
1111111111 1111111111 1111111111111111 
977141 44000 20052 

U (jJJJ ®\!}ryj GJ 
VGJ0G)®GCDCrJ i 

Ára: 1 ono Ft 

Rege Béla _ 
,,100 éves a vasúti vasbeton 
hídépítés Magyarol'S2:ágon" 
konferencia 

Vörös József 
42 

Vasúti vas~eton műtárgyak 
fejlesztesével kap~solatos. 
kutatások aze'múlt 50 évben 

Dr. Nemeskéri-Kiss -Géza· 
. A hazai beton és vasbeton 
vasúti hidaképitése 
a kezdettő' 1985.ig 

Kiss Józsefné 
Beton és ~ásbeton vasúti 
hidak építése 1915~től 
napjainkig MagyarországoD 

Evers Antal 
A vasúti vaslbetonhidak 
épitéséll'eis vonatkozó 
MÁVIf.2 .. számú ... tasítás 
története 

Orbán Zoltán 
Vasúti boltozott hidak 
áUapotvizsgálata 
és rehabilitációja 

Rövid hírek 

Konferenciafelhívás _ 
1 00· éves a vasúti vasbeton hídépítés 
Magyarországon 12005. június 1.j 

59 

'12 

VII. évfolyam, 2. szám 



Holcim Hungária Cementipari Rt. 
www.holcim.hu 

Igazgatóság 
1121 Budapest, Budakeszi út 361c. 
1396 Budapest, Pf.: 458. 
Telefon: +36 1 398 6000 
Fax: +36 1 398 6013 

Hejőcsabai Cementgyár 
3508 Miskolc, Fogarasi u. 6. 
3501 Miskolc, Pf.: 21. 
Telefon: +36 46561 600 
Fax: +36 46561 601 

Lábatlani Cementgyár 
2541 Lábatlan, Rákóczi u. 60. 
2541 lábatlan, Pf.: 17. 
Telefon: +36 33 542 600 
Fax: +36 33461 953 



VASBETONÉPÍTÉS 
műszaki folyóirat 

afib Magyar Tagozat lapja 

CONCRETESTRUCTURES 
Journal of the Hungarían Group offib 

Főszerkesztő: 
Dr. Balázs L György 

Szerkesztő: 
Dr. Trager Herbert 

Szerkesztőbizottság: 
Be1uzsár János 
Dr. Bódi István 
Csányi László 
Dr. Csíki Béla 

Dr. Erdélyi Attila 
Dr. Farkas György 

Kolozsi Gyula 
Dr. Kovács Károly 

Lakatos Ervin 
Madaras Botond 
Mátyássy László 

Polgár László 
Te1ekiné Királyfóldi Antonia 

Dr. Tóth László 
Vörös József 
Wellner Péter 

Lektori testület: 
Dr. Deák György 

Dr. Dulácska Endre 
Dr. Janzó József 

Királyfóldi Lajosné 
Dr. Knébel Jenő 
Dr. Lenkei Péter 

Dr. Loykó Miklós 
Dr. Madaras Gábor 

Dr. Orosz Árpád 
Dr. Szalai Kálmán 

Dr. Tassi Géza 
Dr. Tóth Emő 

(Kéziratok lektorálására más 
kollégák is felkérést kaphatnak.) 

Alapító: afib Magyar Tagozata 
Kiadó: afib Magyar Tagozata 

(}ib = Nemzetközi Betonszövetség) 

Szerkesztőség: 
BME Építőanyagok és Mémökgeol. Tansz. 

1111 Budapest, Műegyetem rkp. 3. 
Tel: 463 4068 Fax: 463 3450 
E-maii: fib@goliat.eik.bme.hu 

WEB http://w.\vw.eat.bme.hu/fib 
Az internet verzió technikai 
szerkesztője: Samarjai István 

Nyomdai előkészítés: RONÓ Bt. 

Egy példány ára: 1000 Ft 
Előfizetési díj egy évre: 4000 Ft 

Megjelenik negyedévenként 
1000 példányban. 

© afib Magyar Tagozata 
ISSN 1419-6441 

online ISSN: 1586-0361 

Hirdetések: 
Külső borító: 160 OOO Ft+áfa 
belső borító: 130 OOO Ft+áfa 

A hirdetések felvétele: 
Tel.: 463-4068, Fax: 463-3450 

Címlapfotó: 
A balatonfenyvesi gazdasági vasút 

vasbeton hídja 
A fotót készítette: Balogh Imre 

e 2005/2 

4Z Rege Béla 
" 100 éves a vasúti vasbeton hídépítés 
Magyarországon" konferencia 

43 Vörös Józseí 
Vasúti vasbeton műtárgyak 
fejlesztésével kapcsolatos kutatások 
az elmúlt 50 évben 

49 Or. Nemeskéri-Kiss Géza 
A hazai beton és vasbeton vasúti hidak 
építése a kezdettő' 1985 .. jg 

59 Kiss Józseíné 
Beton és vasbeton vasúti hidak építése 
1985 .. tő, napjainkig Magyarországon 

671 Evers Antal 
A vasúti vasbetonhidak építésére is 
vonatkozó MÁv H" 2m számú utasítás 
története 

712 Orbán Zoltán 
Vasúti boltozott hidak állapotvizsgálata 
és rehabilitációja 

80 Rövid hírek 

8Z Konlereneialelhívás 
100 éves a vasúti vasbeton hídépítés 
Magyarországon (2005. JLlnius l.) 

A folyóirat támogatói: 

Vasúti Hidak Alapítvány, 
Swietelsky Építő Kft., ÉMI Kht., Hídépítő Rt., MÁV Rt.. MSC Magyar 

Scetauroute Mérnöki Tervező és Tanácsadó Kft., Pfleiderer Lábatlani 
Vasbetonipari Rt., Pont-Terv Rt., Strabag Rt., Uvaterv Rt., Mélyépterv Komplex 
Mérnöki Rt., Hídtechnika Kft., Betonmix Mérnökiroda Kft., BVM Épelem Kft., 

CAEC Kft., Pannon Freyssinet Kft.. Stabil Plan Kft., Union 
Plan Kft., DCB Mérnöki Iroda Kft., BME Építőanyagok és Mérnökgeológia 

Tanszéke, BME Hidak és Szerkezetek Tanszéke 

4 'll 



Az 1996. évben létrehozott Vasúti Hidak Alapít­
vány egyik célkitűzése a vasúti hidak múlt j ának, 
történetének felkutatása, ápolása, kiadványok­
ban való megjelentetése, továbbá hidász konfe­
renciák, előadások szervezése, lebonyolítása. 
A fenti célkitűzéseknek megfelelően kerül sor a 

,,100 éves a vasúti vasbeton hídépítés Magyarországon" CÍmű 
konferencia megszervezésére. 

Az első vasúti vasbeton hidat Zielinski Szilárd műegyetemi 
tanár, a Magyar Mérnöki Kamara első elnökének tervei alapján 
1905-ben építették meg. Ez a híd a Nyíregyháza-Dombrád kes­
kenynyomtávú vasúton épült. A 4,9 + 8,8 + 4,9 m támaszközü. 
négytámaszú bordáslemezes szerkezetű híd ma is jó állapotban 
van, jelenleg gyalogosforgalom célját szolgálja, mivel 1972-ben 
avasútvonalon nyon::vonal-módosítást hajtottak végre. A híd 
1945 után kelÜlt a MA V kezelésébe. Zielinski Szilárd a magyar 
vasbeton szerkezetek egyik nagy úttörője volt, számos olyan 
szerkezetet tervezett, amelyek ma már ipari műemlékek. Ezek 
közé tartoznak a szegedi víztorony, továbbá a Brassó-Fogaras 
vasútvonal on l 908-ban épült, 60 m és 33,6 m nyílású, bordásle­
mezes szerkezetű sinkai völgyhidak. A 60 méteres szerkezet ma 
is megcsodálható. Az előbbi a maga idejében, néhány évig a 
világ legnagyobb nyílású völgyhídja volt, az utóbbi érdekessége 
pedig az, hogy 250 m sugarú ívben épült meg. 

A későbbiekben a vasúti vasbeton hidakat egyedi tervek alap­
ján építették. 1925-ben közös közúti-vasúti hídként épült meg a 
Szamos folyó ártéri hídja, amely háronmyílású vasbeton bor­
dáslemezes szerkezetű volt. Ez a híd 1982-ig volt üzemben, 
amikor más nyomvonalon új közúti és vasúti hidak épültek. A 
MÁ V csak vasúti terhet viselő 4,0 m nyílású zárt lemezszerke­
zete a Solt - Dunafóldvár vonalon 1938-ban épült meg. 

1941-ben a Szeretfalva - Déda vasútvonal építésével kap­
csolatban adta ki a MÁV a sín- és tartó betétes hidak mintater­
veit, amelyek 8,0 m legnagyobb nyílásig készültek el. Ezeket 
a mintaterveket 1948-ban dolgoztak át. Az 1951. évi Vasúti 
Hídszabályzat elfogadása után a 7 x 25 t "A" terhelésre új 
teknőhíd minta terveket kellett kidolgozni, amelyeket 1953-
ban adtak ki. E hidak áthidaló szerkezeteinek legnagyobb nyí­
lása már 12 m volt. A teknőhidak és a szegélybordás hidak az 
ágyazatrostáló gépek zavartalan működését nem tették lehe­
tővé. ezért a MÁ VTr 1986-ban megtervezte a vasbeton le­
mezhidak mintaterveit. A méretezés alapját az 1976. évi Vas­
úti Hídszabályzat képezte, amely 4 x 250 kN koncentrált ten­
gelyterhet állapított meg. 

A vasbeton szegélybordás hidakat 1958-tól alkalmazták. 
Az első szegélybordás híd a Cegléd - Vezseny keskenynyom­
távú vasútvonalon épült meg. Néhány hónappal később az 
Aszód - Balassagyarmat normál nyomtávú vasútvonalon be­
fejezték egy 15,0 m nyílású szegélybordás vasbeton híd építé­
sét. A szegélybordás vasbeton hidak legnagyobb nyílásmérete 
17m körül van. 

A vasbeton kerethidak előregy~rtásának fejlődését nagy­
mértékben elősegítette, hogy aMA VTI 1967-ben kidolgozta 
az 1-3 m nyílású kerethidak mintaterveit. A keretek közül a 
legnagyobb igény az 1,5 x 1,5 m nyílású keretre van. A tartó­
betétes vasbeton hidak új méretezés i módszerét külfóldi ta­
pasztalatok alapján a MÁV dr. Nemeskéri-Kiss Gézajavasla­
tára 1971-ben vezette be. E méretezés i előírások szerint az 
acél tartók és a beton együttdolgozását veszik figyelembe. 
Az új előírások alkalmazásával ilyen vasbeton szerkezettel gaz­
daságosan építhető legnagyobb hídnyílás 17-19 m lett, amely 
már a feszített vasbeton szerkezet alkalmazásának alsó határa. 
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.Az előregyártási teclmológia fejlődése lehetővé tette az ún. 
szeletelt vasbeton hidak építését, majd ezek keresztirányú össze­
feszítését. Az előregyártott, előfeszített vasbeton gerendák fel­
használásával vasbeton hidakat 1979 óta építenek a magyar vas­
utakon. A szorosan egymás mellé helyezett EHGT típusú, előfe­
szített tartókra mintegy 20 cm monolit vasbeton lemezt beto­
noztak az 1979. évben a Budapest-Hegyeshalom vasútvonalon, 
Tatabánya telületén megépített hídnál. Kezdetben az előregyártott 
vasbeton hidakat behúzó pályán, oldalról húzták be a helyükre 
és engedték le a sarukra .. Ez a módszer hosszíl vágányzári időt 
igényelt. A nagyteljesítményű vasúti daruk beszerzése után az 
előregyártott vasbeton hidakat illetve ezek elemeit darukkal 
emelték be, ezzel lényeges vágányzári időmegtakarítást lehetett 
elérni. További fejlődést jelentett a vasbeton elemek besajtolása. 
Ezek közül a legérdekesebb az l 977-ben a Székesfehérvár-Cell­
dömölk vasútvonalon Hajmáskér közelében besajtolt 2 x 2,5 m 
nyílású vasbeton kerethíd. A hidat egy darabban, 5 db, egyen­
ként 50 t teljesítményü, 3,0 111 lökethosszúságú hidraulih.-us saj­
tóval, sínprovizórium védelme alatt, vágányzár nélkül sajtolták 
be a helyére. A sebességkorlátozás a híd építési helyén 22 napig 
tartott. 

A MÁV első utófeszített vasbeton hídját, a 17 m nyílású 
recski Tarna-hidat 1966-ban helyezték forgalomba. Az áthi­
daló szerkezet két. egymással össze nem kapcsolt, szekrény­
keresztmetszetű főtaltóból áll, amelyeket egymással nem kap­
csoltak össze. Az utófeszítő kábeleket a főtartó elemeiben he­
lyezték el. A kivitelezés befejezése óta eltelt közel 40 év alatt 
káros el~'áltozást a hídon nem állapítottak meg. 

A MA V Rt. leghosszabb hídja jelenleg az 1400 m hosszú 
Nagyrákosi völgyhíd, amely szintén utófeszített vasbeton híd. 
A híd 16 nyílása egyenesben, 4 nyílása átmeneti ívben. 16 nyílá­
sa pedig 2400 m sugarú Ívben fekszik. A nyílások 37 m, 38,5 m 
és 45 m méretűek. A zárt. 3,75 m magas, 4,5 m széles szekré­
nyes szerkezet, egymással szemben indítva, hosszirányú beto­
lással kelÜltek a helyiikre, kivéve a két középső, 38,5 m nyílású 
szerkezetet, ahol a lejtviszonyok változása miatt domború leke­
rekítő ívet kellett kialakítani. A feszítő kábelek egyenes, íves és 
tört vonalvezetésüek. A híd esetleges távlati megerősítés éhez két 
darab tartalék helyet alakítottak ki. A híd méretezésénél a számí­
tógépes programok egész arzenálját alkalmazták. E hidat, amely 
nagyon sok konferencia, szakmai cikk témája volt, 2000/ben év­
ben helyezték forgalomba. A híd kiviteli terveinek készítője és 
kivitelezője, a Hídépítő Rt. egy munkájával számos szakmai dí­
jat nyert meg. 

Az 1400 m hosszú híd építésével egyidejüleg készült 200 m 
hosszú, 5 nyílású utófeszített vasbeton híd, amelynek ismert­
sége a "nagyobb testvér" mellett szinte háttérbe szorult. 
Az utóbbi hídnál is ugyanolyan keresztmetszeti méreteket 
technológiát méretezés i alapelveket fogadtak el, mint az 
1400 m hosszú hídnál. 

Befejezésül a teljesség igénye nélkül, szeretnénk azoknak 
a kollégáknak neveit megemlíteni, akik a vasúti vasbeton hi­
daknak a magyar vasutakon való alkalmazásához munkássá­
gukkal jelentős mértékben hozzájárultak. Közöttük kiemel­
jük Dénes Emil. Dénes Oszkár. Evers Antal. Forgó Sándor, 
Holnapy Kálmán. dr. Nemeskéri-Kiss Géza, Pajzs János, Ta­
más László kollégák szakmai tevékenységét. 

Budapest. 2005. május hó 

Rege Béla 
a Kuratórium elnöke 



Vörös József 

A vasúti hídépítés történetének jelentős dátuma volt 1905, amikor az első vasúti vasbetonhidak megépiiltek. Az akkori kezdeti 
sikereket követően számtalan vállalkozás, oktatási intézmény és kutatóintézet dolgozott a vasbeton elméleti és gyakorlatifejlesz­
tésén. E jelentős munkában neves vasúti hidász mérnökök és egyetemi oktatók egyaránt részt vettek. Az lltóbbi 50 év érdekesebb 
kutatási témáiból mutatunk be ízelítőül néhányat azok részletes ismertetése nélkül, a hivatkozások megjelölésével. A vázlatosan 
ismertetett kutatómunka nélkül nem válhatott volna a vasbeton izven elte/jedt és versenyképes építőanyaggá, gazdaságos kivite­
lezésiik, időtállóságuk, esztétikai megjelenésük nem érte volna el a mai hazai és nemzetközi vasbetonépítésben tapasztalható 
színvonalat. 

Kulcsszavak: acéibetét, 

1. VASBETONSZERKEZETEK 
REPEDÉSKÉPZŐDÉSI 
VIZSGÁLATAI 

A KPM Vasúti Hídosztály összeállította és irányította azt a 
Műszaki Egyetem és az Építéstudományi Intézet által végre­
hajtott kísérletsorozatot, ami avasbetontartók repedésképző­
désével foglalkozott. Az 1951. évi Vasúti Hídszabályzat tar­
talmazott először előírásokat a megengedhető repedés meg­
nyílások értékére vonatkozóan. Az ezt megelőző vasbeton 
méretezési előírások teljes repedésmentességet kívántak elér­
ni a vasbeton hídszerkezeteknél. Ez szükségessé tette a beton­
ban és a vasban terhelés hatására ébredő feszültségek alacsony 
szinten tartását. Betonban a nyomásra megengedett feszült­
ség 45-50 kg/cm2

, húzásra 25 kg/cm2, a vasbetétben pedig 
1000 kg/cm2 volt. Az előírások betartása a vasúti vasbetonhi­
dak esetén nagy szerkezeti magasságot eredményezett, szi­
lárdsági szempontból az alkalmazott építőanyagok tehervise­
lő képessége nem volt kihasználva. 

A vasbetonszerkezetek repedésképződésének részletes el­
méleti és kísérleti elemzése jelentősen megváltoztatta az ez­
zel kapcsolatban korábban kialakult felfogást. Nyilvánvalóvá 
vált ugyanis, hogy repedésmentes beton tulajdonképpen nincs, 
ezért ennek elérésére törekedni gazdaságtalan, mivel a 
0,1-0,3 llllll tágasságú repedések abetonacél korróziój ára nézve 
nem jelentenek veszélyt. 

A repedéskorlátozásokkal foglalkozó elméleteket a Vasúti 
Hídosztály részletesen tanulmányozta, és ezek eredményeit 
felhasználva az 1951 évi Vasúti Hídszabályzat már tartalmaz 
a repedések megnyílására vonatkozóan megengedhető érté­
keket. Az új hídszabályzat alapján l 952-ben kidolgozott vas­
beton teknőhídra vonatkozó mintaterv már jelentős szerkezeti 
magasság csökkenést és vasanyag megtakarítást eredménye­
zett a korábbi hídszabályzatokhoz képest. Az erre vonatkozó 
adatokat az 1. táblázat foglalja össze (Nemeskéri-Kiss, 1954). 

A csekély fenntartási munkát igénylő teknőhidak fejleszté­
sénél célként fogalmazódott meg a nagyobb nyílástartomány 
és a takarékos acélfelhasználás. A célok elérése érdekében nem 
csupán a külföldi szakirodalomra és tapasztalatokra támasz-

o 2005/ 

hatás, eiőirdsok. 

legfontcsabb adatOK 

I Nyílás I '1941 1948 i 1952 A jellemzö adat megnevezése 
I Imi 

t i évi mintatervek szerint ! 

l 
Lemezvastagság Imi i 1.35 0,90 10.70 

8,0 Szerkezeti magasság Imi 11.90 ; 1,45 ) 1.25 
Vasátmérö Imm! : 35 38 !25 
Vas mennyiség teres pályalemezre (kq)~ 6731 ' 6618 16061 
Lemezva~tag~g Imi . 1.20 10,90 

10,0 Szerkezeti magasság Imi x ,1.75 i 1,45 
Vasátmérö Imml 40 i 25 
Vasmennyiség teres pályalemezre (kq)~ ; 8924 i 7466 

I 
L,E>l11eZ\'astags~gLml 

, 

~ 12,0 Szerkezeti magassáq 1ITt! i x x WL-Vasátmérö Imml I 130 
I Vasmennyiséq teres pályalemezre (kg)~ i12406 

Az adott időszakban ilyen nyilásra nem volt mintaterv kidolgozva 
xx A vasmennyiség l db mintaterv szerinti hídszerkezetre vonatkozik 

kodott a Vasúti Hídosztály, hanem kísérleteket végeztek 1954-
57 között, aminek célja fentieken túi a hazai gyártású és elter­
jedőben levő periodikus betonacélok vizsgálata a repedéskép­
ződés szempontjából. 

1. ábra: {t.., iepedésképzöJés e;nlé:t:e 

.D 

z 

z 
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2. ábra: A dinamiKus vizsgá!ath':Jz gyá:to[[ 7. Jeiű vastetongerenda 

A repedésképződésre vonatkozó elméletek közül elsősor­
ban dr. R. Saliger professzor elméletét használták fel, aki 1950-
ben tette közzé erre vonatkozó tanulmányát. Ennek lényeg ét 
az elméleti levezetés elhagyásával az J. ábra szemléletesen 
érzékelteti. 

Az elméleti előkészítést követően megindultak a kísérle­
tek, ahol 9 db eltérő módon vasalt 3,0 m támaszközű próbage­
rendát vizsgáltak statikus terhelésre, és további 4 db vas be­
tongerendát dinamikus terhelésre. A gerendák egy része sima 
felületű, más része hazai és külfóldi (csehszlovák) bordás be­
tonacélokkal készült. A 2. ábráll a dinamikus vizsgálathoz 
gyártott 7. jelű gerenda tervét mutatjuk be (Nemeskéri-Kiss, 
1954). 

A KPM Vasúti Hídosztály által összeállított és irányított, a 
Műszaki Egyetem II. sz. Hídépítési Tanszéke és az Építéstu­
dományi Intézet által végzett kísérletek és vizsgálatok sikere­
sek voltak, és megnyitották az utat a periodikus acélok alkal­
mazása terén, ami a nyílás növelését, és a szerkezeti magas­
ság további csökkenését eredményezte. 

2. TARTÓBETÉTES VASÚTI 
TEKNŐHíD TÉNYLEGES 
TEHERBíRÁsÁRA VONATKOZÓ 
MÉRÉSEK 

Kedvelt és elteIjedt hídtípus volt az 1900-as évek elejétől a tar­
tóbetétes híd - akkori nevén "betonvashíd"- a MÁV-nál. Elő­
nyüket a mintaterv szerinti építhetőség, a hosszabb élettartam, a 
fenntartási munka- illetve költségek csökkentése, és a felépít­
ményi zúzottkőágyazat átvezethetősége eredményezte. 

Az 1904-1952 között kidolgozott mintatervek adatait a 3. 
ábra tartalmazza (Nemeskéri-Kiss, 1969). További előnye a 
tartóbetétes hidaknak az egyszerű építhetőség, az állvány nél­
kül megépíthető önhordó zsaluzat, és a köracél betétes teknő­
hidakhoz képest kisebb szerkezeti magasság. 

IvEvel e hidak méretezésénél, a hivatkozott mintaterveknél 
kizárólag avasgerendák teherbírását vették figyelembe (a be­
tonnal nem számoltak), hátránykéntjelentkezett a nagy vas anyag­
szükséglet, amit a 4. ábráll szemléltetűnk (Nemeskéri-Kiss, 
1969). Felmeriilt a gondolat, hogy gazdaságosabb szerkezete­
ket lehetne építeni, ha együttműködő szerkezetként a betont is 
figyelembe velmék. 

