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A háborúk történetének tanulmányoz.asa egyértelműen bizonyítja, 
hogy mindkét harcoló fél - a hadászati, hadműveleti átcsoportosítások, a 
harcoló csapatok anyagi-technikai és egészségügyi ellátása érdekében -
arra törekedett, hogy saját vasúti szállításainak folyamatosságát bizto­
sítsa. Ennek érdekében intézkedéseket tettek a vasútvonalak védelmére és 
gyors helyreállítására. 

A korszerű hadműveleteket a nagyobb méretek, a tömegpusztító fegy­
verek alkalmazása, a támadás gyors üteme, a gyors szétbontakozás, a nagy 
mélység, a folyamatos és feszült harctevékenység, a nagy mennyiségű 
anyag- és eszközfelhasználás, valamint az után- és hátraszállítási irányok 
gyakori változása jellemzi. 

Ez a körülmény az eddigieknél lényegesen magasabb követelménye­
ket támaszt a vasútvonalak helyreállításával szemben. Éppen ezért a vas­
út helyreállító alakulatainkat a lehető legjobban kell felkészíteni a hely­
reállítási feladatok végrehajtására. E cikk keretében a vasútépítő alakula­
tok törzseinek ilyen iréinyú felkészüléséhez szeretnék segít.séget nyújtani 
a várható helyreállítási munka nagyságának célszerű meghatározásához. 

A helyreállítási munka volumenét véleményem szerint 

- a front támadó hadművelet szélessége és mélysége; 
-- a hadműveleti terület vasútvonal hálózatának és a vasútvonal mű-

tárgyainak sűrűsége; 
- a vasútvonal és műtárgyai rombolásának mérve; 
- a helyreállítandó vasútvonallal szemben támasztott szállítási kö-

vetelmény befolyásolják. 
A továbbiakban ezen tényezők vizsgálatával kívánok foglalkozni. 

I. 

A front támadó hadműveletének mélységéből meghatározható a hely­
reállítandó vasútvonalszakasz hossza. 
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Korszerű viszonyok között a front támadó hadműveletének mélysége 
800 és ennél több kilométer is lehet. Ez szúkségessé teszi az ellátási anya­
gok hadtáp magasabbegységek, egységek és intézetek nagy távolságokra 
történő szállítását, illetve áttelepítését. 

Az áttelepűlések következtében a Front Mögöttes Bázis (FMB) és a 
hátországi raktárbázisok súlypontjai közötti távolság - a támadó hadmű­
velet végére - elérheti a 600-700 kilométert is. Az FMB raktárai (ha 
van lehetőség a Front Előretolt Bázis raktárai is) minden esetben vasútra 
települnek, így az áttelepűlésre csak a vasútvonal helyreállítása után ke­
rülhet sor. Ezek alapján a helyreállítandó vasútvonal hossza - figyelem­
be véve azt, hogy a hátországban a helyreállítást a KPM szervei végzik 
és azt, hogy a vasútvonal az adott irányba nem egyenes vonal mentén ve­
zet - egy vasúti irányba 500-600 kilométerre vehető. 

II. 

A hadműveleti terület vasútvonal hálózatának és a vasútvonalakon 
a műtárgyak sűrűségének az ismerete azért szükséges, hogy a rombolások 
mérvének ismeretében a konkrét helyreállítási munka volumenét számí­
tani tudjuk. 

Az alábbiakban vizsgáljuk meg - helyreállítási szempontból - Ma­
gyarország és a várható hadműveleti irányok vasúthálózatát. 

1. l\1Iagyarország normál nyomtávolságú vasúthálózatának összhossza 
7918 km. Ebből a kétvágányú vasútvonalak hossza 825 km, a villamosított 
vasútvonalak hossza 1042 km. A vasútvonalhálózat minden 100 kilométe­
rére 3-6 db 10 m-nél nagyobb hid esik, ez vasútvonal kilométerenként 
2,87 fm hidhosszt jelent. 

