néven pedig nemzetközi szállítmá
nyozási vállalat alakult.

Az idegenforgalom serkentése 
érdekében a GySEV Sopronban 
„Hotel Lokomotív” néven szállo
dát építtetett 1973-ban. Az 1977- 
ben létrehozott saját „Lokomotív 
Tourist” utazás iroda az utaztatás 
és a saját szálloda vendégekkel 
való feltöltése mellett egy osztrák 
utazási irodával karöltve Európa 
szerte ismertté és kedvel tté váló 
ún. „Old Timer” vonatok közle
kedtetését is bevezette.

Több vendéglátó ipari egység 
megnyitása mellett a GySEV má
sodik soproni szállodájának a 
„Hotel Sopron” -nak 1983 évi 
megnyitásával jelentős részt vál
lalt Sopron idegenforgalmának 
fejlesztéséből.

Az 1960-as évek végét, az 
1970-es évek elejét jellemző je 
lentős forgalomnövekedés, az 
egyre szaporodó szén, koksz-, ga
bona- és műtrágya forgalom, az 
őszi hónapokban a répaforgalom 
beindulásával rendkívüli felada
tokat rótt a vasútra. Megfelelő 
soproni pályaudvar hiányában a 
GySEV nehezen tudott megbir
kózni szállítási feladataival, végül 
a már több évtizede sürgetett sop- 
• oni rendező-pályaudvar megépí
tése jelentősen csökkentett a gon
dokon. A városfejlesztést szem

előtt tartva, a várostól délre épült 
fel az új rendező-pályaudvar úgy, 
hogy köréje a város ipari üzemei 
települtek. Az ünnepélyes átadás
ra 1976. április 6-án került sor. Ez 
lehetővé tette, hogy a GySEV el
avult, korszerűtlen kis befogadó- 
képességű soproni állomását át
építsék és a régi épület elbontásá
val új, a mai követelményeknek 
megfelelő felvételi épület épül
hessen. Az új vasútállomást Sop
ron városi rangra emelésének 
700 éves évfordulója alkalmával, 
1977. július 10-én adták át.

1979. május 26-án közlekedett 
utoljára vonat a Fertővidéki hév 
C elldöm ölk-F ertőszen tm ik lós 
közötti magyar vonalrészen. Ez a 
szakasz az 1968. októberi közle
kedéspolitikai koncepció és Vas
úti Törvény egyik -  azóta több
szörösen megbánt -  „áldozata” 
volt.

Az 1960-as évek elején jelen
tek meg a nagyobb teljesítményű 
gőzmozdonyok és motorkocsik 
mellett az első dízelmozdonyok. 
Az első trakcióváltásra, amikor 
is a gőzüzemű vontatásról a dí
zelvontatásra tért át a vasút, az 
1979. évi menetrendváltozással 
egyidőben került sor.

Az 1970-es évek végére az ed
digi jelentős ütemű export- és 
tranzit szállítások, a távolsági 
személyszállítás növekedése 
megtorpant, stagnált. A szállítási 
költségek csökkentése, az áru- és 
személyszállítás minőségi muta
tóinak javítása, az egyvágányú 
Győr-Sopron-Ebenfurt vonal 
szállítási kapacitásának növelése, 
de nem utolsó sorban a környeze
ti ártalmak mérséklése érdekében 
a GySEV a fővonal villamosítása 
mellett döntött.

A munkák elvégzése két ütem
ben történt; 1985. július 16-án 
kezdődtek meg a Győr és Sopron 
közötti magyar szakasz villamo
sítási munkái, és 1987. május 30- 
án került sor a villamos üzem fel
vételére.

A Sopron és Ebenfurth közötti 
vonalszakasz villamosítási mun
kái még ugyanebben az évben 
elkezdődtek, s a villamos üzem

megnyitó szerelvénye 1988. május 
27-én gördült végig a vonalon.

1987-ben került üzembe he
lyezésre a soproni vámszabadte
rületen egy 40 tonnás konténer
emelő bakdaru. Ezzel lehetővé 
vált, hogy Sopronban kialakuljon 
egy korszerű konténerterminál a 
kombinált forgalom növelése ér
dekében.

1988 őszén a GySEV az Oszt
rák Szövetségi Vasutakkal (ÖBB) 
karöltve sikeres intézkedést foga
natosított az évek óta csökkenő 
utasforgalom, a helyiérdekű vas
útvonalak egyre növekvő veszte
ségeinek leküzdésére. A GySEV 
és a Fhév 1988. szeptember 1- 
jével csatlakozott az osztrák köz
lekedési vállalatok díjszabási szö
vetségéhez (Verkehrsverbund Őst 
Region, röviden VOR). Új, az 
utazóközönség érdekeit messze
menően figyelembe vevő menet
renddel, jól kiépített gépkocsi 
parkolókkal és egyéb szolgáltatá
sokkal kívánta a Társaság az évek 
során különböző okok miatt a 
vasúttól elpártolt utasforgalmat, 
elsősorban az osztrák főváros felé 
irányuló hivatásforgalam jelentős 
részét a közúttól visszahódítani.

A GySEV és a Fhév aktív és 
eredményes bekapcsolódásának 
előfeltétele volt vonalainak meg
erősítése, új megállóhelyek léte
sítése, áthelyezése. Emellett je 
lentős al- és felépítményi munkák 
elvégzésére is szükség volt. Az 
intézkedések sikerét bizonyítja, 
hogy a vonatok számát, és a vo
natokban futó kocsik számát az 
állandó túlzsúfoltság miatt növel
ni kellett. Jellemző, hogy a VOR- 
ba történő belépés előtti 100 ezer 
fős utasszám néhány év alatt
1 millió fölé emelkedett.

A soproni rendező-pályaudvar 
felvételi épülete új szárnnyal bő
vült 1989-ben, ugyanakkor a vá
gányhálózat bővítésére is sor ke
rült. Az 1989 novemberi átadással 
lehetővé vált Sopron csomópont 
határforgalmi feladatainak össze
vonása Sopron rendező-pályaud
varon, amikor is az Ebenfurthon 
végzett vonat átadások, átvételek 
is Sopronba koncentrálódtak.
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A Vasúttársaság jelene

A kelet-európai országokban 
1989/90 években bekövetkezett 
politikai változások, a szögesdrót
kerítés, a „vasfüggöny” lebontása, 
a GySEV áru- és személyszállítá
sában is jelentős változásokat ho
zott, amelyek a határon átmenő 
személyvonatok számának növe
kedésében, és az áruforgalom 
gyorsulásában jelentkezett.

GySEV történetéhez tartozik, 
hogy a rendszerváltás utáni első 
demokratikus kormány közleke
dési minisztere a GySEV soraiból 
került ki.

1990. május 27-től megindult 
az 1955 óta szünetelt Fertőúj lak- 
Pamhagen határátmenetben a me
netrendszerinti személyforgalom.

A vasútvonalak biztosító-beren
dezéseinek korszerűsítési munkái 
1991-ben kezdődtek, melynek ke
retében a Győr-Sopron vonalsza
kasz Alcatel típusú vonatbefolyá
solásra alkalmas biztosító-beren
dezést kapott. Ezzel egyidőben 
folyt a vonal vasúti felépítmé
nyének 54 kg-os sínekre történő 
cseréje, melynek eredményeként
1995-ben a Győr-Petőháza közöt
ti szakaszon az engedélyezett pá
lyasebesség 120 km/ó-ra emel
kedett.

Az intenzíven növekvő vám- 
raktározási és kombináltfuvaro- 
zási, valamint az idegenforgalmi 
tevékenység 1990-től szervezeti
leg levált a vasúti tevékenység
ről és önálló igazgatóságokként 
működik tovább „Raaberlag” és 
„Raabergast” néven.

A külkereskedelmi export-im- 
port forgalomba is bekapcsolódott 
1991-től a Társaság, mely egyre 
nagyobb forgalmat bonyolít le.

A szállítmányozási piac az
1990-es évek elejétől jelentősen 
megváltozott. A megszerzett po
zíciók megtartása, valamint a ha
tékonyság javítása céljából a 
Raabersped kivált a GySEV szer
vezetéből és Raabersped Kft. il
letve Raaberfreight Kft., néven 
működik tovább, a GySEV több
ségi, meghatározó tulajdonosi 
részvételével.

A Raaberlag Igazgatóság az 
önállóság adta lehetőséget ki
használva új tevékenységekkel 
bővítette tevékenységi palettáját. 
Legjelentősebb vállalkozásuk az 
áruszállításnál a Hansa Hungaria 
Contanier Express 1992. évi be
indítása volt, mely vonatok az 
észak-német kikötők és Magyar- 
ország konténeres áruforgalmá
nak döntő részét bonyolítják le 
közvetlen, zártvonati szerelvé
nyekkel.

Emellett sorra beindulnak más 
viszonylatú konténervonatok is, 
mint a török szerviz, a Proodos, a 
GM Opel küldemények.

A gazdaságosabb üzemelés ér
dekében 1992 szeptemberétől 
visszakerültek a MÁV-tól a kü
lönböző szakszolgálati tevékeny
ségek, melyeket addig a MÁV 
végzett szerződés szerint a 
GySEV részére. Az önállóság 
adta lehetőségeket kihasználva
1993-tól megkezdődtek a V43 so
rozatú villamosmozdonyok saját 
erőből történő felújításai, vala
mint az M44 sorozatú tolatómoz
donyok remotorizációs munkái.

A kombinált forgalom növeke
dését jelentősen elősegítette az 
osztrák állam által biztosított 
pénzügyi keret, melynek segítsé
gével új vágány épült a terminá
lon, s 1994. november 28-án 
megindult az első Ro-La vonat 
Sopron és az ausztriai Wels kö
zött. Az azóta eltelt időszak alatt 
a naponta közlekedett vonatpárok 
száma 5 fölé emelkedett.

A gördülőpark fejlesztését 
szolgálta a 20 db lízingelt konté
nerszállító kocsi, és a 20 db eltol
ható oldalfalú fedett teherkocsi 
beszerzése. A személykocsipark 
felújítása keretében szintén be
szerzésre került 17 db Intercity 
jellegű személykocsi.

1995 menetrendváltozástól be
indult az Intercity forgalom Bu
dapest és Sopron között, valamint 
az első nemzetközi vonat a 
GySEV vonalán, a Zürichsee 
express.

1995. szeptember 15-én követ
kezett be a GySEV történetében a 
legsúlyosabb baleset az osztrák

vonalszakaszon, amelynél 3 fő 
utas meghalt, 15 fő megsérült és 
az anyagi kár is jelentős volt.

1996-97-ben került beszerzés
re 2 db egyrészes és 1 db kétré
szes korszerű motorkocsi, mely 
az osztrák vonalrészek megnöve
kedett személyforgalmát hivatott 
lebonyolítani.

A GySEV Rt. 125 éves és a 
Fhév 100 éves ünnepségei 1997. 
június 25-én voltak, melyen az 
Osztrák Köztársaság kancellárja 
és a Magyar Köztársaság kor
mányfője is részt vett.

Ma a GySEV Rt. részvényei
nek 67,5%-a a Magyar Köztársa
ság, 25,002%-a az Osztrák Köz
társaság, 5,611%-a a Hamburgi 
Kikötő- és Raktár Rt., míg 
1,887%-a magánszemélyek birto
kában van.

A Vasúttársaság és a Magyar 
államot képviselő Közlekedési, 
Hírközlési és Vízügyi Minisztéri
um között 1995-ben jött létre 
szerződés, mely megalapozta 
azokat a jogokat és kötelezettsé
geket, amelyek a GySEV-re, mint 
közszolgáltatást végző vasútra 
hárulnak.

Az Osztrák Köztársaság a 
GySEV részvényei fejében nagy- 
jelentőségű beruházásokhoz adott 
és ad pénzügyi lehetőséget, mely 
segítségével korszerű vasúti cso
mópont alakul ki Sopron térsé
gében.

Inkább jelzés értékűnek lehet 
tekinteni azt, hogy a Hamburgi 
Kikötő- és Raktár Rt. társtulajdo
nos lett a GySEV Rt.-ben, de ez a 
jövő szempontjából meghatározó.

A vasúttársaság tevékenységei 
közül az áruszállítás a meghatáro
zó. A GySEV-nél mindig is elsőd
leges szempont volt a kereskedel
mi szemlélet érvényesítése, mely
ben a piackutatást, árufelvételt, 
továbbítást, kezelést, rendezést 
komplexen kezelte. így alakult ki, 
hogy Sopronban a szállítás teljes 
vertikumára vonatkozólag a meg
bízók magas színvonalú szolgál
tatást kapnak.

A vasúttársaság áaiszállítási 
tevékenységében egyre nagyobb 
arányban szerepel a kombinált fu
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varozás. A soproni határátlépő 
forgalom 40%-a ma már kombi
nált szállítás.

Személyszállítás tekintetében 
eltérő jellegű a magyar és az oszt
rák üzem. Míg a magyar üzemben 
a Budapest-Sopron távolsági for
galom a meghatározó, amely kie
gészül a helyi hivatásforgalom
mal, az osztrák üzemben a hivatás
forgalom a meghatározó, amely 
mind a vonatok, mind az utasok 
számának növekedését jellemzi.

A vasúttársaságnak 15 vállal
kozásban van érdekeltsége.

A Vasúttársaság jövője

A GySEV Rt. közgyűlése, 1997. 
július 3-i ülésén fogadta el a Tár
saság stratégiai célkitűzéseit.

A társaság, amely két ország 
területén üzemeltet vasutat, és 
amelynek fő tulajdonosa a két ál
lam, számol azzal az adottsággal, 
hogy az egyik állam már az EU 
tagja, a másik pedig csatlakozni 
szándékozó ország. A vasúttársa
ság további fejlődési irányát alap
vetően az EU vasutakra vonatko
zó irányelvek határozzák meg.

Az áruszállítás stratégiájában 
az alapvető cél: a nemzetközi áru
forgalomnak különféle többlet
szolgáltatásokkal Sopron határát
menetre történő' megszerzése és 
ezzel közvetetten a MÁV és az 
ÓBB forgalmának növelése. Ez 
azt is jelenti, hogy a GySEV nem

a MÁV-val, illetve az ÖBB-vel, 
hanem a közúti fuvarozással áll 
versenyhelyzetben.

Ugyanakkor a társaságnak 
szembe kell néznie azzal a ténnyel, 
hogy hosszabb távon nemcsak a 
közút a versenytársa, hanem a vas
úti pálya szabaddá tételével a vas
utak is előbb-utóbb versenyre kel
nek egymással, sőt harmadik sze
mélyek is kiválthatnak vasút 
üzemeltetésre jogosítványt.

A GySEV a korábbiakban szin
te kizárólag speditőrökre építette 
üzletpolitikáját. Ezt módosítani 
tervezi, és alapvetően a nagy euró
pai hálózattal rendelkező és lo
gisztikai rendszerekben gondolko
dó, fizetőképes szállítmányozók
kal kíván együttműködni, akik 
egyfajta fizetési garanciát vállal
nak a mögöttük álló megbízókért.

Az elmúlt évek bebizonyítot
ták, hogy a vasút a közúttal szem
ben csak akkor tudja megtartani 
illetve visszaszerezni elsőbbsé
gét, ha a közúttal azonos fuvaro
zási idővel, irányvonatok képzé
sével, futásfelügyelettel, komp
lex határállomási szolgáltatással 
biztosítja az áruk továbbítását. 
Az ilyen rendszerben történő ha
gyományos vasúti fuvarozás a 
jövőben terminálok, logisztikai 
központok között tud csak bo
nyolódni, amelyek képesek a 
koncentráló és az elosztó funkci
ók ellátására is. Ilyen elvek alap
ján működő kombinált fuvarozási 
terminált, logisztikai központot 
kíván a GySEV kialakítani a kö

vetkező néhány évben, amelynek 
már beruházási programja is elké
szült.

Erre alapozva akarja megtarta
ni, illetve növelni Sopron közép- 
kelet-európai fordítókorong sze
repét.

Az üzemvitel jobbá tétele érde
kében digitális átviteltechnikai 
rendszer kerül kiépítésre Győr és 
Sopron között, amely megteremti 
lehetőségét a vasúttársaság infor
máció és irányítási rendszerek 
teljes körű korszerűsítésének.

A folyamatos vontatójármű fel
újítások és korszerűsítések mellett 
is legnagyobb gondnak látszik az 
ezredforduló után a gördülőpark 
pótlása. Ennek keretében kétfrek
venciás villamos mozdonyok be
szerzését tervezik.

Az ezredforduló tájékán a tel
jes magyar vonali pályát 120 km/ 
ó sebességűre építik át.

Összefoglalva a Vasúttársaság 
célja, hogy a piaci orientáltsága 
javuljon, a tevékenységeik fejlőd
jenek, az erőforrások hatékonyab
ban hasznosuljanak és a szolgál
tatások minősége növekedjen és 
aktív résztvevője legyen az Euró
pát átszelő vasúti korridorokon 
kialakuló versenynek.

A GySEV Rt. mindezek meg
valósításához meggyőződéses, 
céltudatos akarattal, valamint 
megfelelő szervezeti és személyi 
feltételekkel rendelkezik és azon 
van, hogy ezeket a feltételeket a 
megbízóik legnagyobb megelége
désére működtesse.
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Záhony vasúti átrakó 
csomópont fejlesztési 

munkái (1946-1996)
Alig több, mint 50 évvel ezelőtt,
1946-ban kezdődött el Záhony
ban az a nagyszabású építkezés, 
amelynek eredményeként az or
szág északkeleti részén, mintegy 
90 km2 területen létrejött Európa 
egyik legnagyobb vasúti átrakó 
csomópontja, személy-, átrakó- 
és rendező-pályaudvaraival, állo
másaival, iparvágányaival, épüle
teivel, rakodó és egyéb berende
zéseivel, és felépült egy hatezer 
lelket számláló vasutas város egy 
kis közösség helyén.

Záhony állomás a nyíregyhá
za-csapi és a mátészalka-záhonyi 
vonal csatlakozásánál fekszik. A 
vidék első vasútjának, a Nyíregy- 
háza-Csap-U ngvár vonalnak a 
megnyitásakor, 1872-73-ban, az 
akkor még alig 900 lakosú Zá
hony község mellett csak egy táb
lás megállóhely létesült.

A Nyíregyháza-Ungvár közöt
ti vasútvonal az ország északke
leti részén 560 km hosszú vasutat 
építő magán vasúttársaság, a Ma
gyar Északkeleti Vasút utolsó 
nagy munkája volt. Pontosan 125 
évvel ezelőtt, három részletben 
nyitották meg ezt a vasútvonalat, 
először a Csap-Ungvár szakaszt 
(21 km) 1872. augusztus 25-én, 
majd a Nyíregyháza-Kisvárda 
közötti részt (43 km) 1872. no
vember 20-án, végül a Kisvárda- 
Csap vonalat (28 km) 1873. feb
ruár 4-én. Kisvárdának ekkor 
négy, Tuzsérnak kettő, Fényes- 
litkének egy mellékvágánya volt, 
Bezdéd, Záhony csak táblás meg
állóhelyként szerepelt a menet

rendben, a Tiszán pedig egy 4x40 
m-es faszerkezetű híd vezetett át. 
A vasútvonalat a MÁV 1890-ben 
államosította.

