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A Pécsi Bányavasutak gazdasági szerepe 
az iparvidék történetében 1944 és 1989 
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 1944-1989 
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 BÁNYAVAS­
UTAK A SZOVJETEK „SZOLGÁLA­
TÁBAN” (1944-1950)

Az 1853 és 1944 között a pécsi bányavidé-
ket irányító és az 1938-as Anschluss-szal a 
függetlenségét elvesztő, a náci Reichswerke 
Hermann Göring AG.1 alá rendelt DGT va-
gyona a második világháború vége felé, 1944 

1	 Magyar fordításban: Hermann Göring Művek.
2	 1950-től: Pécsbányatelep, Pécs IV. kerülete. Munkámban mindig az adott korszakban érvényes elnevezést fogom 

használni (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946; JPM Pécsi Várostör-
téneti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026).

novemberében a városba bevonuló szovjet Vö-
rös Hadsereg hadizsákmányává vált. A kom-
munista diktátor, Joszif Visszarionovics Sztálin 
(ahogyan korábban Adolf Hitler is), a társaság 
1943-ban elért termelési csúcsának a többszö-
rösét várta el a lefoglalt bányaüzemektől, így 
a szovjetek folytatták a németek által megkez-
dett rablógazdálkodást a Pécs-Bányatelepből,2

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.4.1
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
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 Mecsekszabolcsból,3 Vasasból,4 Somogyból5 és 
Pécs-Üszögből6 álló iparvidéken, amelynek a 
bányászkolóniák mellett további lakóövezetek-
ként Erzsébettelep és Meszespuszta7 is a szerves 
részét képezte (Pálfy, 1993. 81. o.).

A Pécsi Bányavasutak8 négy vonalát, a Pécs-Bá-
nyatelepi Vasúthoz tartozó András-akna és 
Széchenyi-akna iparvágányokat, valamint 
a Mecsekszabolcsi Vasút Ferenc József-, és 
György-akna iparvágányait kiemelt ellenőrzés 
alá vonták az újonnan érkező megszállók, és 
a döntésükben a gazdasági célok mellett a ka-
tonai szempontok is egyaránt érvényesültek. 
A szénbányáktól Pécs-Üszögre (5. ábra) érkező 
vonatokból (4. ábra) a nyersanyagot átpakolták 
az ott várakozó, gőzmozdony vontatta szerel-
vénybe, amely az MPV-n Mohácsig szállította, 
ahonnan hajóval Budapestre került. Az értékes 
rakományt a dunai rakparton lévő kikötőből 
a fővároson keresztül teherautókkal fuvaroz-
ták át, majd ezt követően a Keleti pályaudvar-
tól ismét vasúton, a záhonyi határátkelőn át9 a 
Szovjetunióba távozott. Pontos adatok nem áll-
nak rendelkezésre a jóvátételként lefoglalt szén 
mennyiségéről (Pálfy, 1993. 81. o.).

Az 1-es és a 2-es ábrákon a Pécsi Bányavasutak 
vonalhálózata és szerkezeti felépítése, a 3. szá-
mú ábrán pedig a tőle különálló üzemegység, az 
MPV vágánya látható:

3	 Eredetileg Árpád-kori település, amely az alapítása óta folyamatosan (tehát az oszmán-török megszállás ideje alatt is) 
lakott település, amely 1947-től „Szabolcsfalu” néven Pécs város részévé vált, amit az 1950-es Tanácstörvény hivata-
losan is rögzített (Pesti, 2004. 66. o.; JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-
1946.; JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.). Munkámban mindig az 
adott korszakban érvényes elnevezést fogom használni.

4	 Eredetileg Árpád-kori település, amely „Vasas I.” néven az 1950-es Tanácstörvénnyel Pécs részévé vált (JPM Pécsi 
Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs 
Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.).

5	 Eredetileg Árpád-kori település, amely az 1950-es Tanácstörvénnyel Pécs részévé vált, és „Vasas II.” néven közigaz-
gatásilag egyesítették Vasassal (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; 
JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.).

6	 Az itt található rendező-pályaudvar és üzem neve 1944 és 1971 között többször is megváltozott: 1950-ig: Pécs-
Üszög, 1950 és 1971 között: Pécs-Újhegy, 1971-től: Pécsújhegy (Forrás: JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs 
Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei 
1946-2026.). Munkámban mindig az adott korszakban érvényes elnevezést fogom használni.

7	 1950-től: Meszes (Forrás: JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum, Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; JPM 
Pécsi Várostörténeti Múzeum, Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.). Munkámban mindig az adott korszak-
ban érvényes elnevezést fogom használni.

8	 Nem hivatalos üzemnév, a forrásokban (pl. várostérképek) 1944 és 1971 között egyszerűen „villamosvasút” néven sze-
repel a vonalhálózat, illetve több esetben az annak részét képező iparvágányok is. Ha megnevezik őket, akkor 1950-ig 
Pécs-Bányatelepi Vasút, majd 1971-ig Pécsbányatelepi Vasút, illetve 1947-ig a Mecsekszabolcsi Vasút, majd 1963-ig 
a Szabolcsfalusi Vasút néven találhatók meg. A vágányok jelentős részének a felszedését követően, 1971-től az utol-
só megmaradt, a Pécsbányatelepre vezető sínpárt már a nevén, Széchenyi-akna iparvágányként tüntetik fel. A hálózat 
egészére utaló „Pécsi Bányavasutak” megnevezés a DGT bányászkolóniáinak a helyi lakosságának a körében terjedt 
el, és vált a napi szóhasználatban általánosan ismertté (Sárközi és Tóth, 1985.7. o.).

9	 Itt található Magyarország egyetlen széles nyomtávú vasútvonala, amely a Szovjetunióban általános volt (1. számú 
Traj-interjú. Interjúkészítés: 2014. szeptember 2.). 

1. ábra: A Pécsi Bányavasutak (1854-2004)  
térképe (1875). 

(Magyar Nemzeti Levéltár Országos Levéltára, 
Budapest)
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2. ábra: A Pécsi Bányavasutak üzemének szerkezeti felépítése 1854 és 2004 között. 
(Készítette: Bércesi Richárd)

3. ábra: A Mohács-Pécsi Vasút térképe 1857-től. 
(Magyar Nemzeti Levéltár Országos Levéltára, Budapest, 1936.)
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2.	 A „KÖZTES ÉVEK”: A PÉCSI BÁ­
NYAVASUTAK A MAGYAR–SZOV­
JET HAJÓZÁSI RT. (MESZHART) 
ÉS A PÉCSI SZÉNBÁNYÁK VÁLLA­
LAT IDŐSZAKÁBAN (1950–1954)

2. 1.	 Termelés és szénszállítás 1950 és 
1952 között, a MAGYAR–SZOVJET 
HAJÓZÁSI RT. (MESZHART)  
időszaka: a „vas és acél országa 
program” hatása a szénszállításra – 
a Pécsi Bányavasutak fénykorának  
a kezdete

Sztálin döntésével az egykori pécsi DGT-szén-
vagyon és a hozzá tartozó összes ipari létesít-
mény 47%-a 1950 decemberében államközi 
szerződéssel visszakerült a Magyar Népköztár-
saság tulajdonába, amely államosította, és 1952 
októberéig a Magyar-Szovjet Hajózási Rt. (a to-
vábbiakban: MESZHART) égisze alatt, szovjet 
„közreműködéssel” működtette tovább a pécsi 
bányavidéket (Pálfy, 1993. 82. o.).

A Magyar Dolgozók Pártja (a továbbiakban: 
MDP) főtitkára, Rákosi Mátyás, mint az ország 
10	 A létesítményt végül a Joszip Broz Tito vezette „baráti”, de különutas kommunista Jugoszláviával való szembeke-

rülés miatt, a katonai-védelmi szempontok figyelembevételével az ekkor létrehozott „modern, szocialista iparváros-
ban”, Sztálinvárosban (ma: Dunaújvárosban) építették fel (Gyarmati, 2010. 46. o., 59-61. o., 2011. 166-181. o.; Pin-
tér, 2010. 91. o.). 

első számú, tényleges vezetője, már 1949-ben 
meghirdette az új jelszót, miszerint „a Magyar 
Népköztársaság a Vas és Acél Országa” lesz. Ezt 
a szovjet mintának megfelelően, ötéves tervek-
kel akarta elérni, amelyek alapján szabályozták 
az ipari termelést. A teljesíthetetlen célkitűzése-
ket tartalmazó program egyfajta erődemonst-
ráció is volt a majdani harmadik világháborúra 
való felkészülés jegyében a nyugati, kapitalista 
világ felé, amelyben az ideológiai töltet szintén 
komoly hangsúllyal volt jelen. A „Vas és Acél 
Országa-program” a jogutód MESZHART-tól 
az „imperialista” DGT 1943-as szénkitermelési 
csúcsának nem pusztán a megdöntését, hanem 
annak a „legalább tízszeres túlszárnyalását” vár-
ta el. A magasztos cél elérése érdekében meg-
maradt a haditermelés a szénbányákban, míg a 
szerelvények heti 6 napon keresztül, éjjel-nap-
pal, időnként vasárnap délelőtt is szállították 
a szenet Pécs-Újhegyre és azon keresztül Mo-
hácsra, ahova a pártvezetés egy vasmű létreho-
zását tervezte (Pálfy, 1993. 82-83. o.).10

Ahogyan az a 6. ábrán is látható, ezzel kezdetét 
vette a Pécsi Bányavasutak fénykora: 1951-ben 
még „csak” 860 000 tonna, 1952-ben pedig már 

4. ábra: A Mecsekszabolcsi 
(1947-től: Szabolcsfalusi) Vasút (1873–1963) 

(Meszespuszta, a mai Kishegyi dűlő helyén.  
Archív felvétel, 1940. Magyar Nemzeti Levéltár 

Győr-Moson-Sopron Vármegyei Levéltára)

5. ábra: A Pécs-üszögi rendezőpályaudvar  
a szénosztályozóval és a brikettgyárral 

(Archív felvétel, 1940-es évek. Janus Pannonius 
Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)



Közlekedéstudományi Szemle 2026. LXXVI. évf. 4. sz.6

Közlekedéstörténet
1 353 000 tonna feketekőszenet termeltek a ba-
ranyai megyeszékhely aknái, miközben a négy 
bányától egységenként összesen 338 800 tonna 
nyersanyagot szállítottak le a vonalhálózaton a 
szénosztályozóhoz (KSH: A mecseki szénme-
dence termelési szerkezetének változása 1943 és 
1952 között.). Ez 153%-os fejlődést jelentett a 
DGT 1943-as széntermelési csúcsához képest, 
és magasan a legnagyobb arányt, 73,8%-ot tett 
ki a konkurens komlói, szászvári, nagymányoki 
szénbányákkal szemben (Pálfy, 1993. 82-83. o.).

*1944. november–1950. október: A pécsi bányavidék a Szov-
jet Vörös Hadsereg hadizsákmányaként a Szovjetunió irá-
nyítása alatt állt (kivéve: Mecsekszabolcs), ezért nincsenek 
pontos adatok a kitermelt és a szovjet területre szállított szén 
mennyiségéről. A haditermelés a pécsi bányavagyon Magyar 
Népköztársaságnak történő visszaszolgáltatását követően is 
egészen 1953-ig megmaradt, heti 7 nap három műszakos 
szénszállítások a Pécsi Bányavasutak összes vonalán.

**1952: A MESZHART szénkitermelési csúcsa, amivel meg-
döntötte a DGT korábbi rekordját.

Ennek tudatában a korabeli állami propaganda 
boldogan harsoghatta a hírt a „szabaddá vált” 
pécsi bányaüzemnek az „imperialista” elődhöz 
képest elért hatalmas eredményeiről. A pártve-
zetés meg akarta mutatni, hogy az ő irányítá-
sukkal sokkal rövidebb idő alatt is véghez lehet 
vinni egy olyan mértékű és szintű iparosítást, 
mint amilyet annak idején a DGT tett majdnem 
70 év alatt (Pálfy, 1993. 83. o.).

Azonban akadt egy visszatérő probléma, amely 
a MESZHART vezetősége számára is komoly 
fejtörést okozott. Ez pedig nem volt más, mint a 

11	 1867 és 1950 között: Mária utca, 1950 és 1956 között: Molotov utca, 1956 és 1989 között: Déryné utca. 1989-től is-
mét Mária utca (Forrás: JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Szabad Királyi Város térképei, 1703-1946.; JPM 
Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.). Munkámban mindig az adott korszak-
ban érvényes elnevezést fogom használni.

szénszállításkor keletkező veszteség. Több alka-
lommal is kísérletet tettek a Talbot-vagonok fe-
dőlapokkal történő lezárására, de végül marad-
tak a hagyományos, nyitott tetejű módszernél, 
mert a szénsilók átalakítása hatalmas költségek-
kel járt volna (1. számú Márfi-interjú. Interjú-
készítés: 2013. október 10.).

2. 2.	 Termelés és szénszállítás 1952 és 
1954 között: a Pécsi Szénbányák 
Vállalat időszaka (1952-1954)  
– az MPV kikerülése a szénszállítás 
állandó rendszeréből

1952. október 1-jén Sztálin engedélyével, „a 
Szovjetuniónak nyújtott, jelentős összegű ma-
gyar kárpótlás fejében”, a pécsi szénmedence 
kivált a MESZHART-ból, és immáron 100%-
os magyar tulajdonban, 1954-ig „Pécsi Szén-
bányák Vállalat” néven, önállósulva működött 
tovább. A cég a székhelyét a DGT egykori bel-
városi épületében, a Molotov utcában11 rendez-
te be (Pesti, 2013. 305. o.). Az átadás-átvétel 
előtt a szovjet csapatok a különböző ipartele-
pek nagy részét teljesen kifosztották (Pálfy, 
2007. 217. o.).

A Pécsi Szénbányák Vállalat létrehozása alap-
jaiban változtatta meg az iparvidék szerkezeti 
működését. Az MPV a Pécsi Bányavasutakkal 
ellentétben, az új cég helyett a Magyar Állam-
vasutak (a továbbiakban: MÁV) tulajdonába 
került (Pálfy, 2007. 217. o.). A vonal ezzel ki-
került a napi szintű szénszállítás rendszeréből 
(Hafner, 2005. 59-60. o.), amelynek oka az volt, 
hogy a korábbiakhoz képest, a szénbányák ettől 
kezdve elsősorban a legnagyobb felhasználóvá 
váló Pécs városát látták el nyersanyaggal. Az 
MPV-t csak ritkán, a MÁV-nak a Pécs-újhegyi 
üzem déli határán létrehozott helyi irodája ál-
tal, a vagonokon elhelyezett irányjelzői alapján 
a Dunai Vasmű, valamint a külföldi, „baráti” 
államok piacaira szánt nyersanyag fuvarozása 
során használták a korábbi célokra, így egyér-
telmű túlsúlyba került a személyszállítás. 1992-
ben teljesen meg is szűnt rajta a szénnel kapcso-
latos teherforgalom (Pálfy, 1993. 85. o.).

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

1951-ben és 1952-ben. 
(Forrás: KSH: A mecseki szénmedence termelési 
szerkezetének a változása 1943 és 1952 között.)
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A pécsi feketekőszén útja lerövidült (Majdán, 
2005. 84-85. o.), és az új, hivatalos végállomá-
sává Pécs-Újhegy vált (Pálfy, 1993. 80-90. o.; 
Pesti, 2004. 12. o.). Erre utalt, hogy a Pécsi Bá-
nyavasutak Talbot-vagonjain (Huszár, 2007. 
113. o.) ekkor vette át a régi „M.P.V.” betűk he-
lyét a „Pécsi Szénbányák Vállalat” felirat (Ba-
bics, 1952. 50-51. o.). 

Emellett a legfontosabb szerkezeti változás-
ként Pécs-Újhegy az itt lévő legnagyobb fel-
dolgozóüzemek révén átvette a pécsbányate-
lepi András-akna helyét abban a tekintetben, 
hogy a pécsi bányavidék vezető üzemegysé-
gévé vált. Az új tulajdonos döntésével a város 
legrégebbi szénbányája elvesztette a közel egy 
évszázados kiemelt szerepét a térségben (Hu-
szár, 2007. 113. o.). 

Mivel az eredeti Weiss Manfréd-gyárban ké-
szült vágányok a háború és a folyamatos hasz-
nálat miatt több helyen is cserére szorultak 
(András-akna már majdnem 100 éve műkö-
dött, így ez a vonal nagyon rossz állapotba ke-
rült) (Mendly, 2005a 55. o.), ezért 1953 őszén 
kezdetét vette egy kisebb, majd 1954-ben egy 
nagyarányú fejlesztési program, amely egé-
szen 1964-ig tartott. Ennek keretében nem-
csak a vasutakat, hanem a vezetékeket és a 
szerelvényeket is felújították, a vonalak kör-
nyezetét pedig kitisztították. A Ganz-villany-
mozdonyok festése ekkor, az 1950-es években 
változott először palaszürkére, majd az 1960-
as évek közepétől rövid ideig fekete színűre. 
A Talbot-vagonok szintén ekkor vesztették el 
az eredeti kávébarna festésüket, amit a fekete 
váltott fel (1. számú Márfi-interjú.).

Az 1950-es évekbeli rekonstrukció során a 
Pécsbányatelepi Vasút nyílt pályaszakaszán 
a felsővezeték-tartó oszlopokat is kicserél-
ték. A beruházás nem terjedt ki a Pécsi Bá-
nyavasutak teljes vonalhálózatára, mivel a 
Pécs-újhegyi, az András-, és a Gróf Széche-
nyi István-aknai vasútállomásokon, valamint 
a Szabolcsfalusi Vasút teljes szakaszán a he-
lyükön maradtak az eredeti, 1914-ben gyár-
tott vasbeton oszlopok (Az újhegyi üzem tör-
ténete 1914-1974., 1974. 22. o.).

3.	 A PÉCSI BÁNYAVASUTAK  
A PÉCSI SZÉNBÁNYÁSZATI 
TRÖSZT (1954–1963),  
A MECSEKI SZÉNBÁNYÁSZATI 
TRÖSZT (1963–1967) ÉS  
A MECSEKI SZÉNBÁNYÁK  
(1967–1989) KORSZAKÁBAN

3. 1.	Termelés és szénszállítás 1952–
1963 között: a Pécsi Szénbányá-
szati Tröszt létrehozása, a pécsi 
szénmedence szerepének változá-
sa és szerkezeti átstrukturálódása 
(1954–1963)

1954 nyarán a Pécsi Szénbányák Vállalatot meg-
szűntették, jogutódja a Pécsi Szénbányászati 
Tröszt lett, amelynek a neve ettől kezdve a sze-
relvények mozdonyain és vagonjain is olvasható 
volt (1. számú Traj-interjú.).

A Pécsi Szénbányászati Tröszt első évében a 
22-es ábrán szereplő adatok szerint a kitermelt 
pécsi kőszén egységesen 1 478 000 tonna volt, 
amely a Baranya megyei szénmedence ös�-
szes kerületének az éves termelésében 70,1%-
ot jelentett a tőle különálló, rivális Komlóval, 
Mázaszászvárral és Nagymányokkal szemben. 
A silókból a vagonokba bányánként 370 000 
tonna szén került (KSH: A mecseki szénme-
dence termelési szerkezetének változása 1953 
és 1961 között.).

Rákosi 1950-ben, 1952-ben és 1955-ben is lá-
togatást tett Pécsen, amelyek során felkereste az 
összes üzemegységet, és megtekintette a szén 
vagonokba töltését is a szénsilókban. Pécs-Új-
hegyen a szállítmánynak a szerelvényekből va-
ló kiömlesztését, majd osztályozását figyelte 
meg (Szabad Nép, 1950. december 22. 1-3. o., 
1952. március 18. 1-3. o., 1955. május 10. 1-3. 
o.). Utolsó pécsi tartózkodása során jelentet-
te be, hogy új hőerőművet építenek, amely az 
elődjéhez képest már sokkalta korszerűbben 
fogja ellátni a feladatát, és olyan nagy kapacitás-
sal rendelkezik majd, hogy képes lesz az új la-
kótelepekkel megnövekedett várost meleg víz-
zel ellátni. A beruházás bejelentése egybeesett a 
7. számú ábrán szereplő, elavulttá vált első pécsi 
hő- és villamos erőmű átadásának a 40. évfor-
dulójával (Cserta, 2005. 325-335. o.).
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A munkálatok során 1955/1956-ban a szénosz-
tályozónál a fővágányból négy új mellékvágányt 
építettek ki. A vonalak egy új pályaudvarhoz, 
a Felszabadulás úton12 lévő Pécsbánya-rende-
zőpályaudvarhoz vezettek. Innen ágazott ki a 
közvetlenül az erőmű felé vezető vasútvonal. Az 
új vágány pár méter után kettévált, és az épü-
let keleti, illetve a nyugati oldalán lévő két ki-
sebb rendezőpályaudvarokba torkollott bele. 
Erre a vasútra azért volt szükség, mert ha eset-
leg üzemzavar alakult volna ki Pécs-Újhegyen, 
akkor az osztályozást és a mosást is az erőműnél 
bonyolították le. Az új mellékvágányok segítsé-
gével a szénbányáktól közvetlenül is el lehetett 
jutni ide, akár az üzem kihagyásával is (Cserta, 
2005. 325-335. o.).

Új épületeket is emeltek a Pécs-újhegyi üzem 
területén (pl. kisebb, új üzemegységek a Bri-
kettgyárhoz). A Pécs-újhegyi Szénosztályozó 
és a második pécsi hőerőmű között pedig egy 
hosszabb gumiszalagrendszert építettek ki, ahol 
az üzemben elégetésre szánt szenet továbbítot-
ták a kazánok felé (Az újhegyi üzem története 
1914-1974., 1974. 25-26. o.).

A Rákosi által meghirdetett fejlesztési program 
azonban a megszabott határidőhöz képest csú-
szott, amelynek történelmi okai voltak. A csúcs-
beruházást, a 8. számú ábrán látható új, második 

12	 Ma: Mohácsi út (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.).

pécsi hőerőmű október végi átadását az 1956-os 
forradalom és szabadságharc akadályozta meg, 
ezért arra csak egy hónappal később, novem-
ber végén került sor. A létesítményt a szovjetek 
által életre hívott bábkabinet, a „Forradalmi 
Munkás-Paraszt Kormány” miniszterelnöke, 
és egyben Magyarország új vezetője, az MDP 
jogutódjaként létrejött új kommunista párt, a 
Magyar Szocialista Munkáspárt (MSZMP) fő-
titkára, Kádár János adta át (Dunántúli Napló, 
1956. november 28., 1. o., 3. o.; Magyar Nemzet, 
1956. november 28. 1. o., 3. o.; Népszabadság, 
1956. november 28. 1. o., 3. o.; Népszava, 1956. 
november 28., 1. o., 3. o.). Az igazsághoz azon-
ban hozzátartozik az a tény is, hogy a létesít-
mény ekkor még erősen félkész állapotban volt, 
ezért teljes kapacitással csak 1959 végén kezd-
hette meg a működését. Ez az oka annak, hogy 
a források is hivatalosan ettől az évtől számít-
ják a tényleges üzembe helyezést. Az első pécsi 
hő- és villamos erőmű emiatt egészen 1959-ig 
működött, majd iszapvíztelenítő-üzemmé ala-
kították át (Cserta, 2005. 330-332. o.; Mendly, 
2005b 13. o.).

András-aknán ekkortól már csökkentették a 
termelést, mivel a bánya a több mint egy év-
százados működést követően kezdett kiürülni. 
Vasútján ettől az időszaktól kezdve ritkább lett a 
szállítás, a legtöbbször fát, valamint építőanya-
gokat fuvaroztak a második pécsi hőerőműhöz 
(Pálfy, 1993. 106-107. o.).

7. ábra: Az 1959-ben iszapvíztelenítő-üzemmé 
átalakított, majd 1975-ben kiürített, ideiglenes, 

ipari műemléki védelem alatt álló első pécsi  
hő- és villamos erőmű (1915-2016) keleti oldala 

a 2000-es években. 
(Fotó: Löffler Péter, Új Dunántúli Napló, 2004., 
Janus Pannonius Múzeum Mecseki Bányászati 

Múzeum)

8. ábra: A második pécsi hőerőmű épülete nap-
jainkban, előtérben a MÁV kocsijavító műhelye. 
(Fotó: Löffler Péter, Új Dunántúli Napló, 2012. ja-

nuár 3., Janus Pannonius Múzeum Mecseki  
Bányászati Múzeum)
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A forradalom napjaiban a Pécsi Szénbányásza-
ti Tröszt összes üzemegysége átállt a felkelők 
oldalára, de egyúttal a termelést is folytatták, 
egészen a szovjet csapatoknak a szabadságharc 
leverését eredményező, Magyarország ellen no-
vember 4-én megindított általános támadásáig 
(„Forgószél” fedőnevű hadművelet). Ezt köve-
tően demonstratív jelleggel minden tevékeny-
ség leállt, és csak november utolsó napjaiban 
indult újra. A szerelvényeket a felálló új karha-
talom, a „Pufajkások”, majd 1957-től a Munkás-
őrség egységei őrizték, egészen 1963-ig (Rozs, 
2008. 59-60. o.).

Az 1953 és 1961 közötti időszak szénszállítással 
kapcsolatos statisztikáiban az 1961. évi mutató 
arányszáma az utolsó, 1953-as adathoz képest 
26%-kal csökkent, amelynek oka az volt, hogy 
Komló termelési mutatói folyamatos növeke-
désben voltak, Pécs pedig nem tudta tartani ve-
le a lépést. A bányavidék aknáiból (ahogyan a 
22. ábra is mutatja) csak 1 349 000 tonna szenet 
tudtak a felszínre hozni, és a szerelvényekkel (9. 
és 10. ábrák) leszállítani Pécs-Újhegyre. Ez Ba-
ranya megye összes bányakerületének a statisz-
tikáiban a termelés 44%-át jelentette, szemben 
a nyolc évvel korábbi adattal, amikor ez a szám 
még 57% volt. Komló ugyanebben az évben 
47%-ot produkált. Pécsen a vagonokba bányán-
ként 270 000 tonna feketekőszén került (KSH: 
A mecseki szénmedence termelési szerkezeté-
nek változása 1953 és 1961 között.).

13	 1963 után az állam a Mecseki Szénbányászati Trösztöt, majd 1967-től a Mecseki Szénbányákat tekintette a DGT hi-
vatalos jogutódjának, a MESZHART, a Pécsi Szénbányák Vállalat és a Pécsi Szénbányászati Tröszt „interregnum-
ként” (köztes időszakként) lett meghatározva (Babics, 1963.5. o., 1967. 4. o.).

A 22. ábrán látható, hogy 1962-ben a négy szén-
bányától összesen 1 539 000 tonna szén érkezett 
Pécs-Újhegyre, amely a bányakerület éves ter-
melésének a 46,1%-át tette ki, üzemegységen-
ként pedig 308 000 tonnát. A termelési ered-
ményekkel sikerült visszaelőzni Komlót. Ez az 
arány a vezető szerep 1963-as elvesztésének el-
lenére, többé-kevésbé az évtized végéig megma-
radt, és az sem befolyásolta, hogy 1967. július 
6-ától fokozatosan bevezették a 44 órás munka-
hetet, mivel a szénszállítás 1957 óta így zajlott 
(KSH: A mecseki szénmedence termelési szer-
kezetének változása 1962 és 1971 között.).

3. 2.	Termelés és szénszállítás 1963–
1971 között: a Szabolcsfalusi Vas-
út felszedése, A Mecseki Szénbá-
nyászati Tröszt (1963–1967) és a 
Mecseki Szénbányák (1967–1989) 
létrehozása

1963. július 1-jén a Pécsi Szénbányászati Tröszt 
helyét a pécsi, valamint a komlói és a mázaszász-
vári bányavidékekkel való fúzió eredményeként 
az egész baranyai szénmedencét magába fog-
laló állami vállalat, a „Mecseki Szénbányászati 
Tröszt”13 vette át, ahogyan az felirat formájában 
a szerelvényeken is látható volt (Babics, 1967. 
146–152. o.).