A fentiek az ország egész területére vonatkoznak, nézzük meg hogyan 
alakulnak a fenti értékek, ha az országot három részre bontjuk. 

- A Dunántúl területe a Duna hidakkal 
A Dunántúl vasúthálózatának összhossza 3678 km. Ebből a kétvágá­

nyú vasútvonalak hossza: 310, a villamosított vasútvonalak hossza 188 km. 
A vasútvonal minden 100 kilométerére 7 db 10 m-nél nagyobb vasúti 

híd esik, ez vasútvonal kilométerenként 3i4 fm hídhosszat jelent. 

- A Duna-Tisza köze és Észak-Magyarország területe a Tisza hi­
dakkal 

A vasúthálózat összhossza 2220 km. Ebből a kétvágányú vasútvo­
nalak hossza: 519 km. A villamosított vasútvonalak hossza: 402 km. 

A vasútvonal minden 100 kilométerére 6-7 db híd esik, ez vasútvo­
nal kilométerenként 3,3 Im hídhosszat jelent. 

- A Tiszántúl területe a Tisza hidak nélkül 
A vasúthálózat összhossza 2020 km. Ebből a kétvágányú vasútvonalak 

hossza 213 km, a villamosított hossza 235 km. A vasútvonal minden 100 
kilométerére 1-2 db hid esik, ez vasútvonal kilométerenként 1,2 fm híd­
hosszat jelent. 
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A fentiek alapján a vasúti hidak százalékos megoszlása az ország te­
rületén 
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1 1 Dunántúl területén 

10-50 m-es hidak 
megoszlása 

A fentiekből megállapítható, hogy a Dunántúl területén a legnagyobb 
a vasútvonalakon a hídsűrűség. Ezen a területen helyreállitást végző csa­
patoknak jelentős hídépítő erőkkel kell rendelkezniük. Az ország vasút­
hálózatának jelenleg mintegy 130/o-a villamosított. 

A villamosított vonalak mintegy 94%-át a Kelet-Nyugat irányú fő­
vonalak teszik ki, ezért ezen vonalak helyreállításánál a villamos vontatás 
helyreállítására is célszerű gondolni. A helyreállító erők szervezésénél 
célszerű ezeket is figyelembe venni. 

2. Ausztria területének vizsgálata 

Ausztria normálnyomtávú vasúthálózatának építési hossza 6396 km. 

Ebből - a kétvágányú vasútvonalak hossza 1766 km, 
- a villamosított vasútvonalak hossza 2980 km. 

A vasútvonal sűrűség legnagyobb a Bécsi medencében és az ország 
északi részén. Ezeken a területeken a csomópontok, a műtárgyak rombo­
lása esetén megkerülésükre általában van lehetőség. Az ország többi ré­
szén azonban csak a helyreállítások végrehajtása után lehet a vasútvona­
lon előre haladni. 

Ausztria vasúti műtárgyaira az alagutak riagy száma a jellemző. Az 
ország normál nyomtávú vasúthálózatán összesen mintegy 103 700 fm vas­
úti alagút található. Az alagutak mellett a vasúti hidak (völgyhidak) szá­
ma is jelentős. Országos átlagban vonalkilométerenként mintegy 6-8 fm 
vasúti híddal számolhatunk. 

Az alábbiakban vizsgáljuk meg Ausztria egyes területeit külön-kü­
lön is. 

- A Dunavölgy irányában lényegében két normál nyomközű vasút­
vonal vezet, egyik a jobb, másik a bal parton. A két vasútvonal összhosz­
sza 497 km. A Dunától délre vezető vonal kétvágányú nagyteljesítményű 
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(60-80 vonatpár/nap) villamosított, az északi oldalon vezető, egyvágányti 
kisteljesítményű (16-20 vonatpár/ nap) gőz, illetve diesel vontatású vas­
útvonal. 

