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A budapesti körvasút bevonási lehetôsége 
a vasúti személyszállításba*
A rákosszentmihályi körvasúton évtizedek óta nincs helyi sze-
mélyszállítás, csak nemzetközi vonatok haladnak át rajta. Hiá-
nyoznak a személyszállításhoz szükséges kiszolgáló létesítmé-
nyek, annak ellenére, hogy a vasútvonal jelentős sugárirányú 
útvonalakat keresztez, és kapacitása lehetővé tenné a személy-
szállítást. A tervezett vonalfelújítások fejpályaudvari kapacitás-
csökkenése miatt felmerült a körvasúti személyszállítás újraindí-
tásának lehetősége. 
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1. BEVEZETÉS

A Budapest-Nyugati—Rákospalota-Újpest vas-
útvonal tervezett felújítása alatti kapacitáscsök-
kenés miatt a felújított esztergomi vasútvonal 
tervezett vonatmennyiségét a Nyugati pu. nem 
lesz képes fogadni, ezért a vasútnak menekülő 
útvonalat kell keresnie. 

A kunszentmiklós-tassi vasútvonalnak nincs 
budapesti városközponti végállomása. A vona-
tok évek óta Kőbánya-Kispesten fordulnak, ezért 
a vonalon utazók száma jelentősen csökkent.

A két probléma közös megoldási lehetőségeként 
vetődött fel a körvasút revitalizálása, mivel a két 
vasútvonal összekötésével, a sugárirányú városi 
főútvonalak és a körvasút találkozási pontja-
iban új, a mai követelményeket kielégítő meg-
állók építésével és a városi intermodális kap-
csolatok kialakításával egy gyorsvasúti városi 
gyűrű alakítható ki. Az első lépésben tervezett 
megállási helyek: Óbuda, Aquincum, Újpest, 
Angyalföld, Pestújhely, Rákospalota, Újpalota, 
Rákosfalva, Kőbánya felső, Ferencváros, Köz-
vágóhíd, Soroksári út, Pesterzsébet, Soroksár.

2. A RÁKOSSZENTMIHÁLYI KÖR-
VASÚT KIALAKULÁSA, MÚLTJA

A budapesti körvasútnak a Duna bal partján 
található vonalhálózata több ütemben létesült.

2.1. A körvasút kialakulása 

A körvasút kialakulásának első üteme a Déli 
összekötő vasúti híd 1876. évi megépítésével 
kezdődött, majd 1877-ben a Ferencváros-Kő-
bánya felső vonalszakasz megépítésével folyta-
tódott. A rákosszentmihályi szakasz 1889-ben 
épült meg a mai Angyalföld állomásig. Az 
Óbudára vezető vonalrész az újpesti Duna-híd 
megépítésével készült el 1896-ban [1], [2].

2.2. A körvasút személyszállítása a két 
háború között

A két háború között a körvasúton a Nyugati 
pályaudvar és Kőbánya felső (Keleti pályaud-
var) között a hivatásforgalmi igényeket kielé-
gítő személyszállító vonatok is közlekedtek. 
Ne feledjük, hogy a körvasút akkor még a vá-
ros akkori határán kanyargott.

* A cikk a szerzőknek a VI. Közlekedéstudományi Konferencián (Győr, 2016. március 24-25.) elhangzott és a konferen-
cia kiadványában megjelentetett előadásának továbbfejlesztése.
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2.3. A körvasút a szocializmusban

A körvasút jelentős szerepet töltött be az áru-
szállításban. A két nagy budapesti rendező-
pályaudvar – Rákosrendező és Ferencváros 
– közötti átállítós vonatok, illetve a szobi be-
lépő, a Balkán felé továbbmenő tehervonatok 
sokasága vette igénybe a kétvágányú vonalat.
Emiatt a személyszállításra nem maradt ka-
pacitás. A korábbi személyvonatok szerepét 
az utasigényeket jobban kielégítő városi au-
tóbusz-közlekedés vette át. A két megállóhely 

Pestújhely és Sashalom megszűnt, Rákosszent-
mihály állomás szerepe az iparvágányok ki-
szolgálására korlátozódott.