9. ábra: A Béke-aknai vasútállomás. 
(Archív felvétel, Szabolcsfalu, 1950-es évek. Janus 

Pannonius Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)

10. ábra: Szénszállítmány érkezik az egyik  
pécsbányatelepi üzemből a szénosztályozóhoz. 
(Pécs-Újhegy, 1960-as évek eleje. Archív felvétel, 
Janus Pannonius Múzeum Mecseki Bányászati 

Múzeum)
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Ebben az évben (Az újhegyi üzem történe-
te 1914-1974., 1974. 26-27. o.) a szabolcsfalusi 
István I.-es aknához (15. ábra) és a vasasi Pe-
tőfi-aknához kötélpályarendszert építettek ki, 
így feleslegessé vált a Szabolcsfalusi Vasút to-
vábbi fenntartása. A döntés mögött hivatalosan 
csak és kizárólag a gazdasági megfontolások 
álltak, a vezetők a lépést a költségcsökkentés-
sel, valamint a modernizációs készséggel indo-
kolták. A valósághoz azonban hozzátartozott a 
Szovjetuniónak való megfelelés is, mivel a beru-
házás a szovjet modell és technológia átvételét 
is jelentette. A munkálatok részeként a Pécs-új-
hegyi szénosztályozót kibővítették egy, az érke-
ző csilléket fogadni képes új ömlesztővel (Du-
nántúli Napló, 1962. március 12., 1. o.; Magyar 
Nemzet, 1962. március 12., 1. o.; Népszabadság, 
1962. március 12., 1. o.; Népszava, 1962. márci-
us 12., 1. o.; Pálfy, 1993. 111-112. o.; Kéri Nagy, 
2010. 25. o., 26. o., 27. o.). Az épület emellett egy 
teljes, mindent átfogó rekonstrukción is átesett, 
amelynek során esztétikailag komoly kár kelet-
kezett benne, mivel (ahogyan az a 11. ábrán is 
látható) a külsejét vaslemezekkel borították be, 
és teljesen elvesztette az eredeti, neoklasszicis-
ta stílusjegyeit (Krisztián, 1996. 231. o.; Mendly, 
2001. 44. o., 2003. 98. o.; Traj, 2009. 1. o.; Kéri 
Nagy, 2010. 27. o. 2. számú Márfi-interjú. Inter-
júkészítés: 2017. március 31.). 

A 13. és a 14. ábrán szereplő szabolcsfalusi Bé-
ke-, és György-akna tovább működött,14 de az 
ott felszínre hozott feketekőszenet is a csillékben 
juttatták el a szénosztályozóhoz. Ezt úgy oldották 
meg, hogy a saját iparvágánnyal nem rendelkező 

14	 Béke-akna 1965-ig, György-akna 1969-ig üzemelt. Bezárásukat követően az előbbit teljesen visszatemették, míg az utób-
bi István I.-es akna légaknájaként (szellőző) funkcionált tovább, egészen 1993-ig (Benke és Reményi, 1996. 320. o.). 

István I.-es akna, valamint a vasúti pályaudvarok 
között lévő, szénszállító láncpálya addigi mozgá-
sát megfordították, és így juttatták át a két üzem 
kitermelt nyersanyagát a kötélpálya feladóállo-
mására (Pálfy, 1993. 112. o.). 

A György-aknai vágány szűnt meg előbb, a fel-
szedését 1963 augusztusában kezdték el. A Bé-
ke-akna vasútján ekkor még közlekedett a vo-
nat, a síneket a szénsilóval együtt, az év végére 
bontották el. Ahogyan azonban a 16. ábrán is 
látható, a két iparvágány közös szakaszát nem 
szedték fel, hanem az elágazónál, a szabolcsi kis 
rendezőpályaudvarnál abbahagyták a munkát, 
de a vonal meghagyott részén már soha többé 
nem szállítottak. A teljes felszámolásra (12. áb-
ra) csak az 1980-as évek közepén került sor (Pé-
csi Hírek, 2003. szeptember 2. 2.o.).

11. ábra: A szénosztályozó és mosó épülete 
(1914-2009) az átalakításokat követően. 

(Pécs-Újhegy, 1960-as évek második fele. Archív 
felvétel, Janus Pannonius Múzeum Mecseki  

Bányászati Múzeum)

12. ábra: A Pécsi Bányavasutak (1854-2004)  
térképe (1875). 

(Magyar Nemzeti Levéltár  
Országos Levéltára, Budapest)
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A Mecseki Szénbányászati Trösztöt 1967. jú-
nius 1-től minisztertanácsi döntéssel Mecseki 
Szénbányáknak nevezték át, amelynek az igaz-
gatósági központja (az elődjeihez hasonlóan) 
kezdetben még szintén a belvárosi Déryné ut-
ca 9. szám alatt volt, majd 1969-ben a meszesi 
Komját Aladár utcai volt munkásszálló épületé-
be költözött át (Babics, 1970. 39. o.).

Az 1960-as évek végén a Pécsbányatelepi Vas-
út mindkét szerelvénye visszanyerte az erede-
ti, 1914-es színét, ennek megfelelően a moz-
donyok zöld, vagonjaik pedig újra kávébarna 
fényezést kaptak (3. számú Márfi-interjú. Inter-
júkészítés: 2017. június 3.).

Közlekedéstörténet

13. ábra: Az 1965-ben bezárt Béke-akna (1865–
1965, 1950-ig: Ferenc József-akna). 

(Mecsekszabolcs. Archív felvétel, XIX. század  
második fele. Janus Pannonius Múzeum Mecseki 

Bányászati Múzeum)

14. ábra: Az 1965-ben bezárt György-akna 
(1865–1965). 

(Mecsekszabolcs. Archív felvétel, XIX. század  
második fele. Janus Pannonius Múzeum Mecseki 

Bányászati Múzeum)

15. ábra: Az egykori István I-es akna, a 2011-ben 
az eredeti nevét visszakapó I. (Szent) István- 
akna (1925-) látképe, melyet a Szabolcsfalusi 

vasutat kiváltó kötélpályarendszer közvetlenül 
kötött össze Pécsújheggyel. 

(Mecsekszabolcs. Fotó: Löffler Péter, Új Dunántúli 
Napló, 2015. Janus Pannonius Múzeum Mecseki 

Bányászati Múzeum)

16. ábra: A Pécsi Bányavasutak központi  
pályaudvara (1914-2004/2016), a Pécsbányatele-

pi Vasúton közlekedő egyik szerelvénnyel.  
Az elágazás mögött a már megszüntetett  

Szabolcsfalusi Vasút, oldalt a helyét átvevő  
István-aknai drótkötélpálya látható. 

(Pécsújhegy, 1970-es évek. Fotó: Lakos Rudolf)
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3. 3.	 Termelés és szénszállítás 1971–1989 
között

3. 3. 1.	 András-akna iparvágány  
felszedése

A város legöregebb bányájából, az András-ak-
nából egyre kevesebb szén érkezett a Pécs-új-
hegyi szénosztályozóhoz (17. ábra). Az üzem 
1971-ben kiürült (18. ábra), és a Gróf Széchenyi 
István-akna légaknájaként működött tovább, 
egészen 1992-ig. Ezzel párhuzamosan Magyar-
ország legrégebbi, 1854 óta működő iparvasút-
ját, az András-akna iparvágányát is megszün-
tették, majd felszámolták (19. ábra) (Mendly, 
2005a 57. o.).

* A piros szín a Pécsbányatelepi vasút 1971-ben megszünte-
tett, és felszámolt András-akna iparvágányának a nyomvo-
nalát, a fekete pedig a Pécsbányatelepi vasút másik, haszná-
latban maradt Széchenyi-akna iparvágányát jelöli.

A szénszállítással kapcsolatos, 1968 és 1971 kö-
zötti adatokat módosította, hogy 1968-tól a sa-
ját bányája mellett, az újonnan kialakított, a 20. 
ábrán látható Karolina I.-külfejtés kitermelt kő-
szenét is a Széchenyi-akna iparvágányán szállí-
tották le a szénosztályozóhoz. A nyersanyagot 
a 21. ábrán szereplő teherautókkal fuvarozták 
a Gróf Széchenyi István-akna pályaudvarán ta-
lálható széntároló silóig, ahol a vonatba került 
(Nagy és Ledniczky, 2010. 325-326. o.).

17. ábra: Szénszállítmány érkezik András-akná-
ról Pécs-Újhegyre, a szénosztályozóhoz. 

(Fotó: Lakos Rudolf, 1971.)

19. ábra: A Pécsi Bányavasutak térképe (1875). 
(Magyar Nemzeti Levéltár Országos Levéltára, 

Budapest)

20. ábra: A Karolina I.-külfejtés Pécsbányatelepen. 
(Fotó: Trócsányi András, 2004. Janus Pannonius 

Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)

18. ábra: Pécs legrégebbi szénbányája, az 1971-
ben bezárt András-akna (1853-1971). 

(Pécs-Bányatelep. Archív felvétel, XIX. század  
második fele. Janus Pannonius Mecseki  

Bányászati Múzeum)

Közlekedéstörténet
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Ahogyan az a 22. ábrán is látható, ebben az év-
ben a három bánya összesen 597 333 tonna sze-
net termelt, amely az éves termelés 7,58%-át 
tette ki a pécsi bányakerületben. Ebből az And-
rás-aknai vonalon 199 111 tonnát, míg Széche-
nyi-akna iparvágányán összesen 398 222 ton-
nát szállítottak a szénosztályozóhoz. Az 1962-es 
adathoz képest a csökkenés oka természetesen 
a Pécsi Bányavasutak négy vonalából háromnak 
az üzemen kívül helyezése volt (KSH: A mecse-
ki szénmedence termelési szerkezetének válto-
zása 1962 és 1971 között.).

3. 3. 2.	 A pécsi bányavasutak „Utolsó 
Hírmondója”, Széchenyi-akna 
iparvágány 1971 és 1989 között: 
az 1970-es évekbeli rekonstruk-
ció, a vonal első, 1986-os meg-
szüntetése, az 1988-as reaktiválás 
és az „ideiglenes megoldás”

Az András-aknai bányavasút megszüntetése után 
már csak egy vonal maradt meg, a Széchenyi-ak-
nai iparvágány. Az „Utolsó Hírmondó” első 4 km-
es szakasza közös volt az András-aknai vasúttal, 
így az ország legrégebbi iparvasútjának több mint 
háromnegyede (ahogyan azt a 23. és a 24. ábrák 
is mutatják) használatban maradt. A vonalon to-
vábbra is a már veteránnak és muzeális értéknek 
számító, közel 60 éves II. számú Ganz-villany-
mozdony és Talbot-vagonjai alkották a vonatot 
(Benke és Reményi, 1996. 320. o.). 

A 31. ábrán feltüntetett szénkitermelési adatok-
ból kiderül, hogy az első pécsi bányabezárási 
hullámot követően, 1972-ben a Gróf Széchenyi 
István-aknáról, valamint a Karolina I.-külfejtés-
ből együttesen 418 421 tonna feketekőszén ke-
rült a silókba, majd a vagonokból az új, a koráb-
bi négy szerelvényt egyidejűleg fogadni képes 
pécsújhegyi ömlesztőnél jóval kisebb, már csak 
egy vonat számára méretezett épületbe (Pálfy, 
1993. 121-122. o.), amely így a teljes évi termelés 
14,1%-át tette ki a bányakerületben (KSH: A me-
cseki szénmedence termelési szerkezetének vál-
tozása 1972 és 1981 között.).

21. ábra: Szénrakodás teherautóba a Karolina 
I.-külfejtésben. 

(Pécsbányatelep. Archív felvétel, 1975. Janus Panno-
nius Múzeum Mecseki Bányászati Múzeum)

23. ábra: A Pécsi Bányavasutak II.-es számú 
Ganz-villanymozdonya (1914–1988), Talbot-típusú 
vagonjaival (1914–1989) szenet szállít a pécsbánya-
telepi Gróf Széchenyi István-aknáról Pécsújhegyre. 
(Széchenyi-akna iparvágány, Kormoskősor – Blaha 

Lujza utca közötti gyalogos vasúti átjáró. Fotó: Lakos 
Rudolf, 1978.)

22. ábra: A Pécsi Bányavasutak vonalain  
leszállított szén mennyiségének az alakulása  

1953 és 1971 között. 
(1950-1952: MESZHART, 1952-1954: Pécsi Szén-
bányák Vállalat, 1954-1963: Pécsi Szénbányászati 

Tröszt, 1963-1967: Mecseki Szénbányászati Tröszt, 
1967-1989: Mecseki Szénbányák) 

(Forrás: KSH: A mecseki szénmedence termelési 
szerkezetének a változása 1943 és 1952 között; KSH: 
A mecseki szénmedence termelési szerkezetének a 

változása 1962 és 1971 között)

Közlekedéstörténet
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A régi ömlesztőt nem bontották el, bár a négy 
befutó sínpár közül hármat felszedtek. A létesít-
ménynek az így felszabaduló részét átépítették, 
és kisebb műhelyekre osztották fel. A maradék 
egy vágány révén a Széchenyi-aknai szerelvény 
áthaladt a tetőzete miatt egyfajta alagúttá váló 
épületen a tőle déli irányba lévő új ömlesztőbe, 
amelynek az építése során a sínpárt is pár mé-
terrel meghosszabbították. Ettől kezdve a vá-
gány végét jelző ütköző egy vasbeton, szürke 
színű, kétpillérű hídon volt (28. ábra). A vago-
nok kiürítése a korábbi létesítményhez hason-
lóan itt is kb. 10 perc alatt zajlott le, ezt követően 
a vonat visszaindult a bányához. A legtöbb időt 
a nagyobb széndaraboknak a széttörése tette ki, 
hogy a vágányok alatt lévő rácsokon keresztül 
átférjenek (Pálfy, 1993. 121-122. o.). 

A vasúton az 1970-es évek közepén egy nagyobb 
rekonstrukciós programot hajtottak végre, mert 
a sínpár nagyon rossz állapotba került. A mun-
kálatok azonban nem érintették a teljes vonalat, 
mivel a vágány és talpfacserére csak a vasút fel-
ső szakaszán, az egykori meszesi, a Kőrös utca 
és a Kormoskősor sarkán lévő váróterem, va-
lamint a széntároló siló között került sor (Pál-
fy, 1993. 122. o.). Az eredeti Weiss Manfréd-féle 
sínpárt ekkor váltották fel a Diósgyőri Vasmű-
ben készültek, amelynek a neve, a cégjelzése és a 
lefektetésének dátuma is látható volt a sín olda-
lába gravírozva.15 Ugyanebben az időben végez-
tek utoljára komolyabb műszaki karbantartást 
a szerelvényen is, amit eredetileg úgy terveztek, 
hogy teljes körű felújítás lesz, végül azonban 
mégsem került sor rá (Mendly, 2005a 7. o.).
15	 Pl. Diósgyőr, 1975. (2. számú Traj-interjú. Interjúkészítés: 2014. szeptember 9.).

Az 1960-as évek csökkenését követően a szén 
felvásárlóereje az 1975-ös első olajárrobbanás 
után már ismét lassú növekedésbe kezdett, amit 
jól tükröz a 31. ábrán a Széchenyi-akna iparvá-
gányon leszállított nyersanyagnak (25. és 26. áb-
rák) a három évvel későbbi, 1978-as mennyiségi 
mutatója, amely 435 183 tonna, a pécsi bánya-
vidék összetermelésének a 14,3%-a volt (KSH:  
A mecseki szénmedence termelési szerkezeté-
nek változása 1972 és 1981 között.).

1981. július 1-jétől a szabad szombat bevezeté-
sével heti 5 napra redukálódott a szállítás, annak 
ellenére is, hogy az 1979-es második olajárrob-
banást követően ismét jelentősen megnőtt az 
igény a feketekőszén iránt (Tiszai, 1993. 267. o.). 
Ahogyan azt a 31. ábra is mutatja, a bányavas-
úton ebben az évben 442 333 tonna szenet hoz-
tak le Pécsújhegyre, amely a pécsi bányakerület 

24. ábra: Szerelvény indulása Pécsújhegyről  
a pécsbányatelepi Gróf Széchenyi István-aknára. 
(Archív felvétel, 1974. Janus Pannonius Múzeum  

Mecseki Bányászati Múzeum)

25. ábra: Gróf Széchenyi István-akna széntároló  
silója a II. számú Ganz-villanymozdonnyal,  
miközben a Talbot-vagonok töltése zajlik. 

(Pécsbányatelep, Gróf Széchenyi István-akna,  
vasútállomás. Fotó: Lakos Rudolf, 1978.)

26. ábra: Az Engels (ma: Hársfa) úti felüljárón. 
(Fotó: Lakos Rudolf, 1970-es évek.)

Közlekedéstörténet
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évi termelésének a 14,4%-át jelentette (KSH:  
A mecseki szénmedence termelési szerkezeté-
nek változása 1972 és 1981 között.). 1982-ben 
mérsékelt emelkedés olvasható le az adatokból, 
ekkor 456 333 tonna szén került a silókból a va-
gonokba, amely 15%-ot tett ki a pécsi bányavi-
dék éves termeléséből (KSH: A mecseki szén-
medence termelési szerkezetének változása 1982 
és 1991 között.). A számok emelkedése mögött a 
kitermelt nyersanyag felvásárlóértékének a nö-
vekedése, és annak hatásaként a külfejtésben 
zajló bányászat mértékének a folyamatos foko-
zása állt (MNL BaVL L 5672 1. csomó, 4. tétel).

A Mecseki Szénbányák a termelés hatékonyab-
bá tétele és a modernizáció érdekében, 1982-
ben útjára indította nagyszabású projektjét, a 
Liász-programot, amely gyakorlatilag a teljes 
bányaipar minden szegmensére kiterjedt. A leg-
grandiózusabb két beruházás István III.-akna 
létrehozása, valamint a pécsújhegyi szénosztá-
lyozó továbbfejlesztése volt, utóbbi céljaként a 
létesítmény alkalmassá tétele (Komló kivéte-
lével) az összes többi bányakerület nyersanya-
gának a fogadására (Pálfy, 1993. 127-129. o.). 
Ekkor nyerte el a 27. ábrán látható, végleges 
formáját az építmény, amit egy új technológiá-
jú, fémszerkezetes épületrésszel egészítettek ki 
(Pilkhoffer, 2008. 39. o.).

Az 1980-as évek közepére a megmaradt II.-es és 
III.-as Ganz-villanymozdonyok (MÁV KI: Ma-
gyarországon megőrzött mozdonyok jegyzéke 

16	 1950 és 1990 között: Tolbuhin út, ma: Komlói út. Munkámban mindig az adott korszakban érvényes elnevezést fo-
gom használni (JPM Pécsi Várostörténeti Múzeum: Pécs Megyei Jogú Város térképei, 1946-2026.). 

1868-2003.) mellett már a Talbot-vagonok is je-
lentős, mindent átfogó, teljes felújításra szorul-
tak. A rekonstrukció azonban komoly összegek-
be került volna a Mecseki Szénbányáknak, ezért 
1986-ban a „költségcsökkentés és a megszakí-
tás nélküli, állandó nyersanyagfuvarozás lehe-
tővé tételére” hivatkozva a cég megszüntette a 
szénszállítást a Széchenyi-akna iparvágányon, 
amellyel szemben a közutat kezdte el favorizálni 
(MNL BaVL L 5672 1. csomó 4. tétel.). Ahogyan 
azt a 31. ábra is mutatja, ebben a „csonka” évben 
az előző, 1985-ös 479 678 tonna nyersanyaghoz 
képest a forgalmon kívül helyezés miatt csak  
303 191 tonna feketekőszenet szállítottak a vo-
nalon (KSH: A mecseki szénmedence termelé-
si szerkezetének változása 1982 és 1991 között.).

Az eddig alkalmazott eljárás helyett a kitermelt 
nyersanyagot teherautó-konvojokkal fuvaroz-
ták éjjel-nappal (Svoboda, 2007. 65. o.) a Tol-
buhin úton,16 a Karolina I.-külfejtés, Gróf Szé-
chenyi István-akna és Pécsújhegy között (MNL 
BaVL L 5672 1. csomó 4. tétel.). Ez is arra utal, 
hogy a Mecseki Szénbányák vezetése nem volt 
teljes mértékben elégedett az István-aknához 
vezető kötélpályarendszer eredményeivel, mivel 
a megvalósításakor „világszínvonalúnak” ne-
vezett szovjet technológián alapuló hálózat to-
vábbfejlesztésére Pécsbányatelep esetében már 
nem került sor (Pálfy, 1993. 131-132. o.).

Az alternatív megoldás eredménye az lett, hogy 
a hosszú tehergépkocsi-konvoj miatt a Tolbu-
hin úton lelassult a forgalom, fennakadások ala-
kultak ki, ráadásul állandóvá és elviselhetetlen-
né vált a nagy zaj, valamint a por is. A közelgő 
rendszerváltás előjele volt, hogy a helyi lakos-
ság 1986 májusában, majd 1988 áprilisában már 
négy napig tartó spontán tiltakozásba kezdett a 
Városi Tanácsnál, a Mecseki Szénbányák Déry-
né utcai székházánál (Sütő, 1993. 334-335. o.), 
továbbá a pécsújhegyi üzem bejárata előtt is, 
követelve a cég újfajta szénszállítási rendszeré-
nek a megszüntetését, valamint a Széchenyi-ak-
na iparvágánynak a reaktiválását (Népszabad-
ság, 1986. május 25. 1-2. o.). 

A megmozdulás sikerrel járt, a Mecseki Szén-
bányák kísérlete megbukott: a vállalat vezetősé-
ge a nyomásnak engedve (hivatalosan a folya-
matosan növekvő fuvarozási díjak miatt) végül 
1988. július 1-én újraindította a vasúti forgalmat 

27. ábra: A szénosztályozó és mosó épülete  
a Liász-program keretében végrehajtott,  

1989-es átépítés után. 
(Pécsújhegy. Fotó: Uherkovich Péter, 1999.)

Közlekedéstörténet
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Pécsújhegy és a Gróf Széchenyi István-akna kö-
zött, a régi szerelvénnyel (Sütő, 1993. 330. o.).  
A 31. ábráról leolvasható, hogy az év hátralévő 
részében az újra üzemelő vasúton a Gróf Szé-
chenyi István-aknáról és a Karolina I. külfej-
tésből összesen 228 166 tonna szenet szállítot-
tak a vasúton a pécsújhegyi szénosztályozóhoz 
(KSH: A mecseki szénmedence termelési szer-
kezetének változása 1982 és 1991 között.).

A Mecseki Szénbányák igazgatótanácsának a 
döntése értelmében az év vége felé már a for-
galomból kivont és az elkerülhetetlen fel-
újítási munkálatokra váró II.-es és III.-as 
Ganz-villanymozdonyok helyett „ideiglenes 
megoldásként” a MÁV-tól bérelt román M47-
1000 és M47-2000-es sorozatszámú Dacia-dí-
zelmozdonyok (MÁV KI: Magyarországon 
megőrzött mozdonyok jegyzéke 1868-2003.; 
Indóház Extra. Vasúti Magazin. 2011/3. 61. o.) 
húzták a még egyelőre használatban maradt 
Talbot-vagonokat (MÁV KI, Üzletvezetőségi 
iratok, szénszállítás, Pécs: Bérleti szerződések 
a Mecseki Szénbányák és a Magyar Államvasu-
tak között 1988-1989; MÁV KI, Üzletvezetősé-
gi iratok, Gépészet és karbantartás, Pécs: Bérleti 
szerződések a Mecseki Szénbányák és a Magyar 
Államvasutak között 1988-1989.), ahogyan az a 
28. és a 29. ábrákon is látható. 

1989-ben a rossz műszaki állapotuk miatt vé-
gül a Talbot-vagonokat is kivonták a forga-
lomból (MÁV KI, Üzletvezetőségi iratok, szén-
szállítás, Pécs: Bérleti szerződések a Mecseki 
Szénbányák és a Magyar Államvasutak között 
1988-1989.; MÁV KI, Üzletvezetőségi iratok, 

Gépészet és karbantartás, Pécs: Bérleti szerző-
dések a Mecseki Szénbányák és a Magyar Ál-
lamvasutak között 1988-1989.), helyüket az 
ugyancsak az állami vasúttársaságtól bérelt új, 
Fals típusú, keletnémet gyártmányú, külön-
leges építésű, szintén nyitott tetejű és önürí-
tős teherkocsik (30. ábra) vették át (Az utolsó 
szénvonat Pécsbányatelepre. 2004.; Egy csepp 
Pécs: Az Első Dunagőzhajózási Társaság pécsi 
emlékhelyei. 2006.). 

Az új vagonok saját tömege üres állapotban 
egyenként 28,9 tonna, megtöltött állapotban 
120 tonna volt. A nehezebb súlyuk ellenére 
elődjeikhez képest keskenyebbek, és magasí-
tott tetejűek voltak, mivel 38,0 m3-es raktérrel 
rendelkeztek (MÁV KI, Üzletvezetőségi iratok, 
szénszállítás, Pécs: Bérleti szerződések a Me-
cseki Szénbányák és a Magyar Államvasutak 
között 1988-1989). A túlzott szállítmányvesz-
teség elkerülése érdekében választotta ezt a tí-
pust a Mecseki Szénbányák vezetősége (MÁV 

28. ábra: A Dacia-dízelmozdony  
és a Talbot-vagonok. 

(Gróf Széchenyi István-akna, Pécsbányatelep.  
Archív felvétel, 1988. Janus Pannonius Múzeum 

Mecseki Bányászati Múzeum)

29. ábra: A Dacia-dízelmozdony  
és a Talbot-vagonok alkotta szerelvény  

megérkezése a szénosztályozóhoz.
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KI, Üzletvezetőségi iratok, Gépészet és kar-
bantartás, Pécs: Bérleti szerződések a Mecseki 
Szénbányák és a Magyar Államvasutak között 
1988-1989.; MÁV KI, Üzletvezetőségi iratok, 
szénszállítás, Pécs: Bérleti szerződések a Me-
cseki Szénbányák és a Magyar Államvasutak 
között 1988-1989).

*1981: Július 1-től bevezetésre kerül a szabad szombat, he-
ti 5 napra redukálódik a szénszállítás, de továbbra is há-
rom műszakos munkarend van érvényben.

**1986: Szeptember 1-től első alkalommal szűnik meg 
aszénszállítás Széchenyi-akna iparvágányon.

**1988: Július 1-től újraindul a szénszállítás Széchenyi-ak-
na iparvágányon.

A 31. számú ábrán látható, hogy 1989-ben, az 
új szerelvénnyel összesen 456 013 tonna fe-
ketekőszén érkezett a pécsújhegyi szénosztá-
lyozóhoz, amely a pécsi bányavidék éves ter-
melésének a 15,3%-a volt (KSH: A mecseki 
szénmedence termelési szerkezetének változá-
sa 1982 és 1991 között.).

Az 1989/1990-es rendszerváltáskor a Mecseki 
Szénbányák megszűnésével kialakult új hely-
zetben a Ganz-villanymozdonyok, valamint a 
Talbot-vagonok felújítását anyagi okokból fel-
függesztették, és a forgalomba már soha többé 
nem helyezték vissza őket. Az „ideiglenes meg-
oldásként” munkába állított, bérelt MÁV-sze-
relvény végleg átvehette a helyüket. Az erről 
szóló döntés bizonyítékát a 30. ábra szemlélte-
ti, ahol jól látható, hogy a felsővezetéket lesze-
relték a vonalon, míg az eredetileg szürke színű 
tartóoszlopokat a kezdeti karbantartásuk után, 
fokozatosan, majd végül teljesen elrozsdásod-
va a sorsukra hagyták. A későbbiekben isme-
retlenek többet is megrongáltak, lefűrészeltek 
és eltulajdonítottak közülük (Békés-interjú. In-
terjúkészítés: 2006. szeptember 16.; Az utolsó 
szénvonat Pécsbányatelepre. 2004.; Egy csepp 
Pécs: Az Első Dunagőzhajózási Társaság pécsi 
emlékhelyei. 2006).