A dunavölgyi irány vasútvonalain összesen mintegy 4600 fm vasúti 
alagút található. Ezen irány vasúti hálózatát tekintve ez vonalkilométe­
renként átlagosan 9 fm alagutat jelent. Vasúti híddal ezen a területen -
ha a Duna hidakat is figyelembe vesszük - vonalkilométerenként 5-6 
fm-rci kell számolni. Ausztria vasúthálózata ebben az irányban a legsű­
rűbb, így a műtárgyak rombolása esetén, azok megkerülésére ezen terü­
leten a legkedvezőbbek a lehetőségek. 

-- A Gráz-Klágenfurt-i irány szintén két vasútvonalon szolgál­
ható ki. 

A két vasútvonal összhossza 454 km. 
A két vasútvonal közül - ebben az irányb'lll is - az egyik kétvá­

gányú nagyteljesítményű (60-70 vonatpár/nap) villamosított, a másik 
egyvágányú kísteljesítményű (16-18 vonatpár/nap) gőz, illetve diesel von­
tatású vonal. 

A Gráz--Klágenfurt-i irány vasútvonalain összesen mintegy 7622 fm 
vasúti alagút található, ez vonalkilométerenként átlagosan 16-17 fm alag­
utat jelent. A két vasútvonalon - ebben az irányban - igen nagyszámú 
vasúti völgyhíd, folyó és hegyipatak, híd is található. Vasúti híddal - vo­
nalkilométerenként 8-10 fm-rel kell számolnunk. 

A vasútvonalak ebben az irányba.p. a Gráz-i medencéig és azon túl 
Klágenfurt irányában is erősen átszeldelt terepen, szűk völgyeken át ve­
zetnek. Ezért az itt rombolt műtárgyak megkerülésére nincs, vagy csak 
igen nagy időveszteségek árán van lehetőség. 

Ausztria vasúthálózatát vizsgálva megállapíthatjuk, hogy - a nagy 
számú vasúti műtárgyak (hidak, alagutak) miatt - a vasutak műszaki 
zárására igen kedvezőek, a helyreállítására pedig igen kedvezőtlenek az 
adottságok. 

III. 

A vasútvonalak várható rombolásának mérvére - a NATO tagálla­
rnok hadseregeinek lehetőségeit és a támadással kapcsolatos elveit ele­
mezve - következtetéseket vonhatunk le. Magasabbegységek törzsveze­
tési gyakorlatain a fenti elemzések végrehajtása alapján tételezik fel a 
várható rombolásokra vonatkozó adatokat. 

A baráti fegyveres erők legújabb normái szerint - amelyek szintén 
elemző munka és gyakorlatok tapasztalatai alapján születtek - vasúti 
vona'i;kozásban az alábbi rombolásokkal célszerű számolnunk. 

I. Hagyományos romboló eszközók alkalmazása esetén rombolásra 
lwrfü: 

- a nyíltvonali felépítmény 
-- az állomások 
- kis hidak (50 m-ig) 

7 

15°/o-a, 
5°/o-a, 
5°/o-a, 

97 



- közepes hidak (50-100 m-ig) 
- nagy hidak (100 m fölött) 
- hirközlő és biz. berendezés 
- vizállomás berendezések 
- az építmény 60-65 m' földmunka1km. 

2. Atom eszközök alkalmazása esetén rombolásra kerül: 
- a nylltvonali felépítmény 
- a kis állomások 
- vasúti csomópontok 6-10 db/ 1000 km, 
-- kis hidak 
- közepes hidak 
- nagy hidak és alagutak 
- hírközlő és biz. berendezések 
- vízállomás berendezések 
- aiépitmények 25-30 m' km földmunka. 

IV. 

150/o-a, 
100%-a, 
15%-a, 
100/o-a, 

100/o-a, 
50/o-a, 

5°/o-a. 
20%-a, 

100%-a, 
200/o-a, 
200/o-a, 

A helyreállitandó vasútvonallal szemben támasztott szállítási követel­
ményt 

- a felvonuláSsal, manőverezésekkel. átcsoportosításokkal és után­
pótlásokkal kapcsolatos csapatszállítmányok mennyisége; 

- a hadművelet folyamán a fogyasztás pótlására szükséges ellátási 
szállítások terjedehne; 

- a vasúton végrehajtandó egyéb (egészségügyi, hadifogoly, sérült 
technika, népgazdasági stb.) szállitmányok mennyisége határozza meg. 