3. A városon belüli személy-
szállítás jelene

Ha a főváros vasúti személyszállításáról beszé-
lünk, mindig a közigazgatási határt átlépő, a 
három fejpályaudvarra vezető tizenegy vasút-
vonalra gondolunk, nem számolunk a városon 
belüli többi meglévő vasútvonallal. Pedig a rá-

1. ábra: Budapest vasúthálózata 1895-ben [10]   
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2. ábra: A körvasút menetrendje 1937, 1939, 1944
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kosszentmihályi körvasút 50 évvel ezelőtt az ak-
kori normál városközi közlekedésnek megfelelő 
személyszállítást bonyolított le Budapest-Keleti 
és Budapest-Nyugati között. Jelenleg azonban 
hiányoznak a személyszállítást kiszolgáló léte-
sítmények és csak a nemzetközi vonatok halad-
nak át ezen a szakaszon. Az esztergomi vasút-
vonal kezdőpontja eredetileg a Margit hídnál 
volt, és ez a hagyomány az Újpesti vasúti híd 
üzemszüneteinek idejére többször felelevene-
dett. Békeidőben azonban senki sem gondolt az 
új viszonylatokban rejlő lehetőségekre.

A Nyugati pályaudvarról a hatvani vonalra 
átkötő „királyvágányt” csak vészhelyzetben 
használták. A Zugló és Rákosrendező közötti 
deltavágányon hajdanában közlekedő, első-
sorban a MÁV járműjavítók bejáró dolgozóit 
kiszolgáló Vác—Cegléd közvetlen vonat, a 
„Csörgő” is csak az idősebbek emlékében él. 
Néhány évig egy Lajosmizséről Esztergom-
ba menő hajnali vonat járt erre. Azóta a sze-
mélyszállító vonatok csak kivételes esetben 
használják, mint 2015-ben a Nyugati kéthetes 
bezárásának időszakában. A ceglédi, lajosmi-
zsei és kelebiai vonalat összekötő, villamosítás 
nélküli, ma már használaton kívüli „Nagy-
Burma” is csak a pesterzsébeti vonalszakasz 
felújításakor „látott” személyvonatot.

A nyári főszezonban 1-2 átlós gyorsvonat érin-
ti a Rákos—Ferencváros—Kelenföld és a Kő-
bánya-Kispest—Ferencváros—Kelenföld vo-
nalszakaszt, lényegesen meggyorsítva a keleti 
országrész és a Balaton közötti utazásokat.

A sugárirányú fővonalakat összekötő vonalsza-
kaszokat napi rendszerességgel menetrend sze-
rinti személyszállításra, eredendően a kelebiai 
vonalra kényszerből Kőbánya-Kispestről indu-
ló vonatok használták 2013-ig. A 2013/2014. évi 
menetrendben indult be az óránként közlekedő 
G43-as viszonylatszámú Kőbánya-Kispest—
Székesfehérvár vonat, amely megszületését 
igazság szerint a Déli pályaudvar—Kelenföld 
szakasz kapacitáshiányának köszönheti. Ez a 
szolgáltatás már félórásra sűrűsödött az S36-os 
tárnoki betétjáratok forgalomba helyezésével. 
Az átkötő vonatok kiváló csatlakozást nyújta-
nak az Alföld és a Dunántúl távolsági vonatai 
között.

Budapest közigazgatási területén jelenleg 42 ál-
lomás és megállóhely üzemel. Ezek potenciális 
szerepe rendkívül különböző. Az állomások kiépí-
tettsége, szolgáltatása, kényelme, közúti és városi 
kapcsolata általában messze elmarad az igénybe 
vevő utasok száma miatt elvárható kívánalmaktól.

A budapesti körvasút Kelenföld, Rákos, Keleti, 
illetve Soroksári út és Rákosrendező—Budapest-
Nyugati között kétvágányú, Rákospalota-Újpest 
felé egyvágányú villamosított a vasútvonal. Az 
Angyalföldön, Újpesten át Óbuda felé vezető ága 
egyvágányú, jelenleg még nincs villamosítva.

