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Megkezdte munkáját az újjáalakult  
szerkesztőbizottság

Szerkesztőbizottság

Dr. Katona András főszerkesztő megköszönte a 
korábbi szerkesztőbizottsági tagok munkáját, és 
egyben kérte a most megbízott tagok aktív köz-
reműködését. Kifejezte reményét a vonatkozás-
ban, hogy a megfiatalított szerkesztőbizottság 
tevékeny hozzáállást tanúsít az immár 76. évét 
kezdő szaklapunk elkészítésében. Az újonnan 
megbízott kollégák szakterületük elismert kép-
viselői és a saját tudományterületükön ígéretes 
tehetségnek számítanak. A Főszerkesztő jelezte, 
hogy a lap életében új fejezet kezdődött azzal, 
hogy megvalósult az ún. OJS formában történő 
megjelenés és ennek továbbfejlesztett változa-
ta lesz a SCOPUS programba való részvétel. Ez 
utóbbiról – mint a szerkesztőbizottság részéről 
felelős – Dr. Lakatos András főszerkesztő-helyet-
tes adott tájékoztatást, amiben a leglényegesebb,  
hogy az úgy nevezett SCOPUS program által 
megkövetelt formai és tartalmi követelményeket 
az előkészítés során teljesíteni kell, és akkor esé-
lyünk nyílik arra, hogy a Közlekedéstudományi 
Szemle egy nemzetközileg is elismert és hozzá-
férhető műszaki-tudományos kiadvány legyen.

A további teendőket illetően a Főszerkesztő 
kérte a szerkesztőbizottság valamennyi tagját, 
hogy az általuk képviselt szakterületeken fejt-
senek ki aktív munkát a vonatkozásban, hogy 
minden közlekedési alágazat, illetve közleke-
dési mód, ha lehet arányosan jelenjen meg a 
lapban. Ennek részleteit az új szerkesztőbi-
zottsági tagok önállóan bemutatják a 2026. évi 
lapszámainkban.

Kelemen Balázs
Munkahely: 
Közlekedéstudományi Egyesület

Beosztás: 
ügyvezető

Szakmai pályámat a közlekedésbiztonság, a mo-
bilitási rendszerek fejlesztése és a közlekedéspo-
litikai programok megvalósítása határozza meg. 
A munkám a gyakorlati problémák megoldá-
sa és a stratégiai szemlélet találkozásán alapul: 
egyszerre foglalkozom országos jelentőségű 

közúti biztonsági programok koordinációjával, 
uniós kutatási projektek irányításával és olyan 
szakmai együttműködések kialakításával, ame-
lyek hosszú távon is előmozdítják a közlekedés-
sel foglalkozó tudományterületek fejlődését.

A Közlekedéstudományi Egyesületben – külö-
nösen az általam vezetett titkársági és koordi-
nációs feladatokon keresztül – első kézből lá-
tom, hogyan találkoznak a szakpolitikai célok, 
a mérnöki megközelítések és a társadalmi elvá-
rások. Több mint egy évtizede dolgozom azon, 
hogy ezek a területek ne elkülönülten működje-
nek, hanem a lehető legszorosabban kapcsolód-
janak egymáshoz. Ennek része a Közúti Közle-
kedésbiztonsági Akcióprogramok tervezése, a 
hazai és európai szintű partnerekkel való közös 
szakmai gondolkodás, illetve a kutatási eredmé-
nyek gyakorlatba ültetése.

A KTI-ben végzett tevékenységeim – kutatási 
programok menedzselése, szervezeti egységek 
összehangolása, szakértői anyagok előkészítése 
és országos projektek vezetése – lehetővé tették, 
hogy széles körű tapasztalatot gyűjtsek a köz-
lekedési rendszer működéséről mind stratégiai, 
mind operatív szinten. Rendszeresen dolgozom 
együtt felsőoktatási intézményekkel, nemzetkö-
zi konzorciumokkal, szakmai műhelyekkel és 
olyan szakemberekkel, akik a közlekedéspoliti-
ka formálását kutatói vagy döntéshozói oldalról 
támogatják.

A Közlekedéstudományi Szemle szerkesztőbi-
zottsági tagjaként célom, hogy a folyóirat tovább 
erősítse azt a szakmai hidat, amely a klasszikus 
mérnöki kutatások és a mobilitás társadalomtu-
dományi, közgazdasági, szabályozási vagy éppen 
viselkedéstudományi aspektusai között húzódik. 
Meggyőződésem, hogy a közlekedés jövőjét nem 
kizárólag technológiai újítások határozzák meg, 
hanem azok a szervezeti, társadalmi és szakpoli-
tikai tényezők is, amelyekre a kutatók és a gyakor-
latban dolgozó szakemberek együtt tudnak reflek-
tálni. Szeretném elősegíteni, hogy a folyóirat egyre 
szélesebb szerzői kört szólítson meg, és olyan té-
mákat is befogadjon, amelyek új nézőpontok-
kal gazdagítják a hazai tudományos diskurzust.
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A KTE és a KTI több évtizedes együttműködé-
sére építve – különösen a közlekedésbiztonsá-
gi és környezetvédelmi tartalmak terén – arra 
törekszem, hogy a kapcsolódási pontok tovább 
bővüljenek. A kutatás, a hatósági támogatás, a 
vizsgáztatás, a tanúsítás és az oktatás területein 
is jelentős olyan tudás halmozódott fel, amely 
a tudományos publikációk számára értékes ala-
pot jelent. A szerkesztőbizottsági tevékenysé-
gemmel azt is szeretném támogatni, hogy ez a 
tudás minél inkább megjelenjen a Szemle ha-
sábjain, és hozzájáruljon a folyóirat folyamatos 
szakmai megújulásához.

Meggyőződésem, hogy a Szemle – hagyománya-
ira építve, de modern, átlátható és kutatóbarát 
szerkesztési folyamattal – olyan szakmai fórum 
lehet, amely hosszú távon is meghatározza a köz-
lekedéstudomány hazai és nemzetközi pozíci-
óját. Ennek erősítésében örömmel veszek részt.

Dr. Munkácsy András
Munkahely: 
Közlekedéstudományi Intézet Közlekedésfejlesz-
tési Főosztály

Beosztás 
főosztályvezető

Kutatóként az érdeklődésem középpontjában 
a mobilitástervezés és -menedzsment, különö-
sen a közforgalmú közlekedés és az aktív mobi-
litás, valamint az utazási szokások vizsgálata áll. 
A Közlekedéstudományi Egyesületben a Sze-
mélyszállítási Szakosztály keretében a tagtár-
saimmal változatos programok keretében el-
sősorban az autóbusz-közlekedés, valamint az 
intermodális utazások kérdéskörével foglalko-
zunk. A Közlekedéstudományi Intézet (KTI) 
Közlekedésfejlesztési Főosztályának vezető-
jeként a napi munkám a hálózattervezéssel, a 
forgalmi vizsgálatokkal és modellezéssel, vala-
mint a logisztikával kapcsolatos szakterületek-
re is kiterjed. A Közlekedéstudományi Szemle 
szerkesztőbizottság tagjaként az ezeken a terü-
leteken szerzett ismereteim és kialakult kapcso-
latrendszerem révén igyekszem elősegíteni a 
tudományos kutatók, ipari és más szakemberek 
érdeklődésének növelését.

A Budapesti Corvinus Egyetemen 2018 óta 
évente szervezzük az Utazás a tudományban 
konferenciát, amely az eltelt időben a közlekedés 

és a turizmus, valamint az e kettő határterületei 
iránt érdeklődő tudományos-szakmai közösség 
éves találkozójává vált. A rendezvényen a turisz-
tikai témák mellett a közlekedés nem műszaki 
vetületeivel foglalkozunk. A fő témák általában 
a társadalmi, gazdasági, szakpolitikai és környe-
zeti szempontok, a mobilitás regionális vonat-
kozásai, a közlekedés és a turizmus összefüg-
gései, de napirendre kerül a pszichológiai, jogi, 
történeti stb. megközelítés is. Meggyőződésem, 
hogy a Közlekedéstudományi Szemlében – az 
elmúlt évek hasonló érdeklődését követve – ér-
demes elősegítenünk, hogy a műszaki tudomá-
nyok mellett a közlekedés vizsgálata, fejlesztése 
szempontjából releváns más diszciplínák képvi-
selői is mind többen kapjanak lehetőséget a ku-
tatásaik bemutatására. Ehhez célszerű nemcsak 
az említett konferenciával szorosabb együttmű-
ködést kialakítani, hanem érdemben megis-
mertetni a folyóiratot az említett szakterülete-
ken és a határterületeken aktív egyetemi és más 
kutatóműhelyek munkatársaival. 

A KTI 2022 és 2024 között Közlekedés és Mobi-
litás címmel magyar nyelvű folyóiratot jelente-
tett meg az Open Journal System keretei között, 
kizárólag elektronikus változatban, mindenki 
számára szabad hozzáférést biztosítva. A szer-
kesztőbizottság, azaz a KTI Tudományos Ta-
nácsa az átlátható bírálati folyamat és a korsze-
rű megjelenési felület révén változatos szerzői 
kört tudott megszólítani, a KTI munkatársai 
mellett így a BME, a Széchenyi István Egye-
tem, az NKE, a Szegedi Tudományegyetem, a 
MATE, a DUE, a Milton Friedman Egyetem, 
továbbá szakpolitikai műhelyek és kutató-fej-
lesztő vállalatok munkatársai is megjelentet-
ték tanulmányaikat a folyóiratban. Tekintettel 
a Közlekedéstudományi Szemle hasonló szem-
léletben újragondolt szerkesztési folyamataira, 
a KTI jelenleg nem tervezi további lapszámok 
közzétételét. Sőt, korábbi szerzőit – mindene-
kelőtt természetesen az Intézet munkatársait 
– arra biztatja, hogy immár a nagy hagyomá-
nyokkal rendelkező és ambiciózus tudomány-
metriai célokat kitűző szakterületi folyóiratban, 
a Közlekedéstudományi Szemlében mutassák 
be kutatási eredményeiket. Ennek jegyében a 
szerkesztőbizottsági tevékenységemmel igyek-
szem azt is elősegíteni, hogy a KTI és a KTE a 
„Közlekedésbiztonság – Közlekedési környe-
zetvédelem” állandó melléklet kapcsán már 
régóta fennálló együttműködést ne csak még 

Szerkesztőbizottság
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szorosabbra fűzze, de ki is terjessze más szak-
területekre, a már említett kutatási témakörök 
mellett a KTI további tevékenységeire (hatóság-
támogatás, közlekedésszervezés, tanúsítás, kép-
zés, vizsgáztatás) is.

Horváth Gábor
Munkahely: 
Széchenyi István Egyetem, Közlekedési Tanszék

Beosztás 
egyetemi adjunktus

Köszönettel fogadtam a megtisztelő felkérést 
a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőbi-
zottsági tagságára, amelyhez Dr. Katona And-
rás főszerkesztő úrral való sokéves együttmű-
ködésünk is alapot szolgáltathatott. A felkérés 
ugyanakkor komoly felelősséggel is jár, amihez 
meglátásom szerint elsősorban szakmai elhiva-
tottság szükséges.

A Széchenyi István Egyetem és a Közlekedéstu-
dományi Egyesület által megrendezésre kerülő 
Nemzetközi Közlekedéstudományi Konferen-
cia főszervezőjeként volt alkalmam megismerni 
a tudományos kiadványkészítés folyamatát, an-
nak minden fázisát a formátumi követelmények 
megfogalmazásától kezdve a kivonatok elbírá-
lásán, a lektorálási eljáráson és a kiadványössze-
állításon keresztül a megjelentetés különböző 
formáiig. Eközben hazai és külföldi szaktekin-
télyek, cégek, intézmények és szervezetek széles 
körével kerültem kapcsolatba, akik folyamato-
san bővülő bázist biztosítanak mind a poten-
ciális szerzők, mind a felkérhető opponensek 
oldaláról.

Vélhetően ezen tapasztalatok is hasznosak le-
hetnek a Közlekedéstudományi Szemle munká-
latainak támogatásához. Ugyanakkor elsődleges 
feladatnak tartom a nagy múltra visszatekintő, 
országosan egyedülálló tudományos szakfolyó-
irat létfolytonosságának a fenntartását. 

A közlekedési alágazatok eltérő reprezentáltsá-
ga nyomonkövethető a Szemle egyes évfolya-
maiban. Ez részben adódik a területek gazdasá-
gi szerepének és vállalati hátterének arányaiból 
is. Ennek ellenére törekednünk kell a forgalmi-
lag kevésbé hangsúlyos szereplők, a vízi- és légi 
közlekedést érintő értekezések fokozott megje-
lentetésére. A magam részéről igyekszem szak-
területem – a hajózás – körében népszerűsíteni 

a tudományos publikálás lehetőségét, feltárni a 
megjelentethető cikkeket, elősegíteni a szerzők 
munkáját, és koordinálni a lektori folyamatokat.

A modern kor követelményeinek megfelelő-
en jó kezdeményezésnek tartom a szerkesztői 
tevékenység elektronikus felületen való össze-
fogását, az OJS-rendszer alkalmazását. Itt még 
hiányosságnak érzem a szerzői sablon pontosí-
tását és összehangolását a megjelenési formával.

Ennek kidolgozásában szívesen közreműködök.

A Scopus-kompatibilitás szintén fontos célki-
tűzés. Ezzel remélhetőleg sok, minősítő pontok 
gyűjtésében érdekelt kutató, doktorandusz szá-
mára válik hasznosíthatóvá a Szemlében való 
megjelenés, amely így szintén nagyobb merítési 
lehetőséget biztosít majd a Szerkesztőbizottság 
számára.

Ötvös Viktória
Munkahely: 
Közlekedéstudományi Intézet 
Hatóságtámogatási Projektközpont

Beosztás 
projektmenedzser

Kutatóként az érdeklődésem középpontjában 
a közlekedésbiztonság, közlekedéspolitikai 
stratégiaalkotás és menedzsment, különösen a 
közlekedésre felkészítés, közlekedésbiztonsá-
gi képzés és oktatás áll. A Közlekedéstudomá-
nyi Egyesületben a Közlekedésbiztonsági Tago-
zat egyik alapítótagja vagyok, és a kezdetektől 
fogva részt vettem A Közlekedési Kultúra Napja 
szervezési feladataiban. 

A Közlekedéstudományi Intézet (KTI) Straté-
giai, Kutatás-Fejlesztési és Innovációs Igazgató-
ság munkatársaként számos kutatási projektet 
vezettem a közlekedésre felkészítés, közleke-
désmenedzsment, illetve a járművezetőképzés 
területeihez kapcsolódóan. Az elmúlt több, 
mint tíz évben számos, a hazai közlekedés-
re felkészítést támogató országos programok 
módszertani alapjainak kidolgozásában, illetve 
megvalósításában részt vettem. A közlekedés-
re felkészítéssel foglalkozó állami és szakmai 
szervezetekkel is számos alkalommal dolgoz-
tam együtt közös projekteken. Két nemzet-
közi projekt közlekedésre felkészítési munka-
részének megvalósításában is részt vehettem. 
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2015-ben a Közlekedésbiztonsági Központban 
került kidolgozásra vezetésemmel a közleke-
désre felkészítés monitoring rendszere, mely a 
hazai közlekedésbiztonsági munka egyik fontos 
teljesítménymutatója. 

2023-ban elindítottam a Dr. Holló Péter Közle-
kedésbiztonsági Szakkollégiumot, azt a szakmai 
rendezvénysorozatot, amely a közlekedésbiz-
tonság aktuális helyzetének bemutatását, értéke-
lését, a friss kutatási eredmények ismertetését, a 
témával foglalkozó szakemberek véleménycse-
réjét teszik lehetővé. A kutatás-fejlesztések cél-
ja a forgalomtechnikai és közlekedésbiztonsági 
eszközök, közlekedésbiztonsági beavatkozások 

feltételeinek, optimális elhelyezésének, minő-
ségi követelményeinek, hatásuk számszerűsít-
hetőségének vizsgálata. Meggyőződésem, hogy 
a kutatási eredmények hasznosulásának egyik 
kulcsfontosságú eleme szakmai párbeszéd indí-
tása, ami adott esetben a széles körű társadalmi 
elfogadottság megalapozásához is elengedhe-
tetlen feltétel lehetséges. 

A Közlekedéstudományi Szemle szerkesztőbi-
zottság tagjaként az ezeken a területeken szer-
zett ismereteim és kialakult kapcsolatrendsze-
rem révén igyekszem elősegíteni a tudományos 
kutatók, ipari és más szakemberek érdeklődésé-
nek növelését.

Városi közlekedés

38 Közlekedéstudományi Szemle 2025. LXXV. évf. 1. sz.

hybrid approach. Transportation Research 
Part C: Emerging Technologies, 80, 37-70. 
https://doi.org/10.1016/j.trc.2017.04.009

[15] Fi, I., & Igazvölgyi, Z. K. (2014). Travel 
time delay at pedestrian crossings based on 
microsimulations. Periodica Polytechnica 
Civil Engineering, 58(1), 47-53. https://doi.
org/10.3311/PPci.7406

[16] Dahlberg, L., & Segernäs, M. (2017). 
Optimisation of the simulated interaction 
between pedestrians and vehicles-A 
comparative study between using conflict 
areas and priority rule in Vissim. URL: 
https://odr.chalmers.se/server/api/core/
bitstreams/0166630b-6ebe-4882-9b2b-
f7c3d69bac1c/content

[17] Farrag, S., El-Hansali, M. Y., Yasar, A., & 
Shakshuki, E. M. (2020). Simulation-based 
evaluation of using variable speed limit in 
traffic incidents. Procedia Computer Scien-
ce, 175, 340-348. https://doi.org/10.1016/j.
procs.2020.07.049

[18] Martin-Gasulla, M., García, A., & Moreno, 
A. T. (2016). Benefits of metering signals 
at roundabouts with unbalanced flow: 
Patterns in Spain. Transportation Rese-
arch Record, 2585(1), 20-28. https://doi.
org/10.3141/2585-03

[19] Anil, R., Satyakumar, M., & Salim, A. (2019, 
September). Emergency vehicle signal pre-
emption system for heterogeneous traffic 
condition: A case study in trivandrum 
city. In 2019 4th International Conference 
on Intelligent Transportation Engineering 
(ICITE) (pp. 306-310). IEEE. https://doi.
org/10.1109/ICITE.2019.8880151

In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.

Exploring methods and 
potential enhancements 

for regulating pedestrian 
crossings and priority 
regulations in Vissim 

traffic simulation software
Keywords: traffic simulation; 
pedestrian crossing; crossing 

decision; control logic; 
priority regulation

1951 óta jelenik meg a Közlekedéstudományi Szemle.



Közlekedéstudományi Szemle 2026. LXXVI. évf. 1. sz.6

Előzmények és tanulságok a vasúti  
ingatlanfejlesztés történetéből • 4. rész

Absztrakt

A cikksorozat a vasúti területek ingatlangazdálkodásáról szól a rendszervál-
tozástól napjainkig. A piacgazdaságban az ingatlan szerepe visszanyerte a 
gazdaságban a hagyományos szerepkörét, jelentősége a vasúti területek hasz-
nálatában is megnőtt. Ennek alapján a cikk bekívánja mutatni a vasúti in-
gatlangazdálkodás szerepkörét és célkitűzéseinek változásait a kezdetektől a 
komplex vasút- és ingatlanfejlesztési tervek kidolgozásáig. Konkrét példákon 
keresztül ismerteti a vasúti területek hasznosítási kérdéseit és az ezekből le-
vonható tanulságokat. Külön csoportban kerülnek tárgyalásra a vasútállomá-
sok, személypályaudvarok és az ettől némileg eltérő adottságú árufuvarozási 
területek, rendezőpályaudvarok területének hasznosítási tervei és azok ered-
ményei, kudarcai. A cikksorozat végén a konkrét példák alapján összefogla-
lásra kerülnek az eddigi gyakorlatból levonható általános következtetések, ja-
vaslatok, aminek aktualitását adja a sajtóban utóbb elhíresült Rákosrendező 
térségi barnaövezeti fejlesztési program.

A 4. rész a rendezőpályaudvarok fejlesztési kérdéseit, azon belül Ferencváros 
állomás helyzetét vizsgálja.

Kulcsszavak: vasúti ingatlangazdálkodás, kincstári tulajdonú vasúti területek, részvénytár-
sasági tulajdonú vasúti területek, vasúti területek ingatlanhasznosítása, vasúti barnaöveze-
tek, komplex vasút- és ingatlanfejlesztési tervek, vasúti területek integrálása, vasút és terület-
fejlesztés, rendezőpályaudvar
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4.	 RENDEZŐPÁLYAUDVAROK FEJ-
LESZTÉSI ÉS INGATLANHASZNO-
SÍTÁSI KÉRDÉSEI

4. 1.	 Rendezőpályaudvarok, elegyfeldol-
gozó állomások helyzete 

A vasúti árufuvarozás elmúlt évtizedekben be-
következett változásai alapvetően módosítot-
ták a magyar vasúthálózat elegyfeldolgozási 

rendszerét, amely a kiépült rendezőpályaudvari 
hálózat funkcióváltását is eredményezte, poten-
cionálisan nagymértékű hasznosítható területe-
ket szabadított fel.

A rendszerváltás időszakában a vasúti árufuva-
rozási teljesítmény a korábbi időszak 130 mil-
lió tonna/évről mintegy harmadára csökkent, 
majd az 1990-es évek közepén 45 millió tonna/
év körül stabilizálódott. A vasúti árufuvarozás 
visszaesésének főbb okai: a nagy szállításigényű 
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ágazatok forgalmának visszaesése, a kelet-eu-
rópai piac összeomlása, a nemzetgazdasági 
szerkezetváltás, a nagy ipari és mezőgazdasá-
gi komplexumok szétesése, a konkurens szál-
lítási alágazatok térnyerése, a vasút szállítási 
igényekkel szembeni viszonylagos rugalmat-
lansága voltak. A szállítási volumen csökkené-
se mellett kedvezőtlen tendenciává lett a fuva-
rozási igények elaprózódása és a hagyományos 
vasúti áruáramlatok átrendeződése. A men�-
nyiségi átalakulás mellett módosultak a fuva-
roztatók minőségi igényei is, amire az akkori 
kocsipark sem volt felkészülve. Gyakorlatilag 
a nagy elegyáramlatokra berendezett vasúti 
rendezőpályaudvarok teljesítménye nagymér-
tékben csökkent, az elegytovábbítás addigi 
szerkezete megbomlott. Mindez párosult a ren-
dezőpályaudvarok avult infrastruktúra helyze-
tével, a megváltozott körülmények között fenn-
tarthatatlan elegyfeldolgozási kapacitással.

A kilencvenes években a szállítási struktúra és 
volumen változásai az egész hálózati munka át-
értékelését és az Elegytovábbítási Rend átdol-
gozását tette szükségessé. A gazdaságos szállí-
tás és a fuvarpiac megtartásának prioritása új, 
minőségi változásokat eredményezett, amely 
indokolttá tette az állomások szerepének átér-
tékelését. A MÁV Zrt. 1997-ben végezte el ezt 
a felülvizsgálatot, és az akkori vezetői döntés 
szerint a korábbi 16 db rendezőpályaudvarral 
szemben négy hálózati szintű rendezőpálya-
udvar került kijelölésre, amelyeknek nemzet-
közi és hálózati szintű vonatképzési funkciójuk 
is megmaradt, egymással közvetlen irányvonati 
összeköttetéssel:

•	 Bp. Ferencváros
•	 Fényeslitke
•	 Miskolc
•	 Dombóvár

A hálózati szintű feladatokat is ellátó rendező-
pályaudvarok munkájának kiegészítésére to-
vábbi tíz ún. körzeti elegyfeldolgozó állomás 
került kijelölésre a korábbi rendezőpályaudva-
rokból, ahol a gurítók bezárása után az elegyfel-
dolgozást síktolatással végezték (34. ábra).

A meghozott döntés után elkészült a háló-
zati szintű rendezőpályaudvarok és a körzeti 
elegyfeldolgozó állomások fejlesztési és reha-
bilitációs programja, de érdemi fejlesztés még 
felújítási szinten sem történt. A hálózaton a 

nagy kapacitású és költségigényű ún. gurítás 
Budapest-Ferencváros és Miskolc kivételével 
megszűnt, mivel a gurításos technológia ha-
tékonysága 1000 kocsi/nap teljesítmény alatt 
megkérdőjelezhető. A rendezési feladatok meg-
oldására a kisebb költségigényű, de időben lé-
nyegesen hosszabb ideig tartó síktolatás került 
előtérbe. Ennek következménye az lett, hogy 
az addigi szállítási és kereskedelmi sebesség to-
vább csökkent.

A meghozott racionalizálás ellenére a kívánt 
hatás csak részben érvényesült. Az elegytováb-
bítás lényegesen nem javult, aminek legfőbb 
oka a technikai elmaradottság. Emiatt a 2000-
es évek elején szükségessé vált egy új, hálóza-
ti szintű elegyrendezési koncepció kidolgozása, 
amely figyelembe veszi a megváltozott forgalmi 
igényeket, az időközben kiépült logisztikai há-
lózatot, az elegyfeldolgozási technológiák válto-
zását, az árufuvarozási liberalizáció hatásait, az 
ezekből adódóan az elegyáramlás hálózati szin-
tű módosulásait, ill. módosítási lehetőségeit. 
A MÁV Tervező Intézet Kft. által készített K+F 
tanulmány lényege az elegyfeldolgozás további 
koncentrálása az ehhez szükséges fejlesztések 
megvalósítása. Vizsgálva az árufuvarozási ten-
denciákat megállapításra került, hogy az árufu-
varozáson belül a meghatározó a tranzitszállítás 
lett, ami az összes áruáramlat közel 80-90%-át 
adja és elsősorban a nemzetközi folyosókat ter-
heli. A fő tranzit útirányokat a magyar vasúthá-
lózaton – akkori nevükön – a IV. és V. páneuró-
pai korridorok vonalain egy ÉNy – DK irányú 
és egy DNy – ÉK irányú forgalom adja, amit ki-
egészít az ország nyugati és keleti részén lebo-
nyolódó É – D irányú forgalom (35. ábra).