A front támadó hadművelet folyamán a fogyasztás pótlására - az 
érvényben levő szabályzatok és segédletek számvetései alapján - a csa­
patokhoz történő anyagszállítás átlagos napi terjedelme kb. 20-25 ezer 
tonnát tehet ki. A hadművelet befejező idöszakában ez a mennyiség 15-
20 ezer tonnára csökkenhet. Ez folyamatosan mintegy 18-22 ezer tonna 
anyag - hátországból az FMB-re való - utánszállítását jelenti, ami 20-
25 vonatpár/nap közlekedtetését teszi szükségessé. 

Ezenkívül: - csapatszállításokra 
- egészségügyi szállításokra 
- sérült technika szállításokra 
- hadifogoly szállításokra 
- egyéb népgazdasági szállitásokra 

30-36 vonatpár/nap, 
4-5 vonatpár/ nap„ 
1-2 vonatpár/nap, 
1-2 vonatpár/nap, 
5-6 vonatpár/nap. 

Tehát a frontális irányú vasútvonalaknak legalább 70-75 vonatpár 
napi áteresztő képességet kell biztosítani. 

Ezen áteresztőképesség biztosításához - figyelembe véve a háborűs 
időszak következtében előálló forgalmi kieséseket és azt, hogy a helyre­
állított vonalszakaszok milyen áteresztőképességet tudnak biztosítani -
vasúti irányonként két-két vasútvonal kijelölése szükséges. Ezek figye­
lembevételével számítás alapjául elfogadható az I. részben leírt 500--600 
kilométer helyreállítandó vasútvonal hosszként. 
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V. 

Egy frontális vasúti irányban várható helyreállítási munka 
volumenének meghatározása 

A helyreállítási munka volumenét befolyásoló tényezők részletezése 
után - a felvetett konkrét számok alapján - megállapítható, hogy egy 
frontális vasúti irány helyreállításánál a front támadó hadművelet meg­
vívásának ideje alatt (12-14 és több nap) ebben az irányban ténykedő 
vasúti szakcsapatokra az alábbi helyreállítási feladatok hárulnak. 

Helyreállítási munka volumen 
egy frontális vasúti irány helyreállítása esetén 

Mérték- Hagyományos / Atom 
Megnevezés egység 

eszközök alkalmazása esetén 

- földmunka 
(kitermelés, szálUtás, 
beépítés) m' 30 000-39 OOO 12 500-18 000 

- felépítmény km 75-90 50-60 
- vasúti csomópont db - 3-6 
- vasútállomás db 2-3 2-3 
- kis híd (50 m-ig) híd fm 120-150 43-45 
- közepes híd (50-100 m-ig) híd fm 350-400 60-72 
- nagy híd (100 m-en felül) híd fm 550-660 550-660 
- távbeszélő hálózat km 75-90 100-120 
- villamos berendezés db 7-9 10-12 

.'\. fenti helyreállítási munka volumen számításánál a Dunántúl terü­
letén levő vasútvonalak átlagos adatait vettük figyelembe, mivel azok 
pontos felmérés alapján készültek. Ausztria vasúthálózatát tekintve a híd 
helyreállítási igény a fentiek 2-3-szorosát adná. 

A frontális vasúti irimyban tevékenykedő vasúti szakcsapatoknak a 
fenti helyreállítási munka végzése mellett elő kell készíteni és be kell 
rendezni front elosztó állomásokat, csapat- és anyag kirakó állomásokat is. 

A fentiek alapján megállapítható, hogy a frontális vasűti irányban 
működő vasűti szakcsapatoknak várhatóan átlagosan 3000-4000 m3 föld­
munka, 7-9 km vasűtépítés, 65-75 fm vasűtihíd építés naponkénti vég­
rehajtására kell felkészülniük. 
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