A vonal rákosszentmihályi vonalrészén nincs 
személyszállításra szolgáló infrastruktúra, 
ezért nem közlekedhetnek arra megálló sze-
mélyszállító vonatok sem. Ugyanakkor a Ke-
leti pályaudvar és Szob közötti nemzetközi vo-
natok kétóránként ezen a vonalon járnak, de 
sehol nem állnak meg.

A vonalon 80 km/óra az engedélyezett sebesség [3].

3.1. Új vagy áthelyezett megállóhelyek 
Budapesten

A vasúti közlekedés fejlődése magával hozza 
egyes állomások forgalmának megszüntetését, 
az állomás utasforgalmi területének áthelyezé-
sét vagy a megváltozott igényeket kielégítő új 
megállóhelyek építését. 

Budapesten az elmúlt években megszűnt Buda-
pest-Józsefváros és Nagytétény személyforgal-
ma, az új utasáramlatok kiszolgálása érdekében 
több állomást áthelyeztek, illetve újakat építettek.

3.1.1. Budatétény 

A megállóhelyet a Campona bevásárlóköz-
pont közvetlen szomszédságába helyezték 
át. A nagy parkolóhely-kapacitással rendel-
kező kereskedelmi létesítmény körzetében 
intermodális csomópont alakult ki, átszállási 
lehetőséggel a BKV és a VOLÁN buszokra. 

3.1.2. Ferihegy

Új megállóhely épült a repülőtér I. termináljának 
közvetlen közelében. Az új létesítmény a reptéri 
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utasokon túl – jó autóbusz-kapcsolata és a BEB, 
majd Budapest-bérlet eredményeként – Pestimre 
és Kőbánya, Zugló vagy a Belváros utazásait se-
gíti. A terminál menetrend szerinti forgalmának 
megszűnésével a városi funkció súlya erősödött.

3.1.3. Aquincum felső, Aquincum

Aquincum felső eredetileg az Óbudai Gázgyár 
dolgozóinak munkába járását segítette. Szerepe 
az ipari létesítmény felszámolásával megszűnt, 
ezért a megállóhelyet a lakótelep jobb kiszolgá-
lása érdekében áthelyezték a Szentendrei úthoz. 
A jó újpesti metrókapcsolat (Újpest-Városkapu) 
következtében a megállóhely hídpótló szerepet 
kapott: az északról érkezők a vasútvonal köz-
beiktatásával érik el az észak-déli metrót. Az 
esztergomi vasútvonal átépítésével Aquincum 
felső megállót áthelyezték a Szentendrei út bu-
dai oldalára, és az új helyén Aquincum néven 
közvetlen átszállási kapcsolatot biztosít a szent-
endrei HÉV megállójával. Sajnos a megállóhely 
építésénél a tervezők és a kivitelezők elmulasz-
tották a feltárulkozó lehetőséget, hogy a megál-
lóhelyet a Szentendrei út fölé építsék, mindkét 
oldalra és a HÉV vágányokhoz közvetlen kap-
csolattal. Ezt utólag próbálják több-kevesebb 
sikerrel korrigálni.

3.1.4. Barosstelep 

Háros és Nagytétény-Diósd között új megál-
lóhely épült a Bartók Béla úti kislakótelep jobb 
kiszolgálása érdekében. A megállóhely forgal-
ma folyamatosan emelkedik, annak ellenére, 
hogy napközben csak óránként egy vonatpár 
áll meg. 

3.1.5. Kastélypark

A székesfehérvári vasútvonal 2013-ban befe-
jeződött átépítése során megszűnt Nagytétény 
vasútállomás személyforgalma. Szerepét a 
jobb városi kapcsolatokkal rendelkező, a vá-
rosrész központjához közelebb fekvő Kastély-
park megállóhely vette át.
 