Ezt a feltételezést igazolták az elbontott tartóbetétes vasbe­
tonhidak, bár kevés próbaterhelés alapján végzett mérés állt 
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rendelkezésre, ami a fenti gondolatokat alátámasztotta volna. 
A 8,0 m nyílású süttői teknőhíd forgalomba helyezésekor vég­
zett méréseket követően a Vasúti Hídosztály dr. Nemeskéri­
Kiss Géza vezetésével további méréseket végzett. A mérések 
célja annak vizsgálata, hogya tartóbetétek egymással, illetve 
a betonnal milyen mértékben dolgoznak együtt, és egy ilyen 
szerkezetnek mi a tényleges teherbírása. A méréssorozat és 
elméleti kutatás végső célja egy gazdaságosabb méretezés i mód 
kidolgozása a hasonló külfóldi (német és francia) kutatásokat 
követően. A vizsgálat során mérték a szerkezet alakváltozása­
it, valamint a beton és acélbetétek feszültségét. 

A mérések eredményéből egyértelműen megállapítható volt, 
hogyatartóbetétes hídszerkezetek tényleges teherbírása lé-
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nyegesen nagyobb, mint a kísérletek előtti számítási móddal 
meghatározott teherbírás, és nagymértékben hozzájárult. hogy 
a német és francia előírásokat nem sok késéssel követve, ná­
lunk is, új számítási eljárással még gazdaságosabbá tegyék az 
eddig is kedvelt szerkezettípust. 

3. A LÉGSZENNYEZŐDÉS HATÁSA 
A VASÚTI BETONHIDAKRA 

A Vasúti Hídosztály megbízásából 1987-88-ban a Budapesti 
Műszaki Egyetem kutatást végzett a "Vasúti hidak korróziója 
és védelme" címmel. A kutatást indokolta, hogya légszennye­
ződés az iparosítással arányosan megnőtt (5. és 6. ábra), és a 
különböző vegyületek (szén, kén, nitrogén) a beton korrózió­
ját nagymértékben elősegítik. A szennyezettség eloszlását az 
5. és 6. ábra mutatja (Balázs, Deméné, 1988). A vizsgálatokat 
két hídon végezték, részben az 1952-53-ban épített Illatos úti 
aluljárón, másrészt az érdi háromcsuklós hídon. 

o 2005i 

A két vasúti hídon végzett mérések szerint, a levegő kéndi­
oxidja hatására a betonban gipsz keletkezik. Ez a gipszmennyi­
ség a beton tennészetes gipszkő tartományához viszonyítva 
2-5-szörös érték, ami önmagában nem okozza a beton tönkre­
menetelét. A nitrátion szennyeződés a betonban alig kimutat­
ható, így csak kis mértékben csökkenti a beton PH-ját, így a 
vasúti betonhidaknál emiatt korrózióval még nem kell szá­
molni. 

4. VASÚTI BETON- ÉS VASBETON 
HIDAK KORRÓZiÓJA 

A vasúti beton és vasbeton hidak használati élettartama nor­
mál körűlmények között és rendszeres fenntar1ás mellett szak­
irodalmi adatok szerint 80-100 évre tehető. Mivel az első vas­
beton szerkezetű hidak életkora ezt az időtartamot hamarosan 
eléri, és az ilyen szerkezetek átlag életkora 40-45 év, ezért a 
MÁV Vezérigazgató ság megbízásából a Budapesti Műszaki 
Egyetem Építőanyag Tanszéke 1988-1990-ben tanulmányoz­
ta a beton-, és vasbeton szerkezetű vasúti hidak kOlTóziós ká­
rosodását, és vizsgálta a szükséges intézkedéseket. A vizsgá­
latot egy országos felmérés előzte meg, aminek adatai a 2. sz. 
táblázatban találhatók (Balázs et. aL 1990). 

A tanulmány megállapítja, hogy az állagváltozásban meg­
figyelhető tendencia alapján a vasbeton műtárgyak, ezen be­
lül a kerethidak aránya növekszik az acélhidak rovására. (Meg­
állapítható, hogyakerethidak térhódítása napjainkban is fenn­
áll.) Részletesen elemzi avasbetonhidak fejlődését. és egyes 
szerkezettípusoknál kitér a korrózióképződés okára. Részle­
tesen elemzi az atmoszférikus kOlTóziós hatásokat. és a ldori­
dok hatását a vasbetonszerkezetekre. Ezt követően a vasúti 
beton- és vasbeton hidak kOlTózió elleni védelmére vonatko­
zó előírásokat tekinti át a tanulmány. 

A MÁV Vezérigazgatóság Hídosztálya a területileg illeté­
kes MÁV Igazgatóságok hidászaival megtekintett mintegy 40 
híd közül választották ki azt a 12 hidat, amit részletes vizsgá­
lat alá vettek. A vizsgálat rendkívül tanulságos volt. mivel a 
szerkezetek egy részénél tervezési, vagy kivitelezési hibára 
visszavezethető károsodásokat tapasztaltak. Ezeket a hibákat 
a tervekjóváhagyásánál, vagy a megfelelő színvonalú műsza­
ki ellenőrzésnél szinte költségszámítás nélkül ki lehet küszö­
bölni. 

Az elvégzett vizsgálatok alapján a tanulmányt végző bizott­
ság azt a megállapítást tette. hogy az előírások alapján épített és 
rendszeresen fenntartott, só hatásának ki nem tett hidak még több 
évtizedes korban sincsenek kon'ózió által veszélyeztetve. Kivé­
telt képeznek e tekintetben egyrészt a tartóbetétes hidak. me­
Iyeknél a tartók alsó öve alatt a beton fedőréteg legtöbb helyen 
levált, másrészt az előre gyártott vasbeton szerkezetű gyalogfe­
lüljárók. ahol a vizsgált elemeknél a betontakarás következté­
ben jelentős kon'óziós károk keletkeztek. 

5. MEREVBETÉTES VASÚTI HIDAK 
ALAKVÁLTOZÁSA AZ ELSŐ 
TERHELÉS HATÁSÁRA 

Érdekes jelenségre figyeltek fel a tanulmány szerzői egy tar­
tóbetétes híd próbaterhelése során. A próbaterhelés részeként 
végzett első terhelés hatására gerendahídon f= 1,151 mm le­
hajlást mér1ek. Az ezt követő tehennentesítéskor a híd mért 
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keresztmetszete 0,446 mm-rel a kezdeti nulla állapot fölé 
emelkedett, vagyis a várt maradó alakváltozás pozitív értéke 
helyett, negatív értéket mértek. 

A mérőműszerek ellenőrzése, majd az azt követő elemzé­
sek után a vizsgálatot végzők arra a következtetésre jutottak, 
hogy ez csak a próbaterhelés alatt valamilyen rugalmas ener­
gia felszabadulásával magyarázható. Ezt az energia felszaba­
dulást a beton zsugorodása magyarázhatja. A zsugorodásból a 
beton és acélbetét között csúsztató erő keletkezik, aminek le­
horgonyzás át a 7. ábra szemlélteti (Szalai, 1987.). 

A beton zsugorodása miatt az acéltartók összenyomódnak, 
mivel a felületi tapadás következtében az erőátadás a zsugo­
rodó beton és az I szelvények között fennáll. A tartóbetétek a 
keresztmetszet közös súlyvonala alatt vannak (ráadásul a szer­
kezeti kialakítás miatt az alsó öv a betonkeresztmetszeten kí­
vülre esik), a terheletlen híd a zsugorodás következtében le­
hajlik mivel a zsugorodás miatt fellépő húzó hatás a kereszt­
metszet felső részén nagyobb, mint a merevbetétek által job­
ban gátolt alsó szálban. Ennek a lehajlásnak a számított értéke 
1,516 mm. 

Mivel a tartó közepén nulla csúsztató erőhöz képest ezek 
az erők a tartó végéhez közeledve egyre növekszenek, és le­
horgonyzásuk nyírófogakkal nem biztosított (csupán az acél­
gerenda gerincén átvezetett acélbetétek segítenek a csúsztató 
erők felvételében), ezért a tartóbetétek végei - a tanulmány 
szerzői szerint kis mértékben megcsúszhatnak. A korláto­
zott hosszon történő csúsztató feszültség leépülése következ­
tében csökken a kezdeti lehajlás mértéke, így a külső erők 
teherrnentesítése következtében a kezdeti állapothoz képest 
kismértékű felhajlás következhet be. 

Ajelenség megismerését és tanulmányozását követően több 
kérdés merűlt fel bennem, amire csak részben tudok magya­
rázatot adni. 

Miért nem észlelték eddig e jelenséget? 
Erre az alábbi magyarázatok lehetségesek: 
It Az eddigi mérési eljárások ilyen kis eltérést nem mutat­

tak ki, vagy hibának észlelték. 
It Csak az utóbbi időben épül 12,0 m nyílás feletti tartó­

betétes híd, és kisebb nyílásnál ez a jelenség elimináló­
dik. 

It A beton zsugorodása időben hosszan lejátszódó folya­
mat. Azoknál a hidaknál, ahol vágányzári okok miatt 
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28 napos (vagy ezt megelőző) korban történik a próba­
terhelés, még nem alakulhat ki olyan mértékben a zsu­
gorodás, mint ívkorrekcióban, terelővágány védelmé­
ben, vagy új vasútvonalon épített hidaknál, ahol akár 
több hónap is eltelhet a betonozás és apróbaterhelés 
között. 

It Miért akkor épül le a vasbetét és beton közötti csúszta­
tófeszültség, amikor a külső erő (első teher) ráadásakor, 
ez egyébként is csökken? Nem arról van szó, hogy az 
első teher ráadásakor kialakuló lokális feszültségek elő­
segítik a mikrorepedések kialakulását, aminek következ­
tében a beton zsugorodásából kialakuló beton és acél­
feszültségek egyaránt csökkennek? 

A próbaterhelés során észlelt szokatlan jelenség (csekély 
maradó alakváltozás, illetve felhajlás), mindenképpen felhív­
ja a figyelmet arra, hogy tartószerkezeteink viselkedése ese­
tenként okozhat számunkra meglepetéseket, és a megoldás tisz­
tázásához további elméleti kutatásra, mérésekre és számítá­
sokra van szükség. 

6. VASÚTI VASBETONHJDAK 
FÁRADÁSVJZSGÁLATA 

A MÁ V Vezérigazgató ság Hídosztályának megrendelése alap­
ján a Budapesti Műszaki Egyetem Vasbetonszerkezetek Tan­
széke vizsgálta a vasúti vasbetonhidak fáradás át befolyásoló 
tényezőket. A tanulmány ismerteti a Vasúti Hídszabályzat 1976 
és az MSZ-07-2306/4-90 T szerinti, a vasbetonszerkezetek ta­
tosságára vonatkozó előírásokat. 

A Vasúti Hídszabályzat 1976 előírásai alapján fáradási té­
nyezőt, (K)-t kell meghatározni a minimális és maximális 
igénybevételek függvényében 100 OOO-nél nagyobb ismétlés i 
szám esetén. 

=Y.IY P nun nu),. 

Az MSZ-07-2306/4-90 T szerÍl1t a vasbetonszerkezetek fá­
radásra megfelelnek, ha a használati állapotban, rugalmassági 
elmélet alapján meghatározott beton nyomófeszültség kisebb 
a beton minősítési feszültségértékének 0,5-szörösénél. vagy 
18 N/mm2-nél. 

Ezt követően h.iilönböző elméletek alapján mutatja be a fára­
dási határállapot meghatározását. Ezek közül a 8. ábrán bemu­
ta~uk az alapanyagokra vonatkozó jellegzetes Wöhler-görbét. 

König és Danielewicz szerint a betonacél a betonba be van 
ágyazva, ezért a Wöhler-féle diagram bilineárisra változik. (9. 
ábra). A meredekség változása N=106 ismétlés i számnál kö-
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vetkezik be. Szakirodalmi adatok szerint a beton húzó-, nyo­
mó- és hajlítószilárdsága lOi ismétlési számnál a statikus szi­
lárdságnak 55 %-a. 

A nyomott beton S-N görbéit König és Danielewicz az aláb­
bi egyeniettel adja meg: 

ahol N = a tönkremenetelhez tartozó ismétlési szám 

Sm,x = sm,/f 
S . = s . If 

nun mm 

R = S IS. 
m~'\ mm 

f = a beton egytengelyű nyomószilárdsága 
Ezt követően szakirodalmi kutatás alapján foglalkozik a 

kutatást végző a fáradás i jelenségeket befolyásoló tényezők­
kel. 

Herzog 208 db hajlított gerendán végzett fáradási kísérle­
teket és azt tapasztalta, hogy nem egyértelmű a hajlított be­
tongerenda fáradásvizsgálatainak az értékelése, mivel az acél­
feszültség a hajlított berepedt tartó mentén, a repedés helyé­
nek és tágasságának függvényében változik, így az acélfeszült­
ség lengés szélessége nem konstans. 

A kutatás eredményeképpen megállapítható, hogy mai is­
mereteink alapján nem lehet egyértelmű ajánlást készíteni a 
vasbetonszerkezetek részletes és pontos fáradásvizsgálatához. 
A további kutatási program összeállításához azonban jó ala­
pot biztosít a vizsgálati szempontok és mért eredmények fi­
gyelembevételénél. 

7. TOVÁBBI, VASBETON 
MŰTÁRGYAKKAL KAPCSOLATOS , 
KUTATASOK. 

Az ismertetett témákon kívül további kutatások folytak, illet­
ve jelenleg is folyamatban vannak. Ilyen például a "Vasúti híd 
biztonságának megítélése hazai szabályzatok és az Eurocode 
alapján." A kutatás során 1999-ben, a MÁV Rt Hídgazdálko­
dási Divíziójának megbízásából a Budapesti Műszaki Egye­
tem Vasbetonszerkezetek Tanszéke Budapest Déli Pályaud­
var Budapest Kelenföld között a 20+46 szelvényben levő 
vasúti hídra ellenőrző statikai számítást végzett különböző elő­
írások alapján. A választás egyrészt azért erre a szerkezetre 
esett, mert tipikus, másrészt a támaszok fcilött nyírási repedé­
sek mutatkoztak, bár ezek a repedések tágasságukat tekintve 
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a megengedett értéken belül maradtak. A kutatás során meg­
határozták a különböző igénybevételekkel szembeni bizton­
ságot, az 1951, az 1976 évi Vasúti Hídszabályzatok alapján, 
az MSz 2306 szabvány tervezet, valamint az Eurocode alap­
ján. A kutatás célja egyrészt a különböző előírások szerinti 
számítások algoritmusainak és eredményeinek az összehason­
lítása, másrészt annak meghatározása volt, hogy az Eurocode­
ok alapján ellenőrizve a szerkezetet, milyen biztonság mutat­
ható ki. A megállapítások szerint mind a teherbírási, mind a 
használhatósági határállapot szempontjából az Eurocode alap­
ján nagyobb biztonság nmtatható ki. 

További kutatás folyik az UIC Nemzetközi Vasútegylet 
Mérnöki Szerkezetek Bizottsága szervezése és finanszírozá­
sa mellett a boltozatok teherbírásának megállapítására, és te­
herbírásuk növelésére vonatkozóan, amiről külön cikk jele­
nik meg a lap hasábjain Orbán Zoltán a bizottság vezetg e 
tollából. 

A Nagyrákosi Völgyhíd próbaterheléséről a 200ld szám­
ban részletesen beszámoltunk. A híd építése és próbaterhelése 
során megindított méréssorozat még jelenleg is folyik. Ezek 
célja a hőmérséklet és dilatációs mozgások közötti összefüg­
gések megismerése, a lassú alakváltozás és zsugorodás időbe­
ni lefolyásának vizsgálata, valamint a feszítőkábelekben levő 
feszültség, és a sarukban müködő támaszerők időbeni lefo­
Iyásának vizsgálata. 

8, TANULSÁGOK 
A bemutatott kutatási témák csupán ízelítőt adtak a ivLt\ V köz­
reműködésével. vagy megrendelésére végzett kutatásokból. E 
villanásszerüen fel vetített képekből is megállapítható, hogya 
nemzetközi tudományos élet legújabb eredményeit úgy tud­
tuk a hazai körülményeld1ez igazítani, hogy legtöbb esetben 
továbbfejlesztve, megbízható, gazdaságos szerkezetek létre­
hozását eredményeztéle 

Tanulságos volt az elmúlt 50 év kutatásainak az áttekintése 
olyan szempontból is, hogy ennyi idő távlatából világosan lát­
szik. hogy a MÁV szakembereinek és a kutatóknak a hazai 
gyártási és anyagbeszerzési sajátosság és konzervatív felfo­
gás leküzdése mellett a biztonság és gazdaságosság szem előtt 
tartásával kellett következtetéseiket. később döntéseiket meg­
hozni (pl. periodikus betonacélok alkalmazása, tartóbetétG:S 
hidakkal kapcsolatos mérések). 

A kutatásokból a szakember számára világossá válik, hogy 
a vasúti hidak speciális mérnöki létesítmények, ezért korrózi­
ós károsodásuk, szerkezeti kialakításuk, erőtani számításnál 
figyelembe veendő terheik nagymértékben eltérnek a közúti 
hidakétól. Több téma feldolgozásánál merülhet fel az igény a 
téma újbóli kézbevételére, mivel az eltelt idő. kibővült isme­
reteink, a számítástechnika által megnyílt lehetőségek, a mé­
réstechnika és diagnosztika fejlődése egy adott téma teljesebb 
feldolgozását eredményezheti. Más témaköröknél viszont azért 
lenne érdemes ismételten foglalkozni a problémával, mert sok 
nyitott kérdés maradt megválaszolatlanul. 

Büszkék lehetünk. hogy van olyan kutatási teriilet. ahol a 
nemzetközi érdeklődés középpontjába kerültünk. és MÁV 
szakember irányítja a tizennégy ország szakembereiből álló 
kutatócsapat munkáját. 

V égezetül megállapítható, hogy az elméleti kutatások to­
vábbi támogatását. azok eredményeinek mielőbbi felhaszná­
lását, szellemi kapacitásunk hatékony működtetését és a nem­
zetközi tudományos életbe való minél teljesebb bekapcsoló­
dásunkat legfontosabb célkitüzéseink között kell továbbra is 
szerepeltetni. 
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RESEARCH WHICH IS RELATED TO THE 
IMPROVEMENT OF THE RAILWAY REINFORCED 
CONCRETE STRUCTURE S IN THE PASTSOYEARS 
Some of the more interesting research topics of the past 50 years are being 
introduced by the present artic\e without giving particular details. These 
outlined research projects have greatly helped to spread the use of reinforced 
concrete for structures applied in railway bridge construction. 
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Dr. Nemeskérr-Kiss Géza 

100 évvel ezelőtt, 1905-ben helyeztékfolgalomba a lvlA V vonalhálózatán az első vasbeton hidakat. Ebből az alkalomból emléke­
zünk meg az i(ven hidak építésének törtél/etéről ésfejlődéséről. Nem lel/ne azonbal/ teljes a visszaemlékezés. Iza nem ismertetI/éI/k 
előszőr röviden a vasbetol/ hidak előtt és azokkal azonos időben épített beton hidakat is, melyek valójában a vasbetonszerkezetíí 
míítárgyak elődeinek tekinthetők. 

Kulcsszavak: [eÍ(női~lu, 

1 . BEVEZETÉS 
A MÁV vonalain az 1880-as években kezdték meg a beton 
csőátereszek és a beton hídfalazatok építését. A hídépítés te­
rületén elődeink kezdetben óvatosan fogadták a betonnak, az 
akkor még új építőanyagnak az alkalmazását. Ennek tudható 
be, hogy betonhidakat csak az l 900-as évek első évtizedétől 
kezdtek építeni. Ebben az időben a beton készítésére a vas­
úti hidakra vonatkozóan - még nem voltak előírások. 1909-
ben jelent meg a Magyar Mémök- és Építészegylet "Szabály­
zat avasbetétes betonszerkezetek tervezése és építése tárgyá­
ban" CÍmű kiadványa, amit 1914-ben változatlan fonnában újra 
kiadtak. Ennek a szabályzatnak az előírásait alkalmazták a 
MÁV-nál az 1900-as évek elején a sín- és tartóbetétes beton 
teknőhidak és a különböző szerkezeti kialakítású vasbeton 
hidak esetében. 

A későbbi évek folyamán a beton és vasbeton vasúti hidak 
tervezésére és építésére a múlt század folyamán a különböző 
időpontokban hatályba lépett Hídszabályzatok tartalmaztak 
előírásokat. Az ilyen hidak kivitelezésére vonatkozóan a Ma­
gyar Mémök- és Építészegylet Vasbeton Szabályzata alapján, 
l 944-ben dolgozták ki az első MÁV Utasítást. Ennek az Uta­
sításnak a későbbi években megjelent újabb kiadásai lettek a 
MÁV H. 2. számú utasításai. Az l 984-ben kidolgozott ötödik 
kiadás, ajelenleg érvényben levő ilyen jellegű MÁV utasítás. 

A beton és vasbeton hidak jelentőségét jelzi, hogy a MÁV 
vonalhálózatán az összes hidak darabszámának kereken 85 % 
-át ezek a műtárgyak képezik. 

2. A BETON CSŐÁTERESZEK, 
BOLTOZATOK ÉS HIDAK 

2. l A beton csőátereszek 

Beton átereszeket az 1800-as évek végén, 0,6 és 1,0 m-es nyí­
lásokkal, még csak ritkán építettek. Az első mintaterveket az 
ilyen csőátereszekre 1894-ben adták ki. Újabb mintaterveket, 
úgynevezett "békaszáj" szelvénnyel, 0,6-tóI2,0 m-es nyílás ig 
1908-ban dolgoztak ki. Ezeket az átereszeket "kifogástalan 
hordképességű" altalaj esetén alaptest nélkül, közvetlenül a 
talajra fektették. Az 1,0 m és az ennél nagyobb nyílású átere-
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1. ábra: ,-, 

szeknél a cső-test alsó részében, a húzó igénybevételek felvé­
telére úgynevezett ,.kötővasakat" építettek be. egymástól OA 
-0,5 m távolságra (1, ábra). 

A későbbi évek folyamán a beton csőátereszeket mindig 
beton alaptesttel építették és elhagyták a korábban alkalma-

2. ábra: 
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3. ábra: A féJk.Órives boitozat:ok általános ~~iaiakítása 

zott kötővasakat. Utoljára l 956-ban dolgoztak ki mintaterve­
ket a beton csőátereszekre. Ekkor vezették be a korábban ki­
vitelezett békaszáj szeivényű mellett az úgynevezett magasí­
tott szeivényű átereszt, me ly fenntarthatóság szempontjából 
volt előnyös (2. ábra). Az 1970-es évektől kezdődően beton 
csőátereszeket, melyeket csak helyszíni betonozás sal lehetett 
kivitelezni, már egyáltalán nem építettek. Alkalmazásukat tel­
jesen kiszorították az előregyártott vasbeton cső- vagy keret­
eiemekből kivitelezett átereszek. 

2.2 A beton boltozataI< 

A MÁV vonalhálózatán jelenleg még mintegy ezer, kűlönféle 
anyagú boltozott áteresz és híd van, melyeknek azonban csak 
mintegy 10 százaléka beton anyagú műtárgy. A beton boltoza­
tok túlnyomó többségét még a múlt század első felében építet­
ték, leggyakrabban félkörÍves kialakitással (3. ábra). Néhány 
nagyobb nyílású beton boltozott híd boltívét, a betonzsugoro­
dásból eredő repedések méliékének korlátozása érdekében, mi­
nimális vasalással is ellátták. Ezeket az úgynevezett vasaltbeton 
szerkezeteket azonban beton áthidalásokként méretezték. 