A hálózat sugaras és Budapest centrikus felépí-
téséből eredően az áramlatok a fővárost és az 
odavezető fővonalakat terhelik.  Ezen főáramla-
tok elegyrendezési feladatainak koncentrált el-
végzésére a tanulmány két megoldási javaslatot 
adott:

•	 Ferencváros hálózati szerepének megőrzé-
sével tervezett változat,

•	 Budapestet elkerülő, ún. „V0” árufuvarozá-
si vasútvonal kiépítésével tervezett változat.

A Ferencváros, mint központi rendezőpálya-
udvar fejlesztésére épülő változat a hagyomá-
nyos árufuvarozási rendszeren alapul. Esetében 
megmarad az árufuvarozási viszonylatban nem 
indokolt főváros centrikus elegyfeldolgozási 

Vasúti közlekedés
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34. ábra: Hálózati rendezőpályaudvarok és körzeti elegyfeldolgozó állomások  
az 1997-es koncepció szerint (forrás: saját)

35. ábra: Árufuvarozási tranzit útirányok (forrás: MÁVTI Kft.)
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rend, a fővárosba vezető fővonalak forgalmát a 
teherforgalom továbbra is terheli, konzerválva a 
jelenlegi gazdaságtalan struktúrát. Megmarad a 
jelenleg legnagyobb probléma a főváros és kör-
nyékének vegyes forgalma (személy és teher), 
ami az elővárosi személyforgalom rendszerének 
fejlesztésével tovább fokozódik.

A változat főbb fejlesztési elemei és hatásai:

•	 Ferencváros állomás marad árufuvaro-
zás szempontjából a központi pályaudvar, 
de ehhez szükséges a gurító átalakítása, új 
kapcsolatok kiépítése, a belső szerkezet tel-
jes átalakítása,

•	 budapesti finomrendező kialakítása,
•	 Miskolc és Fényeslitke gurító, a körzeti pá-

lyaudvarok közül Szolnok, Dombóvár, Ko-
márom és Celldömölk továbbra is ellátnak 
körzeti elegyrendezési feladatot. 

•	 További központi pályaudvar nem szüksé-
ges, viszont a teherforgalom fővárosi cent-
ralizálása és terhelése megmarad.

Az említett rendezőpályaudvari fejlesztéseken 
felül járulékos beruházásként, a kapacitáshi-
ány megszüntetésére szükségessé váló vonali 
fejlesztések:

•	 Bicske – Kelenföld vonalszakasz kapacitás-
bővítése,

•	 Bp. Soroksári út – Kunszentmiklós-Tass 
között 2. vágány,

•	 Kőbánya-Kispest – Monor között 3., 4. vá-
gány létesítése.

Ferencváros csomópont fejlesztésével tervezett 
elegyrendezési modellt a 36. ábra szemlélteti.

A Budapestet elkerülő ún. „V0” vasútvonal ki-
építésével tervezett változat kidolgozását az te-
szi szükségessé, hogy a Tehervonati Közlekedé-
si Rend elemzése során megállapításra került, 
hogy a vizsgálatkor a fővárost érintő 162 teher-
vonat/nap mennyiségből a fővárosi rendelteté-
sű mindössze 8-10 vonat/ nap. A tehervonatok 
döntő hányada tehát a főváros elkerülésével is 
közlekedtethető. A budapesti elegyáramla-
tok elemzésénél látszott, hogy a főváros vasúti 
szállítási igénye rohamosan csökken, valamint 
a saját célú vágányok (iparvágányok) száma és 
a fuvarozandó áruk mennyisége is szűkül. Bu-
dapestre már nem települnek a régi értelembe 
vett nagy szállítást, anyagbeszállítást igénylő 
ipari centrumok. Ezek felszámolásra kerültek, 
a beépítettség ilyen irányú fejlesztést nem is 
tesz lehetővé. Jogos tehát az a feltételezés, hogy 

36. ábra: Budapest Ferencváros fejlesztésével tervezett elegyrendezési modell (forrás: saját)
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a főváros vasúti áruáramlatainak növekedését 
nem a belső igények kényszerítik ki, hanem az 
alábbi tényezők okozzák:

•	 a fővonalak Budapesten összefutó sugaras 
elrendezése, 

•	 a központi elegyrendezés Ferencváros ren-
dezőn történik,

•	 a villamosított vonalakon olcsóbb a szállí-
tás,

•	 az átlós vasútvonalak alacsony műszaki 
szintje, a 225 kN tengelyterhelés hiánya,

•	 az egyetlen hálózati jelentőségű vasúti átke-
lő a két országrész között a Dunán.

A V0 kiépítésével az ország középvonalában 
egy átlós vasúti útvonal alakítható ki, ami ös�-
szeköti a nyugati és a keleti országrész áramla-
tait, míg Budapestet csak a célirányos forgalom 
terheli (37. ábra).

A „V0” projekt kiépítésének számos előnye van:

•	 gyorsítja a Magyarországon áthaladó vasúti 
tranzitforgalom lebonyolítását,

•	 optimalizálja a jelenleg elszórt hálózati 
elegyrendezési technológiákat,

•	 tehermentesíti a fővárosba befutó vonalakat 

az áruforgalom nagy részétől az agglomerá-
ciós vonalszakaszokon,

•	 a főváros belső vonalhálózatán jelentős 
környezetterhelés-csökkentést eredmé-
nyez, főleg a zajterhelés szempontjából kri-
tikus éjszakai órákban,

•	 jelentős, összefüggő barnaövezeti területe-
ket szabadít fel a funkcióját vesztett rende-
zőpályaudvarokon.

A fejlesztési javaslat végső távlati kiépítésű cél-
ja egy kétvágányú, villamosított, 225 kN ten-
gelyterhelésű, legalább 120 km/h-s engedélye-
zési sebességű árufuvarozási útirány kiépítése. 
A „V0” dunántúli szakaszán az útirány döntően 
a meglévő vonalszakaszok felhasználásával tör-
ténhet. A dunai átkelés új vasúti Duna-híd és 
a hozzávezető vonalszakasz megépítését igényli. 
A keleti országrészben a kelebiai vonal beköté-
sét követően a meglévő vonalszakaszok részbe-

ni felhasználásával, vagy a ceglédi vonali be-
csatlakozásig végig új vonal építésével építhető 
meg a „V0”. A tanulmány részletesen elemezte 
mindkét változat előnyeit-hátrányait, ami alap-
ján a Budapestet délről elkerülő árufuvarozási 
folyosó létesítési javaslata („V0” projekt) került 
további tervezésre elfogadásra. A nagyobb köz-
vetlen forrásigény árán a „V0” kiépítése mellett 

37. ábra: A „V0” létesítésével tervezett elegyrendezési modell (forrás: saját)
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szól, hogy a hálózat egészét tekintve komple-
xebb megoldást nyújt, elsősorban a fővárosba 
bevezető frekventált elővárosi vasútvonalakat 
tehermentesíti, továbbá jelentős és értékes fővá-
rosi, ma vasútüzemi célú területek felszabadítá-
sát teszi lehetővé. 

A döntést követően elkészültek a „V0” létesíté-
sének részletesebb tervei. Elsőként az MLSzKSz 
megrendelésére készült Megvalósíthatósági Ta-
nulmány, mely a dunántúli szakaszon elvetette a 
meglévő vasútvonalak felhasználásával javasolt 
tanulmánytervi változatot, és a mintegy 30-50 le-
hetséges nyomvonalváltozat közül a fővároshoz 

közeli Bicske–Ercsi–Albertirsa/Cegléd és a Her-
ceghalom–M0 térsége–Üllő/Monor nyomvonal-
sáv került részleteiben kidolgozásra (38. ábra)

A szakmai körökben vitatott megoldás hátrá-
nya, hogy metszi a fővárosba bevezető előváro-

si vasútvonalakat, ezek tehermentesítését csak 
korlátozottan tudja szolgálni, végig új nyom-
vonal létesítését igényli és a hegyeshalmi vona-
li becsatlakozásnál vonali kapacitásbővítést tesz 
szükségessé Szárliget–Tatabánya között.

38. ábra: A „V0” nyomvonal a 2012-es MT szerint (forrás: saját)

39. ábra: 2022. évi tervezett „V0” nyomvonalsáv (forrás: internet)
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A továbbiakban a V0 létesítéséről új MT és en-
gedélyezési szintű terv készült, amely visszatért 
az eredeti tanulmánytervi javaslathoz, de figye-
lembe vette az újabb nemzetgazdasági hatáso-
kat Kecskemét, Dunaújváros, Székesfehérvár, 
Győr térségét érintő nyomvonallal (39. ábra).

4. 2.	 Rendezőpályaudvari ingatlanhasz-
nosítási lehetőségek, vizsgálatok

Az árufuvarozási tendenciák, a változó tech-
nológiák és az ezeken alapuló fejlesztési célok 
lényegesen meghatározzák a rendezőpályaud-
varok jövőbeni sorsát és az ebből adódó ingat-
lanfejlesztési lehetőségeket. A továbbiakban az 
ingatlanhasznosítási szempontból legreleván-
sabb rendezőpályaudvarok komplex vasút- és 
ingatlanfejlesztési lehetőségei kerülnek példa-
ként bemutatásra.

4. 2. 1.	 Ferencváros vasútállomás  
– Az aranytartalék

Ferencváros rendezőpályaudvar iskolapéldája 
annak, hogy a vasútfejlesztési tervváltozatok, 
vagy a fejlesztési stratégiák módosulásai milyen 
döntőmértékben befolyásolják az ingatlanhasz-
nosítási lehetőségeket. 

Ferencváros az ország elsőrendű rendezőpálya-
udvara „fordítókorong” szerepet tölt be a keleti 
és nyugati országrész vasúthálózatán. A vasúti 
csomópont több eltérő funkciójú állomásból áll 
(40. ábra), amelyek szerepe időszakonként mó-
dosult, és a nagy forgalmú rendezőpályaudvar 
technológiája az évtizedek során, az állomás há-
lózaton betöltött szerepével párhuzamosan fo-
lyamatosan változott.

A Nyugati rendezőpályaudvar és gurító máso-
dik világháborút megelőzően történt megépíté-
se (20 + 28 vágány) alapozta meg Ferencváros 
hálózati szerepét, ezen időszakban a keletről és 
nyugatról érkezett vonatokat egyaránt a nyugati 
gurítódomb dolgozta fel.

A Keleti rendező és gurító az ötvenes évek ele-
jén a megnövekvő forgalom miatt került kiépí-
tésre, ami technológiaváltással járt, miszerint a 
két irányból a Nyugati rendezőbe érkezett vo-
natok közül a K-Ny irányú elegyet a nyugati gu-
rítón dolgozták fel, és átállítással külön indító 
vágánycsoportról indították, míg a Ny-K irányú 
elegy feldolgozása az új keleti gurítón történt 
meg és a vonatokat keleti irányba közvetlen az 
irányvágányokról indították.

40. ábra: Budapest-Ferencváros vasúti csomópont (forrás: MÁVTI Kft.)

Vasúti közlekedés
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Az elegyfeldolgozási feladatok csökkenése és a 
nyugati gurító műszaki állapota miatt 1996 ok-
tóberben a nyugati gurító bezárásra került, ami 
ismét technológiaváltással járt. A bezárást kö-
vetően az érkezési műveletekben nem történt 
lényegi változás, az elegyfeldolgozás azonban 
a nyolcvanas években felújított keleti gurító-
dombra tevődött át. A 32 irányvágányos Keleti 
rendezőben a vonatindítás megszűnt, és az itt 
összegyűjtött elegymennyiséget teljes egészé-
ben átadják Nyugati rendezőbe, ahol a vonatin-
dítási tevékenységet végzik.

Ez a technológiaváltás eredményezte azt az ingat-
lanhasznosítás szempontból kezelhetetlen hely-
zetet, hogy a Nyugati gurító bezárásával ugyan 
jelentős terület szabadult fel, de ezt minden oldal-
ról üzem alatti vágányok veszik körül (41. ábra).

A Keleti rendezőpályaudvar és gurító Világban-
ki hitelből 1987-ben megtörtént rekonstrukci-
ója ellenére a 2000-es évekre ismét felújításra 
szorult, aminek kezelésére a MÁVTI Kft. több 
változatból álló vasútfejlesztési tanulmányter-
vet készített.

Az 1. sz. változat a meglévő technológián alapul 
és a meglévő infrastruktúra felújítására irányul, 
így ingatlanhasznosítási szempontból nem tör-
ténik előrelépés, mivel a Nyugati gurítói vágá-
nyok visszabontásával felszabaduló 9 ha-os, 
vágányok által közbezárt terület csak más vas-
útüzemi célra hasznosítható (42. ábra).

A 2. sz. változat a Nyugati rendező felújításával, 
a Nyugati gurítóvágányok és gurító újraéleszté-
sével és az irányvágányok kibővítésével számol 
a Keleti rendező bezárása mellett. A fejlesztés 
ingatlanhasznosítási pozitívuma, hogy mintegy 
13 – 14 ha terület szabadítható fel értékesítésre 
a külső Mester utca mentén, de az így elérhe-
tő bevétel nincs arányban a többletbefektetéssel 
(43. ábra).

A 3. sz. változat lényege, hogy visszaállításra 
kerül a Nyugati gurító bezárása előtti techno-
lógia, azaz a két dombon történik a gurítás, de 
célszerűen lecsökkentett irányvágányokon (44. 
ábra). Területfelszabadításra mindkét gurítónál 
lehetőség van: Keleti rpu. I-X. vágányai vissza-
bontásával 4,3 ha, ill. Nyugati rpu. I-X. vágányai 

41. ábra: Ferencváros rendező Nyugati gurító megszüntetése utáni technolóiája (forrás: saját)

Vasúti közlekedés
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42. ábra: Ferencváros rendező fejlesztése 1. sz. változat (forrás: saját)

43. ábra: Ferencváros rendező fejlesztése 2. sz. változat (forrás: saját)

Vasúti közlekedés
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területén 4,3 ha, továbbá 1,8 ha a Nyugati rpu. 
4 indítóvágánya helyén. A pályaudvar két szé-
lén felszabaduló terület ingatlanhasznosításra 
felajánlható.

A tanulmánytervi változatok közül a hálózati 
elegyrendezési koncepció készítésekor a 2. sz. 
változat került aktualizálás mellett továbbterve-
zésre elfogadásra, de elsődlegesen forráshiány 
miatt erre nem került sor. A tervezett rekonst-
rukció halasztásában a forráshiány mellett több 
tényező is közrejátszik. Az árufuvarozási tech-
nológia megváltozása, a jellemzően irányvona-
ti rendszerre való áttérés nagymértékben csök-
kentette az elegyrendezési, ezen belül pedig a 
gurításos technológia iránti igényeket. Emellett 
stratégiai szintű változást jelentett az árufuva-
rozás terén a fővárost délről elkerülő ún. „V0” 
árufuvarozási tranzitútvonal tervezése. Ennek 
megvalósítása lényegileg Ferencváros rendező 
megszüntetését eredményezheti, mivel a csak 
budapesti rendeltetésű áruvolumen kezelése 
más helyen is elvégezhetővé válik. Ebben az eset-
ben Ferencváros rendező teljes területe városfej-
lesztési célra felszabadíthatóvá válik, ami egy új 

városrész kialakítását tenné lehetővé. Megnyílna 
az út olyan fővárosi projektek előtt, mint a Fe-
rencvárost keresztező tervezett Külső-Kerületi 
Körút gazdaságos helybiztosítása. Az elvégzett 
vizsgálat szerint Ferencváros rendezőpályaud-
var területén való közúti átvezetés, a szélső vá-
gányokat számítva, mintegy 460 m hosszban je-
lentkezik, aminek külön szintben való kiépítése 
a meglévő vasúti vágányok megmaradása esetén 
gazdaságtalan lenne.

Ferencváros rendezőpályaudvar jövőbeni sorsa 
tehát egy komplex vasút- és városfejlesztési kér-
dés, ami közlekedési szempontból egy a „V0” 
létesítésén alapuló hálózati szintű árufuvarozási 
koncepció alapján dönthető el.

Ferencváros átalakítása a „V0” projekt megva-
lósítása előtti átmeneti időszakra a kelebiai vo-
nal fejlesztése előkészítése során is felmerült. A 
kelebiai vasútvonal Ferencváros állomás és So-
roksár közötti fővárosi bevezető szakasza a ko-
rábban már átépített vonalrészen van, de utóbb 
felmerült a belső városi vonalszakasz korrekci-
ója a Ferencváros csomóponton át tervezett új 

44. ábra: Ferencváros rendező fejlesztése 3. sz. változat (forrás: saját)

Vasúti közlekedés
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Vasúti közlekedés

45. ábra: A kelebiai vonal fővárosi bevezető szakaszának átvezetése Ferencváros területén  
(forrás: MÁVTI Kft.)

46. ábra: Ferencváros csomópont átalakítása a BAVS projektben (forrás: FŐMTERV Zrt.)
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nyomvonallal. Erre a MÁV Zrt. 2018-2019-ben 
engedélyezési tervdokumentációt készíttetett. 
Ezzel a fejlesztéssel biztosítható a kelebiai vonal 
sarokforduló nélküli közvetlen kapcsolata a du-
nántúli fővonalakkal, és fejpályaudvar érintése 
nélkül közvetlen Bécs–Budapest–Belgrád nem-
zetközi járatok indítása. Városszerkezeti szem-
pontból fontos, hogy a kelebiai vonal Határ út 
térségétől kezdődő korrekciója egyben kiváltja 
a dunántúli fővonalak felé kapcsolatot biztosí-
tó ún. „OBI deltavágány” korábban javasolt ki-
építését. A fejlesztés további hatása a vasútvo-
nal áthelyezésével a Soroksári Duna-ág mentén 
alulhasznosított barnaövezeti területek város-
fejlesztési célú hasznosítási lehetősége. A vonal 
személyszállító vonatainak fogadó- indító állo-
mása Keleti pályaudvar, de a BAVS készítése so-
rán felmerült az elővárosi vonatok Kálvin térig 
való bevezetése a HÉV vonal térszint alatt ter-
vezett korrekciójával (45. ábra). A vizsgálatok 
ellenére a Ferencvároson átvezető nyomvonal-
javaslat megvalósítása végül nem került be a ke-
lebiai vonal most folyamatban lévő projektjébe.

A főváros és térsége vasúti közlekedését átfor-
máló Budapesti Agglomerációs Vasúti Stra-
tégia (BAVS) Ferencváros csomóponttal, a 
stratégia alapcélkitűzéseivel összhangban el-
sődlegesen a személyszállítás tervezett forgal-
mi modelljére koncentrált. Ennek megfelelően 
a Ferencávros csomópontot érintő fejlesztési 
javaslatok Ferencváros személypályaudvar át-
alakítására és a Népligetnél egy új megállóhely 
létesítésére irányulnak, míg a rendezőpályaud-
var lényegében megmarad a jelenlegi elrende-
zésében (46. ábra).

Ferencváros rendezőpályaudvaron ingatlanfej-
lesztésre akkor kerülhet sor, ha kidolgozásra 
kerül egy a BAVS-hoz hasonló hálózati szin-
tű árufuvarozási stratégia és döntés születik a 
tervezett „V0” projekt megvalósításáról, annak 
várható ütemezéséről. Így az itt felszabadítható 
területeket addig mintegy „aranytartalékként” 
lehet kezelni.

Vasúti közlekedés

47. ábra: Soroksári út Rendező visszafejlesztési vizsgálata (forrás: MÉLYKÖZ Kft.)
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4. 2. 2.	 Soroksári út vasútállomás  
– Amikor a kicsi a nagytól függ

Soroksári út állomás két részből áll, a személy- 
és a rendezőpályaudvarból. A személyszállítási 
funkciók a Soroksári út mellett helyezkednek el 
jellemzően átalakuló ipari övezetben, Budapest 
Soroksári út rendezővágányai pedig a Ráckevei 
(Soroksári) Duna mentén húzódnak. A rende-
ző visszafejlesztése a Soroksári Duna-ág menti 
területek beépítése és az ezzel kapcsolatos Ke-
rületi Szabályozási Tervek készítése kapcsán 
merült fel. A rendezői vágányok visszafejlesz-
tése több ütemű fejlesztésként került előtérbe. 
A 2002-ben készült forgalmi- üzemi vizsgálat 
és tanulmányterv max. 5 vágány feladását tette 
lehetővé. A vizsgálat szerint további vágányok 
területe, később pedig a rendező teljes forgal-
mának Budapest-Ferencvárosba való áthelye-
zése elvben megoldható, de jelentős fejlesztési 
forrás és többletüzemelési költségviselés mel-
lett. A Soroksári út rendezőn biztosított síktola-
tási funkció a Nyugati gurító helyén való kiala-
kításával áthelyezhető, de az áttelepítés ebben az 
esetben sem lenne teljes, mivel a Csepellel való 
összeköttetés miatt egy vágány meghagyása to-
vábbra is szükséges (47. ábra). 

Soroksári út Rendező áthelyezésének újabb len-
dületet a 2024-es olimpia megrendezése elő-
készületei adtak a Soroksári Duna-ág mentén 
tervezett olimpiai falu elhelyezése kapcsán. 
A fejlesztési javaslat a rendezői funkciók átte-
lepítését és a kelebiai vonal Ferencváros cso-
móponton való átvezetését tartalmazta a Buda-
pest-Ferencvárost bemutatott 4.2.1. fejezet 41. 
ábrája szerint. A BAVS a térség árufuvarozási 
kiszolgálásán érdemi módosítást nem tartal-
maz, Soroksári út Rendezőt a ferencvárosi tech-
nológia kiszolgálására lényegileg változatlan 
formában meghagyja (lásd: 46. ábra).

A rendező területe városszerkezetileg értékes 
vasúti barnaövezeti terület, de megvalósítható-
ságát alapvetően Ferencváros fejlesztési módja 
határozza meg, tehát érvényes rá a kijelentés, 
hogy „a kicsi a nagytól függ”.

Background and Lessons 
from the History of Railway 

Property Development. 
Part 4

Keywords: railway property management, 
real estate utilisation, treasury-owned 

railway land, joint-stock company-owned 
railway land, utilisation of railway land 
for real estate, railway brownfield sites, 
complex plans for the development of 
railways and real estate, integration of 

railway land and land development, 
Budapest Kelenföld railway station, 

Kaposvár railway station, marshalling 
yard

This series of articles is about property man-
agement in railway areas from the change of 
regime to the present day. In a market econ-
omy, real estate has regained its traditional 
importance in the economy, its importance 
in the use of railway areas has also increased. 
Building on this, the article explores the 
evolving role and objectives of railway prop-
erty management, from  the beginning to the 
development of complex railway and prop-
erty development plans. Through concrete 
examples, it describes issues relating to the 
use of railway land and the lessons that can 
be learned from them. Railway stations, pas-
senger stations, and freight transport areas, 
marshalling yards, which have slightly dif-
ferent characteristics, are discussed in a sep-
arate group, along with their utilization plans 
and results and failures of them. At the end of 
the article series, the general conclusions and 
suggestions drawn from the practice so far 
are summarised based on concrete examples. 
At the end of the series of articles, general 
conclusions and recommendations based on 
specific examples will be summarized, which 
are particularly relevant considering the re-
cently publicized brownfield development 
program in the Rákosrendező area. 

Part 4 examines the development issues of 
marscgalling yard, including the situatuin of 
Ferencváros station.

Vasúti közlekedés
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Magyarország–Kína kereskedelmi  
kapcsolatokának elemzése a tengeri  
áruszállítás tükrében

Absztrakt

Magyarország földrajzi elhelyezkedésének és logisztikai potenciáljának kö-
szönhetően egyre fontosabb szerepet tölt be a kínai áruk európai elosztásában. 
Jelen tanulmány célja a Magyarország és Kína közötti kereskedelmi és áruszál-
lítási kapcsolatok elemzése, különös tekintettel a tengeri áruszállítás szerepére 
és hatásaira. Kutatásunkban azt vizsgáltuk, hogy hogyan alakultak a globális 
tengeri szállítmányozás elmúlt időszakának trendjei, különös figyelmet fordít-
va a COVID–19 világjárvány, a geopolitikai feszültségek és a Belt and Road 
Initiative (OBOR) hatásaira. A tanulmány statisztikai adatok és SWOT-elem-
zés segítségével értékeli a magyar–kínai kereskedelmi kapcsolatok alakulását, 
kiemelve a kínai beruházások szerepét az elektromos járműiparban és az ak-
kumulátorgyártásban. Mindez választ adhat a regionális logisztikai hálózatok 
és a globális kereskedelmi dinamikák jobb megértéséhez, különös tekintettel a 
kínai–magyar gazdasági együttműködés jövőbeli lehetőségeire.
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1.	 BEVEZETÉS

A tengeri áruszállítás a globális kereskedelem 
egyik legmeghatározóbb alrendszere, amely 
nemcsak a világkereskedelem több mint négyö-
tödét bonyolítja le, hanem érzékenyen reagál a 
nemzetközi politikai és gazdasági folyamatok 
változásaira is. A tengeri útvonalak jelentősé-
ge és elrendezése az idők során folyamatosan 
alakult, amit a gazdasági és technológiai fejlő-
dés, valamint a geopolitikai viszonyok egyaránt 

formáltak (Erdősi, 2019). Ezen szállítási háló-
zatok elhelyezkedését több tényező befolyásolja, 
mint például a földrajzi adottságok, a gazdasá-
gi központok eloszlása, valamint a nemzetközi 
politikai környezet. A 21. században a délke-
let-ázsiai gyártó- és összeszerelő üzemek, va-
lamint az észak-amerikai és európai fogyasztói 
piacok közötti tengeri kapcsolatok váltak do-
minánssá. Kína, mint a világ egyik legnagyobb 
exportőre, kulcsszerepet tölt be ebben a rend-
szerben. Az „Egy övezet, egy út” (OBOR/BRI) 
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kezdeményezés révén Peking célja a kereskedel-
mi és logisztikai kapcsolatok megerősítése Eu-
rópa, Ázsia és Afrika között, amelynek egyik 
kiemelt eleme a tengeri selyemút fejlesztése 
(Miklós, 2024).