3.1.6. Aranyvölgy 

Az esztergomi vasútvonal átépítésével új meg-
állóhely épült a vasútvonal és a 10-es út ke-

reszteződésében. A megállóhely a Bécsi útról 
autóbusszal jól megközelíthető, a közelében 
lakótelep és oktatási intézmény található. A 
főváros fejlesztési elképzelései szerint a Bécsi 
úti villamosok végállomása ide kerül [4], [5].

3.2. Új megállóhelyek a tervezési fázisban

3.2.1. Lőportárdűlő

Budapest-Nyugati—Rákospalota-Újpest vo-
nalszakasz rehabilitációjának tervei szerint 
Rákosrendező személyforgalma megszűnik, 
és szerepét a Róbert Károly körútnál épülő új 
négyperonos megállóhely veszi át. A külső kör-
út és az 1-es villamos kapcsolata várhatóan sok 
utasnak jelentheti az utazási idő rövidülését.

3.2.2. Éles sarok

A Budapest-Keleti—Rákos vasútvonal felújítá-
si terveiben szerepel Kőbánya felső pályaudvar 
személyforgalmának megszüntetése és helyet-
te a 3, 28, 37, 62 villamossal közvetlen átszál-
lási kapcsolatot nyújtó, új, hat peronvágányos 
megállóhely építése a Jászberényi út/Fehér út 
térségében. A megállóhely – megfelelő városi 
kapcsolatokkal – jelentős átszállási ponttá 
válhat. Kialakításával csak a Rákos–Budapest-
Keleti vasútvonal korszerűsítésével párhuza-
mosan érdemes foglalkozni.

3.2.3. Akadémiaújtelep

A Budapest-Keleti—Újszász—Szolnok vonal 
felújítási tervei tartalmazzák az új megálló-
hely megépítését, ezzel kötöttpályás kapcso-
latot teremtve a városközponttól elzárt tele-
pülésrésznek.

3.2.4. Városliget

Budapest-Nyugati korszerűsítési tervei tartal-
mazzák a Budapest-Nyugati—Zugló vonalsza-
kaszon a Mexikói útnál Városliget megállóhely 
megépítését. A tervezett megállóhely közvet-
len kapcsolatot ad a földalattira (M1-es metró) 
és a Mexikói úti közlekedési csomópont többi 
járatához is. A megállóhely megépítése szüksé-
gessé teszi majd a kisföldalatti kapacitásának 
bővítését [4], [5].
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4. A rákosszentmihályi körvas-
út felhasználási lehetősége 
személyszállítási szempontból

Budapest vasúthálózata a körvasút árufuvarozási 
szerepének csökkenésével a sugárirányú közutak 
kereszteződésében megépítendő megállóhelyek-
kel gyakorlatilag a berlini körvasúthoz hasonló 
szolgáltatást nyújtó vasútvonallá fejleszthető.

A körvasúti megállóhelyek oldalperonnal ön-
állóan kisebb költséggel építhetők meg. Az 
utasforgalom szervezése szempontjából ked-
vezőbb középperonnal történő építés sokkal 
drágább, mivel töltésszélesítést, hídfő széthú-
zást igényel, ezért csak később a körvasút álta-
lános felújításával összekötve érdemes ezzel a 
megoldással számolni.

A körvasúti vonalszakasz felhasználható 
lenne a Pilisvörösvár—Újpest, Vác vagy Ve-
resegyház kiindulású, Kőbánya felső—Fe-
rencváros—Kelenföld átmenetben közlekedő 
Érd, Martonvásár, Bicske vagy Kőbánya fel-
ső—Ferencváros átmenetben Kunszentmik-
lós-Tass végállomású átlós közlekedésre, de a 
vonatok továbbvihetők Rákos—Gödöllő vagy 
Nagykáta, illetve Kőbánya-Kispest—Monor 
vagy Dabas felé is. A viszonylatok szervezé-
sének gátja azonban a csatlakozó vonalsza-
kaszok pályakapacitása, illetve csatlakozó 
állomásokon a vonatok által okozott állomási 
foglaltság (keresztbejárás).