4.	 ÖSSZEGZÉS

Az eredetileg a DGT tulajdonában álló Pécsi 
Bányavasutak üzemegysége kulcsfontosságú 
gazdasági szereppel bírt, amelynek köszönhe-
tően az iparvágányok nemcsak Pécs városának, 
hanem Magyarország történelmének is a szer-
ves részét képezték. A második világháború vé-
ge felé, 1944 novemberében a vonalhálózat a 
pécsi szénmezőhöz hasonlóan a DGT-vagyon 
részeként a Szovjetunió kizárólagos irányítása 
alá került, amely állapot egészen a MESZHART 
1950-es létrehozásáig fennállt. Sztálin politikai 
játszmáinak az eredményeként a 100%-os tulaj-
donjogot csak 1952-ben kapta vissza a magyar 
állam, hatalmas jóvátételi összegért cserébe. 

A DGT (hivatalosan az 1945. áprilisi) kénysze-
rű magyarországi távozását követően a Rákosi 
Mátyás vezette kommunista diktatúra, majd az 
1956-os forradalom és szabadságharc leverésé-
vel restaurált, Kádár János nevével fémjelzett, 
1963-tól fokozatosan államszocialistává váló 

30. ábra: A MÁV-szerelvény: a Dacia-dízelmoz-
dony (1988–2004) és a Fals típusú vagonok (1989–

2004) szenet szállítanak Gróf Széchenyi István- 
aknáról Pécsújhegyre, a Szénosztályozóhoz. 

(Fotó: Uherkovich Péter, 2004. május 14.)

31. ábra: A Pécsi Bányavasutak utolsó megmaradt 
vonalán, Széchenyi-akna iparvágányon  

leszállított szén mennyiségének az alakulása  
1972 és 1989 között. 

(Forrás: KSH: A mecseki szénmedence termelési 
szerkezetének a változása 1972 és 1981 között.;  

KSH: A mecseki szénmedence termelési szerkezeté-
nek a változása 1982 és 1989 között)
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rendszer idején a társaság helyére lépő, egy-
mást váltó bányatulajdonosok (MESZHART, 
Pécsi Szénbányák Vállalat, Pécsi Szénbányászati 
Tröszt, Mecseki Szénbányászati Tröszt, Mecse-
ki Szénbányák) számára is a vasút jelentette a 
kapcsolódási pontot a szénmezők, a Pécs-üszö-
gi feldolgozóüzemek, valamint 1952-ig a szén-
szállítás végállomását jelentő mohácsi kikötő 
között. Ezt a megállapítást támasztják alá a ki-
termelt és elszállított szén mennyiségét rögzítő 
statisztikák, amelyek egyben a hálózat történe-
tének a számszerű beszámolói is. 

A 32. ábra diagramja egyben láttatja az 1944-
től 1989 októberéig a kitermelt és a Pécsi Bá-
nyavasutak vonalhálózatán leszállított szén 
mennyiségét.

*1944. november–1950. október: A pécsi bányavidék a 
Szovjet Vörös Hadsereg hadizsákmányaként a Szovjetunió 
irányítása alatt áll (kivéve: Mecsekszabolcs), nincsenek 
pontos adatok a kitermelt és a szovjet területre szállított 
szén mennyiségéről. A haditermelés a pécsi bányavagyon 
Magyar Népköztársaságnak való visszaszolgáltatását köve-
tően is egészen 1953-ig megmarad, heti 7 nap három mű-
szakos szénszállítások a Pécsi Bányavasutak összes vonalán.
*1952: A MESZHART szénkitermelési csúcsa, amivel meg-
döntötte a DGT korábbi rekordját.
*1961: 1957-től leállították a haditermelést, a szénszállítá-
sok újra heti 6 napon, de három műszakban zajlanak a Pécsi 
Bányavasutak összes vonalán.
*1971: A Pécsi Bányavasutak négy vonalából hármat, a 
Szabolcsfalusi vasúthoz tartozó két vágányt, a Béke-, és 
György-aknai vonalakat 1963-ban, a Pécsbányatelepi vasút-
hoz tartozó András-akna iparvágányt pedig ekkor szedték 
fel. Az egyetlen még működő vonal Széchenyi-akna ipar-
vágány maradt.
*1981: Július 1-től bevezetésre kerül a szabad szombat, heti 
5 napra redukálódik a szénszállítás, de továbbra is három 
műszakos munkarend van érvényben.

*1986: Szeptember 1-től első alkalommal szűnik meg 
aszénszállítás Széchenyi-akna iparvágányon.
*1988: Július 1-től újraindul a szénszállítás Széchenyi-akna 
iparvágányon.

Munkám célja volt, hogy a vasúthálózat tör-
ténetének az ismertetése mellett felvázoljam 
a tulajdonosváltások hatásait, valamint ehhez 
kapcsolódva a pécsi bányavidék belső szerkeze-
tének az átalakulását, amely alapjaiban változ-
tatta meg a szénszállítást is (pl. a mohácsi kikö-
tő állandó végállomásként történő kikerülése a 
rendszerből). 

Nagy hangsúlyt helyeztem arra, hogy részlete-
sen bemutassam azt a folyamatot, amely a Pécsi 
Bányavasutak (és vele együtt hosszútávon a bá-
nyavidék) fokozatos, 1963-ban kezdődő felszá-
molásához vezetett, aminek az eredményeként 
1971-től az „Utolsó Hírmondóként”, már csak a 
Széchenyi-akna iparvágány működött tovább. 
Ehhez kapcsolódva röviden kitértem a vasúti 
szénszállítással egyidejűleg jelentkező, majd az 
azt felváltani célzó új technológiákra (kötélpá-
lyarendszer, teherautós fuvarozás) is. Az újítá-
sok hivatalosan a „modernizáció” jegyében szü-
lettek meg, azonban a bevezetésük hátterében a 
politikai okok (a Szovjetuniónak való megfe-
lelés) és az 1989/1990-es rendszerváltást meg-
előző, majd az azt követő gazdasági problémák 
(pl.: a Ganz-villanymozdony és a Talbot vago-
nok felújítási munkálatainak az anyagi okokból 
történő leállítása, amelynek a helyét véglegesen 
átvette az eredetileg csak „ideiglenes megoldás-
ként” bérelt MÁV-szerelvény) szintén domi-
náns szerepet játszottak.
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The purpose of this article is to examine the 
Pécs Mining Railways, which were built by 
the First Danube Steamship Company (here-
inafter: DGT) as branch lines of the Mohács–
Pécs Railway (hereinafter: MPV), which was 
built as the first industrial railway network in 
historic Hungary. In most of the specialized 
literature and documentary films, these lines 
are mentioned only in passing, even though 
they played an indispensable role in the oper-
ation of the Pécs mining region by transport-
ing coal shipments to their destinations.
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Hazai bitumenek melegviselkedésének 
teljesítményalapú osztályozása BTSV 
módszerrel

Absztrakt

Az európai bitumenkategorizálás hagyományosan empirikus vizsgálatokon 
alapul, amelyek a modern, módosított kötőanyagok értékelésére korlátozottan 
alkalmasak. Kutatásunkban elsőként Magyarországon alkalmaztuk átfogóan 
a BTSV reológiai módszert öt bitumentípuson (B50/70, B70/100, GmB 45/80-
55, PmB 25/55-65, PmB 45/80-65). Összesen 137 üzemi mintán határoztuk 
meg a TBTSV és δBTSV értékeket, és összevetettük a gyűrűs-golyós lágyuláspont-
tal. Az eredmények szerint a BTSV módszer megbízhatóbban jellemzi a mo-
difikált kötőanyagok teljesítményét, és egyértelműbb különbségeket mutat a 
vizsgált típusok között.

Kulcsszavak: BTSV- Bitumen Typisierungs Schnell Verfahren, SBS modifikált bitumen, ké-
miailag stabilizált gumival modifikált bitumen, Soxhlet-extrakció
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1.	 BEVEZETÉS

A bitumenek, bitumenes kötőanyagok követel-
ményeit elsősorban a különböző hőmérsékle-
ti tartományokban megfigyelhető fizikai tulaj-
donságok alapján határozzák meg. Világszerte a 
legelterjedtebb bitumenosztályozási rendszerek 
úgynevezett empirikus vizsgálatokra épülnek, 
melyek olyan mérési módszerek, amelyek köz-
vetlen tapasztalaton, megfigyelésen vagy kísér-
leteken alapulnak, mint például a tűpenetráció 
(MSZ EN 1426, 2016), amely a pályaszerkezet 
közepes hőmérsékleti tartományán elvégzett 

vizsgálat és a gyűrűs-golyós lágyuláspont (MSZ 
EN 1427, 2016) mérés, amely a magas használa-
ti hőmérsékletet jellemzi. 

Az európai uniós keretszabályozás az egyes bi-
tumenkategóriákra nem ír elő konkrét tulaj-
donsági határértékeket. Ehelyett a tagállamok 
saját hatáskörükben határozhatják meg a bitu-
menosztályokhoz tartozó tulajdonsági követel-
ményeket, figyelembe véve a helyi éghajlati és 
forgalmi viszonyokat (MSZ EN 12591, 2009), 
(MSZ EN 14023, 2010).

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.4.2
https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.4.2
mailto:rosta.szabolcs@dunaaszfalt.hu
mailto:gaspar.laszlo@kozut.hu
mailto:kali.rebeka@dunaaszfalt.hu
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
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Az uniós tagállamok esetében, az útépítési bi-
tumeneknél az egyes penetrációs osztályok-
hoz rendelt gyűrűs-golyós lágyuláspont érté-
kek között általában nincs jelentős különbség. 
Ezzel szemben a modifikált bitumeneknél ér-
demleges eltérések figyelhetők meg: például, az 
ugyanazon penetrációfokozatú, magyar (PmB 
45/80-65) és német (PmB 45/80-50 A) PmB-tí-
pusoknál eltérő lágyuláspont-követelménye-
ket írtak elő (e-UT 05.01.26, 2018), (TL Bitu-
men-StB 25, 2025).

Eredetileg ezeket az empirikus mérési módsze-
reket egyszerű, módosítatlan bitumenek vizs-
gálatára fejlesztették ki. Az elmúlt időszakban 
végzett kutatások számos hiányosságra és pon-
tatlan eredményre mutattak rá, különösen az 
anyagok növekvő komplexitása és módosítási 
technikái miatt. Ezek a vizsgálattípusok, többek 
között, sem a polimerrel módosított bitumenek, 
sem pedig a visszanyert aszfaltburkolatból szár-
mazó, öregedett kötőanyagok jellemzésére nem 
bizonyulnak megfelelőnek (Guericke, 2010; 
Mattischek et al., 1996; Radenberg et al., 2014).

Az Egyesült Államokban az útépítési bitume-
nek minősítésében már nem alkalmazzák a 
hagyományos empirikus vizsgálatokat, mint 
például a penetráció vagy a gyűrűs-golyós lá-
gyuláspont meghatározása. Ezeket a módsze-
reket az 1987 és 1992 között megvalósított 
Stratégiai Autópálya-kutatási Program (Stra-
tegic High-way Research Program – SHRP) 
eredményeként bevezetett Superpave teljesít-
ményosztályozási rendszer (PG) váltotta fel 
(Roberts et al., 1996), amely a kötőanyagok vi-
selkedését reológiai paraméterek alapján érté-
keli (AASHTO M320, 2023).

A rendszerben a kötőanyag magas hőmér-
sékleti teljesítményének meghatározására di-
namikus nyíróreométert (DSR) alkalmaznak 
(AASHTO T315, 2024). A magas hőmérsékleti 
PG-osztályt a komplex nyírási modulus (G*) és 
a fázisszög (δ) kapcsolatából számított G/sinδ* 
paraméter segítségével határozzák meg. A kri-
tikus hőmérsékletet a nem öregített kötőanya-
gon mért G/sinδ ≥ 1,00 kPa* (1,59 Hz/s frek-
vencián), valamint az öregített kötőanyagon 
mért G/sinδ ≥ 2,20 kPa* határértékek alapján 
állapítják meg, ahol az öregítést Rolling Thin 
Film Oven Test (RTFOT) eljárással végzik 
(AASHTO T 240, 2023). A δ a DSR-vizsgálat 

során meghatározott fázisszöget jelöli. A meg-
határozott határértékek célja annak biztosítása, 
hogy a kiválasztott kötőanyag megfelelő ellen-
állást mutasson a magas hőmérsékleten fellépő, 
maradó deformációval szemben.

Számos kutatás azonban rámutatott arra, hogy a 
G/sinδ* barázdálódási paraméter nem minden 
esetben képes megfelelően előre jelezni a poli-
merrel módosított kötőanyagok teljesítményét, 
és gyakran gyenge korrelációt mutat az aszfalt-
keverékek viselkedésével (Bahia et al., 2001; 
Biro et al., 2009; Shenoy, 2002). Ennek követ-
keztében az Egyesült Államokban 2015-ben a 
módosított kötőanyagok magas hőmérsékleti 
teljesítményének meghatározására a többszörös 
feszültségű kúszás- és helyreállási vizsgálatot 
(MSCR) is bevezették a szabványos vizsgálati 
eljárások közé (ASTM D7405-15, 2021).

Ugyanakkor az MSCR-vizsgálat alkalmazá-
sa során is jelentkezhetnek bizonyos korlátok. 
Egyes kutatók szerint a DSR-vizsgálat bizonyos 
esetekben nem képes teljesen késleltetésmente-
sen alkalmazni a blokkszerű feszültségjelet rö-
vid kúszási periódusok esetén. Amennyiben a 
kúszási periódus elméleti vége és a feszültség 
tényleges nullára csökkenése között időbeli el-
térés lép fel, a feszültség rövid ideig az elméle-
ti kúszási perióduson túl is növekedhet. Ilyen 
esetben a helyreállási fázis végén mért alak-
változás nagyobb lehet, mint a kúszási szakasz 
végén rögzített érték, ami a helyreállási para-
méter (R) negatív értékét eredményezheti (Pa-
ez-Dueñas et al., 2016; Soenen et al., 2013). 
Ezért olyan korszerűbb vizsgálati módszerek 
bevezetése válik szükségessé, amelyek a reo-
lógia tudományára épülnek, és a modern kö-
tőanyagok viszkoelasztikus viselkedésének jobb 
megértését teszik lehetővé.

2.	 HÁTTÉR-ELŐZMÉNYEK

Különböző szerzők a módosítatlan kötőanyagok 
lágyulási pontját viszkozitás alapján, illetve osz-
cillációs mérésekkel, gyűrűs és golyós lágyulás-
pont hőmérsékletükön már korábban meghatá-
rozták (Radenberg et al., 2016; Radenberg et al., 
2014). Mindazonáltal, a módosított kötőanya-
gok vizsgálatakor a reológiai paraméterek és 
az empirikus lágyulási pont között megbízha-
tó korreláció nem volt megfigyelhető. Alisov 
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(2017) kimutatta, hogy a lágyuláspont hőmér-
sékletén a polimerrel módosított kötőanyagok 
lényegesen alacsonyabb komplex nyírási modu-
lusúak (akár G* = 2563 Pa), míg a legmagasabb 
értéket 50/70 jelű normál kötőanyagnál mérték 
(G* = 15 682 Pa). Mintegy 13 kPa-os különb-
ség hozzávetőleg 12,5 °C-nyi hőmérséklet-elté-
résnek felel meg. Ez a tartomány a lágyuláspont 
hőmérsékletén fennálló anyagállapot 
közelítő reológiai egyenértékűségét 
szemlélteti. Ami pedig azt jelenti, hogy 
a lágyuláspont az egyenértékű reológi-
ai anyagállapotot csak nagyon közelí-
tően képes jellemezni. 

A DSR berendezés és vizsgálati mód-
szer a kötőanyag lágyulási állapo-
tának meghatározására megbízható 
kísérleti alternatívát kínál. A modifi-
kálatlan kötőanyag mérési eredmé-
nyei alapján, a lágyuláspont hőmér-
séklete olyan anyagállapotot képvisel, 
amelyet G* = 15 kPa komplex nyírási 
modulus jellemez, amit Radenberg et 
al. (2016) feltáró vizsgálatai is meg-
erősítettek. A modifikált kötőanya-
gok esetében azonban a lágyulási álla-
pot meghatározása az empirikus lágyuláspont 
alapján nem elegendő (Alisov, 2017). Ehelyett 
a G* = 15 kPa küszöbértéket a polimerrel mo-
difikált bitumenekre is alkalmazzák annak ér-
dekében, hogy a különböző kötőanyagokat 
egyenértékű reológiai tulajdonságok alapján 
lehessen jellemezni. A DSR alkalmazásának 
előnyei közé tartozik a reológiai adatok előállí-
tása, a kis anyagszükséglet, valamint a vizsgá-
lati eljárás egyszerűsége és gyorsasága. Ezért a 
15 kPa-os nyírási modulushoz tartozó izomo-
dulus-hőmérséklet meghatározásával, a kö-
tőanyag magas hőmérsékleten mutatott anyag-
viselkedése jól jellemezhető.

A bitumenes kötőanyagok jellemzésére, a fenti 
következtetések alapján, a német Braunschwe-
igi Egyetemen egy egyszerű módszert, a Bitu-
men Typisierungs Schnell Verfahren (BTSV) 
(DIN 52050, 2018), másnéven a gyors bitu-
menkategorizáló eljárást dolgoztak ki. A BTSV 
módszer a lágyuláspont koncepcióját a dinami-
kai nyíró reométerre (DSR) helyezi át. A szo-
kásos 25 mm-es átmérőjű, párhuzamos lemezes 
geometriájú kötőanyagmintára állandó oszcil-
lációs nyírófeszültséget (500 Pa) és frekvenciát 

(1,59 Hz/s) alkalmaznak, miközben a hőmér-
sékletet fokozatosan emelik (20 °C-tól 90 °C-ig, 
ΔT = 1,2 °C/perc) mintegy 60 perces időtarta-
mon keresztül. Az új német eljárással a lágyu-
lási állapotot két fő paraméterrel jellemzik: a 
lágyulási hőmérséklettel (TBTSV), és a fázisszög-
gel (δBTSV), amelyeket a komplex nyíró modulus 
(G* = 15,0 kPa) értéknél vesznek fel (1. ábra).

2025. év elején Németországban hatályba lépett 
(TL Bitumen, 2025) a német útügyi szabályozá-
si rendszer (FGSV) keretében kiadott nemzeti 
előírás, amely az útépítési bitumenek és a poli-
mer-módosított bitumenek minőségi és vizsgá-
lati követelményeit határozza meg. A dokumen-
tum az (EN 12591, 2009) és (EN 14023, 2010) 
európai bitumenes keretszabványokra épül, 
azonban azokat kiegészítve részletesebb fizi-
kai, reológiai és öregedési paramétereket hatá-
roz meg, különös tekintettel a hőmérséklet- és 
terhelésfüggő viselkedésre. A szabályozás a ha-
gyományos konzisztencia-jellemzők (pl. penet-
ráció, lágyuláspont) mellett tartalmazza a BTSV 
eljárással végzett paramétereket is: TBTSV és δBTSV. 
Ezzel Németország az első európai ország, ahol a 
nemzeti követelményrendszerben már határér-
tékekkel megjelentek ezen paraméterek. 

Viszont a BTSV vizsgálati eljárás még nem ke-
rült be az európai szabványosítási keretrend-
szerbe. A szabályozó testület a 2010-es évek óta 
foglalkozik a teljesítményalapú bitumenosz-
tályozás meghatározásával. 2020-ban ez a tes-
tület még csak a modifikált bitumenekre kép-
zelte el a teljesítményalapú osztályozást (prEN 

Közúti közlekedés

1. ábra: A komplex nyírási modulus és a fázisszög tipikus 
görbéi, a vizsgálati hőmérséklet függvényében 

(Forrás: saját szerkesztés)
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14023, 2020), keretelőírásban még öregítés nél-
kül T0 és δ0 került be a viszkoelasztikus viselke-
dés magas hőmérsékletének meghatározására a 
két paraméter. A legutolsó munkapéldányban 
„Bitumens and bituminous binders – Comp-
lementary performance-related specification 
framework” (CEN/TC 336, 2025) T1 és δ1 pa-
raméterként szerepel RTFOT – rövidtávú öre-
gedés után mért értékként (EN 12607-1, 2025).

Az erre vonatkozó harmonizált szabályozás hi-
ányában, a BTSV alkalmazása a magyar műsza-
ki előírásokban vizsgálandó paraméterként sem 
jelent meg. Ennek következtében a Ma-
gyarországon alkalmazott bitumenek 
BTSV szerinti kategorizálását minded-
dig nem végezték el; a jelen cikk ennek 
megfelelően az első olyan átfogó jellegű 
tanulmány, amely e kérdéskört rend-
szerezett módon tárgyalja.

3.	 MÓDSZERTAN

3. 1.	 Magyar és német modifikált 
bitumenek különbségei

A 2. ábrán látható, hogy az empirikus 
jellemzők tekintetében, a hazai (színes 
vonal) és a német polimerrel modifikált 
bitumenek (szürke szaggatott vonal) 
követelményrendszere között kimutat-
ható eltérések tapasztalhatók. Például, a 
német PmB 25/55-55 típusnál a magyar előírás 
a gyűrűs-golyós lágyulásponthoz magasabb, 
mintegy 65 °C-os minimum követelményt rög-
zít, erre a német szabályozás 55 °C-os értéket ír 
elő. Ez a különbség abból adódik, hogy az euró-
pai keretszabvány (MSZ EN 14023, 2010) lehe-
tőséget ad a tagállamok számára, hogy nemze-
ti előírásaikban a bitumenosztályokhoz tartozó 
tulajdonsági határértékeket – a helyi klimatikus 
adottságok, forgalmi terhelések és pályaszerke-
zeti gyakorlat figyelembevételével – megválas�-
szák. A német PmB bitumenek lágyuláspont 
felső határértékét a ZTV Asphalt-StB 07/13 
(2013) előírás által meghatározott, az aszfalt-
ból visszanyert bitumen maximálisan megen-
gedett értékei alapján határozták meg. Magyar-
országon nincs ilyen jellegű felső korlátozás 
az empirikus lágyuláspont tekintetében, ezért 
mi az összehasonlíthatóság végett az egyes bi-
tumen típusok számtani átlagához hozzáadott 

két szórás értéket (X̄ + 2SD) vettük alapul, nor-
mál eloszlást feltételezve ez az eredmények kb. 
95%-át lefedi, a kiugró szélsőértékek nélkül. 
Ellenben a folytonos fekete vonallal lehatárolt, 
útépítési bitumenek (EN 12591 szerinti penet-
rációs osztályok) esetében, a hazai és a német 
előírások között nincs különbség, mivel ezek-
nél az osztályoknál a harmonizált európai szab-
ványrendszer követelményei egységesen érvé-
nyesülnek, így a penetráció és a gyűrűs-golyós 
lágyuláspont határértékei egyformán alulról és 
fentről is korlátozottak.

3. 2.	 Alapanyagok bemutatása
A kutatás tárgya 5 különböző, a hazai aszfalt-
útépítésben leggyakrabban felhasznált bitumen 
típusok mintavételezése a Duna Csoport egyes 
aszfaltkeverő telephelyein, 2022 és 2023 között, 
kb. 100 tonna felhasznált bitumenen mennyisé-
genként történt. Összesen 139 db bitumenmin-
ta állt rendelkezésünkre: két normál útépítési 
bitumennel - B50/70 és B70/100 -, valamint há-
rom modifikált bitumenes kötőanyaggal – 2 db 
SBS-modifikált (PmB 25/55-65, és PmB45/80-
65) bitumen, és egy speciális, kémiailag stabili-
zált gumival modifikált GmB 45/80-55 bitumen 
– kategóriákkal foglalkoztunk. Meghatároztuk 
a konvencionális, empirikus tulajdonságok (tű-
penetrációs, és gyűrűs-golyós lágyuláspont ér-
ték) mellett a BTSV eljárással mért, két para-
métert, azaz a lágyulási hőmérsékletet (TBTSV) 
és az ehhez tartozó fázisszöget (δBTSV). Nem 

Közúti közlekedés

2. ábra: Magyar és német bitumenek lágyuláspont és pe-
netráció határértékei 

(Forrás: saját szerkesztés)
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részletezzük az összes minta eredményét, ha-
nem az 1. táblázatban a vizsgált tulajdonságokat 
összesítettük, meghatároztuk az egyes paramé-
terek átlagát, maximum és minimum értékeit.

4.	 EREDMÉNYEK

4. 1.	 A TBTSV hőmérséklet és a gyűrűs- 
golyós lágyuláspont közötti kapcso-
lat vizsgálata

A bitumenes kötőanyagok magas használa-
ti hőmérséklete az aszfaltkeverékben való al-
kalmazási hőmérséklettartomány felső határa, 
amelynél a bitumen a jelentős alakváltozásnak, 
például a keréknyomvályú-képződésnek még 
ellenáll. Ez a jellemző különösen fontos nyá-
ron, intenzív forgalmi terhelés esetében, mivel a 
bitumen konzisztenciája (állaga) egy adott hő-
mérséklet felett már nem képes megtartani az 

alakját, és adott terhelés hatására elfolyik. Az 
eddigi kutatások alapján, a nem módosított bi-
tumeneknél az empirikus lágyuláspont hőmér-
séklete közelítőleg megegyezik azzal a hőmér-

séklettel, ahol a komplex nyírási modulus G* = 
15 kPa (TBTSV). A modifikált bitumeneknél ez az 
összefüggés nem mindig áll fenn, mivel ezek az 
anyagok elasztikusabbak, azaz jobban vissza-
nyerik alakjukat deformáció után. Ez az elaszti-
kus viselkedés alacsonyabb fázisszöggel (δBTSV) 
jelenik meg – tehát a viselkedésük kevésbé visz-
kózus, inkább rugalmas. Emiatt a G* = 15 kPa 
értéket nem azon a hőmérsékleten érik el, mint 
amit az empirikus gyűrűs-golyós lágyuláspont 
mutat (Alisov, et al., 2018).

A 3. ábrán a bitumenek lágyuláspontja (gyű-
rűs-golyós módszerrel mért érték, °C-ban) és 
a BTSV-módszerrel meghatározott jellemző 

Közúti közlekedés

1. táblázat: Bitumentípusok vizsgálati darabszáma és paraméterértékeinek statisztikai jellemzői 
(Forrás: saját szerkesztés)

Minta típusa Darabszám Vizsgált 
paraméter Átlag Max Min

B 50/70 20

LP [°C] 50.77 53.40 49.00
Penetráció [0,1 

mm] 58.15 69.00 52.00

TBTSV [°C] 51.01 54.20 48.70
Fázisszög, δ [°] 81.48 83.50 79.20

B70/100 20

LP [°C] 46.25 48.60 43.50
Penetráció [0,1 

mm] 84.00 93.00 73.00

TBTSV [°C] 46.57 49.40 44.50
Fázisszög, δ [°] 82.95 84.10 78.80

GmB 45/80-55 29

LP [°C] 61.22 70.40 55.50
Penetráció [0,1 

mm] 45.13 49.20 39.10

TBTSV [°C] 59.64 68.40 54.80
Fázisszög, δ [°] 57.03 66.20 40.30

PmB 25/55-65 38

LP [°C] 84.28 91.05 65.60
Penetráció [0,1 

mm] 42.21 52.00 29.50

TBTSV [°C] 56.57 64.40 51.90
Fázisszög, δ [°] 59.46 64.40 55.05

PmB45/80-65 30

LP [°C] 70.75 78.90 63.35
Penetráció [0,1 

mm] 52.24 59.00 40.85

TBTSV [°C] 52.72 54.90 49.50
Fázisszög, δ [°] 58.29 61.60 55.70
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hőmérséklet (TBTSV, °C) közötti összefüggés lát-
ható, a vizsgált modifikált és normál bitumenek 
esetében. Az útépítési bitumenek (B 50/70 és B 
70/100) vizsgálata során a TBTSV és az empirikus 
lágyuláspont között szignifikáns, közel lineá-
ris kapcsolat figyelhető meg. A determinációs 
együttható, R² = 0,81, ami erős lineáris korre-
lációt jelez a két paraméter között. Ez arra en-
ged következtetni, hogy az útépítési bitumenek 
esetében a magasabb lágyulásponttal rendelke-
ző anyagok TBTSV-értéke is arányosan növekszik. 
A jelenség hátterében az állhat, hogy e bitu-
menek reológiai viselkedését döntően az alap-
bitumen szerkezete és hőmérsékletfüggő, visz-
koelasztikus tulajdonságai határozzák meg, így 
a hőérzékenységet jellemző paraméterek egy-
mással összefüggő módon változnak.