Záhony két vágányos kitérő 
állomássá 1905-ben lépett elő, 
amikor a Nagykároly-M átészal- 
ka Csapi HÉV társaság vasútvo
nalával Záhonynál csatlakozott 
a Nyíregyháza-Csap, akkor már 
államosított MÁV vonalhoz 
(1. ábra), hogy ne kelljen újabb 
Tisza-hidat építeni. A MÁV a ti
szai áthidalást az államosítás után 
átépítette 250 m hosszú acél szer
kezetű híddá (2. ábra).

Újabb változást Záhony vasút
állomás életében az első világhá
ború befejezése okozott, amikor 
határállomássá vált, minthogy 
Magyarország és Csehszlovákia 
között a trianoni határként ezen a 
vidéken a Tisza folyót jelölték ki.

A két világháború közötti két 
évtizedben a nyíregyházai fő és 
a mátészalkai mellékvonal for
galma csekély volt. Élénkülést 
az 1930-as évek végén csak a Fel
vidék, majd Kárpátalja vissza
térte, illetve a második világhábo
rú hadi szállításai eredményeztek. 
Emiatt 1941-43-ban Záhonyt bő
vítették, a vágányok számát négy
re növelték és új felvételi épület 
építésébe kezdtek.

1944-ben a szárazföldi harcok 
Magyarországra való átterjedése 
sok kárt okozott Záhonyban és a 
környező állomásokon. A Tisza- 
hidat felrobbantották, az állomá
sok vágányait, kitérőit, épületeit 
megrongálták. A szovjet csapa

tok 1944 novemberében foglal
ták el a vidéket és ezt követően 
1944. év végén megkezdődött a 
romok eltakarítása, a vágányok és 
az épületek helyreállítása. Szov
jet műszaki alakulat 1944-45 te
lén szükséghidat épített a Tiszán, 
amin 1945 februárjában már vas
úti szerelvény haladt át, Záhony 
és Csap között pedig ideiglene
sen széles nyomtávolságúra ala
kították át a meglévő vágányt a 
hadi szállítások lebonyolítása ér
dekében.

Záhony első állomásbővítási 
tervei

Záhony állomás tervszerű bővíté
sét 1946-ban kezdték el, amikor 
Magyarország és a Szovjetunió 
között a jóvátételi szállítmányok 
és a kereskedelmi forgalom lebo
nyolítása érdekében megkötötték 
az első magyar-szovjet határfor
galmi egyezményt.

A magyar-szovjet vasúti forga
lom ideiglenes szabályzatában 
úgy határozták meg, hogy a Szov
jetunióból hazánkba érkező áru
kat Záhonyban, Magyarországról 
a Szovjetunióba irányított szállít
mányokat pedig Csapon rakják át. 
Ekkor döntötték el azt is, hogy a 
szállítás biztonságos lebonyolítá
sához Záhony és Csap között a 
normál nyomtávolságú összeköt
tetés meghagyása mellett vágány- 
fonódásos megoldással széles 
nyomtávolságú vágányt is létesí-
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összegeket biztosítottak a záho
nyi átrakókörzet fejlesztésére. A 
bővítési munkát 1947 és 1985 
között több ütemben végezték, 
és folytatódott 1985 után is, jó l
lehet az előzőkhöz képest jóval 
kisebb mértékben.

2. ábra: Záhonyi vasúti híd (1946)

tenek, és az átrakások biztosításá
hoz bővítik Záhony állomást.

Az átrakó állomás tervét és a 
műszaki leírást a MÁV Igazgató
ság (a jelenlegi Vezérigazgatóság) 
készítette el és 1946. április 16- 
án terjesztette fel a Közlekedés- 
ügyi Minisztériumhoz.

A tervezet szerint a régi Záhony 
állomás megfelelő bővítéssel a 
magyar személy- és tehervonatok 
fogadására és indítására, valamint 
a helyi áruforgalom lebonyolításá
ra szolgál. Ehhez összesen kilenc 
vágányt építenek, beszámítva Zá
hony állomás akkor már meglévő 
hat vágányát. A kilenc vágány kö
zül egy raktári, két személyvonat 
fogadó, egy személyvonat tároló, 
három tehervonat fogadó, egy te
hervonat indító és egy mozdony 
körüljáró vágány céljaira épül.

Az érkező szovjet kocsik foga
dásához, tárolásához, rendezésé
hez és átrakásához a mátészalkai 
HÉV vonal mentén külön tároló 
vágánycsoportot terveztek, ahol 
négy vágányon a kocsitárolást, 
két vágányon a rendezést végzik, 
egy vágányon a közlekedést bo
nyolítják le.

A tervezet átrakáshoz három 
csonka vágánypár, áruraktár, nyílt 
és homlokrakodó, nyolcállásos 
mozdonyszín, vágányhídmérleg, 
laktanya, vízdaru, szivattyúház 
építését tartalmazta.

A tervet 1946. május 10-én a 
Közlekedésügyi Minisztérium jó 
váhagyta, de később a beruházási 
munkák korlátozása miatt módo
síttatta, részekre bontatta.

Záhony állomás bővítési terve
inek összeállításánál évi 200 ezer 
tonna, tehát mintegy 20 ezer ak
kori vasúti kocsinak megfelelő 
árumennyiséget vettek figyelem
be, amely munka naponként 67, 
az ingadozás miatt kerekítve 100 
kocsi átrakását jelentette. A 200 
ezer tonna áru nagyobb tételei: 
100 ezer tonna vasérc, 30 ezer 
tonna pamut, 34 ezer tonna kü
lönféle faanyag, 23 ezer tonna só,
11 ezer tonna vegyianyag volt.

A számítások alapján a Zá
honyban berakandó jóvátételi 
szállítás évente 4800, munkana
ponként átlag 16 kocsit igényelt. 
A jóvátétel nagy részét gépek, 
hídalkatrészek, állatok és egyéb 
élelmiszerek alkották.

Záhony fejlesztési programja 
a következő években a kereske
delmi kapcsolatok erősödésének, 
a szállítási feladatok növekedé
sének megfelelő mértékben bő
vült és az átrakások nagy rcsze 
az eredeti megállapodástól elté
rően jórészt áttolódott magyar 
területre. Ennek megfelelően a 
tervgazdasági előírások életbelé
pésével a különböző 3 és 5 éves 
tervekben minden esetben nagy

Záhony állomás bővítési 
munkái

Záhony állomás bővítése 1946 
elején kezdődött el, amikor a 
helyreállított négy vágány mellé 
további két normál és egy széles 
nyomtávolságú vágányt építettek. 
Szovjet műszaki alakulat újjáépí
tette és megerősítette a Tiszán át
vezető ideiglenes hidat, amelyet
1946 februárjában elsodort a ti
szai jégzajlás. 1946 májusában 
megkezdték a hídon átvezető vég
leges széles nyomtávolságú vá
gány építését, amelyet 1946 au
gusztusában fejeztek be.

1947 februárjában kezdtek 
hozzá az új fogadó- és átrakó
pályaudvar létesítéséhez, amely
hez a régi állomás melletti terü
letet használták fel. Ekkor 8,9 
km hosszban, 17 csoport kitérő
vel összekötött nyolc széles és 
két normál nyomtávolságú vá
gányt, oldal- és homlokrakodó
kat létesítettek. Az átrakó-pá
lyaudvart 1969-ben bővítették, 
1974-ben pedig felújították.

1947-ben kezdték el és 1950- 
ben fejezték be az első ideiglenes 
koksz- és széncsúszda létesítését, 
amelyhez két széles és két normál 
nyomtávolságú vágányt vezettek. 
A széncsúszdának egy széles és 
négy normál nyomtávolságú vá
gánya volt. A rakodás akkor még 
gravitációs úton történt, rakodó
gépeket még nem használtak.

1949-ben szerelték fel a koksz-, 
szén- és vasérc csúszdához a kö
télvonó berendezést, és ugyanek
kor állították üzembe az első cseh 
és szovjet gyártmányú kotrógé
peket is. A kokszcsúszdát 1952- 
ben átépítették és ezután kezdték 
használni a rakodásokhoz a gép
lapátokat.
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1974-ben indult el a normál 
nyomtávolságú rendező-pályaud
var építése, amelynek befejeztekor 
összesen 19 db 13,5 km hosszú
ságú vágánya volt. A rendező-pá- 
lyaudvar éves teljesítőképessége 
meghaladta a 400 ezer kocsit.

Ezzel a munkával egyidőben 
folyt a széles rendező- pályaudvar 
építése, amit azonban a folyama
tosan növekvő bővítési igények 
miatt csak 1965-re sikerült befejez
ni. A rendező-pályaudvarnak ekkor 
már 11,7 km hosszban 14 vágánya 
volt, és teljesítőképessége megha
ladta az évi 600 ezer kocsit.

1949-ben fejezték be az állo
máson a futódaru vágány építését, 
a VII. és a VIII. vágányba pedig 
tengelyátszerelő berendezést he
lyeztek el.

1950-ben adták át a MÁVAG 
szerelő csarnokát és az ezt kiszol
gáló négy széles és öt normál 
nyomtávolságú vágányt, ahol a 
Szovjetunióba jóvátételként szál
lított vasúti járműveket adták át.

1950 és 1960 között készült el 
az 500-as és a 700-as rakodó, 
amelyekhez egy-egy széles és 
egy-egy normál nyomtávolságú 
vágány vezetett. Ezek hossza 
több mint 3 km volt. A két rakodó 
teljesítőképessége meghaladta az 
évi 2,7 millió tonnát. Az időjárás
ra kevésbé érzékeny áruk ki- és 
be-, illetve átrakására használták.

Közel ugyarlebben az időben 
folyt a pillangó rakodó építése, 
amelyet egy széles és egy normál 
nyomtávolságú vágányról szol
gáltak ki. A rakodót alkalmassá 
tették a gépkocsik átrakásához is. 
Ekkor épült a két széles és öt nor
mál nyomtávolságú vágányból 
álló, 2,2 km hosszú burgonya át
rakó vágánycsoport is.

1952-ben készült el a hadiszál
lítmányok ki- és berakásához a 
homlokrakodó és a hozzávezető 
két széles és két normál vágány.

1953-ig a régi záhonyi pályaud
var területe mellett létesített épít
ményeket oly mértékben bővítet
ték, hogy azokon már el lehetett 
végezni a teherszállítmányok ra
kodási munkáit. Ekkor felújítot
ták a régi Záhony állomás teljes

vágányhálózatát és ettől kezdve az 
állomást csak a hazai és a nem
zetközi személyszállító vonatok 
használták, valamint a Csapig köz
lekedő normál nyomtávolságú te
hervonatok haladtak át rajta.

A vágányhálózat bővítésével 
egyidőben folyt a szükséges épü
letek és rakodóberendezések épí
tése, és a rakodógépek beszerzése.

1947 és 1958 között épült az új 
50 tonnás hídmérleg, a vonatkísé
rő laktanya, az átszerelő csarnok, 
új szolgálati helyek, pályafenntar
tási telep, pályamesteri iroda, vil
lamos telep, átszerelő udvar, to
vábbá az egyre növekvő község
ben lakótelepi lakások, óvoda és 
kultúrház.

1958-ig készült el az új vonta
tási telep, ahol a javítócsarnokon 
és a műhelyeken kívül normál és 
széles nyomtávolságú vágányo
kat, fordítókorongot, vizsgáló csa
tornát, alkatrészmosót és nagy te
herbírású darukat létesítettek.

1959-ben adták használatba a 
régi tengelyátszerelő csarnokot, 
amelyhez két normál és egy szé
les nyomtávolságú vágány veze
tett. A csarnokban fonódott vá
gányt és emelőberendezéseket 
helyeztek el. Az épületeket 1991- 
ben felújították, jelenleg szerelő 
műhelyként használják, ahol pá
lyafenntartási gépeket és járm ű
veket javítanak.

1960 és 1962 között tovább 
folytatódtak az építkezések, bőví
tették Záhony normál és széles 
nyomtávolságú rendező-pályaud
varának vágányhálózatát, üzem
behelyezték az 500-as széles 
nyomtávolságú cserélő vágánya
it, megkezdték a vegyianyag át
fejtő telep, az új felvételi épület 
(3. ábra), a számítástechnikai köz
pont, az üzemigazgatóság, az öl
töző és mosdó, az üzemi konyha 
építését, a kultúrház bővítését és 
folytatódott a községben a laká
sok építése.

Ezeknek a létesítményeknek 
nagy részét 1962 és 1964 között 
üzembe is helyezték. Ugyaneb
ben az időszakban fejlesztették az 
üzem és a község vízellátását, új 
kutakat fúrtak, víztoronyt építet
tek, megoldották a víztisztítást, 
szétválasztották az üzemi és 
ivóvízellását, bővítették a szenny
vízelvezető hálózatot.

Közben folytatódtak a lakás
építések, 1960-ig 162, 1970-ig 
257, 1980-ig több mint 600 la
kást épített a vasút (4. ábra). Et
től kezdve csaknem megszűnt a 
vasúti lakásépítés, de növekedett 
az egyénileg építkezők száma, 
akik állami vagy vasúti támoga
tást kaptak.

1969-ben helyezték üzembe a 
vegyianyag átfejtő telepet és vágá
nyait. A telepet 1989-ben átépítet

3. ábra: Záhony új felvételi épülete (1964)
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4. ábra: Záhonyi lakótelep épületei

ték, a biztonsági berendezést kor
szerűsítették, telj esítőképességét 
évi 290 ezer tonnára növelték.

Az 1970-es években korszerű
sítették az állomás távközlő és 
biztosítóberendezését is.

1970 és 1980 közötti időszak
ban készült el az új pályafenntar
tási telep, a kocsijavító, a rakodó- 
gép-karbantartó és a műhely, vala
mint a villamosfenntartó üzem 
épülete, az új üzemirányító és szá
mítástechnikai központ, a közpon
ti kazánház (5. és 6. ábra).

1980-ban helyezték üzembe az 
500-as kézi átrakócsarnok épüle
tét és a hozzávezető két-két szé
les és normál nyomtávolságú vá
gányt. A csarnok papír, gyapot és 
cellulóz átrakásra használható, de 
lehetséges a közútról is a ki- és 
berakás. Az éves kapacitása közel 
150 ezer tonna.

1981-ben készült el az 500-as 
gépi átrakócsarnok, valamint a 
széles és normál nyomtávolságú 
vágánya. Gyapot, fémlemez és 
színesfém átrakására használha
tó, éves kapacitása közel 2 mil
lió tonna.

A korábbi fejlesztési program 
utolsó ütemében bővítették a da
rabszámos áruk átrakóját, és he
lyezték üzembe az új konténerda
rut, továbbá nagy teljesítményű 
rakodógépeket, darabáru átrakó 
berendezéseket.

1981 és 1983 között felújítot
ták a vontatási telepet, ekkor kap
csolták össze a régi épületet az új 
szerelőcsarnokkal és a segédmű- 
helysorral.

1985 legjelentősebb építménye 
az új tengelyátszerelő csarnok 
volt, három széles, négy normál 
és a tengelytároló vágányaival. 
Ennek segítségével a 4-6  órás át
rakás 15-20 percre csökkent a 
tengelycserés kocsiknál. Ugyan
ekkor állították fel az új 60 ton
nás teherbíró képességű darukat.

1985 után csökkentett ütem
ben folytak a munkák, ekkor he
lyezték üzembe a tranzit fatároló

telepet és a záhonyi gázátfejtő 
telepet.

Az üzemi építkezések mellett 
fejlődött a község, új lakótelepe
ket, középületeket, rendelő inté
zetet, sportpályákat építettek, ki
építették az út és vízellátó háló
zatot, és 1989-ben a települést 
várossá nyilvánították.

A záhonyi csomóponthoz 
tartozó állomások bővítése

Az 1950-es évek elejétől Magyar- 
ország és a Szovjetunió közötti 
vasúti forgalom oly mértékben 
növekedett, hogy a záhonyi pá
lyaudvarokon már nem lehetett 
ellátni a rakodási munkákat és így 
a szomszédos állomásokat (Tu- 
zsér, Komoró, Fényeslitke, Mán- 
dok, Tornyospálca) is be kellett 
kapcsolni az átrakó forgalomba, és 
ezeket megfelelően bővíteni, sőt új 
pályaudvarokat (Fényeslitke ren
dező, Eperjeske átrakó és rendező) 
és második határátmenetet (bá
tyúi) is létrehozni (7. ábra).

Ezek az állomások tartoznak 
jelenleg is Záhony csomópont 
vonzáskörzetéhez, jóllehet a vas
útüzemi elhatárolás kisebb mér
tékben többízben változott.

Tuzsér állomást 1951-től kezd
ve bővítették, új széles és normál 
nyomtávolságú vágányokat, emelt

5. ábra: Korszerű' üzemirányító berendezés
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6. ábra: Záhonyi Üzem igazgatóság épülete

rakodót, oldal és ágyúrakodót, 
csúszdát és több épületet (felvételi 
és üzemi épület, őrhely, pályames
teri iroda, szociális épület, lakó
ház) létesítettek. Az állomási biz
tosítóberendezést 1965-ben és
1986-ban korszerűsítették.

Az állomás tevékenységében 
döntő jelentőségű a Tuzsér és

Komoró között kialakított faát
rakó állomás és a fafeldolgozó, 
valam int az állomáshoz csatla
kozó Taurus iparvágány. 1988 
óta van üzemben a PISEC fatá
roló. Ezeken kívül gépjárműve
ket és műtrágyát rakodnak az ál
lomáson. 1983-ban telepítették 
az állomásra az önműködő in

formációs rendszert (ZAIR),
1996-ban pedig bekapcsolták az 
állomást a MÁV Szállítmányo
zási Információs Rendszerébe, a 
SZIR-be.

Komoró állomás fejlesztését 
szintén az 1950-es évek közepén 
kezdték el. Először bővítették az 
állomás vágányhálózatát, új fel
vételi épületet, majd olajlefejtő 
telepet létesítettek, aminek a tel
jesítőképességét később növel
ték, 1992-ben pedig az egész te
lepet korszerűsítették. 1962-ben 
készült el az állomáshoz csatlako
zóan az ÉRDÉRT telepe. Az állo
más biztosítóberendezését 1960- 
ban, 1972-ben és 1978-ban kor
szerűsítették.