A körvasút vonatgyakoriságát a városi közle-
kedés igényéhez lehet igazítani, a csatlakozó 
vonalszakaszok technológiai lehetőségeinek 
függvényében. A városon belüli vasúti sze-

3. ábra: Budapest jelenlegi és lehetséges megállóhelyei és kapcsolataik 
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mélyszállítási szerep erősítése érdekében a 
15  perces követés megvalósítása szükséges, 
amely esetenként a 30 perces alapütemű vi-
szonylatok fonódása esetén elő is áll. A szűk 
értelemben vett körvasúti szakaszon a 15 per-
ces követésnek műszaki akadálya most sin-
csen, a csatlakozó szakaszok kapacitásvizsgá-
lata azonban szükséges, mivel:
•	 a körvasútra közlekedő vonatok a csatlakozó 

állomásokon metszik a sugárirányú vonatok 
vágányútjait,

•	 az Angyalföldi elágazás—Rákospalota-Újpest 
között csak egy vágány áll rendelkezésre,

•	 az Angyalföldi elágazás—Angyalföld között 
egy nem villamosított vágány áll rendelke-
zésre, amelynek villamosítása az esztergomi 
vonallal együtt megoldódik,

•	 Kőbánya kiágazásnál a Rákos—Kőbánya 
felső között közlekedő tehervonatok mind-
két vágány forgalmát fogják,

•	 Ferencváros végpontjában a rendezőből a 
Dunántúl felé kihaladó tehervonatok mind-
két vágány forgalmát fogják, emiatt a Dunán 
átkelő valamennyi viszonylat menetrendjé-
nek tervezésénél Ferencváros állomás és a 
Ferencváros—Kelenföld vonalszakasz az 
áteresztőképesség szempontjából szűk ke-
resztmetszet.

A körvasúti személyszállítás megindításának 
alapmotivációja, hogy a Budapest-Nyugati—
Rákospalota-Újpest vonalszakasz tervezett 
felújításának hosszú időszakára nem lesz elég 
kapacitás az esztergomi vonatok fejpályaud-
varra közlekedtetésére. 

A probléma lehetséges megoldása, hogy a rá-
kosszentmihályi körvasút személyszállításá-
nak felélesztésével a vonatok tovább közleked-
nek Dél-Pest irányába. 

Első lépésként a 2-es és a 150-es vonalról ér-
kező viszonylatok összeköttetése tűnik célsze-
rűnek. A menetvonalak összefűzésével ezen 
a két vonalon a városi vonatok közlekedteté-
se pályakapacitási oldalról megoldható, akár 
önálló városi vonatok, akár összefűzött elő-
városi viszonylatok formájában. Az ebben az 
irányban közlekedő vonatok nem zavarják a 
sugárirányú elővárosi vonatok menetvonalait, 
hiszen azokat mindenhol külön szintben ke-
resztezik. Ezen viszonylatok közlekedésének 
feltétele azonban a szükséges megállóhelyek 
megépítése, illetve a Marcheggi híd villamo-
sítása. Az így létrejövő körvasúti viszonylat 
Óbuda—Aquincum (H5)—Újpest (M3)—An-
gyalföld (14)—Pestújhely (5, 69)—Újpalota 
(Rákóczi úti buszfolyosó)—Rákosszentmi-
hály—Rákosfalva (H8, H9)—Kőbánya felső—
Ferencváros (1)—Közvágóhíd (H7, H6, 1, 2, 
24) összeköti a város legfontosabb sugárirányú 
viszonylatait. 

A körvasút személyszállításra történő felhasz-
nálásához szükség van a hiányzó személy-
szállítási infrastruktúra kiépítésére és a nem 
villamosított vonalrészek villamosítására. Ha 
az esztergomi és a kunszentmiklós-tassi vonal 
vonatainak összekötésére gondolunk, akkor 
az Óbuda—Soroksár vonalszakasz vizsgálata 
szükséges [6], [7], [8].