2.3 A beton tel<nőhidal< 

A MÁV vonalain az első ilyen hidakat az 1900-as évek leg­
elején építették. Spitzer Ignác MÁV főmémöknek "A felépít­
ményi kavicságynak vasúti hidakon való átvezetése" tárgyú, 
1904. évi összeállítása volt tulajdonképpen az első MÁV min­
taterv-gyűjtemény a szóban levő hidakra. Az e tervek szerinti 
sín- és tartóbetétes teknőhidaknál a tervezési feltételezések 
szerint, a betonnak csak kitöltő szerepe van, a teherviselést 
kizárólag a bebetonozott sínek, illetve tartók biztosítják. 

2.3. i J~ sin betétes teknőrildak 
Az 1904. évi terv csak az 1,0 m nyílású sínbetétes áthidalásra 
vonatkozott. Az áthidalás ban a sínek a pályasín alatt szorosan 
egymás mellett voltak elhelyezve. A síntalpak alatt nem volt 
betontakarás. Az áthidalószerkezetet szigeteléssel és védőbe­
tonnallátták el (4. ábra). A későbbi évek folyamán az ilyen 
hidak mintaterveit többször is átdolgozták, amit elsősorban a 
méretezésüknél figyelembe veendő, egyre növekvő terhelé­
sek tettek szűkségessé. Az 1953-ben utoljára hatályba lépett 
ilyen mintatervek szerint a sínbetétes áthidalások legnagyobb 
nyílásmérete már 3,0 m volt. E hidaknál a sínek elosztása 
egyenletesen megoszló volt és a síntalpak alatt beton fedőré­
teget alkalmaztak. Sínbetétes hidakat utoljára az 1950-es évek 
végén építettek. 
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2.3.2 A tarcóbetétes teknőrildak 
Az 1904. évi mintatervek szerint 1,0 - 10,0 m nyílású tartóbe­
tétes áthidalások voltak. A hengerelt tartókból kialakított tar­
tóbetéteket a vágány két sínszála alatt két csoportban helyez­
ték el. Az áthidaló szerkezet két szélén, egy-egy kisebb szel­
vényű tartót alkalmaztak. Az egyes tartókat állványcsavarok­
kal rögzítették egymáshoz. A tartók talpa alatt nem volt be­
tonfedés (5. ábra). E hidak mintaterveit, a sínbetétesekkel azo­
nos években szintén átdolgozták és korszerűsítették. Utoljára 
1953-ban dolgozták ki e hidak mintaterveit, már 12,0 m-es 
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legnagyobb nyílás sal. A keresztirányban egyenletesen elosz­
tott hengerelttartók talpa alatt betonfedést alkalmaztak 
(6. ábra). 

A sín- és tartóbetétes teknőhidaknak, számos előnye mel­
lett, hátránya volt a nagyacélanyag szükséglet, ami abból adó­
dott, hogyabebetonozott tartóknak és a kitöltő betonnak az 
együttdolgozását méretezésüknél nem vették figyelembe. 
Az ilyen áthidalások korszerű méretezés ére, a Vasúti Hídosz­
tály a Nemzetközi Vasútegylet (UIC) Kutatási és Kísérleti In­
tézetének (ORE) ezirányú ajánlása alapján, tervezési irányel­
veket dolgozott ki. Ezen irányelvek a betonnak az acéltartók­
kal való együttdolgozását már figyelembe vették és az így ter­
vezett tartó betétes áthidalásokkal jelentős acélanyag megta­
karítást lehetett elérni. Az új tervezési elvek szerint kialakított 
első híd, a Dombóvár-Gyékényes vasútvonalon épített, 10,5 111 

nyílású segesdi Rinya-híd volt, melynek terveit a MÁV Ter­
vező Intézet készítette el. Az építési munkákat a MÁ V Híd­
építési Főnökség kivitelezte l 974-ben (7. ábra). 

2.4 Az érdi beton ívhíd 

A MÁV legnagyobb támaszközű beton ívhídját a Budapest­
Kelenfóld-Szentlőrinc vonalon 1913-ban, Érd vasútállomás 
közelében, a Budapest-Nagykanizsa vonal felett építették. 
A nevezett keresztezési mütárgy 27,0 m támaszközű, három­
csuklós beton ívhíd. A híd építését az tette szükségessé, hogy 
az ezen a helyen korábban épült híd vasszerkezetű áthidalása, 
az alatta elhaladó gőzmozdonyok füstgázaitól, igen erősen 
elrozsdásodott. A híd építéséhez 900 m3 betont kellett beépí­
teni. A betonozás hoz használt homokos kavicsot zúzott kő­
anyaggal javították. Ennek a hídnak az építésénél használtak 
a beton tömörítéséhez. első alkalommal, pneumatikus döngö­
lőket. Az elmúlt évtizedek folyamán a beton ív felületén je­
lentős repedések keletkeztek, melyek miatt a hídon sebesség-
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korlátozást kellett bevezetni. A hídon a forgalom 1999-ben 
megszűnt, miután mellette, annak pótlására új hidat építettek. 
A régi, avult hidat a közeljövőben elbont ják (8. ábra). 

3. A VASBETON HIDAK 

3. 1 Az első vasúti vasbeton hidak 

Keskenynyomtávú vasútvonalon. az első három vasbeton hi­
dat Debrecen, illetve Nyíregyháza térségében közel egyidejű­
leg 1905-ben építették. Ezek közül az egyiket a háború folya­
mán felrobbantották, a másikat pedig már korábban elbontot­
ták. Megmaradt viszont a Nyíregyháza-Dombrád keskeny­
nyomtávú vonal 92/3 szelvényében levő, 4,7 + 8,4 + 4,7 m 
nyílású, bordás-lemezes vasbeton kerethíd (9. ábra). 

A híd tervezője Zielinski Szilárd műegyetemi tanár volt. 
A statikai számítást Zielinski tervező irodájának főmérnöke, 
Jemenitz Zsigmond készítette. A tervezésnél az úgynevezett 
.• n"-es számítási eljárást alkalmazták. A betonban nyomásra 
35 kg/cm2• a vasbetétekben pedig húzásra 1000 kg/cm2 meg­
engedett feszültségi értékekkel számoltak. A híd első próba­
terhelését 1905. szeptember 7-én tartották meg. Ekkor a híd 
főtartó inak bordáin hajszálrepedéseket észleltek. melyeket ki­
javítottak. Öt év múlva, 1911-ben volt a hídnak az úgyneve­
zett felülvizsgálati próbaterhelése, amikor megállapították, 
hogy a korábban kijavított repedéseken kívül, újabb repedé­
sek a hídszerkezeten nem jelentkeztek. A hídon a forgalom 
l 972-ben megszűnt miután mellette új hidat építettek. A régi, 
műemlékjellegü hidat nem bontották el, az mint gyalogos híd 
tovább üzemel (10. ábra). 

Nonnálnyomtávú vasútvonalon az első két vasbeton hidat 
1908-ban a Brassó-Fogaras vasútvonalon építették. A vasúti 
pálya létesítésekor a vonal 290 és 310 szelvényei között két 
völgyhidat kellett építeni. Ezen a pályaszakaszon eredetileg 

[bmbovar 

, 
'--~~-------------------~~-------T--------~~-

• 200 51 



NEZET 
(a töid ettavo!itasaval) 

9. ábra: lAz i 9C5-ben épfre:t eJS6 v?sberor, n:C1 \/2zraJza 

magas töltések építését irányozták elő, azonban gazdaságos­
sági számítások kiértékelése után, a töltések helyett, völgyhi­
dak kivitelezése mellett döntöttek. E viaduktok terveit is 
Zielinski Szilárd tervező irodája készítette el, ahol a tervezési 
munkát Kossalka János müegyetemi tanár irányította. A na­
gyobbik völgyhíd támaszköze 60,0 m, a kisebbiké pedig 36,0 
m. Az ívhidak két főtartója lapokra támaszkodó ívszerkezet 
(ll. ábra). 

A Sinka vasútállomás közelében levő viaduktokon a fel­
építményt 30 cm vastag ágyazatba fektették. A hidakat a vas­
útvonalon akkor közlekedett legnehezebb, 10, l tonna tengely­
terhű két mozdonnyal és az azokhoz egyik oldalon csatlakozó 
8,6 tonna tengely terhü vasúti kocsikkal terhelték. 

3.2 Avasbetonlemezes teknőhidak 

Az ilyen hidak széleskörü elterjedését a múltban erősen gátol­
ta az a körülmény, hogy kezdetben a vasbeton hidak esetében, 

11. ábra: ,":: ; 903-D2,~ eo:e:: 
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az előírásoknak megfelelően, teljes repedésmentességére tö­
rekedtek, ami az akkori, úgynevezett megengedett feszültsé­
geknek olyan alacsony szinten való előírását tette szükséges­
sé, hogy az így kialakított vasbetonszerkezetü áthidalásoknak 
a tartóbetétes teknőhidakéhoz viszonyítva igen nagy volt a 
szerkezeti magassága, és a felhasznált építőanyagok szilárd­
sága egyáltalán nem volt kihasználva. 

Avasbetonlemezes teknőhidaknak a mintaterveit először 
1941-ben dolgozták ki. E terveket akkor az erdélyi Szeretfalva­
Déda vasútvonal építésével kapcsolatban készítették el, ahol 
igen rövid idő alatt számos kisnyílású hidat kellett építeni. 
Az "A"-jelü, ideális mozdony terhelésre méretezett áthida­
lószerkezeteket 3,5 és 4,2 m széles ellenfalak feltételezésével 
alakították ki. Az áthidalásokat 8,0 m-es nyíláshatárig dol­
gozták ki. Acélanyag felhasználás szempontjából ezek az át­
hidaló-szerkezetek már lényegesen kedvezőbbek voltak az 
akkori tartó betétes hidakénál. 

l 948-ban átdolgozták az 1941. évi mintaterveket. A mérete­
zésnél a korábbi feltételezések gyakorlatilag változatlanok ma­
radtak, azonban az áthidalásokat már 4,5 m széles ellenfalak 
esetére alakították ki. Már ekkor elkészítették a 9,0 és 10,0 m 
nyílású hidak terveit is. 1953-ban az új vasbeton teknőhíd min­
taterveket már az akkor új, 1951.évi Vasúti Hídszabályzat elő­
írásai szerint dolgozták ki. Ennek megfelelően a korábbi meg­
engedett feszültségek helyett határfeszültségekkel számoltak. 
Ezen kívül igen lényeges változás volt, hogyatervezésnél nem 
Íl1ák elő a teljes repedésmentességet, hanem csak repedéskor­
látozást kellett biztosítani. Az áthidalások tervét már 11,0 és 
12,0 m-es nyílások esetére is kidolgozták (12. ábra). 

A teknőhidak keresztmetszeti kialakítása nem tette lehető­
vé a felépítményi munkagépek akadálytalan munkavégzését 
és e hidaknál nehezen lehetett jó pályacsatlakozást kiala; 
kítani. 

HOSSli-jETSZET 

" 



föc.céiDeieie~ 

12. ábra: Az ] 953. mlntater-I SZerint: v2sbeton teknöhíd 
áthJda:ószerkezete 

S.4M 

3.3 A szegéfybordás vasbeton hidak 

A mintatervek szerinti vasbeton teknőhidak viszonylag nagy 
szerkezeti magassága bizonyos esetekben azok alkalmazását 
nem tette lehetővé. Ilyenkor gyakran megoldást jelentett az 
úgynevezett szegélybordás vasbeton szerkezet, melynek szer­
kezeti magassága lényegesen kisebb az azonos nyílásméretű 
teknőhídénál. Ezen kívül a szegélybordás áthidalószerke­
zetekkel a mintaterv szerinti teknőhidak 12,0 m-es felső nyí­
láshatárajelentősen növelhető volt (13. ábra). 

Az első szegélybordás vasbeton hidat 1958-ban a Cegléd­
Vezseny keskenynyomközű vasútvonalon építették. Még ugyan­
ebben az évben helyezték forgalomba az első, normál-nyomtá­
volságú pályán épített szegélybordás hidat az Aszód-Balassa­
gyarmat vonalon, a Dobroda-patak áthidalására. A híd nyílás­
mérete 15,0 m. A szegélybordás áthidalásoknak hátránya, hogy 
a két oldalon kialakított vasbeton bordák helyzete a vasúti pálya 
esetleges későbbi, vízszintes értelmü megváltoztatását még kis 
mértékben sem teszi lehetővé, továbbá a bordák akadályozzák a 
gépesített ágyazatrostálás folyamatos végzését is. 

3.4 Az ágyazatátvezetéses vasbeton 
femezhidak 

A vasbeton lemezhidak a korábbi teknőhidak továbbfejlesztett 
változatai. A korábbi években. széles körben alkalmazott minta-
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terv szerinti teknőhidak keresztmetszeti kialakításának módosí­
tására az 1960-as évek elejétől kezdve azért volt szükség, meri 
azok a gépesített felépítrnényi rmmkák folyamatos végzését nem 
tették lehetővé. A lemezhidak viszont nem gátolják a felépítrné­
nyi munkákat. Az ilyen hidaknál kedvező a jó pályacsatlakozás 
kialakítása, a hídon az esetleges aljcserék könnyen elvégezhetők 
és végül az üzemi gyalogközlekedés az alépítményi padka foly­
tatásában a hídon biztonságos (]4. ábra). 

A MÁV Tervező Intézet 1984-ben 2,0 és 12,0 m-es nyílás­
határok között kidolgozta a vasbeton lemezhidak mintaterve­
it. A méretezés alapját az 1976. évi Vasúti Hídszabályzat ké­
pezte. A tervmüvelet messzemenően figyelembe vette az elő­
re gyártás lehetőségének a szempontjait. A nagyobb nyíláso­
kat áthidaló, nagytömegü áthidalószerkezeteket ezért hossz­
irányban felszeletelve, több kisebb tömegü elemből lehet le­
gyártani és beépíteni. 
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3.5 A vasbeton kerethidak 

A MÁ V vonalhálózatán, az 1960-as éveket megelőzően, ke­
retszerkezetű hidakat csak ritkán építettek. Ettől az időponttól 
kezdődően azonban ez a hídtípus egyre fokozódó mértékben 
elterjedt. Ez elsősorban a kisnyílású, zárt vasbeton keretszer­
kezetekre vonatkozóan érvényes, ugyanis főként ezek alkal­
masak az előregyártásra. Az ilyen szerkezeti kialakítású át­
ereszek és hidak mintaterveit a MÁV Tervező Intézet 1967-
ben 1,0, 1,5,2,0 és 3,0 m-es nyílásokkal és 1,0,2,0 és 2,5 m­
es belső magasságok figyelembe vételével dolgozta ki. Ké­
sőbb elkészítették a gyakorlat által igényelt 1,5 x 1,5 m nyí­
lásméretű keretelem tervét is, melyet üzemszerű gyártásának 
helyszíne után, általában "paksi keretnek" neveztek. 

1982-ben a MÁ VTI, az addig összegyűjtött építési tapasz­
talatok felhasználásával, a vasbeton keretszerkezetekre új min­
taterveket dolgozott ki, már az 1976. évi Hídszabályzat elő­
írásainak a figyelembe vételével. E tervművelet már nem csak 
a zárt kereteiemekre vonatkozott, az kiterjedt az U-szelvényü 
kereteiemekre is (] 5. ábra). 

3.6 A feszített vasbeton hidak 

A feszített vasbeton hídszerkezetek építését meglevő adottsá­
gaink sok éven át nem tették lehetővé. A MÁV első - és egy­
előre egyetlen utófeszített vasbeton hídját a Kisterenye-Kál­
Kápolna vasútvonalon, Recsk vasútállomás közelében a Tarna­
patak felett l 966-ban építették. A 17,0 m nyílású hidat az Út­
Vasúttervező Vállalat tervezte és azt a MÁV Hídépítési Fő­
nökség építette. Az áthidalószerkezet két szekrény tartós fő­
tartóból áll, melyek egymással nincsenek összekapcsolva. 
Egy-egy főtartó három előregyártott vasbeton elemből áll. 
Ezekben alakították ki a feszítő kábelek kábelcsatornáit. 
Az előírt betonminőség B 450 volt. 

Az áthidalás egyes elemeit a MÁV Hídépítési Főnökség 
budapesti telepén gyártotta előre, majd azokat vasúton szál­
lították a beépítés helyszínére. A helyszíni munkák keretében 
a feszítőkábelek befüzését. a megfeszítésüket és ezt követően 
a kábelcsatornák kiinjektálását a Hídépítő Vállalat ezen mun­
kákra szakosodott részlege végezte. Egy-egy kábel 18 darab 
5 mm átmérőjü, KB l50-jelü feszítőhuzalból áll. A kábeleket 
Freyssinet-féle feszítősajtókkal feszítették meg. A híd 
előregyártott vasbeton elemeit vasúti daru segítségével sze­
relték össze (] 6. ábra). A híd próbaterhelésekor a Müszaki 
Egyetem Vasbetonszerkezetek Tanszéke, a MÁV Központi 
Felépítményvizsgáló Főnökségével együttmüködve, a híd 
áthidaló szerkezetén feszültségméréseket végzett. A mérési 
eredmények a statikai számítás adatainak helyességét igazol­
ták (] 7. ábra). A hidat 1966. december 16-án helyezték forga­
lomba. 

A MÁV első előregyártott, előfeszített vasbeton tartók fel­
használásával tervezett hídját a Budapest-Hegyeshalom vas­
útvonal 661/2 szelvényében 1979-ben építették. A Tatabánya 
megállóhely közelében levő hidat pályakolTekcióban kellett 
közúti aluljáró céljára megépíteni. A híd terveit az 1976. évi 
Vasúti Hídszabályzat előírásai alapján az Uvaterv készítette 
el, a kivitelező a MÁV Hídépítési Főnökség volt. A 14,0 m 
nyílású, kétvágányú, ágyazatátvezetéses hídhoz 16 db EHGT­
lOO-jelü előfeszített vasbeton hídgerendát használtak fel. 
A szorosan egymás mellé helyezett tartó kra 20 cm vastag vas­
beton pályalemezt terveztek, mely a feszített tartókkal együtt­
dolgozik. A kialakított áthidalást bitumenes alufóliával szige­
telték. A két M 62 jeW mozdonnyal végzett próbaterhelés után 
a hidat 1979. október 20-án helyezték forgalomba (18. ábra). 
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4. A VASBETON HIDAK 
ELŐREGY ÁRTÁSA 

Az 1950-es éveket megelőzően ilyen hidakat előregyártva nem 
építettek, az első ilyen irányú próbálkozás 1953-ban a buda­
pesti Gyáli úti gyalogaluljáró kivitelezésénél volt. ahol a 3,0 m 
nyílású műtárgy áthidaló szerkezeteit a beépítés helyszínének 
közelében előregyártották, majd a kész elemeket vasúti daru­
val építették be. Az 1960-as évek második felétől kezdve a 
kisnyilású mütárgyak előregyártása terén gyors fejlődés volt 
tapasztalható, miután l 967-ben megjelent az 1,0 - 3,0 m nyí­
lású zárt keretszerkezetek mintaterve, ami nagymértékben 
hozzájárult ezen építési mód elterjedéséhez. 

Az előregyártás kezdeti időszakában az áthidalásokat ol­
dalról való behúzással. vagy betolással juttatták vízszintes ér­
telemben a hídtengelybe és ott azokat hidraulikus sajtókkal 
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eresztették le tervszerinti helyükre. Ez az eljárás azonban igen 
nehézkes volt, amit ma már nem alkalmaznak. Előnyösebb 
volt az a módszer, ahol behúzásuk után az előregyártott ele­
mek rögtön a végleges helyükre kerültek és így azok függőle­
ges értelmü mozgatására nem volt szükség. Ennek az eljárás­
nak az alkalmazásával építettek 1965-ben Kiskunhalas állo­
más közelében egy 2,0 m nyílású gyalogaluljárót. Az aluljáró 
céljára készített 19,0 m hosszú, vasbeton keretszerkezetet a 
pálya mellett, egyelemként gyártották előre és azt a behúzó­
pályába beépített síneken. csörlők segítségével húzták be köz­
vetlenül a végleges helyére (19. ábra;. 

Az 1960-as évek közepétől kezdődően az előregyártott vas­
beton hídelemek beépítésénél egyre gyakrabban használtak a 
vasúti daruval tÖ11énő beépítési módot. Ezzel az eljárással az 
előregyá110tt hídszerkezeteket azonnal végleges helyükre Iehe­
tett helyezni. Adanis beépítési mód alkalmazását a későbbi évek­
ben tovább segítették a MÁV által ebben ez időben beszerzett 
100 tonna teherbírású, EDK 1000 jelü daruk, melyeket a hídépí­
téseknélnagyonjóllehetett használni (20. ábra). Bizonyos ese­
tekben előregyártott vasbeton hídelemeket használtak fel avult 
boltozatok felújítására, illetve kiváltására is. Ez az eljárás akkor 
alkalmazható, ha vízügyi vagy egyéb szempontból a meglevő, 
avult mütárgy nyílás méretének csökkentésére lehetőség van. 

19. ábra: 

• 200 L 

12.110. 

A zárt vasbeton kereteiemeket fektetett. vagy állított helyzetben 
a hídépítéseknél, alátámasztás céljára, jól fel lehet használni. 

5. VASBETON KERETHíD PÁLYA 
ALATTI ÁTSAJTOLÁSA 

Előregyártott vasbeton hídszerkezet pálya alatti átsajtolásának 
módszere. elsősorban a hídépítések miatti forgalomkorlátozás­
ok csökkentése szempontjábóL előnyös eljárás. Egy 2,0 x 2.5 m 
nyílású vasbeton keretszerkezetet, első alkalommal. 1977 -ben 
sajtoltak át sínprovizólium védelmében, a Székesfehérvár-Cell­
dömölk vasútvonalon, Hajmáskér-Újtelep megállóhely közelé­
ben. A vonatkozó terveket a Vasúti Hídosztály készítette, a kivi­
telező pedig a MÁv Hídépítési Főnökség volt (21. ábra). 

A zárt vasbeton elemet egy darabban, speciális, csőrszerü 
nyúlvánnyal ellátva, a pálya mellett gyártották előre, és 
ugyanott készítették el a betoláshoz az öt hidraulikus sajtó­
val kialakított sajtoló berendezést. Az egyes sajtók névleges 
teljesítménye 50 tonna. lökethosszuk pedig 3,0 111 volt. A ke­
reken 100 tonna tömegü előregyártott keretelem felszakítá­
sához közel 230 tonna tolóerőre volt ténylegesen szükség. 
Abetolás előrehaladásával a keretszerkezet csőrrésze, majd 
pedig később a keretelem támasztotta alá két" I "-tartó köz­
vetítésével a pályába beépített sínprovizóriumot, illetve a vas­
úti vágányt. 
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A betolást 3,0 m-es szakaszokban végezték. Mivel a sajto­
ló egység a betolás folyamán végig egy helyben maradt, a to­
lást 3,0 m hosszú ROCLA csőelemek egymás utáni közbeik­
tatásávallehetett megoldani. A legnagyobb tényleges tolóerő 
a sajtolási munka utolsó fázisában 140 tonna volt. A fentiek 
szerinti kísérleti jellegű hídmunka a pályán csak háromhetes 
sebességkorlátozás bevezetését tette szükségessé. 
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6. A DUNAHARASZTI VASBETON 
íVHíD 

Az első Langer-rendszerií vasúti vasbeton Ívhidat l 949-ben a 
Dunaharaszti-Ráckeve HÉV vonalon építették. A hidat Szé­
kely Hugó mérnök tervei alapján, a háború során felrobban-
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tott, 50 m nyílású acélhíd pótlására kivitelezték. Az ágyazatot 
is átvezető, merevítő-tartós ívhíd támaszköze 52,0 m. 
Az áthidalószerkezetet két fázisban építették. Az első ütem­
ben a szerkezet háromcsuklós ív volt amit úgy oldottak meg, 
hogy az ívtartó tetőpontján ideiglenes csuklót alakítottak ki, a 
merevítő tartókat pedig a pályaszerkezettel együtt a nyílás kö­
zepén megszakítva építették. A teljes hosszúságú vonóruda­
kat a merevítő tartók végein - rövid szakaszon bebetonoz­
ták. A második ütemben, amikor a kizsaluzott hídon az állan­
dó terhek okozta igénybevételek kialakultak, a vonórudakat 
beépített hidraulikus sajtókkal megfeszítették. A feszítési mun­
ka befejezése után, az ívek ideiglenes csuklóját. továbbá a me­
revítő tartón és a pályaszerkezeten hagyott hézagokat kibeto­
nozták. A feszítés során a merevítőtartókban nyomófeszültsé­
gek ébredtek, melyek később. a hasznos teherből eredő húzó 
feszültségeket csökkentették. A hidat 1949. február 2-án he­
lyezték forgalomba (22. ábra). Az 1956. évi fóldrengés epi­
centruma éppen Dunaharaszti körzetében volt, ezért ezt köve­
tően a hidat részletesen megvizsgálták, azonban azon káros 
elváltozást nem észleltek. A későbbi évek során, a hídszerke­
zeten jelentős betonkonóziós károsodások jelentkeztek, me­
lyeket epoxigyantás keze1ésse1 megszüntettek. 