Bár hazánk nem rendelkezik tengeri kikötő-
vel, földrajzi elhelyezkedése és logisztikai infra-
struktúrája révén kulcsszerepet tölt be a kínai 
áruk európai elosztásában. A keleti nyitás poli-
tikája, valamint a kínai beruházások – különö-
sen az infrastruktúra és az akkumulátorgyártás 
területén – hozzájárultak ahhoz, hogy hazánk 
stratégiai pozícióba kerüljön a globális ellátá-
si láncokban (Buzna et al., 2024). Jelen tanul-
mány célja, hogy feltérképezze az elmúlt öt év 
globális és regionális eseményeinek a hatását 
a tengeri szállítmányozásban, valamint bemu-
tassa, hogyan alakultak Magyarország és Kína 
kereskedelmi kapcsolatai ebben a dinamikusan 
változó környezetben. Bár Németország és az 
Európai Unió továbbra is Magyarország elsőd-
leges kereskedelmi partnerei, a kínai relációban 
tapasztalható növekedés új gazdasági és logisz-
tikai lehetőségeket jelenthetnek, amelyek rész-
letes elemzésére a tanulmány további részeiben 
kerül sor.

2.	 A TENGERI SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 
IRODALMI ÁTTEKINTÉSE

A tengeri áruszállítás a globális kereskedelem 
gerincét alkotja, napjainkban a világkereskede-
lem több mint 80%-a tengeri úton bonyolódik 
le (UNCTAD, 2022). Mindebben a rendszer-
ben a tengeri selyemút (21st Century Maritime 
Silk Road) különösen fontos szerepet játszik. 
Kína európai kikötőkben történő – például Pi-
reuszba, Rotterdamba és Koperbe – beruházá-
sai révén közvetlen befolyást gyakorol az euró-
pai áruszállítási útvonalakra (Chaziza, 2018). 
Emellett az OBOR geopolitikai szempontból is 
fontos, mivel Kína növeli befolyását a részt vevő 
országokban (Bartók et al., 2020). Mindennek 
köszönhetően a Magyarország és Ázsia közöt-
ti kereskedelmi kapcsolatok az elmúlt években 
szintén jelentősen fejlődtek, különösen a „keleti 
nyitás” stratégia keretében. Ez a stratégia Ma-
gyarország gazdasági kapcsolatainak erősítését 
célozza az ázsiai országokkal, különösen Kíná-
val, Japánnal, Dél-Koreával és Közép-Ázsiával 
(Goreczky, 2019). 

Az OBOR projekt részeként a Budapest–Belgrád 
vasútvonal korszerűsítése létfontosságú lánc-
szem a vasúti összeköttetésben, mivel a leggyor-
sabb alternatívát kínálja a Nyugat-Európa és a 
görög Pireusz kikötője közötti árufuvarozáshoz 
(Kovács, 2018). Látható, hogy a két ország kö-
zötti kereskedelmi kapcsolatok napjainkban 
dinamikusan fejlődnek, különösen az elektro-
nikai, gépipari és fogyasztási cikkek területén 
(Koppány, 2020). Ezek az együttműködések 
hozzájárulnak a gazdasági, logisztikai és pénz-
ügyi kapcsolatok megerősítéséhez. Ugyanakkor 
a projektet kritikával is illették, mivel az érintett 
országok a kínai hitelek miatt adósságcsapdába 
kerülhetnek, és a helyi gazdaságok sebezhetőbbé 
válhatnak (Gelpern et al., 2021). A tengeri szál-
lítási útvonalak igénybevétele számos kihívással 
is jár, beleértve a kikötői költségeket, a szállítá-
si költségek ingadozását, valamint a geopolitikai 
feszültségeket, amelyek hatással lehetnek a lo-
gisztikai láncok stabilitására. Mindezek a hatá-
sok nemcsak a tengeri szállításban közvetlenül 
érintett országok logisztikai és gazdasági rend-
szereit érinthetik, hanem azokét is, amelyek ve-
lük kereskednek (Polyak, 2022). 

Általánosságban véve a tengeri árufuvarozás az 
elmúlt öt évben jelentős változásokon ment ke-
resztül. A COVID-19-járvány kezdetén a szál-
lítási költségek drámaian emelkedtek, mivel a 
bezárások és a kikötők zavarai miatt a globális 
ellátási láncok megszakadtak és torlódások ala-
kultak ki (Grzelakowski, 2023; USITC, 2020). 
A konténerárak 2021 szeptemberében a csú-
cson voltak, majd fokozatosan csökkentek, de 
még nem tértek vissza a járvány előtti alacsony 
szintre sem, ami egyes esetekben a globális 
trendek megfordulásához vezetett, kedvezve a 
helyi termelésnek. A szárazföldi szállítás költ-
ségei ugyanakkor nem csökkentek ugyanolyan 
mértékben, különösen Európában az energia-
válság miatt, így megmaradtak a szállítási mó-
dok versenyelőnyei (Jenei et al., 2025). 

A magyar gazdaság számára a tengeri szállítás 
változásai közvetett módon jelentős kihíváso-
kat jelentenek, különösen a feldolgozóipar-
ban és a logisztikai szektorban. Az importált 
nyersanyagok és alkatrészek növekvő költségei 
megnövelték a termelési költségeket, így az ex-
porttermékek versenyképessége – a nagyobb 
szállítási költségek miatt – csökkent (Huszárik 
et al., 2024).

Vízi közlekedés
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Fontos megemlíteni az ágazat fenntarthatósági 
törekvéseit is. A tengeri közlekedés az EU tel-
jes közlekedéssel kapcsolatos üvegházhatású-
gáz-kibocsátásának 13,5%-át tette ki, ami jóval 
alacsonyabb, mint a közúti közlekedés kibo-
csájtása (71%) és kisebb, mint a légi közleke-
désben (14,4%) (Al-lami & Török, 2025). Az 
alágazat további jelentős lépéseket tett a kör-
nyezeti kockázatok csökkentése érdekében is 
(Rodriguez, 2023; David, 2024). A fenntartha-
tóság és a környezet védelme azonban tovább-
ra is jelentős kihívást jelent az alágazat számára. 
A hajók motorjaiból és hajócsavarjaiból szár-
mazó zaj halláskárosodást és viselkedésbeli 
változásokat okozhat a tengeri állatoknál, és az 
EU vizein kibocsátott víz alatti zajszint 2014 és 
2019 között több, mint megduplázódott (EM-
SA, 2021). Ezen túlmenően a tengeri közleke-
dés elsődlegesen felelős az idegen állatfajok 
behurcolásáért, amelyek a hajótesthez tapadva 
vagy a hajók ballasztvízében utazva új élőhelye-
ken telepedhetnek meg, megzavarva és károsít-
va a helyi ökoszisztémákat (EMSA, 2021). 

A szakirodalmi áttekintés alapján megálla-
pítható, hogy Kína Európa felé történő nyitá-
sa, valamint a Magyarországgal való gazdasá-
gi és kereskedelmi együttműködés elmélyítése 
az elmúlt években stratégiai jelentőségűvé vált 
mindkét fél számára. Magyarország sajátos 
helyzetben van e kapcsolatrendszer vizsgálata 
szempontjából: bár nem rendelkezik közvet-
len tengeri kikötővel. Az ország földrajzi elhe-
lyezkedése és logisztikai adottságai révén aktív 
szereplője a tengeri szállításból származó áruk 
európai piacának. Ez a közvetett részvétel külö-
nösen fontos az ázsiai – elsősorban kínai – ke-
reskedelmi kapcsolatok vonatkozásában, mivel 
a tengeri útvonalakon érkező áruk jelentős ré-
sze Magyarországon keresztül jut el rendeltetési 
helyére. Jelen kutatás célja e gazdasági kapcso-
latok közvetlen és közvetett hatásainak feltárá-
sa, különös tekintettel a tengeri szállítmányozás 
szerepére a magyar–kínai kereskedelmi dina-
mika alakulásában.

3.	 A KUTATÁS KERETRENDSZERE

A kutatás módszertani alapját a szakirodal-
mi áttekintés, a statisztikai adatelemzés és a 
SWOT-elemzés képezte. A kvantitatív elem-
zés során a tengeri szállítmányozással kap-
csolatos kulcsmutatók – így a teherszállítás 

volumenének, a kereskedelmi flotta méretének 
és összetételének – vizsgálatára került sor. Kü-
lönös figyelmet fordítottunk a COVID–19 vi-
lágjárvány és az azt követő időszak vizsgálatára. 
A kutatás során SWOT-elemzést alkalmaztunk, 
amely a magyar–kínai kereskedelmi kapcso-
latok erősségeit, gyengeségeit, lehetőségeit és 
veszélyeit rendszerezi hazánk szempontjából 
(Rekettye et al., 2016). Ez a kvalitatív módszer 
lehetővé tette a stratégiai szempontból releváns 
tényezők azonosítását és értékelését.

Az empirikus elemzéshez a Központi Statiszti-
kai Hivatal (KSH, 2025) és az ENSZ Kereske-
delmi és Fejlesztési Konferenciája (UNCTAD, 
2025b) által közzétett, nyilvánosan elérhető sta-
tisztikai adatokat használtuk fel. Ezek alapján 
vizsgáltuk Magyarország és Kína külkereske-
delmi forgalmának alakulását, különös tekin-
tettel az import- és exportvolumenekre, vala-
mint a kereskedelmi egyensúly változásaira. 
A vizsgálat különös jelentőséggel bír Magyar-
ország számára, mivel kis, nyitott gazdaságként 
az ország erősen kitett a globális ellátási láncok 
zavarainak. Látható Kína egyre meghatározóbb 
kereskedelmi partnerré válik, így a tengeri szál-
lítási kapacitásokban bekövetkező változások 
közvetlen hatással lehetnek a magyar gazdaság 
külkereskedelmi teljesítményére.

4.	 A TENGERI SZÁLLÍTMÁNYOZÁS 
ELEMZÉSE AZ ELMÚLT 5 ÉVRE 
VISSZATEKINTVE

A konténerárak jelentősen ingadoztak. A CO-
VID-19 járvány idején a szállítási költségek 
meredeken emelkedtek, és 2021-ben érték el a 
csúcsot, amikor egy standard konténer bérleti 
díja körülbelül 10 000 USD volt. Az ezt köve-
tő években az árak fokozatosan csökkentek, és 
2023 elejére már 20%-kal alacsonyabbak vol-
tak az elmúlt tíz év átlagánál. Az elmúlt tíz év-
ben a konténerek átlagos ára 2695 USD volt, de 
a világjárvány előtti időszakban, 2019-ben, egy 
konténer bérleti díja még csak 1420 USD volt 
(Drewry, 2024). (1. ábra)

A 2. ábrán a világ kereskedelmi flottájának meg-
oszlását szemléltettük oszlopdiagramon, amely 
bemutatja a flotta szerkezetét és az egyes hajótí-
pusok arányát 2019 és 2024 között.

Vízi közlekedés
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A 2. ábrán látható, hogy az elmúlt időszakban a 
flotta közel 50%-át az „egyéb” kategóriába tar-
tozó hajók tették ki. A specializált hajók (pl. tar-
tályhajók, konténerszállítók) aránya viszonylag 
alacsony, ami a globális kereskedelem diverzifi-
kációjára utal. Ahhoz, hogy megfelelő áttekin-
tést kapjunk a kereskedelmi flotta változásairól, 
megvizsgáltuk azok hordképességét is, vagyis 

az úgynevezett holtteher alakulását, ami a 3. áb-
rán látható.

Mind a hajók darabszámában, mind a holtteher 
tonna esetében egyértelműen emelkedő ten-
dencia figyelhető meg, látható, hogy az értékek 
folyamatosan nőttek, és nem okozott különö-
sebb változást a COVID-19 hatása sem, ami a 

Vízi közlekedés

1. ábra: World Container Index és a profit alakulása (Drewry, 2024)

2. ábra: A világ kereskedelmi flottájának megoszlása hajótípusok szerinte 2019 és 2024 között  
(forrás: saját szerkesztés)



Boldizsár A. – Török E. 23

szektor ellenállóképességét mutatja. A 4. ábrán 
az elszállított árumennyiségek jelennek meg 
három csoportra osztva ezer tonnában kifejez-
ve. Az árumennyiségek tekintetében az adatsor 
csak 2023-ig volt elérhető, így a vizsgálathoz 
ebben az esetben a 2019-2023 közötti adatokat 
vettük figyelembe.

A diagram azt mutatja, hogy a szakirodalom-
ban is jelzett 2020-as szállítási volumen csökke-
nés tükröződik az adatokban, e szerint történt 

visszaesés, ugyanakkor a következő évben már 
növekedés tapasztalható. Hasonló tendenciát 
mutat az UNCTAD honlapján elérhető, 2019 és 
2023 közötti hajóhívások száma is. (5. ábra)

2020-ban a hajóhívások száma közel 500 000-
rel csökkent az előző évhez képest, és még 
2021-ben sem érte el a 2019-es szintet, de az is 
látható, hogy 2022-re nemcsak helyreállt, ha-
nem meg is haladta a világjárvány előtti érté-
ket. Mindez azt is alátámasztja, hogy a tengeri 

Vízi közlekedés

3. ábra: Holtteher alakulása 2019 és 2024 között (forrás: saját szerkesztés)

4. ábra: Az elszállított termékek típusok szerinti megoszlása (forrás: saját szerkesztés)
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áruszállítás kulcsszerepet játszik a globális gaz-
daság újraindításában. A következőkben Ma-
gyarország kereskedelmi kapcsolatait Kínával 
és az azzal összefüggő legutóbbi változásokat 
vizsgáljuk.

5.	 MAGYARORSZÁG ÉS KÍNA KE-
RESKEDELMI KAPCSOLATÁNAK 
A VIZSGÁLATA

A közelmúlt eseményei (COVID-19, orosz-uk-
rán konfliktus, gazdasági recesszió stb.) Ma-
gyarország kereskedelmi kapcsolatait is érin-
tették, és érzékelhető eltolódás tapasztalható a 
főbb kereskedelmi partnerek között, különösen 

az ázsiai országok irányába. Az adatokat meg-
vizsgálva látható, hogy Magyarország főbb 
európai kereskedelmi partnerei között szere-
pel Németország, Lengyelország, Szlovákia, 
Ausztria és ezen kívül az Egyesült Államok. 

Az elemzést a 2019 és 2024 közötti 
időszakra végeztük el, illetve ahol 
nem állt rendelkezésre 2024-es 
adat, ott a 2023-as adatokat hasz-
náltuk fel, hasonlóan a korábbi-
akhoz. A 6. ábrán hazánk legfőbb 
kereskedelmi partnereinek beho-
zatala látható %-os értékben.

A 6. ábra mutatja, hogy az elmúlt 
5 évben Kína különösen fontos ke-
reskedelmi partner Magyarország 
számára, és a két ország közötti 
kereskedelmi forgalom folyamato-
san növekszik. Az adatokból látha-
tó, hogy a 3. helyre a Koreai Köz-
társaság lépett előre 2024-re, míg 
2019-ben csak a 8. helyen volt, ami 
erősíti a „keleti nyitás” politikáját. 

A 7. ábrán a Kínához kapcsolódó értékek látha-
tók a behozatal szempontjából.

A 7. ábra mutatja, hogy a kínai kereskedelmi ér-
tékek valóban növekedtek az elmúlt időszakban, 
2019-hez képest 2024-re majdnem megkétsze-
reződött a Kínához tartozó behozatal értéke. 
Mindezt alátámasztja, hogy az elmúlt években 
Magyarország kiemelkedő célpontjává vált a 
kínai közvetlen külföldi tőkebefektetéseknek 

Vízi közlekedés

5. ábra: Hajóhívások száma 2019 és 2023 között  
(forrás: saját szerkesztés)

6. ábra: Behozatal forintban a fő származási országok szerint, %-os megoszlásban  
(forrás: saját szerkesztés)
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(FDI) Európán belül. 2024-ben a 
Kínából Európába irányuló FDI 
mintegy 31%-a Magyarországra 
érkezett, ami körülbelül 3,1 milli-
árd eurónak felel meg (UNCTAD, 
2025a). Ez az arány nemcsak a ré-
gióban, hanem az egész Európai 
Unióban is a legmagasabb, meg-
előzve olyan nagy gazdaságokat, 
mint Németország vagy Francia-
ország. Fontos megjegyezni, hogy 
az importérték növekedése rész-
ben a kereskedelmi forgalom növe-
kedésével, részben az árfolyam- és 
ármozgásokkal magyarázható, és 
nem egyetlen tényező hatására kö-
vetkezett be. Ugyanakkor ez a ten-
dencia jól illeszkedik a globális gaz-

dasági fejleményekhez, amelyekben Kína egyre 
dominánsabb szerepet játszik. A 8/a és 8/b áb-
ra Kína részesedését mutatja Magyarország im-
portjában 2019-ben és 2024-ben.

A kördiagramokon az látható, hogy 2019-ben 
még Kína viszonylag kisebb szerepet játszott, 
importrészesedése azonban 2024-re növeke-
dett, szintén alátámasztva az korábbiakban be-
mutatott tendenciákat. Ez a változás a múltban 
jellemző és jelenleg is folytatódó globális gaz-
dasági erőviszonyok átrendeződését, valamint 
Magyarország külkereskedelmi stratégiájának 
átalakulását is tükrözi. 

A kínai befektetések túlnyomó többsége az 
elektromos járműiparhoz és az akkumulá-
torgyártáshoz kapcsolódik. A legnagyobb 

projektek közé tartozik a BYD elektromos au-
tógyára Szegeden, valamint a CATL akkumu-
látorgyára Debrecenben. Emellett további kínai 
cégek – például az EVE Energy, a Sunwoda és 
a SEMCORP – is jelentős beruházásokat haj-
tanak végre az akkumulátoriparban. A követ-
kezőkben Kína és Magyarország kereskedelmi 
kapcsolatának SWOT analízisét készítettük el, 
Magyarország szempontjából (1. táblázat). Az 
elemzés elvégzéséhez a szakirodalmi eredmé-
nyekre támaszkodtunk.

Magyarország földrajzi elhelyezkedése Kö-
zép-Európában stratégiai előnyt jelent a kínai 
áruk EU-n belüli elosztásában. A „keleti nyi-
tás” politikája révén a magyar kormány aktívan 
ösztönzi a kínai beruházásokat, különösen az 
elektromos járműipar és akkumulátorgyártás 

Vízi közlekedés

7. ábra: Behozatal forintban Kínából (forrás: saját szerkesztés)

8/a ábra: Kína behozatali aránya Magyarország 
kereskedelmi partnerei szempontjából, 2019  

(forrás: saját szerkesztés)

8/b ábra: Kína behozatali aránya Magyarország 
kereskedelmi partnerei szempontjából, 2024 

(forrás: saját szerkesztés)
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területén, ezzel fenntartva egyfajta gazdasági 
stabilitást, mindezzel számos munkahelyet te-
remtve. Az infrastruktúra-fejlesztések, mint a 
Budapest–Belgrád vasútvonal, tovább növelik 
Magyarország logisztikai szerepét és a közle-
kedési infrastruktúra fejlesztését. Ugyanakkor 
a kétoldalú kereskedelem jelentős egyensúly-
talanságot mutat: a kínai import többszöröse a 
magyar exportnak, amely gazdasági függőséget 
eredményezhet, különösen, ha a magyar gazda-
ság nem tud versenyképes termékeket kínálni a 
kínai piacon. Emellett a technológiai függőség – 
például a kínai 5G infrastruktúra vagy adatbiz-
tonsági kérdések – politikai és biztonsági koc-
kázatokat hordozhat.

Az OBOR (Belt and Road Initiative) keretében 
Magyarország számára lehetőség nyílik arra, 
hogy megerősítse és hosszú távon fenntartsa lo-
gisztikai csomóponti szerepét az európai térség-
ben, különösen az ázsiai relációk vonatkozásá-
ban. Emellett az infrastruktúra-fejlesztések és a 
kínai beruházások révén elősegítheti saját gaz-
dasági növekedésének stabilitását és verseny-
képességének fokozását. A zöld technológiák, 

mint az elektromobilitás és akkumulátorgyár-
tás, új iparágakat hozhatnak létre, amelyek a 
kölcsönös együttműködések szempontjából 
hazánkban is lehetőséget teremthetnek a zöld 
technológiák alkalmazására. 

A lehetőségek mellett számos veszélyt is rejt 
magába a Kínával való kapcsolatok erősítése. 
A geopolitikai feszültségek – például az EU és 
Kína közötti emberi jogi viták – negatívan be-
folyásolhatják a gazdasági kapcsolatokat. A túl-
zott kínai jelenlét gazdasági kiszolgáltatottság-
hoz vezethet, különösen stratégiai ágazatokban, 
és a technológiai infrastruktúra (pl. Huawei, 
ZTE) biztonsági aggályokat vethet fel. Összes-

ségében elmondható, hogy a kínai befektetések 
Magyarországon szektorálisan koncentráltak, 
de egyben stratégiai jelentőségűek. A gazdasá-
gi előnyök mellett azonban fontos figyelembe 
venni a kereskedelmi egyensúlytalanságokat és 
a potenciális geopolitikai kockázatokat is.

Erősségek Gyengeségek
•	 Földrajzi elhelyezkedés: Magyarország stratégiai po-

zícióban van Közép-Európában, ami logisztikai cso-
móponttá teszi a kínai áruk számára az EU-n belül.

•	 Infrastrukturális fejlesztések: Kína beruházásai (pl. 
Budapest–Belgrád vasútvonal) javítják a szállítási ka-
pacitásokat és a logisztikai infrastruktúrát.

•	 Kedvező üzleti környezet kínai befektetők számára: 
Magyarország adókedvezményeket és támogatásokat 
kínál a kínai befektetőknek (pl. CATL akkumulátor-
gyár Debrecenben).

•	 Kereskedelmi eltolódás: a kétoldalú kereskedelem 
erősen Kína felé húz, Magyarország jelentős import-
többlettel rendelkezik.

•	 Korlátozott exportlehetőségek: a magyar termékek 
(pl. élelmiszer, gépipar) nehezen tudnak versenyezni 
a kínai piacon.

•	 Társadalmi ellenállás: Egyes kínai beruházások (pl. 
Fudan Egyetem) társadalmi és politikai vitákat válta-
nak ki, nem osztatlan a fogadtatásuk.

Lehetőségek Veszélyek

•	 OBOR: Magyarország kulcsszerepet játszhat hosszú-
távon a kínai Új Selyemút európai szakaszán, ami új 
logisztikai és kereskedelmi lehetőségeket nyit.

•	 Turizmus és oktatás: a kínai turisták és diákok szá-
mának növekedése gazdasági és kulturális előnyöket 
hozhat.

•	 Zöld technológiák: együttműködés a megújuló ener-
gia és elektromobilitás területén (pl. akkumulátor-
gyártás, e-mobilitás).

•	 Geopolitikai feszültségek: az EU és Kína közötti poli-
tikai konfliktusok (pl. emberi jogok, Tajvan) hatással 
lehetnek a magyar-kínai kapcsolatokra.

•	 Gazdasági függőség: a túlzott kínai jelenlét gazdasági 
kiszolgáltatottsághoz vezethet, különösen stratégiai 
ágazatokban.

•	 EU-szabályozások: az uniós versenyjogi és biztonsá-
gi előírások korlátozhatják a kínai cégek működését 
Magyarországon.

•	 Technológiai kockázatok: a kínai technológiai infra-
struktúra (kiber)biztonsági, adatvédelmi kockázato-
kat rejthet.

•	 Kínai hitelek: eladósodásnak köszönhetően hosszú 
távú függőség kialakulása

1. táblázat: Magyarország Kínához kapcsolódó kereskedelmi kapcsolatának SWOT analízise 
(forrás: saját szerkesztés)

Vízi közlekedés
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6.	 ÖSSZEFOGLALÁS

Jelen kutatásban kiemelt figyelmet fordítot-
tunk Kína és Magyarország közötti kereskedel-
mi kapcsolatok vizsgálatára, mivel Kína egyre 
fontosabb szereplővé válik Magyarország kül-
kereskedelmében, amelyhez kapcsolódóan az 
áruforgalom lebonyolításában az egyik kulcs-
fontosságú tényező a tengeri szállítmányo-
zás. Az irodalomkutatás során feltártuk, hogy 
az elmúlt időszak eseményei ugyan éreztet-
ték a hatásukat az áruszállítási és kereskedelmi 
rendszerekben, és azon belül is a tengeri áru-
szállításban, de jelentősen nem csökkentették 
a vizsgált értékeket. Hazánk kereskedelmi kap-
csolatait nézve fontos kiemelni, hogy a keleti 
nyitás politikája ellenére vezető kereskedelmi 
partnere továbbra is Németország, de napja-
inkra Kína jelenléte ezen a területen megkerül-
hetetlen tényezővé vált. A statisztikai elemzé-
sek és a SWOT-analízis segítségével feltártuk a 
kétoldalú kereskedelem lehetőségeit és kocká-
zatait. A kutatás korlátjaként fontos megemlí-
teni, hogy mivel Magyarországnak nincs ten-
geri kikötője, az alapvető statisztikai adatokból 
nem lehet pontosan meghatározni, hogy ezen 
szállítási alágazat jelentősége mekkora hazánk 
szempontjából, ugyanakkor a tengeri közleke-
dés közvetetten kulcsfontosságú a gazdaság szá-
mára, mivel az importált nyersanyagok és az 
exportált feldolgozott termékek jelentős része 
ilyen módon érkezik meg Ázsiából Európába. 
Mindez a jövőben további kutatási lehetősége-
ket kínálhat annak vizsgálata, hogy az érintett 
országokban hogyan alakult a Selyemút mentén 
szállított áruk mennyisége, valamint a gazdasá-
gok fejlődése, és hogy ezek a kapcsolatok mit je-
lentenek a szárazföldön.
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jekt a Kulturális és Innovációs Minisztéri-
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Analysis of Hungary–China 
Trade Relations in the 

Light of Maritime Freight 
Transport

Keywords: maritime transport, Hungary, 
China, trade values, logistics networks

Thanks to its geographical location and logis-
tical potential, Hungary is playing an increas-
ingly important role in the distribution of Chi-
nese goods in Europe. The aim of this study is 
to analyse trade and freight transport relations 
between Hungary and China, with a particu-
lar focus on the role and impact of maritime 

freight transport. In our research, we exam-
ined the trends in global maritime transport 
in the recent period, paying particular atten-
tion to the effects of the COVID-19 pandem-
ic, geopolitical tensions, and the Belt and Road 
Initiative (OBOR). The study uses statistical 
data and SWOT analysis to evaluate the devel-
opment of Hungarian-Chinese trade relations, 
highlighting the role of Chinese investments 
in the electric vehicle industry and battery 
manufacturing. This can provide answers for a 
better understanding of regional logistics net-
works and global trade dynamics, with a par-
ticular focus on the future prospects of Chi-
nese-Hungarian economic cooperation.
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.