4. ábra: A körvasút lehetséges megállóhelyei és városi kapcsolatai [9] 
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4.1. A meglévő és a megépítendő létesít-
mények

4.1.1. Óbuda 

Az esztergomi vasútvonal korszerűsítésével 
megépült a kétvágányú vonal mellett fekvő 
négy peronvágányos állomás, csatlakozási le-
hetőséggel a HÉV Kaszásdűlő állomására.

4.1.2. Aquincum 

Az esztergomi vasútvonal korszerűsítésével meg-
épült a kétvágányú, oldalperonos, akadálymente-
sen megközelíthető, korszerű utastájékoztatással 
ellátott megállóhely, közvetlen átszállási kapcso-
lattal a HÉV azonos nevű megállóhelyéhez.

4.1.3. Újpest

A meglévő egy peronos megállóhely, közvetlen 
csatlakozást biztosít az M3 metróvonal Újpest-
Városkapu állomásához, illetve a BKV és a VO-
LÁN autóbuszokhoz. Az Angyalföld—Újpest 
vonalszakasz II. vágánya, illetve a második pe-
ronos vágány megépítése az esztergomi vasútvo-
nal felújításának 2. ütemében megtörténik. (A II. 
vágány kiágazó kitérőjét – az eddig nem sűrűn 
tapasztalt előrelátással – már beépítették.)

4.1.4. Angyalföld 

A vasútállomás korszerűsítése az esztergomi 
vasútvonal felújításának 2. ütemében megtör-
ténik, új peronok és közvetlen aluljáró-kap-
csolat épül a Béke úti vil-
lamoshoz (14-es).

A Marcheggi hídon átveze-
tő vágány felújítása a köz-
elmúltban megtörtént, az 
esztergomi vonal villamosí-
tásával erre a vonalszakasz-
ra is felsővezeték kerül. 

4.1.5. Pestújhely

Az Erzsébet királyné útja/
Kolozsvár utca csomópont 
felett, a csomópont keleti 
oldalán, átszállási kapcso-

latot nyújtva a 62, 69 villamosra, az 5-ös, 124-es, 
125-ös, 224-es autóbuszra és a 74-es trolibuszra. A 
megállóhely tervezése folyamatban van.

4.1.6. Újpalota

A Csömöri út/Drégelyvár utca keresztezésénél 
megépülő megállóhely kiváló átszállási kap-
csolattal rendelkezik a Belvárosból a lakóte-
lepre közlekedő autóbuszokra. 

A vasúti megálló jelentőségét növeli a Thököly 
úti új villamosvonal tervezett megépítése. Meg-
felelő ütemezéssel lehetőség nyílik egy igazi köz-
vetlen átszállási kapcsolat kialakítására a föld 
alatt átvezetett villamos megállója és a fölötte 
megépített vasúti megálló között. A két projekt 
tervezése egymáshoz igazodva folyik. Kiváló al-
kalom a MÁV és a BKK együttműködésével egy 
igazi utasbarát átszállási pont megépítésére.

4.1.7. Rákosszentmihály

A meglévő vasútállomást utasforgalomra alkal-
massá lehet tenni úgy, hogy a peronok és a kijára-
tok a Fogarasi utat a Csömöri úttal összekötő felül-
járóhoz a lehető legközelebb kerüljenek. A jelenleg 
tervezés alatt álló projektben azonban nem szere-
pel itt a személyforgalom felvétele, ahhoz ugyanis 
az állomás teljes átépítésére lenne szükség.

4.1.8. Rákosfalva

A Kerepesi út HÉV felőli oldalán kialakítan-
dó megállóhely átszállási kapcsolatot nyújthat 

5. ábra: Rákosfalva megállóhely fantáziaképe [2] 
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a Gödöllői HÉV vonalra és a Kerepesi út au-
tóbuszaira. Előfeltétel, hogy a Kerepesi úton 
a balesetmentes átkelést is meg kell oldani a 
meglévő vasúti hidak mellett. A megállóhely 
tervezése folyamatban van.

4.1.9. Kőbánya felső / Éles sarok

A rossz közlekedési kapcsolatokkal rendelkező 
Kőbánya felső vasútállomás jelentősége folya-
matosan csökken. A jobb adottságú Éles sarok 
megállóhely megépítésével és forgalomba he-
lyezésével a személyforgalma megszűntethető.