7. A VASBETON SZERKEZETŰ BÉKE 
ÚTI ALUUÁRÓ 

A budapesti Lehel útnak a folytatásában levő Béke út Újpest 
felé való kivezetés ét korábban az itt keresztirányban haladó 
balparti körvasút gátolta meg. A Budapest-Angyalfóld pálya­
udvar 13 vágánya alatt ugyanis csak a kétvágányú villamos­
vasúti forgalom volt átvezetve. A háború során, 1944 végén 
az állomás régi hídjának acélszerkezetü áthidalásait felrob­
bantották. A lerombolt hidat 1945-ben, a régi téglafalazatok 
felhasználásával, ideiglenes jelleggel állították helyre. 

A híd újjáépítésére vonatkozó terveket a Budapest Főváro­
si Tanács Mélyépítési Tervező Intézete késztette el. Az új híd 
egy 11.0 + 8.0 11,0 m nyílású aluljáró, ahol a két szélső 
nyílás a közúti- és gyalogos-, a középső pedig, a villamos for­
galom lebonyolítására szolgál. A híd 13 vasúti vágány átveze­
tését biztosítja. és ezen felül átvezeti a Balzsam utcát, továbbá 
azon helyet kapott egy széles MÁV rakterület is (23. ábra). 

A kivitelezési munkákat két fővállalkozó végezte. A MÁV 
Hídépítési Főnökség 1954 szeptemberében vonult fel a mun­
kahelyre és ekkor kezdte meg a munkálatokat. Megépítette a 
160 m hosszú vasbeton talplemezt és a felmenő falazatokat. 
kivitelezte a 13 vasúti vágányt áthidaló. négytámaszú vas be-
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ton áthidalószerkezeteket. valamint a 20 m széles MÁV rako­
dóhidat. A másik fővállalkozó, a Hídépítő Vállalat 1955. júni­
usában kezdte meg a 140 m hosszú, úgynevezett nyitott talp­
lemezek és a súly támfalak, továbbá a Balzsam utca átvezeté­
sére szolgáló híd építését. A híd talplemezeit talajvízszint 
süllyesztés védelmében lehetett megépíteni. amihez a talajvíz 
szintjét 2.60 m-rel kellett lesüllyeszteni. Az építés folyamán a 
villamos forgaimat egy vágányon egy 30,0 m támaszközű. 
Kohn-rendszerű. csavarozott. ideiglenes jellegű hídszerkezet 
biztosította. 

A kivitelezési munkák folyamán a MÁVHídépítési Főnök­
ség 10500 m). a Hídépítő Vállalat pedig 5500 m3 betont épi­
tett be a hídnál. A Béke úti aluljárót több ütemben helyezték 
forgalomba. annak végleges átadása 1957. május 15-én volt 
(l..j.. ábra). 

8. MEGÁLLAPíTÁSOK, 
KÖSZÖNETNyíLVÁNÍTÁS 

Az előzőekben a hazai beton és \asbelon vasúti hidak építésé­
nek történetéről és fejlődéséről adtunk áttekintést. az l 800-as 
é\ek végétől. 1985-ig. Ha ezt a fejlődési folyamatot összeha­
sonlítjuk az európai vasutak vasbeton építési gyakorlatával. 
megállapítható. hogy a magyar mérnökök ebben az időszak­
ban a vasbetonépítés élvonalában voltak. Példák erre a Deb­
recen-Nyíregyháza térségében megépült kerethidak (1905), a 
F ogaras-Brassó közötti Ívhidak (1908). a folyamatosan kor­
szerűsített míntatervek és sorolhatnánk tovább a példákat. Ez 
csak a mérnökök magasszÍntü oktatásával. széleskörü tájéko­
zottságávaL bátor kezdeményezőkészségével. és a magyar 
munkás áldozatkész munkájával volt elérhető. 
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Ezúton mondunk köszönetet, és egyben elismeréssel emlé­
kezünk meg a sok száz névtelen hidászról, kik az elmúlt évti­
zedek során szakszerű és kiváló munkájukkal a biztonságos 
vasúti forgalom lebonyolításához hozzájárultak. 
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KISS Józsefné 

A cikk a vasúti beton és vasbeton hídépítés elmúlt 20 évét, az alkalmazott hídtípusokat és a szerkezetekfejlődését ismerteti. A 
vasúti pálya hídon való leerősítésének alkalmazott módszerein Á:iviil afejlődést követi nyomon és egyéb érdekességeket mutat be 
a vasúti hálózaton alkalmazott hida/má!. 

Kulcsszavak: vasúL kerethíd, tartóbetéL sínieerősítés, patakmeder, födém 

1 . BEVEZETÉS 
Általánosságban elmondható, hogy egy fejlődési irány meg­
határozása csak a múlt feltárásával lehetséges. Így van ez a 
vasúti vasbeton hidak esetében is. Ennek szellemében jelen 
cikkemmel nem csupán az elmúlt 20 év műtárgyépítéseit kí­
vánom bemutatni, hanem statisztikai adatok elemzésével az 
elmúlt időszak tendenciaváltozásán keresztül a jövőbeni fej­
lődést is szeretném feldolgozni. Tennészetesen egy ilyen cikk 
terjedelmi lehetőségei korlátozottak, ezért csak egy-két szer­
kezet típus ismertetésére vállalkozom. 

2. A VASÚTI BETON, VASBETON 
HÍDÉPÍTÉS UTÓBBI 20 ÉVE 

A kezdetektől napjainkig épült hidak közül 7398 db beton, 
illetve vasbeton híd van a MÁV kezelésében, típusonkénti 
megoszlásuk az 1. ábrán látható. Az 1985-től épült hasonló 
anyagú szerkezetek típusonkénti változását a 2. ábra mutatja. 
Sínbetétes teknő híd és öszvérhíd az elmúlt 20 évben nem épült 
vasútvonalainkon. A magyar vasúthálózaton vasúti kezelés­
ben lévő beton és vasbeton hidak típus szerinti megoszlása 
látható a táblázatban (1. táblázat). 

A táblázat utolsó oszlopa az utóbbi 20 évben épült beton, 
vasbeton vasúti híd összes, a hálózaton lévő, hasonló anyagú 
szerkezethez való arányát mutatja. 

1. ábra: ' , 

Acél fötartóval 
együttdolgozó 
vasbeton 
palyalemezes hid 

Vasbeton keret.., 1 
Szegélybordás vagy r 
egyéb vasbaton gerendahid -'-c:::::::::::. 

Köracélbetétes J~\ 
teknő-, lemezhid \r/ 

Sínbetétes teknóhid 
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Beton, 
vasbeton csöáteresz 

Elóregyártott 
vasbeton gerenda 
főtartós híd 

Tartóbetétes 
teknő- lemezhíd 

Feszített beton híd 
(vasbeton szekrénytartós és 
egyéb utófeszített) 

Beton. vasbeton 
csóateresz 

11 
Köracélbetétes 
teknő-, lemezhíd 

x lj 
Vasbeton keret --------~ 
2. ábra: ) 985 ut:2r: épuit VaS1.j:i kezei és ber; 

hid2k cipusonkénu r:-;egosziás2 

Szegélybordás vagy 
egyéb vasbeton 
gerendahíd 

Tehát azt látjuk, hogy az összes kerethíd közel 40 %-a 1985 
után épült, ill. hogyatartóbetétes lemezhidak 65 %-a, a vas­
beton szekrénytartós hidak közel 80 %-a épült ebben az idő­
szakban. Ez utóbbiak elterjedése, ill. a sínbetétes és öszvérhi­
dak visszaszorulása mutatja a vasúti beton, vasbeton hídszer­
kezetek fejlődési irányát. 

Avasútvonalak keresztezését szolgáló beton, vasbeton 
műtárgyaknak átlagosan alig több mint 10 %-át adják az 1985 
után épültek. 
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3. ALKALMAZOTf HíDTíPUSOK 

3. 1 Vasbeton kerethidak 

Az 1985-től napjainkig vizsgált időszakban, a vasúti beton és 
vasbeton mütárgy állomány szerkezeti kialakítását tekintve. 
többségben vannak a vasbeton kerethidak. Hazánk dombor­
zati jellegéből adódóan a nagyszámú igény olyan kisnyílású 
szerkezet kialakítására alkalmas hídtípus elterjedését követel­
te meg. amellyel korszeriítlen fatartós átereszeket nyílt átere­
szeket, csőátereszeket váltottak ki (3. ábra). En'e a feladatra 
legalkalmasabbnak bizonyult a vasbeton keretszerkezet, ame­
lyet előregyárthatósága, üzemeltetése során való vizsgálható­
sága tett kedveltté. Ezek a hidak háromféle kialakításban, egy­
nyílásúként. vagy egy szerkezet, de kétnyílású mütárgyként, 
és amederszelvény fom1ához igazodva három szerkezern há­
romnyílású mütárgyként is alkalmazásra kerültek. Készültek 
nyitott munkagödörben, monolit szerkezetként és előregyárt­
va, zárt, ill. darabokból összefeszített szerkezetként, átsajtol­
va, zárt keretként és nyitott U keretes megoldással, ahol a fö­
démlemez a provizórium kivétele után nyer elhelyezést, ezzel 
az építés egyszeriíbbé válik. 

Korábban Füzesabony állomás felett a gyalogosforgaImat az 
állomásépület melletti gyalogfelüljáró vezette át a vasútvo­
nal korszerüsítésévellétesült peronokhoz azonban ez a felül­
járó a lejárást már nem biztosította. Több mint 20 év kellett az 
elhatározástól a megvalósulásig, hogy egy. a peronok megkö­
zelítését is biztosító, egyben közforgalmú gyalogaluljáró épül­
jön az állomás alatt. 

A terveket a M.Á V Tervező Intézet Hídosztálya készítette. 
A gyalogaluljáró szélességét utasforgalmi adatok és a vasút 
alatt átjáró létszám figyelembe vételével határozták meg. Így 
alakult ki az a nyílásméret mely szerÍI1t az utas-aluljáró 7.0 m, 
a folytatása 4.0111 széles. A híd szerkezete zárt vasbeton keret 
a feljáró rámpák és a lépcsőfeljárók nyitott U keretek. Az alul­
járó nyitott munkagödörben. provizóriumok védelmében ké­
szült. Egy szakaszának gyors zsaluzásához a Heves megyei 
.Állami Építőipari Vállalattól bérelték az un. PEVA alagútzsa­
luzó elemeket. A zsaluzóelemek változtatás nélkül nem vol­
tak alkalmasak a vasúti terhelésre méretezett. nagy tömegü 
keretszerkezetek beton mennyiségének defol111álódás nélküli 
megtámasztására. A kivitelező ezért a részletes statikai vizs­
gálat alapján azokat többletmerevítésekkellátta el, hogya rend­
kívüli igénybevételnek is megfeleljenek. 

A pályaudvar alatti közmüveknek ebben a keresztmetszet­
ben történő átvezetésére találták ki azt a megoldást. hogy köz-
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vetI en az aluljáró mellé. az aluljáróval közös 0,22 m vastag 
szerelő betonon. 1.81 m magasságba való kiemeléssel egy 
1.5 x 1.5 m keresztmetszetü zán vasbeton kerethidat építse­
nek. A szerelő betont a gyalogos aluljáró keretszerkezetének 
dilatációs háagainál sínbetétekkel erősÍtették a szerkezet moz­
gásának korlátozására. A mozgási lehetőség minimalizását in­
dokolta. hogy az építési hézagban alkalmazott un. Meyod gu­
miszalag a vízszintes felületeken (talplemez. pályalemez) ru­
galmasan müködött de a fúggőleges hézagokba való beépí­
tésnél a nyíró igénybevételt nehezebben türte. 

A közműalagút 2.0. 2,5. 3.0 111 hosszúságú keretelemeit a 
helyszinen létrehozott előregyártó telepen gyártották le. A felső 
felületét egyoldalú esés sel alakították ki, hogy építési helyze­
tében a mellette üzemelő gyalogaluljáró keretszerkezetének 
fdü!etén összegyülő csapadéhizek elvezetését is szolgálja. 
Abból a célból is hasznos volt a helyszíni előregyártás, mert a 
különböző \czetékek kiállás i helyeit egy üzemszerüen 
előregyártott kerethíd nem tudta volna biztosítani. Az aluljáró 
7.0 m-es utasforgalmi szakaszát 1985-ben üzembe helyezték. 
.'\. közforgalmú gyalogosok ám:zetése 1987 -től lehetséges. 
A közműalagút is ekkortól tölti be védőmütárgyként funkció­
ját. Az aluljáró generálki\itelezője a M.Á V akkori miskolci 
Építési Főnökség Híd-építésvezetősége volt. 

es 

A 0Jagymarosi Vizlépcsőrendszer kapcsán, Komárom város 
és a komáromi öblözet védelmére új, patak feletti mütárgyak 
épültek I 989-bel1. Az Almásfüzitő-Esztergom vasútvonalon a 
Fényes-patak és az Atalér átvezetésére két vasbeton ikerkere­
tet sajtoltak át. A két mütárgy nemcsak a vasutat, hanem az 
azzal párhuzamosan haladó 10 sz. utat is keresztezi. Eredeti-

5. ábra:> c ::- =_ 



leg provizórium védelme mellett épültek volna meg a patak 
átvezetését szolgáló hidak, de a közút és vasút forgalmi aka­
dályoztatásának elkerülése, illetve minimálisra csökkentése ér­
dekében a Mélyépterv tervei alapján átsajtolással készültek 

Mindkét szerkezet előregyártott vasbeton keretből áll, amit 
a Fővárosi Vízművek ROCLA csőgyártó üzem ében állítottak 
elő. A 6,70 m széles keretelemek kétszer 2,9 x 2,9 m belső 
nyílásúak, 0,30 m falvastagsággal. A szerkezet felső szint je és 
a vasúti pályaszint közötti távolság 2,90 m volt. A műtárgyak 
a vasúti pályát egységesen merőlegesen keresztezték A ked­
vezőtlen süllyedések elkerülése céljából a sajtolás idejére védő 
provizóriumokat építettek be. A szerkezetek külső felülerii­
kön TIPOX bevonatot kaptak szigetelés céljából, ami az át­
sajtolás során megfelelően ellenállt a súrlódásból szánnazó 
igénybevételeknek. 

Az elemek kapcsolatánál két szempont együttes figyelem­
bevételét kellett a tervezőnek megoldani, egyrészt a vízzárást, 
másrészt az elemek illeszkedési felületeinek elcsúszását. A saj­
tolás során az elcsúszást a kúposan kialakított acél nyírócsa­
pok, valamint az elemek peremén elhelyezett 100 x 100-as 
szögacélok biztosították. Ezen túlmenően az elemeket hossz­
irányú feszítéssel rögzítették egymáshoz. A feszítőbetétek körül 
90 Shore keménységű gumilemezt helyeztek el a rugalmas 
felfekvés és az injektálhatóság miatti vízzáróság biztosítása 
céljából. 

Az illesztési hézagok vízzáróságát előre kialakított homyok­
ba helyezett gumitömlővel oldották meg, amit a hosszirányú 
feszítés megtörténte után cementhabarccsal injektáltak ki. 
A 64.00 m hosszú műtárgy hosszirányban három részre bont­
ható. a két végen zsilipes elzáró szerkezettel kialakított mono­
lit vasbeton elő- és utófej. valamint az előregyártott elemek­
ből épült hosszirányban utófeszített közbenső műtárgyszakasz. 
A szerkezet vizsgálhatóságát a mindkét végen és mindkét nyí­
lásban lezárható zsilipek biztosítják (4. és 5. ábra). 

3.2 I<öracélbetétes vasbeton lemezhíd 

A 10.0 m nyílású. két db egyvágányú acélszerkezetet váltotta 
fel a hídtengelyre szimmetrikus bővítéssel a 13,0 m nyílású 
köracél-betétes lemezhíd . 

A felszerkezetek előregyártását a hídszerkezet átépítését 
az akkori MA V Hídépítési Főnökség végezte saját müszaki 
tervei alapján. A híd merőleges az útpálya tengelyére. A két­
vágányú vasbeton lemezhíd az 1976. évi Vasúti Hídszabály­
zat szerinti U jelü terhelésre épült. Felszerkezetét az előre­
gyárthatóság érdekében hosszában szeletelve alakították ki. 
A felszerkezet vágányonként 2-2 db közbenső elemből és 2 db 
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szélső szegélyelemből áll. A közbenső előregyál10tt elemek 
70 t/db, a szélső elemek pedig 54 tldb tömegüek. A felszerke­
zetek vasalása mintaterv szerinti, azzal a különbséggel. hogy 
az egyes felszerkezeti darabokban fellépő csavarást az en'e 
méretezett zárt kengyelezésekkel vették fel. A hídfalazatokat 
az alapok felső síkjáig elbontották, az alapokat az új falaza­
toknak megfelelően kiszélesítették. Az új falazatok tetejébe 
betonozták a felszerkezeteket rögzítő tüskéket. A kivitelezés 
2 db P26 típus ú provizórium három fázisú beépítésével tör­
tént Az építés azon fázisát mutatja a 6. s:::. ábra. ahol az egyik 
vágány új szerkezetén már megy a vasúti forgalom. A hidat a 
hatóság 1992-ben helyezte használatba. A használatbavétel 
előtti próbaterhelést a Budapesti Műszaki Egyetem Vasbe­
tonszerkezetek Tanszéke végezte. A híd mai állapotát nlLltatja 
a 7.s:::.úbra. A MÁ V felkérésére a BME Vasbetonszerkezetek 
Tanszéke I 993-ban további ellenőrző és kiegészítő méréseket 
végzett a hidon. Megállapításait kutatási jelentésben rögzítet­
te. A statikus vizsgálatok alapján a mért és számított feszültsé­
gek. ill. lehajlások összehasonlítását összegezve megállapí­
totta. hogy a mért maximális betonfeszültség aszámítottnak 
mintegy 92 %-a. acélfeszi.iltségek esetében ez az arány 33-49 
()o-os. a lehajlásoknál pedig 58 Ojo-ra adódik. 

3.3 Tartóbetétes hidak 

A tartóbetétes hiJak a szerkezeti kíalakítás és a statikai szá­
mítás fejlődésével az l 960-as évek közepétől a vasúti vasbe­
ton hídépítések közkedvelt típusává váltak. Az állvány nélkü­
li építési lehetőség. a kis szerkezeti magasság. a zúzottkő ágya­
zat átvezetésének lehetősége és a fenntartási költségek kedve­
ző alakulása nagymértékben segítették e szerkezet térhódítá­
sát mind hazánkban. mind más európai vasutaknál. A 12.0-
20.0 m közötti nyílástartományban az acélhidak szerepét nagy­
mértékben csökkentette ez a hídtípus. Számos előnyük mel­
lett a tartó betétes hidaknak lényeges hátránya. hogyacélanyag 
igényük magasabb a vasbeton hidakénál. Ez a hátrány főleg a 
8-10m feletti nyílású tartóbetétes hidaknál mutat jelentős kü­
lönbséget. Ez az ára annak. hogy az ilyen híd tartószerke­
zete. élettartama alatt karbantartást nem igényel. 

A közutat a Népligetben átvezető útaluljáró több lépcsőben 
épült az I 900-as é\ek fordulóján. A 4 vasútvonal átvezetését 
szolgáló 6 db egyvágányú. 12.0111 nyílású acélhíd sebesség és 
tengelysúly korlátozással felelt meg az igényeknek. A műtárgy­
komplexum biztonságát szolgáló védőkapuk sem tudták a szél­
ső vágányokban lévő szerkezeteket megmenteni a közúti üt­
közésektől. Mindent összevetn. többszörös megerősítésük 
után sem lehetett azokat forgalomban tartani. Az 199.5. évi 
anyag\izsgálati eredmények alapján a közel 100 éves falaza-
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tok megerősítésre szorultak. A falazat dél-keleti részén a Kő­
bánya - Hízlaló pu-ra vezető vágány funkcióját vesztette, ezért 
újjáépíteni nem kellett. Az új szerkezeti tervek már csak 3 
vasútvonal. ill. 5 vágány átvezetésére készültek. A terveket a 
Pont -TERV Mérnöki Szolgáltató Kft. készítette. Először ta­
nulmányterv készült négyféle változatban. A döntés tartó be­
tétes lemezhíd mellett szólt. A rossz állapotú falazatok miatt a 
szárnyfalak és ellenfalak bontását a síkalap felső síkjáig el 
kellett végezni, az alapok észak-nyugati oldalának (Budapest 
Józsefváros - Budapest Ferencváros vasútvonal melletti) szé­
lesítése résfalakkal történt. A felszerkezetek szögtámfalakra 
kerültek. A hídfők visszabontása lehetővé tette 12,6 m nyílás 
kialakítását a hid alatt. Az 1976. évi Vasúti Hídszabályzat sze­
rinti U jelü terhelésre méretezett, tartóbetétes lemezhíd hossz­
irányban szeletelt szerlcezetének összekapcsolása keresztirá­
nyú feszitéssel történt (8. ábra). A 9. ábrán a híd mai képe 
látható. 

f"Já:Jorkeftl 

Budapesten 1995-ben a Lágymányosi közúti Duna-híd építé­
séhez kapcsolódóan. a budai oldali úthálózat fejlesztése mi­
att. a Déli összekötő-vasúti Duna-hidat követő Nádorkerti úti 
jobb és balvágányú acélhidak. kétnyílású, 3 (2-i-] távlati) vá­
gány nak helyet adó. merevacélbetétes vasbeton lemezhíddá 
épültek át. Az acélgerendákat építési állapotban kéttámaszú­
ként méretezték úgy. hogy a közbenső támasz felett az üzemi 
terhekből származó igénybevételt erre szolgáló vasalás veszi 
fel (10. ábra). A híd egyik nyílásában közutat. a másik nyílá­
sában gyalogaluljáró feljáró rámpáját vezeti át. 