Exploring methods and 
potential enhancements 

for regulating pedestrian 
crossings and priority 
regulations in Vissim 

traffic simulation software
Keywords: traffic simulation; 
pedestrian crossing; crossing 

decision; control logic; 
priority regulation
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A digitális közútkezelés aktuális  
kérdései – Digitális iker alkalmazások  
a közúti közlekedés területén

Absztrakt
A közlekedési rendszerek világszerte egy olyan átalakulási folyamat középpontjába kerültek, 
amelynek léptéke és mélysége a korábbi ipari-technológiai változásokkal nem vethető össze. Ezt 
az átalakulást három, egymást erősítő megatrend hajtja: a digitalizáció, az automatizáció és az 
urbanizáció. A digitalizáció a közlekedési rendszerekben elsősorban az adat keletkezésének, meg-
osztásának és hasznosításának radikális átalakulását jelenti. Szenzorok, IoT-eszközök, fedélzeti 
járműrendszerek, intelligens infrastruktúraelemek és felhasználói eszközök révén korábban el-
képzelhetetlen mennyiségű és részletességű adat válik elérhetővé valós időben. A cikk ezen adatok 
lehetséges jövőben felhasználásának módjára keresi a válaszokat.
Kulcsszavak: Digitalizáció; Közútkezelés; Digitális iker; Intelligens Közlekedési Rendszer; Építményinfor-
mációs Modell
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1.	 BEVEZETÉS

Az építőipar digitalizációja jelentős lemaradás-
ban van a többi ágazathoz képest, ami globális 
jelenség. A hazai építőipar emellett termelé-
kenységben is jócskán elmarad a nyugati orszá-
gokhoz képest. A helyzet az útépítés területén 
sem sokkal jobb, annak ellenére, hogy a tervek 
már nagyon régóta digitálisan készülnek, és a 
kivitelezésben megjelent az automatizáció is a 
gépek vezérlésében. Az elkészült digitális meg-
valósulási tervek az üzemeltetőnél nem haszno-
sulnak, és nem tudják támogatni az adat alapú 
folyamatokat. A közeljövőben ebben jelentős 
változás várható, mert a 31/2024. (VIII. 22.) 
ÉKM rendelet előírásai alapján egyre több út-
építési projekt során készül építményinformá-
ciós modell (BIM). A BIM állományok napra-
készen tartása a létesítményeket üzemeltetésre 

átvevő szervezetek jogszabályban rögzített kö-
telessége, de egyben elemi érdeke is, hiszen az 
segítségükre lehet a rendszeres karbantartások 
és felújítások tervezésekor, ütemezésekor és az 
elvégzett beavatkozások megfelelő dokumen-
tálásában. A térinformatikai adatbázisok és az 
építményinformációs modellek nagyon fontos 
alapjai a digitális közútkezelésnek, de ezen túl is 
akadnak komoly kihívások, mint a jövő forga-
lomszervezése a hálózatba kapcsolt járművek és 
az integrált (intermodális) közlekedési láncok 
kezelésével, valamint a modern infrastruktúra 
üzemeltetés BIM állományok és IoT szenzorok 
felhasználásával, amelyeket a CEDR (Confe-
rence of European Directors of Roads) 2024-
ben kiadott Dublini nyilatkozata (CEDR, 2024) 
is megemlít. A CEDR ezzel párhuzamosan 
DROIDS (Digital Road Operator Information 
and Data Strategy) néven elindított egy kutatási 
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Közúti közlekedés
projektet. A kutatás középpontjában az egyes 
tagállamokban működő közútkezelő szerveze-
tek folyamatban lévő digitális átalakulása áll, 
legfőbb célja, hogy a közúti hatóságok számára 
átfogó ismereteket és támogatást nyújtson a di-
gitalizációból származó előnyök kiaknázásához 
(DROIDS, 2023). Természetesen ahhoz, hogy 
az üzemeltető teljes mértékben kihasználja a 
digitalizációban rejlő lehetőségeket, a műsza-
ki fejlesztések mellett teljes szemléletváltásra is 
szükség lesz.

2.	 TÉRADATOK A KÖZLEKEDÉSBEN

A térinformatikai rendszerek (GIS) lehetővé 
teszik, hogy a helyadatok segítségével össze-
kapcsoljuk a korábban külön álló információ-
kat, így megértve a földrajzi összefüggéseket. 
A vonalas létesítmények esetén már évtizedek 
óta használnak ilyen rendszereket, amelyek ki-
válón alkalmasak nagy kiterjedésű hálózatokra 
és a környezetükre vonatkozó adatok, informá-
ciók tárolására, megjelentetésére. A hazai gya-
korlatban is először a GIS alapú adatbázisok je-
lentek meg, de egyre több példát látunk BIM 
alkalmazásokra is.

2. 1.	 Közúti térinformatikai adatbázisok
A Magyar Közút Nonprofit Zrt. közútkezelői 
tevékenységét támogató alapnyilvántartása az 
OKA, illetve később OKA2000 alkalmazás. Az 
OKA jogszabályi hátterét a közúti közlekedés-
ről szóló 1988. évi I. törvény biztosítja, amely-
nek 34 § (3) szerint „A közutat, annak műszaki, 
minőségi, forgalmi, baleseti adatait, valamint a 
forgalmi rendjét meghatározó jelzéseket, továb-
bá a közút üzemeltetésére, fenntartására és fej-
lesztésére fordított költségeket a kezelőnek nyil-
ván kell tartania”. A nyilvántartás a közutak, a 
kapcsolódó műtárgyak, úttartozékok, ill. egyéb 
eszközök műszaki és térinformatikai adatait tá-
rolja, ezzel támogatva a különböző szakterüle-
tek napi operatív munkavégzését. A rendszer 
alapfunkciói:

•	 közúti topológia karbantartása és verzió 
alapú idősoros kezelése,

•	 térképi megjelenítés, általános térinforma-
tikai funkciók,

•	 közúti és térbeli helyazonosítás, valamint 
helyazonosítás konvenciók,

•	 adat lekérdezések táblázatos és grafikonos 
formában,

•	 közúti útállapot mérések támogatása,
•	 útpálya szerkezetek komplex, idősoros ke-

zelése,
•	 forgalomtechnikai funkciók,
•	 multimédiás állományok csatolása, kezelése,
•	 adatszolgáltatások támogatása, export 

funkciók.

Az OKA2000 alapfunkciója az adatok időbe-
li változásának folyamatos rögzítése és időhöz 
rendelt tárolása (Forrainé, 2004). A rendszer 
„időgépként” működik, azaz szabadon megad-
ható időpontban előállítja az adatbázis akko-
ri aktuális állapotát. Az időpontokat változtat-
va folyamatosan nyomon követhetjük a hálózat 
változásait. A rendszerben minden adatérték-
hez egyaránt tárolásra kerül az adat aktualitá-
sa, feltöltésének ideje. Így minden adatváltozás 
nyomon követhető, ezekről a változásokról ki-
mutatás, statisztika készíthető. 

Az OKA2000 az ún. „kettős helyazonosítást” 
használja az adatok és objektumok pontos he-
lyének a meghatározására. Ez azt jelenti, hogy 
az útszám mellett vagy az azonosító pontok-
tól mért távolsággal, vagy az utolsó felvett ki-
lométerjeltől mért távolsággal adja meg a pont 
helyét. A két módszer közti átváltást a rend-
szer automatikusan végzi. Az úthálózat alap-
ját a szakaszok adják (amelynek szelvényezési 
iránya van).

A X4ITS projekt (Magyar Közút, 2023) kerete-
in belül folyamatban van a Komplex Infrastruk-
túra Adattár (KIA) megvalósítása, ami két év-
tized után új alapokra helyezi a Magyar Közút 
térinformatikai rendszereit, kiváltva az elavult 
OKA2000-t. A KIA rendszerrel szemben elvá-
rás, hogy integráltan tartalmazza az országos és 
önkormányzati kezelésű közutak, kerékpáros 
létesítmények, közúti és vasúti hidak műszaki 
nyilvántartását, és valósítsa meg a közutak bal-
eseteinek és forgalmi rendjének meghatározott 
szakmai adatainak kezelését. Az új rendszer 
elsődleges szakmai célja az Országos Közúti 
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Adatbank (OKA) rendszerének, valamint az 
ezen alapuló Hídnyilvántartás rendszerének a 
megújítása. A megvalósítás során megtörténik 
a közúthálózat topológiai, műszaki és állapot 
információinak, a hídnyilvántartási és hídgaz-
dálkodási adatoknak, valamint az önkormány-
zati úthálózati és kerékpáros infrastruktúra 
adatok kezelésének integrációja, ezzel kikü-
szöbölve a jelenlegi heterogén nyilvántartások 
közötti adatáramlás és adatszinkronizáció ne-
hézségeit és időbeli korlátait. A KIA esetén az 
egyik legfontosabb újítás az úttengely felől a 
sávtengely szintű geometriai és topológiai nyil-
vántartás felé történő elmozdulás, illetve a BIM 
állományok integrációja. A fejlesztés eredmé-
nyeképpen a rendszer lehetővé teszi a sávok 
geometriájára épülő topológia nyilvántartását. 
A BIM állományok integrációja alatt pedig a 
harmadik féltől érkező állományok tárolási le-
hetőségét kell megteremteni, ill. biztosítani kell 
IFC szabványú állományok letárolását a doku-
mentumtárban és ezeknek a topológiai pontok-
hoz rendelhetőségét. A BIM állományok meg-
jelenítését a felhasználó gépére telepített külső 
szoftver oldja majd meg.

2. 2.	 Fejlesztés irányok a téradatok 
nyilvántartásában (BIM-GIS 
integráció)

A létesítmény üzemeltetés (Asset Management) 
folyamatai esetén általában a 3D geometria ke-
vésbé releváns, mint az eszközzel kapcsolatos 
nem geometriai adatok, pl. garanciák, beépítési 
dátumok stb. Hasonló a helyzet az infrastruktú-
ra-üzemeltetők esetében is, azzal a különbség-
gel, hogy az infrastruktúra-kezelő szervezetek 
egyszerre többféle létesítménnyel is foglalkoz-
nak, a kisebb földrajzi kiterjedésű épületek-
től vagy műtárgyaktól, a jelentős kiterjedésű 
nyomvonalas létesítményekig. Az infrastruk-
túra-üzemeltetők elsősorban a nagyobb kiter-
jedésű hálózatra fókuszálva, döntően földrajzi 
információs rendszereket (GIS) alakítottak ki 
a téradatok tárolására és megjelenítésére. Nem 
életszerű, hogy az infrastruktúra-üzemeltetők 
a jövőben több különböző rendszert és platfor-
mot tartsanak fenn a különböző adatok nyil-
vántartására, éppen ezért pont ők profitálhat-
nak a legtöbbet a BIM/GIS integrációból. Amíg 
a BIM részletes adatokat szolgáltat magáról a 
létesítményről vagy műtárgyról, addig a GIS ki-
egészíti azt a nagyobb léptékű adatok ábrázolá-
sával. A két technológia között akadnak ugyan 
hasonlóságok, de azok sokkal inkább kiegészí-
tik egymás, és nem egymás alternatívái. Éppen 

Közúti közlekedés

1. ábra: OKA2000 alkalmazás (forrás: Magyar Közút)
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ezért az integrációjuk sem egy triviális feladat, 
de a várható előnyök miatt mégis érdemes fog-
lalkozni a kérdéssel.

2. 2. 1.	 Az integráció előnyei
A BIM mára egy széles körben elfogadott mód-
szertan, amely lefedi az építőipari szektor teljes 
vertikumát, és felöleli az építmények teljes élet-
ciklusát. A BIM célja a szakágak közötti együtt-
működési folyamatok előmozdítása és a léte-
sítmény életciklusa során az információvesztés 
megelőzése (elsősorban az építés és az üzemel-
tetés időszaka között). A parametrikus 3D mo-
dellek, valamint a szabványosított munkafolya-
matok és információcsere révén a BIM lehetővé 
teszi a digitális, épített környezeti eszközgazdál-
kodás megvalósítását.

Ezzel szemben a GIS grafikus és leíró adatokat 
tartalmazó adatbázis, amely a GIS funkciók fel-
használásával képes az adatok transzformálá-
sára, szemléltetésére, szelektálására, összekap-
csolására, elemzésére, ill. összetett lekérdezések 
végrehajtására. A GIS összekapcsolja az ada-
tokat azok pozíciójával, integrálva a helyada-
tokat (hol?) többféle leíró információval (mi?/
milyen?). Ez olyan térképkészítési és elemzési 
alapot biztosít, amelyet a tudományban és szin-
te minden iparágban általánosan használnak. 
Összefoglalva: a térinformatikai rendszerek ki-
válóan segítenek megérteni, és ábrázolni a föld-
rajzi összefüggéseket.

A két, egymást kiegészítő technológia integrá-
ciójával széles körben foglalkoznak, számtalan 
tudományos cikk és gyakorlati alkalmazás szü-
letett már a témában (Krischler, et al., 2024 és 
Wan Nor Fa’aizah et al., 2023).

A BIM/GIS integráció előnye, hogy lehető-
vé teszi a különböző forrású és formátumú té-
radatok összekapcsolását, megkönnyíti azok 
zökkenőmentes megosztását, kezelését és meg-
jelenítését. Az integráció a BIM részletes geo-
metriai és attribútumadatait és a GIS térbeli 
elemzési képességeit használja, hogy átfogóbb 
képet alkosson az építkezésről és annak kör-
nyezetéről. Vonalas létesítmények tervezése-
kor például a közlekedési hálózat nagyobb ré-
szét kell figyelembe venni, hogy a szomszédos 
közlekedési csomópontokra gyakorolt hatások 

is értékelhetők legyenek, illetve azonosítani 
kell minden olyan építményt, amelyet az eset-
leges építési vagy karbantartási tevékenységek 
érinthetnek.

A szakirodalom említ még esettanulmányokat, 
amelyekben hidak (Krischler, et al., 2024), föld 
alatti közművek modelljeit integrálták GIS ál-
lományba, de vannak példák építés alatti zaj-
csökkentésre/monitorozásra, kockázati mo-
dellek készítésére, az organizáció és ütemezés 
hatékonyabb szervezésére vagy árvízi elöntések 
szimulációjára is (Wan Nor Fa’aizah et al., 2023 
és Castonguay, et al. 2024). A későbbiekben pe-
dig az integráció szerepe még tovább nőhet az 
intelligens városok és a digitális ikrek megjele-
nésével, elterjedésével (Šamanović, et al. 2024).

2. 2. 2.	 Az integráció kihívásai
A BIM-GIS integráció számos kihívást jelent, a 
különböző léptékek, a granularitás, az ábrázolá-
si módszerek, az archiválás és hozzáférés, illet-
ve a két rendszer közötti szemantikai eltérések 
tekintetében (Zhu, et al. 2022). A szakiroda-
lomban azonosított egyik fő kihívás a merőben 
eltérő céllal kifejlesztett információtartalom és 
adatszerkezetek közötti jelentős eltérés. A BIM 
komoly hangsúlyt fektet az objektumkapcsola-
tokra, míg a GIS a térbeli kontextust modellezi, 
ahol a georeferálás döntő szerepet játszik, ami 
nehézségeket okozhat a két szabvány integrálá-
sában, de itt érdemes megjegyezni, hogy a két 
szakterület mögött álló szabványosítási szerve-
zetek – az Open Geospatial Consortium (OGC) 
és a buildingSMART – az adatmodellek, pl. a 
CityGML és az IFC (Industry Foundation Clas-
ses) harmonizálásán dolgoznak, annak érdeké-
ben, hogy az adatok szintjén biztosítsák a kom-
patibilitást (Gilbert, et al. 2020).

Közúti közlekedés
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Egy másik jelentős kihívás a geometriai adatok 
ábrázolásával kapcsolatos. Amíg a BIM több 
módszert kínál a geometria háromdimenziós 
ábrázolására (pl. constructive solid geometry 
(CSG), határábrázolás (B-rep), sweep, stb.), ad-
dig a GIS elsősorban a B-rep megközelítésre tá-
maszkodik, ahol a határokat egyenes vonalakból 
és síkfelületekből vezetik le. A két szabvány kö-
zötti kétirányú transzformáció továbbra is kérdé-
ses, különösen a B-rep-ről sweepre, vagy CSG-re 
történő átváltáskor. Különbözik még a részle-
tesség (LOD) meghatározásának definíciója is a 
BIM és a GIS között (Piras, G., et al. 2024). A két 
szabvány integrációjának további akadálya az el-
térő koordináta-rendszerek használata. A BIM 
kontextusában az abszolút koordináták csak kor-
látozott jelentőséggel bírnak. A modellben jel-
lemzően egy tervezést támogató lokális derék-
szögű koordináta-rendszert használnak. A GIS 
ezzel ellentétben a földrajzi koordináta-rendszert 
(GCS) használja, minden objektumot a földraj-
zi szélesség, a földrajzi hosszúság és a tengerszint 
feletti magasság segítségével határoz meg.

3.	 A FORGALOMSZERVEZÉS 
KÉRDÉSEI

A jövő forgalomszervezése is 
számos kihívást tartogat, a köz-
útkezelőknek fel kell készülni 
az együttműködő, összekap-
csolt és automatizált járművek 
megjelenésére és a kínálkozó 
új lehetőségekre. Először is ki 
kell használni a járművek azon 
képességét, hogy képesek ada-
tokat cserélni az infrastruktú-
rával, illetve egymással. Ez ko-
moly előrelépés, amelynek a 
hatásait a 2. ábra szemlélti. A 
forgalomszabályozás korábban 
teljesen zárt és döntően egyirá-
nyú folyamata kinyílik, és meg-
jelennek benne külső szerep-
lők, például más közlekedők, 
ill. piaci szereplők.

A járművek az adatkapcsolatnak köszönhető-
en képesek valós idejű adatokat közvetíteni a 
környezetük felé pl. a haladási irányukról, il-
letve a sebességükről (Tóth & Bíró, 2024), de 
képesek az infrastruktúra szenzorok vagy más 

járművek érzékelői felől érkező adatok közvet-
len fogadására is. Ezzel együtt a központi for-
galomirányítás is lényegesen több informáci-
óhoz juthat majd, amivel tovább javíthatók a 
jelenlegi forgalmi modellek és rövid távú előre-
jelzések. További kihívást jelent majd a maga-
san automatizált járművek megjelenése. A fel-
készülés szempontjából az optimális az lenne, 
ha az önvezetés és a központi irányítás fejlesz-
tése kéz a kézben haladna, de természetesen 
ennek vannak akadályai. Az autóipari cégek és 
beszállítók nem szeretik megosztani a fejlesz-
tési terveiket, ezért a Magyar Közút igyekszik 
részt venni olyan K+F projektekben, ahol ma-
gasan automatizált járművek közúti tesztelése, 
szcenáriók megvalósítása a cél. Az automatizá-
láshoz szorosan kapcsolódik a járművek szen-
zorozottsága és a járműben lévő intelligens esz-
közök, amely tényezők jelentősen befolyásolják 
a gépjárművek árát, figyelemmel arra is, hogy 
mindig lesz olyan helyzet, amit a jelenleg hasz-
nált csúcstechnológiás szenzorokkal se lehet 
majd észlelni. Ennek megfelelően előtérbe ke-
rülhetnek a felhő alapú integrációs platformok, 
ahol a különböző forrásból érkező szenzorada-
tok fúziója valós időben megtörténhet. Ezek a 
platformok akár járműszintű vezérlést is ellát-
hatnak bizonyos szakaszokon.

3. 1.	 C-ITS szolgáltatások
A kooperatív ITS (C-ITS) olyan technológiák és 
alkalmazások összessége, amelyek lehetővé te-
szik a hatékony és közvetlen adatcserét vezeték 
nélküli kommunikációs csatornákon keresz-
tül a közlekedési rendszer elemei és szereplői 
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2. ábra: A forgalomszabályozás aktuális elemei és kapcsolati rendszere 
(forrás: saját szerkesztés)
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között, leggyakrabban a járművek között (jár-
mű-jármű vagy V2V) vagy a járművek és az inf-
rastruktúra között (jármű-infrastruktúra vagy 
V2I). A C-ITS rendszerek és szolgáltatások ki-
építése Magyarországon 2015-ben kezdődött, a 
bevezetésüket elősegítő egyik fő mozgatórugó 
a CROCODILE európai projektben való rész-
vétel volt (Tóth & Bíró, 2024). A projekt elsőd-
leges célja a közlekedési adatok minőségének 
és elérhetőségének javítása, valamint minőségi 
közlekedési információs szolgáltatások nyújtása 
a járművezetők számára. Különös figyelmet ka-
pott a közúti biztonság, és azon belül is a mun-
katerületek biztonságának javítása.

A korábban említett célkitűzésekkel összhang-
ban a Magyar Közút Zrt. az M1-es autópálya 
136 km hosszú, Budapest és Hegyeshalom kö-
zötti szakaszát választotta ki a C-ITS szolgálta-
tások kiépítésére. A rendszer 2015 decembere 
óta üzemel. A kísérleti rendszer a következő un. 
„Day-1 szolgáltatásokat” fedte le: Forgalmi du-
gó előre figyelmeztetés, Veszélyes helyről szóló 
értesítés, Útépítési figyelmeztetés, Időjárási kö-
rülmények, Járművön belüli jelzés (3. ábra) és 
Járművön belüli sebességkorlátozás. Az RSU-k 
és az OBU-k közötti kommunikáció eddig az 
ITS G5-ön alapult. („Az ITS-G5 technológia 
támogatja a jármű-jármű, jármű-mindennel 
rövid hatótávolságú, ad hoc kommunikációt 
(Wippelhauser, et al., 2023). A kommunikációs 
stack meghatározott hozzáférési rétegét együt-
tesen ITS-G5-nek nevezik”).

3. 2.	 Járműipari tesztek
Azt követően, hogy a kísérleti járművek, ve-
zetéstámogató funkciók ellenőrzött tesztkör-
nyezetben jól teljesítettek, a következő lépés a 
korlátozott közúti tesztkörnyezetben, illetve a 
valós körülmények között történő bizonyítás. Ez 
mind a személy-, mind a haszongépjárművekre 
vonatkozik. Néhány ország megnyitotta a teljes 
úthálózatát az önvezető járművek tesztelésé-
re. Ezzel összhangban több ország is kialakított 
C-ITS szolgáltatásokat a V2X-kommunikáció 
tesztelésére, számos okosút/autópálya projekt is 
megépült, de csak néhány olyan helyszín van, 
ahol az önvezető autók nyílt útszakaszokon tör-
ténő tesztelését elősegítő szenzor-infrastruktú-
rát valósítottak meg. Ezekben a projektekben 
van néhány közös jellemző, pl. nagy pontosságú 
digitális térképek, radar/LiDAR infrastrukturá-
lis érzékelők vagy digitális ikrek. Egy nemrégi-
ben készült irodalomkutatás három különböző 
célú és léptékű teszt-ökoszisztémát vizsgált (To-
maschek & Tihanyi, 2022). Két kisebb léptékű, 
2017 óta működő európai teszt helyszínt, illetve 
egy nemrégiben Kínában megvalósult projektet 
mutat be. A különbségek mellett megfigyelhe-
tünk néhány közös vonást az említett helyszí-
nek között (lásd az 1. táblázatot).

Jellemző Helyszín

Providentia++

(Németország)

Aurora

(Finno./
Norvégia

Vehicle- 
road-cloud

(Kína)

Útmenti szenzor 
infrastruktúra + + +

HD térkép + + +

Digitális iker + +

Szenzorfúzió + + +

Nyílt teszt 
ökoszisztéma + +

Felhő alapú 
járműirányítás +

Közúti közlekedés

3. ábra: Járművön belüli jelzés az M7-en Kőrös-
hegy térségében (In-vehicle signage – IVS) 

(forrás: saját felvétel)

1. táblázat: Közúti teszt helyszínek jellemzői  
(forrás: Tomaschek & Tihanyi, 2022)
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4.	 A DIGITÁLIS IKER SZEREPE 
A KÖZLEKEDÉS TERÜLETÉN

A digitális ikreknek nincs elfogadott definíci-
ója; sőt a tartalom is változhat tudományágan-
ként: például az építőmérnöki szakterületnél a 
BIM-eket általában digitális ikernek tekintik 
(Sepasgozar, 2021). Az utóbbi időben több ta-
nulmány is született a területen, amelyeknél a 
leggyakrabban az alábbi digitális iker altípuso-
kat különböztetik meg:

•	 digitális modell (DM)
•	 digitális árnyék (DS) és
•	 digitális iker (DT).