Ezzel szemben a modifikált bitumenek (PmB 
és GmB) esetében (3. ábra), a TBTSV és a gyű-
rűs-golyós lágyuláspont között nem mutatha-
tó ki érdemi lineáris kapcsolat (R² = 0,06), ami 
statisztikailag nagyon gyenge, tulajdonképpen 
elhanyagolható korrelációt jelent. Ebben az 
esetben a lágyuláspont már nem kizárólag az 
alapbitumen tulajdonságait tükrözi, hanem azt 
a modifikálószerek jelenléte is jelentős mérték-
ben befolyásolja. A GmB 45/80-55 kategóriába 
tartozó minták eredményei a TBTSV–lágyulás-
pont összefüggés vizsgálata során közel párhu-
zamosan, illetve gyakorlatilag a normál útépí-
tési bitumenek regressziós egyenesét követve 

helyezkedtek el. Ennek alapján, indokolttá vált 
a polimerrel modifikált bitumenek (PmB) és a 
gumibitumenek (GmB) statisztikai szétválasz-
tása, mivel az együttes értékelés az egyes kö-
tőanyagtípusok eltérő viselkedését elfedte.

A GmB 45/80-55 kötőanyag esetében, a deter-
minációs együttható, R² = 0,80 értékre adódott, 
ami a nem modifikált bitumeneknél tapasztalt 
értékkel gyakorlatilag megegyezik. Ebben az 
esetben a polimerrel modifikált bitumenek-
nél (PmB) ugyan növekedett a determinációs 
együttható értéke, azonban az R² mindössze 
0,5 körüli értékre adódott. Ez közepes erősségű 
kapcsolatot jelez, amely már nem tekinthető 
megbízhatóan lineárisnak. Tehát itt is bebizo-
nyosodott, hogy PmB típusú kötőanyagoknál, a 
lágyuláspont hőmérséklete és a reológiai visel-
kedés (G* ≈ 15 kPa, δ) közti összefüggés nem 
lineáris és nem egyértelmű, mert a polimerek 
elasztikus tulajdonságai a két mérés közti meg-
felelést „eltolhatják”. Így elmondható, hogy a 
klasszikus empirikus paraméterek önmaguk-
ban a viszkoelasztikus viselkedés pontos előre-
jelzésére nem elegendőek.

4. 2.	 BTSV paraméterek bemutatása
Az összes minta BTSV mérésből származó, 
G*=15 kPa reológiai küszöbértékhez tartozó 
TBTSV [°C] hőmérsékletét és δBTSV [°] fázisszögét 

Közúti közlekedés

3. ábra: A gyűrűs golyós lágyuláspont és TBTSV közötti összefüggés útépítési SBS modifikált és gumival  
modifikált bitumenek esetén (Forrás: saját szerkesztés)
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a 4. ábrán ábrázoltuk. A mérési eredmények 
grafikus ábrázolásából az útépítési bitumenek 
és a modifikált bitumenek két nagy csoportja 
világosan megkülönböztethető.

A módosítás elsősorban a bitumen viszkoelasz-
tikus viselkedésének elasztikus komponensére 
van hatással. Az elasztikus rész mértékét a fá-
zisszög fejezi ki. Minél nagyobb a modifikáció 
mértéke, annál alacsonyabb δBTSV érték várható 
(Alisov, 2017). Az eredmények alapján a hazai 
vizsgálati adatok esetében is jól meghatározható, 
a német szakirodalomban közölt eredmények-
kel összhangban álló határérték állapítható meg, 
amely a δBTSV = 75° fázisszög értéknél definiálha-
tó. Ennek megfelelően azok a bitumenek, ame-
lyek δBTSV > 75° értékkel rendelkeznek, reológi-
ai viselkedésük alapján túlnyomórészt viszkózus 
karakterűek, normál útépítési bitumeneknek te-
kinthetők. A δBTSV ≤ 75° értékű kötőanyagok vi-
szont már jelentős elasztikus komponenssel bír-
nak, valamilyen modifikáció jelenlétére utalva.

A további elemzés során az egyes bitumentípusok 
jellemző tartományait is meghatároztuk, és az 
5. ábrán téglalapokkal jelöltük a szélsőértékeket 
annak érdekében, hogy az egyes kategóriák vi-
zuálisan is elkülöníthetők legyenek. A TBTSV-hez 

tartozó karakterisztikus értékek összehasonlí-
tása rámutatott arra, hogy a szomszédos bitu-
mentípusok között részleges átfedések figyel-
hetők meg. Ez az átfedés arra utalhat, hogy 
bizonyos hőmérsékleti és terhelési feltételek 
mellett, a különböző típusú kötőanyagok – kü-
lönösen az átfedési zónákban – a magas haszná-
lati hőmérséklet-tartományban hasonló, defor-
mációs tulajdonságokat mutathatnak.

Az öt vizsgált bitumenkategória összehason-
lító értékelése alapján megállapítható, hogy a 
két útépítési bitumen (B 50/70 és B 70/100), va-
lamint a két polimerrel modifikált kötőanyag 
(PmB 25/55-65 és PmB 45/80-65) reológiai 
paramétereik alapján jól elkülönülő, statisz-
tikailag is differenciálható csoportokat alkot-
nak. Ennek megfelelően e négy bitumentípus 
önálló, homogén csoportként kezelhető a ma-
gas hőmérsékleti teljesítmény szempontjából. 
A gumibitumen (GmB 45/80-55) azonban a 
vizsgált típusok között kivételt képez. Mind a 
fázisszög, mind pedig a lágyulási hőmérsék-
let tekintetében jelentős értékszórás figyelhe-
tő meg. A BTSV vizsgálatot itt is, a többihez 
hasonlóan, az előírásnak megfelelően végez-
tük el, tehát feltehetőleg nem a mérési körül-
mények okozhatták ezt a jelentős mértékű 

Közúti közlekedés

4. ábra: A BTSV eredmények összesítő ábrája, a G*=15 kPa értéknél mért δBTSV fázisszög  
és TBTSV hőmérséklet függvényében (Forrás: saját szerkesztés)
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szóródást. A jelenség egyik lehetséges magya-
rázata a gumibitumen sajátos, többfázisú szer-
kezetében keresendő. Az aszfaltgyártás során 
végzett mintavételezéskor fennáll annak a le-
hetősége, hogy a levett kötőanyagminta nem 
volt teljes mértékben homogén. Ebből adód-
hattak a vizsgált minták heterogén reológiai 
tulajdonságai. Korábbi kutatások bizonyítot-
ták már, hogy a modifikáló anyag típusa, vala-
mint annak mennyisége a BTSV eredményre 
jelentős hatást gyakorol. 

Tehát a modifikáció a TBTSV értékének enyhe nö-
vekedését, valamint a δBTSV értékének csökkené-
sét eredményezi. Nagyobb mértékű módosítás 
hatására, a fázisszög jóval alacsonyabb értéket 
vesz fel (Alisov, 2017).

A vizsgált gumibitumen-minták eredményei 
alapján (6. ábra) a GmB 45/80-55 kategória két, 
egymástól jól elkülöníthető alcsoportba sorol-
ható, amelyek eltérő karakterisztikával ren-
delkeznek. Az első alcsoport alacsonyabb lá-
gyulási hőmérséklettel (TBTSV < 60 °C) és ezzel 

párhuzamosan magasabb fázisszöggel (δBTSV 
> 55°) jellemezhető. Ez a viselkedés nagyobb 
viszkózus komponensre utal, vagyis az anyag 
deformációval szembeni ellenállása, a vizsgált 
hőmérsékleti tartományban kisebb mérték-
ben rugalmas jellegű. A második alcsoport ez-
zel szemben magasabb lágyulási hőmérsékletet 
mutat (TBTSV > 60 °C), illetve alacsonyabb fázis�-
szöggel rendelkezik (δBTSV < 55°). A kisebb δBTSV 
érték az elasztikus komponens erőteljesebb je-
lenlétét jelzi. E reológiai jellemzők alapján va-
lószínűsíthető, hogy ebben a mintacsoportban 
a gumiőrlemény részaránya magasabb lehetett.

A fenti feltételezés igazolása érdekében, az AGTP 
142-2020 ausztrál vizsgálati szabvány alapján, a 
vizsgált gumibitumen mindkét csoportjából ki-
választott mintáknál, Soxhlet-extrakciós eljárás-
sal a visszanyerhető, oldhatatlan gumitartalmat 
meghatároztuk. A vizsgálati eredmények alátá-
masztották feltételezésünket, miszerint a maga-
sabb fázisszögű kategóriánál 2,5-5 tömeg%-nyi 
gumitartalom, míg az alacsonyabbnál 14-18 tö-
meg% körüli értékek adódtak (7. ábra).

5. ábra: A BTSV eredmények összesítő ábrája, G*=15 kPa értéknél mért δBTSV fázisszög  
és TBTSV hőmérséklet függvényében, a szélsőértékek lehatárolásával (Forrás: saját szerkesztés)

Közúti közlekedés
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Az eredmények egyértelműen igazolják, hogy 
a gumitartalom növekedése a reológiai vi-
selkedés módosulásával szoros összefüggés-
ben (R² = 0,99) áll: a nagyobb mennyiségű 
gumiőrlemény jelenléte fokozott elasztikus 
hozzájárulást eredményez, amely a fázisszög 

csökkenésében és a magasabb TBTSV-értékekben 
is megnyilvánul. Ez pedig megerősíti, hogy a 
gumibitumenek magas hőmérsékleti viszkoel-
asztikus tulajdonságainak alakulásában a gumi-
tartalom mennyisége meghatározó paraméter.

Közúti közlekedés

6. ábra: A BTSV eredmények összesítő ábrája, a GmB 45/80-55 bitumennek TBTSV = 60°C értéknél  
ketté osztott alcsoportjával (Forrás: saját szerkesztés)

7. ábra: A visszanyerhető gumiőrlemény-tartalom növekedésének hatása a TBTSV 
(Forrás: saját szerkesztés)
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4. 3.	 A vizsgált bitumenek BTSV szerinti 
kategorizálása

A bitumenek tipizálásához ismételten a TBTSV–
δBTSV paraméterpár grafikus ábrázolását alkal-
maztuk. A korábbiakhoz hasonlóan, a 8. ábrán 
az egyes bitumenkategóriák mérési eredmé-
nyeinek szélsőértékeit feltüntettük fel, ugyan-
akkor az egyes típusokat egy-egy reprezentatív 
átlagponttal (x̄) is jelöltük az ábrán. Az adatok 
pontosabb összehasonlíthatósága érdekében 
a kiugró szélsőértékeket statisztikai módszer-
rel szűrtük. A normáleloszlás (Gauss-elosz-
lás) feltételezésével, az „átlag ± 2 szórás (x̄ ± 
2SD)” intervallumot alkalmaztuk, az adatok 
megközelítőleg 95%-át lefedve. Ez a megkö-
zelítés lehetővé tette a kiugró szélsőséges érté-
kek kizárását a kategorizálásból, miközben az 
adathalmaz reprezentatív része megmaradt.

A 8. ábrán feketével jelöltük a Németország-
ban alkalmazott bitumenek BTSV-módszer 
szerinti kategorizálását, a G* = 15 kPa érték-
nél meghatározott lágyulási hőmérséklet (TBT-

SV) és a hozzá tartozó fázisszög (δBTSV) függvé-
nyében. A körül határolt tartományok a német 
osztályozási gyakorlat szerinti bitumenes kö-
tőanyag típusmezőket reprezentálják.

Az így meghatározott, x̄ ± 2SD határoló vona-
lakkal körülvett tartományok a magyarországi 

mérések alapján definiált kategóriákat szem-
léltetik, amelyeket a német osztálymezőkkel 
együttesen ábrázoltunk, lehetővé téve a két 
rendszer közvetlen összevetését.

Megállapítható, hogy a vizsgált bitumentípusok 
mindkét ország esetében hasonló TBTSV-tarto-
mányban helyezkednek el, ami arra utal, hogy 
a magas hőmérsékleti merevségi kritérium (G* 
= 15 kPa) szerinti besorolás összhangot mutat. 

5.	 ÖSSZEFOGLALÁS

A B 70/100 és a B 50/70 típusú hazai útépíté-
si bitumenek átlagos G* = 15 kPa értékhez tar-
tozó hőmérséklete a hazai minták esetében ala-
csonyabb tartományban jelentkezik. Ennek 
következtében a magyar bitumenekhez tartozó 
kategóriahatárok a TBTSV–δBTSV diagramon, a né-
met bitumenek mezőihez képest balra tolódnak. 
Az útépítési bitumenek esetében, a fázisszög-tar-
tományok az azonos penetrációs osztályba tarto-
zó német bitumenekhez tartozó tartományokkal 
nagy mértékű átfedést mutatnak. Ez arra utal, 
hogy a δBTSV paraméter tekintetében, a hazai és 
a német útépítési bitumenek reológiai viselke-
dése hasonló jellegű, vagyis a viszkoelasztikus 
karakterben az azonos kategóriájú kötőanyagok 
között nem mutatkozik számottevő különbség. 

8. ábra: Magyar bitumenek és német bitumenek BTSV szerinti kategorizálása 
(Forrás: saját szerkesztés)

Közúti közlekedés
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Ugyanakkor a polimerrel modifikált bitume-
nek (PmB) esetében, a fázisszög-értékekben 
markáns eltérés figyelhető meg. Az ugyanolyan 
penetrációs kategóriába tartozó német típu-
sok (pl. 45/80-50 A és 25/55-55 A) jellemzően 
65° feletti, inkább 70° körüli δBTSV-tartomány-
ban helyezkednek el, ezért ezeknél mérsékel-
tebb modifikáció feltételezhető. Ezzel szemben 
a vizsgált hazai típusok (PmB 25/55-65 és PmB 
45/80-55) átlagosan 65° alatti fázisszöget mutat-
nak. Mivel az alacsonyabb δBTSV érték nagyobb 
rugalmas komponensre utal, valószínűsíthető, 
hogy a vizsgált magyar gyártású PmB kötőanya-
gok magasabb SBS-polimer tartalommal, illetve 
intenzívebb modifikációval készültek.

Érdemes külön megvizsgálni a GmB 45/80-55 
gumibitumen viselkedését. A minták egyik al-
csoportja (TBTSV < 60 °C; δBTSV> 55°) reológiai 
paraméterei alapján, hasonló tulajdonságokat 
mutatott, mint a német 40/100-65 A típusú bi-
tumen. Ezzel szemben a másik alcsoport (TBT-

SV> 60 °C; δBTSV < 55°) teljes mértékben elkülö-
nül a többi kötőanyagcsoporttól mind a hazai, 
mind pedig a német bitumenekhez viszonyítva. 
Ez az elkülönülés a magasabb TBTSV hőmérsék-
lettel és alacsonyabb fázisszöggel jellemezhető, 
ami a gumitartalomnak köszönhetően, jelentő-
sebb elasztikus viselkedésre és intenzívebb mo-
difikációs hatásra utal.

A BTSV módszernél bebizonyosodott, hogy 
egyetlen gyors mérési eljárással kiváltható a két 
hagyományos vizsgálat (tűpenetráció, gyűrűs 
és golyós lágyuláspont). A DSR készüléknek 
köszönhetően csökken a szükséges mérési min-
ta mennyisége, sokkal pontosabb eredmények 
nyerhetőek. Ezeken felül pedig sokkal részlete-
sebb leírás kapható az egyes kötőanyagtípusok 
teljesítményéről. 

A BTSV paraméterek közül a fázisszög beve-
zetése okozta a nagy áttörést a bitumenes kö-
tőanyagok vizsgálatában, mivel ennek kö-
szönhetően mérhető elemzés készíthető az 
ugyanolyan lágyulásponttal rendelkező bitu-
menek eltérő viselkedéséről. A δBTSV értéke hi-
ánypótló kiegészítő információt nyújt az anyag 
rugalmas komponenséről, amit az empirikus 
vizsgálatok nem tudnak megmutatni. Segítsé-
gével számszerűen megállapítható, hogy a kö-
tőanyag módosítása milyen mértékű, hogyan 
változtatja annak viszkoelasztikus tulajdonsá-
gait, és milyen mértékben lesz a hőmérséklet-
változásra érzékeny.
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Az elektromos személygépjárművek  
megtérülési sajátosságai és infrastruktúra- 
függő terjedési korlátai Budapest  
és agglomerációja térségében

Absztrakt

A tanulmány Budapest és a budapesti agglomeráció elektromobilitási folya-
matait vizsgálja gazdasági és közlekedési szempontból. Az elemzés célja az 
elektromos és belső égésű motorral szerelt személygépjárművek üzemeltetési 
költségeinek összehasonlítása, valamint az elektromos hajtás gazdasági meg-
térülésének értékelése volt. Az eredmények alapján megállapítható, hogy a 
gazdasági előnyök mértékét a felhasználási körülmények és a területi sajátos-
ságok jelentősen befolyásolják.
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1.	 BEVEZETÉS

Az elektromobilitás fejlődése az elmúlt évtized 
egyik legjelentősebb közlekedési és energetikai 
átalakulási folyamatává vált Európában. A sze-
mélygépjármű-állomány elektrifikációja szoros 
kapcsolatban áll az energiahatékonysági és klí-
mavédelmi célkitűzésekkel, miközben az alter-
natív hajtásláncok terjedését gazdasági és inf-
rastrukturális tényezők egyaránt befolyásolják 
(Alatawneh et. al, 2026).

Budapest és a budapesti agglomeráció Magyar-
ország legnagyobb közlekedési és gazdasági 

koncentrációját alkotja, ahol az ingázási folya-
matok kiemelt szerepet töltenek be. A főváros 
munkaerőpiaci vonzáskörzetének folyamatos 
bővülése jelentősen növelte a napi közlekedési 
igényeket és a személygépjármű-használat sze-
repét. Ezzel párhuzamosan az elektromos és 
plug-in hibrid járművek száma is dinamikusan 
emelkedik, azonban elterjedésük intenzitása te-
rületileg eltérő képet mutat. Budapest és agg-
lomerációja ezért alkalmas az elektromos hajtás 
gazdasági megtérülésének és terjedési sajátos-
ságainak vizsgálatára.
A személygépjármű-állomány változásának di-
namikáját az 1. ábra mutatja be.

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.4.3
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2.	 TERÜLETI LEHATÁROLÁS  
ÉS TÁRSADALMI HÁTTÉR

Az ingázási folyamatok alakulása szoros kap-
csolatban áll Budapest központi gazdasági és 
társadalmi szerepével. A főváros koncentrálja 
az ország magasabb hozzáadott értékű munka-
helyeinek jelentős részét, amely hosszú idő óta 
erős munkaerővonzó hatást eredményez. En-
nek következtében a Budapestre irányuló napi 
mobilitás folyamatos növekedést mutat, külö-
nösen az agglomerációs települések esetében. 
Az 1. táblázat adatai alapján megállapítható, 
hogy 2011 és 2022 között számottevően emel-
kedett a Budapestre ingázó foglalkoztatottak 

száma, elsősorban Pest vármegyéből, ugyanak-
kor a távolabbi vármegyékből érkezők aránya is 
növekedett. A folyamat a közlekedési igények 
erősödése mellett a társadalmi és gazdasági 
kapcsolatok térbeli kiterjedésére is utal, amely 
a személygépjármű-használat és az energiafel-
használás növekedésében egyaránt megjelenik.

1. ábra: A személygépjármű-állomány változása 
meghajtási mód szerint Budapesten és a Buda-

pesti agglomerációban 2011 és 2022 között  
(Forrás: TEIR(2026) alapján saját szerkesztés,  

https://www.oeny.hu/oeny/teir)

2. ábra: Az alternatív hajtású járművek és a jövedelmi viszonyok kapcsolata Budapesten (2022)  
(Forrás: TEIR (2026) alapján saját szerkesztés, https://www.oeny.hu/oeny/teir)
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A 2. és 3. ábrák a jövedelmi viszonyok, vala-
mint az alternatív hajtású személygépkocsik el-
terjedtsége közötti összefüggéseket szemléltetik. 
A megfigyelhető korreláció elsődlegesen azzal 
magyarázható, hogy a belső égésű motorral sze-
relt és az elektromos hajtású járművek között to-
vábbra is számottevő árkülönbség áll fenn, amely 
nemcsak az újautó-, hanem a használtautó-pia-
con is érzékelhető. További meghatározó ténye-
ző, hogy az elektromos járművek elterjedésének 
kezdeti időszakában a piacon elérhető modellek 
jellemzően korlátozott hatótávolsággal rendel-
keztek, ezért a háztartásokban elsősorban má-
sodik járműként jelentek meg. Bár az akkumu-
látortechnológia fejlődésével párhuzamosan a 
hatótávolság jelentősen növekedett, a járművá-
lasztás során továbbra is meghatározó szempont, 
hogy a háztartások többsége multifunkcioná-
lis felhasználásra alkalmas közlekedési eszközt 
keres. Ennek következtében az elektromos sze-
mélygépkocsik egyes felhasználói megítélések 
szerint továbbra sem képesek minden esetben 
maradéktalanul kielégíteni ezeket az elvárásokat.

A 2. ábra arra is rámutat, hogy az elektromos 
járművek vásárlói jellemzően nem feltétlenül a 
legmagasabb jövedelmi kategóriából kerülnek 
ki, hanem abból a társadalmi rétegből, amely 
számára az üzemeltetési költségek gazdaságos-
sága még releváns szempont, ugyanakkor már 

rendelkezik az elektromos hajtású járművek 
magasabb kezdeti beruházási költségének fi-
nanszírozásához szükséges anyagi háttérrel.

A 3. ábra a jövedelmi tényezők mellett az agg
lomerációs térségek közlekedési sajátosságai-
nak szerepére is rámutat. Azokon a területeken, 
ahol a helyi közösségi közlekedés színvona-
la alacsonyabb, vagy a reggeli és délutáni idő-
szakokban rendszeres torlódások alakulnak ki, 
kedvezőbb alternatívát jelenthet egy elektromos 
jármű fenntartása a rövidebb távolságú, napi in-
gázási igények kielégítésére.

Az urbanizációs szerkezet szintén meghatá-
rozó tényezőként jelentkezik. A 4. ábrán lát-
ható térképek Budapest kerületeinek, illetve a 
budapesti agglomerációnak kettős karakterét 
rajzolják meg: a magas értékekkel jellemezhe-
tő belvárosi zónát és az azt körülvevő, alacso-
nyabb intenzitású, szuburbán övezetet. A bel-
ső fővárosi kerületekben az átlagos lakásszám 
13–25 közötti, ami a sűrűn beépített, többla-
kásos társasházi szerkezetet jelzi. Ezzel szem-
ben a külső városrészekben, valamint az agg-
lomerációs településeken az értékek 1 közelébe 
csökkennek, ami az egylakásos, családi házas 
beépítés túlsúlyára utal. Az otthoni tölthetőség 
egyszerűen családi házas vagy társasházas kör-
nyezetben alakítható ki.

Közúti közlekedés

3. ábra: Az alternatív hajtású járművek és a jövedelmi viszonyok kapcsolata a budapesti agglomeráció-
ban (2022) (Forrás: TEIR (2026) alapján saját szerkesztés, https://www.oeny.hu/oeny/teir)
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3.	 MÓDSZERTAN

A kutatás során szekunder statisztikai adat-
bázisok, közlekedési mutatók és fogyasztási 
becslések kerültek felhasználásra. Az elemzés 
keretében meghatároztuk a személygépjármű-
vek üzemeltetéséhez kapcsolódó energiafel-
használási jellemzők, különös tekintettel az 
egyes hajtáslánc-típusok közötti eltéréseket. 
A bemutatott módszertani megközelítés egysé-
ges szemléleti keretben vizsgálja a belső égésű 
motorral, valamint az elektromos hajtáslánccal 
rendelkező személygépjárművek üzemeltetésé-
hez kapcsolódó tüzelőanyag-, illetve villamose-
nergia-felhasználási összetevőket.

Magyarországon a legnépszerűbb kategória a B 
és C szegmensbe tartozó személyautók. Elekt-
romos járművek tekintetében a jelenleg elérhe-
tő új autó kínálatból a 2. táblázat tartalmazza a 
főbb népszerű típusokat.

Jelen cikkben a vizsgálatok csak a tüzelőanyag-
felhasználás, ill. energiafelhasználás költségé-
re vonatkoznak. Egy jármű teljes üzemeltetési 
költségének ez csak egy része, azonban a bemu-
tatott vizsgálatokhoz és módszerekhez kielégí-
tő csak ezen információ ismerete. A számítások 
során a belső égésű motorral szerelt személy-
gépjárművekre jellemző 5-10 liter/100 km fo-
gyasztásértékek lettek figyelembe véve. A szá-
mítások során alkalmazott árakat a 3. táblázat 

mutatja be. A nyilvános AC és DC töltők ese-
tében az elérhető adatok átlaga került feltünte-
tésre. A töltések ára jelentősen eltérhet időszak-
tól és egyéb kedvezményektől, ill. előfizetésektől 
függően.

4.	 EREDMÉNYEK ÉS ÉRTÉKELÉS

A benzin- és a gázolajfogyasztásból, valamint az 
átlagos elektromos energiafelhasználásból szár-
mazó kilométerre vetített költségeket mutatja 
be az 5. ábra.

Az ábrán jól látszik, hogy a benzin- és a gáz-
olajfogyasztás költségei között nem mutatkozik 
szignifikáns különbség. Az elektromos árammal 
töltők esetében azonban a nyilvános töltőn vé-
telezett energia ára már összemérhető nagyság-
rendű a kisebb benzin- és gázolajfogyasztással, 
míg otthoni töltés esetén (lakossági áramárral) 
ez az arány jóval kedvezőbb a felhasználó javára. 
Az utóbbi lehetőségének hiánya tehát az elekt-
romosjármű-használók számára jelentős költ-
séghátrányt eredményezhet. Az elektromos jár-
művek további terjedésének – figyelembe véve a 
gazdasági racionalitást – ott van tere, ahol ez a ki-
sebb költséggel történő töltés megvalósulhat. Jel-
lemzően ezek az ingatlanok családi házak vagy 
társasházak. Ez a különbség ugyanakkor torzít-
hatja az elektromobilitás hozzáférhetőségét, és 
társadalmi egyenlőtlenségi kérdést is felvet.

Közúti közlekedés

4. ábra: A lakó- és üdülőépületek átlagos lakásszáma (db/épület), 2011  
(Forrás: TEIR (2026) alapján saját szerkesztés https://www.oeny.hu/oeny/teir)

https://www.oeny.hu/oeny/teir
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Az elektromos modellek jellemzően 30-50%-
kal drágábbak a belső égésű motoros járművek-
hez képest. A többletköltséget kompenzálja az 

elektromos járművek alacsonyabb üzemeltetési 
költsége. A futásteljesítmény és a tüzelőanyag-
költség viszonyát mutatja be a 6. ábra.

Ugyanakkor, a magasabb vételi árat is figye-
lembe kell venni. Az elektromos felárat a kö-
vetkezőkben 50%-nak definiáljuk. Ez a ko-
rábban említett B és C szegmensű elektromos 
autók átlagárához (kb. 12 M Ft) képest 8 M Ft 
átlagárat feltételez belső égésű motoros jár-
műveket tekintve. Mindkét szám becsült, de a 
valóságot közelíti, valamint a járműválasztás 
preferenciáit és a realitást figyelembe vevő szá-
mok. A járművek bekerülési költségét és a ki-
lométerre vetített tüzelőanyag-költség alakulá-
sát mutatja be a 7. ábra.