Ugyancsak az új Duna-híd megépítése miatt vált szüksé­
gessé a Szerémi út vasút alatti átvezetése. ezzel Budapest Fe­
rencváros és Budapest Kelenfóld között új közúti aluljáró épült. 
A kétnyílású közúti útaluljáró méretében, szerkezeti kialakí­
tásában nagyon hasonlít a Nádorkerti úti hídra. Lényeges el­
térés a két szerkezet között abban mutatkozik, hogy az utób­
binál a merev acél gerendák gyártási hossza a híd hosszával 
közel azonos. így építési állapotban is többtámaszú tartóként 
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működnek (ll. ábra). Ez a híd volt az első plasztikus elmélet 
alapján tervezett tartóbetétes hidunk. Az ismertetett kialakí­
tással jelentős anyagmennyiség takarítható meg, azonban ne­
hezebb a kivitelezés a túlságosan hosszú tartók szállítás ával 
és szerelésével. Mindkét híd építésekor a vasúti forgalma!. 
kerülő töltésre fektetett vágányok megépítésével biztosították, 
mivel az ország legfontosabb állomásközében a forgaimat az 
építés idejére nem lehetett szüneteltetni. 

3.4 Szekrénytartós hidak 

AlS-20 m körüli vagy ennél nagyobb nyilástartományban. 
elsősorban feszitett vasbeton szerkezetek esetén, szekrény tar­
tós hidak építhetők gazdaságosan. Az 1994. évi krétai Páneu­
rópai Közlekedési Konferencia. amely Y. sz. kOITidOl'ként je­
lölte ki a Triesztet Budapesten át Lvovval összekötő nemzet­
közi vasúti folyosót. adta meg azt a lehetőséget, hogy hosszú 
idő után épülhessen egy új vasútvonal Magyarországon. Most 
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már magunkénak mondhatjuk a korridorba illeszkedően a 
magyar vasúthálózat leghosszabb hídját, az 1400 m hosszú 
nagyrákosi völgyhidat. Ez a szekrénytmtós szerkezet három 
szerkezeti egységben, egy 704 m hosszú egyenes tengelyű és 
egy 614 m hosszú körív tengelyű hídként szakaszos előretolá­
sos technológiával, a középső 77 m hosszú kétnyílású része 
pedig helyszínen, állványon betonozva készült (12. ábra). Az 
un. I. jelű völgyhíd Közép-Európa leghosszabb feszített vas­
beton felszerkezetű vasúti hídja. A szerkezet belsejét láthatjuk 
a 13. ábrán. A következő, kisebb hosszúságú, azonos típus ú 
szerkezet ugyancsak ezen a Zalalövő-Bajánsenye vasútvona­
lon található, a II. jelíí völgyhíd a maga 200 m-ével. ugyan­
csak a szakaszos előretolás módszerével készült. A híd részle­
tes ismertetése a Vasbetonépítés folyóirat I. évf. 4.sz .. a II. 
évf. l-4 sz. és a III. évf. l.sz. számaiban található. 

3.5 Felépítmény kialakítása a vasbeton 
szerkezeteken 

Az eddig említett szerkezetek mind ágyazatátvezetéssel ké­
szültek. de a szerkezeti változások között a közvetlen sínIe­
erősítés és a rugalmas ágyazás módszere is alkalmazásra ke­
rült vasútvonalainkon. A Diósjenő-Romhány vonalon egy 
1909-ben épült acélszerkezetet váltott ki az a közvetlen leerő­
sítéses vasbeton műtárgy, amely az egykori MA V Budapesti 
Hídfenntmtó Főnökség tervezésében és kivitelezésében. 1989-
ben készült és a 14. és a 15. ábrákolZ látható. Az első vasbeton 
szerkezetek rugalmas ágyazású sínleerősítéssel a Dombóvár­
Gyékényes vasútvonal Dombó- és Rigóczi-patak hídjai vol­
tak. Ugyanilyen kialakítású vasbeton szerkezet váltotta ki a 
Budapest-Nagykanizsa vasútvonal balatonaligai sérült régi 
acél áthidaló szerkezetét. ami közúti ütközés következtében 
vált használhatatlanná. A műtárgyon a pálya kialakítása a 16. 
sz. ábrán látható. A közvetlen leerősítéses, ill. rugalmas ágya­
zású sínrendszerek hazai alkalmazását elsősorban a szerkeze­
ti magasság csökkentése indokolja. A nemzetközi alkalmazás 
elsősorban nagysebességű vonalakon kerűlt bevezetésre. Egy 
osztrák konferencia bemutatóján készült a kiállított mintáról 
a l í. ábra. 

Nem csak a leerősités módjában. de a sín rendszerében is 
várható változás, amiről2004-ben értesülhettünk a szakiro­
dalomból. Angliában és Spanyolországban került kísérleti al­
kalmazásra vasúti pályában a 18. sz. ábrán látható megoldás, 
amelyet minden bizonnyal hídon való kialakítás is követ. A sín 
74 kglm súlyú. és a BB 14072 típusszámot viseli. A nyomtá­
volság ± l mm-en belül beszabályozható. Ennél a kialakítás­
nál a szerkezethez való bekötést szolgáló vályú nem sérül a 
síncsere alkalmával. A síntalp kialakítása pedig azt eredmé-

5 _ 

nyezi. hogy mintegy 40 %-kal kisebb marad ó feszültség ke­
letkezik a sínben. mint az a sík talpú változatnál tapasztalható. 
Egy a nottinghami Trent Egyetem által irányított kísérlet azt 
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mutatta be. hogy síntöréskor a rendszer helyben áthidalja a 
sínt. ezzel megakadályozza a vonat kisiklását. A sínt rögzítő 
vasbeton szerkezet élettartamát 60 évre becsülik. A sínek vár­
ható élettartama eléri a 30 évet. Ez a sínrögzítési és ágyazás i 
módszer folyópályánál mintegy 30 %-kal keriil többe, mintha 
zúzottkő ágyazatba lenne fektetve a felépítmény, ugyanakkor 
szakértők szerint a fenntartási költségek 80 %-kal csökken­
nek. 

4. ÉRDEKESSÉGEK 

4. 1 Vasbeton ívekkel erősített 
boltozatok 

3chldaió 

A több mint 100 éves. 75 m teljes hosszúságú. 7.52-7,55 m 
közötti nyílásokkal kialakított hídon az 1980-as években se­
bességkorlátozást kellett bevezetni. Új hidat építeni a müem-
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lékjeIleg miatt nem lehetett, ahogy a hidat vasútvonal korrek­
cióval kiiktani sem lehetett a nyomvonalból a terepadottsá­
gok és az állomás közelsége miatt. Az Uvaterv a BME Építő­
anyagok Tanszék bevonásával l 989-ben elvégezte a híd stati­
kai felülvizsgálatát. Az anyagvizsgálat az alépítmények anya­
gára az előírt biztonság mellett jó szilárdsági értékeket muta­
tott ki. Tervezési feladat volt a műemlékjelleg megtartása 
mellett, hogy a híd teherbírás, keresztmetszeti kialakítás szem­
pontjából feleljen meg a korszeru vasútüzem követelményei­
nek. 

A régi híd teherbírásának növelésére, a boltozatok teher­
mentesítése céljából olyan szerkezetet kívántak építeni, amely 
a legkisebb szerkezeti magasságot, ezáltal a vasúti pályaszint 
legkisebb emelését igényli. A vasúti távlati fejlesztés igénye 
szerint szélesítették ki a hidat a hegy felőli oldalon, így meg­
tarthatták a híd Duna felőli esztétikai szempontból értékesebb 
oldalát. A szélesítés alapozása 0,6 m átmérőjü fúrt cölöpökkel 
készült mind a pilléreknél, mind a hídfőknél. A szerkezeti 
magasság legkisebb mértékű növelését a boltozatok feHé épí­
tett. a régi pillérekre támaszkodó, változó vastagságú (a ge­
rincnél 1.1. a vállaknál 1,6 m) monolit vasbeton ívekkellehe­
tett megvalósítani. Az áthidaló szerkezet a pillérekkel sarok­
mereven egybeépített vasbetonívek sorozata, a szélesítés szer­
kezete hétnyílású folytatólagos keret. A régi tégla boltozatok 
és az új vasbeton ívek közé 0,1 m vastagságú Nikecell réteget 
helyeztek. így a régi boltozatokat csak avasbetonívek önsú­
lya terheli. A vasbetonívek a terheket közvetlenül az alépít­
ményeknek adják át. Az ívek közötti összekötő "völgyet" va­
salatlan beton nal töltötték ki a zúzottkő ágyazaton átfolyó csa­
padékvíz elleni szigetelés alapjául. A vízkivezetések a pillé­
rek felett két irányban. a szegélyfalakon lévő víznyelők felé 
esésben kerültek kialakításra. 

A zebegényi \ölgyhídhoz hasonlóan ugyancsak 1850-ben épült 
és a vasútvonal átadás ával egy időben helyezték forgalomba a 
Szobi-patak hídját. A folyamatos hídvizsgálatok már jelezték 
a romlás folyamatát az 1932-ben átépített 5 nyílású, vasaltbe­
tonnal erősített hídnál. Az 1998. évi hídvizsgálat azonban a 
megengedett repedéstágasság értékének több mint kétszere­
sét állapította meg, amely alapján a boltozatok valamiféle ki­
váltására. addig pedig tengely-. és sebességkorlátozásra kel­
lett intézkedni. A felújítási munka a híd megerősítését, kiszé­
lesítését. a vízelvezetés és a szigetelés megoldását biztosítot­
ta. Mivel a forgaimat a kétvágányú hídon folyamatosan fent 
kellett tartani, csak az alulról történő megerősítés jöhetett szó­
ba. a hídfőknél provizóriumok védelmében. A kivitelezés köz-
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beni forgalom fenntartása miatt itt lőtt-betonos erősítés nem 
volt alkalmazható, így 45 cm vastag előregyártott vasbeton 
dongaelemekkel történt az erősítés. A dongaelemek a pillér­
falba betüskézett U keretekre támaszkodnak fel. A nyíláson­
ként három darabból álló, egyenként 2,95 m hosszú, vasbeton 
dongaboltozati elemek betoló-pályán kerültek a helyükre, majd 
rögzítésre. A régi boltozat és az új vasbeton dongaelemek kö­
zötti hézag o t Hi 100-as minőségű cementhabarccsal kiinjek­
tál ták. A zúzottkő ágyazat alá beépített vasbeton lemez a te­
herelosztáson kívül a jó szigetelési megoldás lehetőségét is 
biztosította. A völgyhíd átépítése a Millennium évében, 2000-
ben és a használatbavételi engedély keltezése szerint - a híd 
150. születésnapján fejeződött be (19. ábra). 

4.2 Patakmeder nehézgépjármű 
forgalomra erősítve 

Agerinclemezes acélhidak helyett 1994-ben 9.5 m nyílású 
tartóbetétes vasbeton lemezhíd készült szeletelt kivitelben a 
MÁV Hídépítő Kft. tervei alapján. A hosszirányban szeletelt 
szerkezet összekapcsolása feszítőbetétek beépítésével történt 
(20. ábra). Az Árendás-patak korTekciójával kapcsolatban 
valósult meg a vasút alatt átfolyó patakban a harckocsi meder 
kialakítása. Ezzel a kialakítással. a főút és a vasútvonal ke­
resztezése nélkül, a vasúti híd alatt való áthaladássallehetővé 
vált a laktanyából a harckocsi gyakorlótér megközelítése. 
A Pont -TERV Kft. által készített mederterv mint közlekedési 
úttervre vonatkozik, támaszkodik a vízépítési szakági tervre 
és a geodéziai felmérésre. Ajánnű súlya nem haladja meg a 
közúti "A" terhelési osztály járműsúlyát. Az egyik oldalon 10, 
a másik oldalon 12 %-os meredekségű, íves, rámpás kialakí­
tású a híd alá bevezető szakasz. Az átmeneti íves kialakításnál 
figyelembe vették a jármü fordulási sugarát is. A meglévő 
vasúti híd alatt 15 111 hosszú U keret épült. 90 cm magas tám­
fallal és 50 cm széles támfal koronával. Az U keret alá 20 cm 
vastag kavicsrétegre került a 10 cm vastag szerelőbeton. Az U 
keret lemeze 10 cm vastag betonágyba rakott, fagyálló ce­
menthabarccsal kihézagolt bazalt kockakő. A vasúti híd alap­
testei alá 2,25 m-rel lenyúló injektáló csöveken keresztül ta­
lajszilárdítást végeztek. A támfalak betonjának ütközés elleni 
védelmét az arra csavarokkal erősített, cserélhető félgömbfa 
biztosítja. A mederátjáró csak kisvíz esetén használható és leg­
feljebb 5 kmlh sebességgel. A vasúti híd két oldalán ajánnű­
ütközések ellen védőkapukat helyeztek el (21. sz. ábra). 

A patakmeder ilyen célú felhasználásához a vízgazdálkodási 
társulattal is üzemeltetési szerződést kellett kötni a felhaszná­
lónak. 

4.3 Vasúti híd magasépítményi 
szerkezet fődémjeként 

A MÁ VTI Épülettervező Iroda 1972. évi tervei alapján ké­
szült az a vasúti híd, amely egyedülálló az országban, mert 
egy magasépítményi szerkezet fódémjeként üzemel. 

A 6 x 6,0 m nyílású vasbeton gerendahíd a Budapest Déli 
pu. 1. és II. vágányának végeit támasztja alá. Ez a szerkezet a 
Budapest Déli pu. több mint 30 évvel ezelőtti átépítésekor 
valósult meg az üzemi épület vasúti terhelésű épületrészeként. 
Az átépítés során a Krisztina krl. szint je alatti pinceszinten 
gépészeti helyiségek. az utca szinten üzletek, vasúti utas-ki­
szolgáló létesítmények (csomagmegőrző-feladó raktár), a pe­
ron szinten vendéglátó-ipari helyiség. felette három szinten 
az utasellátó üzeméhez tartozó raktár. konyha, cukrászat, és 
öltöző nyertek elhelyezést. Mivel az állomásfej vágányháló­
zata a duplájára bővült (hat vágállyról l2-re). a szűk adottsá­
gok miatt vált szükségessé az a ritka megoldás, hogy egy ma­
gas-építményen belül vasúti terhelésű fódém épüljön. A fó­
démszerkezet az utas-csarnok, az üzemi épület és a II-III. vá­
gány között. a peron alatt haladó targoncaalagutat határoló 
falig terjed. 

A teljes fOdémszakaszon. az esetleges vágányáthelyezésre 
tekintettel, a lehetséges mértékadó teherállásoknak megfelelő 
csoportosításban, az 1951. évi Vasúti Hídszabályzat szerinti 
A jelű terhelés hasznos terhét vették figyelembe. A peronszint 
alatti szerkezet részben vasbeton pillér, részben vasbeton fal. A 
tervezés során feltárással végzett talajmechanikai vizsgálat ked­
vezőtlen eredmény1 adott. de előre jelezték, hogy a kivitelezés­
nélmagasabb szinten találhatnak teherbíró talajt. Ez a feltétele­
zés sikeres volt, így cölöpalapok helyett részben 3.5 m mély 
síkalapok készültek. A cölöpalapokat a márga kőzetbe 50 cm, a 
síkalapokat pedig 30-50 cm mélyen ágyazták be. A 30 cm vas­
tag vasbeton fal alapozása 2,3 m kiosztású cölöpalapozás. A 
tervezésnél a felső szintekből szárn1azó többletterhelést is fi­
gyelembe kellett venni bizonyos pilléreknél. 

A vasbetonhíd statikai számításánál a nyomatékok számí­
tása folytatólagos többtámaszú tartó, illetve a Vasúti Hídsza­
bályzat szerinti rugalmasan alátámasztott többtámaszú lemez 
nagyobb igénybevételt adó alsó értéke alapján történt. A pá­
Iyaudvaron előírt kisebb sebesség miatt csökkentett dinami­
kus tényezőt vettek tlgyelembe a tervezésnél. 



A vasbeton hidat a vágányok végén elhelyezést nyert ütkö­
ző bakok miatt ütköző erőből keletkező igénybevételekre is 
ellenőrizni kellett. 

A vasúti teherbírású szerkezetek, az 55 cm vastag fódémle­
mez, a lemez alátámasztó vasbeton fal (3 helyen az ajtók feletti 
kiváltással), a pince oldalfalai és alaplemeze, a vasbeton pillé­
rek vasbetonja az akkori előírások szerint B300 minőségű. 

A szerkezet szigetelésvédelme minden oldalról biztosított. 
A vasbeton híd felső síkján pedig a vízelvezetési lejtést adó 
betonra egy 5 cm vastag parafalemez került rezgéscsillapítás 
céljából, majd a 4 rétegű lemezszigetelést az ágyazat alatt 8 
cm vasalt beton védi, a széleken teknőszerüen felhajtva. 

A vízelvezetés a II-III. vágányok között, a perontető vízel­
vezetésével közös gyűjtő és bukó aknán keresztül történik, 
amelynek működését szűrő-tisztító akna segíti. 

A Krisztina krt. szintjén elhelyezést nyert vasútüzemi he­
lyiségek kerültek a vasúti terhelésű fódém alá. Az átépítés egy 
későbbi fázisában, az I-III. vágányok megépülte után került a 
fódém rendeltetésszerü használatba. 

5. KÖVETKEZTETÉSEK 
A vasúti hidak szerkezeti kialakításának és a vasúti pálya hí­
don történő átvezetésének fejlődése folyamatos. A fejlődést 
egyaránt befolyásolják az üzemeltetési tapasztalatok, új anya­
gok és technológiák megjelenése, hazai és nemzetközi kuta­
tások eredményei. Számunkra, akik a vasúti hidak fenntartá­
sával foglalkozunk, nagy jelentőségű a hidakon jelentkező 
meghibásodások helyes felismerése, a hidak forgalombizton­
sága, a megfelelő időben végzett javítás, hogy a szerkezet érje 
el a tervezéskor elvárt élettartamát, ill. hogy az növelhető le­
gyen. A vasúti hídfenntartásban a tapasztalat én inkább úgy 
fogalmaznék, hogy - az "esetszám" kiegészíti a szakismere­
tet. A tervező, a pályás- és hidász mérnök, a geotechnikus, az 
engedélyező hatóság együttműködése korszerü, gazdaságos, 
környezetkímélő megoldásokat találhat mind a vasúti hidak 
karbantartása, mind új hídépítések során. A rugalmas ágyazá­
sú és közvetlen leerősítéses sínrendszer elterjedését segíti egy­
részt a szerkezeti magasság csökkentésének, másrészt a zaj­
csökkentésnek egyre jobban előtérbe kerülő igénye. Fontos 
szempont még mind a hídtípus, mind az alkalmazott sínleerő­
sítés, ill. sínrendszer fejlődésében, hogy minél kisebb legyen 
a fenntartási költség. Egyes hídtípusok, mint a vasbeton ke­
rethidak és a vasbeton tartóbetétes lemezhidak, növekvő szá­
ma igazolja a vasúti hidász szalana törekvéseit. 
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REINFORCED CONCRETE BRIDGE 
CONSTRUCTION ON THE HUNGARIAN R~ILWAY 
LINES FROM 1985 TO TODAY 
Mrs. Edit KISS 
Scanning the past 20 years of the construction of reinforced concrete bridges 
for railways. the article gives an account of structure development. It mentions 
some peculiar curiosities: firstly, the longest railway bridge in Hungary; 
secondly, a bridge over a stream whose bed is strengthened and thus made 
suitable for heavy vehicle traffic; thirdly, vaults strengthened by reinforced 
concrete arches; and final1y, a railway bridge constructed as a solid fioor of a 
building structure. 
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Evers Antal 

A vasúti berkekben köztudott, hogya vasút üzemeltetését, működtetését, építését, karbantartását, mííszaJ...ifelügyeletét szaJ...7nai 
utasítások szerint végzik. Azokat a szakterületre vonatkozó jogszabályok, építésügyi és műszaki előírások, szabályzatok, szabvá­
nyok stb. alapján állífják össze úgy, hogy azok egyúttal he(vettesítsék is a végrehajtó szolgálatnál az utasításokba bedolgozott 
rendeleteket, előírásokat. Így a végrehajtó szolgálat beosztotfjait általában csak a tevékenységiif...7·e vonatkozó, vagy azokkal 
kapcsolatos utasításokkal lálják el. Minden utasÍtásnak a szervezeten belül van egy szervezeti egysége, amelynek feladata a 
hozzátartozó utasítás karbantartása, azaz az alapelőírások változása vagy új anyagok, ~j technológiák stb. megjelenése esetén az 
utasítás módosíttatása. 

Kulcsszavak: utasitás, hpi'nr"I'7,n;~i"r n""r)C:pn recepwra 

1. BEVEZETÉS 
A Magyar Királyi Államvasutak l 944-ben adta ki az első, a 
"Vasúti vasbetonhidak építésére, 1931. évi szabályzat, a vo­
natkozó országos szabványok és egyéb rendeletek alapján" 
című Végrehajtási Utasítást (VU), melynek címlapját az 1. 
ábra mutatja. A VU címében említett Vasbetonszabályzatot a 
Magyar Mémök- és Építész Egylet adta ki. Címlapját a 2. ábra 
mutatja. Ez a szabályzat mindenféle vasbeton szerkezetre és 
ezeken belűi nevesítve a közforgalmú és a magánvasúti vas-
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az 1931. éyj Yl1sbeton s/'.abályzat, a vonatko/'.r'l o\'szúgos 

szabvúnyok és egyéh rendeletek alapjúll 
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A MAGYAR MERN ÖK­
ES EPÍTESZ-EGYLET 

VASBETONSZABALYZATA 
1931. 

Kiadta: 
A Mögyar Mérnök. ts Épitis:.E!I)'l<1 

IV, Edlt.no';"",!" lJ-lS. 

BUDAPEST, KIRALYI f>iAGYAR EGYETE·MI NYOMDA 

2. ábra: 

beton hidakra is vonatkozott. A Vasbetonszabályzat alkalma­
zását a fővárosi Közmunkák Tanácsa 1932-ben kötelezővé 
tette. Nincs tudomásunk arról, hogy az államvasutak vasbe­
ton építményei tekintetében a szabályzat alkalmazását elren­
delték volna. Feltételezhető, hogy ettől függetlenül az állam­
vasúti vasbeton hidakat e szerint a szabályzat szerint tervez­
tek az 195 L évi Vasúti Hídszabályzat hatályba lépéséig és 
építették az 1944. évi VU megjelenéséig. 

Az 1944. évi VU- nak, ez ideig három bővített és egy át­
dolgozott kiadása jelent meg: 
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3. ábra: H.2.sz. Ve9reh~tas: Utasítás i 950. 

MAGYAR ÁLLAlIVASUTAK 

IH. 2. sz. I 

UT~L\síTÁS 
vasúti beton- és vasbetonbidak, valamint sín- és tartóbetétes 

teim6bidnk, továbbá beton hidIalazatok építésére 

Jóváhagyta a Közlekedés- és Postaügyi Miniszter 
lf29/1954.-IfHid r. számú rendeletével 

HI. BővíTETT KIADÁS 

lD5iJ 

4. ábra: '-'.2.:z. :.J:?oilo?o ; 955 

- a "H. 2. sz. Végrehajtási Utasítás vasúti vasbetonhidak, 
valamim sÍnbetétes és vastartós teknőhidak, továbbá beton 
hídfalazatok építésére" CÍmű ll. bővített kiadás 1950-ben; 

- a "H. 2. sz. Utasítás vasúti beton- és vasbetonlzidak, va­
lamint sÍn- és tartóbetétes tehlőhidak, továbbá beton híd­
falazatok építésére" cÍmű III. bővített kiadás 1955-ben; 
a "H. 2. sz. Utasítás vasúti beton- és vasbetonhidak épí­
tésére ., CÍmű IV bővített kiadás 1967 -ben; 

MAGYAR ÁLLAMVASUTAK 

l H. 2. SZ. 