A régi Fényeslitke állomás vá
gányhálózatát 1958 és 1960 között 
építették át és bővítették. Ugyan
ekkor készült el az új felvételi és 
biztosítóberendezési épület. Nagy 
változást hozott az állomás mun
kájában a Déli és az Északi rende
ző pályaudvar létesítése. A Déli 
építését 1961-ben kezdték el és a 
hatalmas vágányhálózaton, vala

( S Z L O V Á K IA /
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7. ábra: Záhonyi csomópont normál, széles és fonódott vágányai
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mint a forgalmi épületeken kívül 
idekerült a kocsijavító műhely, a 
villamosmozdonyok napi vizsgáló 
műhelye, és itt épült a környező 
állomásokat is ellátó üzemi kony
ha. Az Északi rendező pályaudvar 
építését 1977-ben indították el és 
a vágányokon kívül felvételi épü
letet, irányítótornyot, őrhelyeket 
létesítettek. Mindkét pályaudvart 
korszerű, önműködő fékrendszer
rel szerelték fel.

A záhonyi forgalom növekedé
se miatt a Záhonyba vezető Vá- 
sárosnamény-Záhony mellékvo
nalat is átépítették 1958 és 1964 
között, felépítményét 48-as sín
rendszerre kicserélték. Záhony
hoz való csatlakozását a kereszt
kijáratok megszüntetése érdeké
ben az állomás déli végéről az 
északira helyezték át. A vonal ál
lomásai közül Mándokot és 
Tornyospálcát nagyobb mérték
ben bővitették.

Mándok állomás átépítéséhez 
1958-ban fogtak hozzá, a vágá
nyok számát és használható 
hosszát növelték, új felvételi 
épületet építettek, a régi pályaud
var mellett kisebb átrakó állomást 
létesítettek. Az utóbbi időszakban 
új iparvágánnyal növekedett az 
állomás vágányhálózata.

Ugyenebben az időben építet
ték át Tornyospálca állomást is.

A záhonyi átrakó körzet leg- 
nagyobbszabású új építkezése a

Szovjetunióba Bátyún átvezető 
második összekötő vágány és az 
ehhez csatlakozó eperjeskei foga- 
dó- és átrakó- és rendező-pálya- 
udvar volt.

Az építkezést 1961-ben kezd
ték el és 1988-ban fejezték be. 
A tervezet m egvalósításához 
megépítették a Tiszán a má
sodik, négy nyílású, 250 m 
hosszú, rácsos szerkezetű, szege
cselt acélhidat (8. ábra), Eper- 
jeske fogadó állomáshoz vezető
4,9 km fonódott vágányt és a 
szomszéd állomásokkal összekö
tő, mintegy 6,2 km hosszú vá
gányt. A Bátyú felől jövő nyílt
vonali vágányhoz csatlakozott 
Eperjeske fogadó vágánycso
portja, ehhez az eperjeskei fo
lyamatos elrendezésű rendező 
pályaudvar. A pályaudvar 35 
széles nyomtávolságú vágányá
nak hossza 38,4 km, éves rende
zési kapacitása több mint egy
millió vasúti kocsi. A rendező
pályaudvaron önműködő, 200 
tonna m érőképességű vágány- 
hídmérleget, az üzemvitelhez 
szükséges épületeket, trafó és 
szivattyúházat, a pályafenntar
tási és a távközlő biztosítóbe
rendezési szolgálat épületeit is 
itt helyezték el (9. ábra).

A rendező-pályaudvarhoz csat
lakoztak a Hungarofruct vágá
nyai, tranzitraktárai és kocsimosó 
berendezései.

* $ ;;  ̂ •:

9. ábra: Eperjeskei rendező pályaudvar

A rendező-pályaudvar folytatá
sában épült Eperjeske átrakó állo
más (10. ábra), amelynek normál 
és széles nyomtávolságú vágány
hálózatán végzik a darus és öm
lesztett áruk, a fa, fém, érc, tég
la, nyersvas, konténerek, a fedett 
átrakást igénylő ömlesztett ve
gyianyagok átrakását (11. ábra). 
A feladatok ellátásához a vágá
nyokon kívül felvételi épület, őr
helyek, hídmérleg, rakodópon- 
kok, és az A, B, C, D-vel jelölt 
darupálya csoportok tartoznak. 
A pályaudvar legnagyobb épít
ménye az ércátrakó udvar, amely
nek részei a széles és normál 
nyomtávolságú vágányok, a ki- 
rakóhíd, az érctároló és a gépi 
berendezések.

Az átrakó-pályaudvart 1981- 
ben bővítették, 1990 és 1995 kö
zött részben átépítették. 1985-ben 
elkészült a Taurus átfejtőtelep, 
1987-ben pedig az Agrotek zsá
kos műtrágya rakodója.

Záhonyba vezető vasútvonal 
korszerűsítése

Természetesen nemcsak a záho
nyi rakodási körzet egyes állomá
sait kellett folyamatosan bővíteni, 
fejleszteni, hanem a Záhonyhoz 
vezető vasúti fővonalakat is al
kalmassá tenni a forgalom lebo-8. ábra: Új Tisza-híd Eperjeske és Bátyú között
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A rakodó körzet forgalma

10. ábra: Eperjeskei átrakó pályaudvar

nyolításához. A Budapest-Szol- 
nok-Debrecen és Budapest- Mis- 
kolc-Szerencs fővonalak háború
ban megrongált vagy felszedett 
második vágányait helyreállítot
ták, a két fővonalat és az ezeket 
összekötő egyvágányú Szerencs- 
Nyíregyháza vonalat kétízben is 
korszerűsítették, mindhárom vo
nalat villamosították, a Debrecen 
és Záhony közötti vonalon 1967 
és 1983 között második vágányt 
fektettek (12. ábra).

A normál nyomtávolságú vá
gányokon kívül széles és fonó
dott vágányokból álló hálózatot 
építettek ki, amelyek az ország-

Hidűinemefi

Sűloraljoújtiely
Sarospotak

T j0KSty  Szerenc 
MISKOLC

\  &dröqsrólós

Ĥ I(̂ ó%Wjókeresrtúr /TisMlckV"''̂ tasará
hagy kollo

faofűred /¿hat-Tusriokócs

határtól Fényeslitkéig és Tor
nyospálcáig vezetnek, és össze
kötik az egyes rakodási és kocsi
rendezési helyeket is.

A záhonyi építési munkákat a 
MÁV régi szervezetében a MÁV 
Építőfelügyelőség kezdte el az 
Építési és Pályafenntartási Szak
osztály irányításával. Később a 
fejlesztési munkák irányítását a 
MÁV beruházási szervezetei, a 
kivitelezést MÁV Üzemi Vállala
tok, építésvezetőségek, külső me
gyei és városi vállalatok végez
ték. A tervek nagyrészét a MÁV 
Tervező Intézet, kisebb részét 
más tervező szervek készítették.

Záhony, illetve az átrakó körzet 
forgalma 1945-től 1987-ig szinte 
folyamatosan növekedett. Az első 
időszakban 1945-ben öt kocsiból 
álló szerelvények, később napi 
egy-két vonat 15 kocsival, majd 
naponta 3CM0 kocsi volt a forga
lom, 700 tonna rakománnyal. 
Legnagyobb volt a teljesítmény 
1987-ben, amikor a belépő áruk 
mennyisége elérte a 12,0, a kilé
pőké az 5,2 millió tonnát, ami 
összesen 17,2 millió tonnát tett ki 
(13. ábra). Jelenleg az összes for
galom 6-7 millió tonna körül in
gadozik. A belépő áruk elsősorban 
érc, koksz, műtrágya, gyapot, pa
pír, gépkocsik, a kimenők gépek, 
járművek, élelmiszer, állatok.

A vasúti körzet nagy forgalmá
nak jelentős részét a vasútüzemi 
vágányokon kívül azokon az ipar
vágányokon bonyolították le, ame
lyeket a hazai nagyvállalatok épí
tettek Záhony területén 1950-től 
napjainkig. Ezek a Ganz-MÁVAG, 
az ÉRDÉRT, a HUNGARO- 
FRUCT (jelenleg már TÉKISZ né
ven működik), a TAURUS, az 
AGROCHIM-TRANSPACK, a 
COMPACK, a TRASFER-R, a 
JOULIMPEX, az AGRO és még 
több vállalat iparvágányai. Közü
lük több már megszűnt, nevet vál
toztatott, a vállalatot átszervezték.

Vasa ras- ¡  /— •.
naménu '

l PLeninvaros 

4 Tiswpdl®nya-Erórnú 
tteiócsát /

Ny i rabra mj,.1

DEBRECEN

normál vonal 
villamosított 
keskenvf vonal

11. ábra: Eperjeskei ércrakodó 12. ábra: Záhonyba vezető vasútvonalak (1996)
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Mennyiség 
(ezer tonna)

Kilépő árú (tonna) 

Belépá árú (tonna) 

Összesen ■

1993
5682000

1377000

1994
5275000

1292000

70 5 9 0 0 0 6567000

<993
4854000

2051000

6905000

Az 1947 és 1995 között ki- és belépő árak mennyisége 

13. ábra: Átrakó forgalom mennyisége

A záhonyi körzet vasúti 
szervezete

A N yíregyháza-Záhony vasút
vonal a M agyar Északkeleti 
Vasút tulajdonában és kezelésé
ben működött a vonal m egnyi
tásától kezdve a társaság álla
mosításáig (1890), ezt követően 
a MÁV Debreceni Üzletvezető
séghez, illetve később a Deb
receni Vasútigazgatósághoz tar
tozott. Az állom ások az igaz
gatóság irányításával önállóan 
dolgoztak. 1978-ban alakult elő
ször Záhonyban Körzeti Á llo
másfőnökség, majd Üzem fő
nökség, de még a Debreceni 
Vasútigazgatóság keretein belül. 
1980-ban hozták létre a Záhonyi 
Üzemigazgatóságot. 1984-től ez 
a szervezet kétfelé vált: Üzlet
vezetőségre és Átrakási cs Rak
tározási Igazgatóságra. Jelenleg 
a forgalmi üzemet Záhony, mint 
a hazai regionális vasúti köz
pont egyike látja el, az átrakási 
és rakodási munkák irányításá
hoz pedig megalakult a Záhony- 
PORT átrakási Üzletigazgató

ság. 1996-ban a két szervezet is
mét egyesült.

Záhonyban a forgalmi üzem 
vezetésén kívül a legjelentősebb a 
rakodási tevékenység, de fontos 
feladatokat látnak el a vontatási 
és pályafenntartási szervezetek is 
és egyre jelentősebb a számítás- 
technika résztvétele a munka irá
nyításában.

Rakodások gépesítése

A rakodásokat kezdetben kizáró
lag kézzel, emberi erővel végez
ték és hosszú ideig ez így is ma
radt. A gépesítéshez az első pró
bálkozás 1947-ben történt, 
amikor egy 10 tonnás, csigasorral 
felszerelt átrakó bakot helyeztek 
üzembe, amit azonban nem hasz
náltak.

1948-ban 200 m hosszú daru
pályát és három darab öt tonna te
herbírású átrakódarut, 1950-ben 
további két darut, 1955-ben újabb 
két 30 tonna teherbírású darut te
lepítettek.

1949-ben koksz- és vasérc át
rakót, csúszdát, végtelenített kö
télpályát, 1957-59-ben Komorón 
átfejtő berendezést építettek. 1957- 
től kezdődött el nagyobb mérték
ben a rakodási munkák gépesíté
se, amikor először, hét db nagy 
teljesítményű kotrógépet szerez
tek be, majd 150 m hosszú daru
pályát és két db 5 tonnás bakdarut 
szereltek fel a farakodáshoz (14. 
ábra). Ezután munkába állítottak 
géplapátokat, targoncákat, kana
las rakodókat (15. ábra).

1963-ban 11 db nagy teljesítmé
nyű kotrógépet helyeztek üzembe.
1965-ben Tiszaberdcden 500 m 
bakdaru pályát építettek és hozzá 
2 db 5 tonnás darut szereltek fel.
1966-ban Komoron fűtőolaj átfej
tő berendezést létesítettek.

1970 cs 71-ben 30 db szoróka- 
nalas rakodógépet és 15 db kana
las dízeltargoncát, 10 db 1,5 ton
nás és 5 db 2 tonnás emelővillás 
targoncát szereztek be.

Nagy előrelépést eredménye
zett a rakodások gépesítésében 
1975 és 1987 között, hogy nagy
mértékben elsősorban az Eper- 
jeske állomáson végzendő mun
kákat gépesítették. Az ömlesztett 
áruk rakodásához vagonürítő gé
peket, mérlegelő rakodó kocsi
kat, markoló darut vásároltak, 
majd több darupályát építettek és 
szereltek fel (16. ábra).

14. ábra: A farakodás gépesítése
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Pályafenntartási munka

tés 1963-ban kezdődött el M44, 
M40, majd M62 sorozató mozdo
nyokkal, ez utóbbiak között volt 
normál és széles nyomtávolságú 
is. A dízelesítés következtében a 
gőzvontatás 1971-ben szűnt meg.

A Nyíregyháza-Záhony vasút
vonal villamosítása 1967-ben fe
jeződött be, a vontatási telep az 
első V46 sorozató villamosmoz
donyokat a tolatáshoz 1990-ben 
kapta.

A fűtőház jelenlegi mozdonyál
laga: 8 normál, 15 széles nyomtá
volságú M62 sorozató, 16 db M40 
sorozatú dízelmozdony és 7 db, 
V46 sorozató villamosmozdony.

Ut
> Hffjl-
T T ^ 'v

15. ábra: Rakodógépek

1982-ben Záhonyban kisgé
pekkel látták el az új fedett csar
nokot. 1984-ben műtrágya cso
magoló és rakodó berendezést 
szereltek be. A gépesítés fokozá
sának eredményeként a rakodási 
munkák gépesítési foka 1960- 
ban 50%-ra, 1970-ben 70-75%- 
ra, 1986-ban 90%-ra, 1995-ben 
95%-ra növekedett.

Vontatási munka a záhonyi 
körzetben

Záhony körzetében végzett vonta
tási munka lényegesen eltért az 
országostól. Az eltérés egyrészt ab
ból származott, hogy a forgalmat 
nemcsak normál, hanem széles 
nyomtávolságú vágányokon is el 
kellett látni, másrészt, hogy a szük
séges nagy teljesítmények miatt a 
vonóerő korszerűsítését az orszá
gos átlagnál gyorsabban kellett 
végrehajtani. A széles nyomtávol
ságon végzendő vontatási munká
hoz 1945-ben először öt normál 
nyomtávolságú mozdonyt alakítot
tak át. Ekkor Záhonyban még csak 
fűtőházi kirendeltség működött, 
ami önálló fűtőházzá vált 1949- 
ben. A legnagyobb volt a gőzmoz- 
donylétszám 1968-ban, amikor kü
lönféle sorozatú mozdonyokból 53 
tartozott a fűtőházhoz. A dízelesí-

A záhonyi csomópont egyik je l
legzetessége, hogy a normál 
nyomtávolságú felépítményen kí
vül széles és fonódott vágányai is 
vannak, amelyek a hazai vágá
nyoknál használt szerkezetektől 
részben eltérnek.

A széles nyomtávolságú vágá
nyok nagy részében a hazailag is 
használt 48, 54 és 60 kg-os sínek 
fekszenek, de egyes különleges 
pontokon (kombinált vágányok, 
vágányfékek, átmeneti síneknél) 
megtalálhatók a külföldi eredetű 
R50, R65 típusú sínek is.

A széles nyomtávolságnak 
megfelelően kismértékben széle
sebb az alépítmény és az ágyazat, 
hosszabbak (2,80 és 3,00 métere
sek) a talpfák, eltérőek a haszná
latos betonaljak (LSZ, FV, TSZ és 
TF jelűek).

Eltérő méretűek a széles 
nyomtávolságú 48 XI., XIII., 
XIV., XVI., XVII., XVIII., vala
mint az 54 XI., XIII., XIV., XVI., 
XVII., 200/200 típusú kitérők. 
Különleges szerkezet a normál 
nyomtávolságról a kombinált vá
gányra való áthaladást lehetővé 
tevő csúcssín nélküli váltó. Ha
sonlóan egyedi megoldású Eper- 
jeskén a vasbetonlemezre lekötött 
48. XII. rendszerű kitérő.

A négy sínszálas fonódott vá
gányok lekötő szerkezetei a vágá

16. ábra: Eperjeske „B” daru vágány
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nyok szétválásakor, a sínszálak 
metszésénél beépített 48 és 54 tí
pusú keresztezések szintén külön
leges megoldásúák.

Záhony körzetében lévő vágá
nyok fenntartását az első évek
ben a nyíregyházi és mátészalkai 
főnökség, 1963-től a záhonyi ki- 
rendeltség, 1964-től pedig Zá
honyban önálló pályafenntartási 
főnökség látta el. Jelenleg a vá
gányok karbantartását pályagaz
dálkodási főnökség, az épületeket 
és közműveket különálló szerve
zet végzi.

A vágányok fenntartási munká
ihoz az országosan használt nor
mál nyomtávolságú gépeken kívül 
néhány széles nyomtávolságúra 
épített vagy átalakított gépe is van 
a főnökségnek, így egy Plasser 
RM 74 típusú ágyazatrostáló gép, 
a vágány és kitérőszabályozáshoz 
Plassermatic 08-275 661 s jelű 
gép, a vágányfektetéshez Platov 
dara, motoros emelő és kézi por
táldaru, a szemétfelszedéshez és 
hó eltakarításhoz PSZE típusú sze
relvény, az anyagok szállításához 
önürítős adagoló szállítókocsik, 
tehervágánygépkocsik és TRAC- 
MAX típusú vontató.

A vágányméréseket évente 
egyszer az ukrán vasutaktól bérelt 
mérőkocsi, a közbenső méréseket 
széles nyomtávolságra átalakított 
MÁV Pille típusú vágánymérő
készülékkel végzik.

Távközlési, 
biztosítóberendezési és 

erősáramú szolgálat

A többi szakszolgálathoz hason
lóan a kezdeti időszakban a táv
közlési és biztosítóberendezési 
szolgálat sem működött önálló 
szervezetben a záhonyi területen, 
önállóvá csak 1975-ben vált. A 
szakszolgálat idők folyamán kor
szerű távközlő központot és há
lózatot, korszerű biztosítóberen
dezést szerelt fel valamennyi ál
lomásra. 1993-tól a szolgálathoz 
kapcsolták az erősáramú munká
kat is.

Számítástechnikai 
tevékenvség

A záhonyi körzet szállítási, átraká
si és raktározási tevékenységének 
gyors és szakszerű irányításához 
korán, már 1970-ben felmerült a 
számítástechnika adta előnyök fel- 
használása. 1973-ban elkezdődött 
a záhonyi automatizált irányítási 
rendszer (ZAIR) alapjainak kidol
gozása, amit ténylegesen 1983- 
ban kezdtek el teljes mértékben 
alkalmazni. A rendszert egyre tö
kélesítve jelenleg is a záhonyi 
számítástechnikai központ irá
nyítja és állomási alközpontjai se
gítségével percre kész adatokat és 
információkat ad a vonatokról, 
kocsikról, és a velük összefüggő 
minden forgalmi és kereskedelmi 
tevékenységről.

1987-ben bekapcsolták Zá
honyt és a környező állomásokat 
a MÁV Számításirányító (SZÍR) 
rendszerébe is.