A fő különbség a különböző DT-típusok között 
az adatáramlás típusa (kézi vagy automatikus) 
a valóság és a digitalizált objektumok között. 
A DM egy fizikai objektum, struktúra vagy 
munkafolyamat virtuális bemutatása, a virtu-
ális és a valós példányok közötti automatikus 
adatáramlás nélkül. A közlekedésben ez le-
het magának az infrastruktúrának egy terve-
zőprogramban elkészített CAD-es állománya, 
vagy egy (statikus) forgalmi modell, amelyet 
általánosságban a közlekedéssel kapcsolatos 
problémák jobb megértésére használnak. A di-
gitális modellek lehetővé teszik a tárgyak vagy 
rendszerek vizualizálását, elemzését és mani-
pulálását digitális környezetben, segítve azok 
megtervezését, optimalizálását és tesztelését. 
A modell azt is előre vetítheti, hogy a rend-
szer vagy a folyamat hogyan működhet a jövő-
ben. A DS egy szerkezet vagy rendszer napra-
kész ábrázolása. A másolatot szenzorhálózaton 
vagy más online forrásokon keresztül szerzett 
információkkal táplálják. A DS-ek jellemzően 
matematikai modellek, de lehetnek 3D-s ábrá-
zolások is, és gyakran bizonyos szempontok-
ra összpontosítanak, lehetővé téve a nyomon 

követést, a döntéshozatalt, az elemzést és előre-
jelzések készítését. A DT-k esetében a virtuális 
és a fizikai másolatok teljes mértékben össze-
kapcsolódnak, lehetővé téve az élő visszacsa-
tolási hurkokat és megkönnyítve a megértést a 
teljesítmény, a hatékonyság és a megbízhatóság 
javítása érdekében (Mashaly, 2021).

A korszerű forgalomirányítás is a hálózatot és a 
folyamatokat leíró forgalmi modelleken alapul, 
amelyek lehetővé teszik a rövid távú prognó-

zisok készítését is. Ez utóbbi na-
gyon fontos abból a szempontból, 
hogy az irányítás elmozduljon 
a reaktív felől a proaktív, illetve 
preventív irányba. A digitális ik-
rek jelenthetik a következő lép-
csőfokot, a modellek következő 
szintjét, amelyek lehetővé teszik 
a közlekedési rendszer valós idejű 
állapotainak pontos és megbízha-
tó értelmezését, de képesek lehet-
nek akár a beavatkozásra is.

4. 1.	 A Geo-Digital Twin koncepció
A Geo-Digital Twin (Geo-DT) koncepció jelen-
tős előrelépést jelent a BIM modellek és a GIS 
adatok integrációjában, és egyedülálló lehető-
séget kínál az infrastruktúra és az épített kör-
nyezet intelligens és dinamikus szabályozására. 
A Geo-Digital Twin olyan digitális egység, 
amely a térinformatikai adatok, a BIM-model-
lekből származó információk és az IoT-eszkö-
zökből származó valós idejű adatok integrálásá-
val képes leképezni egy fizikai környezetet vagy 
infrastruktúrát. Ez lehetővé teszi a valós idejű 
szimulációt, elemzést és irányítást.

A Geo-DT megvalósítása új lehetőségeket kínál 
a várostervezés, az infrastruktúra-tervezés és a 
városi hálózatok hatékonyságának növelésére. 
Integrálja az infrastrukturális elemekről, illetve 
más forrásokból származó valós idejű adatokat, 
hogy átfogó és dinamikus képet adjon az épített 
környezetről. A DT így lehetővé teszi az érdekel-
tek számára a városi környezet virtuális felületen 
keresztül történő megjelenítését és elemzését. 
Lehetőség van továbbá szimulációk elvégzésé-
re, hogy meghatározzuk a különböző döntések 
és forgatókönyvek hatását az infrastruktúrára és 
annak környezetére. Az infrastruktúra irányí-
tása és karbantartása szempontjából a Geo-DT 

Közúti közlekedés

4. ábra: Digitális iker fajták az adatáramlás szempontjából 
(forrás: Fuller et. al., 2020)
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fejlett felügyeleti és ellenőrzési rendszert bizto-
síthat, amely lehetővé teszi az anomáliák vagy 
problémák valós idejű észlelését és a korrekciós 
intézkedések időben történő végrehajtását, ami 
a gyakorlatban folyamatos és proaktív nyomon 
követést jelent. Ennek az új technológiának már 
itthon is vannak előfutárjai. Az egyik a Monos-
tori Duna-híd komplex hídmonitoring rend-
szerére felépített digitális iker (Szinyéri, et al., 
2023), a másik pedig az M1-M7 autópályák kö-
zös szakaszán létrehozott Central system projekt 
(Tihanyi, et. al. 2021/1).

4. 1. 1.	 Monostori Duna-híd BWIM 
(Bridge Weigh-In-Motion) 
rendszer

A járműforgalom az egyik legfontosabb igény-
bevétel a hidak életciklusa során. Az áthaladó 
járművek,  különösen a nehéz tehergépjármű-
vek tengelyterhelésének és összterhelésének 
ismeretében a modellek előre jelzik a várható 
fáradási károkat. Az áthaladó járművek ilyen 
paramétereit mérő rendszereket Bridge Weigh-
In-Motion (BWIM) rendszereknek nevezik. 
A kísérlet célja egy olyan BWIM rendszer 
megvalósítása, amely alkalmazható a forga-
lomáramlás megfigyelésére a komáromi Mo-
nostori hídon. A bemeneti adatokat a hídpá-
lya alatt elhelyezett nyúlásmérők szolgáltatják. 
Mivel a szenzorok így könnyen hozzáférhe-
tők, a rendszer könnyen telepíthető az útbur-

kolat megbontása és a forgalom zavarása nél-
kül, így a rendszer széles körben alkalmazható. 
A rendszer telepítésének és karbantartásának 
költségei a tartósság és a hordozhatóság miatt 
gyakran alacsonyabbak. Ezeket a rendszere-
ket NOR-rendszereknek (Nothing-On-Road) 
is nevezik. A NOR-rendszerek azonban nem 
olyan pontosak, mint az invazív rendszerek. 
Ezért a hídérzékelők adatainak feldolgozását 

még mindig vizsgálják a kutatók. Ezeknek az 
adatvezérelt BWIM-rendszereknek két felada-
tot kell teljesíteniük: az első a hídon áthaladó 
járművek tengelyeinek észlelése, a második a 
tengelysúlyok becslése.

A BWIM rendszer bemenő adatait szolgáltató 
egytengelyű nyúlásmérők a pilon közelében az 
ortotróp lemezen, a trapéz alakú hosszirányú 
merevítők alján helyezik el a keresztgerendák 
középvonalában, két keresztmetszetben, egy-
mástól 6000 mm távolságban (5. ábra). Az egy 
keresztmetszetben elhelyezett érzékelőket szen-
zorcsoportnak nevezzük. Két szenzorcsoport 
van a hídon, ú.m. a fő- és a másodlagos érzékelő-
csoport. Tíz (T201-T205 és T212-T216), illetve 
tizenhat nyúlásmérő (T1-T16) van a másod-
lagos és a fő szenzorcsoportban. A távolságuk 
310,5 m, illetve 316,5 m az 1. támasztól. A má-
sodlagos érzékelők csak a jármű sebességének 
meghatározására szolgálnak. Az érzékelők 100 
Hz-es mintavételi frekvenciával szolgáltatnak 
adatokat. A nyúlásmérők jeleit numerikus mód-
szerekkel lehet szimulálni, ha a tengelyek súlya, 
a jármű sebessége, a gumiabroncsok helyzete és 
a gumiabroncsok érintkezési felülete adottak.

A Monostori hídon telepített komplex BWIM 
rendszer mellett országosan több hídon is mű-
ködik hídmonitoring, amelyekből szintén lehet 
valós idejű mérési adatokkal digitális ikreket 
létrehozni.

4. 1. 2.	 Central system projekt
A Central System / Központi rendszer az au-
tomatizált járművek tesztelésének és mű-
ködésének támogatásához (2020-1.2.3-EU-
REKA-2021-00001) projekt célja egy olyan 
központi rendszeren alapuló közlekedési öko-
szisztéma kidolgozása, amely a legkorszerűbb 
state-of-the-art technológiákat integrálva az 

Közúti közlekedés

5. ábra: A Monostori híd metszete a szenzorok helyével (Forrás: Szinyéri, et al., 2023)
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infrastruktúrába kihelyezett szenzorok nyers 
és magasabb szintű adatait felhasználva támo-
gatja az autonóm járművek tesztelését és üze-
meltetését, különös tekintettel a környezetér-
zékelésre és a járművek központi irányítására 
(Tihanyi, et al. 2021/2).

A központi rendszer kezdetekben a hálózat-
ba kapcsolt automatizált járművekkel szoros 
összefüggésben különféle tesztek és funkciók 
érvényesítésének támogatására használható, 
hosszú távú vízióként – a rendszer további fej-
lesztésével – a közlekedés üzemeltetésének és 
irányításának felhő alapú támogatását is képes 
lehet majd ellátni. Ezzel szoros összefüggésben 
ugyancsak a projekt egyik kiemelt célkitűzése 
a különféle típusú szenzorokból (kamera, ra-
dar, LiDAR) álló 5G lefedettséggel rendelkező 
infrastruktúra kiépítése az M1-M7 autópálya 
közös szakaszán, az Egér út és a TESCO cso-
mópont között, amely a kidolgozandó köz-
ponti felhő alapú környezetérzékelő rendszer 
segítségével különféle – a magasan automati-
zált járművekhez szorosan kapcsolódó – tesz-
tek, illetve validációs kísérletek elvégzésére ad 
lehetőséget.

Az 1,2 km hosszú szakaszon jelenleg három 
portálon már működnek (6. ábra), és 2026 ta-
vaszáig még további 2 helyszínen kihelyezésre 
kerülnek a szenzorszigetek az alábbiak szerint:

•	 2 keskeny látószögű (~30°) kamera (irá-
nyonként 1 db),

•	 2 nagy látószögű (~60°) kamera (irányon-
ként 1 db),

•	 1 halszem-optikás kamera,
•	 2 hőkamera (irányonként 1 db),
•	 2 kis hatótávolságú LiDAR (irányonként 1 

darab),
•	 2 nagy hatótávolságú LiDAR (irányonként 

1 db),
•	 2 radar (irányonként 1 db).

Az autonóm járművek megbízható üzemelteté-
séhez és irányításhoz nélkülözhetetlen a jármű 
környezetéről alkotott modell megléte, amelyet 
napjaink magasan automatizált járműveiben 
a jármű környezetérzékelő rendszere generál, 
amelyhez a saját szenzorain túlmenően egyéb 
külső forrásból érkező adatot is felhasznál. 
A projekt keretében elkészült felhő alapú rend-
szer elsődleges funkciója az automatizált jár-
műveket támogató globális (statikus és dina-
mikus objektumokat is tartalmazó) környezeti 
modell valós idejű előállítása. A felhőben va-
lós időben folyamatosan aktualizált környezeti 
modellt a járművek és az infrastruktúrába ki-

helyezett szenzorok által szolgál-
tatott nyers vagy magasabb szintű 
adatok fúziójával állítja elő, a va-
lóságot jól reprezentáló digitális 
iker formájában. A megvalósult 
rendszer jellemzői:

•	 jármű és infrastruktúra szen-
zoradatok valós idejű fúziója,

•	 adatok rögzítése,
•	 nemzetközi szabványok alkal-

mazása,
•	 járművek valós idejű környe-

zeti modellel való támogatása,
•	 infrastruktúra elemek és jár-

művek központi irányításának 
lehetősége,

•	 autonóm járművek tesztelési 
eljárásainak támogatása,

•	 skálázható architektúra.

A digitális iker számára a statikus 
objektumok felmérése korábban 

megtörtént lézerszkenneléssel, a pontfelhő fel-
használásával pedig BIM állomány is készült az 
OKA-ból átvett attribútum adatok feltöltésével 
(7. ábra).

Közúti közlekedés

6. ábra: Szenzorsziget az M1-M7 közös szakaszán 
(forrás: Magyar Közút)
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5.	 ÖSSZEGZÉS

A digitális közútkezelés alapja a részletes, és 
naprakész infrastruktúra adatbázis. A GIS 
rendszereket szinte minden iparágban használ-
ják, mert helyadatok segítségével lehetővé teszik 
különböző információk összekapcsolását, ezzel 
segítve megérteni a földrajzi összefüggéseket. 
Az infrastruktúra-üzemeltetésben is elég elter-
jedten használják ezt a technológiát a hálózatok 
jelentős földrajzi kiterjedése miatt. A BIM in-
kább a kisebb léptékű építmények, esetleg váro-
si területek esetében használatos. Ha ötvözzük 
a két technológiát, felhasználva a BIM részletes 
geometriai és attribútumadatait és a GIS térbe-
li elemzési képességeit, akkor sokkal átfogóbb 
képet tudunk alkotni a világról. Ebből elsősor-
ban ott lehet profitálni, ahol heterogén a kezelt 
létesítmények állománya, mint például az inf-
rastruktúra üzemeltetésben és az okos városok 
esetében. A két egymást kiegészítő technológia 
együttes alkalmazása elég gyakori kutatási te-
rület. Számtalan friss publikáció született az el-
múlt néhány évben a témában, és a szabványok 
közötti átjárhatóságot illetően is történtek már 
előrelépések, de azért még messze nem triviális 
folyamat a BIM-GIS integráció. Hasonló integ-
ráció van előkészítés alatt a Magyar Közútnál, 
ahol folyamatban van az Országos Közúti Adat-
bank szoftverének kiváltása KIA néven.

A Geo-Digital Twin (Geo-DT) koncepció pe-
dig további jelentős előrelépést jelent a BIM 
modellek és a GIS adatok integrációjában, és 
egyedülálló lehetőséget kínál az infrastruktúra 
és az épített környezet intelligens és dinamikus 

szabályozására, megalapozva ezzel a digitális 
közútkezelést. A Geo-Digital Twin olyan digi-
tális egység, amely a térinformatikai adatok, a 
BIM-modellekből származó információk és az 
IoT-eszközökből származó valós idejű adatok 
integrálásával képes leképezni egy fizikai kör-
nyezetet vagy infrastruktúrát. Ez lehetővé te-
szi a valós idejű szimulációt, az elemzést és az 
irányítást.
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Transportation systems all around the world 
are undergoing a transformation process 
whose scale and depth cannot be compared 
to previous industrial and technological 
changes. This transition is driven by three 
parallel global megatrends: digitalization, au-
tomation, and urbanization. In transporta-
tion systems, digitalization primarily means 
a radical transformation in the generation, 
sharing, and use of data. Sensors, IoT devices, 
in-vehicle systems, smart infrastructure com-
ponents, and user devices provide access to 
previously unimaginable amounts and levels 
of detail of data in real time. This article seeks 
to answer the question of how this data could 
be used in the future.
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.

Exploring methods and 
potential enhancements 

for regulating pedestrian 
crossings and priority 
regulations in Vissim 

traffic simulation software
Keywords: traffic simulation; 
pedestrian crossing; crossing 

decision; control logic; 
priority regulation
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A Pécsi Bányavasutak gazdasági szerepe 
az iparvidék történetében  
1854 és 1944 között

Absztrakt

Az Első Dunagőzhajózási Társaság (a továbbiakban: DGT) által a Mohács-Pé-
csi Vasút (a továbbiakban: MPV) mellékvágányaiként, a történelmi Magyar-
ország első iparvasút-hálózataként megépült Pécsi Bányavasutak 1854–1944 
közötti gazdasági szerepének bemutatása. 

A szakirodalmakban és a dokumentumfilmek többségében a vonalak szinte 
csak említésként jelennek meg, holott azok nélkülözhetetlen szerepet töltöttek 
be a pécsi bányavidék működtetésében a szénszállítmányok célba juttatásával.
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1.	 BEVEZETÉS - A PÉCSI 
KŐSZÉNBÁNYÁSZAT A DGT 
MEGJELENÉSE ELŐTT (1769-1853)

Az 1750-es évektől Európához hasonlóan, a 
Habsburg Birodalomban is kezdetét vette az ipa-
ri fejlődés, amely jelentős ösztönzést adott arra, 
hogy kőszénbányák nyíljanak Magyarországon. 
A bécsi Udvari Kamara rendeletei is elősegítet-
ték a folyamatot azzal, hogy a lelőhelyek felfede-
zői állami támogatásban részesültek, a szénva-
gyonnal rendelkező városokat pedig kötelezték 
a felhasználásra (Babics, 1952. 7-9.o.). 

Az első ismert mecseki szénlelőhely a Pécs-Bá-
nyateleptől délre található Feketehegy volt, 
amit 1769-ben fedezett fel Kriffka Ferenc Xa-
vér nyugállományú lovaskapitány (Kiss és Pálfy, 
1993. 42.o.). A Kamara megvizsgáltatta a hely-
színt, és az elkészített szakértői vélemény kivá-
ló minősítést adott a mecseki (pécsi) feketekő-
szénnek (Szirtes és Vargha, 2002. 7.o.).

A bécsi udvar eleinte fenntartásokkal kezelte 
a pécsi szén ügyét, mivel féltek attól, hogy az 
majd konkurenciát jelent az Osztrák Örökös 
Tartományok iparának. II. József (1780-1790) 
német-római császár és magyar király 1782-es 
rendelete azonban már a szemlélet és az állás-
pont megváltozását jelentette, mivel kötelező-
vé tette a nemesség számára a vármegyéjükben 
található kőszén és más éghető nyersanya-
gok fellelési helyének a bejelentését, valamint 
a nyilvántartásba vételét. Az uralkodó ezzel a 
rendelettel próbált meg fellépni a lelőhelyek bir-
tokosaival szemben, akik továbbra is ellenállást 
fejtettek ki, mert nem akartak a földbirtokukról 
lemondani (Szirtes és Vargha, 2002. 7.o.). 

A rendszeres termelés megindulását hátráltatta, 
hogy bár az igény már megvolt a felhasználásá-
ra, a szállítás nehézsége miatt a pécsi feketekő-
szén mégis korlátozott volt. Az 1770-es/1780-
as években leginkább csak a pécsi kisiparosok, 
valamint a tüzet használó mesteremberek fej-
tették a nyersanyagot a felszíni kibúvásokon a 
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Lámpásvölgyben és a Feketehegy környékén 
(Kiss és Pálfy, 1993. 42.o.).

Jelentősebb termelésre csak 1809-től került sor, 
amikor létrejött az „Első Pétsi Szénássó Tégla- és 
Tserép- és Mészégető Árendás Társaság”, amely 
vasgálic és timsóüzemet is létrehozott a haté-
kony, saját célú szénfeldolgozásra.1 A társaság 
azonban az 1820-as évek közepén csődbe ment, 
mivel nem bírta a versenyt a konkurens polgári, 
valamint a vasasi kőszénbánya vállalkozásokkal 
(Kiss és Pálfy, 1993. 42.o.).

1807-ben az Udvari Kamara rendeletével a kö-
vetkező évtől Pécsen kapott helyet a Kincstá-
ri Bányaigazgatóság,2 amelynek feladatai közé 
tartozott a bányák nyilvántartása, a bányászok 
munkarendjének a betartatása, a művelés elle-
nőrzése, továbbá a jövőbeli új aknák megterve-
zése is. A munka élén Berks Péter3 állt, akinek a 
vezetése alatt megvalósult a mecseki kőszénle-
lőhelyek teljes feltárása. Ezt követően támogatta 
az új területeken a bányák megnyitását. A fel-
jegyzései arról tanúskodnak, hogy 1816 és 1840 
között 53 db új bányát nyitottak, amelyekből 21 
db még 1840-ben is termelt (Babics, 1952. 17-
25.o.; Moró, 1988. 31.o.).

2.	 TERMELÉS ÉS SZÉNSZÁLLÍTÁS 
1854 - 1914 KÖZÖTT: A DGT 
BIRODALMÁNAK A KIÉPÜLÉSE 
A PÉCSI BÁNYAVIDÉKEN 

A legnagyobb mértékű változást az osztrák-ma-
gyar vegyes tulajdonban álló, az 1830-as években 
a dunai gőzhajózásban monopolhelyzetbe kerü-
lő DGT megjelenése jelentette az iparág és a vá-
ros számára. A nagyvállalat a mohácsi kikötőben 
horgonyzó gőzhajóinak keresett fűtésre alkalmas 
nyersanyagot, és erre a pécsi feketekőszén kiváló 

1	 Az első valódi kőszénbánya a mecseki kőszénmedencében, ahol már 1782-ben hozzáfogtak a kitermelt kőszén hasz-
nosításához (Szirtes és Vargha, 2002. 7.o.).

2	 Az 1923-ban létrehozott Pécsi Bányakapitányság jogelődje (Babics 1952. 16.o.).
3	 Peter Maria von Berks (Berks Péter, Bécs, 1770. - Pécs, 1845.): Bányamérnök. (Kiss és Pálfy, 1993. 43.o.).
4	 A DGT-korszakban megnyitott pécsi szénbányákat nem állami tisztségviselők avatták, hanem személyesen a pécsi 

püspök szentelte fel őket. Az 1950-es évektől a kommunista államberendezkedés fokozatosan háttérbe szorította a 
szakralitást a kőszénbányászatban, így végül ez a hagyomány is kiveszett az iparvidéken, átadva helyét a világi (ál-
lami) ünnepségeknek (Márfi-interjú. Interjúkészítés: 2013. október 10.).

5	 1853 és 1867 között: Andreas-Schacht, 1867 után: András-akna. Munkámban mindig az adott korszakban érvényes 
elnevezést fogom használni. A névváltozás szimbolizálta az osztrák-magyar dualizmust, és megelőlegezte a magyar 
nemzetállamiság fogalmának a gyakorlatba való átkerülésére irányuló törekvéseket (JPM Pécsi Várostörténeti Mú-
zeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; Grössing et al., 1979. 6.o.; Pesti, 2004. 12.o., 13.o.).

6	 1854 és 1912 között: Üszögi Rakodó, 1912 után: Pécs-Üszög. Munkámban mindig az adott korszakban érvényes el-
nevezést fogom használni (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.).

minősége tökéletesen megfelelő volt (Sárközi 
és Tóth, 1985. 7-12.o.; Gőzhajó a Dunán, 2003-
2004).; Egy csepp Pécs: Az Első Dunagőzhajó-
zási Társaság pécsi emlékhelyei, 2006.). A dön-
tést elősegítette, hogy a szénmedence egyrészt 
hosszú időre, akár több évszázadra is elegendő 
nyersanyagot tudott a társaságnak biztosítani, 
másrészt pedig közel feküdt a felhasználóhoz 
(Völk, Ehm, Heilmeier és Ott, 6.o.; Grössing, 
Funk, Sauer és Binder, 1979. 6.o.).

A kitermelt feketekőszenet kezdetben bosnyák 
bérfuvarosok szekerein szállították, de a ma-
gas fuvardíj, valamint az utak viszontagságai 
(az őszi-téli esőzések, a hó, a rossz látási viszo-
nyok és a korai sötétedés) miatt már 1853-ban 
tervbe vették, a zavartalan és biztonságos lebo-
nyolítás érdekében, egy saját tulajdonban álló 
vasútvonal kiépítését az ekkor felszentelt4And-
reas-Schacht,5 valamint az 1. ábrán látható mo-
hácsi kikötő között (Huszár, 1998. 69-70.o.).

A tervezet két részben valósult meg. Az első 
ütem végén, 1854. november 1-jén báró Ale-
xander Bach belügyminiszter átadta a szénbá-
nya és az Üszögi Rakodó6 között kiépült 5,7 km 

1. ábra: A DGT gőzhajói a Mohácsi kikötőben 
(Archív felvétel, XIX. század közepe. Magyar 

Nemzeti Múzeum, Budapest)
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hosszú7 szakaszt,8 amit a kivitelezés második (és 
egyben záró) lépcsőfokaként, Mohácsig 55 km-
rel meghosszabbítottak. Az így létrejött MPV-t 
1857. május 2-án avatták fel (Grössing et al., 
1979. 7.o.; Huszár, 1993. 50.o.; Hafner, 2005. 
104-109.o.; Pálfy, 2007. 215-217.o.).

Az 1854 és 1914 közötti első időszakban a szén-
szállítás két műszakban zajlott, reggel 6 és este 
10 óra között. A szerelvény egy, a 2. ábrán látha-
tó belga gyártmányú gőzmozdonyból, valamint 
négy osztrák, önürítős vagonból állt (Huszár 
1993. 50.o.; Szirtes, 1999. 150-162.o.; Völk et al., 
2004. 7.o.).

1854 és 1866 között folyamatosan emelkedett az 
Andreas-Schachton kitermelt, majd a vasúton a 
3. ábrán látható Üszögi Rakodón át Mohácsra 
szállított feketekőszén mennyisége (MNL OL 
DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.).

Ez a mennyiség 1854-ben 2000 tonna,9 1855-
ben 10 000 tonna, 1860-ban 110 000 tonna, 
1866-ban pedig már 200 000 tonna volt. Ebből 
10% Pécs városát illette, amit a Mohácsra való 
továbbindulás előtt mértek ki a szállítmányból 
(MNL OL DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.).

Problémát jelentett azonban, hogy a szénszállí-
tás megkezdését követően, a vágányok két ol-
dalán hamar „szénpúpok” alakultak ki, mivel a 

7	 5720 m (Babics, 1952. 50.o.; Zsámboki, 1995. 22.o.; Kéri Nagy, 2010. 7.o.).
8	 1854 és 1867 között: Andreas-Schacht iparvágány, 1867 után: András-akna iparvágány. Munkámban mindig az adott 

korszakban érvényes elnevezést fogom használni (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város tér-
képei, 1703-1946.; Babics, 1952. 50.o.).