UTASíTÁS 
VASÚTI BETON· !SS VASBETONHIDAK !SP1TBsBRE 

IV. BővíTETT KIAD~S 

J 6váha.gyta a. KözlekGdés- és Postatlgyi Miniszter 
122.800/1906 . • zámú rendelerovel 

KÖZLEKEDÉSI DOKUMENTÁCIÓS VÁLLALAT 
1967 

5. ábra: H.2.Sz. Utasítás j 967. 

MAGYAR ÁLLAMVASUTAK 

H.2.n. 

UTASITAs 

VASÚTI BETON- ÉS VASBETONHIDAK 
ÉpiTÉSÉRE 

ÉrVényes: 1985. lonuör 1-161 

V. ÁtdolgoIott klodds 

Közlekedési Dokumentóei6s Vállalal 
y 

6. ábra: H.2.sz. Ut2sí=ás VasúD Beton- és Vasbeton h:dak építésére j 984. 

- a "H. 2. sz. Utasítás vasúti beton- és vasbetonhidak épí­
tés ére " CÍmű V átdolgozott kiadás l 984-ben. 

Ezek címlapjait a 3-6. ábrák mutatják. 
A fenti felsorolásban láthatjuk, hogy a bővített és az átdol­

gozott kiadványok már H. 2. jelölésüek. A Il. világháborút 
követő években a MÁ V ugyanis rendszerbe foglalta a külön-
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böző szakterületek utasításait. Az egyes szakterületek betűjel­
zést kaptak. Így például az ügyvitel a nagy A-t, a vasúti pálya 
a nagy D-t, a forgalom a nagy F-t, a vasúti híd a nagy H-t stb. 
A szakterülethez tartozó utasításokat pedig sorszámmal sorol­
ták a betűjelzés alá. A vasbeton hidakra is vonatozó Utasítás a 
2. sorszámot kapta. Így az 1950. évi VU már H. 2. jelzettel 
jelent meg. (Zárójelben említjük meg, hogy az 1951. évi Vas­
úti Hídszabályzat ebben a rendszerben aH. 1. jelzést kapta). 
Ezt a betűs-számos rendszert jelenleg is használja a MÁV. 
Napjainkban is közel száz ilyen utasítás hatályos a MÁV-nál. 

Külön ki kell emelni, hogy aH. 2. számú Utasítás nemcsak 
a vasúti pályába építendő, hanem a vasúti pályát áthidaló vas­
beton gyalogos és közúti felüljárókra, szemafor hidakra is ki­
terjed. Ezzel összefüggésben megemlítjük, hogy az utasítás 
III. és IV. kiadásának hatályát az utasítást jóváhagyó közleke­
dés- és postaügyi miniszter kiterjesztette a korlátolt közfor­
galmú és a nem közforgalmú vasutak (gazdasági, ipar- és er­
dei vasutak, iparvágányok stb.) hídjaira is. Az 1984. évi Uta­
sítás hatálya újra változott, mivel annak hatálya csak "az or­
szágos közforgalmú vasutak és az ezekből kiágazó iparvágány­
ok hídjaira, valamint az e vasúti pályákat áthidaló, betonanya­
gú vasúti építményekre terjed ki". 

Az 1944. évi VU felépítése és rendszere megegyezett a CÍ­

mében említett Vasbetonszabályzattal. Terjedelme mindössze 
30 oldal volt, mivel azt még együtt kellett kezelni a Szabály­
zattal. 

2. A SZABÁLYZATOK RÖVID 
ISMERTETÉSE 

2.1 Az 1944 évi végrehajtási utasítás 

Az 1944. évi VU a következő témaköröket tartalmazta: 
- a bevezető részben a VU érvénye, az építés felelősei (ter­
vező, végrehajtó, ellenőr), az építés végrehajtása és az 
építési napló vezetése 
a vasbetonhoz szükséges anyagok a cement, a homok, 
a kavics, a víz és a vasbetét - helyszíni vizsgálatai (kötés­
próba, lepényfőző-próba, adalékanyag szétrostálása, ké­
tes víz vizsgálata, betonacél hajlítópróba), laboratóriumi 
vizsgálathoz próbavétel és az alapanyagok minőségi kö­
vetelményei 

- a beton készítése a bedöngölési tényező és a víz-ce­
ment tényező értékének megállapítása, a beton keverése 
és bedolgozása 
a kész beton j óságának megítélésének módjai az előze­
tes és ellenőrző kockapróba, a vasalt és vasalatlan geren­
dapróba, avasbetétek meghajlítása, toldása és szerelése, 
a betonfedés mértéke és biztosításának módja 

- hídszerkezetek forgalomba helyezése próbaterheléssel 
vagy próbaterhelés nélkül 
az előírt helyszíni vizsgálatokhoz szükséges felszerelé­
sek. 

Ezt a témafelépítést a bővített kiadások egyértelműen meg­
tartották és azokat a gyakorlat és oktatás céljából részben 
magyarázatokkal és példákkal, valamint újabb témákkal egé­
szítették ki. 

2.2 Az 1950. évi módosítás 

A jelentősebb kiegészítések a bővített kiadványokban a kö­
vetkezők voltak: 
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szemmegoszlási mintagörbék a homokos kavicshoz, 
szemmegoszlási mérőszám, illetve finomsági modulus és 
az adalékanyag szennyezők (agyag-iszap és humusztar­
talom) megállapítása, 

- a kevert beton konzisztenciavizsgálatai - roskadás i, szét­
terülési vizsgálat, 
tájékoztató próbakocka, a zsaluzat és mintaállvány bont­
hatóságának megállapításához, 

- téli betonozás. 
Itt kell megemlíteni, hogy ez az utasítás már nem hi­

vatkozik az 1931. évi Vasbetonszabályzatra. Azzal már 
nem is kellett együtt kezelni, mivel annak minden idetar­
tozó előírását átvette. Terjedelme ennek következtében 
104 oldalra növekedett. 

2.3 Az 1955. évi módosítás 

Az 1955. évi módosítás fő megállapításai: 
a zúzott adalékanyag, a kötésgyorsító (Tricosal S. III.) és 
vízzáróságot fokozó (Tricosal Nonnal) anyagok alkalmaz­
hatósága, 

- a beton osztályozása és a betonminőségek jelölésének 
bevezetése. 

- a beton alakváltozásai - hőmérsékletváltozás, zsugoro­
dás és lassú alakváltozás, 

- a mintadeszkázat és -állványelbontása, az építmény vizs­
gálata, a hibák kijavítása és a betonfelületek kezelése, 

- betonozás különleges körülmények között. 

2.4 f..:z. 1967. évi módosítás 

Az 1967. évi módosítás fő megállapításai: 
- különleges betonok és a betonozással kapcsolatos egyéb 

munkák. 
- a beton térfogatsúlyának, vízfelvételének, rugalmassági 

modulusának és egyéb fizikai tulajdonságainak megha­
tározása a megszilárdult beton vizsgálata során, 
hídszerkezet, áteresz, áthidaló teknőlemez, kerethíd, híd­
tartozékok előregyártása, 
a víz elleni szigetelés, - szigetelési anyagok, mázas és 
réteges szigetelések, a szigetelések védelme, ellenőrzése 
és vizsgálata, 

- a különféle burkolatok, kőkúpok, a vonatforgalom részé­
re szabadon tartandó tér biztosítása az építés során. 

E kiadásból törölték a hidak forgalomba helyezési fejeze­
tet, mivel azt egy időközben kiadott másik utasítás szabályoz­
ta. 

2.5 Az 1984. évi H. 2. számú utasítás 

A jelenleg is érvényes utasítás azonban már nem egyszeruen 
az 1967. évi IV. bővített kiadás módosított, hanem annak tel­
jesen átdolgozott és egyben bővített változata. Az átdolgozást 
és bővítést alapvetően az tette szükségessé, hogya nyolcva­
nas évek elején, az európai műszaki előírásokhoz történő kö­
zeledés miatt, a hídépítéseket is érintő szabványok alapvetően 
megváltoztak és számos új vonatkozó szabvány is megjelent. 
Módosultak a cement-, az adalékanyag-, a betonacél-, vala­
mint a betonfajták jellemzői és minőségi követelményei, to­
vábbá megváltozott ezen anyagok megnevezése, vizsgálata és 
minősítési módja. Ezen kívül az építés területén új előírásokat 
és a korábbiaktól lényegesen eltérő. korszerű technológiákat 
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vezettek be. Időközben érvénybe lépett a nemzetközi SI-mér­
tékrendszer is, ami szintén sok változást jelentett a korábbi 
előírások tekintetében. Az átdolgozott utasítás felépítése, rend­
szere természetesen megegyezett az 1967. évi H. 2. számú 
Utasítással, de terjedelme annak kétszeresére 320 oldalra­
nőtt . 

Az utasítás jelentősebb kiegészítései: 
- transzportbeton összetétele, készítése, keverése, szállítá­

sa, átadása, vizsgálata, 
különleges betontechnológiák és betonérlelési módok, 
speciális előregyártási megoldások, 
injektálás, mint hézagkitöltő és javító eljárás, 

- a beton minőségellenőrzési rendszerei és a beton minősítése, 
- a beton és vasbeton korrózió elleni védelme, 
- kivitelezők és ellenőrök szakképzettségi követelményei, 
- építési vizsgálati adatlap alkalmazása. 
Itt kell megjegyezni, hogy ez az Utasítás még nem tartal­

maz előírást a feszített vasbeton hidak építésére . 
A fenti ismertetésből kitiinik, hogy a jelenleg is érvényes 

1984. évi H. 2. számú Utasítás lényegében 40 évi szakmai 
fejlődés eredménye, és már teljes körüen szabályozza a beton 
és vasbeton hidak legkülönbözőbb körülmények és adottsá­
gok közötti építését és meghatározza azok megfelelőségi kö­
vetelményeit. 

Külön ki kell emelni, hogy a betonok összetételére a min­
denkor érvényes H. 2. számú Utasítás mindig tartalmazott 
egyértelmü receptet. Attól általában csak az építtető külön eseti 
engedélyével lehetett eltérni. Az 1944. és az 1950. évi Utasí­
tás receptje még nagyon egyszerű volt: a vasbeton betonjához 
csak nagyszilárdságú. illetve 600-as vagy esetleg 500-as mi­
nőségjelü portlandcement használható, melynek adagolása 300 
kg/ml. a homok és a kavics keverési aránya 2:3 vagy 3:2, a 
víz-cement tényező. azaz a keverővíz és cementtartalom ará­
nya 0,5-0.6 legyen. 

A vasúti bcton- és yasbetonhidak épltésénél alkalmazandó cementminóség, cemmtadagolás, azemmegoszlás és betonkonzwzt-encla 

Cementadagolás kg/ms Adalékanyag osztálya 
.Az előirt Konziszten-

Sorazám A sUlrkeUlti rész megnevezése Leton minó- , I , I I I Ciii 
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A különbözö hldnerkezeti réuekhez alkalmazandó h/dbetonol< 
nyomó",lIórd.ágl anlályol é. összetételük föbb lellem,al 
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9. ábra: Cenlent rn;r:őseg és cenler'IC a:jaQoiás az 1984. éVi utasitásbar: 

Az 1955 .. az 1967. és az 1984. évi Utasítás szerinti beton­
receptet a 7 - 9. ábrák tartalmazzák. A 7. és 8. ábra adataiból 
kitűnik, hogy az 1955. és az 1967. évi Utasításban a vasbeton 
hidakat két kategóriába sorolták. A 4 méter és kisebb, vala­
mint az annál nagyobb nyHásméretűekre eltérő betonreceptet 
állapítottak meg a megkívánt - B 220 és B 300 - betonminő­

ségnek megfelelően. A9. ábra adataiból kitűnik, hogy az 1984. 
évi H.2. számú Utasítás szerint a vasbeton szerkezeteket egy­
ségesen C 20, illetve B 25 nyomószilárdsági osztályba tartozó 
betonból kell készíteni, melyhez a bedolgozás módjához iga­
zodóan három receptet ad meg. Az ennél nagyobb szilárdságú 
betonból tervezett szerkezeteket már különlegesnek nevezi. 
Az azokhoz szükséges beton recept jét egyedileg, kísérlettel 
kell megállapítani. Ez az Utasítás a vasbeton szerkezetekhez 
elsősorban transzportbeton alkalmazását írja elő, figyelemmel 
arra, hogy ezzel lehet a beton egyenletességét és megbízható­
ságát legjobban biztosítani. 

3. MEGÁLLAPíTÁSOK 
AH. 2. számú Utasítás kezdettől fogva a végrehajtót, illetve a 
kivitelezőt arra kötelezte, hogy az építés befejeztével a beton, 
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illetve a vasbeton megfelelőségét minden esetben igazolja. 
Ennek módját az utasítás részletesen meghatározta. Az igazo­
lásnak ki kellett terjednie a betonhoz felhasznált alapanya­
gokra, a betonacélra, a megkevert friss és a megszilárdult be­
tonra egyaránt. A felhasználhatóságot a cementnél és a gya­
nús keverővíznél laboratóriumi vizsgálati eredményekkel, a 
homokos kavicsnál az építéshelyi vizsgálati eredményekkel, 
a betonacélnál a gyártó által kiállított minőségi bizonyítvánnyal 
kellett igazolni. A friss betonnál általában a roskadás i vagy 
szétterűlési vizsgálati eredménnyel a bedolgozott beton kon­
zisztenciáját kellett igazolni, a megszilárdult betonnál a beto­
nozás közben készített ellenőrző próbakockák laboratórium­
ban végzett törésének eredményeivel a beton 28 napos törő­
szilárdságát kellett igazolni, a próbaterhelésre kötelezett vas­
beton hidaknál a vasalt próbagerendák törési eredményével a 
beton hajlító-törőszilárdságát és a vasalatlan próbagerendák 
törési eredményével a beton húzószilárdságát kellett igazolni. 

A H. 2. számú Utasítás kiadás sorozatát értékelve megálla­
pítható, hogy az Utasítás egymást követő kiadásai (az érvé­
nyességi időszakukban) korszerűen szabályozták a vasúti vas­
beton hidak építését. Ennek köszönhetően, a széleskörű szak­
mai megítélés szerint is, a MÁV vasbeton hídjait általábanjól 
és megfelelő minőségben építették. Ez feltételezhetően kö­
szönhető annak is, hogy a vasbeton hidakat a MÁ V túlnyomó 
részben önkezelésben, azaz saját kivitelezésben építette. A 
szolgálati fegyelem, véleményünk szerint nagyban hozzájá­
ruIt a megfelelő minőségű kivitelezéshez. Napjainkban azon­
ban már a vasúti vasbetonhidak építését is a MÁV-tól függet­
len vállalatok végzik. A MÁV-nak feltétlen érdeke, hogya 
vasbeton hídjait a jövőben is a H. 2. számú Utasítás szerint 
építsék. Annak betartását a kiviteli szerződésben lehet feIté­
telként előírni. Ehhez tennészetesen "naprakész" utasításra van 
szükség. Ezt a követelményt azonban a jelenleg érvényes 1984. 
évi H. 2. számú Utasítás módosítás nélkül már nem elégíti ki. 
Az Európai Unióhoz történt csatlakozás következtében ugyanis 
olyan jogszabályok, műszaki előírások, szabványok jelentek 
meg, melyek szükségessé teszik az utasítás módosítását. A 
módosítást sürgeti még a vasúti feszített vasbeton hidak rend­
szerbe állításának az igénye is. 

Evers Antal (1932) okleveles szerkezetépítő mérnök (BME 1956), címzetes 
főiskolai docens, nyugaln:azott MA V mérnök főtanácsos. Szakterülete a vasúti 
hidak. Munkahelyei: MAV Hidépítési Főnökség (1956-1966). Közlekedési 
és Postaügyi :vlinisztérium Vasúti Főosztály (1966-1984), Közlekedési 
F őfelügyelet (1984-2000). Központi Közlekedési Felügyelet (2000-2003). 
Közremüködött az algyői és a csongrádi vasúti Tisza-hidak átépítésében, a 
bajai Duna-híd átalakításában, a nagyrákosi vasúti völgyhidak építésében. 
Meghívott előadó a budapesti, majd a győri műszaki főiskolán (1970-1990). 
A Széchenyi-emlékérem és a Korányi-díj tulajdonosa. 

HISTORY OF NO. H_ 2_ INSTRUCTIONS OF 
HUNGARIAl'\' R<\ILWAYS WHICH CONCERN'S ON 
REINFORCED CONCRETE R<\ILWAY BRIDGES 
Antal Evers 
The anicle review s the origin and development of the railway instructions 
which are mentioned in its title from the origination to today. The practical 
method and importance of the instructions is emphasized on the field of the 
reinforced concrete railway bridges. 
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Orbán Zoilán 

A cikk régi tégla-, valamint kőmzyagú vasúti boltozott hidak állapotvizsgálatának és rehabilitációjának néhány új lehetséges 
módszerét /llutaUa be, Rámutat arra, hogy az optimális megerősítési technológia megrenezéséhez elengedhetetlen a meglérő 
szerkezet teher alatti viselkedésének és meglérő teherbírásának megbízható ismerere, valamint a várható tönkremenetelifo(va­
matok előrelátása, L'vfindehhez azonban meglelelő számítási és diagnosztikai eljárások alkalmazására van szükség Ismertetésre 
keriilrovábbá néhány megerősítési eljárás is, a/lle(vnekfő alapelve a meglévő szerkezeti kapacitás kihasználása. 

Kulcsszavak: DO;[020,1 h:dak, flefllzec<öz: kU::3tas. rC:icso:ásl1ienCeS 

1. BEVEZETÉS 
A tégla és kőanyagú boltozott hidak jelentős részét képezik a 
hazai és az európai vasúti hídállománynak. Az európai vasúti 
hálózat kölcsönös átjárhatóságának elősegítése szempontjá­
ból kiemelkedő jelentősége van annak, hogy régi, boltozott 
kialakítású hídjaink megfelelőségét a vonatkozó európai nor­
mák szerint ellenőrizzük és biztosítsuk. 

A boltozott vasúti hidak problémaköre nemcsak hazánk­
ban, hanem más európai országokban is sok fejtörést okoz az 
ezzel foglalkozó szakembereknek. hidászoknak. Sok helyen 
születtek jó egyedi megoldások, viszont jelenleg sincs olyan 
általánosan elfogadott és alkalmazott módszer, amellyel ezen 
hidak meg lévő teherbírási kapacitását kellő megbízhatóság­
gal meg lehetne állapítani. Megfelelő infonnációk hiányában 
így kénytelenek vagyunk tengely teher, valamint sebesség kor­
látozásokat előími. számos esetben indokolatlan mértékben. 
Ugyancsak nagyszámban találhatók jó megoldások boltozott 
hidak megerősítésére, viszont nem született még meg ezen 
megoldásoknak egy átfogó értékelése. amely a tervezőknek. 
döntéshozóknak segítséget nyújthatna az ideális technológia 
kiválasztásában. Az említett hiányosságok pótlására a Nem­
zetközi Vasúti Egylet (UIC). magyar kezdeményezésre, egy 
kutatási programot indított 2002-ben (Orbán, 2002 és 2003). 
A tapasztalatok összegezésén kívül a kutatási program cél­
ként tűzte ki új számítási, diagnosztikai eljárások, illetve meg­
erősítési technológiák alkalmazhatóságának vizsgálatát, vala-

mint a meglévők tökéletesítését. A MA V vezetésével folyó 
nemzetközi kutatási programban jelenleg 14 ország vesz részt. 
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Felméréseink szerint hazai viszonylatban mintegy 1000 db, 
míg Európában hozzávetőleg 200 ezer db tégla és kő boltoza­
tú híd található a vasútvonalakon, a kisebb méretü átereszeket 
is beleértve. A 19. századi MÁV vonalakon épült boltozott 
viaduktok közül n1Utat be néhány jelentős példát az l. és 2. 
ábra, illetve tipikus kialakítású egynyílású kő és tégla hidakat 
a 3. ábra. Talán megdöbbentő, hogy az olasz vasutak kb. 60 ez­
res boltozott híd állománya az összes vasúti hídjaik 94%-át 
teszi ki. de az angol vasutaknál található 40 ezres és a francia 
vasutak közel 20 ezres darabszáma is a boltozat szerkezeti 
tonnába vetett - talán nem indokolatlan - bizalmat jelzi. Né­
hány európai vasúttársaság hídállományában található bolto­
zott hidak részarányát, valamint nyílás, kor és állapot szerinti 
megoszlását l11Utatja be a 4. ábra (Orbán, 2004). 

Nemcsak a külföldi példák. hanem a hazai boltozatokon 
szerzett tapasztalataink is azt mutatják, hogy ezen hidak ál­
talában jóval nagyobb teherbírás i tartalékkal rendelkeznek. 
mint arra a számítások alapján következtetni lehetne. A bolto-

4. ábra: ::c.:JZJ:: ,~ 

a) b) 

zatokra jutó terhek és hatások drasztikus változáson mentek 
keresztül a hidak építésének időszakában érvényben lévő ter­
hekhez képest. A 19. század végén és az 1900-as évek elején 
épített vasúti hidakat az I 879-ben, az I 893-ban és 1907-ben 
bevezetett előírások alapján méretezték. Az 1879-es rendelet 
kiadásakor a négytengelyü 12 t tengely terhü és a háromtenge­
Iyü 13 t tengely terhü mozdonyok voltak a mértékadóak. Az 
1893. évi rendelet volt az első. amelyik már figyelembe vette 
a vasúti terhek várható jövőbeni növekedését. Az elsőrangú 
\'asútvonalak új hídszerkezeteinek méretezés énél ez az elő­
irás 16 t tengelyterhelésü. idealizált mozdony terhet irt elő. Az 
1907 -es szabályzat már 17 t-s idealizált mozdony tengely ter­
het határozott meg a fővonalak hídjaira. mig kisebb támasz­
közü tartókra 20 t \olt a legnagyobb figyelembe \eendő ten­
gelyteher. Jelenleg a legtöbb boltozatra 21 t tengely teher a 
megengedett. de ez \{u'hatóan a közeljövőben 22.5 t-ra nö­
\ekszik. Köszönhetően a régi tervezöknek. épitömestereknek. 
\alamint a szerkezeti rendszerből fakadó kivételesen jó erő át-
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rendező képességnek, hídjaink említett csoportja - komolyabb 
szerkezeti károsodás nélkül, valamint kellő karbantartás mel­
lett - az új európai normáknak megfelelően is kellő biztonsági 
tartalékkal rendelkezik. Mindez azonban csak akkor igaz, ha 
a híd az évtizedek, vagy esetleg évszázadok során olykor je­
lentősen megváltozott terhelési körülmények dacára, változat­
lanul az eredeti teherviselési rendszer szerint, azaz az eredeti­
leg megtervezett alakú, deformációktól és káros repedésektől 
mentes boltozatként viselheti a rá háruló terheket. 