Záhony jövője

Záhony vasúti csomópont több 
mint négy évtizedes fejlődését 
alapvetően az a tény indította el, 
hogy a második világháború után 
két egymástól eltérő vasúti vá
gányrendszer, a normál és a szé
les nyomtávolságú vágányok 
egyik európai találkozási pontjá
ra esett.

Az akkori Szovjetunió és Ma
gyarország között, illetve az or
szágon keresztül szállított áru- 
mennyiség folyamatosan növek
vő mértéke indokolta a csomó
pont fejlesztését, a vágányok 
hosszának és az átrakó berende
zések számának növelését.

A záhonyi körzet forgalma
1987-ig emelkedett. Attól kezd
ve először a KGST államok kap
csolatainak lazulása, a tervgaz
dálkodás visszaszorulása, majd a 
Szovjetunió cs Jugoszlávia szét
bomlása, a balkáni háború kitö
rése tovább gyengítette a volt 
szocialista államok együttműkö
dését, aminek következtében a

vasúti áruforgalom visszaesett, 
egy része pedig a közútra áttere
lődött. A növekvőfélben lévő ke
let-nyugati kereskedelmi kapcso
latok még nem fejlődtek olyan 
mértékben, hogy pótolni tudnák 
a korábbi szállítások mennyi
ségét.

Záhony elhelyezkedése azon
ban továbbra is hatalmas lehető
ségeket rejt magában. Az átrakó 
körzet továbbra is a kelet-nyuga
ti kereskedelem egyik kapuja. A 
fél évszázad alatt létrehozott 
vasúti építmények, vágányok, ra
kodók, rakterületek, rakodó be
rendezések és épületek nagy
értékű vagyont képviselnek, még 
akkor is, ha egy részük már el
avult. Záhony öt ország (Ukraj
na, Szlovákia, Lengyelország, 
Románia és Magyarország) köz
vetlen közelségébe esik, fontos 
vasúti és közúti útvonalak talál
kozási pontja, jelentős vasúti inf
rastruktúrával rendelkezik, jelen
tős az átrakó és raktározási kapa
citása, a fejlesztéshez megfelelő 
területei vannak. Lehetősége van 
a szállításokon kívül egyéb gaz
dasági tevékenységre, raktáro
zásra, feldolgozásra, csomago
lásra, és kiszerelésre is.

Ezek figyelembevételével ké
szültek és készülnek azok a ter
vek, amelyek a záhonyi építke
zéseket, rekonstrukciókat, fej
lesztéseket irányozzák elő az új 
gazdasági helyzetnek m egfele
lően.

Záhonnyal kapcsolatos tervek 
közül a legfontosabb a különleges 
gazdasági övezet létrehozása, 
amely hozzávetőlegesen kiterjed 
Kisvárda és Vásárosnamény kö
zötti vonaltól északra a Tisza által 
határolt területre.

Ezzel kapcsolatosan az ENSZ 
iparfejlesztési szervezete, az 
UNIDO már 1989-ben végzett 
vizsgálatokat, 1994-ben a Közép- 
és Kelet-Európai Gazdasági és 
Környezetfejlesztési Intézet tar
tott konferenciát. A magyar kor
mány 1991 decemberében és 
1994 márciusában, majd 1995- 
ben hozott határozatot különleges 
gazdasági övezet létrehozására.
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1995-ben megalakult a Záhony és 
térsége fejlesztési Kft., amely 120 
km2 területre terjed ki és ebben a 
MÁV 32 km2 területtel, 147 km 
széles és 335 km normál nyomtá
volságú vágánnyal és egyéb be
rendezésével vesz részt.

Az új létesítményekhez a 
MÁV 28 hektár területet tud biz
tosítani és a végrehajtáshoz több 
kft.-t alapított. Emellett számos, a 
szállításban, tárolásban és csoma
golásban érdekelt más kft. is részt 
vesz az övezet munkájában.

Záhony újabb fejlesztése 1997- 
ben kezdődött el és a Phare prog
ram keretében a következő 3 évre
2,9 milliárd Ft támogatást biztosít

a Phare és az Európai Újjáépítési 
és Fejlesztési Bank, az EBRD. 
Ebből Eperjeske ömlesztett átra
kó fejlesztésére 1,2 milliárd Ft, az 
eperjeskei darus átrakóra 370 
millió Ft, a komorói lefejtőre 250, 
a záhonyi vegyianyag átfejtőre 
120, rakodás gépesítésére 600, 
egyéb létesítmények fejlesztésére 
460 millió Ft jut.

Összegzés

Záhony vasúti csomópont jelen
tősége az új európai gazdasági 
rendszer szállítási feladatainak

megoldásában vitathatatlan. Az 
elmúlt 50 év alatt létrehozott vas
úti átrakó bázis olyan értéket kép
visel, amely megfelelő felújítás, 
korszerűsítés után az egyik euró
pai középpontja lehet a lassan 
meginduló kelet-nyugat közötti 
kereskedelemnek. A meglévő, 
felújítandó és újonnan létesítendő 
berendezések hasznosításához és 
a munka irányításához a szakem
bergárda, a munkaerő és a korsze
rű számítógépes rendszer rendel
kezésre áll, igénybevétele a hazai 
és külföldi tőke és vállalatok köz
reműködésével lehetséges. Ez 
biztató tény Záhony jövője szem
pontjából.

Hirdessen a Közlekedéstudományi Szemlében
Hirdetésfelvétellel kapcsolatosan felvilágosítást ad:

Dr. Ivány Árpád főszerkesztő, telefon: 155-4547.
A hirdetés lehet ábra, fénykép, táblázat vagy szöveg.
Anyagleadás minden hó utolsó napjáig a Közlekedéstudományi Egyesületben (1055 Budapest, V., Kossuth Lajos 
tér 6-8. IV. emelet 418. szoba, Kun Györgyné) személyesen, vagy postán elküldve, illetve faxon feladva a 
153-2005 számon.
Hirdetési tarifáink: -  belső 1/1 oldal (165x246 mm) 40 000 Ft

-  belső 1/2 oldal (165x123 mm) 25 000 Ft
-  borító III. oldal 50 000 Ft
-  borító IV. oldal (3 színben) 70 000 Ft
Az árak az ÁFA összegét nem tartalmazzák.

A hirdetési díjat a Közlekedéstudományi Egyesületnek a Magyar Hitel Bank Rt.-nél vezetett (1051 Budapest, V., 
Arany János u. 20.) 10200823-22212474-00000000 számú számlájára kell átutalni „Közlekedéstudományi 
Szemle” megjelöléssel.
A lemezen leadott hirdetés méretei:

tükörméret: 165x246 mm 
nyersméret: 205x297 mm 
rácssűrűség: 48

A Közlekedéstudományi Szemle havonta jelenik meg A/4 formában, mindig a tárgyhó 15-ig. A folyóirat eljut az 
ország sok-sok vállalatához, intézményéhez, önkormányzatához, az egyetemekhez, a főiskolákhoz, a tudományos 
szervezetekhez.
A folyóirat kiadója a Közlekedési Dokumentációs Kft.

1074 Budapest, Csengery u. 15. 
igazgató: Nagy Zoltán 
telefon: 322-2240

A hirdetés megjelenésével kapcsolatos komplikáltabb esetekben felvilágosítást ad ifj. Nagy Zoltán
(telefon: 06-30-211-573).
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(  VASÚTI KÖZLEKEDÉS)

A vasúti zúzottkő ágyazati 
anyag laboratóriumi 

vizsgálataDr. Megyeri Jenő-Kochán János
1. Bevezetés

Jelen tanulmány a BME Vasút
építési Tanszéken 1994 és 1996 
között az Országos Tudományos 
Kutatási Alap támogatásával ké
szült, a

„Vasúti pálya zúzottkő ágyaza
ta rugalmas és disszipatív tulaj
donságának, valamint szemcse- 
aprózódásának meghatározása is
mételt dinamikus igénybevétel 
esetén”

című kutatási téma laboratóri
umi vizsgálatainak rövid össze
foglalása.

Az OTKA kutatási téma téma
vezetője: Dr. Megyeri Jenő egye
temi tanár, tanszékvezető, dékán, 
a műszaki tudomány doktora 
volt. A kutatási téma kidolgozá
sában és a vizsgálatokban részt 
vett: Dr. Zobory István egyetemi 
tanár, tanszékvezető, dékán, a 
műszaki tudomány doktora; Dr. 
Gálos Miklós egyetemi docens; 
Dr. Deli Arpácl egyetemi adjunk
tus; Dr. Havady Tamás egyetemi 
adjunktus; Dr. M arék István 
egyetemi adjunktus; Kockán Já
nos tanszéki mérnök, laborve
zető; Ludvigh Eszter tanszéki 
mérnök; Damokos Ádám  tudo
mányos munkatárs és Philip  
Haddad doktorandusz. Az elő
készítő és a laboratóriumi mun
kákban közreműködött Kovács 
Imre és Rózsavölgyi László tech
nikus. Az egyéb munkák elvég
zésében segítséget nyújtott Föl
des Lászlóné, Kovács Zoltánnc, 
Regdánszky Margit.

2. Szemalakvizsgálatok

A vasúti pálya-jármű rendszer 
pálya alrendszerének mechanikai 
viselkedését alapvetően befolyá
solja a zúzottkő ágyazat. A vá
gány stabilitásának jelentős ré
szét az ágyazat biztosítja, ezért 
megfelelő minősége fontos kö
vetelmény. A zúzottkő ágyazat 
legfontosabb feladatai: a vasúti 
vágány szilárd, és rugalmas alá
támasztása, megfelelő ellenállás 
biztosítása mind hossz-, mind 
keresztirányban, a víz elvezeté
se, a vágány magassági és víz
szintes fekvésének biztosítása 
minimális alakváltozással. Az 
ágyazat minőségét, rugalmas és 
disszipatív tulajdonságait egy
részt az ágyazatot alkotó zúzott
kő szemalakja, szemmegoszlása, 
másrészt a zúzottkő halmaz kő
zetfizikai tulajdonsága befolyá
solja.

Az ágyazat laboratóriumi vizs
gálata során első lépésként a 
MÁV által új pálya építésére 
használt zúzottkő halmaz szem
alak jellemzőit határoztuk meg. A 
szemszerkezetek vizsgálatát az 
MSZ 18288/3. sz. szabvány elő
írásai szerint végeztük 250 db-os 
mintán. A geometriai alak, forma 
meghatározása három főtengely 
mérése alapján nyert viszony
számmal történt. A mérések alap
ján meghatároztuk az „Alakjel
lemzésre szolgáló szabvány diag
ram”«!. A 250 db-os minta 
hosszúság, szélesség és vastagság 
mérési eredményeit háromszög

diagramban is feldolgoztuk. A há
romszög diagram tengelyein a

h s v
h + s + v ’ h + s + v h + s + v

viszonyszámok szerepelnek, ahol 
h, s és v a zúzottkő szemcsék há
rom főtengelyének a méretei. Ez 
a módszer lehetővé teszi minden 
egyes zúzottkő szemcse zárt tar
tományon belüli ábrázolását, és a 
MÁV előírások által hibásnak te
kintendő zúzottkő szemcsék ki
szűrését. A jövőben ezen nemzet
közileg is új ábrázolási mód al
kalmazását javasoljuk a vasúti 
zúzottkövek szemalakvizsgálata 
során. Az „Alakjellemzésre szol
gáló szabvány diagram”-ot és a 
„Háromszög diagram”-ot az I. és 
a 2. ábrán szemléltetjük.

A BME Mérnökgeológiai Tan
székkel közösen elvégeztük a kő
zetfizikai tulajdonságok (Los An
geles, Dévai) vizsgálatát, a szi
lárdságvizsgálatokat, és a s’zul- 
fátos kristályosítási vizsgálatot, 
ezáltal az új ágyazat építéséhez 
felhasznált zúzottkő beépítési jel
lemzőit egyértelműen rögzítettük.

3. Mérések a talpfán

A kutatás során a laboratóriumi 
mérésekhez szükségessé vált egy 
„acélkád” elkészítése melynek 
méretei: 1,50 x 7,50 x 0,80 m. A 
kutatás keretében a későbbiekben 
elvégeztük az acélkád model- 
lünknél használt talpfák statikus



I. ábra: Alakjeliemzésre szolgáló szabvány diagram
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és dinamikus terhelés alatti be
süllyedés mérését. Ezen vizsgála
taink célja a talpfa rugóállandójá
nak, ill. ágyazási tényezőjének a 
meghatározása volt.

Mint ismeretes, a vasúti pálya 
több elemből álló rendszer. Ré
szei általában a talaj, az alépít
mény, az ágyazat, a keresztaljak, 
és a sínek. A felépítmény minden 
eleme terhelés hatására mozgáso
kat végez. Ezek a mozgások kifo
gástalan állapotban levő pályán 
rugalmasnak tekinthetők, vagyis 
az alakváltozások a terhelés

nagyságával arányosak és a fel
építmény egészét tekintve az egy
másra halmozás elve érvényesül.

Az ágyazat rugalmasságának 
hatását a Winkler-féle összefüg
géssel vesszük figyelembe, ami 
azt feltételezi, hogy a vágánynak 
az ágyazatba való benyomódása 
arányos az ott fellépő ágyazási 
nyomással (3. ábra) azaz p - c - y  
ahol: p  az ágyazási nyomás 

[ N/mm2 ], 
y  a besüllyedés [ mm ],
C az ágyazási tényező 

[ N/mm3].

Az előbbiekből következik, 
hogy a C ágyazási tényező a 
vasúti felépítmény, mint több 
elemből álló rendszer együttes 
jellemzője. A továbbiakban a ke
resztaljakkal kapcsolatban vég
zett vizsgálatainkban az előzők
ben említett rendszer egy elemét 
tekintjük. Az 1. táblázatban a 
W inkler-féle ágyazási tényező 
mért értékeit közöljük. Ezek 
szerint 0 ... 2,31 N/mm2 ágya
zási nyomás tartományban line
árisnak tételezhető fel a faalj 
besüllyedése.

100

s'z.v esefén (definíció) az A B C  h áro m szö g  te rü le te  a z  értefmezési t a r to m á n y

CEO háromszögön b e lü l  h e ly e z k e d n e k  el a z o n  p o n to k l amelyek a s v á jc i  e lő írá so k  
s z e r in t  zö m ökek  0 , í0 )

i » *
-+■ a p o n th a lm a z  „ súlypontját  j e l ö l i

{h+s  + v ‘

0,2162 i JL( h & v  á ^ g é r té k j

h +s  + v

T I

50 45 ÍO 35
q< so8  4 J J  

h[ j ^ T v f é r t e k )  [ % ]
h+s  + v

2. ábra: Szemalak vizsgálat háromszögdiagramban
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1. táblázat

A faaljak számított statikus ágyazási tényezője

ágyazási tényező C [N/mm3]

lineáris szakasz
felkeményedési

szakasz
Winkler-féle 
átlagos érték

1. sz. faalj 0,27 N/mm3 0,76 N/mm3 0,57 N/mm3

2. sz. faalj 0,22 N/mm1 0,69 N/mm3 0,53 N/mm3

l> = C ’ y

3. ábra: Az ágyazási tényező 
értelmezése

A dinamikus vizsgálat során a 
talpfa benyomódásait szinusz
hullám alakú dinamikus terhelés
nél mértük. A terhelési tartomány 
alsó határértéke F . =40 kN, felsőmin 7
határértéke F =120 kN. A terhe-

m a xlés frekvenciája 1 Hz és 9 Hz kö- 
zött változott. A dinamikus vizsgá
latok szerint az ágyazási tényező 
értéke 1,71 N/mm5 és 1,82 N/mm3 
között változott a frekvencia függ
vényében.

4. Mérések az acélkádban

A zúzottkő ágyazatban illetve 
annak alsó és felső síkján mért 
feszültségállapot nem kellően 
ismert, ezért a felépítmény mé
retezésénél többnyire közelítő 
módszereket alkalmaznak. A va
lóságot jobban, mérésekkel alá
támasztott méretezés jelentős 
előnnyel járna az építési és pálya- 
fenntartási költségek esetében.

A BME Vasútépítési Tanszék 
laboratóriumában elkészített acél
kádban megépítettük a vasúti fel
építmény M = 1 :1 méretű modell
jét. Az acélkád aljára 0,2 m vas
tag homokos kavicsréteg került, a 
homokos kavicsrétegen helyezke
dett el a 0,4 m vastag zúzottkő

ágyazat, ebbe beépítettünk 4 db 
875 x 255 x 145 mm méretű fél 
talpfát. A talpfákra 48-as rendsze
rű 2500 mm hosszú sínszálat a 
MÁV-nál használatos GEO-le- 
erősítéssel rögzítettünk. A modell 
keresztmetszeti rajza a 4. ábrán 
látható.

A mérések első fázisában a ter
helt sínszál hosszirányú besiillye- 
dési értékeit mértük, majd a mé
rési eredményeket összehasonlí
tottuk a Zimmermann-módszerből 
adódó elméletileg számított érté
kekkel. A méréseket 0,6 m-es, és
0,7 m-es aljtávolság esetén is el
végeztük. A sínszál alakváltozását 
a sínszáltól független mérőbázis
ra helyezett 6 db mérőórával mér
tük. A sínszál besüllyedését há
rom különböző nagyságú függő
leges terhelőerővel vizsgáltuk 
(100, 120 és 150 kN). Megje
gyezzük, hogy a MÁV 112,5 kN 
statikus kerékterhet vesz figye
lembe a pályatervezés során. A 
méréseket a mérési hibák csök

kentése végett hatszor megismé
teltük.

A laboratóriumi mérési ered
ményeket és a Zimmermann- 
módszerből adódó besüllyedési 
értékeket az 5. és 6. ábrákon lát
ható 1. és 2. diagramokon ábrá
zoltuk.

A diagramokon látható, hogy a 
helyettesítő hosszgerendás mo
dell igen jól közelíti a valóságot. 
A 0,7 m-es alj távolságnál a méré
si eredmények és a számított ér
tékek között nagyobb eltérés mu
tatkozott. Ez abból a tényből 
adódhat, hogy a 0,7 m-es aljtávol
ságnál az acélkád széleit jobban 
megközelítettük, amely a mérési 
eredményeket befolyásolhatta.

5. Feszültségmérések a 
zúzottkő ágyazatban hossz- 

és keresztirányban

A mérések következő fázisában a 
zúzottkő rétegekben terhelés hatá
sára bekövetkező feszültségelosz
lások kialakulását vizsgáltuk. A 
mérés során a homokos kavicsré
tegre TERFIL műtextíliát helyez
tünk, majd erre 50 mm vastag ré
tegben FRIKOPLAST nevű anyag 
került a kád merev aljának lágyítá- 
sára. Kedvező tulajdonságai (víz
záró réteg képzés, nagyfokú elasz- 
ticitás, környezetbarát, rezgéscsil
lapító hatás) miatt előnyösen 
javasolható beépítése a vasúti pá-

4. ábra: Keresztmetszeti elrendezés a terhelt sínszál alakjának meghatározásakor

M e lü .

z ú z o t t  ku

h o m o k o s  ' k a v i c s
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5 0  m m  h o m o k os k a v i c s  
4 0 0  m m  z ú z o t t k ő ______

7. ábra: Mérőcellák elhelyezése

lyába is. AFRIKOPLAST anyagra 
további 50 mm vastag homokos 
kavics réteg, erre a 0,4 m vastag 
zúzottkő, majd a faalj, és végül a 
48-as rendszerű sín GEO sínleerő
sítéssel került.