9	 A teljes évi 5000 tonna, de a vasutat csak az év utolsó két hónapjában tudták használni (MNL OL DGT Z 1485 76. 
csomó, 49. tétel.). 

kocsik teteje nyitott volt. A menetszél minden 
alkalommal fújt le róluk szénport, amely lera-
kódott a sínpár mellé. Ez komoly gondot oko-
zott a vállalatnak, mert az aznapi szállítmányok 
15-20%-át így vesztették el. Próbálták orvosolni 
a problémát, hogy meggátolhassák, vagy lega-
lább kompenzálhassák a rázkódás során elvesz-
tett szén mennyiségét. Az egyetlen megoldás a 
vagonok tetejének a lezárása lett volna, ez azon-
ban a széntároló siló kialakítása miatt nem volt 
ideális, mivel felülről engedték bele a nyers-
anyagot a kocsikba. A DGT saját vizsgálatai so-
rán kiderült, hogy több költséggel járt volna a 
rendszer megváltoztatása, mint amennyi szenet 

2. ábra: A DGT belga gyártmányú gőzmozdonya 
(1854-1914). 

(Archív felvétel, XIX. század második fele. 
Forrás: Magyar Nemzeti Levéltár Országos 

Levéltára, Budapest)

3. ábra: Az Üszögi Rakodó (1854-2004, 1910-től: 
Pécs-Üszög) a XIX. század végén. 

(Archív felvétel XIX. század közepe. 
Magyar Nemzeti Múzeum, Budapest)

4. ábra: András-akna (1853-1971), előtérben 
a bányavasút (1854-1971), az éppen induló 
gőzmozdony vontatta szerelvénnyel (1854-

1914). (Pécs-Bányatelep. Színes képeslap, 1860-
as évek második fele. Forrás: Janus Pannonius 

Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)
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vesztettek a 4. ábrán látható Andreas-Schacht és 
a Mohács közötti út során. Ezért végül az átala-
kítási terveket elvetették (Major, 1988. 71.o.).

Az első akna megnyitását követően a társaság 
sorra felvásárolta a Pécs-Bányatelepen működő 
kis magánbányákat, és fokozatosan kiépítette a 
„birodalmát”.10 Elsőként 1855-ben a saját üze-
me tőszomszédságában lévő Karolina-aknát vá-
sárolta meg a pécsi Riegel Antaltól. Még ugyan-
ebben az évben bérbe vette a Hechtl és Társa 
cégcsoport érdekeltségébe tartozó szénbányákat 
Káposztásvölgyben, valamint Nagybányaréten. 
1857-ben ezek az ipari létesítmények is a birto-
kába kerültek, a szomszédos Cassian-, valamint 
Franz Josef-Schachttal11 együtt (Babics 1952. 
50.o.; Grössing et al., 1979. 19.o.).

A gyenge versenytársak semlegesítése mellett az 
1860-as évek közepétől újabb bányanyitásokra 
is sor került, mivel a DGT ugyan 1856-ban el-
vesztette a privilégiumát a dunai gőzhajózás-
ban, ennek ellenére azonban a hajóállománya 
folyamatosan bővült. Így még több nyersanyag-
ra volt szükségük (Grössing et al., 1979. 21.o.; 
Huszár, 1998. 70.o.; Völk et al., 2004. 20.o.). Ez 
magával vonzotta a vasútfejlesztés folytatását is. 
1867-ben az ekkor felszentelt Schroll-aknát kö-
tötték össze az Üszögi Rakodóval (Dosch, 2009. 
7-9.o.), a már meglévő András-aknai vonalból 
való 1,5 km-es kiágaztatással.12 (5.ábra)

A vasút hossza a közös szakasszal együtt 5,7 km 
volt,13 (Babics, 1952. 50.o.).

A második Pécs-bányatelepi szénbánya megnyi-
tásakor csökkentették a termelés mértékét And-
rás-aknán. Átmeneti visszaesés következett be, 
ami azt jelentette, hogy összesen 180 000 tonna 
szenet szállítottak a vasútvonalakon. A követke-
ző évtől azonban már sikerült együttesen elérni 
a 200 000 tonna évi feketekőszén mennyiségét 
(MNL OL DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel).

10	 Legnagyobb kiterjedését 1894-ben érte el, összes területe: 24 503 746, 571 m2 (Sárközi és Tóth, 1985. 8.o.).
11	 1867-től Ferenc József-akna, de ez a létesítmény nem azonos az 1865-ben, Mecsekszabolcson felszentelt aknával 

(Sárközi és Tóth, 1985. 7.o.; Zsámboki, 1995. 21-22.o.; Pesti, 2004. 38.o.). 
12	 1867 és 1926 között: Schroll-akna iparvágány, 1926 után: Széchenyi-akna iparvágány. Munkámban mindig az adott 

korszakra érvényes elnevezést fogom használni (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város tér-
képei, 1703-1946.; Babics, 1952. 50.o.). 

13	 5700 m (Babics, 1952. 50.o.). 
14	  Eredetileg nem bányászkolónia, hanem Árpád-kori település volt (Grössing et al., 1979. 19.o.).
15	 1865 és 1873 között, a megállapodás aláírásáig szekereken szállították a szenet az Üszögi Rakodóig, ahonnan már 

vonattal vitték tovább az MPV-n (Sallay és Szirtes, 2004. 49-57.o.).

A földtulajdonos Római Katolikus Egyház Pécsi 
Püspökségével való bérleti viták miatt némi ké-
séssel, 1873. augusztus 16-án, az 1865-ben Me-
csekszabolcson14 felszentelt, a 6. és a 7. ábrákon 
látható Ferenc József-, és György-akna is bekap-
csolódott a vasúti szállításba,15 egy vadonatúj, 

5. ábra: Schroll-akna (1867-1926). (Pécs-
Bányatelep. Archív felvétel, XIX. század vége. 

Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 
Bányászati Múzeum)

6. ábra: Ferenc József-akna (1865-1965). 
(Mecsekszabolcs. Archív felvétel, XIX. század 

vége. Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 
Bányásztörténeti Alapítvány) 
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6,9 km-es16 vonal révén, amely a 8. és a 9. számú 
ábrákon lévő mecsekszabolcsi rendezőpályaud-
varon ágazott el a két bánya irányába (MNL OL 
DGT Z 1359 k, 81. csomó, 133. tétel).

16	 A vonal teljes hossza az Üszögi Rakodó, és a két szénbánya között egyaránt 6990 m volt, a mecsekszabolcsi rakodó-
nál lévő elágazástól pedig 0,3 km (Babics, 1952. 50.o.).

17	 Nem hivatalos üzemnév, a forrásokban (pl.: A DGT iratai, várostérképek) 1854 és 1914 között egyszerűen csak 
„üzemvasút”, 1914 és 1944 között pedig „villamosvasút” néven szerepel a vonalhálózat, illetve több esetben az an-
nak részét képező iparvágányok is. A hálózat egészére utaló „Pécsi Bányavasutak” megnevezés a DGT bányászko-
lóniáinak a helyi lakosságának a körében terjedt el, és vált a napi szóhasználatban általánosan ismertté (JPM Pécsi 
Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; Sárközi és Tóth, 1985. 7.o.).

Az átadással lezárult a DGT négy iparvágány-
ból álló vonalhálózatának, a „Pécsi Bányava-
sutaknak”17 a kialakulása, amely (az MPV-hez 
hasonlóan, annak mellékvonalaiként) önálló 
üzemegységként lett a vállalat szerves része. 
Az üzem belső struktúrája két részre oszlott, a 
„Pécs-Bányatelepi”, valamint a „Mecseksza-
bolcsi Vasútra” (Gőzhajó a Dunán. 2003-2004.; 
Egy csepp Pécs: Az Első Dunagőzhajózási Tár-
saság pécsi emlékhelyei. 2006.). Az előbbihez 
tartoztak András-, és Schroll-akna, az utóbbi-
hoz pedig Ferenc József- és György-akna ipar-
vágányai, amely 1881-ben kiegészült a Ferenc 
József-, és a Thommen-akna közötti 2,2 km-es 
mellékvágánnyal (MNL OL DGT Z 271 b, 30. 
csomó, 37. tétel.; Babics 1952. 50.o.; Göndöcs-
né Bátai, Szirtes és Szirtes, 2000. 9.o.).

A vonalak az Üszögi Rakodónál mellékvágá-
nyokként kapcsolódtak be az MPV-be, tovább 
növelve ezzel az állomás kiemelt szerepét 
(Grössing et al. 1979. 21.o.; Huszár 1993. 12.o., 
1998. 71.o.; Szirtes 1999. 150-162. o.; Völk et 
al., 2004. 23.o.; Pálfy 2007. 215-217.o.).

A Pécsi Bányavasutak üzemegységének a belső 
szerkezetét a 10. ábra mutatja be:

7. ábra: Ferenc József-, és György-akna bánya-
vasútjainak elágazása a Mexikói Rakodóvágán�-

nyal (1873-1963). A háttérben György-akna 
(1865-1969). (Mecsekszabolcs. Archív felvétel, 

XIX. század vége. Forrás: Janus Pannonius 
Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)

8. ábra: A mecsekszabolcsi rendezőpályaudvar. 
(Archív felvétel, XIX. század vége. 

Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 
Bányászati Múzeum)

9. ábra: A DGT belga gyártmányú gőzmozdonya 
a mecsekszabolcsi rendezőpályaudvaron. 

(Archív felvétel, XIX. század vége. 
Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 

Bányászati Múzeum)
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A hálózat és az MPV területi kiterjedését 11. áb-
rán jelzett térkép szemlélteti:

A vonalhálózat kialakulásának lezárulásakor, 
1873-ban a DGT termelési mutatói alapján a 

négy bányától összesen 270 000 
tonna szenet vittek le az Üszögi 
Rakodóig (MNL OL DGT Z 1359 
k, 81. csomó, 133. tétel.).

Az 1867 és 1913 közötti időszak-
ban drasztikus termelési (MNL 
OL DGT Z 1359 k, 81. csomó, 
133. tétel), illetve szállítmánybeli 
csökkenés (MNL OL DGT Z 1359 
k, 81. csomó, 133. tétel.) az 1890-
es évektől, a bérezés kérdése miatt 
kezdődő bányászsztrájkok idején 
volt (Szita, 1985a 157-168.o.), 
amikor az összes üzemegységben 
leállt a munka (MNL OL DGT 
Z 1359 k, 81. csomó, 133. tétel.), 
és a Pécsi Bányavasutak dolgo-
zói is csatlakoztak az akciókhoz 
(Sárközi és Tóth, 1985. 9-10.o.). 

10. ábra: A Pécsi Bányavasutak üzemének a szerkezeti felépítése 1854 és 2004 között. 
(Készítette: Bércesi Richárd)

11. ábra: A pécsi bányavidék és a Pécsi Bányavasutak (1854-
2004) térképe. (Forrás: Magyar Nemzeti Levéltár Országos 

Levéltára, Budapest, 1923.)
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A termelési mutató azonban ekkor is elérte a 
450 000 tonnát (MNL OL DGT Z 1359 k, 81. 
csomó, 133. tétel).

Az utolsó békeévben, 1913-ban 540 000 ton-
na feketekőszén került a silókból a vagonokba 
(MNL OL DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.). 

Az adatok közti különbségek a 12. ábráról is jól 
leolvashatóak:

*	 1854: Andreas-Schacht/András-akna iparvágány át-
adása (Pécsbányatelep, első vasútvonal)

**	 1867: Schroll/Széchenyi-akna iparvágány átadása 
(Pécsbányatelep, második vasútvonal)

***	 1873: Ferenc József/Béke-akna és György-akna iparvá-
gányok átadása (Mecsekszabolcs, harmadik és negye-
dik vasútvonal)

Az 1910-es évekre nyilvánvalóvá vált, hogy a 
megnövekedett termelés miatt szükség van a 
pécsi bányavidék üzemegységeinek a nagy-
mértékű, átfogó fejlesztésére. A tervezéssel és a 
megvalósítással a bécsi cégvezetés Dr. Jaroslav 
Jičinškỳ-t18 bízta meg (Mendly, 2000. 48-52.o.). 
(13. ábra)

A program kivitelezése 1910 és 1926 között, 
két részben zajlott (Szabolcs, 1989. 1-10.o.). Az 
első szakasz beruházásai elsősorban az egyko-
ri Üszögi Rakodót érintették, amely immáron 
Pécs-Üszög állomásként a korábbihoz képest is 
jóval nagyobb jelentőségre tett szert a szénszál-
lításban (Mendly, 2005. 298-324.o.). A Dél-Du-
nántúl legnagyobb rendezőpályaudvarává válva 
ettől kezdve már képes volt a négy szénbányá-
tól érkező szerelvények egyidejű fogadására is 

18	 Dr. Jaroslav Jičinškỳ (Ostrava, 1870. április 9. – Prága, 1959. május 2.): Cseh-morva származású bányamérnök, ké-
sőbb pribrami egyetemi tanár (Kiss és Pálfy, 1993. 48.o.).

19	 „Műhely-garázs” (Szirtes, 2001. 26.o.). 
20	 Összesen nyolc mozdony tárolására volt alkalmas (MNL OL DGT Z 271 b, 31. csomó, 40. tétel.).

(MNL OL DGT Z 271 b, 30. csomó, 38. tétel.; 
Grössing et al., 1979. 22.o.; Völk et al., 2004. 
26.o.; Kaposi, 2006. 110-116.o.). 

A bányaüzemek állomásaihoz hasonlóan 1911-
ben egy mozdonyremíz19 is épült itt, hogy az 
esetleges műszaki hibákat minél hamarabb el 
tudják hárítani, és a szállítás állandóan bizto-
sítva legyen minden vonalon. A pályaudvar ve-
zető szerepére utal, hogy ez a 14. ábrán látható 
remíz volt a legnagyobb,20 és a szerelvények is 
legtöbbször itt álltak (Az újhegyi üzem történe-
te 1914-1974., 1974. 9.o., 11.o., 26 o.).

12. ábra: A kitermelt, és a Pécsi Bányavasutakon 
leszállított szén mennyiségének az alakulása 

1854 és 1913 között. (Forrás: MNL OL DGT Z 
1485, 76. csomó, 49. tétel.)

13. ábra: Dr. Jaroslav Jičinškỳ (1870-1959) 
cseh-morva bányamérnök, a DGT pécsi 

bányaigazgatója, a társaságnak az 1910 és 
1926 közötti, a bányavidék fejlesztését célzó 

programjának a kidolgozója, és lebonyolítója. 
(Családi felvétel, 1910-es évek. Forrás: Janus 

Pannonius Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)
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Kiemelt pont volt a projektben a bányavasu-
tak villamosítása (MNL OL DGT Z 271 b, 31. 
csomó, 41. tétel.) is, amely 1914. május-június-
ban valósult meg (Pécsi Napló, 1914. április 16. 
1.o.,3.o.; Grössing et al., 1979. 22-23.o.; Mendly, 
2000. 53-55.o.; Dosch, 2009. 9.o.). A 15. és a 16. 
ábrákon látható szerelvények mindegyik vonalon 
a cseh Talbot cég által gyártott, kávébarna színű 
vagonokból, valamint a magyar Ganz és Tár-
sa vállalat zöld színű villanymozdonyaiból áll-
tak (Herring, 2000. 80-81.o.; Gőzhajó a Dunán. 
2003-2004.; Egy csepp Pécs: Az Első Dunagőz-
hajózási Társaság pécsi emlékhelyei. 2006.), ame-
lyekből összesen négyet vásárolt a DGT. A moz-
donyokat a bányatulajdonos társaság nevének a 
feltüntetése mellett, római számjegyekből álló 
sorszámmal látták el, abból a célból, hogy meg 
tudják különböztetni, hogy mely bánya termelé-
sét szállítja az adott szerelvény.21 A számjelzések 
pályaszámként is funkcionáltak, mivel más azo-
nosító jel nem volt a járműveken. A betűk és a 
számok aranyszínűek voltak (Mezei, 2002. 28.o.). 

A vagonokból összesen 16 darabot szerzett be 
a DGT, amelyek egyenként 40 tonna súlyú-
ak voltak, speciálisan szénszállításra tervezve. 
Mindegyik mozdonyhoz négy vagon tartozott. 
Önürítéses kocsik voltak, vagyis az oldalukon 
lévő ajtók felnyitásakor a nyersanyag egyszerű-
en kifolyt belőlük. Elődjeikhez hasonlóan a te-
tejük nyitott volt, így kilátszott a beléjük enge-
dett feketekőszén (MNL OL DGT Z 272 b, 18. 

21	 Az I.-es sorszám András-aknát, a II.-es Schroll-aknát (majd 1926-tól Gróf Széchenyi István-aknát), a III.-as Ferenc 
József-aknát, a IV.-es pedig György-aknát jelölte. (MNL OL DGT Z 272 b, 18. csomó, 32. tétel.).

csomó, 33. tétel.). A vásárláskor a döntéshozók 
próbálták figyelembe venni a továbbra is fenn-
álló problémát, a rázkódás okozta szénhullást. 
Mivel erre nem találtak megoldást, ezért fontos 
szempont volt, hogy az új kocsik nagyobb térfo-
gatúak legyenek az osztrák elődjeiknél, mert ha 
megszüntetni nem is, de a bővebb tárhely révén 
legalább valamelyest mérsékelni tudták a lepo-
tyogó veszteséget (Major, 1988. 69.o.).

14. ábra: A mozdonyremíz. 
(Pécs-Üszög, Archív felvétel, 1940-es évek. 
Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 

Bányászati Múzeum)

15. ábra: A magyar Ganz-villanymozdony 
(1914-1988) és a cseh gyártmányú Talbot-
vagonok (1914-1989) alkotta egyik Pécs-

bányatelepi szerelvény ürítése Pécs-Üszögön, a 
szénosztályozónál (1914-2009). (Archív felvétel, 
1920-as évek. Forrás: Janus Pannonius Múzeum 

Mecseki Bányászati Múzeum)

16. ábra: A magyar Ganz-villanymozdony és 
a cseh gyártmányú Talbot vagonok alkotta 

egyik szerelvény (1914-1963) a Mecsekszabolcsi 
bányavasúton (1873-1963). (Archív felvétel, 

1940-es évek. Forrás: Janus Pannonius Múzeum 
Mecseki Bányászati Múzeum)
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A pécs-üszögi pályaudvaron adták át a 
Jičinškỳ-program első szakaszának a kulcsberu-
házásaiként megvalósuló három legnagyobb lé-
tesítményt, a 17. ábrán látható szénosztályozót 
(1914), a 18. ábrán lévő első pécsi hő- és villa-
mos erőművet (1915) (Cserta, 2005. 325-335.o.; 
Gőzhajó a Dunán. 2003-2004.; Egy csepp Pécs: 
Az Első Dunagőzhajózási Társaság pécsi em-
lékhelyei. 2006.), valamint az András-akná-
ról ide költöző, a 19. ábrán megörökített Bri-
kettgyár új épületét (1917) is (MNL OL DGT 
Z 1359 a, 9. csomó, 6. tétel.; Az újhegyi üzem 
története 1914-1974. 1974. 10-44.o.; Grössing 
et al., 1979. 23.o.; Mendly 2000. 56.o.; Völk et 
al., 2004. 26.o.).

A DGT korszakalkotó fejlesztéseinek a folyta-
tását a történelmi események ezután több, mint 
fél évtizedre felfüggesztették (Jičinskỳ, 1931. 
28.o.; Grössing et al., 1979. 24.o.; Huszár, 1998. 
72-75.o.; Völk et al., 27.o.).

3.	 TERMELÉS ÉS SZÉNSZÁLLÍTÁS 
1914–1931 KÖZÖTT

Az első világháború 1914-es kitörésével az 
Osztrák-Magyar Monarchia hadigazdaság-
ra állt át. Ennek jól látható jele volt az, hogy a 
vasúti közlekedést a szénbányák termeléséhez 
igazították, és első ízben a Pécsi Bányavasutak 
összes vonalán bevezetésre került az éjszakai 
műszak. Az aknákban a felszentelésüktől fogva 
három műszakos munkarend volt érvényben. 
A háború kezdetén a DGT éves szénkitermelése 
590 000 tonna. A legnagyobb volumenű nyers-
anyagszállításra a világégés közepén, 1916-ban 
került sor. Ebben az évben összesen 710 000 
tonna szénnel megrakott szerelvény érkezett a 
pécs-üszögi szénosztályozóhoz (MNL OL DGT 
Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.).

A katonai konfliktus vége felé több bá-
nyászsztrájkra is sor került. Ilyenkor a szénszál-
lítás szünetelt (Sárközi és Tóth, 1985. 10.o.; Szita 
1985a 411-416.o.).

17. ábra: A szénosztályozó épülete (1914-2009) 
Pécs-Üszögön (1854-2004) az 1910-es években. 
(Archív felvétel, 1914. Forrás: Janus Pannonius 

Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)

18. ábra: Az épülő első pécsi hő-, és villamos 
erőmű (1915-2016) Pécs-Üszögön (1854-2004). 

Előtérben az állomás és a Pécs-Bányatelepi vasút 
(1854-2004). (Színes képeslap, 1914. Forrás: 

Janus Pannonius Múzeum Mecseki Bányászati 
Múzeum)

19. ábra: Elszállításra és értékesítésre váró 
5 kilogrammos kész brikettéglák a Pécs - 

újhegyi vasúti rendező-pályaudvaron. A kép 
bal oldalán a szénosztályozó, a jobb oldalán 

pedig a Pécs-bányatelepi András-aknáról 
átköltözött Brikettgyár (1917-1992) újonnan 
átadott épületének a részlete látható. (Archív 

felvétel, 1917. Forrás: Csorba Győző Könyvtár 
Helytörténeti Gyűjteménye)

Közlekedéstörténet



Bércesi R. 51

A világháború elvesztését követően, a Pécsre 
1918 novemberében bevonuló szerb megszálló 
erők az általuk önkényesen, a város főterén ki-
kiáltott, és senki által el nem ismert, „Pécs-Ba-
ranyai Szerb Köztársaság” nevében lefoglalták a 
DGT összes üzemegységét, valamint ipari léte-
sítményét. Ezt követően azonnal megindították 
a pécsi feketekőszenet Belgrádba, „jóvátételként 
az egységes délszláv nép ellen elkövetett bűnö-
kért és az okozott károkért” (Huszár, Révész és 
Vonyó, 1996. 216.o., 253.o.; Márfi, Nagy és Ré-
vész, 1996. 207-210.o.). A Pécsi Bányavasutak 
szerelvényein az értékes rakomány biztosítása 
céljából délszláv katonák őrködtek. Pécs-Üszö-
gön a nyersanyag a megszokottak szerint a va-
gonokból először a szénosztályozóba került, 
ahonnan az MPV-n Mohácsra vitték tovább. Itt 
azonban a megszállók rácsatlakoztatták a kocsi-
kat a Belgrád felé induló szerelvényre (Huszár, 
Révész és Vonyó, 1996. 215-236.o., 252-257.o.; 
Márfi, Nagy és Révész, 1996. 207-210.o.).

A szerbek a „jogos” szállítmány biztosítása cél-
jából továbbra is fenn kívánták tartani a három 
műszakos, hadiipari termelési rendszert. Ez a 
kísérlet azonban kudarcot vallott, mivel a bá-
nyászok által vezetett, az összes üzemegységre 
átterjedő és állandósuló sztrájkhullámok folya-
matosan bénították a munkát (Sárközi és Tóth, 
1985. 10.o.). A megszállók több alkalommal is 
brutálisan léptek fel az ellenállókkal szemben, 
de így sem tudták teljesen helyreállítani a ren-
det (Huszár, Révész és Vonyó, 1996. 215-236.o., 
252-257.o.; Márfi, Nagy és Révész, 1996. 207-
210.o.), amelyet jól tükröz, hogy 1919-ben is 
csak 305 000 tonna szén került a Pécs-üszögi 
szénosztályozóba (MNL OL DGT Z 1485, 76. 
csomó, 49. tétel.).

Az első világháborút lezáró, 1920. június 4-én 
aláírt trianoni békeszerződés gazdasági része 
arra kötelezte a vesztes Magyar Királyságot, 
hogy a később meghatározott anyagi kárpót-
lás mellett, terményben és nyersanyagban is 
egyaránt jóvátételt fizessen a győztes nagyha-
talmaknak, valamint a tőle jelentős területe-
ket nyert Csehszlovákiának, Romániának és a 
Szerb–Horvát–Szlovén Királyságnak. Ez utób-
bi követelésére, a felsorolt nyersanyagok kö-
zé bekerült a pécsi feketekőszén22 is, amit az 

22	 800 000 tonna jóvátétel (Hornyák, 2010. 25.o.).
23	 Horthy cserébe végleg lemondott Nyugat-Magyarországról, amely „Burgenland” néven Ausztria részévé vált (Grös-

sing et al., 1979. 24.o.; Völk et al., 2004. 28.o.). 

országnak 11 éven át kellett a 20. ábrán látható 
pécs-üszögi szénosztályozóban és az azt öve-
ző rendező-pályaudvaron Belgrád számára el-
különítenie, majd a saját költségén leszállítania 
(Hornyák, 2010. 26-28.o.).

A békekonferencián a szerb–horvát–szlovén 
küldöttség mindent megpróbált annak érdeké-
ben, hogy Pécs városát véglegesen a születőben 
lévő délszláv államhoz csatolják, amely a kato-
nai és stratégiai szempontok mellett, az ipari lé-
tesítmények miatt is fontos volt számukra. Ez 
utóbbi elsősorban a DGT feketekőszénbányái 
feletti ellenőrzés megtartásának a szándéka 
volt. A nagyhatalmak a követelést elutasították, 
mire Belgrád válaszlépésként nem evakuáltatta 
a megszálló erőket a Dél-Dunántúlról, hanem 
továbbra is országa szerves részének tekintette 
a „Pécs-Baranyai Szerb Köztársaságot”. Végül 
az Antant nyomására 1921. augusztus 21-én ki-
vonultak, és a várost Vitéz Nagybányai Horthy 
Miklós kormányzó csapatai vették birtokukba.23 
A magyar katonák érkezéséig azonban a távo-
zók már csaknem az egész pécs-üszögi üzemet 
leszerelték, és a bányákat is szinte teljesen ki-
fosztották (Grössing et al., 1979. 24.o.; Huszár, 
Révész és Vonyó, 1996. 215-236.o., 252-257.o.; 
Márfi, Nagy és Révész, 1996. 211-213.o.; Hu-
szár, 1998. 76.o.; Völk et al., 2004. 28.o.).