Aggodalomra ad viszont okot boltozott hídjaink egy részé­
nek gyors állapotromlása. A romlási folyamat sok esetben már 
annyira előrehaladott, hogy a hagyományosan alkalmazott 
karbantartási és megerősítési módszerekkel a híd eredeti te­
herbíró képessége nem állítható helyre, illetve az állapotrom­
lás megállítása nem garantálható. A közelmúlt gyakorlata sze­
rint szinte egyedüli megoldásként marad ilyen esetekben a régi 
híd kiváltása egy új szerkezetre (pl. kerethídra), vagy oly mó­
don történő megerősítése, ami nem a régi teherviselés i rend­
szer helyreállítását, hanem a terheknek a beépített új szerke­
zetre, vagy szerkezeti elemekre történő áthárítás át jelenti. 
Ez szinte olyan mértékű lemondást jelent a meglévő régi te­
herviselési kapacitásról, mintha "sétabot helyett tolókocsiba 
kényszerítenénk" a szerkezetet, a költségvonzatok között is 
párhuzamot vonva. A leggazdaságosabban viszont úgy lehet 
régi szerkezetek teherbírását hosszútávon biztosítani, ha segí­
tűnk nekik az évtizedek alatt jól működő statikai rendszer fenn­
tartásában. Ennek megfelelően egy boltozott híd esetében nem 
az a cél, hogy minél jobban áthárítsuk az eredetileg viselt terhe­
ket egy új teherviselő elem beépítésével, hanem az, hogy meg­
gátoljuk a régi statikai rendszer átalakulását egy labilisabb, tönk­
remenetel szempontjából kockázatosabb rendszerré. Ennek 
kulcsa a káros szerkezeti mozgások korlátozása. valamint a lo­
kális jellegű tönkremeneteli folyamatok hátráltatása. 

2. A TEHERBíRÁs 
MEGÁLLAPíTÁSÁNAK 
MÓDSZEREI 

Boltozott hidak teherbírásának megbecslésére jelenleg legál­
talánosabban használt közelítő eljárás egy tapasztalati össze­
függésekre épülő, a II. világháború alatt Angliában kifejlesz­
tett módszer (MEXE method, UIC Code. 1994). A módszer 
legnagyobb hátránya, hogy csak erősen idealizált feltevések 
mellett használható, ezen kíviil nem enged betekintést a hidak 
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szerkezeti viselkedésébe sem. Legújabb kutatásaink igazol­
ták (Orbán, 2003), hogy a módszer nem reális erőtani feltétel­
rendszeren alapszik és erős közelítő jellege ellenére sem min­
dig a biztonság javára téved. Ajelenleg folyó UIC projekt ezért 
célul tűzte ki egy új közelítő módszer kifejlesztését is. 

Az utóbbi időben egyre szélesebb körben terjed a küiönfé­
le véges elemes és diszkrét elemes módszerek alkalmazása a 
szerkezetek erőtani számításában. A számítási kapacitás roha­
mos növekedésével ezek a módszerek egyre összetettebb szer­
kezetek megoldására válnak alkalmassá. Sajnálatos módon a 
tégla/kő falazatú boltozatokra a szerkezeti anyag tulajdonsá­
gai miatt kizárólag a repedések jelenlétét, a képlékeny defor­
mációkat és a nemlineáris hatásokat figyelembe vevő model­
lek alkalmazhatók, így a számítási munka és az adatbevitel 
jelentősen megnövekszik. Hátrányként jelentkezik emellett, 
hogy a képlékeny viselkedést leíró modellparaméterek meg­
határozása csak kifinomult vizsgálattal (vagy egyáltalán nem) 
lehetséges, ennek hiányában pedig nagyfokú becslésekre kell 
hagyatkoznunk. Lineáris viselkedést feltételező modell első­
sorban csak alacsony teherszinten (maximum a használati te­
her szintjén) és bizonyos feltételek mellett használható. Nem 
szabad megfeledkezni arról sem, hogy a keresztirányú hatá­
sok, mint például a homlokfalak, vakboltozatok merevítő és 
megtámasztó hatása. az alapok egyenlőtlen süllyedése, vala­
mint a boltozati merevségek vágánytengelyre merőleges irá­
nyú változásai elsősorban a használati terhek szintjén érvé­
nyesülnek és a boltozat alakváltozásait nagymértékben befo­
lyásolhatják (Roberts, 1999 valamint Boothby és Fanning, 
2001). Teherbírási határállapotban ugyanakkor a keresztirá­
nyú hatások jelentősége lecsökken, ugyanis magasabb teher­
szinten az eltérő merevségű részek csatlakozásánál törvény­
szerűen repedések képződnek. ami rontja az együttdolgozást. 
Így például a teherbírás kimerülésének közelében a homlok­
falak legtöbb esetben már nem dolgoznak együtt a boltozattal 
(Page, 1988). Ezek alapján nem követünk el túlzottan nagy 
hibát. ha a teherbírás kimerülésének folyamatát és a törő teher 
megállapítását egy síkbeli modellen követjük nyomon. 

Viszonylag egyszerű síkbeli modellt alkalmaz a "merev 
blokk módszer" amely igen szemléletes módon mutatja be a 
teherbírás kimerülésének várható folyamatát. A módszer alap­
elvének kidolgozása Heyman (1982), valamint Gilbert és 
Melboume (1994) nevéhez füződik, de a módszer vasúti hi­
dakra irányuló továbbfejlesztése az UIC kutatási programja 
keretében jelenleg is folyamatban van. A módszer a 
képlékenységtan határállapot vizsgálatával határozza meg a 
boltozat törőteher értéké t. tökéletesen képlékeny anyagtllodellt 
feltételezve a szerkezet anyagára. A számítás során a szerke-



zetet a falazó elemek (blokkok) és a fugáz at révén diszkre­
tizáljuk, majd a blokkok közötti kapcsolatot véges értékű ta­
padási és súrlódási tényezőkkel j ellemezzük. A modell szerint 
az egyes blokkok között relatívelmozdulásokat definiálha­
tunk, illetve a kapcsolati jellemzőket a fugázat akhlális rulaj­
donságai alapján állíthatjuk be. A szomszédos blokkok relatív 
elmozdulásai révén a szerkezet "belső munkát" végez, amely 
minden egyes teherszinten egyensúlyban van a külső terhek 
által a szerkezeten végzett "külső munkáva!". A képlékeny 
teherbírási határállapotban a szerkezet egy törési mechaniz­
must alkot, amely általában négycsuklós mechanizmus vagy 
háromcsuklós mechanizmus oldalirányú elmozdulással, de 
kisebb nyílások esetenként nyírási-jellegű tönkremenetel is 
szóba jöhet. A vázolt módszerrel így igen látványos képet kap­
hatunk a boltozat lehetséges tönkremeneteli folyamatairól a 
bemenő paraméterek alakulásának függvényében. A model­
lezés során lehetőség nyil ik a blokkok véges törőszilárdsági 
értékeinek. továbbá helyenként változó értékü kapcsolati szi­
lárdságok, meg lévő szerkezeti repedések, alaki hibák. több­
gyürüs szerkezeti kialakítás, valamint a boltozat-háttöltés kap­
csolat jellegének reális figyelembevételére. Két tipikus kiala­
kítású hazai híd mértékadó tönkremen ete li mechanizmusait 
szemlélteti az 5. ábra. 

3. AZ ÁLLAPOT ÉRTÉKELÉS 
FOLYAMATA 

Boltozott hidak állapot értékelését. hasonlóan más szerkeze­
tekhez, minden esetben szemrevételezéses vizsgálattaL a meg­
lévő tervtári adatok és korábbi vizsgálati eredmények tanul­
mányozásával kell kezdeni. Amennyiben nincs szükség erő­
tani számításra az állapot értékelést a rendelkezésre álló ada­
tok, illetve a szemrevételezéssel felvett hibatérkép alapján kell 
elvégezni. További vizsgálatra akkor van szükség, ha a szer-
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kezet biztonsága a rendelkezésre álló adatok alapján meg­
kérdőjelezhető. Abban az esetben, ha az állapot értékeléshez a 
teherbírást is meg kell állapítani. a számítást célszerű több lép­
csőben elvégezni. Először egy olyan közelítő módszerrel kell 
kezdeni. amely minden esetben a biztonság javára közelít. Ha 
a szerkezet ez alapján nem felel meg. akkor lehet szükség to­
vábbi számításokra és vizsgálatokra. Tisztában kell lennünk 
azonban azzaL hogy az elhamarkodott döntés sokkal drágább 
(és esetleg szükségtelen) beavatkozásokhoz vezethet. mint egy 
újabb vizsgálat. Az állapot értékelés célszerü folyamatát a 6. 
ábra szemlélteti. 

4. DIAGNOSZTIKA 
RONCSOLÁSMENTES 
MÓDSZEREKKEL 

A boltozott hidak környezetükkel (pl. háttöltés, feltöltés, alta­
laj) kölcsönhatásban alakitották ki teheniselő rendszerüket, 
amely rendszer egy jelentős része takan'a van a szohányos 
diagnosztikai eljárások számára. Sajnálatos módon ennek az 
eltakart résznek a tulajdonságai jelentős hatással vannak a 
boltozat viselkedésére. így a megbízható szerkezeti modelle­
zéshez nem lehet eltekinteni bizonyos ,.rejtett" tulajdonságok 
vizsgálattal történő meghatározásától. 

Az utóbbi időben egyre szélesebb körben terjed a 
roncsolásmentes vagy kis roncsolású szerkezetdiagnosztikai 
módszerek alkalmazása, Tégla és kő boltozatú hidakra is si­
kerrel alkalmaztak már többek között Iyukkamerás. szeizmi­
kus. szonikus eljárásokat. infravörös hőmérsékletmérést. va­
lamint az alépítmény felméréseknél már korábban bevezetett 
georadaros vizsgálatokat. Ezek elsősorban nem az alkotóanya­
gok szilárdsági tulajdonságairól. hanem a boltozat felületi in­
homogenitásáról. belső kapcsolati hiányosságairól. repedése-
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iről, zárványairól, a boltozati gyűrűk egymástól való esetle­
ges elválásáról, egyéb rejtett geometriai viszonyokról, vala­
mint a háttöltés jellemzőkről szolgáltathatnak hasznos infor­
mációkat. Ugyancsak fontos lehet a boltozat használati jár­
műteher alatti alakváltozásainak a nyomon követése, amelyre 
elmozdulásmérő és monitoring rendszerek állnak rendelke­
zésre. A roncsolásmentes szerkezetvizsgálatok előtt nagy jövő 
áll a korszerű híddiagnosztikai rendszerekben, bár azt meg 
kell említeni, hogy a mérésekből jelenleg még csak viszony­
lag alacsony megbízhatósággal tudunk a számításokhoz szük­
séges anyagjellemzőkre következtetni. Így a roncsolásmentes 
vizsgálatok inkább a szerkezet egészére egy minőségijellem­
zőt mutatnak, mintsem a mechanikai paraméterek számszerű 
értékeit határoznák meg. Tennészetesen ez a rninőségijellem­
ző kiválóan kiegészítheti a hagyományos vizsgálati módsze­
rekkel nyert infonnációkat, sőt nagy segítséget nyújthat a szok­
ványos vizsgálatok helyének és szükséges gyakoriságának 
megállapításához. 

Számos kutatás folyik világszerte a mérési módszerek meg­
bízhatóságának növelése és az adatfeldolgozás tökéletesítése 
érdekében. Különböző diagnosztikai módszerekkel végzett 
néhány hazai vizsgálatunk eredményét mutatják be a 7 .. 8. és 
9. ábrák. 

5. BOLTOZATOK REHABILITÁCIÓJA 

5.1 A teherbírási tartalék 
kiaknázhatósága 

Régi tégla és kőanyagú boltozott hidak teherbírási tartaléka 
elsődleges en magában az anyagi összetételben keresendő. A 
boltozat ugyanis viszonylag merev blokkokból (tégla, kő), 
valamint a blokkok közötti lágyabb anyagból (habarcs) áll. 
Régi hidak esetében a fúgahabarcs porozitása révén jóval lá-
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gyabb anyagú, mint a blokkokat alkotó téglák, kövek, ezenfe­
lül rendelkezik számos más olyan tulajdonsággal is, amely a 
szerkezet számára lehető vé teszi viszonylag nagy alakválto­
zások különösebb károsodás nélküli elviselését, illetve túlter­
helés esetén magában rejti a gyors feszültségátrendeződés le­
hetőségét (Boothby, 1997). A kedvezően nagyalakváltozó 
képesség nagy energia elnyelésre teszi alkalmassá a boltoza­
tot. Mindehhez adódik a feltöltés ill. háttöltés támasztó hatá­
sa, különösen nagy terhelések esetén passzív ellenállás for­
májában, valamint a homlokfalak merevítő hatása. Az emlí­
tett teherbírási tartalék azonban csak abban az esetben mobili­
zálható, ha a szerkezetnek lehetősége van oly módon 
alakváltozni, amely révén ez a képlékeny energia elnyelő ké­
pesség kihasználható. Amennyiben a boltozat kritikus helyein 
nagymértékű károsodások vannak (pl. repedések, zárványok, 
mély kifagyások, blokkok közötti nem megfelelő kapcsolat, 
stb.), úgy a szerkezet hajlamossá válik rideg módon végbe­
menő tönkremenetelre, jelentősen lecsökkentve ezzel a szer­
kezeti biztonságot. Hasonlóan romlik a helyzet abban az eset­
ben is. amikor a boltozat nincs oldalirányban kellően megtá­
masztva, illetve ha az alapok egyenlőtlen süllyedése követ­
keztében az említett energia elnyelő képesség nagy része már 
a süllyedés ek áthidalására fordítódott. 

5.2 Megerősítés a meglévő kapacitás 
kihasználásával 

A hagyományos megerősítési módszerek, a meglévő teherbí­
rás ismeretének hiányában, általában alTa irányulnak, hogya 
meglévő boltozat terheit (vagy annak túlnyomó részét) egy 
újonnan beépített szerkezetnek adják át. Ez lehet például a 
boltozat fölé beépített vasbeton nyereg, vagy a külső felületen 
kialakított viszonylag vastag, dupla vasalással ellátott, kellő­
en lealapozott lövellt beton bélelés (elTe vonatkozóan két pél­
dát mutat be a 10. ábra). 

Amennyiben a szerkezet meglévő teherbírása igazolható, a 
megerősítési megoldásnak (amennyiben erősítés egyáltalán 
szükséges) elsősorban a mértékadó tönkremeneteli mechaniz­
musok kialakulását kell hátráltatnia oly módon. hogya kriti­
kus helyeken gátolja a boltozat káros mértékű alakváltozásait. 
Ez lehetséges például nagy energia elnyelő képességű vékony 
erősítő kéreg alkalmazásávaL háttöltés injektálással, az ala­
pok stabilizálásával, a keresztirányú merevséget növelő ré­
szek (pl. homlokfalak) újra együttdolgoztatásával a boltozat­
tal, vagy a gyengült, repedezett részek környezetének megfe-

'1'1 



lelő anyaggal történő injektálásával. 

5.3 A hatékony megerősítés anyagai 

Tekintettel arra, hogy a régi tégla/kő boltozatok több évtized, 
esetleg évszázad óta hannonikus egyensúlyban működnek 
környezetükkel, nem célszerű olyan anyagok alkalmazása, 
amely ezt a rendet felboríthatja. Kerülni kell többek között az 
olyan megoldásokat, amelyek nagymértékben megváltoztat­
hatják a szerkezet belső (valamint a szerkezet és környezete) 
merevségi viszonyait. Ez ugyanis nem várt feszültségátrende­
ződésekhez és új repedések kialakulásához vezethet. Fontos 
ezen kívül. hogy alkalmazkodjunk a szerkezet meglévő kémi­
ai-fizikai adottságaihoz. Példaként említhetjük itt meg a pára­
diffúziós jellemzők kompatibilitásának fontosságát, ellenke­
ző esetben a boltozat belső eróziós folyamatai felgyorsulhat­
nak. Ugyancsak kiemeltjelentőséggel bír az összeférhetőségi 
és inhomogenitási problémák gondos kezelése, tekintettel arra. 
hogy a vázolt műszaki megoldásoknál olyan anyagok együtt­
dolgozását követeljük meg, amelyek nemcsak korban, hanem 
esetleg a teher alatti viselkedésükben is alapvető en különböz­
nek. Mindez a megerősítés során felhasznált anyagok oldalá­
ról nagyfokú toleranciát igényel egyrészt az alakváltozások 
egyeztethetősége, másrészt a meglévő boltozat anyagjellem­
zőinek szokásosnál nagyobb variabilitása miatt. 

5.4 Együttdolgozó vékony kéreg 

A boltozattal együttdolgozni képes vékony erősítő kéreg (pl. 
lövellt beton vagy lövellt habarcs) a szerkezet merevségének 
kismértékű növelése mellett áthidaló szerepet is betölt. amely 
a sérült, berepedt részek teherviselésbe való jobb bevonását 
és a boltozat térbeli rendszerként való hatékonyabb működé­
sét eredményezi (vékony lövellt beton kéreggel felújított híd 
látható a 11. ábrán). 

A boltozattal együttdolgozó erősítő kéregtől számos köve­
telménynek való egyidejű megfelelőséget kell elvárnunk. A 
legnagyobb kérdés az, hogy miképpen lehet az erősítő kéreg 
tulajdonságait a meglévő falazott szerkezetéhez úgy igazíta­
ni, hogy az együttdolgozás tartósan biztosítható legyen. Min­
denekelőtt biztosítanunk kell azt. hogy az új réteg mechanikai 
és fizikai tulajdonságai ne térjenek el jelentősen a meglévő 
felület anyagáétól. Különösen nagy kihívást jelent ez egy in­
homogén anyagú falazatra utólag felvitt. általában nagyobb 

alakváltozási tényezőjű betonréteg esetében. A merev kéreg 
és az eredeti falazott felület között ugyanis a két réteg elválá­
sát okozó nyírófeszültségek alakulhatnak ki. A nyíró-, vagy 
más szóval csúsztató feszültségek úgy mérsékelhetők legin­
kább, ha a kéreg és az eredeti felület anyagai nak alakváltozá­
sait a lehető legnagyobb mértékben egymáshoz igazít juk. Ez 
falazott boltozatok erősítése esetén az alkalmazott lövellt be­
ton alakváltozási tényezőjének csökkentését igényli például 
speciális. alacsony merevségű adalékanyagok, polimer, illet­
ve száladagolás révén. Fontos ezen kívül az is, hogy a beton 
visszafordíthatatlan törési folyamatai csak viszonylag magas 
alakváltozás mellett induljanak meg, így kellően 'toleránsan' 
lesz képes a meglévő felület változásait követni. 

Javul az együttdolgozás azáltal. hogyajavítóréteg vastag­
ságát csökkent jük, így a támaszvonal nagy külpontossága ese­
tén is mérsékelt nagyságú csúsztató feszültségek keletkeznek 
a kapcsolati réteghatáron. Számolnunk kell továbbá azzal a 
hatással is. hogy az elkerülhetetlen zsugorodás és az esetlege­
sen számottev'ő lassú alakváltozás miatt. abetonban nyomó­
feszültségek csak magasabb teherszinten lesznek képesek ki­
alakulni. 

Kiemeit jelentősége van a megfelelő felület előkészítésnek 
is. Elsősorban a laza. könnyen leváló részek eltávolításáról 
kell gondoskodni. például homokszórással. Bár a homokszó­
rás jelentősen javíthatja a lövellt beton. vagy lövellt habarcs 
kéreg felületi tapadását. a továbbiakban jelentkező esetleges 
átázások miatt erre a hatásra csak óvatosan szabad számítani. 
Jóval hatékonyabb felületi lehorgonyzást eredményez a vé­
kony kéregnek a külső. laza fugázat eltávolítása révén kelet­
kező hézagokba való beékelődése és a megfelelő sűrűségű 
bekötő csapok elhelyezése, 

5.5 Boltozat erősítés injektálással 

A boltozat injektálásával lényegében kétféle kedvező hatást 
érhetünk el. A repedések. folytonossági hiányok, valamint a 
meggyengült fugázatú részek kipótlásával növelhető a bolto­
zat homogenitása, másrészt csökken a vízáteresztő képessé­
ge. Az injektálás során a falazat szilárdságának növelése he­
lyett inkább a folytonosság helyreállítását, valamint az elváló 
részek együttdolgozásának elősegítését kell megcélozni. Ked­
vező hatásként jelentkezik emellett, hogy az injektált falfelü­
let jobb tapadást biztosít a felületre kerülő lövellt betonkéreg 
számára is. 

Az injektáló anyagok megválasztásakor rendkívül körülte­
kintően kell eljárni annak érdekében, hogy biztosítható legyen a 



meglévő szerkezettel való kompatibilitás a fizikai, kémiai és 
mechanikai jellemzőkben, illetve a megfelelő injektálhatóság. 
Az injektálást követően is meg kell őrizni a szerkezet eredendő­
enjó képlékeny alakváltozó képességét. Nem szabad olyan anya­
gokat használni, amely hirtelen merevségváltozásokhoz vezet­
het, mert így fennáll a veszélye további repedések kialakulásá­
nak és a rideg tönkremenetelnek. Lényeges, hogy a meglévő 
falazat anyagaival (tégla, kő, fugázat) jó tapadás tudjon kiala­
kulni, amely nedvesedés és dinamikus hatások mellett is időtál­
ló. Fontos továbbá, hogy az injektálás révén ne avatkozzunk be 
túlságosan a szerkezet meglévő páraháztartásába. Az említett 
követelményeknek eleget tevő, nem túl magas költségigényű 
injektáló rendszer alakitható ki többek között hidraulikus mész 
és trassz alapú anyagok felhasználásával. 

A boltozat megerősítés hatékonyságának egyik ku1csele­
me a vízszigetelés helyreállítása. Mivel a boltozat feletti ágya­
zat és feltöltés ideiglenes eltávolítására a legtöbb esetben nincs 
lehetőség, ezért a vízszigetelés megoldásának egy lehetséges 
módja a feltöltés, valamint háttöltés intrados felőli injektálá­
sa, például poliuretán habbal. Az injektáló anyag összetétel­
ének. mennyiségének megállapítását, valamint az injektálási 
helyek megtervezését célszerű próbainjektálással és diagnosz­
tikai módszerekkel előkészíteni. 

6. MEGÁLLAPíTÁSOK 
Fejlesztési tevékenységünk legfontosabb célkitűzése egyrészt 
a vasúti boltozott hidak állapot értékelő rendszerének tovább­
fejlesztése, illetve ezzel összefiiggésben új hatékony teherbí­
rás meghatározási eljárások és diagnosztikai módszerek fel­
kutatása és kipróbálása, másrészt a meglévő szerkezeti kapa­
citás kihasználásán alapuló megerősítési technológiák kidol­
gozása és kísérleti alkalmazása volt. 

Ajövőben a roncsolásmentes diagnosztikai módszerek egy­
re szélesebb körben történő elterjedése várható, azonban e 
módszerek általános alkalmazhatóságához a mérési adatok 
feldolgozásának fejlődése és további kutatások szükségesek. 

Eddigi vizsgálataink alapján a MÁV vonalain található 
boltozott hidak többsége az új európai normák szerint is meg­
felelő teherbírással rendelkezik abban az esetben, ha mente­
sek a teherbírást jelentősen csökkentő károsodásoktól. 