A feszültséget erősítővel fel
szerelt nyomóerő mérésére alkal
mas 500 kg-os 8923 típ. a KALI
BER Kft. által gyártott 0,]% -os 
pontosságú mérőcellákkal mér
tük. A cellákat a zúzottkő szem

csék mérésére alkalmassá kellett 
tenni, ezért a cellákat 150 x 150 x 
50 mm-es határoló méretű acél
köpenybe helyeztük, ezáltal lehe
tőség nyílott arra, hogy 150 x 150 
mm-es felületen átlagos felületi 
nyomás értéket mérjünk.

A cellák elhelyezése során azt 
vettük figyelembe, hogy lehető
leg mindhárom mérési irányban 
kapjunk értékelhető eredményt. 
Mélységben 3 db cella helyezke

dett el egymás alatt. Az 1. sz. cel
la a homokos kavicsréteg és a 
zúzottkő réteg határvonalánál, a 
2. sz. cella kb. a zúzottkő réteg 
közepén, és a 3. sz. cella közvet
lenül a talpfa alatt volt. Kereszt- 
irányban két db cellát helyeztünk 
el. A 4. sz. cella a faalj végén a 2. 
sz. cellával azonos magasságban, 
az 5. sz. cella pedig a faalj végé
nél közvetlenül a talpfa alatt he
lyezkedett el. A hosszirányú fe
szültségeloszlást úgy vizsgáltuk, 
hogy a sínre történő terhelés be
vezetés helyét változtattuk, még
pedig úgy, hogy a terhelést az I. 
esetben arra a faaljra adtuk, ame
lyik alatt elhelyezkedtek a cel
lák. A II. esetben hosszirányban
0,3 m-rel eltoltuk a terhelőerőt, a 
két faalj szimmetria tengelyének 
középpontjába. A III. esetben a 
terhelést a cellák fölött elhelyez
kedő szomszédos faaljra helyez
tük, 0,6 mre az I. esettől. A mé
rőcellák elhelyezését a 7. ábrán 
tüntetjük fel.

A 2. táblázatban a mérési ered
ményeket közöljük, megadva a 
terhelés hatására a mért kereszt- 
metszetekben a sínre ható erő szá
zalékát.

6. Összefoglalás

A vasúti vágány és a zúzottkő 
ágyazat együttes vizsgálata la
boratóriumi körülmények között 
meglehetősen nehéz feladat. A va-

2. táblázat

Mérések alapján a sínre ható erő megoszlása a különböző keresztmetszetekben

Mérőhely
Teher alatt i sík Teher alatti síktói 0 ,3  m-re Teher alatt i síktól 0 ,6  m-re

Sín alatt
Keresztirány

ban 0 ,5 5  m-re
Sín alatt

Keresztirány
ban 0 ,55  m-re

Sín alatt
Keresztirány

ban 0 ,55  m-re

Faalj alatt 12% 4,8% 10,4% 4,6% 7,8% 3,6%

0,15 m réteg 6,3% 2,5% 5,5% 2,2% 4,6% 1,8%

0,35 m réteg 3,8% - 3,4% - 2,9% -

l e e r ő s l t c s

m érőcellák

2 0 0 m m  h o m o k o s  I t a v i c s  

T F . R F I L  m ű s z á l a s  t e x t í l i a  

‘ i n  m m  F R I K O P L A S T
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lóságos vasúti pálya modellezésé
re, ha a zavaró körülményeket sze
retnénk kiküszöbölni három lehet
séges út mutatkozik. Az egyik le
hetőség: a kád méreteit lényegesen 
megnövelve két sínszálat építe
nénk be. Minthogy a Zimmer- 
mann-módszer feltétele a végtelen 
hosszú tartó, nekünk legalább 
olyan hosszúságú sínszálat kell 
vizsgálnunk, mint a besüllyedési 
ábrán az első zéruspontok közötti 
távolság. Ez az ágyazási tényező, 
és a hosszalj merevségi hosszától 
függően mintegy 10 ... 12 m. Két 
sínszál beépítése esetén a kád szé
lességi mérete legalább 5,1 m a 
szabványos keresztszelvény alap
ján. A természetes terep hatását fi
gyelembe véve, legalább 0,50 ...
0,6 m-es vastagságban altalaj be
építése kívánatos. Az előzőeket 
megfontolva tehát legalább 12000 
x 510 x 1300 mm-es méretű acél
kádra lenne szükség. Még ha ezt a 
méretű kádat meg is tudnánk épí

teni, akkor is a megfelelő tömör
ség biztosítása igen nehéz, és a kád 
elhelyezése a laboratóriumi körül
mények között szinte lehetetlen.

A másik lehetőség a M =l:2, 
vagy H=1:3 méretarányú modell 
készítése, így lehetővé válna 
mindkét sínszálnak a vizsgálata. 
Természetesen a terhelőerőket 
is arányosan csökkenteni kelle
ne, valamint a hasonló állapotok 
biztosítása végett a zúzottkő 
szemcsékből is csökkentett mé
retű zúzottkő szemcséket kelle
ne kiválasztani. Jelenleg Franci
aországban M =l:3 méretarányú 
modellen folynak hasonló vizs
gálatok.

A harmadik lehetőség, hogy a 
vasúti pályában kialakítani egy 
olyan mérőbázist, ahol az említett 
mérések elvégzésére lehetőség 
nyílna.

Összefoglalva megállapíthat
juk, hogy a Zimmermann-féle el
méleti számításból adódó be

süllyedés értékek igen jó egye
zést mutatnak a laboratóriumban 
történt mérési eredményekkel, 
tehát a Zimmermann-módszer 
igen jól felhasználható eredmé
nyeket ad. Másrészt laboratóriu
mi körülmények között sikerült 
meghatározni a modellünkkel a 
zúzottkő ágyazatban létrejövő 
feszültségeloszlás lehetséges 
alakulását hossz-, keresztirány
ban és a zúzottkő réteg különbö
ző mélységi szintjeiben. A jövő
ben lehetőség van arra is, hogy a 
méréseinket hosszirányban to
vábbfejlesszük, és az elkészített 
kád teljes hosszában mérjünk. 
Ebben az esetben a mérési pon
tok számát (elmozdulásmérés, 
feszültségmérés) nagymértékben 
növelni kellene. Úgy érezzük, 
hogy az elvégzett vizsgálatok a 
későbbi méretezési eljárások ki
dolgozásában jól felhasználhatók 
a jövőben pontosabb ágyazat 
méretezési eljárás során.

1996-ban 46 ember meghalt, 
85 ember súlyosan megsérült 
a közúti és vasúti keresztező
désekben tö rtén t balesetek 

során.

A VONAT 
AKKOR MÁR 
NEM TUDOTT 
MEGÁLLNI!

M M  m
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Antal István- (  KÖRNYEZETVÉDELEM;
Jáki Mónika ■■ i  ■ ■A Tihanyi-felsziget 

közlekedési problémáinak 
vizsgálata

1. Bevezetés

Néhány évtizeddel ezelőtt készült 
településrendezési, tájrendezési 
tervekben, de az országos közút
hálózat fejlesztési terveiben is 
csak elvétve találhattunk olyan 
gondolatokat amely a táji vagy az 
épített környezet védelmét, az 
érintett lakosság életminőségét te
kintette volna a tervezett műszaki 
megoldások kiindulópontjának. A 
70-es évek közepétől, végétől 
kezdtünk beszélni környezetvé
delemről, ökológiáról, kezdtük 
elismerni az embernek az egész
ségesebb környezetre való igé
nyét és jogát. Igaz persze az is, 
hogy a problémák is ekkor kezd
tek halmozódni. A motorizáció 
hajnalán nem lett volna értelme 
a járm űvek okozta tömeges 
szennyezésről beszélni. Mind
ezekkel együtt is a szakemberek 
véleménye, szemlélete igen las
san változott, beleértve a tényle
ges döntési helyzetben lévő poli
tikai vezetők, a szakembereknél 
is merevebb szemléletalakulását 
is. A szemlélet alapja az volt, 
hogy a fejlődés eszköze és egy
ben eredménye is is a mobilitás 
növekedése, ami azt jelentette, 
hogy a jelentkező igényeket ki 
kell elégíteni. Talán egy más al
kalommal érdemes volna arra is 
figyelmet fordítani, hogy az ak
kori kormányzat hogyan és mi
lyen mértékben elégítette ki a je 
lentkező igényeket. A szándék 
ugyan elfogadható volt, hiszen a

forgalom növekedését követnie 
kell kapacitásbővítő fejlesztések
nek, csak éppen a megvalósítás 
módja nem közömbös. Lassan el
tűntek a településekben a zöld fe
lületek, több sávos útpályák épül
tek, faltól falig beépítve a környe
zetet, miközben nem épültek 
autópályák, amelyek pedig elke
rülik a településeket. Az utak kül
ső szakaszain pedig eltűntek a fa
sorok. Az eredmény a közlekedé
si helyzet javulása volt, és ez csak 
megerősítette ezt a szemléletet, 
hogy minden előny a járműveké.

Csak napjainkban lehetünk 
tanúi egy olyan szemléletválto
zásnak, amely azon a felismeré
sen alapul, hogy az út környeze
tében élők biztonsága, nyugal
ma, közérzete, életminősége 
lehet csak a tervezett műszaki 
megoldás alapja. Az 1991-ben 
készült „Országos közúthálózat
1991-2000 évekre szóló fejlesz
tési programja” már így fogal
maz: „a központban álljon az 
ember, az ember igénye a maga
sabb életszínvonalra, az egészsé
gesebb környezetre, a gyors és 
biztonságos közlekedésre”.

A jövő tegnap kezdődött!

2. A Tihanyi-félsziget

Tihany Veszprém megye terüle
tén helyezkedik el, Balatonfüred- 
től mintegy 4 km-re nyugatra. 
Veszprém megye nyugat-keleti

kiterjedése körülbelül 90 km, 
északi-déli irányban is több mint 
80 km hosszú. Területe 4689 km2. 
Területének nagyobb részét az 
északkelet-délnyugati irányban 
húzódó, főként a földtörténeti kö
zépkorból származó kőzetekből 
felépített röghegység, a Bakony 
uralja. A Tihanyi-félsziget tojás- 
dad alakú, változatos felszínű te
rület. „Akár a keleti, akár a nyu
gati tómedencéből nézzük, min
denütt úgy tűnik fel, mint egy 
hatalmas ökölbe szorított kéz, 
amely szinte kettévágja a Bala
tont.” Az északi parttal csak egy 
aránylag keskeny földnyelv köti 
össze. A szántódi rév és a Tiha- 
nyi-félsziget csúcsa között pedig 
egy keskeny víztükör kapcsolja 
össze a tó keleti és nyugati me
dencéjét.

A félsziget azokra a pannon 
homok- és agyagrétegekre épült 
fel, melyek a miocénkori Pan
non-tenger üledékei. Amikor a 
tenger már majdnem feltöltődött, 
bazaltvulkáni tevékenység kez
dődött el. A tenger visszahúzódá
sa után kialakult száraz éghajlat
ban a szél kezdte elhordani a ho
mokot, miközben működtek a 
vulkánok, melynek következté
ben bazalttufa borította be a tér
séget. Ahol a tufa nem védte a 
pannon homokot, ott a szél el- 
hordta azt és nagy mélyedéseket 
alakított ki. Egyes források sze
rint a Tihanyi-félszigeten talál
ható Belső-tó medencéje is így 
alakult ki.
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Ősidők óta számos emberi 
kultúra élt a vidéken. Az őskor 
embere szívesen telepedett le 
ezen a nehezen hozzáférhető, 
ezért jól védhető területen, 
amelynek különleges földrajzi 
helyzetét felismerte. A római 
korban a balatoni táj Pannónia 
sűrűn lakott vidéke volt. A róma
iak után szlávok lakták a terüle
tet. A félszigetet nevezték csak 
Tihanynak, a kolostorhoz tarto
zó község Apáti volt. Tihanyból 
származik az első magyar nyelv
emlékünk, amely eredetiben 
maradt fenn. I. Endre e latin 
nyelvű okmánnyal alapította 
meg a tihanyi bencés apátságot. 
Az alapítólevél 58 magyar köz
szót tartalmaz. Az apátság alapí
tásakor Benedek-rendi szerzete
sek telepedtek le Tihanyban. A 
félsziget a szerzetesek letelepíté
se után csakhamar benépesült.

A tihanyi várról a 13. század 
vége felé történik az első említés. 
A vár megépülte után a község la
kosai átköltöztek a kolostor tő- 
szomszédságába s az új település 
neve lett Tihany. A kuruc háborúk 
után több Balaton környéki vég
várral együtt sor került a tihanyi 
vár lerombolására is. A vár meg
maradt köveiből épült fel a mai 
barokk templom és kolostor. Ti
hany későbbi fejlődése a Balaton 
látogatottságának emelkedésével 
függ össze (móló, sétakocsiút, 
partvédőmű, villany, vízvezeték, 
szállodák, Biológiai Kutatóinté
zet, stb.).

A Tihanyi-félsziget tájvédel
mi, tájtörténeti szempontból a 
balatoni üdülőkörzet, sőt az 
egész ország egyik kiemelkedő
en értékes tája. Nemzetközi je 
lentőségű geológiai értekei, a 
gejzírkúpok, a félsziget változa
tos domborzata, páratlan táji 
adottságai, őshonos növény- és 
állatvilága, kultúrtörténeti emlé
kei alapján 1952-ben az ország 
első tájvédelmi körzetévé nyil
vánították, az Országos Termé
szetvédelmi Hivatal 392/1952. 
sz. határozata alapján. A Termé
szetvédelmi körzet területét 
1990-ben kibővítették.

3. A félsziget közlekedése, 
a természetvédelem és 

az életminőség 
összefüggéseinek tükrében

A balatoni idegenforgalom fejlő
désének kezdetei az 1800-as évek 
közepére vezethetők vissza. 
1858-ban kezdték meg a déli vas
útvonal építését, amelynek első 
„indulóházai” Szántódon, Boglá
ron és Szentgyörgyön voltak. A 
századforduló előtti évtized hozta 
meg a Balaton-kultusz újabb kor
szakát, amelynek nyitányát az 
1885. évi 23. törvénycikk jelen
tette, amely a vízjogról, a víz- 
használatról, a vízi társulásokról 
és a vízi munkálatokról rendelke
zett. 1895-től alakították meg az 
első furdőegyesületeket, amelye
ket 1904-től a Balatoni Szövetség 
egyesített. Ezidőben épült a leg
több kikötő is. Újabb fellendülés 
következett az 1920-1930-as 
években, amelyet a Balatoni Inté
ző Bizottság megalakítása jelez. 
Ez az állapot a háborús károkról 
nem beszélve -  az 1960-as évek 
elejéig nem sokat változott.

Az 1960-as években hirtelen 
meginduló balatoni idegenforga
lom területi terjeszkedése Ti
hanyt is elérte. Tihany, mint ki
emelt jelentőségű kiránduló te
rület központi szerepet tölt be a 
nemzetközi és hazai idegenfor
galomban. Érdekütközések sora 
kezdődött az idegenforgalom, a 
táj-, természet-, műemlékvéde
lem, és az idegenforgalomból 
élő tihanyi lakosság között. A 
közös nevező keresésében pró
báltak segítséget adni az össze
vont tájrendezési tervek. Tihany 
első összevont és tájrendezési 
tervét 1974-ben készítette el a 
VATI, Tihany Községi Tanács 
és az Építésügyi és V árosfej
lesztési Minisztérium Terület- 
rendezési főosztálya megbízásá
ból. A rendezési terv célkitűzése 
a félsziget táj-, természet-, és 
műemlékvédelmének biztosítása 
mellett a megnövekedett idegen- 
forgalmi igények megfelelő 
színvonalú kiszolgálása volt. El
sősorban az egy napot Tihanyban

tartózkodó turisták igényeit mér
te fel, és nem volt célja, hogy nö
velje a szállással rendelkező 
üdülők számát. A félsziget terü
letén lévő belterületre jelentős 
belterület növekedést nem java
sol, kismértékű növekedést a ter
vezett kenderföldi közpark és az 
új 7117 jelű  útszakasz megépíté
se jelentett.

A terv szerint az új út a félszi
get belsején haladva, Tihany köz
séget nyugati irányból érintené, 
és a Belső-tó partján vezetne. Par
kolókat az új út közelében tervez
tek, innen gyalogos úthálózat ve
zetne a műemléki jelentőségű te
rületre. A 7102 jelű parti út az 
előbbi út mellett már csak mint 
gyűjtő út szerepel, e gyűjtőút két 
végpontján terveztek változáso
kat: a 71-es úthoz csatlakozó cso
mópontja délebbre helyeződne át, 
így lehetővé válna egy új strand 
kialakítása, a révi csomópont pe
dig északra kerülne. A Rév köze
lében 14 állásos autóbusz fordu
lót is előirányoztak. E rendezési 
terv érdekessége, hogy távlati cél
ként felveti egy Tihany R év- 
Szántód közötti alagút építését, 
de reálisabbnak tartja, ha Boglár- 
lelle-Révfülöp között új komp
összeköttetés valósul meg, mert 
ez némiképpen tehermentesítené 
a félszigetet. A terv összefoglalja 
a tájrendezési feladatokat, mely 
szerint a már kialakult táji kör
nyezetben lényeges változtatást 
nem javasol.

1983-ban készítette el a VÁTI 
Tihany összevont és tájrendezési 
terv felülvizsgálatának módosí
tott tervét. Az 1983-as ÖTRT 
nagy távlatban az üdülőférőhe
lyek számát 15%-kal csökkenti, a 
bevételek növelését az ellátás és a 
szolgáltatások színvonalának 
emelésével és az üdülési idény 
megnyújtásával kívánja elérni. 
Szükségessé váltak az építési kor
látozások, előírások, partvonal
szabályozás, a strandok, a köz
műellátottság, a telekrendezések 
és a mezőgazdasági területfelhasz
nálás felülvizsgálata.

Városképi és esztétikai szem
pontokat figyelembe véve helyte
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leníti, hogy egyes házak túlmére
tezettek, valamint a tetőfedés és 
anyaghasználat sem mindig felel 
meg a korábbi terv által javasolt 
előírásoknak, a helyi hagyomá
nyoknak.