20. ábra: A szénosztályozó, és mosó épülete az 
1920-as évek második felében. (Pécs-Üszög. 

Archív felvétel. Forrás: Janus Pannonius 
Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)
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A jóvátételi kötelezettségek teljesítése érdeké-
ben, a DGT minden üzemében fennmaradt a 
heti 7 napos, három műszakos munkarend. Hét-
végenként, a Pécsi Bányavasutak négy vonalán 
az összes szerelvény a délszláv állam számára 
kitermelt nyersanyagot szállította. Ez a mennyi-
ség 1920 és 1931 között az éves termelés 56%-át 
tette ki (Hornyák 2010. 26-28.o.). Ebben az idő-
szakban 1923-ban került a legnagyobb mennyi-
ségű szén a silókba, ekkor összesen 650 000 ton-
na nyersanyag hullott alá belőlük a vagonokba 
(MNL OL Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.).

A vállalatvezetés a délszláv megszállók távo-
zását követően, a nehézségek ellenére foly-
tatni tudta az első világháború miatt megsza-
kadt, a pécsi szénmedence modernizálását 
célzó Jičinškỳ-programot. A projekt második 
szakaszának a keretében, Pécs-Üszögön adták 
át a Központi Laboratórium I. számú épületét 
(1921), a villamos üzemet (1922) (MNL OL 
DGT Z 1359 e, 29. csomó, 59. tétel.), a DGT 
helyi kirendeltségeként funkcionáló irodahá-
zat (1923),24 valamint kibővítették a szénosz-
tályozó (1925) és az első pécsi hő- és villamos 
erőmű épületét is (Az újhegyi üzem története 
1914-1974., 1974. 17-18.o.). 1925-ben Fehér-
hegyen megkezdte a működését a Víztorony 
(Zsámboki, 1995. 25.o.).25 Ekkor szentelték fel 
a két kulcsberuházásként megvalósuló új szén-
bányát, a 21. ábrán látható mecsekszabolcsi 
I. (Szent) István- (1925),26 és a 22. ábrán lévő 
Pécs-bányatelepi Gróf Széchenyi István-aknát 
(1926) is. Utóbbi a kiürült Schroll-aknát váltot-
ta fel (MNL OL DGT Z 1359 a, 9. csomó, 6. té-
tel.). A Víztoronyhoz hasonlóan a svéd vasbeton 
technológiával épült, a kontinens legmoder-
nebb ipari létesítményei között számontartott 
aknatornyok Közép-Európában egyedülállóak 
abból a szempontból, hogy teljesen egyformák, 
„ikertestvérek” voltak (Grössing et al., 1979. 
27-29.o.; Huszár, 1998. 77-78.o.; Mendly, 2000. 
57.o.; Völk et al., 2004. 30-32.o.; Dosch, 2009. 
33-34.o.; Gőzhajó a Dunán. 2003-2004.; Egy 
csepp Pécs: Az Első Dunagőzhajózási Társaság 
pécsi emlékhelyei. 2006.).
24	 A társaságnak a pécsi bányavidékre kihelyezett központja továbbra is András-aknán maradt (Az újhegyi üzem törté-

nete 1914-1974., 1974. 33.o.).
25	 Ekkor még csak próbaüzem volt, a hivatalos, ünnepélyes átadásra 1926. okt. 24-én került sor (Dosch, 2009. 33–34. o.).
26	 Az 1925-ös felszentelésről a DGT-bányák közül egyedüliként több fénykép is megmaradt az utókorra. Az ünnepségen a 

második pécsi látogatása alkalmával részt vett Vitéz Nagybányai Horthy Miklós, Magyarország kormányzója is, amely-
nek a keretében a föld alá ereszkedve megtekintette az új bányaüzemet (Traj-interjú, Interjúkészítés: 2014. augusztus 19.)

27	 Mecsekszabolcshoz hasonlóan eredetileg nem bányászkolónia, hanem Árpád-kori település volt (Grössing et al., 
1979. 19. o.)

28	 Eredetileg nem bányászkolónia volt, első ismert írásos említése Zsigmond király (1387-1437) uralkodásának idejé-
ből, 1406-ból való (Grössing et al., 1979. 19.o.).

A DGT a dolgozóinak korszerű lakásokat is épí-
tett, megteremtve ezzel Meszespuszta, továbbá 
Ullmann-telep bányászkolóniáit (1922-1926), 
a pécs-üszögi üzem és az I. (Szent) István-ak-
na melletti lakóövezetet (Szirtes, 2022. 121.o.), 
miközben Pécs-Bányatelep, valamint a város-
tól teljesen különálló Mecsekszabolcs, Vasas27 
és Somogy községek28 korábbi területét is ki-
terjesztette (Grössing et al., 1979. 29.o.; Völk et 
al., 2004. 32.o.; Huszár, 2005. 193.o., 197-198.o., 
2007. 194.o.).

Közlekedéstörténet

21. ábra: I. (Szent) István-akna (1925-). 
(Mecsekszabolcs. Archív felvétel, 1925. 

Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 
Bányászati Múzeum)

22. ábra: Gróf Széchenyi István-akna (1926-). 
(Pécs-Bányatelep. Archív felvétel, 1926. 

Forrás: Janus Pannonius Múzeum Mecseki 
Bányászati Múzeum)
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I. (Szent) István-, és Gróf Széchenyi István-ak-
na megnyitásával a termelési mutatók csak mi-
nimálisan növekedtek. 1925-ben 610 000 tonna, 
1926-ban pedig 620 000 tonna kitermelt nyers-
anyag érkezett a pécs-üszögi szénsilóba. A stag-
nálást a bányászsztrájkok mellett a Schroll-akna 
egyre kisebb termelése jelzi, amit csak valame-
lyest tudott mérsékelni a két új üzem. Az 1927-
től csökkenő tendencia fokozódásában a soro-
zatos munkabeszüntetések mellett, az 1929-es 
nagy gazdasági világválság hatásai is tetten ér-
hetők, mivel ebben az évben csak 583 000 tonna 
szenet termelt a pécsi bányavidék. A hadiipari 
termelés 1931-ben ért véget, 690 000 tonna éves 
szénmennyiséggel (MNL OL Z 1485, 76. cso-
mó, 49. tétel.).

*1914: Az első világháború kitörésétől kezdve a jóváté-
tel törlesztésének a végéig heti 7 napos, három műszakos, 
éjjel-nappali szénszállítások a Pécsi Bányavasutak összes 
vonalán.
**1931: A haditermelés az év végén véget ér, újra két mű-
szakos, heti 6 napos szénszállítások a Pécsi Bányavasutak 
összes vonalán.

4.	 TERMELÉS ÉS SZÉNSZÁLLÍTÁS 
1931–1938 KÖZÖTT

A Pécsi Bányavasutakon a haditermelés 1931-es 
megszűnését követően, a „Nagy Háború” előtti 
időszaknak megfelelően visszaállították a két-
műszakos szállítási rendszert, reggel 6 és este 
10 óra közötti időintervallumban (Babics, 1952. 
73.o.). Az első, békeévnek megfelelő termelési 
rendben, 1932-ben 670 000 tonna feketekősze-
net juttattak el a Pécsi Bányavasutak négy vona-
lán Pécs-Üszögre (MNL OL DGT Z 1485, 76. 
csomó, 49. tétel.).

A fellendülést azonban a Magyarországra is be-
gyűrűző nagy gazdasági világválság visszavetet-
te. 1933-tól drasztikus csökkenés tapasztalható, 
amelynek a mélypontja az 1934-es év volt, ami-
kor az összes leszállított szénmennyiség 540 000 
tonnára esett vissza. 1937-re a helyzet csekély 
mértékben javult, mert az éves szint már elérte 
a 610 000 tonna szenet (MNL OL DGT Z 1485, 
76. csomó, 49. tétel.). (24. ábra)

Az 1920-as és az 1930-as években a bérkérdések 
miatt több bányászsztrájkra is sor került, amely 
idő alatt a Pécsi Bányavasutakon sem közleked-
tek a szerelvények (Sárközi és Tóth, 1985. 10-
12.o.; Szita, 1985b 73-92.o., 157-158.o., 171-
173.o., 223-290.o.).

5.	 A DGT ÉS A PÉCSI 
BÁNYAVASUTAK A NÁCIK 
„SZOLGÁLATÁBAN”, A 
BÁNYAVIDÉK SZOVJET 
HADIZSÁKMÁNNYÁ VÁLÁSA ÉS 
A TÁRSASÁG MEGSZŰNÉSE (1938-
1945)

1938 ismét fordulópontot jelentett nemcsak a 
Magyar Királyság, hanem a DGT, és azon be-
lül a Pécsi Bányavasutak történetében is. Már-
cius 12-én a náci Németország führerje, Adolf 
Hitler parancsára a német hadsereg, a Wehr-
macht csapatai a hajnali órákban behatoltak 
Ausztria területére, és megszállták az országot. 
Az osztrák államot „Ostmark” néven bekebe-
lezte a Harmadik Birodalom, megvalósítva ez-
zel a „Nagynémet egységet”. A DGT 51%-os 
tulajdonjoga így a nácikra, egészen pontosan 
Hitler helyettese, a Hermann Göring birodalmi 
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23. ábra: A kitermelt, és a Pécsi Bányavasutakon 
leszállított szén mennyiségének az alakulása 

1914 és 1931 között. 
(Forrás: MNL OL Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.)

24. ábra: A kitermelt, és a Pécsi Bányavasutakon 
leszállított szén mennyiségének az alakulása 

1932 és 1937 között. (Forrás: MNL OL Z 1485, 
76. csomó, 49. tétel.)
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marsall vezette, és róla elnevezett nagyvállalat-
ra, a „Reichswerke Hermann Göring AG.”-re29 
szállt, a felügyeleti jogot pedig az SS látta el. 
A történetek hatására másnap a cég megfé-
lemlített magyar vezetői is azonnali hatállyal, 
egyöntetűen megszavazták a német vállalattal 
való egyesülést, amely azt eredményezte, hogy 
az önállóságát elvesztő DGT kénytelen volt (ek-
kor még hivatalosan békeidőben) Magyarorszá-
gon is hadi célokra termelni, hogy megfeleljen a 
további hódításokra vágyó német szélsőjobbol-
dali diktátor elvárásainak (Grössing et al., 1979. 
33-35.o.; Sárközi és Tóth, 1985. 12.o.; Huszár, 
1998. 79-80.o.; Völk et al. 2004. 41-43.o.).

A szénbányászati termeléshez igazodva ismét 
három műszakos, nyolcórás munkarend került 
bevezetésre a Pécsi Bányavasutak összes vona-
lán, amely egészen az 1989-es rendszerváltásig 
megmaradt (Grössing et al., 1979. 35.o.; Krisz-
tián, 1987. 29.o.; Völk et al., 2004. 43.o.; Huszár, 
2013. 89-91.o.).

A DGT mutatóiból kiderül, hogy 1938-tól kezd-
ve drasztikus emelkedés vette kezdetét a felgyor-
sított szénkitermelésben, bár ekkor még csak 
730 000 tonna volt a leszállított éves mennyiség. 
1940-ben ez az arány az egész vállalatot megbéní-
tó, legnagyobb bányászsztrájk (Szita, 1985b 335-
348.o.) ellenére is elérte a 825 000 tonnás értéket 
(MNL OL DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.).

A haditermelés eredményeképpen a DGT már 
1941-ben évi 850 000 tonna szénnel termelési 
csúcsot könyvelhetett el. 1943-ban ezt az ered-
ményt tovább javította a vállalat, amely a tör-
ténetének az abszolút legnagyobb arányú feke-
tekőszén mennyiségét, 880 000 tonnát termelt 
(Huszár, 1998. 81-83.o.), majd szállított le az 
iparvágányokon Pécs-Üszögre (MNL OL DGT 
Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.). amit a 25. áb-
ra fotója is megörökített. Ennek is köszönhető, 
hogy ebben az évben a négy szerelvény összesen 
1131,566 kilotonna nyersszénnel érkezett a szé-
nosztályozóhoz, amelyből 874,8 kilotonnát hasz-
nált fel háborús célokra a Harmadik Birodalom 
(MNL OL DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.). 

1944. március 16-án a Wehrmacht a „Fall 
Margarethe II.” 30 keretében megszállta addigi 
29	 Magyar fordításban: „Hermann Göring Művek Rt.”. 
30	 Magyar fordításban: „Margaréta II. - hadművelet”. 
31	 A DGT Ausztriában 1945-ben visszanyerte a függetlenségét, és egészen a 2000-es évek végéig működött. Hajóit 

azonban a magyarországi vizekről szovjet nyomásra kitiltották (Grössing et al., 1979. 40.o.; Huszár 1998. 84.o.; Völk 

szövetségesét, Magyarországot, amely hadszín-
térré változott. Hitler és Göring a termelési rátát 
az 1943-as szint duplájára irányozta elő, amely 
irreális követelés volt, és csak azt érték el vele, 
hogy a számukra legkritikusabb helyzetben, a 
szovjet előrenyomuláskor állandó sztrájkok bé-
nították meg a működést (Babics 1952. 73.o.; 
Sárközi és Tóth, 1985. 12.o.).

A termelés drasztikusan visszaesett, de még így 
is elérte a 700 000 tonna mennyiséget (MNL OL 
DGT Z 1485, 76. csomó, 49. tétel.). Az adatokat 
jól szemlélteti a 26. ábra.

Ősszel amerikai légitámadás érte Pécs-Üszögöt 
(Az újhegyi üzem története 1914-1974., 1974. 
44.o.), amelyben az első pécsi hő- és villamos 
erőmű déli blokkja is megsérült, komoly zava-
rokat okozva a működtetésében. A problémát 
annak ellenére sem sikerült a háború végéig el-
hárítani, hogy az SS erőszakkal kényszeríttette 
a környékbeli civil lakosságot (köztük a gyere-
keket is) a károk helyreállítására (Cserta, 2005. 
334.o.; Traj-interjú).

1944 november végén, a Pécsre való bevonulá-
sát követően a szovjet Vörös Hadsereg hadizsák-
mányként lefoglalta a DGT összes bányaüzemét, 
majd 1945 áprilisában a már csak névleg műkö-
dő társaság Magyarországon végleg megszűnt 
létezni (Sárközi és Tóth, 1985. 12.o.).31
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25. ábra: Szénszállítmánnyal érkező szerelvény a 
második világháború idején a Mecsekszabolcsi 

Vasúton. (Meszespuszta és Mecsekszabolcs 
határánál, a mai Kishegyi dűlő és a Kavicsos 

út találkozási pontjánál. Archív felvétel, 1940. 
Forrás: Magyar Nemzeti Levéltár Győr-Moson-

Sopron Vármegyei Levéltára)
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*Az Első Dunagőzhajózási Társaság (DGT) 1938 és 1944 
között nem önálló vállalat, közvetlenül a náci Németor-
szág irányítása alatt áll, az „Aktiongesellschaft Reichswerke 
Hermann Göring” részeként. Haditermelésre való átállás, 
heti 7 nap, három műszakos szénszállítások a Pécsi Bánya-
vasutak összes vonalán.
** 1941: A DGT első szénkitermelési csúcsa
***1943: A DGT második szénkitermelési csúcsa (1131,566 
kilotonna)

6.	 ÖSSZEGZÉS

A DGT által a történelmi Magyarország első 
iparvasút-hálózataként az 1854 és 1873 között 
létrehozott Pécsi Bányavasutak üzemegysége 
a technikai és közlekedéstörténeti eredményei 
mellett kulcsfontosságú gazdasági szereppel is 
bírt, mivel 1854 és 1944 között a vasút jelentette 
a kapcsolódási pontot a regnáló bányatulajdo-
nos vállalat számára a szénmezők, a pécs-üszö-
gi feldolgozóüzemek, valamint a mohácsi kikö-
tő között. Ezt a megállapítást támasztják alá a 
kitermelt, és elszállított szén mennyiségét rögzí-
tő statisztikák is, amelyek egyben a hálózat tör-
ténetének a számszerű beszámolói.

A 27. ábra diagramja egyben láttatja a DGT-kor-
szakban kitermelt és a Pécsi Bányavasutak vo-
nalhálózatán leszállított szén mennyiségét.

Az iparvágányok azonban nemcsak Pécs váro-
sának, hanem Magyarország történelmének is a 
szerves részét képezték, mivel a Pécsi Bányava-
sutak üzemegysége a vizsgált korszakban nem-
csak az országos, hanem több alkalommal még 
a nemzetközi nagypolitika színpadán is megje-
lent, méghozzá főszereplőként. A pécsi szénme-
zőhöz hasonlóan a regionális államok, majd az 

et al., 2004. 45.o.).

európai nagyhatalmak is vetélkedtek a birtoklá-
sáért, amelynek az eredményeként a vonalháló-
zat második világháború végén a DGT-vagyon 
részeként a Szovjetunió hadizsákmányává vált.
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Presentation of the economic role of the Pécs 
Mining Railways between 1854 and 1944, 
which were built by the First Danube Steam 
Shipping Company (hereinafter: DGT) as the 
sidings of the Mohács-Pécs Railway (here-
inafter: MPV), as the first industrial railway 
network in historical Hungary. In the liter-
ature and in the majority of documentaries, 
the lines appear almost only as a mention, al-
though they played an indispensable role in 
the operation of the Pécs mining region by 
delivering coal shipments.
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.

Exploring methods and 
potential enhancements 

for regulating pedestrian 
crossings and priority 
regulations in Vissim 

traffic simulation software
Keywords: traffic simulation; 
pedestrian crossing; crossing 

decision; control logic; 
priority regulation
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A jövő generáció magyarországi közle-
kedési stratégiájának főbb irányai

Absztrakt
Az ágazati stratégiák lényeges jellemzője, hogy hosszabb, 20-30 éves időtávra 
terveznek. Ez egyrészt előny, mert a stratégiák által kijelölt célok elérése több 
időt vesz igénybe, ugyanakkor hátrány is, mert a megvalósulás céldátumá-
nak műszaki fejlettsége nem ismert. További kérdéseket vet fel, hogy a készítők 
több esetben nem lesznek használók, vagyis a stratégiák a következő generáci-
ók részére készülnek. A cikk a Magyarországon a most készülő megújuló köz-
lekedési stratégia esetében vizsgálja egy újszerű stratégiaalkotási folyamat kez-
deti lépéseként megtartott workshopok eredményeit, amelynek szintéziseként 
– szakítva a hagyományos alágazati megközelítéssel – irányvonalakat határoz
meg egy középtávú, a jövő generáció számára készülő közlekedési koncepció 
számára.
Kulcsszavak: közlekedéspolitika, közlekedéstervezés, közlekedésstratégia, döntés-támogatás, 
jövő generáció közlekedése
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1. BEVEZETÉS

A mobilitás és a közlekedés mindannyiunk 
számára rendkívül fontos. A mindennapi in-
gázástól a munkába és iskolába járáson, a csa-
ládtagok, barátok meglátogatásán át az ide-
genforgalomig és a boltjainkba árukat szállító, 
valamint az ipari termelést támogató globális el-
látási láncok zökkenőmentes működéséig a mo-
bilitás gazdasági és társadalmi tevékenységeink 
létfontosságú elősegítője. Az emberek és áruk 
Európai Unió (EU) belső határain való korlát-
lan mozgása az EU és egységes piaca alapvető 
szabadsága. A hatékony közlekedési rendszer, 
amely biztosítja az összeköttetést és az elérhe-
tőséget, elengedhetetlen az EU valamennyi ré-
giójának gazdasági potenciáljának kiaknázásá-
hoz, a belső piac és a növekedés támogatásához, 

valamint a gazdasági, területi és társadalmi ko-
hézió előmozdításához. Az európai háztartások 
második legnagyobb kiadási kategóriájaként a 
közlekedési ágazat az európai bruttó hazai ter-
mék (GDP) körülbelül 5%-át teszi ki, és köz-
vetlenül mintegy 10 millió embert foglalkoztat. 
A szektor hatékonyságát és a mobilitás folyama-
tos fejlődését a közlekedési stratégiák képesek 
biztosítani (Európai Bizottság, 2020).

A mobilitás számos előnyt kínál a felhaszná-
lóknak, ugyanakkor költségeket is ró a társada-
lomra. Ezek a költségek magukban foglalják az 
üvegházhatású-gázok kibocsátását, a levegő-, 
zaj- és vízszennyezést, valamint a baleseteket, 
a közúti baleseteket, a forgalmi dugókat és a 
biodiverzitás csökkenését, amelyek mindegyi-
ke hatással van egészségünkre és jólétünkre 
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(Tánczos, 2025). A korábbi erőfeszítések és 
politikai intézkedések ellenére ezek a kérdé-
sek még nem kerültek megfelelően kezelésre. 
A közlekedési ágazat üvegházhatásúgáz-kibo-
csátása az idők folyamán nőtt, és ma már az 
Európai Unió teljes kibocsátásának egynegye-
dét teszi ki. Az Európai Parlament és a Bizott-
ság 2020-ban elfogadta az Európai Zöld Meg-
állapodást (EU, 2019), amelynek célja, hogy 
2050-re az Európai Unió klímasemlegessé vál-
jon (Tronca, 2025). A nemzeti kormányoknak 
nemzeti hosszú távú stratégiákat kell kidolgoz-
niuk, míg a városok és a helyi önkormányza-
tok felelősek a városi közlekedés, a lakhatás és 
a hulladékkezelés helyi szintű dekarbonizáció-
ját célzó intézkedések végrehajtásáért (Franco 
et al., 2025; Marsden et al., 2021).

Az ágazati kormányzati stratégiák egyik fő jel-
lemzője a 20–30 éves hosszú távú tervezési ho-
rizont. Ez egyszerre előny – mivel a stratégiák 
által kitűzött célok elérése időt igényel – és hát-
rány is, mivel a megvalósítás idején a technoló-
giai kontextus bizonytalan. Ezért a közlekedési 
stratégiákat rendszeresen meg kell újítani ah-
hoz, hogy relevánsak maradjanak. Mégis, ahogy 
Banister és munkatársai (2003) jelezték, a köz-
lekedéspolitika a jó szándék ellenére gyakran 
nem rendelkezik egyértelmű irányvonallal. To-
vábbi kihívásokat okoz az a tény, hogy sok eset-
ben a stratégiaalkotók nem a végfelhasználók, 
így a stratégiákat gyakran a jövő generációi szá-
mára készítik. Ezért a kidolgozás során létfon-
tosságú az előretekintő, adaptív és részvételen 
alapuló megközelítés, amely nemcsak a jelen-
legi, hanem a következő generációt is szolgálja.

Európa célja egy modern, integrált közlekedé-
si rendszer kidolgozása, amelynek segítségével 
javítható a globális versenyképesség, és segít a 
fenntartható és inkluzív regionális fejlesztés ki-
hívásainak megoldásában (Bakkar et al., 2025).

Az EU közlekedéspolitikája jelentős eredmé-
nyeket ért el az uniós polgárok és vállalkozá-
sok érdekében. A határon átnyúló közlekedési 
szolgáltatások megkönnyítésével és a belső pi-
acon belüli hozzáférés javításával a mobilitási 
stratégia javította az uniós polgárok jólétét, tö-
rekedve arra, hogy megfizethető, hozzáférhető, 

megbízható és biztonságos közlekedési hálóza-
tot biztosítson felesleges adminisztratív terhek 
nélkül (Európai Bizottság, 2024). A közlekedési 
stratégiák biztosítják a szektor hatékonyságát és 
fejlődését.

A Nemzeti Közlekedési Infrastruktúra-fejlesz-
tési Stratégia (NKS2014) a Nemzeti Fejlesztési 
Minisztérium és a Közlekedésfejlesztési Koor-
dinációs Központ vezetésével széles körű szak-
értői megalapozó munka és társadalmi egyezte-
tés eredményeként készült el, amit a Kormány 
2014-ben fogadott el. A 2014–2050-es időszak-
ra kiterjedő stratégia alapvető céljának tekintet-
te, hogy a közlekedési infrastruktúra a gazdasá-
gi folyamatok hatékony kiszolgálásával a lehető 
legnagyobb mértékben segítse elő Magyaror-
szág versenyképességének növelését. 

Az elmúlt 10 évben a gazdasági, társadalmi vál-
tozások és a technikai fejlődés olyan mértékű 
volt, hogy szükségessé vált a stratégia felülvizs-
gálata, kiegészítése és egy korszerű, a 21. sz. 
harmadik évtizedének gazdasági, társadalmi ki-
hívásaira válaszoló, az Európai Unió közlekedé-
si politikájával koherens, aktív, környezetbarát, 
a 2028–2034 közötti Európai Uniós programo-
zási időszak fejlesztéseit megalapozó közleke-
dési stratégia megalkotása.

Az előzőekből az a következtetés vonható le, 
hogy a közlekedési stratégiákat időről időre 
meg kell újítani, ugyanakkor felmerül a kérdés, 
hogy a stratégiák kidolgozói nem részesülnek a 
munkájuk gyümölcséből, mert időhorizontjuk 
(20–30 év) hosszabb, mint a jelenlegi generáció 
élettartama. Ezért szükségesnek tartjuk meg-
vizsgálni, hogyan lehet közlekedési stratégiát 
kidolgozni a következő generáció számára.

A magyarországi közlekedési stratégia megújí-
tási folyamata 2025-ben kezdődött el és 25 éves 
távlatba tekint. A projekt ennek megfelelően az 
„NKS2050” nevet kapta.

Jelen cikkünkben elemezzük a stratégiaalkotá-
si folyamat első lépéseként közlekedési szakér-
tők bevonásával tartott workshopok eredmé-
nyeit, valamint a vonatkozó európai és hazai 
közlekedési stratégiai dokumentumokat. Ezek 
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összefoglalásaként meghatározzuk a követke-
ző generációs közlekedési stratégia fő iránya-
it, szem előtt tartva azt a tudományos kérdést, 
hogy a felülről lefelé irányuló tervezés előnyben 
részesítése figyelmen kívül hagyhatja a felhasz-
nálók és a helyi érdekelt felek szempontjait.