Közúti közlekedés

2. táblázat: A B és C-szegmensbe tartozó új elektromos személygépjárművek főbb műszaki jellemzői 
és energiafelhasználási adatai  

(Forrás: Totalcar (2025)alapján saját szerkesztés, https://totalcar.hu/magazin/2025/11/05/meglepo​
-eredmeny-a-legjobb-ar-ertek-aranyu-villanyauto-europai/)

3. táblázat: Tüzelőanyag- és energiaárak  
(Forrás: Villanyautósok (2026) alapján saját szer-

kesztés, https://villanyautosok.hu/elektromos-auto​
-toltes-arak/#gid=1&pid=1)

https://totalcar.hu/magazin/2025/11/05/meglepo-eredmeny-a-legjobb-ar-ertek-aranyu-villanyauto-europai/
https://totalcar.hu/magazin/2025/11/05/meglepo-eredmeny-a-legjobb-ar-ertek-aranyu-villanyauto-europai/
https://villanyautosok.hu/elektromos-auto-toltes-arak/#gid=1&pid=1
https://villanyautosok.hu/elektromos-auto-toltes-arak/#gid=1&pid=1
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Közúti közlekedés

A 7. ábrán a B és C szegmensre jellemző tapasz-
talati 7 literes benzinfogyasztás (Göntér et al., 
2026), valamint a korábban megadott 13,597 
Wh/km energiafelhasználási átlaggal készült 
egyenesek láthatók. A legkedvezőbb esetben a 
megtérülés nagyságrendileg 110.000 km meg-
tétele után következik be.

A beruházás megtérülése tovább javítható ab-
ban az esetben, ha az elektromos jármű tölté-
se háztartási kiserőműből történik. Ilyenkor a 
jármű és a háztartási energiatermelő rendszer 
beruházási költségeinek amortizációja kedve-
zően erősítheti egymás gazdaságossági hatását, 
amelynek eredményeként az üzemeltetési költ-
ségek egyenértékűsége megközelítőleg 1–2 li-
ter/100 km benzinfogyasztás költségszintjének 
feleltethető meg.

A megtérülési idő meghatározásakor az ingá-
zási távolságok figyelembevétele is indokolt. Az 
agglomerációs települések esetében az átlagos 
közúti távolság került alkalmazásra az ingázási 
távolság meghatározásához, míg Budapest terü-
letén egységesen 10 km-rel számoltunk, amely a 
városközpont és a külső kerületek közötti átlagos 
távolságnak tekinthető. Ennek alapján a fővárost 
és agglomerációját magában foglaló régióra szá-
mított, lakosságszámmal súlyozott átlagos napi 
ingázási távolság 29,24 km-nek adódott.

Éves szinten, 250 munkanapot feltételezve, ez 
7310 km megtételét jelenti kizárólag a mun-
kába járáshoz kapcsolódó közlekedési igé-
nyek figyelembevételével. Ugyanakkor a teljes 
éves futásteljesítmény jellemzően meghalad-
ja ezt az értéket, és általában 10.000–20.000 

5. ábra: Kilométerre vetített tüzelőanyag- és energiaköltség (Forrás: saját szerkesztés)

6. ábra: A futásteljesítmény hatása a tüzelőanyag ill. energia költségre (Forrás: saját szerkesztés)
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km közötti tartományban alakul. A 4. táblázat 
részletesen bemutatja a megtérülési idő alaku-
lását a különböző, jellemző futásteljesítmények 
figyelembevételével.

5.	 ÖSSZEFOGLALÁS, ÉRTÉKELÉS

Az eredmények alapján megállapítható, hogy 
az elektromobilitás gazdasági és környezeti 
előnyei jelentős mértékben függenek a felhasz-
nálási körülményektől és az infrastruktúrához 
való hozzáféréstől.

Az üzemeltetési költségek elemzése rámutatott 
arra, hogy az elektromos hajtás a jelenlegi ener-
giaár-viszonyok mellett is kedvezőbb fajlagos 
energiafelhasználást biztosít a belső égésű haj-
tásláncokhoz képest, ugyanakkor az elérhető 
gazdasági előny mértéke érzékenyen függ a fel-
használási körülményektől és a töltési lehetősé-
gekhez való hozzáféréstől.

Fontos emellett kiemelni, hogy Magyarorszá-
gon az autóvásárlási döntéseket elsősorban 
a költséghatékonyság, a megbízhatóság és a 

mindennapi használhatóság határozza meg. A 
legkeresettebb modellek jellemzően kompakt 
vagy kis méretű szabadidőjárművek, amelyek 
egyszerre alkalmasak városi közlekedésre és 
családi használatra. Egyre nagyobb az érdek-
lődés a hibrid és elektromos hajtás iránt, azon-
ban a magasabb vételár és a töltőinfrastruktúra 
korlátai miatt ezek még nem váltak tömegmeg-
oldássá. A használtpiacon továbbra is az ala-
csony fenntartási költségű, megbízható típusok 
dominálnak. Összességében a magyar vásárlók 
pragmatikusak: olyan járművet keresnek, amely 
hosszú távon gazdaságos, praktikus és lehetőség 
szerint környezetkímélő.

Nemzetközi kutatási eredmények arra is rá-
mutatnak, hogy a gazdasági fejlődés és a köz-
lekedési eredetű kibocsátások kapcsolata hos�-
szú távon nem feltétlenül lineáris. A gazdasági 
növekedés kezdeti szakaszában a mobilitási igé-
nyek erősödésével párhuzamosan a közlekedés 
környezeti terhelése is növekedhet, azonban a 
technológiai fejlődés, az energiahatékonysá-
gi intézkedések és az alternatív hajtásláncok 
elterjedése kedvező irányú változásokat ered-
ményezhet. Az elektromobilitás fejlődése és a 
közlekedési infrastruktúra korszerűsítése ezért 
nem kizárólag közlekedéstechnológiai kérdés-
ként értelmezhető, hanem a fenntartható gaz-
dasági fejlődés egyik meghatározó eszközeként 
is. (Al-lami et al., 2026)

Közúti közlekedés

4. táblázat: Az elektromos hajtáslánc felárának 
megtérülési ideje (Forrás: saját szerkesztés)

7. ábra: A vételár és a tüzelőanyag-költség összefüggése a futásteljesítmény függvényében  
(Forrás: saját szerkesztés)
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Emlékeztető az MTA Közlekedés- és  
Járműtudományi Bizottságának üléséről

Absztrakt

A dokumentum az MTA Közlekedés- és Járműtudományi Bizottságának 2026. 
március 18-i üléséről készült emlékeztetőt tartalmazza. Az ülés Dr. Katona And-
rás emlékének felidézésével indult, kiemelve sokoldalú pályafutását a sport, a köz-
lekedési szakma és a tudományszervezés területén. Ezt követően három szakmai 
előadás hangzott el. Az első előadás a Közlekedéstudományi Szemle helyzetét és 
jövőjét tárgyalta, külön hangsúlyt fektetve a digitalizációra, az online publikációs 
rendszer bevezetésére és a nemzetközi indexálás (Scopus) felé tett lépésekre. A má-
sodik előadás az útépítési laborvizsgálatok digitalizációját mutatta be, rámutatva 
az analóg, gyakran szubjektív módszerek korlátaira, valamint a digitális mérési 
és modellezési eljárások – például a fotogrammetria, a 3D-modelllezés és a mérő-
járműves technológiák – előnyeire az objektivitás, a reprodukálhatóság és a haté-
konyság szempontjából. A harmadik előadás a budapesti Duna-hidak történetét 
és szerkezeti fejlődését tekintette át, bemutatva a különböző hídtípusok mérnöki 
megoldásait, valamint a jövőbeli fejlesztési és rekonstrukciós kihívásokat. Az ülés 
összességében rámutatott a közlekedéstudomány hagyományainak és a digitali-
záció által vezérelt innovációk együttes szerepére a tudományterület fejlődésében.
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Dr. Török Ádám, a bizottság elnöke köszöntötte 
a megjelenteket, a 2026. évi második tudomá-
nyos ülésen 2026. március 18-án, majd ismer-
tette a tervezett programot, mely szerint az ülés 
megemlékezéssel kezdődik, majd három szak-
mai előadásra kerül sor:

•	 Dr. Lakatos András (KTE): Közlekedéstu-
dományi Szemle jövője.

•	 Dr. Nagy Richárd (SZE): Analóg vagy digi-
tális? Tapasztalatok a közlekedésépítési la-
borvizsgálatok elvégzésének és kiértékelé-
sének digitalizációjáról.

•	 Horváth Adrián (BME EMK HSZ): Du-
na-hidak.

Dr. Török Ádám, a bizottság elnöke, felkérte Dr. 
Horváth Balázst, a Közlekedéstudományi Egye-
sület főtitkárát, hogy a közelmúltban elhunyt 
Dr. Katona Andrásra emlékezve, ossza meg 
gondolatait.

Dr. Horváth Balázs a megemlékezés során Dr. 
Katona András sokszínű életútját öt fő állomásra 
bontotta. Bemutatta a sportolót, a sportvezetőt, 
a szakembert, a tudóst és a tudományszervezőt.  

Dr. Katona András fiatalon úszott, majd vízi-
labdázott, ennek köszönhetően a római olimpi-
án 1960-ban tagja volt az ezüstérmes csapatnak. 
Aktív pályafutása után edzőként és sportvezető-
ként is tevékenykedett. Sportolói pályafutásával 
párhuzamosan indult el szakmai életútja. A Mű-
egyetemen közlekedésmérnöki, később a Marx 
Károly Közgazdaságtudományi Egyetemen ipa-
ri szakközgazdászi oklevelet szerzett, majd a 
MÁV-nál különböző beosztásokban dolgozott, 
végül a Közlekedési és Postaügyi Minisztérium-
ban folytatta pályáját. 1990-től a Közlekedési 
Múzeum főigazgatója, közben a Műegyetemen 
meghívott előadóként is oktatott. 1991-ben a 
győri Széchenyi István Műszaki Főiskolán (ko-
rábban Közlekedési és Távközlési Műszaki Főis-
kola) megalapította és vezette a Közlekedéstör-
téneti Tanszéket, ahol később címzetes főiskolai 
docensi címet kapott. 1997-ben doktori címet 
szerzett a Budapesti Műszaki Egyetemen.

1995-től 16 éven át volt a Közlekedéstudomá-
nyi Egyesület főtitkára, majd tiszteletbeli főtit-
kára. 2007-től haláláig a Közlekedéstudományi 
Szemle főszerkesztője volt. Vezetése alatt a fo-
lyóirat elindult a SCOPUS-besorolás megszer-
zése felé, miközben megmaradt az egyetlen 

magyar nyelvű közlekedési folyóiratnak, ame-
lyet az MTA lektorált szakfolyóiratnak ismer el.

A megemlékezést követően Dr. Lakatos And-
rás, a Közlekedéstudományi Szemle megbízott 
főszerkesztője bemutatta a lap helyzetét és jövő-
képét. Elmondta, hogy a lap helyzete stabil, az 
elmúlt évben elindult elektronikus felület (OJS) 
segítségével a lap ismertsége és népszerűsége 
megnőtt, a korábbi évekre jellemző cikkhiány 
megszűnt. Jó úton halad a folyóirat SCOPUS-re-
gisztrációs folyamata is (Lakatos et al., 2024).

Dr. Török Ádám megköszönte a tájékoztatást. 
A Szemle kapcsán Dr. Horváth Balázs kért szót, 
aki megköszönte Dr. Török Ádám és Dr. Laka-
tos András munkáját, hiszen a folyóirat koráb-
bi lapszámait digitalizálták, és életre keltették 
az elektronikus felületet, amely mérföldkő a lap 
életében.

Dr. Török Ádám, a Bizottság elnöke, méltat-
ta Dr. Lakaktos András munkáját és felkérte a 
jelenlevőket is a megbízott főszerkesztő támo-
gatására, munkájának segítésére. Kifejtette, re-
méli, hogy Dr. Lakatos András mihamarabb 
megkapja főszerkesztői kinevezését.

Ezt követően Dr. Török Ádám felkérte Dr. Nagy 
Richárdot előadásának megtartására.

Dr. Nagy Richárd bemutatta a Széchenyi Ist-
ván Egyetem Útépítési Laboratóriumát. Az út-
építési laboratóriumok világa az elmúlt évtize-
dekben látszólag stabil alapokon állt, valójában 
azonban egy olyan terület, ahol a hagyomány és 
a korszerűség sajátos feszültségben létezik egy-
más mellett. A győri Útépítési Laboratórium 
példája jól mutatja ezt az átmeneti állapotot. 
Egy olyan intézményről van szó, amely egy idő-
szakban háttérbe szorult, majd az elmúlt évek-
ben új lendületet kapott és tudatos fejlesztési 
irányba fordult (Fahad et al., 2022a). Az esz-
közpark bővítése és az új módszerek bevezetése 
mögött valójában egy mélyebb kérdés húzódik 
meg: hogyan lehet a hagyományosan analóg, 
sokszor szubjektív mérési eljárásokat objektív, 
digitális alapokra helyezni?

A közlekedésépítésben ma is számos vizsgálat 
olyan módszerekkel történik, amelyek az embe-
ri megfigyelésre és tapasztalatokra támaszkod-
nak. Ezek a módszerek kétségtelenül működ-
nek, azonban korlátaik egyre nyilvánvalóbbak 
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(Fahad et al., 2022b). Az eredmények gyakran 
operátorfüggők, a mérések időigényesek és sok 
esetben jelentős forgalomkorlátozással járnak. 
Eközben a digitális technológiák fejlődése lehe-
tővé tette volna, hogy ezeknek a vizsgálatoknak 
egy jelentős része gyorsabban, pontosabban és 
reprodukálható módon történjen. A kérdés te-
hát nem az, hogy lehetséges-e a digitalizáció, 
hanem az, hogy miként és milyen mértékben 
valósítható meg.

A makroérdesség vizsgálata jól példázza ezt 
az átmenetet. A hagyományos homokmély-
ség-mérés során egy ismert térfogatú anyagot 
szórunk a burkolat felületére, majd egyenlete-
sen szétterítjük, és a kialakuló folt méreteiből 
következtetünk a felület érdességére. Ez a mód-
szer egyszerű és régóta bevált, ugyanakkor 
rendkívül időigényes és nagyban függ attól, 
hogy a mérést végző személy mennyire precí-
zen hajtja végre az egyes lépéseket. Ráadásul a 
teljes útpálya vizsgálatához a mérést sokszor, 
szinte monoton ismétlésekkel kell elvégezni, 
ami nemcsak lassítja a munkát, hanem a forgal-
mat is jelentősen zavarja.

Ezzel szemben a digitális megközelítés telje-
sen más szemléletet képvisel. A kézi szkenner-
rel végzett mérések során a burkolat felületéről 
nagy felbontású képsorozat készül, amelyből 
fotogrammetriai eljárással háromdimenziós 
modell állítható elő. Ez a modell nem csupán 
egyetlen értéket ad vissza, hanem a teljes felü-
let geometriai leképezését is biztosítja. A pont-
felhő sűrűsége olyan mértékű, hogy a felület 
mikroszerkezete is jól vizsgálhatóvá válik (Imoh 
et al., 2025). A feldolgozás során ugyan jelen-
tős számítási kapacitásra van szükség, azonban 
az eredmény egy olyan digitális reprezentáció, 
amelyből különböző statisztikai és geometriai 
jellemzők is kinyerhetők.

A legfontosabb kérdés természetesen az, hogy 
ezek a digitális módszerek mennyire feleltethetők 
meg a hagyományos vizsgálatoknak. A tapaszta-
latok azt mutatják, hogy megfelelő feldolgozás 
mellett igen jó egyezés érhető el. A homokmély-
ség és a digital twin alapú meghatározás közötti 
magas korreláció arra utal, hogy a digitális mód-
szer nemcsak alternatíva, hanem hosszú távon 
akár kiváltó megoldás is lehet. Ez különösen fon-
tos abból a szempontból, hogy a digitális model-
lek nemcsak mérésre, hanem további elemzések-
re és szimulációkra is alkalmasak.

A mérőjárműves technológiák megjelenése 
újabb lépést jelent ebbe az irányba. A modern 
profilozó rendszerek képesek menet közben fel-
mérni a burkolat állapotát és olyan paraméte-
reket meghatározni, mint az IRI (International 
Roughness Index) vagy az MPD (Mean Profile 
Depth). Az IRI különösen érdekes mutató, hi-
szen nem egyszerű geometriai mérés, hanem 
egy dinamikai modell eredménye. A burkolat 
profilját egy virtuális járművel „járjuk végig”, és 
a jármű mozgásából következtetünk a burkolat 
egyenetlenségére. Ez a megközelítés jól tükrö-
zi a valós közlekedési viszonyokat, hiszen nem 
csupán a felület alakját, hanem annak dinami-
kai hatását is figyelembe veszi.

A hálózati szintű vizsgálatok esetében a digitali-
záció további előnyöket kínál. A mérési eredmé-
nyek térinformatikai rendszerben való megjele-
nítése lehetővé teszi, hogy egy teljes úthálózat 
állapotát egyetlen áttekinthető felületen vizsgál-
juk. A különböző paraméterek színezett térképi 
ábrázolása gyors döntéshozatalt tesz lehetővé és 
segít az erőforrások hatékony elosztásában.

A digitális technológiák alkalmazása azonban 
nem korlátozódik a felületi mérésekre. A fúrt 
magminták vizsgálata során például lehetőség 
nyílik arra, hogy a minták teljes felületét három-
dimenziós modellként elemezzük. Ez új meg-
közelítést tesz lehetővé a makroérdesség meg-
határozásában, hiszen nem a kiöntött anyag 
viselkedéséből következtetünk, hanem közvetle-
nül a felület geometriáját vizsgáljuk. Ez a szem-
léletváltás jól mutatja, hogy a digitalizáció nem 
csupán technológiai, hanem gondolkodásbeli 
változást is jelent (Fahad et al., 2022c).

Érdekes tapasztalat, hogy a burkolat tisztítá-
sa nem feltétlenül eredményez nagyobb mak-
roérdességet. Elsőre logikusnak tűnne, hogy a 
szennyeződések eltávolításával a felület „érde-
sebbé” válik, azonban a mérések azt mutatják, 
hogy bizonyos esetekben éppen az ellenkező 
hatás figyelhető meg. Ennek oka, hogy a finom 
szemcsék a felület pórusaiba mosódhatnak, és 
ezzel csökkentik a tényleges érdességet. Az ilyen 
jelenségek feltárása jól mutatja, hogy a digitális 
módszerek nemcsak mérésre, hanem a fizikai 
folyamatok mélyebb megértésére is alkalmasak.

A modellezés területén is jelentős változá-
sok figyelhetők meg. A hagyományos végese-
lem-modellek egyszerűsített anyagjellemzőkkel 
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dolgoznak, amelyek nem tükrözik az aszfalt 
valós szerkezetét. A diszkrét elemes módsze-
rek ezzel szemben lehetővé teszik, hogy a kő-
anyag valós geometriáját és kapcsolatrendszerét 
vegyük figyelembe. Ez sokkal realisztikusabb 
modellezést tesz lehetővé és új kutatási irá-
nyokat nyit meg a burkolatok viselkedésének 
megértésében.

A bitumen és a kőanyag kapcsolatának vizsgá-
lata szintén jól példázza a digitalizáció előnyeit. 
A hagyományos módszerek vizuális becslésen 
alapulnak, ami elkerülhetetlenül szubjektív.  
A digitális képfeldolgozás ezzel szemben lehe-
tővé teszi, hogy pixel szinten különítsük el a bi-
tument és a kőanyagot, így pontos, reprodukál-
ható eredményeket kapjunk. A tapasztalatok 
azt mutatják, hogy a mérési bizonytalanság je-
lentős része nem az eljárásból, hanem a min-
tavételből ered, ami tovább erősíti az objektív 
módszerek szükségességét.

Összességében elmondható, hogy az útépítési 
laborvizsgálatok területén a digitalizáció nem 
csupán egy lehetőség, hanem egy szükségsze-
rű fejlődési irány. A hagyományos módszerek 
értékei megmaradnak, azonban egyre inkább 
kiegészülnek, majd bizonyos esetekben digi-
tális megoldásokkal is kiváltódnak. A győri 
Útépítési Laboratórium ebben az átmenetben 
aktív szerepet vállal, és célja, hogy a jövő mé-
rési és modellezési módszereit már ma a gya-
korlatba ültesse.

Dr. Török Ádám megköszönte a bemutatást, 
majd felkérte Horváth Adriánt az előadásának 
megtartására.

Horváth Adrián ismertette a budapesti közúti 
Duna-hidak történetét, kifejtette, hogy az állan-
dó hidak a hídépítés történetének bemutatásá-
ra is kiváló lehetőséget nyújtanak. Magyar mér-
nökként büszkén vallhatjuk, hogy ezek a hidak 
a legmesszebbmenőkig igazodnak a környeze-
ti adottságokhoz, szerkezetük és építéstechno-
lógiájuk az adott kor színvonalát tükrözi, esz-
tétikai értékük pedig méltó Budapest páratlan 
szépségéhez (Kövesdi et al., 2022). 

A budapesti Duna-hidak teljes választékban 
és kivételes szépségben demonstrálják a hidak 
szerkezeti rendszereit. A széles Dunát áthida-
ló nagy nyílások jellemző terhelése a megosz-
ló teher, amelynek hatása a hajlítónyomaték, 

amelyet az adott kor technológiai színvonalán, 
illetve a különböző mérettartományokban há-
rom jellemző szerkezeti rendszerrel lehet fel-
venni: gerendával, ívvel és húzott kötélszer-
kezettel. Az előadás az adott helyen elsőként a 
Duna-hidak építésének sorrendjében mutatja 
be ezeket a szerkezeti rendszereket, valamint 
azok kiválasztásának okait. Ahol az külön ér-
dekes, az előadás kitér a megvalósítás módjá-
ra, a hidak átépítése esetén pedig az építéstech-
nológiák változására is (Simon et al., 2015). Az 
előadás nagyon rövid kitekintést ad a jövőre is 
két konkrét példán keresztül: a legközelebb épí-
teni tervezett Galvani úti Duna-híd és a kény-
szerűen majdan átépítendő műemlék Lánchíd 
ismertetésével.

Az első Széchenyi Lánchíd még a hídtervezés 
erőtani számítási lehetőségeinek fizikai és ma-
tematikai alapjainak megteremtéséhez közeli, 
valamint az építőanyagipar fejlődésének korai 
időszakában épült. Mindezek együttesen ered-
ményezték, hogy – az építést megelőző rend-
kívül alapos előkészítés ellenére – átadása után 
20–25 évvel már komoly problémák jelentkez-
tek a szerkezeten, s 1913-ban le kellett bontani. 
A második Lánchíd erőtan-számításában már a 
láncok és a merevítő tartó együttes viselkedé-
sét is figyelembe tudták venni, valamint az acél
anyag is sokkal jobb volt, mint az előzőnél. A ma 
álló híd láncanyagának 76 %-a még az 1915-ben 
átadott hídból származik (Dunai et al., 2019).

A Margit hidat a Lánchíd tehermentesítése ér-
dekében építették – kétcsuklós ívek sorozatából 
álló szerkezeti rendszerrel. A pillérek elhelyezé-
sét a Duna áramlási viszonyaihoz igazították, 
mindenképpen elkerülendő a folyón jeges ár 
kialakulása.

A Szabadság híd rácsos gerincű gerendahíd a 
két pillérre támaszkodó konzolos szerkezetek 
közé befüggesztett gerendaszerkezettel. A ge-
renda felső öve rendkívül merész vonalú, szinte 
függőhidat formál. Az alsópályás szerkezet pá-
lyaszintje a bal és a jobb partra majdnem szint-
ben tud csatlakozni.

Az első Erzsébet híd a Lánchídhoz hasonlóan 
láncokon függő híd volt. A felszerkezet számí-
tási eljárását ehhez a hídhoz Kherndl Antal dol-
gozta ki. A második Erzsébet hídban már kábe-
leket alkalmaztak a láncok helyett.
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A Petőfi híd, az Árpád híd, a Rákóczi híd és a 
Deák Ferenc híd mind gerendahíd. Az acéla-
nyag minősége és az építéstechnológiák fej-
lődése lehetővé tette, hogy viszonylag nagy 
nyílásokat gerendaszerkezettel gazdaságosan 
hidaljanak át.

A Megyeri híd ferdekábeles híd, amelynek attr-
aktív építéstechnológiája az állványzatot fölös-
legessé teszi, a tartószerkezet pedig gazdaságos-
sága mellett látványos is.

Budapesten még legalább három Duna-hídra 
van szükség a közúti személy- és tömegközle-
kedés megfelelő kiszolgálásához. Ezeket a Du-
na-hidakat elődjeikhez méltó gondossággal kell 
megtervezni az adott helyszínre minden tekin-
tetben a legjobban illeszkedő módon. Fel kell 
sajnos készülnünk gyönyörű történelmi emlékű 
Duna-hídjaink kényszerű átépítésére is, ami a 
műemléki környezetben komoly kihívást jelent. 
Erre példa a harmadik Lánchíd koncepciója.

Dr. Török Ádám megköszönte az előadást.

Ezt követően Orosz Csaba és Fleischer Tamás 
tisztázó kérdéseket tett fel Dr. Lakatos András-
nak a Közlekedéstudományi Szemle jövőjével 
kapcsolatban, amelyekre az előadó megnyugta-
tó választ adott. 

Végül Dr. Török Ádám lezárta a bizottsági ülést.
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Reminder about the 
meeting of the Hungarian 

Academy of Sciences’ 
Transportation and Vehicle 

Science Committee
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bridges; Scientific Review of Transport

This document summarises the meeting of 
the Transport and Vehicle Engineering Com-
mittee of the Hungarian Academy of Sciences 
held on 18 March 2026. The session opened 
with a commemorative reflection on the life 
and career of Dr András Katona, highlight-
ing his multifaceted contributions to sports, 
transport engineering, and scientific organi-
sation. Three professional presentations fol-
lowed. The first addressed the current status 
and prospects of the journal Scientific Re-
view of Transport, emphasising digital trans-
formation, the introduction of an online, 
open journal system, and ongoing efforts to-
ward international indexing (SCOPUS). The 
second presentation focused on the digital-
isation of road construction laboratory test-
ing, contrasting traditional, often subjective 
methods with modern digital approaches 
such as photogrammetry, 3D modelling, and 
vehicle-based measurement systems, which 
offer greater objectivity, reproducibility, and 
efficiency. The third presentation reviewed 
the historical development and structural di-
versity of the Danube bridges in Budapest, 
illustrating engineering solutions across dif-
ferent eras and highlighting future challenges 
related to infrastructure expansion and her-
itage reconstruction. Overall, the meeting 
highlighted the interplay between established 
traditions and emerging digital innovations 
in advancing transport science.
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Absztrakt

Az európai vasúti közlekedés liberalizációja és az interoperabilitás erősödése új kihí-
vásokat teremtett a biztonság fenntartása terén, különösen a különböző szervezetek 
közötti kapcsolódási pontokon (interfészeknél). A tanulmány célja a biztonsági kul-
túra szerepének vizsgálata a vasúti rendszerekben, kiemelt figyelemmel a szervezeti 
és nemzetközi együttműködési felületekre.
A kutatás a biztonsági kultúra elméleti kereteinek áttekintésére, valamint a UIC és 
a SINTEF által kidolgozott safetrack módszer bemutatására és értékelésére épül.  
A módszer kérdőíves felmérést, forgatókönyv-alapú elemzést és STEP-alapú baleset-
vizsgálati megközelítést alkalmaz a biztonsági kultúra mérésére és fejlesztésére.
A vizsgálat rámutat arra, hogy a biztonsági kockázatok jelentős része a szervezeti 
kultúrák eltéréseiből és a kommunikációs hiányosságokból fakad, különösen a ha-
táron átnyúló működés során. A kidolgozott pilot alkalmazás tapasztalatai szerint 
a szervezetek többsége a kalkulatív és proaktív biztonsági kultúra közötti átmeneti 
szinten helyezkedik el, ahol a tanulási folyamatok és a visszacsatolási mechanizmu-
sok fejlesztése kulcsfontosságú.
A tanulmány hozzájárul a vasúti biztonsági kultúra interfész-alapú értelmezéséhez, 
valamint bemutat egy olyan módszertani keretet, amely támogatja a biztonsági irá-
nyítás fejlesztését és a nemzetközi együttműködés erősítését.
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1.	 A BIZTONSÁGI KULTÚRA  
FOGALMA, ÉRTELMEZÉSE

A biztonsági kultúra fogalma a magas kocká-
zatú iparágak kutatásában az 1980-as évektől 
kezdve került a figyelem középpontjába, külö-
nösen a csernobili nukleáris balesetet követő-
en. Azóta a koncepció a közlekedési rendsze-
rek – így a vasúti közlekedés – biztonságának 
meghatározó, nem-technikai tényezőjévé vált. 
Az egyik klasszikus meghatározás szerint a biz-
tonsági kultúra „az egyéni és csoportos érté-
kek, attitűdök, percepciók és viselkedési minták 
összessége, amelyek meghatározzák az adott 
szervezet biztonsághoz való viszonyát és elkö-
telezettségét”. Reason (1998) értelmezésében 
a biztonsági kultúra egy „tájékozott kultúra”, 
amelyben minden szervezeti szereplő tisztában 
van a kockázatokkal és saját felelősségével.