4.1.10. Ferencváros / Népliget

A körvasúti projekt szűk keresztmetszete Fe-
rencváros állomás, mivel csak három peronos 
vágánya van, de ebből érdemben csak a kö-
zépperonos két vágány használható. A vasúti 
elképzelések szerint új középperont kellene 
építeni a körvasúti vágányokhoz. Az érintett 
önkormányzat nem fogadja el a meglévő felül-

járós kapcsolat megépítését, ragaszkodnak az 
aluljáró megépítéséhez. Mivel Ferencváros 
vasútállomásnál hiányzik a városközpontba 
vezető kötöttpályás városi közlekedési kapcso-
lat, az állomás csak ideiglenes megoldást kínál 
a körvasúti személyforgalom számára. Hos�-
szabb távon ezért az Üllői úti metrókapcsolat 
(Népliget) kiépítésére kell összpontosítani. Ez 
a metrónál és a vasútnál is jelentős átépítést, 
koncepcióváltást igényel. 

4.1.11. Közvágóhíd 

A körvasúti személyszállítás kulcshelyszíne. A 
Közvágóhíd térségében hosszan elhúzódó városi 
kapcsolatok és a két vasútvonal egy átszállási 
kapcsolatba szervezése rendkívül nehéz feladat. 
A hosszú távú cél a hegyeshalmi és a kunszent-
miklósi vonalon is vasúti megállóhely megépí-
tése lenne, átszállási kapcsolattal a ráckevei és a 
csepeli HÉV-re, az 1-es, 2-es, 23-as villamosra 
és a Soroksári úti autóbuszokra. A Déli össze-

6. ábra: Ferencváros és az Üllői út megállási helye 
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kötő vasúti híd azonban már jelenleg is kapaci-
tásproblémákkal küzd. További személyszállító 
vonatok ide terelése és megállítása gyakorlatilag 
megoldhatatlan. Jelenleg folyik ugyan a harma-
dik Duna-híd tervezése, de ez csak mederhidat 
jelent, Kelenföld és Ferencváros bekapcsolása 
nélkül. A vonalszakasz városi közlekedésbe tör-
ténő bekötése a Kelenföld—Ferencváros vonal-
szakasz négyvágányúvá építését igényelné, ami 
jelentős környezeti terhelést okozna, így csak 
komoly előkészítő kampánnyal valósítható meg.

A közvágóhídi csomópont kialakításának első 
ütemében a kunszentmiklósi vonalon a Sorok-
sári út felett vagy a Duna felőli oldalon, lehetne 
oldalperonos megállóhelyet építeni. (Termé-
szetesen az igazi utasbarát kapcsolat az lenne, 
ha a megállóhely a Soroksári út felett a hídon 
létesülne, minkét oldali megközelítési lehető-
séggel.) 

A megállóhely megépítésénél bizonytalansági 
tényezőként jelentkezik az olimpiai-központ 
kialakítása és a kelebiai vasútvonal felújítása, 
mivel az olimpiát előkészítő tervek szerint a ke-
lebiai vonalat a jelenlegi Ferencváros-Rendező 
területére helyeznék át, feladva a jelenlegi So-
roksári út vasútállomást és térségét.

Ez a bizonytalanság is a népligeti metrókap-
csolat prioritását erősíti.

4.1.12. Soroksári út

A vonalszakasz Ferencvárostól eddig kétvá-
gányú. A megállóhelynek nincs valós utasfor-
galma, mint technológiai fordító állomás jöhet 
számításba, ha nem épül meg Soroksárig a II. 
vágány. 

4.1.13. Pesterzsébet

Az egyperonos megállóhely viszonylag nagy 
utasforgalmat vonz. A vonatgyakoriság 
növelése és a menetrendszerűség javulása 
az utasszámot jelentősen növelné. A MÁV 
beruházási terveiben szerepel a Soroksári 
út—Soroksár vonalszakasz II. vágányának 
megépítése. Így Pesterzsébet kétperonos 
megálló, Soroksár városi fordítóállomás le-
hetne [9].