Az 1983-ban készült terv felül
vizsgálata és módosítása 1991- 
ben időszerűvé vált. A módosított 
terv szükségességének fő oka az 
alapvetően megváltozott társadal
mi, gazdasági helyzet. A legége
tőbb problémákat a gazdasági 
változások hozták létre. A felépült 
új épületek közül sajnos számos 
épület a rendezési terv szabályo
zási előírásait nem tartotta be, 
igen sok engedély nélkül épült. 
Ennek következtében a megépült 
épületek eltérnek, elütnek, a tiha
nyi hagyományos és követendő 
karaktertől. A beruházási, vállal
kozási szándék a ’90-es évek ele
jétől fellendült. Az „egységesség” 
érdekében a terv szabályozást ho
zott az 1/ha-nál nagyobb beruhá
zásokra vonatkozólag. Ezt annak 
érdekében tette, hogy a szabadpi
aci beruházásokat a tájvédelmi 
körzet miatt szükséges korlátok 
közé terelje. A belterületen terve
zett lakótelkek felhasználásra ke
rültek. Lakásépítési lehetőséget a 
módosított terv az ősközség je 
lenlegi területén biztosított. Az 
építési lehetőség, részben korsze
rűsítés, bővítés formájában, rész
ben a meglévő lakóterületek tar
talékainak feltárásával (foghíj, te
lekosztás) biztosított.

A közlekedésre vonatkozóan is 
új megállapításoknak adott helyet 
a módosított terv. A régi szemlé
let elsősorban a gépjárművek 
közlekedési igényeit tartotta szem 
előtt. A mai igények alapján a táj
védelmi körzet területén belül a 
közlekedés szempontjai közül a 
gyalogos, kerékpáros és csillapí
tott forgalmú gépjármű forgalom 
összehangolása került előtérbe.

Összefoglalva az eddig elké
szült összevont és tájrendezési 
tervek célját a következőket álla
píthatjuk meg: a ’70-ben készült 
terv a tájvédelem és a település
politika összehangolására töreke
dett és ennek megfelelő település

rendezést, illetve szabályozást 
adott a kül- és belterületre egy
aránt; a ’80-as terv koordinálta a 
jelentősebb beruházásokat és 
részletesen szabályozta az építési 
területet kül- és belterületen; a’ 
90-es tervben védekező jellegű 
részletes szabályozásra volt szük
ség a túlzott igénybevétel miatt, 
és ezzel együtt egy értékőrző fej
lesztés elősegítése, a közlekedés 
csillapítása, az álló és a gyalogos 
forgalom előnyben való részesíté
se került előtérbe.

Tihany település domboldal
ban meghúzódó házaival, ritkán 
látható festői képet nyújt. Sok 
jellegzetes, helyi stílusban épült 
érdekes, régi háza és paraszt
barokk építménye valóságos kin
csesbánya az odalátogató, nép
művészetet kedvelők számára. 
Tihany vonzerejét leginkább a 
félsziget geográfiai, természeti 
látványainak, néprajzi és nem 
utolsósorban faluképi adottsága
inak köszönheti.

Az utóbbi két évtized robba
násszerű változásai (iparosodás, 
urbanizáció, motorizáció, élet- 
színvonal-emelkedés) a meggyor
sult tudományos-technikai fejlő
dés azonban egyre gyorsabban 
alakítja át természeti környeze
tünket. A tájban mindinkább a tár
sadalmi folyamatok hatásai ural
kodnak. E folyamatok többnyire 
szabálytalanul játszódnak le, ez
zel felbontják a természeti és 
művi elemek egyensúlyát, ami 
súlyos, gyakran helyrehozhatat
lan károkat okoz a tájban, és ez 
visszahatva a társadalomra ma fel 
sem mérhető gondokkal jár.

Az épületek külső, karakteres 
megjelenésében egyre döntőbb 
szerephez jutnak, a mai élet elen
gedhetetlen piaci elemei, a reklá
mok. A reklámok riasztó bősége 
és olykor rosszul megfogalmazott 
tömege, felülete, színe az épületet 
mellékszereplővé teszi.

Ennek hatására már nem az 
épületet kell a tájba illeszteni -  
ami szintén nem könnyű feladat -  
hanem az épületet helyettesíteni 
kívánó reklámot. Ezt a feladatot a 
kor reklám image mellett Tihany

sem tudja megoldani. Megjelené
sétől ezek az elemek idegenek, 
tájidegen látványt nyújtanak.

Az épített környezet nem me
het a település kárára, nem cson
kíthatja a falu vonzerejét, mert 
ezzel befolyásolja az életminősé
get és létalapját, az idegenforgal
mat veszélyezteti. Olyan megol
dásokat kell találni, amelyek az 
egykor kialakult karakterhez il
leszkednek és ugyanakkor kielé
gítik a lakosság mai igényeit. A 
vonzerő fenntartása a védett épü
letek megtartása mellett a telepü
lés egészére kell, hogy koncent
rálódjon.

Tihany utcaszerkezete a kör
nyék és a kikötők felé irányuló 
forgalom, a terepadottságok és a 
beépítés változásai szerint ala
kult. A településmag területét a 
7117 jelű összekötő út szeli ketté. 
Az utcák szinte mindegyike ré
tegvonallal párhuzamosan fut. A 
település főútvonala is a rétegvo
nalon futó utcák egyikéből alakult 
ki. Tihany adottságából követke
zik, hogy nagy arányú a gyalogos 
közlekedésre szolgáló felületek 
száma. Ebből ered az, az ellent
mondás is, hogy a szűkös járdafe
lülettel rendelkező települési fő 
utcán haladó átmenő gépjármű 
forgalom az intenzív gyalogos tu
ristaforgalommal találkozik.

Az idegenforgalmat vonzó té
nyezők csalogatják a balatoni tu
rizmust Tihanyba. A nagy vonz
erő egyben létrehozza a táj káro
sításában döntő szerepet játszó 
tömeges terhelést is. A tihanyi 
idegenforgalom és a táj védelme 
között sokféle kapcsolat és szá
mos ellentét feszül. A természet- 
védelem elsősorban véd, az ide
genforgalomból származó áradat 
pedig „rohamozva” ismerkedik a 
látnivalókkal.

Nagy veszély rejlik a termé
szetvédelem és az idegenforga
lom nem kellően összehangolt 
kapcsolatában. A turizmus azon
ban a tájra nem csak veszélyt je 
lent. Új funkciót adhat egy-egy 
településnek, hagyományőrző, 
szép falvakat lehet üdülőfaluként 
újra életre kelteni, és hagyomá
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nyos termelési módok, szokások 
támadhatnak fel.

Tihanyban célszerű új idegen- 
forgalmi karaktert kialakítani, 
amely a tihanyi adottságok erő
teljesebb hangsúlyozására, ki
használására és a célállomás je l
legnek az erősítésére kell épül
nie. Ennek eléréséhez egyik 
megfelelő eszköz a közlekedés, 
továbbá a közlekedésnek lehet
nek olyan következményei is 
amelyek befolyásolni tudják a 
területfejlesztés lehetőségeit. A 
közlekedés tehát eszköz az ide
genforgalom számára. M egfele
lő szabályozásával, új lehetősé
gek feltárásával Tihany a gazda
sági életének alapját -  az 
idegenforgalmat -  használhatja 
fel a további, mind a település, 
mind a lakosság számára kielé
gítő gazdasági növekedés eléré
séhez. A terület és a település 
környezeti állapotát és üdülő je l
leg funkcióját nagymértékben 
zavaró átmenő közúti forgalom 
jelentős csökkenése azonban 
nem várható.

Csökkenés egyrészt azért nem 
várható, mert a Balaton Tihany és 
Szántód között a legjobban átjár
ható. Másrészt pedig ez a csökke
nés azért sem várható, mert a te
lepülést elkerülő út jelenleg nem 
épül, a kompkikötő áthelyezésére 
sincs egyelőre kilátás, és annak 
célszerűsége is kétségbe vonható. 
A félszigetnek pedig alig akad 
olyan része, mely ne lenne véden
dő a közúti forgalom okozta kör
nyezeti ártalmaktól. Különösen 
szükséges a védelem a műemléki 
védettségű településrészeken, va
lamint az üdülőterületen.

Tihany különleges természeti, 
táji adottságai és speciális közle- 
kedés-földrajzi elhelyezkedése 
korlátozza a forgalom lehetősége
it. Ennek következtében a félszi
geten a nyári csúcsidőben olyan 
nagyságú a közúti forgalom, 
amely a terület szinte mindegyik 
funkcióját zavarja: a természetvé
delmi területet a zajhatással, a 
parti sávot és a községet az átme
nő forgalommal. A turisták száma 
önmagában nem jelentene problé

mát Tihanyban, a problémát az 
okozza, hogy a taristák gépkocsi
val érkeznek a területre. Ahhoz 
azonban, hogy az érkező turisták 
ne gépkocsival közelítsék meg a 
félszigetet, egy olyan alternatívát 
kell számukra kínálni, amit elfo
gadnak és igénybe is vesznek.

Tihany közlekedésével kapcso
latos alapprobléma, hogy a félszi
getre látogatók alig férnek el a 
személygépjárművek magas szá
mától és ezek kiszolgáló létesít
ményeitől. A gépjárműforgalom 
és annak parkolási igénye júliu
si, augusztusi időszakban túlter
heli a térséget. A jelentős túlter
helés az Ősközségben, a komp 
előtt és a gödrösi, sajkodi stran
dokon jelentkezik. Az utakat, jár
dákat elfoglaló gépkocsik az ide
genforgalom fogadásának színvo
nalát csökkentik, zaj- és levegő 
szennyezésével a lakosság élet
minőségét rontják. A gépjármű
vek számának fokozatos, további 
emelkedésével, az idegenforga
lom esetleges növekedésével a te
rületre nagyobb forgalom érkezé
se várható, mint amennyit az út
hálózat és a létesítmények el 
tudnának viselni. A gépkocsifor
galom további növekedése új te
rülethasználatot hoz létre.

Ennek elkerülése létérdeke Ti- 
hanynak. A jelenlegi forgalom 
ugyanis azért keresi fel a félszi
getet, mert olyan természetes és 
művi, épített környezetet talál, 
amely a legkülönbözőbb és leg
igényesebb várakozásokat is ki
elégítik. Ez az érdeklődés azon
ban csak addig áll fenn, amíg a 
túlterhelésből fakadó környezet- 
romlás folyamata nem indul el, il
letve nem válik visszafordíthatat
lanná. A várható spontán fejlődés, 
vagy az eltűrhetőnél jóval na
gyobb forgalom egyértelműen a 
káros hatások túlnyomó megjele
nését eredményezné. Abban az 
esetben, ha a káros hatások, illet
ve a kirándulóforgalom eléri a 
félsziget terhelhetőségének hatá
rát, a forgalom korlátozása szük
ségessé válik.

A gépjárműforgalom környe
zeti hatásainak csökkentése ér

dekében a gépjárműforgalom  
korlátozása, csillapítása, a tö 
megközlekedés korszerűsítése, 
alternatív közlekedéshordozók 
használatának elősegítése szük
séges.

4. Tihany közlekedési 
problémái

Tihany szerepét a táj természeti, 
kultúrtörténeti értékei, országos 
jelentőségű idegenforgalma, a ba
latoni üdülőkörzetben elfoglalt 
helye határozza meg. Tihany ér
tékvédelme, az értékekhez méltó 
minőségű idegenforgalom kiala
kítása, támogatása -  a helyi és 
regionális érdekeken túl -  orszá
gos érdek.

Mint azt az előző fejezetben 
megállapítottuk, Tihany esetében 
új idegenforgalmi karaktert kell 
kialakítani! Ez az új idegenforgal
mi karakter, a tihanyi adottságok 
erőteljesebb hangsúlyozására, ki
használására és a célállomás jel
legnek az erősítésére kell hogy 
épüljön. Ennek eléréséhez egyik 
megfelelő eszköz a közlekedés, 
továbbá a közlekedésnek lehetnek 
olyan következményei, amelyek 
befolyásolni tudják a területfej
lesztés lehetőségeit.

Nézzük meg a félsziget útháló
zatát és annak forgalmi adatait!

Az 1. ábrán bemutatjuk a terü
letet érintő utakat. Ez az állapot
1994-ig volt érvényben, ekkor az 
utakat átszámozták, ám ez nem 
járt semmiféle építési vagy háló
zati változással, csupán az utak 
viselnek más -  célszerűbb -  szá
mozást. Jelenlegi állapotában a 
régi 7102 jelű út a 7117 jelű  út 
folytatásaként ugyanezt a számot 
kapta, így a 7117 jelű út a 71 szá
mú útból indul, és abba is csatla
kozik vissza. A 71122 jelű út vál
tozatlan maradt, kikerült viszont 
az országos úthálózatból a 326 
méter hosszú 71301 jelű út. A 
sajkodi bekötés korábban sem 
volt az országos közúthálózat ré
sze, most sem az. A forgalmi ada
tok az 1. táblázatban láthatók.
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1. ábra: Tihanyi-félszigetet érintő utak

Néhány dolog azonnal szembe
tűnik. A forgalomnak 90—95%-át 
a személygépkocsik teszik ki, 
mindegyik számlálási kereszt- 
metszetben. A tehergépkocsik 
száma 30-100 jármű/nap, vi
szonylag csekély. Nem túl nagy 
a kerékpárok száma sem, fel
tehetően a terület kiránduló je l
lege (kevesen hoznak magukkal 
kerékpárt), és a dombvidéki jel
leg egyaránt közrejátszik ebben. 
Aránylag könnyen megbecsülhet
jük az átmenő forgalom nagysá
gát. A 7102 jelű út 2+616-2+765

km szelvények közötti szakasza a 
komp felhajtó-lehajtó területe, 
hossza 149 m, rendszerint kevés 
is -  csúcsidőszakban -  a várako
zó járműveknek, azok gyakran 
kényszerülnek a csomóponton túl 
is várakozni. A számlálás a 2+623 
km szelvényben viszont pont ezt 
a forgalmat fogta meg. Igen jó 
közelítéssel állíthatjuk, hogy a 
számlálás eredménye éppen a 
komp forgalma, azaz ezt értel
mezhetjük átmenő forgalomként. 
Ezúttal az „átmenő” forgalmat 
nem a szó klasszikus értelmében

A közutak forgalmi adatai

kezeljük, azt értjük alatta, hogy 
ekkora a félszigeten átmenő és a 
félszigetre komppal látogató for
galom együttes nagysága.

Fontos tudnunk, hogy a forga
lomnak mekkora részét adják a 
külföldi járművek. A KTI Rt. 
évek óta végez a határállomás
okon olyan célforgalmi felvétele
ket, amelyek alapján éppen az ál
lapítható meg, hogy az ország út
hálózatán milyen nagy a külföldi 
járművek forgalma. Ennek a fel
vételnek az adataiból tudjuk, 
hogy a 7117 jelű út külföldi jár
műforgalma 1995-ben 81 jármű/ 
nap ÁNF, a 7102 jelű út forgalma 
pedig 76 jármű/nap ÁNF volt. 
Ezek az értékek csak látszólag 
alacsonyak, ne feledjük, hogy 
éves átlagos napi forgalomról van 
szó, ami a nyári idegenforgalmi 
időszakban nagyjából egy nagy
ságrenddel nagyobb, mint napi 
forgalom. így azt mondhatjuk, 
hogy az éves forgalmi teljesít
ménynek ugyan nem több, mint 
2%-át adják a külföldi járművek, 
de a nyári időszakban ez elcri a 
15-20%-ot is (mindkét úton).

Látható, hogy tárgyalásunkban 
továbbra is az utak régi számozá
sát használjuk, aminek csak az, az 
oka, hogy könnyebb így hivat
kozni rájuk, mint ugyanannak az 
útnak a „parti" és az „ősközségen

1. táblázat

a érvényességi átlagos napi forgalom ( jármű/nap)

az út 
száma

szám 
lálás

szakasza
év

sze-
mély-

gép-
kocsi

tehergépkocsi motor
kerék

pár

kerék
pár

kis
sebes

szel
vénye tói íg

összes busz köny-
nyű

nehéz szerel
vény

ségű
járm ű

7102 2+623 OKXX) 2+765
1992
1996

3899
4491

3681
4491

33
36

12
14

18
20

3
3

48
49

104
104

0
0

7102 8+100 2+765 9+048 1992
1996

3971
4791

3663
4469

58
63

13
15

39
44

5
6

64
65

129
129

0
0

7117 4+000 0+000 5+447 1992
1996

5322
6440

5009
6111

39
42

13
15

68
77

3
3

104
106

76
76

10
10

71122 0+200 0+000 0+373 1992
1996

4927
5955

4616
5632

53
57

8
9

36
41

1
l

111
113

88
88

14
14

M egjegyzések: -  az 1992. cvi adatok számlált adatok,
az 1996. cvi adatok, az 1992. évi adatok előrebecslése a vonatkozó Ú T2-2.118. utasítás szerint
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vendégek száma /fő/
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2. ábra: A vendégek száma a Balaton nagyobb helységeiben

Alsóörs

áthaladó „szakaszára. Visszatérve 
eredeti gondolatunkhoz, a külföl
di forgalmi terhelés átlagosnak 
mondható, vannak az országban 
olyan -  határokhoz közeli -  út
szakaszok, ahol a forgalomnak 
több, mint 50%-a külföldi jármű, 
de olyan útjaink is vannak, ahol a 
külföldi forgalom nagysága szá
zalékban ki sem fejezhető.

Nézzük meg most, hogy ho
gyan alakult az elmúlt években 
Tihany idegenforgalmi látoga
tottsága. Ennek jellemzésére leg
alkalmasabb mutató a település 
kereskedelmi szálláshelyeinek 
vendégforgalma (külföldiek és

belföldiek együttes száma). Ezt 
mutatjuk be a 2. ábrán.

A 2. ábrán azt láthatjuk, hogy 
a Balaton három nagy városa, 
idegenforgalmi látványossága 
(Balatonfüred, Keszthely, Sió
fok) abszolút mutatóban megelő
zi Tihanyt, ne feledjük azonban, 
hogy Tihany jelentős kiránduló 
forgalommal is rendelkezik, 
amelyről az 2. ábra nem ad felvi
lágosítást. Láthatjuk továbbá azt 
is, hogy Tihany látogatottsága 
növekszik, míg a többi választott 
település vendégforgalma időben 
csökkenő, vagy stagnáló tenden
ciát mutat.

Térjünk vissza Tihanyi-félszi- 
get útjaihoz és vizsgáljuk meg az 
úthálózatot kapacitáskihasznált
ság szempontjából!

Továbbra is a régi számozást 
használjuk. A számítás a „Köz
utak tervezése” M E-07-3713/ 
1994 szabvány előírásait követi 
(2. táblázat).