2.	 MÓDSZERTAN

Az NKS2050 keretében szakértői munkacso-
portok jönnek létre, amelyek feladata a részletes 
intézkedések kidolgozása lesz. A munkacsopor-
tok összetételére vonatkozó ajánlások a szakmai 
háttér alapos megvitatása alapján kerülnek ki-
alakításra. Ez a stratégia biztosítani kívánja a 
hazai közlekedési szektor érdekelt feleinek rész-
vételét a stratégia kidolgozásában.

A stratégia előkészítő tevékeny-
ségének megkezdése érdeké-
ben a közlekedési szektorban 
érintett valamennyi kormány-
zati, szakmai, civil és gazdasági 
szektor képviselőit és szakértő-
it megkerestük, hogy vegyenek 
részt az előkészítő műhelymun-
kákban. Öt workshopot szer-
veztünk, amelyek során egy mó-
dosított World Café módszert 
alkalmaztunk. A módszert úgy 
alakítottuk ki, hogy a meghí-
vott szakértők mikrocsoportok-
ban vitassák meg ugyanazokat a 
kérdéseket egy moderátor segít-
ségével. A workshopokra meg-
hívott szakértők a közlekedési 
civil szervezetek, a szakminisz-
térium, az állami vállalatok és a 
szakmai szervezetek, valamint az 
akadémiai világ széles szakmai 
tapasztalattal rendelkező képvi-
selői voltak. Az öt workshopon 
több mint hatvan szakértő vett 
részt, akik kifejtették vélemé-
nyüket a hazai közlekedés jövőjéről. Minden 
szakértőt megkértünk, hogy nevezze meg a 
magyar közlekedési rendszer három legfon-
tosabb problémáját, amelyeket szerintük meg 
kell oldani. Ezekből a kifejezésekből szófelhőt 

hoztunk létre, amelyben a szavak a megemlí-
tésük gyakoriságának arányában jelentek meg 
(1. ábra). A szófelhőben található kifejezéseket 
a workshopok során a kulcsszavak között elfog-
lalt jelentőségük alapján skálázták és súlyozták. 
Figyelemre méltó, hogy a fenntarthatóság a leg-
kiemelkedőbb kifejezés, ezt követi a digitalizá-
ció és a közlekedésbiztonsági kultúra.

A szófelhő nem helyettesíti a tartalomelemzést, 
de megmutathatja, hogy mely témák dominál-
nak. Éppen emiatt, a kutatásunkat még koráb-
ban tartalomelemzéssel kezdtük, annak során 
részletesen elemeztük az Európai Unió, a szom-
szédos országok és Magyarország közlekedéssel 
kapcsolatos stratégiáit, és azok hatásait a hazai 
közlekedési szektorra.

Az eredmények rávilágítanak az egyes problé-
mák súlyosságára, amelyek meghatározzák a 
fejlesztés irányait és kulcsfontosságú tényezőit, 
valamint meghatározzák a tematikus munka-
csoportokat. A folyamatot a 2. ábra szemlélteti.

1. ábra: A workshopok eredményeiből alkotott szófelhő 
(forrás: saját szerkesztés)
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3.	 EREDMÉNYEK

Ebben a fejezetben összefoglaljuk a módosított 
World Café módszer és a szófelhő eredményeit, 
hogy meghatározzuk a 21. századi közlekedési 
stratégia fő irányvonalait.

3. 1.	 A közlekedés legfontosabb tényező-
inek meghatározása a jövő generá-
ciói számára

A workshopok összefoglalása alapján megálla-
pítottuk, hogy a szakértők egyetértenek abban, 
hogy a hosszú távú stratégiai tervezés megerősí-
tése elengedhetetlen ahhoz, hogy Magyarország 
közlekedési rendszere jobban integrálja a fenn-
tarthatóságot, és összhangba kerüljön az uniós 
és globális célkitűzésekkel. A legfontosabb ki-
hívások közé tartoznak az erőforráskorlátok, a 
munkaerőhiány és az alacsony közlekedési kul-
túra, amelyek gátolják a versenyképességet és 
a biztonságot. A szén-dioxid-semlegesség és a 
zöld technológiák előtérbe helyezése elengedhe-
tetlen a társadalmi és környezeti követelmények 
teljesítéséhez, amelyeket olyan globális trendek 
alakítanak, mint az önvezető járművek, a mes-
terséges intelligencia és az uniós szabályozás.

A vasúti árufuvarozás központi szerepet játszik a 
járművezető-hiány megoldásában és a fenntart-
hatósági célok elérésében. A prioritások között 
szerepel továbbá a mikromobilitás, a kerékpáros 
infrastruktúra és az autonóm közlekedési rend-
szerek. A vízi és légi közlekedés ugyan elenged-
hetetlen a kapacitás és az elérhetőség érdekében, 

de politikai és gazdasági korlátokkal kell meg-
küzdeni. A stratégia hatékony kidolgozásához 
szektorok közötti együttműködésre, intézményi 
kapacitásfejlesztésre és társadalmi szerkezetvál-
tásra van szükség: csak egy átfogó megközelítés 
biztosíthatja a biztonságos, hatékony és fenn-
tartható közlekedési rendszert 2050-re.

3. 2.	 A kulcsfontosságú tényezők megha-
tározása (szófelhő)

A szakértők által azonosított legfontosabb 
problémák alapján definiáltuk a kulcsszavakat, 
amelyből szófelhőt hoztunk létre: ez azt mutat-
ja, hogy az elsődleges kérdések (és kihívások) a 
digitalizáció és a fenntarthatóság. Ez a két téma 
nem csak a közlekedést, hanem az egész világot 
érinti; a szakértők ezeket a szektorban is jelentős 
problémának tartják. Egy másik kulcsfontossá-
gú tényező a viszonylag alacsony közlekedés-
biztonsági kultúra Magyarországon (Európai 
Bizottság, 2025; Szabó et al., 2024); ezért a szak-
értők szükségesnek tartják a biztonságtudatos-
ság növelését. E téma kutatása nagy jelentőség-
gel bír, és a legújabb kutatási eredményeket be 
kell építeni a koncepcióba. Hasonlóképpen, a 
reziliencia és a megbízhatóság is kulcsfontossá-
gú tényezők, mivel a közlekedési rendszer folya-
matos működése ma már a társadalom és a gaz-
daság alapvető eleme. Közlekedés nélkül sem a 
társadalom, sem a gazdaság nem tud működni. 
A jó közlekedési rendszer pozitív hatással van a 
mobilitásra, mert az interoperabilitás révén le-
hetővé teszi az emberek mozgását. Ehhez inf-
rastruktúra-karbantartás, intermodalitás, össze-
köttetés és a bevált jó gyakorlatok alkalmazása 
szükséges. A magyar közlekedési rendszerre 
jellemző a közutakra való összpontosítás, ezért 
a közúti biztonság kulcsszerepet játszik a köz-
lekedésbiztonsági rendszerben. Ezen a terüle-
ten javulást lehet elérni a 3E-rendszer (oktatás, 
mérnöki munka, végrehajtás) megerősítésével, 
kiegészítve megfelelő képzéssel, valamint szabá-
lyozási és szankciós rendszerrel.

A közösségi közlekedés versenyképessége és ru-
galmassága szükséges a megfelelő modal sp-
lit eléréséhez. A következő generáció közleke-
dését erősen befolyásolja a mikromobilitás. 

2. ábra: A kutatási folyamat lépései 
(forrás: saját szerkesztés)
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A mikromobilitási eszközhasználók is védtelen 
közlekedők, ezért elengedhetetlen a partnerség 
erősítése más közlekedőkkel. Ehhez a mikro-
mobilitási eszközöket járműkategóriákba kell 
sorolni. Ezek együttesen elősegítik a veszélyér-
zékelést és lehetővé teszik a megfelelő döntések 
meghozatalát, ezáltal megelőzve a baleseteket.

A közlekedési stratégiának reagálnia kell olyan 
társadalmi jelenségekre, mint a társadalmi mo-
bilitás, a klímaválság, a népességcsökkenés és a 
szakemberhiány. Ezek jelentős hatással vannak 
a közlekedési igényre.

3. 3.	 Európai és nemzeti stratégiák
Az európai stratégiák, politikák és prioritások 
dinamikusan fejlődnek, tükrözve a kontinens 
integrációs és fenntarthatósági céljait. Az EU 
közlekedéspolitikája folyamatosan alkalmazko-
dik a globalizáció, a technológiai innovációk és 
a környezeti kihívások által előidézett változá-
sokhoz. Az intelligens közlekedési rendszerek 
fejlesztése, a szennyezőanyag-kibocsátás csök-
kentése, a zéró-emisszió elérése 2050-ig és az 
európai közlekedési hálózatok integrációjának 
előmozdítása az EU politikáinak központi ele-
mei. Az európai zöld megállapodás és a „Fit for 
55” csomag alapvető alapot biztosít a felülvizs-
gált célokhoz való alkalmazkodáshoz.

Az elmúlt évtizedben az EU közlekedési straté-
giája átalakult, miközben korábbi célkitűzései-
nek nagy része megmaradt. Ez az átalakulás a 
változó környezethez való alkalmazkodás ered-
ményeként a 3. ábrán bemutatott kulcsfontos-
ságú területeken a prioritások és a hangsúlyok 
eltolódásához vezetett.

A társadalmi és gazdasági környezet változá-
saira reagálva Magyarországon több alágazati 
stratégiai dokumentumot készítettek, amelyek 
még inkább előtérbe helyezték a közlekedési 
infrastruktúra modernizálását és a fenntartha-
tó közlekedés támogatását. A hazai stratégiák 
az észak-déli tengelyek megerősítését mutat-
ják, és Magyarország 2024-ben csatlakozott a 
Balti-tenger–Adriai-tenger, a Nyugat-Balkán–
Kelet-Földközi-tenger és a Balti-tenger–Fe-
kete-tenger–Égei-tenger európai közlekedési 

folyosókhoz. A kelet-nyugati közlekedési útvo-
nalak felértékelődése komoly kapacitási prob-
lémákat vet fel, elsősorban a teherszállításban. 
Ennek eredményeként szükségessé vált belső 
projektek indítása a jelenlegi kapacitáshiányok 
megszüntetése érdekében. A határokon átnyúló 
mobilitási igények összehangolt kiszolgálása az 
együttműködésekben továbbra is rendezetlen 
kérdés, ezért további irányítási és fejlesztési esz-
közök létrehozására lehet szükség. A fejlesztési 
célok szervesen kapcsolódnak a katonai mobili-
tás igényeihez.

Kutatásunk során elemeztük a szomszédos 
EU-tagállamok (Ausztria, Horvátország, Ro-
mánia, Szlovákia, Szlovénia) és nem EU-tagál-
lamok (Szerbia, Ukrajna) közlekedési stratégiáit 
is. Ezen országok közlekedéspolitikai irányelvei 
gyakran jelentős hatással vannak Magyarország 
közlekedési rendszerére, különösen a határon 
átnyúló közlekedési folyosók és összeköttetések 
tekintetében. A szomszédos országok közleke-
dési fejlesztései, például a vasúti és közúti inf-
rastrukturális beruházások, kulcsfontosságúak 
a regionális közlekedési hálózatok egységesíté-
sében és hatékonyságának növelésében.

3. ábra: Az EU közlekedési stratégiáinak fókusz-
területei (forrás: saját szerkesztés)
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3. 4.	 A stratégia kidolgozásának fő irány-
vonalainak meghatározása

A stratégia kidolgozásának fő területeit a kulcs-
fontosságú tényezők, a workshopok során meg-
osztott ötletek, javaslatok és a stratégiaelemzé-
sek összefoglalása alapozta meg. Ennek alapján 
a fő irányvonalak, mint munkacsomagok címei, 
a következő fejlesztési területeket fedik le.

3. 4. 1.	 Kereslet
A gazdaság és a társadalom működése, vagyis 
az emberi tevékenységek különböző helyszí-
neken zajlanak, emiatt közöttük helyváltozta-
tás szükséges. A területfelhasználás közlekedé-
si igényeket generál, amelyeket a közlekedési 
rendszereknek kell kielégíteniük. A stratégia 
egyik feladata a közlekedési kereslet megértése, 
majd befolyásolása és a fenntartható közleke-
dési szokások ösztönzése. Továbbá, szükséges a 
fenntartható közlekedési igények ismerete.

3. 4. 2.	 Digitalizáció
A digitalizáció a teljes közlekedési rendszer kor-
szerűsítésének nélkülözhetetlen hajtóerejévé vá-
lik, gördülékenyebbé és hatékonyabbá téve azt. 
Európának a digitalizációt és az automatizálást 
is fel kell használni a biztonság, a védelem, a 
megbízhatóság és a kényelem szintjének továb-
bi növelése érdekében, egyben javítva globális 
versenyképességünket a hatékony logisztikai 
láncok révén. Főbb kapcsolódó fogalmak: intel-
ligens közlekedési rendszerek (ITS); valós ide-
jű adatgyűjtés és -megosztás; új technológiák és 
szolgáltatások fejlesztése; intelligens infrastruk-
túra; mesterséges intelligencia; integrált digitális 
jegy- és díjfizetési rendszerek; önvezető és auto-
matizált járműrendszerek, járműkommuniká-
ció; kibervédelem és adatbiztonság; blokklánc a 
logisztikában; digitális iker és szimuláció.

3. 4. 3.	 Reziliencia
A klímaváltozás, az urbanizáció, a kiberfe-
nyegetések és más globális problémák mi-
att egyre fontosabb, hogy a közlekedési 
rendszerek ne csak hatékonyak, hanem rugal-
masak és ellenállóak is legyenek. Ezért napjaink 

közlekedéspolitikájának egyik kiemelt célja a 
reziliens mobilitási rendszer megteremtése, az-
az az ellenállóbb, egységes európai közlekedé-
si térség, nemzeti szempontból pedig a hazai 
közlekedési rendszer ellenálló képességének ki-
alakítása. Egyúttal a közúti és tömegközlekedé-
si közlekedésbiztonság is kiemelkedően fontos 
terület. A közúti közlekedésbiztonság javítá-
sa számos intézkedési területen indokolt, be-
leértve a jogszabályi változásokat, a járművek 
műszaki fejlesztéseit és a figyelemfelhívó kam-
pányokat. A közösségi közlekedésben a bizton-
ságos üzemeltetés és a balesetek megelőzése 
is prioritást élvez, amit a járművek rendszeres 
karbantartásával, a járművezetők képzésével és 
az utasok tájékoztatásával érnek el.

3. 4. 4.	 Finanszírozás és irányítás
A szakpolitikai irányítás a szabályozási keretek 
között, a kapcsolódó intézményrendszerre és a 
társadalmi részvételre támaszkodva biztosítja 
a közlekedési rendszer működéséhez szüksé-
ges, alapos előkészítésen nyugvó döntéseket és 
ezek végrehajtását, egyúttal a stratégia koherens 
megvalósítását. Kapcsolódó fogalmak: közle-
kedésszabályozás, közlekedésszervezés, intéz-
ményi keretek, intézményi együttműködés, 
politikai és szakpolitikai integráció, köz- és ma-
gánszféra együttműködése, stratégiai közleke-
dés- és mobilitástervezés, társadalmi részvétel, 
monitoring és értékelési rendszerek, többszintű 
irányítás, jogszabályi keretek és fenntarthatóság 
és innováció.

A stratégia készítése során előtérbe kell helyez-
ni azokat a beruházásokat, amelyek a legmaga-
sabb társadalmi, környezeti, gazdasági és uni-
ós hozzáadott értékkel rendelkeznek, továbbá a 
munkahelyteremtést, a növekedést és a rezilien-
ciát kedvezően befolyásolják. A kiemelt szakpo-
litikai területeken a piaci hiányosságokat és az 
optimálistól elmaradó beruházási szintet finan-
szírozási eszközökkel kell kezelni. A gazdaság-
politikai célkitűzések, a kiemelt nemzetgazdasá-
gi beruházások esetén is lényeges a közlekedési 
vonatkozások tisztázása, kiemelt figyelmet 
fordítva a reziliencia javítására, a fenntartha-
tó és intelligens technológiák bevezetésének 
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felgyorsítására. Kapcsolódó fogalmak: uniós és 
nemzeti forráskoordináció, zöld és fenntartha-
tó finanszírozás, infrastruktúra-beruházások fi-
nanszírozása, magántőke bevonása, felhaszná-
lói díjstruktúrák, projektértékelés.

3. 4. 5.	 Környezetvédelem  
(fenntarthatóság)

Magyarország fenntartható közlekedési jövő-
je szorosan kapcsolódik az Európai Unió köz-
lekedéspolitikai célkitűzéseihez, amelyek egyre 
hangsúlyosabban ösztönzik az alacsony és zéró 
kibocsátású járművek, valamint a megújuló és 
alacsony szén-dioxid-kibocsátású üzemanya-
gok alkalmazását a közúti, vasúti, vízi és légi 
közlekedésben. A hazai közlekedéspolitikának 
e célkitűzések mentén kell előmozdítania a kör-
nyezetbarát technológiák, fenntartható szol-
gáltatások és az innováció (K+I) fejlesztését, 
különösen a járműgyártás, az alternatív üzem-
anyagok előállítása és az ezekhez szükséges inf-
rastruktúra kiépítése terén. Ugyanakkor a ki-
bocsátáscsökkentés önmagában nem elegendő. 
Elengedhetetlen a közlekedési módváltás elő-
segítése: az egyéni gépjárműhasználat helyett 
előtérbe kell helyezni a vasúti, közösségi, kerék-
páros és gyalogos közlekedést. A mindennapi 
mobilitás fenntarthatóbbá tétele – különösen a 
nagyvárosokban és az agglomerációban – hoz-
zájárul a légszennyezés, a zajterhelés és a közle-
kedési dugók csökkentéséhez, miközben javítja 
az életminőséget és támogatja a klímavédelmi 
célokat. Az ágazat átalakulása során figyelem-
be kell venni a közlekedési rendszerek terület-
használati igényét és a közlekedési eszközök tel-
jes életciklusának környezeti hatásait. Fontos, 
hogy a fejlesztések összehangoltan történjenek 
más szektorokkal – különösen a várostervezés-
sel, energiagazdálkodással és környezetvéde-
lemmel – a körforgásos gazdaság, a biodiverzi-
tás védelme és a zöld infrastruktúra integrálása 
érdekében. A fenntartható közlekedés feltétele-
inek megteremtése Magyarországon nemcsak 
környezetvédelmi, hanem gazdasági és társa-
dalmi szempontból is elengedhetetlen. Ezzel 
biztosítható, hogy hazánk versenyképes marad-
jon az európai és nemzetközi gazdasági térben, 
miközben hozzájárulunk a közös európai klí-
macélok megvalósításához.

3. 4. 6.	 Kínálat
A közlekedési kínálat magában foglalja minda-
zokat az infrastruktúrákat, hálózatokat és szol-
gáltatásokat, amelyek lehetővé teszik az utazá-
sok lebonyolítását. Ide tartoznak az úthálózatok, 
vasútvonalak, autóbusz- és villamospályák, va-
lamint az ezekhez kapcsolódó állomások, meg-
állóhelyek és intermodális csomópontok. A kí-
nálat szintjét alapvetően meghatározza a hálózat 
kiterjedtsége, kapacitása és állapota, illetve az, 
hogy mennyire biztosítja a különböző közleke-
dési módok közötti átjárhatóságot. Emellett a 
járműállomány minősége, a forgalomszervezés, 
a menetrendi struktúra és a szolgáltatási szín-
vonal mind kulcsfontosságú tényezők, amelyek 
meghatározzák, hogy az utasok milyen szintű 
mobilitási lehetőségekhez jutnak hozzá.

A közlekedési kínálat nemcsak fizikai infra-
struktúrát, hanem az utastájékoztatás, az utas-
kiszolgálás és a szolgáltatási rendszerek szintjét 
is jelenti. A munkacsoportok témáihoz szoro-
san kapcsolódnak a digitális megoldások – va-
lós idejű menetrendi információk, integrált 
jegy- és díjrendszerek, mobilalkalmazások – 
amelyek nagyban hozzájárulnak a közlekedési 
rendszer használhatóságához és vonzerejéhez. 
A kínálat értékelése és fejlesztése során ezért 
a hagyományos kapacitásbővítés mellett egyre 
nagyobb szerepet kapnak a hatékonyságot és az 
utasélményt javító intelligens közlekedési rend-
szerek (ITS), az intermodalitás, az interoperabi-
litás és a fenntarthatóság.

3. 4. 7.	 Hozzáféhetőség és konnektivitás
A hozzáférhetőség, azaz a közlekedési rendszer 
térbeli és időbeli elérhetősége kulcsfontossá-
gú a társadalmi egyenlőség és az igazságosság 
szempontjából. Kapcsolódó fogalmak: akadály-
mentes közlekedés, elérhetőség, közlekedési 
szegénység csökkentése, különböző társadal-
mi csoportok igényeinek kezelése, szociálpoli-
tikai szempontok a tarifarendszerben, digitális 
hozzáférés biztosítása. Területi és időbeli hoz-
záférhetőség, közlekedési szegénység. Kiemel-
ten kell kezelni az oktatáshoz, szolgáltatások-
hoz (állami és magán) és munkahelyekhez való 
hozzáférhetőséget. 
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A konnektivitás, azaz a közlekedési rendszer 
összehangoltsága és átjárhatósága kulcsfontos-
ságú nemcsak az európai, hanem a hazai köz-
lekedési rendszerben is. Minél jobb a konnekti-
vitás, annál gördülékenyebb és hatékonyabb az 
utazás – helyi, regionális és nemzetközi szinten 
is. Magyarország tranzitország a földrajzi fek-
véséből adódóan, így kiemelt jelentősége van a 
közlekedési hálózatok konnektivitásának és az 
európai rendszerekhez való kapcsolódásának. 
Kapcsolódó fogalmak: alágazati rendszerek 
integrációja, TEN-T, országos és helyi hálóza-
tok és rendszerek összhangja, határon átnyúló 
közlekedési kapcsolatok erősítése, intermodális 
csomópontok fejlesztése, interoperábilis rend-
szerek fejlesztése, egységes jegy- és információs 
rendszerek.

Az országos áruszállítás és logisztika a termé-
kek országos szintű mozgatásának és a kap-
csolódó logisztikai folyamatoknak az összes-
sége. Magában foglalja a termékek felvételét, 
szállítását, raktározását, kezelését és elosztá-
sát az ország különböző pontjaira, valamint 
a kapcsolódó tervezési, szervezési, irányítási 
és ellenőrzési tevékenységeket. Ide tartozik az 
árufuvarozási, rakodási és tárolási rendszerek 
fejlesztése, fenntartása és intelligens logisztikai 
rendszerek bevezetése. Az ajánlásoknak ki kell 
térniük a civil és katonai logisztikára, és ezek 
együttműködésére.

3. 4. 8.	 Közlekedési és hatásmodellezés
A stratégia megalapozásához elengedhetetlen 
a közlekedési hálózatok és fejlesztési forgató-
könyvek hatásainak objektív, adatalapú vizsgá-
lata. A közlekedési modellezési munkacsoport 
biztosítja az egységes adatkezelést, a forgalmi 
és hálózati modellek magas szakmai színvo-
nalának folyamatos biztosítását, és biztosítja a 
referenciavizsgálatok elvégzését. Működése le-
hetővé teszi a legnagyobb gazdasági, társadal-
mi és környezeti haszonnal járó fejlesztések ki-
választását, megfelelve az uniós és nemzetközi 
követelményeknek. A munkacsoport szakmai 
koordinációja garantálja, hogy a stratégia meg-
alapozott, összehangolt és fenntartható legyen.

4.	 KONKLÚZIÓ

A közlekedés szerepe a jövőben is megkérdője-
lezhetetlen marad. Ezért van szükség közép- és 
hosszú távú közlekedési stratégiákra. Ezeknek a 
stratégiáknak azonban figyelembe kell venniük 
a bolygónkon bekövetkező változásokat.

Időkeretük miatt a közlekedési stratégiák első-
sorban nem azoknak szólnak, akik kidolgoz-
zák őket, hanem a következő generációnak. Ez 
a cikk egy ilyen közlekedési stratégia eleme-
it mutatja be. Kutatásunkban egy módosított 
World Café módszert alkalmaztunk, szófelhőt 
hoztunk létre, és elemeztük az európai és ma-
gyar stratégiákat, hogy meghatározzuk a követ-
kező generációs közlekedési stratégia fő iránya-
it, amelyek megfelelnek a következő generáció 
mobilitásfelfogásának, és lefedik a közlekedés 
teljes spektrumát. Az így kapott kulcsfontos-
ságú tényezők alapján azonosítottuk azokat a 
munkacsoportokat és feladataikat, amelyek le-
hetővé teszik egy, Magyarország társadalmi és 
gazdasági igényeire, valamint a Föld bolygóra 
szabott, előremutató koncepció kidolgozását.

A szakértők megfelelő tudással rendelkeznek a 
stratégia kidolgozásához, de úgy véljük, hogy 
elengedhetetlen a jövő generációk igényeinek 
megértése is. A további kutatások ennek érté-
kelésére és stratégiai keretbe való átalakítására 
összpontosíthatnak. Ez valóban megkönnyíthe-
ti a következő generációk életét.
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation 
software in the vicinity of a pedestrian 
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of 
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas 
for improvement. While Vissim offers 
two fundamental modes for regulating 
priority – creating conflict zones and es-
tablishing priority rules – these modes 
do not adequately address issues such 
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions. 
Therefore, we adopted a novel approach, 
employing loop detectors at 10-meter 
distance intervals to detect vehicles and 
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian 
decision-making mechanisms into the 
software environment, then validated 
the modifications made in the program 
and evaluated their effects on simulation 
parameters (execution time, accuracy). 
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the 
quality of traffic simulations.
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