Mint minden szerkezet rehabilitáció esetében, boltozott hi­
daknál is igaz, hogy a korai beavatkozás jóval kisebb költség­
gel jár mint a későbbi, ezen kívül a teherviselő rendszer szá­
mára is kevesebb módosítással. Az optimális megerősítési stra­
tégia mindig a híd aktuális viszonyaitól (állapotától, helyzeté­
től, méretétől, forgalmi viszonyaitól) fiigg. Az ideális meg­
erősítés i technológiának minden esetben biztosítania kell, hogy 
a szerkezet meglévő teherbírási kapacitását a lehető legnagyobb 
mértékben ki tudja használni úgy, hogy "éppen elegendő", 

e 200 2 

gazdaságos mértékü teherbírás növekedést eredményezzen. A 
legtöbb esetben elegendő pusztán a meglévő teherviselő szer­
kezet stabilizálása és a romlási folyamatok megállítása. Be­
avatkozás ok tervezésénél a teherbírási kritériumok mellett 
szem előtt kell tartani a hosszú távú használhatóságot, ügyel­
ni kell az esztétikai megjelenésre, valamint biztosítani kell, 
hogy a kivitelezés a forgaImat a lehető legkisebb mértékben 
zavarja. 
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CONDITION ASSESSMENT A.\'D REHABILITATION 
OF RAILWAY MASONRY ARCH BRlDGES 
Zoltán Orbán 
The paper presents some ne\ .... methods of assessment. inspection and 
rehabilitation of old masonry arch railway bridges. It has been shown that the 
optimal strengthening techniques should be based on the reliable knowledge 
of the service beha\'iour. the existing load carrying capacity and the predictab1e 
degradation process of the bridge. For this appropriate calculation and 
diagnosis methods are needed. Some strengthening solutions are also 
dernonstrated where the basic principle of the methods is the utilisation of 
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BESZÁMOLÓ AZ UIC 'BOLTOZOTT HIDAK' NEMZETKÖZI 
KUTATÁSI PROJEKT 7. MUNKABIZOTTSÁGI ÜlÉSÉRŐl 

(2005. JANUÁR 26-28. LONDON) 

Előzmény 

Az UIC Nemzetközi Vasútegylet magyar kezdeménye­
zésre egy nemzetközi kutatási projektet indított bolto­
zott vasúti hidak témakörében 2002-tó12006-ig terjedő 
időszakra. A résztvevő vasutak mintegy 200 OOO db bol­
tozott híddal és áteresszel rendelkeznek, amely nagyjá­
ból az összes hídállományuk 60%-át jelenti. A projekt­
benjelenleg 14 vasúttársaság vesz részt aktívan. A pro­
jekt legfontosabb célkitűzése, hogy olyan új eljáráso­
kat fejlesszen ki, amely segít a boltozott hidak teherbí­
rásának megállapításában és állapot értékelésében, meg­
hosszabbítja azok élettartam, valamint csökkenti fenn­
tartási költségeiket. A projekt végeredményeként egy 
új nemzetközi vasúti előírás kerűl kifejlesztése. A pro­
jekt résztvevői közötti információ cserét egy internetes 
honlap és adatbázis segíti elő. A projekt vezetősége 
együttműködési megállapodást kötött a 'Sustainable 
Bridges' 6. Európai Keretprogramban folyó kutatási 
projekttel. 

RésztvevőI< 

A londoni űlésen a MÁV Rt-t Orbán Zoltán képviselte, 
mint a munkabizottság elnöke és a kutatási projekt veze­
tője. A többi vasúttársaság képviseletében a következő 
kollégák vettek részt: K. Ross (NR, Nagy-Britannia), B. 
PIu (SNCF, Franciaország), H. Knaack (DB, Németor­
szág), T. Kaminski (PKP, Lengyelország), M. Teichrnan 
(CD, Csehország), G. Piti sci (RFI, Olaszország), L Ness 
(JBV, Norvégia), M. Mautner (ÖBB, Ausztria), R. Ozaeta 
(RENFE, Spanyolország), H. Remensberger (SBB, 
Svájc), S. Tottori (Japan Rail). A munkabizottság tagja 
még az IR (Indiai vasutak), amely jelen ülésen nem kép­
viseltette magát. 

Meghívott előadóI< 

Prof. W. Harvey (Obvis Ltd, Nagy-Britannia), dr. 
Matthew Gilbert (University of Sheffield, Nagy-Britan­
nia), dr. 1. Martin-Caro (Madridi Műszaki Egyetem), dr. 
Antonio Brencich (Genovai Műszaki Egyetem, Olasz­
ország), dr. Adrien Tomor (University of Salford, Nagy­
Britannia), Carl Brookes (Gifford and Partners Ltd., 
Nagy-Britannia). 

Program 

A projekt 4 alapvető feladat köré szerveződik: 

WPl. Boltozott hidak teherbírás megállapítási mód­
szereinek fejlesztése (Assessment), 

WP2. Boltozott hidak vizsgálati módszereinek fejlesz­
tése (Inspection), 

WP3. Boltozott hidak felújítási módszereinek fej lesz­
tése (Maintenance), 

WP4. Boltozott hidak adatbázisának fejlesztése 
(Database). 

A szimpóziumon résztvevők szakInai előadások mel­
lett az egyes munkabizottságokjelenlegi állásáról adtak 
beszámolót. 

Szal<mai előadásaI< 

1. Beszámoló az ARCH '04 világkonferenciáról (Or­
bán Z.). 

2. Boltozott hidak felújításának tapasztalatai Csehor­
szágban (M. Teiclunan). 

3. Boltozott hidak próbaterhelése a BELFADB rend­
szelTe l (H. Knaack). 

4. Boltozott hidak mechanikai viselkedése és számí­
tási eljárásai. A támaszvonal eljárás alkalmazása a 
teherbírás megállapítására. Boltozatok állapot ér­
tékelésének folyamata (Prof. W. Harvey). 

5. Boltozatok teherbírásának meghatározása a 'merev­
blokk' módszelTel. A RING szoftver legújabb fej­
lesztései vasúti hidakra (Dr. M. Gilbert). 

6. A megengedhető tengely teher megállapítása való­
színűségelméleti módszerekkel. (Orbán Z.). 

7. Boltozott hidak modellezése végeselemes módsze­
rekkel (Dr. A. Brencich). 

8. Hibakatalógus fejlesztése boltozatokra (Dr. J. Mar­
tin-Caro és R. Ozaeta). 

9. Boltozatok állapot értékelésének számítógépes 
rendszere (T. Kaminski). 

10. Mechanikai paraméterek meghatározása roncsolá­
sos vizsgálati módszerekkel (M. Mautner). 

ll. Roncsolásmentes vizsgálati módszerek. Új kutatá­
si eredmények (Orbán Z.). 

12. Boltozatok viselkedése ciklikus terhelés alatt. Meg­
erősítés FRP anyagokkal. (Dr. A. Tomor). 

13. A CINTEC boltozatmegerősítési rendszer (C. Brookes). 

Az előadásokat követően értékelést és megbeszélést 
tartottunk. Ezeken a következő kérdések és megoldandó 
problémák merültek fel: 

- Tehereloszlás a boltozaton, 
- Tehe11110dell boltozatok teherbírás ának ellenőrzé-

sére, 
- Boltozat-háttöltés kapcsolatának modellezése, 
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Használhatósági kritériumok előírása és ellenőrzé­
se, 
Roncsolásos és roncsolásmentes vizsgálati módsze­
rek megbízhatósága, hatékonysága, 

- Új megerősítési módszerek hatékonysága és ellen­
őrzésük. 

Fő megállapításol< 

A boltozott vasúti hidak teherbírásának közelítő 
meghatározására egy új közelítő módszer kifejlesz­
tését látjuk szükségesnek, mivel a meglévő mód­
szerek nem elég megbízhatóak. 
Az állapotértékelés egységesített rendszerének meg-

Öt éve helyezték forgalomba az ország legnagyobb 
vasúti vasbeton műtárgyát, a Nagyrákosi Völgyhidat. Az 
újszeru 1400 m hosszú feszített vasbetonszerkezettel kap­
csolatos utómérések kiértékelése és lezárása folyamatban 
van, aminek eredménye képpen várhatóan sok hasznos 
infonnációhozjutunk, amik a hasonló hídszerkezetek ter­
vezéséhez és üzemeltetéséhez nyújtanak segítséget. 

A Vasúti hidak alapítvány ez évben is tervezi a Korá­
nyi-díj átadását. A díj a vasúti hidak fejlesztésében, építé­
sében, vizsgálatában, az ezzel kapcsolatos oktatási tevé­
kenységben kiemelkedő teljesítményt nyújtó hidász kol­
légák munkájának elismerésére szolgál. Az eddigiek so­
rán Dr. Nemeskéri-Kiss Géza, Szittner Antal és Evers 
Antal kapta meg ezt a neves kitüntetést. 

A Magyar Szabványügyi Testület "Teherhordó szerke­
zetek erőtani tervezése" műszaki bizottsága az Eurocode 
magyar változatának egyeztetés én belül, 2005. április 14-
én megvitatta és véglegesítette a MSZ EN 1999-2:2004 
Eurocode 1: A tartószerkezeteket érő hatások. 2. rész: 
hidakforgalmi terhei címűfejezetet .. 

"Száz éves a vasúti vasbeton hídépítés, visszatekintés 
Palotás László születésének 100. éljordulóján" CÍmmel 
tartott előadást Vörös József a MÁ V Mérnöki Létesítmé­
nyek osztályvezetője, az évforduló alkalmából rendezett 
megemlékezésen. 

Bevezetőjében a beton és vasbeton közlekedésépítési 
alkalmazására mutatott be példákat száz évnél régebbi 
időkből. Láthattuk a Millenniumi Földalatti Vasút falaza-
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valósításához a hídvizsgálatokat egy új hibakataló­
gussal kell segíteni. Ennek kifejlesztése nemzetkö­
zi együttműködésben folyik. 
A boltozott hidakra alkalmazható roncsolásmentes 
vizsgálatokról és azok hatékonyságáról több isme­
retre lenne szükség. Erre irányuló kutatásunk fo­
lyamatban van. 
A boltozatok megerősítésére kifejlesztett új mód­
szerek alkalmazása előtt azokat független vizsgá­
latoknak kell alávetni. 
A projekt ismeretanyagát egy internetes informáci­
ós adatbázisban kell összegyüjteni, amely konzul­
tációs platfonnot is biztosít majd a témával foglal­
kozó szakemberek között. 

tait, és a Wünsch Róbert által 1896-ban tervezett, és 
még ma is kifogástalan állapotban levő város ligeti gya­
logos felüljárót. Ezt követően a beton és vasbeton vas­
úti alkalmazására rátérve, a vetítettképes előadáson 
azokból a vasúti hidakból mutatott be napjainkban ké­
szült, valamint építéskori fényképfelvételeket és erede­
ti tervrészleteket, amelyek 1905-től 2000-ig épültek és 
még ma is megcsodálhatók. Láthattuk a dr. Zielinski 
Szilárd, Jemnitz Zsigmond által tervezett Nyírvidéki 
Kisvasút hídját (épült 1905-ben), aSinkai Viaduktot, 
ami dr. Zielinski, Jenmitz, és Gut Árpád tervei alapján 
készült 1907-1908. között. 

Városi aluljárók közül bemutatta a Budapest Pozso­
nyi úti (épült-1910-12), és a Budapest Béke úti (épült 
1954-56) aluljárókat. Olyan különlegességekről hallhat­
tunk az előadás során, mint az érdi háromcsuklós vasúti 
beton ívhíd, (1913), az első Langeliartós vasúti vasbe­
ton híd a Dunaharaszti - Ráckeve hév vonalon (1949) 
és a recski Tarna-híd (1962-64). Ez utóbbi hidak mind 
különleges, korukban egyedülálló technológiával épül­
tek és tartósságukat az idő bizonyította. Az előadás záró 
képei között szerepelt a Nagyrákosi Völgyhíd, amit 
2000-be helyeztek forgalomba, és Közép-Európa leg­
nagyobb vasúti völgyhídjaként tartják számon. 

Zárszavában az előadó méltatta Palotás professzor 
úr mérnöki, kutatói és oktatói munkáját, akinek szüle­
tése egybe esik az első vasúti vasbetonhidak születésé­
vel, és aki fáradhatatlan, példamutató egyéniségével 
hozzáj árult a tanításai alapján felnevelkedett mérnök­
generációk későbbi sikeres tevékenységéhez. 



100 ÉVES A VASÚTI VASBETON HíDÉpíTÉS MAGYARORSZÁGON 

Szakmai nap a MÁV Rt. és a Vasúti Hidak Alapítvány közös rendezésében 

A konferencia helyszíne: MÁ V Rt. Vezérigazgatóság konferenciaterme, 
Budapest VI. ker. Andrássy út 73-75. 41. 

Időpon1;ja 2005. június 1. 10 óra 

Levezető elnök: Rege Béla, az Alapítvány kuratóriumának elnöke 

A szakmai nap programja: 

10 00 _10 10 Elnöki megnyitó Rege Béla 

10 15 _10 40 l A beton és vasbeton vasúti hidak építése Dr. Nemeskéri-Kiss 

a kezdetlöl 1985 -ig Géza 

10 45_ 11 10 Beton és vasbeton vasúti hidak építése 1985-től Kiss Józsefné 
napjainkig 

11 15 _11 40 Máv h. 2. Számú utasítás története Evers Antal 

11 45 _12 10 Vasúti vasbeton műtárgyak fejlesztésével kapcsolatos Vörös József 
kutatások az elmúlt ötven évben 

12 10 _12 50 BÜFÉ (kávé, üdítő, szendvics) 

12 55 _ 13 20 Vasúti boltozott hidak vizsgálata és rehabilitációja Orbán Zoltán 

13 25 _13 50 Régi szabályzatok szerint épült vasbetonhidak statikai Duma György 
felülvizsgálata Erdődi László 

13 " -14 
:: 

Vasúti völgyhíd építése a TVG vonalán Dr. Farkas Győrgy 

14 
;: ~ 

-14 
l: 

Zárszó I Vörös József 

A szakmai napon résztvevők igazolást kapnak a továbbképzésről. 

2005/2 " 



KÉPEK A VASÚTI HíDÉpíTÉS UrrÖRŐINEK ÉLETÉRŐL 

A hídépítés úttörője, a grafostatika hazai szülőatyja Kherndl Antal 1842. Május 1 O-én született Zselizen, Bars 
megyében. A budai, karlsruhei, zürichi egyetemeken végzett tanulmányait követően a badeni államvasutak szolgála­
tába lép. 25 éves korában a budai Műegyetem meghívására 1867 -től, mint tanársegéd, 1869-től, mint rendes tanár 
tevékenykedik. Fő tárgyain, a grafosztatikán és a hídépítésen kívül út- és vasútépítéstant, később vízépítéstant is ad 
elő. A Tudományos akadémia négyéves levelező tagság után 1898-ban rendes tagjává választotta. Az, hogy a Páz­
mány Péter tudományegyetem tiszteletbeli bölcsészetdoktorrá avatja, az új műszaki tudományok hivatalos elismeré­
sét jelentette. 47 éves tanári működése alatt a hídépítő mérnökök generációit oktatta. 19l4-ben nyugalomba vonul, ez 
alkalomból tudományos munkájának elismeréséül tiszteletbeli műszaki doktorrá avatják. Mint tudós elme, mindig a 
dolgok legmélyére törekszik hatolni, fő célja, hogy a statikai feladatok megoldása minél kézzelfoghatóan megérthető 
legyen: 

Az első hidász mérnök, aki műszaki doktori oklevelet szerzett Kossalka János 1871. március 19-én született 
Vajdahunyadon. Mérnöki oklevelet 1893-ban szerzett, ezt követően 1896-ig Kherndl professzor mellett tanársegéd. 
Kétéves külfóldi tanulmányutat követően l 898-ban a MÁV szolgálatába lépett és 13 éven keresztül a vasúti hídépítés 
termékeny időszakában, a vasúti hídszolgálatban tevékenykedett. 19l1-ben a kereskedelemügyi minisztériumba ren­
delték be, ahol műszaki főtanácsosi kinevezést kapott. 1903-ban a MÁV Hídosztályán töltött évei alatt elsőként kapta 
meg a műszaki doktori oklevelet. 1906-ban magántanár, 19l6-ban a hídépítés nyilvános rendes tanára lett, és 1941-
ben bekövetkezett nyugállományba vonulásáig folyamatosan tanított az egyetemen. A tudományos, tervezői tevé­
kenysége mellett széleskörű közéleti tevékenységet folytatott, így éveken át országgyűlési képviselő volt, valamint 
elnöke volt a Mérnöki Kamarának is. 1944-ben bekövetkezett halálával nagyszerű mérnököt és közéleti embert veszí­
tettünk el. 

Az első hidászmérnök akit munkásságáért Kossuth-díjjal tüntettek ki Korányi Imre 1896. Január 18-án szü­
letett Máramarosszigeten. 1917 -ben mérnöki oklevelet szerzett a József Műegyetem mérnöki osztályán. Műszaki 
doktori oklevelét 1927 -ben, magántanári képesítését 1937 -ben kapta meg. A műszaki tudományok doktora tudomá­
nyos fokozatot 1955-ben nyerte el. 1917 -től tanársegéd majd adjunktus a budapesti Müegyetem I. sz. Hídépítési 
tanszékén. 1926-banjött a MÁV igazgatóság hídosztályára, ahol először főmérnökként, majd l 943-tól műszaki főt a­
nácsosként dolgozott. Az általa tervezett hidak gyártását és építését irányította. Különösen az acélhidak megerősítése 
terén alkalmazott újszerű megoldásai érdemelnek említést (újpesti Duna-híd, szekszárdi Sió-híd megerősítési mun­
kái). A vasúti hídépítésben kifejtett munkásságáéli l 947-ben államfői elismerést, l 950-ben a Magyar Népköztársa­
ság Érdemrend V. fokozatot kapott. A vasúti hidak háború utáni újjáépítése terén kifejtett munkájáért l 955-ben Kos­
suth-díjat kapott. 

Az első HolIán - díjas hidász mérnök Zelovich Kornél 1869. Március ll-én született Dömösön Egyetemi tanul­
mányait Budapesten végezte. 1892-94 között a királyi József-müegyetem tanársegédje volt. 1894-től 1898-ig MÁV 
mérnök, 1898-1908 között a Vasúti és Hajózási Felügyelőség alkalmazásában állt. 1908-1914-ig a MÁV Budapest­
J obbpmii Üzletvezetőség vezetője. 1914-be rendes tanárnak nevezték ki a müegyetemen. 1914-16 között a müegye­
tem közgazdasági fakultásának dékánja, 1921-23-ig a műegyetem rektora volt. 1921-ben a Magyar tudományos aka­
démia levelező tagjának választotta. Legjelentősebb munkája a "Jelentés a vasúti hidak méretezése, forgalombahelyezése 
és időszakos vizsgálata tárgyában (1903)". "A vasúti vashidakban megengedhető igénybevétel" cÍmű l 909-ben meg­
jelent munkája a Mérnök és Építészegylet Hollán pályadíj át nyerte el. További munkái közül említésre méltó: A vasúti 
felépítmény (1909), Nagy vasutak gazdasági üzeme (1912), A vasúti felépítmény (1918). 

Az első forgóhíd tervezője Feketeházy János mérnök 1842-ben született Vágsellyén. Müegyetemi tanulmányait 
Bécsben és Zürichben végezte. Ezt követően Bécsben az osztrák-magyar államvasutak igazgatóságán nyert alkalma­
zást. l 867-ben a budapesti építészeti igazgatóságához kerűl, majd 1873-tól1892-ben tÖliént nyugdíjba vonulásáig a 
magyar királyi államvasutak igazgatóságán dolgozik. Főleg a vasúti mély és magasépítésben alkalmazott vasszerke­
zetek terén végzett munkássága érdemel elismerést. Tervei alapján készült el a budapesti keleti pályaudvar és a köz­
ponti fűtőház vasszerkezete, a szolnoki vasúti Tisza-híd és az első magyarországi forgóhíd Fiumében. Jelentős alko­
tásai maradtak fenn a közúti hídépítésben is. A komáromi közúti Duna-híd tervezését követően nemzetközi pályáza­
ton elért első díjas terve alapján épült meg a budapesti Ferenc József híd, és a szegedi közúti Tisza-híd ahol a párisi 
Eiffel- cég Feketeházy győztes tervével nyerte el a munkát. 
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VASÚTI HIDAK 
alapítvány 1996 

A VASÚTI HIDAK ALAPíTVÁNY BEMUTATÁSA 

Az Alapítvány születése 

Az I. Vasúti Hidász találkozót 1993-ban Szege­
den rendeztük meg. Ezen a szakmai összejöve­
telen merült fel az a gondolat, hogy a vasúti hi­
dász szakma hagyományainak ápolására, 
fejlődésére, kapcsolatok tartására szervezett ke­
retet kell biztosítani. A Vasúti Hidak Alapítványt 
magánalapítványként a következő cégek alapí­
tották: 

MÁV Rt. Vezérigazgatósága, MÁV Épületkar­
bantartó Kft. - MÁV HídépítőKft., HídépítőRt., 
SZFINX Bt. 

A Vasúti Hidak Alapítványt a Csongrád Megyei 
Bíróság Pk 60.001./1996/3/670 számon 1996. 
február 1-én vette nyilvántartásba. A vasúti hi­
dász szakma iránti elkötelezettséget jelzi az 
a tény, hogy az alapítókhoz a későbbiekben 
öszzesen 13 cég és egy magánember csatlako­
zott. 

Az Alapítványhoz jelenleg is bármely magyar 
és külföldi természetes vagy jogi személy csatla­
kozhat, felajánlást tehet, amennyiben az Alapít­
vány rendeltetésének céljával egyetért és azt 
anyagi vagy bármely más eszközzel támogatni 
kívánja, ideértve a személyes társadalmi munkát 
is. 

Az Alapítvány célja és működése 

Alapítványunk célja: 

- a vasúti hidak múlt jának, történetének felkuta­
tása, ápolása, kiadványokban való megjelen­
tetése, 

- a vasúti hídtörténeti kutatások támogatása, tár­
gyi emlékek felkutatása, összegyűjtése, rend­
szerezése, felújítása, ápolása, megőrzése, ki­
állításokon való bemutatása, 

- hidász szakemberek oktatásának, továbbkép­
zésének szervezése, anyagi és szakmai támo­
gatása, pályakezdő szakemberek segítése, 

- hidász szakmai tudományos értekezletek, 
konferenciák, előadások szervezése, lebonyo­
lítása, 

- hidász szakmai tudományos munkák, szakiro­
dalmi cikkek összegyűjtése, rendszerezése, 

- hidász témájú pályázatok kiírása, díjazása, 

- hidak közlekedésbiztonsági továbbfejlesztésé-
ben való közreműködés tanulmányok készíté­
sével pályázatok kiírásával. 

Az eddigi tevékenység. eredményei 

Első szakmai tevékenységünkként országos 
pályázatot írtunk ki a Régi (70 évnél öregebb) 
vasúti. hidak történetének cikk formájában való 
feldolgozására. 

1996. júniusában a Kuratóriuma BME Építő­
mérnöki Karán vasúti hidak témájában diploma­
terv pályázatot hirdetett meg, amelyet azóta. 
re~dszeresen meghirdetünk. Az Alapítvány a 
MA V Rt-vel közösen három évenként szervezi 
meg a "Vasúti Hidász Találkozó" 3 napos szak­
mai konferenciáit. Több alkalommal írtunk ki fo­
tó-pályázatot vasúti hidak témájában. Alapítvá~ 

nyunk Dr. Korányi Imre műegyetemi professzor 
úr emlékének megorzésére 2001. évben Korányi 
Imre díjat alapított, amellyel évente 1-1 kollégát 
tüntetünk ki. Évente szervezünk 1-1 napos in­
gyenes szakmai konferenciát kiválasztott témá­
val. Számos vasúti hídász témájú könyv, szakmai 
folyóirat kiadását anyagilag is támogat juk. 

Internetes honlapunk a címen 
érhető el. 

Rege Béla 
a Kuratórium elnöke 

E-maii: ~~t@}J~;ytmJ1Y 

Vasúti Hidak Alapítvány 
Cím: 6720 Szeged Arany János u. 7. • e-maii: • Internet: ~~~~~!..!e! 

Számlaszám : Partiscum XI. Takarékszövetkezet, Szeged 57600101-10007462 
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