A vasúti közlekedésben a biztonsági kultúra je-
lentősége különösen hangsúlyos, mivel a rend-
szer komplex, erősen szabályozott. A modern 
kutatások egyértelműen rámutatnak arra, hogy 
a balesetek jelentős része nem pusztán techni-
kai hibákból, hanem az emberi és szervezeti té-
nyezők kölcsönhatásából ered. A humán faktor 
domináns szerepét több empirikus vizsgálat is 
alátámasztja, amelyek szerint a vasúti esemé-
nyek nagy részében közvetett vagy közvetlen 
módon emberi tényezők játszanak szerepet 
(Kalem et al., 2021).

A biztonsági kultúra és a biztonságirányítási 
rendszer (Safety Management System – SMS) 
közötti kapcsolat a szakirodalom egyik kulcs-
kérdése. Az Európai Unió Vasúti Ügynöksége 
(ERA) szerint a biztonság tényleges szintjét a 
formális (strukturális) SMS-elemek és a szerve-
zeti kultúra közötti illeszkedés határozza meg. 
A pusztán szabályalapú megközelítések haté-
konysága korlátozott, ha nem társul hozzájuk 
megfelelő attitűd-, érték- és viselkedésbeli tá-
mogatás. Ezt támasztja alá az a megközelítés 
is, amely szerint a biztonsági kultúra a szerve-
zet „láthatatlan működési logikája”, amely meg-
határozza a szabályok gyakorlati alkalmazását 
(Reiman et al., 2021).

Az Európai Unió szabályozási környezete egyre 
nagyobb hangsúlyt helyez a biztonsági kultúra 
fejlesztésére. A (EU) 2018/762 rendelet előír-
ja, hogy a vasúti szervezeteknek stratégiát kell 
kialakítaniuk a biztonsági kultúra folyamatos 
fejlesztésére. Ezzel párhuzamosan a 2016/798/
EU irányelv kiterjeszti az EU Vasúti Ügynökség 
feladatkörét a biztonsági kultúra értékelésére és 
fejlesztésére. A szabályozás célja, hogy a vasúti 
rendszer a technikai megfelelésen túl egy ta-
nuló, adaptív és proaktív biztonsági rendszerré 
váljon (Graboń-Chałupczak et al., 2025).

E törekvések eredményeként jött létre az Európai 
Vasúti Biztonsági Kultúra Modell (ERA Safety 
Culture Model), amely egy integrált értékelési és 
fejlesztési keretrendszert kínál. A modell három 
fő pillérre épül: kulturális ösztönzők, viselkedési 
mintázatok és alapvető biztonsági elvek. A mo-
dell hangsúlyozza többek között a kockázattuda-
tosság, a jelentési hajlandóság, a tanulási képesség 
és a vezetői elkötelezettség szerepét. A kutatások 
azt is kimutatták, hogy a pozitív biztonsági kul-
túrával rendelkező szervezetek hatékonyabban 
képesek kezelni a váratlan helyzeteket és jobban 
teljesítenek biztonsági szempontból.

A biztonsági kultúra mérésének és értékelé-
sének módszertana szintén jelentős fejlődé-
sen ment keresztül. A szakirodalomban egyre 
több olyan kutatás jelenik meg, amely indiká-
torrendszereket dolgoz ki a kultúra számszerű-
sítésére. Egy átfogó vizsgálat például több mint 
150 potenciális indikátort azonosított, amelyek 
közül szakértői értékelés alapján mintegy 27 te-
kinthető relevánsnak és alkalmazhatónak a vas-
úti gyakorlatban. Ez is jelzi, hogy a biztonsági 
kultúra mérése komplex feladat, amely kvali-
tatív és kvantitatív módszerek kombinációját 
igényli (Fleming et al., 2024).

A nemzetközi kutatások hangsúlyozzák továb-
bá, hogy a biztonsági kultúra fejlesztése szoro-
san összefügg a folyamatos fejlesztési módsze-
rek (pl. Kaizen, Six Sigma) és a tanuló szervezet 
koncepciójával. A vasúti szervezetek esetében a 
biztonsági kultúra a szervezeti reziliencia kulcs
eleme, amely lehetővé teszi a rendszer számára, 
hogy alkalmazkodjon az új típusú kockázatok-
hoz, például a digitalizációból vagy a kiberbiz-
tonságból fakadó kihívásokhoz.
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Végül kiemelendő, hogy a technológiai fejlesz-
tések – például az ETCS rendszer – önmaguk-
ban nem garantálják a biztonság növekedését. 
A kutatások szerint a technológiai innovációk 
csak akkor eredményeznek tényleges bizton-
sági javulást, ha azokat megfelelő szervezeti és 
kulturális környezet támogatja. Ez aláhúzza a 
biztonsági kultúra szerepét, mint a vasúti biz-
tonság „puha”, de kritikus tényezőjét (Schuite-
maker, 2017).

Összességében a nemzetközi szakirodalom egy-
séges abban, hogy a biztonsági kultúra a vasúti 
közlekedés biztonságának meghatározó ele-
me, amely túlmutat a technikai és szabályozá-
si megközelítésen. A jövő kutatási irányai kö-
zött szerepel a kultúra és a teljesítmény közötti 
oksági kapcsolatok mélyebb feltárása, valamint 
az egységes mérési és értékelési módszertanok 
fejlesztése.

Az irodalomkutatás során megállapítható, hogy 
hiányzik egy validált, operatív mérési keret-
rendszer, amely alkalmas különböző vasúti 
szervezetek összehasonlítására.

2.	 A KÉRDŐÍV STRUKTÚRÁJA  
– MÓDSZERTAN

Az 1. ábra bemutatja a kérdőív struktúráját. 
Eszerint négy lényeges tényező hat a bizton-
ságkultúrára. A kérdések ezek szerint csopor-
tosíthatók. A szervezeti, vezetési felelősségek 
és források azok a formai részei a szervezetnek, 
amelyek befolyásolják a munkát és így a bizton-
ságkultúrát is. A fenti tényezőkből következtetni 

lehet arra, hogy a szervezet mennyire tartja fon-
tosnak a kommunikációt és a biztonságot, és ez 
hogyan befolyásolja a biztonságkultúra szintjét.

Az együttműködéshez való viszonyulást és an-
nak mértékét határozza meg a kapcsolódási 
pontok közötti kooperáció, valamint azokhoz a 
kívánalmakhoz való alkalmazkodást, amelyek a 
nemzetközi működéshez szükségesek. Kapcso-
lódási pontok létrejöhetnek különböző vállala-
tok és különböző országok között.

A tanulási folyamat, azaz a szakmai tréningek és 
az elsajátított ismeretek a biztonsággal szemben 
tanúsított magatartást befolyásolják. A szerve-
zet – mint egész – a tapasztalatok visszacsatolá-
sán keresztül és a jelentésekből tanul.

Továbbá az egyének egymáshoz való viszonya 
és hozzáállásuk egy versenyző szervezethez be-
folyásolja a biztonságkultúrát a kapcsolódási 
pontoknál.

3.	 KÜLÖNBÖZŐ BIZTONSÁGKUL­
TÚRÁK

A biztonságkultúra eltérő szintjei az alábbiak-
ban kerülnek bemutatásra. Ez megkönnyíti a 
kérdőív megértését és használatát:

A tagadó vagy más néven kóros kultúra eseté-
ben a szervezet célja a jelenlegi helyzet fenntar-
tása: figyelmeztető jelek figyelmen kívül hagyá-
sa, a változást sürgető személyek megbüntetése, 
a HSE specialisták szakértelmének megkérdője-
lezése, a jelentéstétel elkerülése, „nem az én dol-
gom – nem foglalkozom vele” magatartás. Nincs 
visszacsatolási rendszer a szervezeten belül. 

A reaktív kultúrára jellemző magatartás: „a biz-
tonság fontos és ezt hangsúlyozzuk is minden 
baleset után”. A szervezet csak egy balesetet kö-
vetően foglalkozik a biztonsággal. Kis idő elmúl-
tával a biztonságot javító intézkedések elveszítik 
fontosságukat, és ahhoz, hogy újra foglalkozza-
nak vele, egy újabb baleset szükséges.

A kalkulatív, azaz a bürokratikus, szigorú szabá-
lyokon alapuló kultúra szerint működő szervezet 
megfontolt szabályok alapján operál, és korláto-
zott számban javító intézkedéseket foganatosít.

1. ábra: A biztonságkultúrát érintő négy fontos terület (forrás: saját szerkesztés) 
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1. ábra: A biztonságkultúrát érintő négy fontos 
terület (forrás: saját szerkesztés)
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A proaktív kultúrát követő szervezetek megpró-
bálják feltérképezni a kihívásokat és kockázato-
kat azzal a céllal, hogy potenciális veszélyeket és 
baleseteket előzzenek meg.

A fejlesztő, tanuló kultúrán alapuló szervezetet 
egyrészt alapvető szabályok, másrészt célok, ér-
tékek és folyamatos tanulás jellemzi. Odafigyel-
nek a figyelmeztető jelekre, továbbadják azo-
kat, és pozitívan állnak hozzá a változásokhoz. 
Magasabb rendű a visszacsatolás, folyamatos a 
szervezeti tanulás.

Az ismertetett biztonságkultúrák közötti kap-
csolatot a növekvő információ és bizalom, vala-
mint az idő függvényében a 2. ábra mutatja be.

4.	 ÚT A BIZTONSÁGKULTÚRÁHOZ 
(SAFETRACK)

Az előzőekben bemutatottak alapján az UIC 
a SINTEF-et (SINTEF 2004) bízta meg azzal, 
hogy olyan módszertant dolgozzon ki, amellyel 
feltárhatók és megelőzhetők azok a biztonsági 
problémák, amelyek a határon átnyúló vasút-
forgalomban a kulturális kapcsolódási pontok-
nál jelentkeznek.

A SINTEF a módszertant (3. ábra) „Út a bizton-
ságkultúrához” (safetrack) projekt keretében 
dolgozta ki. A projekt fő összetevői:

•	 kérdőív, ami segíti a biztonságkultúra jel-
lemzését, megértését és fejleszti annak in-
terfészeit a kapcsolódási pontokon,

•	 a forgatókönyvek, mint eszközök vizsgálják 
a kritikus eseteket,

•	 számos ellenőrzőlista, értékelőlap és 
STEP-elemzés segíti a módszer kidolgozását.

Jelen vizsgálat keretein belül a biztonsági kultú-
rát felmérő kérdőív (1. lépés), valamint a forga-
tókönyv-elemzés (2. lépés) kerülnek részletesen 
bemutatásra, mint a módszertan legfontosabb 
elemei.

4. 1.	 A biztonsági kultúrát felmérő  
kérdőív

A kérdőív célja segíteni a szervezete-
ket annak megértésében, miként lehet 
a biztonságkultúrát fejleszteni az egyes 
vasútvállalatok közötti kapcsolódási 
pontoknál.

A biztonságkultúra nehezen megragad-
ható fogalom. A „biztonságkultúra a 
kapcsolódási pontoknál” fogalom egyik 
lehetséges megfogalmazása szerint:

A biztonságkultúra a kapcsolódási 
pontoknál fogalom olyan sajátos in-
terakciós példákra koncentrál, mint pl. 
hogy az emberek miként működnek 

együtt és hogyan kommunikálnak egymással a 
kapcsolódási pontoknál.

2. ábra: Kapcsolat a különböző biztonságkultúrák között 
(forrás: saját szerkesztés)

3. ábra: A safetrack módszer  
(forrás: saját szerkesztés)

2. ábra: Kapcsolat a különböző biztonságkultúrák között (forrás: saját szerkesztés) 
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3. ábra: A safetrack módszer (forrás: saját szerkesztés) 
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Az Európa-szerte megnőtt kereslet a közlekedés 
iránt előtérbe helyezte a biztonságkultúrával 
kapcsolatos kérdéseket a vasútvállalatok köré-
ben mind az országon belüli kapcsolódási pon-
tokkal, mind a határátmenettel összefüggésben. 
A dereguláció és a kiszervezések (outsorcing) 
következményeként egyre több vasútvállalat 
jön létre. Ez új kihívásokat jelent az egyes szer-
vezetek és nemzeti vállalatok együttműködése 
és kommunikációja szempontjából.

A kérdőív célja a biztonság javítása a biztonság-
kultúra fejlesztése által. Ennek elérését a bizton-
ságkultúrával összefüggő kulcskérdések megvi-
tatása és értékelése teszi lehetővé.

A kérdőív négy, a kapcsolódási pontok bizton-
ságkultúrája szempontjából igen fontos kérdés-
csoportból áll.

A kérdőívet fejlesztési eszközként használva, 
a kérdéseket egy workshop keretén belül kell 
megvitatni azon szereplők között, amelyeknek 
biztonságkultúrája javításra szorul. A szervezet-
nek csapatmunka keretében kell megvitatni az 
eredményeket, közös célokat meghatározva és 
megegyezve a fejlesztendő területekről.

Kérdőív témakörök csoportosítása:

01-08.: A szervezettel, vezetéssel, felelőssé-
gi viszonyokkal és a forrásokkal összefüggő 
kérdések (1. táblázat)
09-12.: A kapcsolódó pontok közötti együtt-
működésre vonatkozó kérdések
13-17.: A tanulási módszereket felmérő 
kérdések
18-19.: Egyén és csoport viszonya

Kóros kultúra

#1

Reaktív 
kultúra

#2

Szabályokon alapuló 
vagy bürokratikus 
kultúra

(Kalkulatív kultúra)

#3

Proaktív 
kultúra

#4

Ideális kultúra

(fejlesztő, generatív 
kultúra)

#5

Milyen a me-
nedzsment hozzá-
állása azokhoz a 
biztonsági kérdé-
sekhez, amelyek 
kihatással vannak 
a mindennapi 
munkára?

A biztonsággal összefüg-
gő szerepek és felelőssé-
gek nem tisztázottak.

A vezetőség szerint a 
biztonsággal ös�-
szefüggő problémák 
elkerülhetetlenek.

Baleset vagy váratlan 
esemény bekövetkezte-
kor a vezetés keres egy 
felelőst, akit elbocsát.

A pénzügyi szempontok 
és a pontosság fonto-
sabb, mint a biztonság.

A vezetés tudatában 
van a kapcsolódó pon-
tok biztonságkultúrá-
jának kihívásaival, és 
azt állítja, hogy komo-
lyan kezeli azokat.

Általános az a nézet, 
hogy minden baleset 
megelőzhető, ha az 
emberek csak azt csi-
nálják, amit  monda-
nak nekik.

A szabályok és elő-
írások betartásának 
ellenőrzése csekély, és 
a biztonságkultúra ja-
vítására nem ösztönzik 
a dolgozókat. 

A menedzsment támogatja 
a dolgozókat abban, hogy 
vegyenek részt a biztonság-
gal kapcsolatos munkában, 
és meghallgatja a dolgozók 
véleményét.

Összpontosít a jó módsze-
rekre annak érdekében, 
hogy folyamatosan javítsa a 
biztonságkultúrát.

Biztonsági konferenciákat 
szervez, ahol a dolgozókat 
és egyéb érdekelteket szíve-
sen látják, és velük együtt 
tárgyalják meg a biztonsági 
kérdéseket.

Kéthurkos tanulási modell 
jellemző, amelynek értel-
mében a megbeszélések 
eredményeit alkalmazni 
lehet a szervezetben.

1. táblázat: Kérdőív minta (forrás: saját szerkesztés)



Közlekedéstudományi Szemle 2026. LXXV. évf. 4. sz.54
2 Közlekedéstudományi Szemle 2020. LXX. évf. 1. sz.

4. 2.	 Forgatókönyv elemzés
A forgatókönyv elemzés az „Út a biztonságkul-
túrához” módszer második lépcsője. A forgató-
könyv elemzés célja a szóba jöhető események/
nehézségek megtárgyalása a kapcsolódási pon-
tok kulcsszereplői között. A biztonsággal össze-
függő problémákat a „biztonságkritikus funkci-
ók” értelmében csoportosították..

A forgatókönyv-elemzés lehetővé teszi a biz-
tonságkultúra felmérését és a váratlan esemé-
nyek kihívására adandó válaszok értékelését. 
A forgatókönyvek ismert baleseteket, váratlan 
eseményeket írnak le, vagy olyan problémákon 
alapulnak, amelyeket a biztonságkultúrára vo-
natkozó kérdőív tárt fel.

A strukturális különbségek ellenőrző listája se-
gít azonosítani az érdekesebb lehetséges inter-
fész „forgatókönyveket”, úgy mint:

•	 Infrastruktúra
•	 Szervezet
•	 Szokások, eljárások
•	 Környezet
•	 Egyén és csoport

Tipizált vázlatos leírású forgatókönyvek 
lehetnek:

•	 Vonat vészmegállításának kezdeményezése
•	 Vasúti kereszteződés megközelítése
•	 Események a „Megállj” állású jelző megha-

ladása előtt és után
•	 Hibák észlelése a menetirányításnál
•	 Indulás az állomásról
•	 Vontatóerő miatti meghibásodás
•	 Balesettel és váratlan eseményekkel kap-

csolatos magatartás
•	 Különböző balesetek az infrastruktúrán

Meghatározott kritikus biztosági funkciók:

•	 Normál működés
•	 Rendszeres forgalmi zavar
•	 Műszaki hiba az infrastruktúrában
•	 Munkavégzés vasúti pályán
•	 Járművek hiányosságai
•	 Határon átnyúló tevékenység

A 4. ábra egy lehetséges ütközési szituáció STEP 
elemzéssel készített vázlatát mutatja.

A STEP módszer a váratlan események és bal-
esetek részletes elemzését szolgálja. A STEP di-
agram megfelelő elkészítése az események tel-
jes és szabványos ábrázolását teszi lehetővé (mi 
történt és miért?).

5.	 ÉRTÉKELŐLAP

A 2. táblázat az eredmények összesítésére alkal-
mazott értékelő lapot mutatja, amelyekre adott 
válaszok kiértékelése során válasz kapható a 
kultúra jelenlegi jellemzőjével a kultúrák közöt-
ti különbségek megértéséhez.

6.	 A MÓDSZER MAGYARORSZÁGI 
ALKALMAZÁSA

A pilot projekt a MÁV Zrt.-nél került kidolgo-
zásra. A kidolgozásában a szomszéd vasutak 
(Ausztria ÖBB vasút Hegyeshalom határátme-
netben, Szlovákia ZSR vasút Somoskőújfalu 
határátmenetben) is részt vettek, a projekt ke-
retében kidolgozott módszer további hazai al-
kalmazásáról nem áll rendelkezésre információ. 
A hegyeshalmi határátmenetben elvégzett vizs-
gálat eredménye 3,5-ös értéket mutatott, amely 
előrevetítette, hogy a vasút üzemszerű, egyúttal 
biztonságos működése érdekében fejlesztéseket 
kell eszközölni.

Lényeges, hogy a pontszám alapján határérték 
nem definiálható a megfelelőségre vagy az elfo-
gadható biztonsági szintre vonatkozóan. A pon-
térték elsősorban a biztonsági kultúra szintjéről 
ad átfogó képet, a 2. táblázatban szereplő szem-
pontok, valamint értékek pedig a továbbfejlesz-
tés irányát jelölik ki.

4. ábra: Interakciók határon átmenő vasútforgalomban (forrás: saját szerkesztés) 
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4. ábra: Interakciók határon átmenő  
vasútforgalomban (forrás: saját szerkesztés)
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A vasútvállalatok biztonságirányítási rendszere 
azonban tartalmazza a biztonsági kultúra számos 
elemét (5. ábra). A biztonságirányítási rendszer 
a vasúttársaságok által az üzemeltetés biztonsá-
gos irányítására létrehozott szervezeti egység és 
az általa meghatározott intézkedések összessége.
A biztonságirányítási rendszer alapelemei és a 
kultúra elemei között hasonlóság és számos te-
rületen egyezőség van (pl. képzés, szervezetek 
közötti kapcsolat, ellenőrzés).

A biztonsági irányelv számtalan módosítása 
során előírásra került, hogy a balesetvizsgálat 
alkalmával a biztonságirányítási rendszert is 
értékelni kell. A rendelkezésre álló informáci-
ók alapján a balesetvizsgálatoknál és a bizton-
ságirányítási rendszernél előírt külső és belső 
auditok során a biztonsági kultúra elemei csak 
formális értékelést kaptak.

ÉRTÉKELŐLAP

1 2 3 4 5

Ta
ga

dó

R
ea

kt
ív

K
al

ku
la

tív

Pr
oa

kt
ív

Id
eá

lis

1 A menedzsment hozzáállása a biztonsági kérdésekhez
2 Ki a balesetek okozója a menedzsment szemében?
3 A biztonság rangsorolása más ügyekkel szemben
4 A szerződések átláthatósága és pontossága
5 Alkalmazkodás új kapcsolódási pontokhoz és határon átnyúló együttműködéshez
6 Érdekeltség a biztonsági kérdések hangoztatásában
7 Szabályok és előírások
8 Felkészülés vészhelyzetre
9 Hogyan használják a benchmarkingot, a trendeket és a statisztikákat?

10 Az egyének hozzáállása a versenyző szervezetekhez
11 Együttműködés a menedzsment és a szakszervezetek között
12 Hajlandóság a határátmenetben közreműködő szervezetekkel való együttműködésre
13 Történtek-e intézkedések a kapcsolódási pontokkal való együttműködésre?
14 Együttműködés a hatóságokkal
15 A határon átnyúló szabványosításhoz való hozzáállás
16 Hogyan alkalmazkodik a vállalati struktúra a kulturális különbségek kezeléséhez?

A: Szervezeten belül:
B: Szervezetek között:

17 A továbbképzés biztosítása
18 Jelentés a váratlan eseményekről és balesetekről

A: Nemzeti szinten:
B: Nemzetközi szinten:

19 Milyen a visszacsatolás a szervezeten belül?
20 Milyen az elkötelezettség a szervezeten belül a szabályzatok és előírások iránt?
21 Hogyan hajtják végre az ellenőrzéseket, felülvizsgálatokat?

Összes válasz oszloponként                           a
Súlyozási együttható                                       b 1 2 3 4 5
A válaszok száma oszloponként (a) × Súlyozási együttható (b)
A súlyozott végösszeg: Összeg = (a) × (b)

Össz=

A biztonságkultúra-eredmény átlaga:
               Össz ( ∑ (a × b))/23 =                                                                               /23 =

2. táblázat: Értékelőlap (forrás: saját szerkesztés)
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7.	 KONKLÚZIÓ

A projekt számos nehézséget tárt fel a vasúti 
rendszerek kapcsolódási pontjainál, és egy-
ben javaslatokat is megfogalmazott a bizton-
ság fejlesztésére. Megállapítható, hogy jelenleg 
viszonylag kevés olyan egységes európai sza-
bályozás létezik, amely hatékonyan támogatná 
a kommunikáció és a közös értelmezési kere-
tek kialakítását a különböző országok, vasúti 
szolgáltatók és infrastruktúra-kezelők között. 
Emellett a vasúti iparág és a vasúti rendsze-
rek üzemeltetőinek nagyobb hangsúlyt kellene 
fektetniük a humán tényezők vizsgálatára és a 
kapcsolódási pontokon jelentkező problémák 
kezelésére.

A vizsgálatok rámutattak arra is, hogy az ide-
ális biztonsági kultúra alapvető elveinek meg-
erősítése elengedhetetlen, különös tekintettel 
a közös normák és értékek következetes érvé-
nyesítésére. Ezzel összefüggésben kiemelt je-
lentőségű a szakmai alkalmasság színvonalának 
növelése, amely hozzájárul a biztonságtuda-
tos működés erősítéséhez. Végül hangsúlyozni 
kell, hogy a biztonságirányítási rendszer alap-
vető elemeinek – különösen az ellenőrzési és 
balesetvizsgálati folyamatoknak – a biztonsági 
kultúrával összhangban történő, hatékonyabb 
gyakorlati alkalmazása alapvető feltétele a biz-
tonsági teljesítmény további javításának.

FELHASZNÁLT IRODALOM

SINTEF Út a biztonsághoz (safetrack) 2004
Reason, J. (1998) Achieving a Safe Culture: 

Theory and Practice. Work & Stress, 12(3), 
293–306. DOI: https://doi.org/10.1080​
/02678379808256868

Kalem, A., Lindov, O., Šimić, E. (2021) Safety 
Culture in the Function of Optimization 
of Railway Safety Management System. 
In: Karabegović, I. (eds) New Technologi-
es, Development and Application IV. NT 
2021. Lecture Notes in Networks and Sy-
stems, 233. Springer, Cham. DOI: https://​
doi.org/10.1007/978-3-030-75275-0_77

Reiman, T., Pajunen, K. (2021) Safety Cul-
ture and Safety Management Systems – 
An Authority Perspective. Internatio-
nal Railway Safety Council. URL: https://​
international-railway-safety-council.com​
/wp-content/uploads/2024/11/10_Kirsi​
-Pajunen_Full-Paper.pdf

Graboń-Chałupczak, M., Chruzik, K. (2025) A 
Conceptual Model of Safety Culture Indi-
cators for Railway Transport: Integrating 
Continuous Improvement and Sustaina-
bility. Sustainability, 17(24), 11169. DOI: 
https://doi.org/10.3390/su172411169

5. ábra: A biztonságirányítási rendszer és a biztonsági kultúra közötti viszony  
(forrás: saját szerkesztés)

 
5. ábra: A biztonságirányítási rendszer és a biztonsági kultúra közötti viszony (forrás: saját) 

Biztonsági kultúra 

Egyén 

Egyén 

Egyén 

Egyén 

S 
Z 
E 
R 
V 
E 
Z 
E 
T 

IRÁNYÍTÁS 
Biztonsági 

intézkedések 
felülről lefelé 

B I Z T O N S Á G 
 

I RÁ N Y Í T Á S I 
 

R E N D S Z E R 

Egyének 
biztonság-

tudatos 
cselekedetei 

https://doi.org/10.1080/02678379808256868
https://doi.org/10.1080/02678379808256868
https://doi.org/10.1007/978-3-030-75275-0_77
https://doi.org/10.1007/978-3-030-75275-0_77
https://international-railway-safety-council.com/wp-content/uploads/2024/11/10_Kirsi-Pajunen_Full-Paper.pdf
https://international-railway-safety-council.com/wp-content/uploads/2024/11/10_Kirsi-Pajunen_Full-Paper.pdf
https://international-railway-safety-council.com/wp-content/uploads/2024/11/10_Kirsi-Pajunen_Full-Paper.pdf
https://international-railway-safety-council.com/wp-content/uploads/2024/11/10_Kirsi-Pajunen_Full-Paper.pdf
https://doi.org/10.3390/su172411169


Szabó A. 57
2 Közlekedéstudományi Szemle 2020. LXX. évf. 1. sz.