A számításhoz a következő 
megjegyzést fűzzük: a 7102 és a 
7122 jelű utakat külterületi, míg a 
7117 jelű utat belterületi útként 
kezeltünk, jól tudva, hogy ez a 
jellemző nem igaz az út teljes 
hosszára, így a parti útnak a kül
területi, a 7117 jelű útnak pedig a

2. táblázat

A Tihanyi-félsziget úthálózatának kapacitáskihasználtsága

az út

érvényességi
szakasza

ÁNF
1996

forgalom
jel leg

„co”

tényező'
M 0 F
1996

m egen
gedett

forgalom
nagyság
m egfe 

lelő
szinten

össze
vont

módo
sító

tényező

m ódo
sított
kapa
citás

j mű/h

kapa
citás

kihasz
náltság

(% )

tói ¡g
jmíí/nap jmíí/nap

7102 0+000
(2+616) 2+765 4753 D-2 16 760 900 1,0 900 84

7102 2+765 9+048 4791 C-2 14 671 900 0,8 720 93

7117 0+000 5+447 6440 A-2 10 644 1200 0,64 768 84

71122 0+000 0+373 5955 A-2 10 596 900 0,8 720 83



K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E  )

községen átmenő szakaszára lesz 
érvényes a számításunk eredmé
nye, és éppen ez volt a célunk is. 
Számításunk „megfelelő” szol
gáltatási szint figyelembevételé
vel készült.

Láthatjuk, hogy a félsziget út
jai nagyjából egyformán terhel
tek, kapacitásuk 83-93%-ban 
van kihasználva. Ez éppen arra 
mutat, hogy csekély forgalomnö
vekedés is már a kapacitáshatár
ra viszi a kihasználtságot, azaz a 
forgalom eléri azt a határt ami 
után már a terület veszíthet ide
genforgalmi vonzerejéből. Álta
lában is azt szoktuk mondani, 
hogy 80% körüli kapacitáski
használtságnál már tervezni kell 
a kapacitásbővítő megoldásokat.

Az út szempontjából ugyan a 
80-90%-körüli kapacitáskihasz

náltság még elviselhető érték, de 
éppen a frekventált idegenforgal
mi település azt kívánná hogy ez 
az érték tovább ne növekedhes
sen. Azt mondhatjuk, hogy a fél
sziget az üdülő, védett műemléki, 
környezeti funkciók mellett, az 
ott megjelenő mai forgalomnagy
sággal zsúfoltnak tekinthető. A 
„zsúfolt” jelző ugyan nem szám
szerűsített mutató (azt megadtuk 
a 2. táblázatban) de a félsziget 
közlekedését jól jellemzi.

A következőkben vizsgáljuk 
meg, hogy az előzőekben bemu
tatott forgalomnagyság milyen 
baleseti helyzetet eredményez!

Célszerű megvizsgálnunk, 
hogy az elmúlt években mennyi 
és milyen kimenetelű baleset tör
tént a félszigeten. A korábbi 
években történt balesetekről is

rendelkezünk információkkal, 
feltételezhetjük azonban, hogy 
napjaink baleseti helyzetét ke
vésbé jellemzik az 1990 előtt tör
tént balesetek, ezért a 3. táblá
zatban az 1990-1995-ös években 
történt balesetek fontosabb ada
tait adjuk meg. Tudnunk kell ez
zel kapcsolatban azt, hogy nyil
vántartásunkban csak azok a sze
mélyi sérüléssel is járó balesetek 
szerepelnek, amelyeknek a ki
menetele megkívánta a rendőri 
intézkedést. Valójában tehát lé
nyegesen több baleset történik, 
azonban ezeknek a kimenetele 
viszonylag szerencsés (csak
anyagi káros balesetek).

Érdemes megnéznünk azt,
hogy a balesetek kimenetelének 
milyen a megoszlása (3. ábra), 
valamint azt is, hogy hogyan osz-

3. táblázat

Tihany közúti baleseteinek vizsgálata, 1990-1995 években

7102 számú összekötő út

Baleset
ideje

1990 1991 1992 1993

Hónap,
nap

V. 31. V II I . 20 VIII . 24 II. 24. IV. 24. I. 12 . II. 13. IX. 16

Kimenetel súlyos halálos súlyos súlyos könnyű súlyos könnyű könnyű

Időjárás
száraz,
derült

száraz,
derült

száraz,
derült

száraz,
derült

száraz,
derült

havas,
jeges,
derült

havas,
jeges,
derült

száraz,
derült

7117 számú, összekötő út

Baleset ideje 1990 1994 1995

Hónap, nap XI. 16. II. 16. X. 15. V I I I .20.

Kimenetel súlyos könnyű könnyű súlyos

Időjárás száraz, derült havas, jeges száraz, ködös száraz, derült

71122 számú, bekötőút

Baleset ideje 1990

Hónap, nap VIII . 8. VIII . 30.

Kimenetel súlyos súlyos

Időjárás nedves, bomlt száraz, derült
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58%

3. ábra: Közutakon (7102, 7117, 71122 sz.) 1990-1995 között történt balesetek 
kimenetele, összesen és százalékosan

lanak el a balesetek az év folya
mán (4. ábra).

A 4. ábrán láthatjuk, hogy a sú
lyos vagy halálos kimenetelű bal
esetek az esetek kétharmad ré
szében fordulnak elő, amelynek 
értékelésénél azonban vegyük fi
gyelembe, hogy ez a mutató a 
személyi sérüléses balesetekre vo
natkozik. Ha megvizsgáljuk a bal
esetek éves eloszlását, akkor azt 
látjuk, hogy 1990-1994 között 2 -  
4 baleset/év a gyakoriság, míg
1995-ben csak egy (személyi sérü
léses) baleset történt. Remélhető
leg visszaesésre nem kerül majd 
sor. A 4. ábrán a balesetek havi el
osztása látható, amelyből kiderül 
hogy a téli hónapok veszélyesek, 
ez minden bizonnyal igaz más te
rületeken is, azonban az augusztu
si kiugróan magas balesetszám a 
kiránduló forgalom (és általában a 
megnövekedett forgalom) követ
kezménye. Alátámasztja ezt az el
képzelést az is, hogy az augusztusi 
baleseteknek a túlnyomó többsége 
száraz, derült időben történt.

Mindazon gondolatokból, ame
lyeket ebben a fejezetben tárgyal
tunk, egy következtetésre jutha
tunk; a Tihanyi-félsziget közleke
dése teljesítőképességének határá

ra érkezett, éppen időszerű foglal
koznunk egy olyan kapacitásbőví
tő megoldással, amely egyben a 
környezetkímélő, környezetvédő 
igényeknek is eleget tesz.

5. A javasolható megoldások 
alapelvei

A jelenlegi állapot megoldása, egy
részt annak érdekében válik egyre 
sürgetőbbé, hogy az Ősközség je
lentősen tehermentesülhessen a za
varó áünenő forgalomtól, másrészt 
azért, hogy a parti út forgalma ne 
legyen zavaró a partszakasz funk
ciójára nézve.

A feladatok megoldása min
denkinek érdeke, hiszen a megol
dások révén tudna a település ki
teljesedni, az adott területek a 
funkciójukat betölteni.

Mint azt már tudjuk a közleke
dés két fő közúti útvonalon zaj
lik. Az egyik közút az Ősközség
ben a település központján halad 
keresztül, a másik Tihany keleti 
partvonalán húzódik.

Az Ősközségen áthaladó 7117. 
jelű út forgalma a településköz
pont befogadóképességét túlha

4. ábra: Az 1990-1995 között történt balesetek havi eloszlása

ladja és egyben eredményezheti 
a „Tihanyiság” elvesztését. A te
lepülés sem vertikális sem hori
zontális léptéke nem bírja el a te
lepülésközpont közvetlen kör
nyezetére háruló forgalmat, mely 
forgalom nem csak célforgalom
ként, hanem átmenő forgalom
ként is jelentkezik a településköz
pontban. Az út településen átve
zető szakaszának szerepe az, 
hogy a 71-es úthoz felhordja a 
forgalmat, ezenkívül az, hogy Ti
hany településközpontjában, az 
Apátsághoz, a kulturális, kereske
delmi és vendéglátó helyekhez el
juttassa a turistákat.

A keleti partvonalon haladó 
7102. jelű út szerepe-, hogy a 71- 
es úthoz ezen kívül az üdülőkhöz, 
strandokhoz és az ezeket kiszolgá
ló kereskedelmi, vendéglátó léte
sítményekhez eljuttassa a látoga
tókat. A parti útnak az út menti 
partszakasza, olyan funkciókat tölt 
be, amelyeket erősen zavar az út 
forgalma, ebből következően bal
esetveszélyes is. Az átmenő forga
lom megszüntetésével, a célforga
lom korlátozásával, az érintett te
rületeken az üdülési lehetőségek 
ugrásszerűen javulnának.

A jelenlegi közlekedési hely
zetbe való beavatkozás elvi lehe
tőségei és a javasolható megoldá
sok alapelvei a következők:
1. lehetőség: az üdülőkörzet szem

pontjából átmenő forgalmak szá
mára elkerülő, folyamatos, za
vartalan és biztonságos forgal
mat biztosító nyomvonal kiépíté
se, tehát a községen átvezető for
galmi útnak az idegenforgalmi 
központ területén kívülre helye
zése (új nyomvonal kiépítése);

2. lehetőség: az átmenő forgalom 
korlátozása a községen belül, 
meglévő belső nyomvonal fel-  
használásával és korszerűsíté
sével (meglévő útvonal fel- 
használása).
Vizsgáljuk meg mindkét lehe

tőség előnyeit és hátrányait!
Az 1. megoldás megvalósításá

hoz elkerülhetetlen egy új nyom
vonal kiépítése. Az új nyomvonal 
építésének környezetkárosító ha
tása Tihanyra nézve hátrányos,
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hiszen tájvédelmi környezettel, 
műemlékvédelmi területtel, vé
dendő faluképpel és védendő rá
látással rendelkezik, nem beszél
ve arról a tényről, hogy az új út 
kiépítése csak a Belső-tó partján 
lenne elképzelhető.

Ezen megoldás révén a félsziget 
majdnem teljes hosszában új utat 
kellene építeni, a megfelelő nyom
vonal megtalálása pedig igen ne
héz feladat, hiszen az út természet- 
védelmi és táji értékeket őrző terü
leten haladna. Ez a megoldás 
külterület felhasználása mellett 
lenne megvalósítható, ahol a tulaj
donviszonyok tagoltsága bonyolít
ja  a lehetőség kivitelezhetőségét. 
Az út kiépítése ezen kívül magá
val vonná a település terjeszkedé
sét, kiépülését az új út közelében.

Ezzel azonban a település szer
kezete megváltozna, az a telepü

lésszerkezet, amely évszázad
okon keresztül alakult ki és ame
lyet védeni, óvni kellene. Hosszú 
távon azonban csak az 1. sz. ja 
vaslatjelent kielégítő megoldást a 
faluközpont tehermentesítésére 
vonatkozóan, és ezáltal lehetőség 
nyílna az átmenő forgalomtól tel
jes mértékben megszabadulnia az 
Ősközségnek.

A település szerkezete szem
pontjából a 2. megoldás kedve
zőbb lenne, hiszen nem kellene a 
település szerkezetébe durván be
avatkozni. Ebben az esetben for
galomtechnikai, forgalomszerve
zési eszközök igénybevételére 
lenne szükség a településközpont 
tehermentesítése céljából. Ilyen 
forgalomtechnikai eszköz a meg
lévő utcahálózat felhasználásával 
az egyirányúsítás, elkerülő út, 
csillapított forgalom, parkolók

megvalósítása. A megoldás másik 
előnye a költségvonzata, amely 
kevésbé lenne magas, mint az 
előbb említett új nyomvonal ki
építése esetén. Igaz viszont, hogy 
ebben az esetben hosszú távon 
kell számítani új út építésére.

A megoldások vizsgálata, mér
legelése után, települési szem
pontból a legkedvezőbb megol
dás a belső nyomvonal felhaszná
lása réven valósulhatna meg.

Látható, hogy egyedüli jó meg
oldás nem választható. Vagy a te
lepülés sérül, vagy a természeti 
környezet. Ugyanakkor a döntés 
sokáig nem halasztható, hiszen az 
utak a kapacitáskimerülés határán 
vannak, ennek minden negatív kö
vetkezményével. Bármelyik java
solt megoldás; hátrányai mellett is 
jobb megoldás, mint a jelenlegi 
helyzet további fenntartása.

A szerzők ezúton mondanak köszönetét Dr. Holló Péternek a baleseti adatok rendelkezésre bocsátásáért.
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Az idei évben jubiláló
cr unyi Béia Tibor vasútvonalaink

A) 150 esztendős 
vasútvonalak

1 A Sopron-Katzelsdorf közti 
vasút. A múlt század második ne
gyedében megindult vasútépíté
sek során a monarchián belül 
Ausztria mintegy évtizeddel meg
előzte hazánkat. Az első osztrák 
vasutak Bécsből, a fővárosból ki
indulva nagyjából nyugati határa
inkhoz közel létesültek. Termé
szetes volt nyugati városaink, el
sősorban Sopron és Pozsony 
lakosságának a törekvése, hogy a 
határainkhoz közel húzódó oszt
rák vasutakhoz, főként a főváros 
könnyebb megközelítése végett 
csatlakozást teremtsenek.

Sopron városa g ró f Széchenyi 
István kezdeményezésére és Es
terházy Pál herceg együttes támo
gatásával, már a Bécs-Trieszt vas
útvonal építésének a megindulása
kor akciót indított, hogy a 
vonalhoz csatlakbzó összeköttetés 
révén Bécs felé vasúti kapcsolat 
létesüljön. Az akciót siker koro
názta. A Bécsújhelyről kiágazó, 
Sopronig terjedő vasútvonal, a ne
héz terep ellenére két és fél év alatt 
elkészült. A magyar határt képező 
Lajta folyó menti Katzelsdorfon át 
Sopronig, 1847. aug. 20-ra meg
épült vasút 31,9 km hosszú, ebből 
28,3 km -  a trianoni békediktátu
mig -  magyar területre esett, 
érintve Lajtaszentmiklós, Sava
nyúkút, Rétfalu-Siklós, Nagy
marton, Márcz-Nádasd, Somfalva, 
Ágfalva helységeket.

A jelenleg is magyar területen 
lévő pályarész hossz-szelvényét 
az I. ábra mutatja. („H” vízszin
tes pályarészt jelent, a 3 -10-ig 
terjedő számok pedig az emelke

dők értékét ezrelékben.) A vonal 
felépítménye azonos a Bécs és 
Gloggnitz közti vonalrész felépít
ményével. Az itt használt 26,6 kg/ 
m tömegű síneket hazánkban má
sutt nem alkalmazták.

A vasúton a forgalmat jelenleg 
az Osztrák Szövetségi Vasutak 
(ÖBB) bonyolítja le, míg a ma
gyar részen lévő pályarész fenn
tartását a MÁV látja el. 1847 vé
gén 159,5 km hosszú gőzüzemű 
vasútvonalunk volt.

2. Az 1847. szeptember 2-án 
megnyitott Pest-C eglédSzolnok  
közti 99 km hosszúságú, hazánk 
harmadik gőzüzemű vasútjáról -  
jelentőségének megfelelően -  
külön cikkben számolunk be 
(2. ábra).

B) A 125 éves vasútvonalak

A brutálisan levert 48-as szabad
ságharcunkat követő „kiegyezés” 
évében, tehát 1867-ben, az év vé
gén 2279 km hosszú vasútvonal 
volt hazánkban. Egyébként ebben

az évben mindössze 126 km új 
vasutat adtak át a közforgalom
nak. 1870-től azonban rendkívül 
nagy lendületet vett országunk te
rületén a vasútépítés. Ebben az 
évben már 739 km új vasút növel
te vasúthálózatunkat, amely az év 
végén 3471 km-t tett ki. A követ
kező esztendőben, azaz 1871-ben 
924 km újabb vasút létesült, míg 
1872-ben, tehát 125 évvel ezelőtt 
972 km, azaz csaknem ezer km 
hosszúságban készült el új vasút 
hazánk területén!

Óriási volt ez a teljesítmény! 
Abban az időben a földmunkákat: 
a töltéseket és bevágásokat csak 
kézi erővel, az emberi orcák ve
rejtékével, kézi szerszámokkal, 
ásóval és csákánnyal volt mód ki
alakítani, megvalósítani. A szük
séges földmozgatásokra pedig 
csak talicska és lóvontatású kordé 
állt az építők rendelkezésére... 
Munka- és szállítógépek még 
nem voltak. A földmunkák elké
szítésével egyidejűleg hidakat, át
ereszeket, némely vonalakon ala- 
gutakat, szintbeni közúti átjáró
kat, majd vágányokat és kitérőket

1. ábra: A Sopron-Bécsújhely közti vasút jelenlegi, magyar területre eső részének
hossz-szelvénye

S o m fa lv a .
(Sclifeitodorf.)

2.4 Kllomvtvr.

Á g f a l v a .

Richtuf ■ B4ca -UJhaly • falé.

Sopron.
(Otdcabvfj)

Richtung - Nagy-Cimk • fa li  
- _______ Sí*'■»■.«]_____

4.1 Kllamctar.
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lykerrHĈ>SÜ|S«llCS
Wrwprrfi*

Bakfon/urrd̂

■ííaitnyo

K o r o in c ó v N x v á iyIfpicn» Hezálvr

v é s z tő

V e s z tre
Sámliié*/*’*

>Kur>s»fMmón
Koqöoroíj l o p i f  i l o s . MftgyárM g fo n y '

Oir>QDa!oj •iWÖro»
Kétegyháiaj

KiskuvxjiaO

ptcs hűhóra

MAGYÁK5RSZÁG VASŰTI TÉRKÉPÉ

A  150 ¿vqs vasút 

□  125 "

O  100
v a s ú tv o n a la k

Uesi«er>y n y o m lc o z ú  vojür*onO lO »< 

v iH o n o s í to t t  v05jlt\T5n<S<i<

G y ő r • S c c y m  -  E 5 * o f y r | ,  V c n ' t

2. ábra: A 150, a 125 és 100 éves vasútvonalak a jelenlegi hazai vasúthálózatban

396 
K

Ö
Z

L
E

K
E

D
É

ST
U

D
O

M
Á

N
Y

I 
SZ

E
M

L
E



kellett fektetni, ill. lekötni. Akkor 
még a műtárgyakat fából vagy 
téglából, terméskőből lehetett 
megépíteni. A beton és a vasbe
ton akkor még nem volt építő
anyag...

Rendkívülinek kell minősíteni 
ezt a csaknem ezer km-nyi vasút 
egy év alatti megalkotását. (Az 
állomási megelőző, mellék- és 
egyéb vágányok nem szerepelnek 
az említett 972 km-ben, csak a 
nyílt vonali és állomási átmenő 
vágányok hossza.)

Az 1872. évben hazánk akkori 
területén 20 vasútvonalat adtak át 
a közforgalomnak, mint említet
tük, 972 km hosszban. Ezek kö
zül csak 7 van jelenlegi határain 
belül, míg 13 a trianoni békedik
tátum által elcsatolt területeken 
van ez idő szerint.

Valamennyi vonal egyvágá
nyúként, normál nyomtávolság
gal épült meg.

B) Előbb a ma is hazánk terü
letén lévő vasutakat tekintjük át, 
a megnyitás időpontjának a sor
rendjében.