Fleming, M., Cairns, R. (2024) Safety Culture 
Indicators - For Improvement Not Assess-
ment. In: Gesa Praetorius, Charlott Sell-
berg and Riccardo Patriarca (eds) Advan-
ces in Human Factors of Transportation. 
AHFE (2024) International Conferen-
ce. AHFE Open Access, 148. AHFE In-
ternational, USA. DOI: https://doi.org/10​
.54941/ahfe1005241

Schuitemaker, K., Rajabalinejad, M. (2017) 
ERTMS challenges for a safe and in-
teroperable European railway system. In 
Proceedings of the International Con-
ference on Performance, Safety and Ro-
bustness in Complex Systems and App-
lications (PESARO), pp. 17-22. URL: 
https://ris.utwente.nl/ws/portalfiles/portal​
/40150083/pesaro_2017_2_20_68003.pdf

An Analysis of Safety 
Culture in Rail 

Transportation: The Role of 
Organizational Interfaces 

and the Application of the Safetrack 
Method

Keywords: railway system, safety, safety 
culture, safetrack method, accident 

investigation, risk, interface, international 
cooperation, ERA

The liberalization of European rail transport 
and the increasing interoperability have cre-
ated new challenges in maintaining safety, 
particularly at the points of connection (in-
terfaces) between different organizations. 
The aim of this study is to examine the role of 
safety culture in rail systems, with a particu-
lar focus on organizational and international 
cooperation.

The research is based on a review of the the-
oretical frameworks of safety culture, as well 
as the presentation and evaluation of the 
Safetrack method developed by the UIC and 
SINTEF. The method employs a question-
naire-based survey, scenario-based analy-
sis, and a STEP-based accident investigation 
approach to measure and improve safety 
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Based on the experiences from the pilot ap-
plication developed, most organizations are 
at an intermediate level between a calcula-
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This study contributes to an interface-based 
interpretation of railway safety culture and 
presents a methodological framework that 
supports the development of safety manage-
ment and the strengthening of international 
cooperation.
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1.	 BEVEZETÉS

A közlekedésbiztonság színvonala jelentős ha-
tással van egy ország gazdasági és társadalmi 
folyamataira egyaránt, mert a közlekedési kul-
túra a társadalmi kultúra részének is tekinthe-
tő. A mindennapi élet alapvető része a helyvál-
toztatási igények kielégítése. Azonban az nem 
mindegy, hogy ez a folyamat mennyire veszé-
lyes, illetve, hogy a közlekedési rendszerben 
érintettek (használók, működtetők, tervezők, 

jogszabályalkotók stb.) mennyire vannak tisztá-
ban az esetleges veszélyekkel és mennyire tud-
ják azokat minimalizálni vagy elkerülni.

Egy korábbi kutatás rámutatott arra, hogy a 
közlekedési rendszer működését meghatározó 
legfontosabb területek közé tartozik a fenntart-
ható és többmódú mobilitási megoldások elő-
térbe helyezése mellett a közlekedésbiztonság 
növelése is (Ötvös et al., 2026).

https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.4.6
https://doi.org/10.24228/KTSZ.2026.4.6
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
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A közlekedési veszélyek a rendszer szereplőiből 
adódnak: az ember, a maga különbözőségével 
és ezáltal ezernyi viselkedési attitűdjével, illetve 
a jármű, mint technikai eszköz a maga hibáival, 
valamint a környezet a maga által nem minden-
re kiterjedő kialakításával és felügyeletével. Ér-
demes megjegyezni, hogy a második két ténye-
ző is az emberen múlik, mert jelen pillanatban 
ő alakítja (építi) a járműveket és a közlekedési 
környezetet is.

A veszélyek elkerülését – miután azok legtöbb 
esetben az ember miatt alakulnak ki (kivéve a 
természeti csapásokat) – szükséges tanulni an-
nak érdekében, hogy magunkat, valamint a 
közlekedés többi szereplőjét is megóvjuk a ve-
szélyektől, illetve csökkentsük azok bekövetke-
zésekor az esetleges károkat. 

A közlekedésre nevelést és oktatást már kis-
gyermekkorban el kell kezdeni. Az óvodában 
is vannak már ilyen foglalkozások és a közok-
tatási rendszeren végig követhető ezen ismere-
tek valamilyen szintű közvetítése a diákok felé. 
A felsőoktatásban azonban már csak speciális, 
leginkább közlekedés- vagy gépészmérnöki sza-
kokon találhatunk közlekedésbiztonsággal ös�-
szefüggő kurzusokat, azok is elsősorban a köz-
úti közlekedés biztonságával foglalkoznak. 

Felmerül a kérdés, hogy a többi alágazat, a 
vasút, a légi és a vízi közlekedés biztonsági 
kérdéseivel kell-e foglalkozni, és ha igen, ak-
kor milyen keretek között. Ebben a cikkben a 
vasúti közlekedés biztonsági kérdéseinek ok-
tatását járjuk körül, olyan tekintetben, hogy 
megvizsgáljuk, szükséges-e külön vasúti köz-
lekedésbiztonsági tantárgyat létrehozni, vagy 
ez a kérdéskör megmaradhat a vasúti szaktár-
gyak keretein belül.

2.	 A VASÚTI KÖZLEKEDÉSBIZTON­
SÁGRÓL ÁLTALÁBAN

A vasúti közlekedésben részt vevő valamennyi 
személy és eszköz jellegéből egymással, vala-
mint a környezettel való kapcsolatából adódóan 
veszélyforrásként értelmezhető. A közlekedés-
biztonság értelmezése három szinten lehetséges:

•	 egyrészt értelmezhető az üzem működé-
se szempontjából, azaz a vasúti közlekedés 
üzemi folyamatai milyen veszélyeket hor-
doznak magukban és ezek hogyan kerül-
hetők el;

•	 másrészt a vasutat igénybe vevők (legin-
kább utasok) mennyire vannak kitéve ve-
szélyeknek, illetve magatartásuk mennyire 
sodorhatja őket veszélybe, és ezek a veszé-
lyek hogyan kerülhetők el;

•	 harmadrészt pedig a vasút-közút kereszte-
zéséből adódó veszélyek hogyan csökkent-
hetők, illetve szüntethetők meg.

Az alágazat üzemi közlekedési biztonsága, azaz 
balesetek elleni védelme és a közlekedési folya-
matok tervszerű lebonyolítása a veszélyforrá-
sok által előidézett veszélyhelyzetek, konfliktu-
sok elleni védelmet jelenti. A védelmet az alábbi 
megoldásokkal érhetjük el (Lévai, 2019):

•	 utasítások, szabályzatok rendszerének ki-
alakításával,

•	 különböző biztonsági szabványok alkalma-
zásával,

•	 technológiai előírások alkalmazásával,
•	 biztosítóberendezések működtetésével,
•	 biztonsági berendezések (például: FI-relék, 

SPD – Surge Protective Device (túlfeszült-
ség-védelmi készülék, T1, T2, T3)) alkal-
mazásával.

A technikai fejlődés jelentős hatással van a vas-
úti közlekedés biztonságára, az egyre korsze-
rűbb védelmi berendezések nagyobb biztonsá-
got nyújtanak, ugyanakkor az új, nem kiforrott 
technológiák veszélyhelyzeteket is előidézhet-
nek. Ezek a veszélyhelyzetek előfordulhatnak a 
vasúti pályán, valamint a biztosítóberendezések 
működésekor és a forgalomlebonyolítás alatt. 

A vasúti közlekedés utasoldali közlekedési biz-
tonsága olyan műszaki és magatartási szabályok 
betartására irányuló cselekvések összessége, 
amely az utasok baleset-elkerülését segíti elő.

Az egyik legnagyobb kihívás a vasúti átjárók 
közlekedésbiztonságának erősítésére irányu-
ló tevékenységek hatásosságának javítása. Az 
egyik legnagyobb kockázati tényező az útátjárók 
biztosításának kezelése a költségek és a bizton-
sági szint megfelelő arányának kialakításával.
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A vasúti útátjárók tekintetében magyar kutatók 
kimutatták, hogy azok baleseti mutatói kedve-
zőbbek, mint a közúti csomópontoké, ennek 
ellenére a halálos kimenetelű balesetek bekö-
vetkezésének valószínűsége sokkal nagyobb. 
Megállapították továbbá azt is, hogy a közúti 
járművezetők a vasúti átjáróknál óvatosabbak 
(Ladich et al., 2025). Az Amerikai Egyesült Ál-
lamokban a vasúti átjárók biztonságosabb hasz-
nálatára már web-alapú képzési programok is 
működnek, és egy felmérés szerint az ezzel ta-
nuló járművezetők több mint 95%-a jobban 
megértette a kereszteződések biztonságát (U. S. 
Department of Transportation, Office of Resear-
ch and Development, 2014).

A vasútüzemi biztonság egyik legnagyobb koc-
kázata az összeütközés és a siklás. Egy indonéz 
tanulmány megállapítása szerint Jakartában a 
legfőbb baleseti tényező a szerelvények kisiklá-
sa (Krisma et al., 2018). Maga a cikk is megem-
líti, de egy kínai tanulmány specifikusan vizs-
gálja a humán faktor szerepét a vasúti balesetek 
kialakulásában, és megállapítja, hogy szüksé-
ges a vasúti dolgozók biztonsági képzése, amely 
biztonsági kulcsfaktorként értelmezhető (Liu 
et al., 2022). Egy japán tanulmány is deklarál-
ja, hogy a gyorsan fejlődő technológia a vasúti 
biztonsági kultúra növekedését és értettségét is 
szükségessé teszi (Bugalia et al., 2022), vagyis 
biztosítani kell az ember biztonsági tudásának 
növekedését a technológia fejlődésével egyide-
jűleg. Ez a megállapítás alapvető fontosságú, 
és éppen ezért tartjuk kiemelten lényegesnek a 
vasúti közlekedési biztonság oktatásával külön 
is foglalkozni. Ehhez fel kell használni a vasúti 
balesetek elemzésének legújabb módszereit (Le-
itner, 2017; Hong et al., 2023; Aliza et al., 2025), 
akár a játékos tanulást is (Kashim et al., 2024). 
A vasúti üzemi balesetek csökkenő tendenciát 
mutatnak, amely egy angol szerző szerint a vé-
delmi (biztosító)berendezések egyre szélesebb 
kiépítésének is köszönhető (Evans, 2021).

Egy 2022-es tanulmány szerzői megállapít-
ják, hogy a vasúti közlekedésben az üzem biz-
tonságos működési potenciáljában nagy sze-
repe van az egyetemi szakirányú képzéseknek 
(Shipunova et al., 2022). Álláspontjuk szerint a 

1	 110/2012. (VI. 4.) Korm. rendelet a Nemzeti alaptanterv kiadásáról, bevezetéséről és alkalmazásáról, URL: https://net​
.jogtar.hu/jogszabaly?docid=a1200110.kor (Megtekintve: 2025.06.10)

fiatalok fogékonyak a nem hatásos viselkedési 
minták követésére, ezzel akadályozva magukat 
a stresszhelyzetek sikeres leküzdésében. Ezért 
fontos az oktatás folyamatában figyelmet fordí-
tani a személyes potenciál kialakítására, amel�-
lyel megvalósíthatók a kockázati helyzetekben 
szükséges viselkedés elsajátításának módszerei. 
Ugyanakkor magyar kutatók megállapították, 
hogy a vasúti tananyagok még sok esetben a 
szakemberek számára is nehezen érthetők, ami 
akadályozza a megfelelő tudásátadást (Farkas et 
al., 2023). Ukrán kutatók a vasútbiztonsági ve-
zetők képzését vizsgálva megállapították a veze-
tői megközelítés fontosságát a biztonsági kihí-
vások kezelésében (Bal et al., 2024). A hatékony 
biztonsági vezetőknek rendelkezniük kell a mű-
szaki szakértelem, a stratégiai gondolkodás és a 
biztonsági kultúra előmozdításának képességé-
vel minden szervezeti szinten.

3.	 A VASÚTI KÖZLEKEDÉSBIZTON­
SÁG OKTATÁSA

Ahogy a Bevezetésben említettük, külön ilyen 
témájú tantárgy nem létezik Magyarországon, 
és a feltérképezett szakirodalom sem említ ha-
sonlót. Ugyanakkor például Finnországban az 
általános iskolában egy 45 perces órán a tanu-
lók kifejezetten a vasúti közlekedésbiztonsággal 
foglalkoznak. A kutatók vizsgálták az oktatás 
hatékonyságát és megállapították, hogy az isko-
lai vasútbiztonsági oktatásnak pozitív hatása le-
het a közlekedés biztonságára, bár a hatás nem 
feltétlenül nagy (Silla et al., 2016). 

3. 1.	 Alap- és középfokú oktatási intéz-
ményekben megjelenő ismeretek

Mindenekelőtt a Nemzeti alaptanterv kiadá-
sáról, bevezetéséről és alkalmazásáról szóló 
110/2012. (VI. 4.) Korm. rendeletet kell meg-
említeni, amely a köznevelési intézmények 
szintjén határoz meg alapvető elvárásokat a 
közlekedésbiztonsági ismeretek elsajátítása te-
rén1. A joganyag a „Testi és lelki egészségre 
nevelés” pontban megfogalmazza, hogy az is-
kola a családdal együttműködve készítse fel a 

https://net.jogtar.hu/jogszabaly?docid=a1200110.kor
https://net.jogtar.hu/jogszabaly?docid=a1200110.kor
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tanulókat a közlekedésben meghatározott sza-
bályok betartására. Természetesen itt a közleke-
désben részt vevők alapvető kötelezettségeinek 
tudatosítása a cél, és nem igazán lehet külön 
kiemelni a vasúti közlekedés biztonsági eleme-
it. Azonban elhanyagolni sem célszerű, hiszen 
például az elővárosi közlekedésben egyre na-
gyobb hangsúlyt kap a vasúti személyszállítás 
szerepének növelése, ami ezen korosztály uta-
zási szokásaira is hatással lehet. Mindemellett 
a nevelési–oktatási szakasz végére a tanulók-
nak el kell sajátítani olyan szokásokat és visel-
kedésformákat, amelyek a közforgalmú köz-
lekedés, gyalogos vagy kerékpáros közlekedés 
előnyben részesítését célozzák, ami óhatatla-
nul igényli a megalapozott közlekedésbiztonsá-
gi érzékenyítést. Ebben a folyamatban markáns 
szerepet vállal ma is a Közlekedéstudományi 
és Építésügyi Minőségellenőrző Intézet (KTI), 
ahol a Közlekedésbiztonsági Programsorozat 
keretében általános iskolás gyermekek számá-
ra képzéseket, akcióprogramokat szerveznek, 
elsősorban a közúti közlekedés biztonságának 
javítására koncentrálva.

A középfokú oktatási intézményekben osztály-
főnöki órákon a tanulók a következő, közleke-
déssel, leginkább az általános közlekedési kul-
túrával kapcsolatos témákat beszélik át:

•	 közlekedési szabályok, helyzetek, 
•	 a helyes közlekedési magatartás, 
•	 veszélyforrások.

A középfokú oktatási intézményekben az álta-
lános közlekedésbiztonságra nevelés folytatása 
elsősorban a „B” kategóriás közúti járműveze-
tői engedély megszerzésének támogatásán ke-
resztül valósulhat meg. Természetesen itt sem 
célszerű kifejezetten vasúti közlekedéscentrikus 
ismereteket átadni. Inkább a közlekedésbizton-
ság iránti elkötelezettséget fejlesztő, speciális 
képzések, tréningek szervezése szükséges, ami-
be célszerű ebben az esetben is bevonni a KTI 
illetékes szakembereit, programjait.

A kifejezetten közlekedési szakemberek felkészí-
téséért felelős szakképzési programok esetében 
már van értelme a közlekedésbiztonság rész-
letesebb oktatásának megvalósulását vizsgál-
ni. A Közlekedés és Szállítmányozás ágazathoz 

tartozó Közlekedésüzemvitel-ellátó technikus 
szakmán belül négy szakmairányon (Hajózási, 
Közúti, Vasúti, Légi) folyik képzés, ahol a közös 
képzési területen négy tanórában van lehetőség 
a közlekedésbiztonság alapjait oktatni. Itt arra 
van alapvetően lehetőség, hogy a vasúti szakma-
irányon a hangsúlyt a vasúti közlekedés közleke-
désbiztonsági sajátosságaira fektessék, de a négy 
tanóra túl nagy teret nem ad ehhez.

A fent bemutatott képzésekhez szorosan kap-
csolódó Logisztikai technikus képzés jelenleg 
hatályos tanterve szintén tartalmaz közleke-
désbiztonsági ismereteket. A szakmai oktatás-
ra a Közlekedési alapok tantárgyon belül hat 
tanóra áll rendelkezésre, ami magába foglalja 
a közlekedési alágazatok közlekedésbiztonsági 
jellemzőinek, a közlekedési infrastruktúra, az 
időjárás, az emberi tevékenység közlekedésbiz-
tonságra gyakorolt hatásainak bemutatását. Jól 
látható, hogy jelen esetben már inkább az ál-
talános érvényű ismeretátadás a cél, így egyér-
telműen megjelenhet a vasúti közlekedésbiz-
tonság témakör is. Fontosnak tartjuk kiemelni, 
hogy ennek a képzésnek az átalakítása jelenleg 
folyamatban van, és a rendelkezésünkre álló in-
formációk alapján az új tantervben nevesítet-
ten már nem jelenik meg a közlekedésbizton-
ság témakör. Alapvetően csak a biztonságos 
munkavégzés feltételrendszerének bemutatásá-
ra koncentrálnak a jövőben. Megítélésünk sze-
rint azonban egy logisztikai szakembernek még 
akkor is, ha közvetlenül nem vesz részt a vasúti 
üzemviteli folyamatokban, célszerű ismernie a 
vasút közlekedésbiztonsági sajátosságait.

A Vasútforgalmi Szolgálattevő Technikus kép-
zés esetében szintén fellelhető a közlekedésbiz-
tonság oktatása a Közlekedési alapismeretek 
tárgyon belül, sőt itt már hét tanórát fordíthat-
nak az oktatók ezen ismeretkör feldolgozására. 
Vasúti szakemberek képzéséről lévén szó, ter-
mészetesen itt célszerű döntően a vasúti téma-
körrel foglalkozni, bár a tematika tartalmának 
tantervi felosztása (A közlekedésbiztonságot 
befolyásoló tényezők, Aktív és passzív bizton-
ság, A közlekedésbiztonság helyzete napjaink-
ban) ezt nem igazán támasztja alá.

Ezeken túlmenően a Gépész ágazathoz tarto-
zó Vasútijármű-szerelő Technikus szakmát ér-
demes vizsgálni, ahol a Vasúti üzem speciális 
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védelmi ismeretei témakör keretében van mód 
néhány óra terjedelemben közlekedésbiztonsá-
gi ismereteket oktatni.

Áttekintve ezen képzések esetében a közleke-
désbiztonsági témakör belső szakmai tartalmát, 
úgy ítéljük meg, hogy minden esetben indokolt 
lehet a vasúti közlekedés sajátos biztonsági ele-
meinek adott szakterületre vonatkozó ismerete-
ivel bővíteni már az alap- és középfokú oktatási 
terület szakmai tartalmát.

3. 2.	 Felsőfokú oktatási intézményekben 
megjelenő ismeretek

A Kulturális és Innovációs Minisztérium (KIM) 
felügyelete alatt évente pontosított Képzési és 
Kimeneti Követelményeket2 tanulmányozva 
megállapítható, hogy egyetlen képzés esetében 
találkozhatunk nevesítetten a képzési célok kö-
zött a közlekedésbiztonság ismeretkör elsajá-
tításának igényével. Ez a képzés a Közlekedés-
mérnöki mesterképzési szak, ahol nevesítetten 
megjelenik, hogy olyan közlekedésmérnökök 
képzése a cél, „akik képesek a közlekedési és 
szállítási folyamatok és rendszerek gazdaságos, 
rendszerszemléletű, a közlekedésbiztonság, a 
környezetvédelem, az erőforrás-gazdálkodás és 
a nemzetközi tendenciák követelményeit figye-
lembe vevő elemzésére, tervezésére, szervezé-
sére, irányítására”3. Ennek megfelelően a kép-
zés során önálló tantárgy keretében tanulják a 
hallgatók ezen ismereteket. Azonban a Buda-
pesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem 
(BME) honlapján elérhető tantárgyi adatlap 
alapján kijelenthetjük, hogy itt is a közleke-
désbiztonság szintjét leíró elemzési módszerek 
megismerésén túl elsősorban a közúti közleke-
désbiztonságra koncentrál a tárgy. Meggyőző-
désünk, hogy a közlekedésmérnöki alapképzés 
során is találkoznak a hallgatók a közlekedés-
biztonság egyes elemeivel, de azt sem a képzési 
célok között, sem a tantárgyi struktúrában ne-
vesítetten nem leltük meg.

Hasonlóképpen megvizsgáltuk a közlekedés
építő szakokat és egyedül a BME MSc köz-
lekedésépítő specializáción oktatnak közúti 

2	 A felsőoktatási szakképzések, az alap- és mesterképzések 2024\25-ös tanévtől alkalmazandó képzési és kimeneti követel-
ményei. URL: https://kormany.hu/dokumentumtar/kepzesi-es-kimeneti-kovetelmenyek-2 (Megtekintve: 2025. 06. 10.)

3	 https://kormany.hu/application/documents/86cfc276-12cf-43f5-825f-e299fc0d2ce0/download 

közlekedésbiztonsággal kapcsolatos ismerete-
ket, azonban a vasúti közlekedésbiztonsággal 
kapcsolatos tudásanyag nem kerül átadásra, 
még a vasútépítéssel foglalkozó tantárgyak ke-
retében sem.

A közlekedésmérnök képzéssel (Győr, Nyíregy-
háza) vagy közlekedési szakemberek (pl. Nem-
zeti Közszolgálati Egyetem (NKE)) képzésével 
foglalkozó többi egyetemen is jellemzően fellel-
hető valamilyen formában a közlekedésbizton-
ság témakör oktatása, ami kötelező, kötelezően 
választható, vagy esetenként szabadon választ-
ható tárgyként jelenik meg. A Nyíregyházán 
folyó közlekedésmérnök képzésben például a 
2025-ös tanévtől már önálló tárgyként oktatják 
a közlekedésbiztonság témakört, de ez a tárgy 
is elsősorban a közúti közlekedésbiztonság-
ra koncentrál. Az NKE Rendészettudományi, 
valamint Hadtudományi és Honvédtisztkép-
ző karain folyó közlekedési szakemberképzés 
tantárgyi struktúrájában is megtalálható a köz-
lekedésbiztonság témaköre vagy önálló tárgy-
ként, vagy egyéb szakmai tárgyakba integrálva. 
Természetesen a közlekedésrendészet területén 
tanulók számára elsősorban a közúti közleke-
désbiztonság a kiemelt témakör, még a kato-
nai közlekedési tisztek felkészítése jellemzően 
a polgári közlekedésmérnök képzéssel harmo-
nizál. Azonban a fentiek tekintetében is megál-
lapítható, hogy a vasúti témakör nem tartozik a 
kiemelten feldolgozandó ismeretek közé.

Fontosnak tartjuk megemlíteni, hogy az alap- 
és mesterképzéseken túl már néhány doktori 
iskolában is megjelenik a közlekedésbiztonság 
témakörének az oktatása. Jó példa erre az Óbu-
dai Egyetem Biztonságtudományi Doktori Is-
kola, ahol hatkredites tárgyként szerepel a Köz-
lekedésbiztonság tárgy a meghirdetett tantárgyi 
struktúrában. Azonban a tantárgy céljaként itt 
is a közúti közlekedés biztonsági kérdések fel-
dolgozása az elsődleges cél.

Megvizsgálva több egyetem „Közlekedésbiz-
tonság” tantárgyának tartalmát, leszűrhető az 
a megállapítás, hogy ezek a tárgyak elsősorban 
a közúti közlekedésbiztonságra koncentrálnak.  

https://kormany.hu/dokumentumtar/kepzesi-es-kimeneti-kovetelmenyek-2
https://kormany.hu/application/documents/86cfc276-12cf-43f5-825f-e299fc0d2ce0/download
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A közlekedésbiztonság általános tényezői termé-
szetesen kiterjeszthetők a vasútra is, de az alága-
zat egyik tantárgyi programban sincs nevesítve.

4.	 A VASÚTI ALAPUTASÍTÁSOK 
CÉLRENDSZERÉNEK  
ÉRTELMEZÉSE AZ OKTATÁS 
SZEMPONTJÁBÓL

Magyarországon az országos közforgalmú vas-
úti pályahálózat tekintetében a pályavasút által 
összeállított és a nemzeti közlekedési hatóság 
által jóváhagyott – EU és törvényi szabályozá-
son alapuló – utasításokban kell deklarálni a 
pályavasúti infrastruktúrával, a járművekkel és 
a forgalomszabályozással kapcsolatos bizton-
ságkritikus végrehajtási szabályokat, eljárásokat 
(Kondor, 2025).

A vasútüzemi munka végrehajtása alapvetően 
az F.1. sz. Jelzési Utasítás és az F.2. sz. Forgalmi 
Utasítás és Függelékei szerint történik, vagyis 
ezen alaputasítások szabályainak betartása lét-
fontosságú a közlekedésbiztonságot illetően. Az 
alaputasítások szabályrendszerének vizsgálata-
kor szükséges megvilágítani azt a célrendszert, 
amelyre a szabályok épülnek, illetve a célrend-
szerből levezethető utasításadási és -értelmezési 
szabályokat, mint a közlekedési biztonság meg-
teremtése érdekében a megfelelő vasúti forga-
lomlebonyolítás keretrendszerét.

Az alaputasítások célja, hogy megfelelő szabá-
lyokat adjanak a balesetmentes közlekedéshez, 
ezért az egyes tevékenységeket uniformizálják 
és a különböző típusú biztosítóberendezések-
hez rendelik. Az uniformizált folyamatok azon-
ban rendkívüli helyzetekben sebezhetővé teszik 
a rendszert. Az utasítások ugyanis nem képesek 
minden rendkívüli helyzetet definiálni és arra 
követendő eljárást meghatározni. Ugyanakkor 
egyik fontos alapelvük, hogy eljárási szabályo-
kat adjanak azokra az esetekre, amikor adott 
biztosítóberendezés használhatatlanná válik. Ez 
a közlekedési biztonságból levezethető cél ké-
pes az üzemkészséget fenntartani, azonban az 
egyes folyamatok időigénye megnőhet, ami az 
átbocsátóképesség csökkenéséhez vezethet.

Az utasítások további célja, hogy a benne foglalt 
szabályok egyértelműek legyenek, mindenki 
számára azonos jelentéstartalmat hordozzanak 
és ugyanazt a cselekvést váltsák ki. A baleset-
mentes munkavégzés érdekében a szolgála-
ti magatartás szabályait is taglalja a Forgalmi 
Utasítás, aminek fontos eleme a közlemények 
nyugtázása (MÁV Zrt. F.1. sz. Jelzési Utasítás). 
Erre szintén az egyértelműség miatt van szük-
ség, így a közölt utasítások az adó és a vevő szá-
mára is ugyanazzal a jelentéstartalommal bír-
nak. A közlekedésbiztonság szempontjából a 
forgalom lebonyolításában résztvevők egyértel-
mű kommunikációja kiemelkedő jelentőségű. 

Ugyancsak alapvető célként határozható meg, 
hogy nem egyértelmű esetekben a forgalom 
biztonsága felé történjen az elmozdulás. Az F. 1. 
sz. Jelzési Utasításban meghatározottak szerint 
ilyen esetekben a biztonság szempontjából fon-
tosabb szabályt kell figyelembe venni, amely ál-
talában a megállás irányába hat (MÁV Zrt. F.1. 
sz. Jelzési Utasítás). A nem várt esetekre vonat-
kozólag szintén a mozgások beszüntetése és a 
helyzet tisztázása az előírt alapszabály.

Az utasítások további célja, hogy az általános 
szabályok mellett az előre látható zavarok fellé-
pésének esetére is eljárási szabályokat adjanak. 

A forgalomlebonyolítás folyamán alapvető cél 
a vonatok balesetmentes és menetrendszerű 
közlekedésének, valamint a tolatási mozgások 
szintén balesetmentes végrehajtásának biztosí-
tása. A működőképesség fenntarthatóságának 
ez alapkövetelménye, mert a balesetek folytán 
kialakuló rendkívüli események az infrastruk-
túra elemeinek zavarát okozhatják, ami a mű-
ködőképességre is kihat. Alapesetben a vasúti 
munka minden mozzanata előre megtervezett, 
legyen szó vonatközlekedésről vagy tolatásról, 
állomások közötti közlekedésről vagy állomá-
si feladatok végrehajtásáról, személyvonatok-
ról vagy tehervonatokról. E megtervezett mun-
ka jelentős kötöttséget ró a vasúti személyzetre, 
ugyanakkor a balesetmentes és menetrendszerű 
közlekedés egyik záloga is. A technológia isme-
rete és betartása mellett az esetlegesen előfor-
duló rendkívüli események azonnal észreve-
hetők és a vasúti személyzet képes reagálni rá.  
A forgalomlebonyolítás többlépcsős rendszeren 
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keresztül valósul meg, a forgalmi ténykedéseket 
minden esetben engedélyezni kell és végrehaj-
tásukról meg kell győződni. Ezen túlmenően 
az állomási személyzet munkáját felügyelik és 
irányítják. 

Az eddig vizsgált közlekedésbiztonsági célok az 
utasítások pontjainak betartásából vezethetők 
le, ugyanakkor az alkalmazottak megfigyelései 
is megakadályozhatnak rendkívüli cselekmé-
nyeket. Maga a Forgalmi Utasítás is előír figye-
lési kötelezettséget a mozdonyon tartózkodók, 
az állomási dolgozók és a pálya mentén szol-
gálatot teljesítők számára. Ez azt jelenti, hogy 
ugyanazt a mozgást vagy műveletet egyszerre 
többen figyelik meg, így az esetleges rendel-
lenesség könnyebben észrevehető. A figyelési 
kötelezettség tehát segíthet a hibák és az utasí-
tásellenes cselekedetek kiszűrésében, és kiter-
jedhet a vonatok közlekedésére, a tolatási moz-
gásokra, valamint a tér megfigyelésére, illetve 
megteremti az esetlegesen szükséges beavatko-
zás lehetőségét is (például „Megállj!” jelzés adá-
sával). Hasonlóan belátható, hogy a helyszíni 
figyelés mellett a berendezések állásának és el-
lenőrző fényeinek kiértékelése is elősegítheti a 
vasúti közlekedés biztonságát és védelmét.

Fontos, hogy a megfigyelés mögött valós tudás 
álljon, hogy észrevehetők legyenek azok a ren-
dellenességek, amelyek rendkívüli helyzetekre 
is utalhatnak. Ehhez szükséges az alap- és kie-
gészítő utasítások szabályainak, a vasúti közle-
kedés veszélyeinek ismerete, valamint a megfe-
lelő munkatapasztalat és -rutin, amiben kiemelt 
szerepe van a szakmai képzésnek. A megfele-
lő felkészültségű dolgozó tisztában van mun-
kájának fontosságával és jelentőségével, ezért 
nem cselekszik utasításellenesen, a szükséges 
ellenőrzéseket mindenkor elvégzi, így munká-
jával védi az alágazatot a káros belső és külső 
hatásoktól. 

Összességében elmondható, hogy a vonatfor-
galmat és a tolatásokat szabályozó jelzőberen-
dezések jelzései zavarok előfordulásakor kézi 
és hangjelzésekkel helyettesíthetők, ugyanak-
kor emiatt a biztonsági szint csökken (a gépi 
védelem megszűnik), a vonatok csak alacso-
nyabb sebességgel közlekedhetnek, ami az át-
bocsátóképesség és így a szolgáltatási színvonal 

csökkenését eredményezheti. Ugyanakkor a 
szabályok betartása és alkalmazása közleke-
désbiztonsági szempontból alapkövetelmény, 
ugyanis a műszaki és az üzemi biztonság hiánya 
csak a forgalombiztonsági előírások betartásá-
val küszöbölhető ki. Az utasítások szabályainak 
megértése, vagyis az előírások bevezetésének 
okai azonban nem minden esetben egyértel-
műek, ezért a közlekedés- vagy közlekedésépítő 
mérnökök számára hasznos lehet ezek feltárása 
és oktatása egy vasúti közlekedésbiztonsággal 
foglalkozó kurzus keretében. A szabályrendszer 
céljainak megértése segíthet a jelenkori és a jö-
vőbeni mérnöki gondolkodás javításában.

5.	 A VASÚTI KÖZLEKEDÉSBIZTON­
SÁGI OKTATÁS TÉMAKÖREI

Az általános közlekedésbiztonsági tantárgyak 
elsősorban csak a közúti átjárók kérdéseivel fog-
lalkoznak, azonban az emberek többsége utas-
ként is kapcsolatba kerül a vasúti közlekedéssel, 
és így vannak olyan szabályok, illetve viselkedé-
si normák, amelyeket a biztonságos közlekedés 
érdekében szükségesnek tartunk elsajátítani. 
Az oktatás témáit alap- és közép (óvoda, álta-
lános és középiskola, szakképzés), illetve felső-
szinten tárgyaljuk. Az ismeretek meghatározása 
a közlekedésbiztonság 3E rendszere (Education 
= oktatás, Engineering = mérnöki tevékenység, 
Enforcement = betartatás) szerint történik.

5. 1.	 Alapszintű oktatási ismeretek
Az általános és középiskolákban javasoljuk a 
már említett osztályfőnöki órák általános, köz-
lekedési kultúrával foglalkozó „közlekedési 
veszélyek” témakört a közúti és a vasúti köz-
lekedés veszélyeire konkretizálni, illetve kiter-
jeszteni a légi és a vízi közlekedés veszélyeire is.

Alapszinten ilyen témának gondoljuk az állo-
mási peronokon történő viselkedést. Ebbe be-
letartozik a vonatra várakozás helye, a felfestett 
jelek ismerete és a peronokon történő közleke-
dés is. Mindenki szeret minél kevesebbet gya-
logolni, ezért úgy helyezkedik el, hogy nagy va-
lószínűséggel a leszálláskor a legrövidebb táv 
alatt érje el a kijáratot, azonban ez bizonyos ese-
tekben a vonat 1-2 ajtajára korlátozódik, emiatt 
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ott zsúfoltság alakul ki és ez növeli a baleset-
veszélyt. Érdemes az oktatás során hangsúlyt 
helyezni arra, hogy 1-2 perc időnyereségért 
nem éri meg balesetveszélyes szituációkba be-
lemenni, és érdemes lehet távolabbi ajtókat is 
használni. A vonatok érkezése, illetve áthala-
dása jelenthet még különös veszélyt az állomá-
si peronokon várakozóknak. A felfestett jelek 
és piktogramok ezekre hivatottak felhívni a fi-
gyelmet, ezek megfelelő értelmezése is az okta-
tás célja kell, hogy legyen. A peronon való köz-
lekedés összefügg a megfelelő várakozási hely 
megtalálásával, különösképpen a kerékpárral 
és a rollerrel közlekedők esetében. A perono-
kon kerékpárral vagy rollerrel való közlekedés 
a szűk hely és az esetlegesen sok utas miatt bal-
esetveszélyes, véleményünk szerint erre kiemelt 
figyelmet kell fordítani az oktatás során. A fiata-
lok körében egyre népszerűbb mikromobilitási 
eszközök helyes (vasútállomási) használatának 
elsajátítása a közlekedésbiztonság területének 
egyik legfontosabb új kihívása.

A vasúti közlekedésbiztonság másik alapvető 
kérdése a vágányok keresztezése. Vizsgálatunk 
tárgyát nem csak az útátjárók képezik, hanem 
az illegális átkelők is, hiszen ezek nem védett 
keresztezések, így itt teljes egészében az át-
kelőkre van bízva a veszély észlelése. Szakmai 
meggyőződésünk, hogy ezek az illegális átjárók 
rendkívül veszélyesek, és az oktatás során tö-
rekedni kell annak kihangsúlyozására, hogy az 
emberek ne ilyen átjárókat használjanak. A ve-
szélyt tovább növeli, hogy ezeken a helyeken a 
vasúti munkavállalók sem számítanak átkelés-
re, ezért – bár figyelmük a pályára és környeze-
tére irányul – nem elvárható, hogy a megfelelő 
távolságból (fékúttávolság) észleljék az átkelési 
szándékot és időben meg tudjanak állni. Az ok-
tatások alkalmával tudatosítani kell, hogy bár a 
vágányon való átkelés ideje rövid, kb. 2-3 má-
sodperc/vágány, a vonat ennyi idő alatt mekko-
ra távolságot képes megtenni, illetve a fékezé-
si lehetőségeket is taglalni kell, úgymint fékút 
hossza, fékek hatásossága, fékezés következmé-
nyei stb. Az illegális átkelés különösen akkor 
veszélyes, ha a vasúti pálya valamilyen ok miatt 
(akár növényzet, akár időjárási ok, például köd) 
nem jól belátható. A modern motorvontok köz-
lekedése egyre halkabb, még az észlelt zajokban 
sem lehet megbízni.

A vasúti átjárókon történő biztonságos átke-
lés minden közlekedésbiztonsággal foglalkozó 
kurzus alapeleme, ezért nem is térünk ki rá na-
gyobb mértékben. Ami különösen a gyalogosok 
esetében fontos, hogy a labirint korlátok megfe-
lelő használatára nagyobb figyelmet kell fordí-
tani. Különösen fontosnak ítéljük, hogy az ilyen 
átjárókat használók valóban körül is nézzenek 
az átkelés előtt. Krizsik Nóra doktori értekezé-
sében vizsgálta a gyalogosok figyelemelterelő 
tevékenységeit a közúti gyalogos átkelőhelyek 
esetében (Krizsik, 2025). Megállapításai véle-
ményünk szerint a vasúti átjárókra is érvénye-
sek. A különbség annyi, hogy itt minden eset-
ben a gyalogosnak kell megadnia az elsőbbséget 
a haladó vonattal szemben. Ezért még inkább 
szükséges, hogy a manapság egyre jobban elter-
jedő fülhallgató-használat miatt a vizuális inge-
rek alapján eldönthető legyen az átkelés bizton-
sága. Emiatt az ilyen esetekben kiemelten kell 
foglalkozni a vizuális kompenzációval. Krizsik 
Nóra megállapította, hogy ezt a gyalogátkelő-
höz közeledő gyalogosok maguktól is megte-
szik, ugyanakkor ennek rendkívüli fontosságá-
ra az oktatás folyamán fel kell hívni a figyelmet. 
A mérnöki tevékenység feladata ennek kikény-
szerítése a gyalogosok részéről.

Szintén érdemesnek tartjuk tanítani a vas-
úti járművek megközelítésének szabályait. Bár 
egyre több az alacsonypadlós jármű, azonban 
még sok kocsira lépcsőn kell felszállni. Ebben 
az esetben sem magával a fel- és leszállással 
van a probléma, sokkal inkább a türelmetlen-
séggel. A reteszelhető ajtókkal rendelkező vas-
úti kocsik egy része olyan, hogy a zárás feloldó-
dik vagy még nem működik 5 km/h sebesség 
alatt. Ez ugyan bár lassú mozgás, de még ilyen 
sebesség melletti fel- vagy leszállásánál is el le-
het esni, és ezáltal balesetet szenvedni. Tanítani 
kell a fel- és leszállás helyes módszereit, külön 
kiemelve a türelmes viselkedést. A vasúti ko-
csik megközelítésének másik kérdése az azokra 
való (illegális) felmászás. Az átjárót elálló vas-
úti kocsin való átmászás balesetveszélyes, mert 
egyrészt nem peron mellett történik, másrészt 
egyes esetekben a felsővezeték túlzottan közel 
kerül az emberhez, ami halálos balesetet okoz-
hat. Az oktatásnak tehát ki kell terjednie a vas-
úti kocsik rendeltetésszerű használatára, illetve 
a vasúti felsővezeték veszélyeire.
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A balesetmegelőzés egyik legfontosabb alapelve 
a helyes közlekedési viselkedés elsajátítása. Nincs 
ez másként a vasút esetében sem. A fel- és leszál-
láson kívül meg kell tanulni a helyes viselkedés 
alapelveit és a balesetek és káresetek megelőzé-
sének lehetséges módozatait, beleértve a vészfék-
berendezések szükségességének használatát. 

5. 2.	 Felsőfokú képzés elemei
Felsőbb szinten érdemes külön foglalkozni a 
vasúti közlekedésbiztonság 3E rendszerének to-
vábbi elemeivel, vagyis a szabályok betartatásá-
val és a mérnöki tevékenységgel.

A peronon való megfelelő elhelyezkedés egyik 
alapeleme, hogy az utas tudhassa, amennyiben 
helyjegyet vált, a kocsija hol fog elhelyezkedni a 
peron mentén, vagyis ne a vonat megérkezése-
kor derüljön ki számára, hogy a kocsit hol talál-
ja. A szektorok kialakítása már több országban is 
bevett és jól működő gyakorlat, Magyarországon 
azonban csak a dél-balatoni vasútvonalon alkal-
mazzák. A jól lehatárolt szektorok megkönnyítik 
az utasok elhelyezkedését és azon túl, hogy nem 
eredményeznek állomási vagy megállóhelyi túl-
tartózkodást, csökkentik a felszálláskori balese-
tek bekövetkezésének kockázatát. Különösen 
igaz ez a kerékpárral közlekedők esetén.

A mérnöki tevékenység megfontolandó kérdé-
se az utasperonon történő kerékpározás meg-
akadályozása. Amennyiben ezt fizikai akadá-
lyokkal tesszük, az a gyalogos utasok kárára is 
lehet, és lassíthatja a haladásukat, ezáltal a pe-
ronok lassabban ürülnek ki, illetve torlódások 
alakulhatnak ki, amelyek szintén növelik a bal-
esetveszély kialakulását. Ezért ebben az esetben 
megfontolásra ajánljuk a szabályok betartatásá-
ra irányuló tevékenységeket. Az teljesen egyér-
telmű, hogy nem lehet minden peronra őröket 
állítani, de a legnagyobb forgalmú peronokra a 
legforgalmasabb időszakban igen.

A peronok utasbiztonságának egyik fokozó ele-
me az okosperonok kialakítása. Ezek techno-
lógiai lehetőségeit már több szakcikk tárgyalja 
(például Daniel et al., 2024; Guan et al., 2024),  
jelen kutatásban nem a technológiai lehetőséget 
vizsgáljuk, csupán felhívjuk a figyelmet az ilyen 
lehetőségek oktatására.

A mérnöki tevékenység ki kell, hogy terjedjen 
az illegális átjárók megszüntetésére, aminek 
szükségszerűen társulnia kell a betartatással. 
Egy-egy ilyen átjáró megszüntetése után ideig-
lenes jelleggel a terület bekamerázható, és így 
megállapítható, hogy kik bontották el például 
a védelmi kerítést. Ugyanakkor érdemes ar-
ra is figyelmet fordítani, hogy az ilyen útvonal 
mennyire nagy forgalmú, és esetleg valós és je-
lentős közlekedési igényt fed le. Érdemes lehet 
ezeken a helyeken is forgalomszámlálást tarta-
ni és a számok alapján dönteni a legális átjáró 
kialakításának vizsgálatáról. A vizsgálat ered-
ményei alapján pedig meghatározható, hogy 
ki lehet-e alakítani biztonságos átkelőt az adott 
útvonal mentén.

A labirintkorlátok esetében a mérnöki tevé-
kenység egyik fejlesztési iránya lehet a korlát 
fényjelzésekkel való felszerelése, és ezáltal a 
gyalogosok figyelmének felhívása, illetve vizu-
ális kompenzációjuk aktiválása. Ez villogó led 
fények telepítésével megoldható. A technika fej-
lődésével elérhető egy olyan állapot, amikor a 
közeledő vonat hatására a behatási pont elérése-
kor ezek a fények pirosra váltanak, így a labirint 
korlát is kvázi-fénysorompóként működhet. 
Ebben az esetben ki kell kényszeríteni a korlát 
használatát olyan eszközökkel, amelyek egyér-
telműen a korlátok felé terelik a gyalogosokat és 
megakadályozzák azok kikerülését.

A vasúti átjárók biztonsága tekintetében a köz-
lekedésbiztonsági kurzusok foglalkoznak a 
biztonság irányába mutató mérnöki tevékeny-
ségekkel és a megfelelő használatot kikénysze-
ríteni hivatott eszközökkel. Ma már számtalan 
módszer ismert az átjáróban rekedt járművek 
felismerésére és figyelmeztetések küldésére a 
vasúti dolgozók felé. Ebben a tekintetben ket-
té kell osztani az átjárókat. A lakott területen 
található átjárók veszélyeztetettsége kisebb, 
mint a külterületen találhatóké. Ott a jármű-
vezetők hajlamosabbak a szabályszegésre, 
mondván, nem látja senki. Ezt a magatartás-
formát mindenképpen meg kell akadályozni, 
mert rendkívül súlyos balesetek bekövetke-
zéséhez vezethet. Itt elsősorban a szabályok 
betartásának kikényszerítése jöhet szóba, 
ugyanis a fizikai akadályok létesítése és üze-
meltetése drága és általában az ilyen helyeken 
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a forgalomnagyság sem indokolja (például a 
teljes csapórudas sorompókat). Azonban ha-
tékony közút ellenőrzésekkel, illetve kamerák 
felszerelésével kiszűrhetők az ilyen szabályta-
lanságokat elkövetők, és tettük megfelelő mér-
tékben szankcionálható. 

A vasúti kocsik illegális használatának megaka-
dályozására megfelelő mérnöki módszer nem 
létezik. Elsősorban a kényszerítés eszközével le-
het élni, ami a  kamerák és vasútőrök alkalma-
zását jelenti. A technológia fejlődésével eljutha-
tunk arra a pontra, amikor az állomások egyes 
vágányai fölött külön-külön lehet kapcsolni a 
felsővezetéket, azonban ennek kialakítása költ-
séges és a vasúti forgalom nem indokolja. Köz-
lekedésbiztonsági szempontok azonban előtérbe 
helyezhetik ezt az igényt, amire ebben az eset-
ben meg kell találni a mérnöki megoldást. 

Fontos mérnöki feladat a vasúti közlekedés mű-
ködőképességének fenntartása és ilyen szem-
pontból a közlekedés biztonságának garantálása. 
Ez a tevékenység is kapcsolódik a balesetmeg-
előzéshez, mert a vasútüzem robusztussá tételé-
nek eredményeképp jobban reagál az esetlege-
sen fellépő meghibásodásokra, vagyis a rendszer 
hibatűrése nagyobb lesz. Ez egyben azt is jelenti, 
hogy  balesetveszélyes szituációk kialakulása is 
ritkábban fog előfordulni. Szükségesnek tartjuk 
tehát azon mérnöki tudás elsajátítását, amely le-
hetővé teszi a vasútüzem védelmi célú felké-
szítését. Ebbe a fogalomkörbe tartozik a vasúti 
biztosítóberendezések és védelmi alapelveik, 
valamint a vasúti közlekedésirányítási folya-
mat megismerése. A mai kornak megfelelően az 
elektronikus irányító és biztosítóberendezések 
védelme csak a kibervédelem megfelelő isme-
rete mellett lehetséges. Továbbá szükségesnek 
tartjuk a nemzetvédelem és a közlekedésbizton-
ság összefüggéseinek bemutatását (Lévai, 2023) 
is annak érdekében, hogy a két védelmi módszer 
egymást erősítő hatása megismerhető legyen. 

A fentiek alapján a különböző szakokon és kép-
zési szinteken az alábbi témakörök oktatását ja-
vasoljuk (1-4. táblázatok).

A javasolt felsőfokú ismeretanyag elsajátítá-
sa a szabályok betartását ellenőrzők számára is 
hasznos lehet. A Nemzetközi Vasútegylet (UIC) 

2003 óta futó, vasúti közlekedési kultúrával fog-
lalkozó projekt kutatási eredményei is megál-
lapították, hogy szükséges a humán tényezők 
kérdéseinek alaposabb feltárása és ennek ered-
ményeként az ideális biztonsági kultúra erősí-
tése és a szakmai alkalmasság színvonalának 
növelése (Szabó, 2025). Ez pedig a szabályok be-
tartatásával foglalkozók alaposabb felkészültsé-
gét, illetve a biztonságirányítási rendszer alap-
elemeinek a biztonsági kultúrával összefüggő 
hatékonyabb gyakorlati alkalmazását (ellenőr-
zés, balesetvizsgálat) kell, hogy jelentse.

Szak Képzési 
szint Témakör

Közlekedés-
mérnök BSc Biztonság alapfogalmak

Veszélyforrások, a sín-kerék 
rendszer sajátosságai
A közlekedésbiztonság értelme-
zése a vasúti alágazatban
Vasúti biztosítóberendezések 
fajtái
Vasúti közlekedésirányítás
Az utasbiztonság kihívásai
Állomási és megállóhelyi 
utasvédelem
Vasúti útátjárók 
közlekedésbiztonsága 
Viselkedés a vonatokon

Szak Képzési 
szint Témakör

Közlekedés-
mérnök MSc Megbízhatóság a vasúti 

közlekedésben
Mérnöki módszerek a vasúti 
közlekedésbiztonság fokozására
A létfontosságú rendszerek vé-
delmének vasúti elemei 
Vasúti reziliencia
Vasúti kibervédelem
Vasúti közlekedésbiztonság és 
védelmi biztonság
Szabályozási rendszerek a 
vasúti közlekedésbiztonság 
fokozására

1. táblázat: Vasúti közlekedésbiztonság  
Közlekedésmérnök BSc javasolt témakörei

2. táblázat: Vasúti közlekedésbiztonság  
Közlekedésmérnök MSc javasolt témakörei
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Szak Képzési 
szint Témakör

Közlekedés-
építő mérnök BSc Biztonság alapfogalmak

Veszélyforrások, a sín-kerék 
rendszer sajátosságai
A közlekedésbiztonság értel-
mezése a vasúti alágazatban
Vasúti biztosítóberendezé-
sek fajtái
A vasúti pálya védelmi 
létesítményei
Vasútállomások védelmi 
létesítményei
Utasvédelmi létesítmények
Vasúti útátjárók közleke-
désbiztonsága, kialakításuk 
szabályai

Szak Képzési 
szint Témakör

Közlekedés-
építő mérnök MSc Megbízhatóság a vasúti 

közlekedésben
Mérnöki módszerek a vas-
úti közlekedésbiztonság 
fokozására
A létfontosságú rendszerek 
védelmének vasúti elemei 
Vasúti biztosítóberendezések 
védelmi tervezése: reziliencia 
és kibervédelem
A vasúti pálya védelmi létesít-
ményeinek tervezése
Vasútállomások védelmi léte-
sítményeinek tervezése
Utasvédelmi létesítmények 
tervezése
Vasúti útátjárók közlekedés-
biztonsági tervezése

A témakörök feldolgozásához javasoljuk a ha-
zai és a nemzetközi szakirodalom alapos feltá-
rását és ez alapján egy felsőoktatási tankönyv 
kidolgozását.

6.	 KONKLÚZIÓ

A közlekedésbiztonság magas színvonala min-
den közlekedőnek érdeke. Ahhoz, hogy ez 
megvalósulhasson, a közlekedésben résztve-
vőknek megfelelő ismeretekkel kell rendel-
kezniük. Ezért a közlekedésre nevelés és a 
közlekedés biztonságának oktatása az egész 
nevelési–oktatási rendszeren végigvonul. 
Azonban vannak a közlekedésnek olyan terü-
letei, amelyek speciális szaktudást várnak el a 
rendszer működtetőitől. Ennek ellenére még-
is következnek be ezekben az alágazatokban is 
balesetek, mert a használók és az adott közle-
kedési ággal kapcsolatba kerülők nem ismerik 
ezeket a speciális szabályokat. Természetesen 
nem várható el mindenkitől minden közle-
kedési ág biztonsági tudásanyagának ismere-
te, azonban vizsgálható, hogy vannak-e olyan, 
mindenki számára releváns ismeretek, ame-
lyek megtanulhatók szakmai ismeretek nél-
kül és birtokukban csökkenhet a közlekedéssel 
kapcsolatos balesetek száma.

Cikkünkben a vasúti közlekedési alágazatot 
vizsgáltuk meg ebből a szempontból. Szakiro-
dalmi elemzéssel feltártuk azokat a területeket, 
ahol érdemes lehet a vasúti közlekedés bizton-
sági kérdéseit egyes tananyagokba beépíteni. 
Ezután vizsgáltuk, hogy egyes felsőoktatási, 
közlekedésbiztonsággal kapcsolatos kurzu-
sok tananyaga mennyire tartalmazza a vasúti 
közlekedésbiztonság kérdéseit, illetve oktatási 
szempontból vizsgáltuk a vasúti alaputasítások 
célrendszerét. Ezután meghatároztuk azokat a 
területeket, amelyekre az oktatás során koncent-
rálni kell. Finn példa alapján kettéválasztottuk 
az ismereteket alap- és közép-, illetve felsőszint-
re. A felsőszintű képzésbe szükségesnek tartot-
tuk a közlekedésbiztonság 3E rendszere szerinti 
vasúti közlekedésbiztonsági ismeretek beillesz-
tését. A felsőfokú képzési szinteknek megfele-
lően témaköröket állítottunk össze, ami tartal-
mazza az alapszintű képzés elemeit is. A képzés 
ilyen szintű tagolását már csak ezért is szüksé-
gesnek tartjuk, mert bízva abban, hogy a diákok 
és hallgatók egyszer szülők lesznek, a kisgyer-
mekek közlekedésre nevelésének első mintáit a 
szülőktől kapják, így az ő közlekedésbiztonsá-
gi tudásuk jelentős mértékben hozzájárulhat a 

3. táblázat: Vasúti közlekedésbiztonság  
Közlekedésépítő mérnök BSc javasolt témakörei

4. táblázat: Vasúti közlekedésbiztonság  
Közlekedésépítő mérnök MSc javasolt témakörei
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gyermekek életének biztonságához. Mindennek 
megfelelően az ismeretanyag kellő mélységű el-
sajátításhoz javaslatot tettünk egy új oktatási se-
gédanyag kidolgozására.

Kiemelten fontosnak tartjuk, hogy a jövő ge-
neráció, amely szeret önállóan, rugalmasan és 
gyorsan közlekedni és nyitottabb a környezettu-
datos közlekedésre (Horváth, 2025), megfelelő 
ismeretekkel rendelkezzen a vasúti közlekedés 
biztonságával kapcsolatban.

Összefoglalásként elmondható, hogy a vasúti 
balesetek súlyossága miatt szükségesnek látjuk 
a speciális vasúti közlekedésbiztonsági ismere-
tek beépítését a tananyagokba, illetve a műszaki 
felsőoktatásban, különösen a közlekedésmér-
nöki képzésben ilyen témájú kurzus elindítását, 
melyhez az általunk meghatározott témakörök 
oktatása megfelelő alapot adhat, és így a jövő 
generáció számára a környezetbarátabb vasúti 
közlekedés igénybevételének esélye növelhető.
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Education is a key factor in raising the stan-
dard of transport safety. In schools, training 
courses are primarily focused on road traffic, 
while there is very small amount of instruc-
tions regarding other sub-sectors. This arti-
cle examines the transport safety curriculum 
at various educational levels regarding to the 
railway sector. The analysis also examines 
whether, based on the curriculum and basic 
railway regulations, it is necessary to devel-
op a separate course on railway safety. The re-
search identifies the topics related to railway 
safety for each level of education.
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