1. A Székesfehérvár és Jutás 
(jelenleg Veszprém) közti 45 km 
hosszúságú vonalrészt a Magyar 
Nyugoti Vasúttársaság építette 
meg. A dombvidéki jellegű vonal
rész építésére a társaság 1869-ben 
kapott engedélyt (1869. évi V. 
te.), és az 1872. aug. 9-én nyílt 
meg. A pálya 32,5 kg/m tömegű, 
„b” rendszerű 6,5 m hosszú vas
sínekkel került kialakításra (3. 
ábra) szilárd sínillesztésekkel, 
vágánymezőnként 7 db talpfával: 
92,5-5-93 + 92,5 cm-es aljbeosz
tással. A vonalrészt 1889-ben a 
XIV. te.-kel államosították.

2. A Duna drávai Vasút által 
létesített Zákány-Dombóvár köz
ti 100 km hosszú fővonal jellegű 
vonalat 1872. aug. 14-én nyitot
ták meg. A felépítményét 23,6 kg/ 
m tömegű, 6,5 m hosszú, „e” 
rendszerű vassínekkel, vágány
mezőnként 8 db talpfával alakí
tották ki. A legnagyobb aljtávol
ság 85 cm volt. (4. ábra). A vona
lat 1873-ban továbbépítették, a 
Mecsek hegységet átmetszve 
Bátaszékig. (A jelenlegi 609 m
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3. ábra: Felépítmény 32,5 kg/m tömegű 
„b” rendszerű vassínnel

4. ábra: „e” rendszerű, 23,8 kg/m 
tömegű vassín leerűsítése és illesztése

hosszú mőcsényi alagút nem a 
vonal építésekor létesült. A hegy
ség miatti nagy magasságkülönb
séget akkoriban vonalkifejtéssel 
győzték le.) A keresztirányú fővo
nalnak tervezett vonal csak 1909- 
ben lett teljes, amikor a Bátaszék 
és Baja közti vonalat megépítet
ték, így Baján át, Szabadkánál 
csatlakozva az 1871-ben már 
megépített, Alföld-Fiumei Vasút 
által kialakított vonalhoz, elké
szült az első hazai keresztirányú 
(transverzális) fővonalunk.

A Duna-Drávai Vasutat az 
1884. évi XXX. törvénnyel álla
mosították, de a Zákány-Dombó- 
vár-Bátaszék közti vonalat, ill. 
üzletkezelését az Államvasutak 
már 1878. január 1-jével átvették.

3. A Szombathely-Gyanafalva 
közt 1872. szept. 1-jén a forga
lomnak átadott 65 km vonalból 
ez idő szerint csak 54 km van 
magyar területen. A vonalat a 
Magyar Nyugoti Vasút építtette -  
csatlakozást biztosítva Graz felé
-  „ b ” rendszerű, 33,6 kg/m tö
megű, 6, 6,5 és 7 m hosszú acél
sínekkel, szilárd sínillesztések

kel, a 6 és 7 m-es vágánymezők
ben 90 cm, míg a 6,5 m-es me
zőkben 93 cm legnagyobb talp
fatávolságokkal (5. ábra). Az 
ágyazat, mint ebben az időben 
csaknem minden vasútnál, bá
nyakavics volt. A vonal utolsó 11 
km hosszúságú része ma az 
Osztrák Szövetségi Vasutak há
lózatához tartozik.

4. A Jutás (Veszprém)-Kiscell 
(ma Celldömölk) közti 77 km 
hosszú dombvidéki jellegű vasút
vonalat is a Magyar Nyugoti Vas
úttársaság létesítette. 1874. okt. 
3-án adták át a közforgalomnak. 
Felépítménye azonos volt -  a vo
nal megnyitása előtt 2 hónappal 
előbb elkészült -  Székesfehér- 
vár-Jutas közti vonal felépítmé
nyével. (L. B. 1. alattiakat.) A vo
natkozó engedély-okiratot az
1869. évi V. te. tartalmazza. A vo
nal államosítása az 1889. évi XIV. 
te. alapján történt.

5. A Bánréve-Ózd közti 11 km 
hosszúságú vasutat keskeny

3 9 7  )

5. ábra: Felépítmény 33,6 kg/m tömegű 
„b,” rendszerű acélsínekkel, szilárd 

illesztéssel

6. ábra: „ i” rendszerű, 23,6 kg/m 
tömegű acélsín leerűsítése és 

illesztése
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B. A jelenlegi országhatárainkon kívüli területeken 125 évvel ez
előtt elkészült és a forgalomnak átadott vasútvonalak kezdő- és vég
pontja, azok hossza, valamint a megnyitás napja:

1. Sátoraljaújhely-Legenyemihályi, 16 km, 1872. I. 7.
2. Igló-Abos, 68 km, 1872. III. 18.
3. Tövis-Medgyes, 62 km, 1872. V. 6.
4. Szatmár-Bustyaháza, 80 km, 1872. VI. 16.
5. Medgyes-Segesvár, 39 km, 1872. VII. 12.
6. Zólyom-Ruttka, 97 km, 1872. VIII. 12.
7. Sátoraljaújhely-Csap-Ungvár, 63 km, 1872. VIII. 25.
8. Kiskapos-Nagyszeben, 45 km, 1872. X. 1.
9. Csap-Bátyu, 58 km, 1872. X. 24.
10. Bátyu-Királyháza, 26 km, 1872. XII. 4.
11. Bátyu-Munkács, 26 km, 1872. XII. 4.
12. Sátoraljaújhelyi összekötő vg., 2 km, 1872. XII. 4.
13. Bustyaháza-Mármarossziget, 34 km, 1872. XII. 4.

nyomtávolságú pályaként az
1870. évi XXXII. te.-ben foglal
tak alapján engedélyezték a 
Rima-murányvölgyi vasmű-egy
let részére. Csak teherszállításra 
adták ki az építési engedélyt, 
mely előírta, hogy a legnagyobb 
emelkedő 5 ezrelék, míg a legki
sebb ívsugár pedig 150 m lehet. A 
vonalat „e” rendszerű, 23,6 kg/m 
tömegű 6,5 m-es sínekkel építet
ték meg. Vágánymezőnként 8 fe
nyő talpfa támasztotta alá a síne
ket, 85 cm volt a legnagyobb talp
fatávolság. 1847. nov. 1-jén 
nyitották meg a vonalat, amelyet 
1887-ben normál (1435 mm) 
nyomtávolságúra építették át és ez 
év július 19-én a személyforgalom 
részére is engedélyezték. Ettől az 
időponttól kezdve MÁV h. é. v. 
lett a vonal.

6. A Fiizesabony-Eger közti 16 
km hosszú síkvidéki jellegű mel
lékvonalat a MÁV építtette az 
1870-ben létesített Hatvan-Mis- 
kolc fővonalból kiágazólag. Eger 
1908-ig, az Eger-Putnok közti 
vonal megnyitásáig, fejállomás 
volt. Ugyanolyan felépítménnyel 
alakították ki, mint a Bánréve- 
Ózd közti vonalat. 1872. nov. em
ber 3-án nyitották meg a közfor
galom részére.

7. A N yíregyháza-K isvárda  
közti 48 km hosszúságú vonalat a 
Magyar Északkeleti Vasúttársa
ság építtette meg az 1870. évi 
XXVIII. te.-ben foglalt engedély 
alapján. 6,5 m hosszú, 32,5 kg/m 
tömegű, „b” rendszerű vassínek
kel alakították ki a vágányok fel
építményét, vágánymezőnként 7 
db talpfával, 93 cm legnagyobb 
alj távolsággal, szilárd sínilleszté
sekkel. A teljesen síkvidéki jelle
gű vonalat az 1891. évi XXXI. 
te.-kel államosították.

A 125 év előtti, 1872-es esz
tendő rekordmennyiségű vasút
vonalat adott hazánknak. Ehhez 
hasonló vasútépítések csak a mil
lenáris ünnepségek esztendejé
ben, 1896-ban voltak, amikor is 
953 km új vasutat adtak át a 
forgalomnak.

1872. év végén 5367 km vasút 
volt hazánkban.

C) A 100 esztendős 
vasútvonalak

A honfoglalás ezredik esztendejét 
egész sor különleges építmény 
megvalósításával ünnepelte meg 
országunk. A fővárosi létesítmé
nyeken (a kontinens első földalatti 
villamos vasútja, a Ferenc József 
híd, az Iparművészeti Múzeum, a 
csaknem elkészült Parlament stb.) 
kívül az új vasutak építése is re
kordmennyiségben folytatódott a 
millenniumi esztendőben, és a kö
vetkező 1897. évben ugyancsak.

Ugyanis 1893. évben 437 km,
1894. évben 552 km,
1895. évben 788 km,
1896. évben 953 km,
1897. évben 888 km 

hosszúságban adtak át a forga
lomnak új vasutat.

100 évvel ezelőtt, 1897-ben már 
15 854 km volt hazánk gőzüzemű 
vasúti hálózatának a hossza. A 100 
év előtti évben 21 vasútvonal nyílt 
meg a közforgalom részére. Ezek, 
mint az előzőek, mind egyvágá- 
nyúak voltak, de ez idő tájt már 
két kettős vágányú vonalrészünk is 
volt. Már 1869-ben megépült a 
Pest-Cegléd közti második vá
gány, majd 1896-ban a Pest-Vác 
közti vonalon is. A 100 évvel ez
előtt elkészült vonalak közül ez 
idő szerint csupán 5 van hazánk je
lenlegi határain belül; 2 vonal 
részben, 14 pedig teljesen az el
szakított területeken van.

C;. Előbb a ma is a hazánk te
rületén lévő vonalakat tekintjük 
át a megnyitás időpontjának sor
rendjében.

1. A Bakócza-Felsőmindszent 
és Komló közti, a budapest-pécsi 
fővonalból kiágazó 19 km hosszú 
szárnyvonal 1897. május 13-ra 
készült el 9 m hosszú, 23,6 kg/m 
tömegű, „i” rendszerű acélsínek 
felhasználásával (6. ábra). A sí
nek lengő illesztéssel csatlakoz
tak egymáshoz. Vágánymezőn
ként 13 db 2,20 m talpfát építet
tek be. A legnagyobb emelkedő a 
vonalon 11 ezrelék, míg a legki
sebb ívsugár 300 m. A vonal első
sorban a kiváló minőségű me
cseki feketeszén szállítását szol
gálja ma is.

2. A Büdszentmihály és Tiszá
tok közti 8 km hosszú pályarész 
1897. június 16-án csatlakozott az 
1884-ben megnyitott Debrecen- 
Hajdúnánás, ill. az 1886-ban meg
nyitott Hajdúnánás és Büdszent
mihály közti h. é. v. pályarészhez, 
ezzel kialakult a cívis főváros és 
a Tisza közt a legrövidebb vasúti 
összeköttetés.

A 8 km-nyi, most 100 éves pá
lyarészt is a Tiszapolgári-Nyír- 
egyháza h. é. v. építette meg.

A felépítmény -  a teljesen sík
vidéki jellegű pályarészen -  9 m 
hosszú „i” rendszerű, 23,6 kg/m 
tömegű sínekkel épült ki, vágány
mezőnként 11 talpfával, 88 cm 
aljtávolsággal.
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3. A Székesfehérvár-Sárbogárd 
közti 29 km h. é. v. vonalat a 
b i c sk e '-székes fe hé rvár-sá rb o g árd i 
helyi érdekű vasúttársaság építtet
te. A Déli Vasút budapest-nagyka- 
nizsai fővonalát kapcsolja össze a 
Budapest-Pécs közti fővonallal.
1897. június 22-én nyitották meg. 
A síkvidéki jellegű mellékvonal 
felépítménye azonos a bakócza- 
felsőmindszent-komlói vonaléval.

4. A Szekszárd-Bátaszék 19 km 
hosszú vonalat a MÁV építtette meg 
az 1883-ban megnyílt Rétszilas- 
Szekszárd közti vonal folytatása
ként, mellyel kapcsolat létesült a 
MÁV vonalai és a Duna-Dráva Vas
út vonalai között. Az összekötő pá
lyarészt 1897. aug. 23-án adták át a 
közforgalomnak. Felépítménye 
megegyezik a Büdszentmihály- 
Tiszalök vonalnál közöltekkel.

5. A Szolnok-Kiskunfélegyháza 
közti 64 km hosszúságú síkvidéki 
vonalat h. é. v. vasútként 1897. 
dec. 14-én adták át a vasútüzem
nek. Az „i” rendszerű 9 m hosszú 
acélsínek lengő illesztéssel csat
lakoztak egymáshoz. Egy-egy vá
gánymezőben 10 db talpfa tá
masztotta alá a síneket. A legna
gyobb aljtávolság 95 cm volt. A 
vonal a Budapest-Debrecen és a 
Budapest-Szeged közti fővona
lak közt létesít kapcsolatot.

6. A Kiscell-Eszterháza-Pandorf 
közti 100 km hosszúságú vonalat -  
mai nevén a Celldömölk-fertő- 
szentmiklós-pandorfi vonalat 
mely Nezsidernél (Neusiedl am 
See) csatlakozik a Bécs-Trieszt 
közti fővonalhoz, a Fertő vidéki

h.é.v. építtette. 1897. nov. 19-én 
nyitották meg a közforgalom részé
re. A felépítménye azonos volt a 
Bakócza-Felsőmindszent-Komló 
vonaléval.

Ma csak a Fertő széntmiklós- 
Pandorf közti vonalrész üzemel; 
Nezsiderig a Győr-Sopron- 
Ébenfurt-i Vasút (GySEV) keze
lésében, onnan pedig az Osztrák 
Szövetségi Vasút (ÖBB) része,

amelyből ez idő szerint csak a 
Fertőszentmiklós és Fertőújlak 
közti 10 km-nyi rész van magyar 
területen, a vonal többi része pe
dig Ausztriában. Pamhagen a kö
zös határállomás.

Cr A jelenlegi országhatár
okon kívüli területeken 100 évvel 
ezelőtt üzembe helyezett vasútvo
nalak, megnyitásuk napja és 
hossza:

1. Sepsiszentgyörgy-Csíkszereda IV. 5„ 64 km,
2. Temesvár-Lippa-Radna V. 29..,63 km,
3. Temesvár-Módos VII. 31..,51 km,
4. Alvincz-Erdélyszerdahely IX. 3-, 30 km,
5. Szelestye-Nagyszeben IX. 3-, 23 km,
6. Csíkszereda-Csíkgyimes X. 18..,51 km,
7. Olthid-Vöröstorony o. h. XI. 17..,29 km,
8. Erdélyszerdahely-Szelestye XI. 25..,16 km,
9. Szeged-Szőreg-Karlova XI. 29.,,63 km,
10. Dugoselo-Novska-Pakrac XI. 29.,,1131 km,
11. Nagyszombat-Nádasszomolány XII. 14.,,21 km,
12. Sarluska-Üzbégh-Galgócz XII. 18.,,23 km,
13. Jablonic-Kutti XII. 14. ,32 km,
14. Vu lka pordány- Liget fa 1 u XII. 18.,,64 km,
15. Serc-Szentmargit-Ruszt XII. 21. , 6 km.

A 9. alatt említett vonal Sze- 
ged-Szőreg közti részén ma -  a 
szegedi Tisza-híd hiánya miatt -  
nincs vasúti összeköttetés. A 
Szőregtől dél felé leágazó vonal
részt meg is szüntették.

A vizsgált 1897. év végén, 
mint előbb is említettük, hazánk
ban 15854 km volt az üzemben 
lévő vasutak hossza.
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Felhívás
a Közlekedéstudományi Szem lejövő évi előfizetésére

A Közlekedéstudományi Szemle a sokat, az ott kialakított ajánlásokat
Közlekedéstudományi Egyesület 
szaklapja. A havonta negyven ol
dalon rendszeresen megjelenő fo
lyóirat 1950 óta szolgálja azokat a 
célkitűzéseket, amelyeket a Köz
lekedéstudományi Egyesület tűz ki 
maga elé. A cikkek írói feltárják a 
közlekedéstudomány eredményeit, 
ismertetik a közlekedés műszaki 
fejlesztésében elért sikereket, be
mutatják az Egyesület rendezvé
nyein elhangzott értékesebb tudo
mányos előadásokat, hozzászólá-

A közlekedési vállalatoknál, a tu
dományos közlekedési szerveze
teknél, egyetemeknél, főiskoláknál 
dolgozó tudósok, műszaki, közgaz
dasági, forgalomszervezési szak
em berek  korszerű  tudom ányos 
eredm ényeiket, javaslataikat is
mertetik a lapban, de jelennek meg 
tanulm ányok a közlekedés jogi, 
társadalmi, történeti és más témái
ról is.
Kérjük lapunkat 1998. évre előfi
zetni az elmúlt évek gyakorlatának

megfelelő módon, vagy az alábbi 
két m egrendelőlap egyikével a 
M agyar Postához, vagy a Közle
kedési D okum entációs Kft.-hez 
való megküldésével. AKÖZDOK- 
nál m eg ren d e lő  e lő fiz e tő k  a 
KÖZDOK kiadványaiból vásárlás 
esetén 10% kedvezményt kapnak. 
(Hirdetésünket lásd a 394. olda
lon).
A k iválaszto tt m egrendelőlapot 
kérjük kivágni és borítékban a kö
vetkező cím egyikére elküldeni 
legkésőbb 1997. december 10-ig:

HELIR Hírlapelőfizetési Iroda
Budapest
1900

Közlekedési Dokumentációs Kft. 
Budapest 
Pf. 87.
1400

Egyes szám ára: 100,-F t, éves előfizetési díj: 1200,-F t

IDEJÉBEN MEGÚJÍTOTTA ELŐFIZETÉSÉT?!
Megrendelését köszönjük.

Szerkesztőbizottság
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A MÁV Rt.
reform ot hajt végre

Azért dolgozik, hogy u tasa i b iz tonságosan , ku ltu rá lt kö rü lm é n ye k  
közö tt u tazzanak.
Azért dolgozik, hogy a növekvő  á ru m e nn y isé g e t a fu va ro z ta tó k  
igénye ihez  a lka lm a zkod va  szá llítsa  el.
Azért dolgozik, hogy m indanny ian  tisz tább  regge lekre  éb red jünk.

Azért dolgozik, hogy re fo rm program ja  e redm ényekén t 1998-ra  m ár 
n ye re sé g e t te rm e ljen .

Azért dolgozik, hogy a vasu tas  szakm a a pa rtne rek  szem ében  is 
v issza n ye rje  régi p resztízsé t.

A  m ú lt kö te lez . A MÁV Rt. azért do lgoz ik , hogy az o rszág  á lta la  is 
h e lye t kap jon  az egyesü lt E urópában.

A vasút átalakításához az Ön segítségére is szükség van. Se
gítse a MÁV-ot azzal, hogy megérti erőfeszítéseit, hogy meg
tiszteli bizalmával, hogy a MÁV-val fuvaroztat, a MÁV-val uta
zik.

Legyen Ön is a

MÁV Rt.
partnere!