4.2. Menetrendi tervek

Az esztergomi vasútvonalról elméletileg a 
kunszentmiklósi vonalra félórás ütemű vonat-
közlekedés biztosítható. Ez azonban a városi 
közlekedésnél elégtelen gyakoriságnak minő-
síthető.

A körvasút sűrűbb vonatközlekedésre alkalmas, 
de ehhez Ferencvárosban mindenképpen új pe-
ron építése szükséges. Vizsgálandó a Soroksár—
Óbuda/Újpest közötti betétjáratok közlekedteté-
si és a kelenföldi átemelés lehetősége is.

A kelenföldi átemeléssel a vonatok bármelyik 
csatlakozó irány felé továbbközlekedtethetők. 
A 2013/2014-es menetrendtől a G43 (Székesfe-
hérvár—Kőbánya-Kispest), majd a 2014/2015-
ös menetrendtől S36 viszonylatjellel (Tár-
nok—Kőbánya-Kispest) kelenföldi átemeléssel 
elővárosi járatokat vezettek be, amelyek a bu-
dapesti városi vasúti közlekedés első lépésének 
tekinthetők [10], [11]. 

4.3. Peronhosszak, szerelvényhosszak

Az új megállóhelyek létesítésénél SK+55 cm 
magas, legalább 160-220 m hosszú peront kell 
építeni azokon a megállóhelyeken, ahol csak 
az elővárosi vonatok állnak meg. Az egyéb 
vonatok által is használt megállóhelyeken az 
érintett vonalon az általános peronhosszak 
az irányadók. Az egyenes vágány mellé elhe-
lyezett külső oldali magas peront az érvény-
ben lévő előírások szerint minimálisan 3,40 
m szélességgel kell tervezni. (Utasforgalmi 
szempontból a megállóhelyeknek a kereszte-
ző útvonal feletti, a két hídfőben megközelí-
tést nyújtó középperonos kialakítása lenne a 
legkedvezőbb, de ez olyan többletköltséget és 
kivitelezésiidő-többletet okozna, ami a megté-
rülést lehetetlenné tenné. Emiatt a keresztezett 
út egyik oldalán oldalperon kialakításával cél-
szerű tervezni.)

A körvasúti peronok tervezett hossza: 
•	 Pestújhely, Újpalota, Rákosfalva  megállóhe-

lyen 160 m (dupla FLIRT),
•	 Ferencváros az átlós vonatok miatt 260 m 

(10 db kocsi), a balatoni átlós vonatok és a 
nyári turistavonatok zavartalan közlekedte-
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tése miatt vizsgálandó a hosszabb, legfeljebb 
360 m hosszú peron kiépítési lehetősége,

•	 Közvágóhíd (kelebiai vonal) egyes Buda-
pest-Keletibe tartó távolsági vonatok miatt 
220 m (9 db kocsi). 

•	 A peronok tervezésénél az opcionális 
220 méteres peronhosszabbítási lehetőséget 
is biztosítani kell.

Az esztergomi és a kunszentmiklósi vonal kö-
zött közlekedő vonatok tervezés szerinti alap-
egysége a szóló FLIRT, csúcsidőszakban a dup-
la FLIRT. Ez alapesetben 211 db, csúcsidőben 
422 db ülőhelyet jelent.

A három részes FLIRT menetrendszerinti 
közlekedtetése sem a körvasúton, sem a csatla-

7. ábra: A budapesti körvasút lehetséges vonatközlekedési viszonylatai [5] 
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kozó esztergomi és kunszentmiklósi vonalon 
– az ottani peronhosszak és a várható utazási 
igények miatt – nem várható.

4.4. Szolgáltatási elvárások

Az új helyen történő megállóhely-építés esetén 
építési költségként jelentkezik a hozzájáró utak, 
az átjárási lehetőségek kiépítése, a töltésszélesítés, 
a felsővezetéki oszlopok, távközlési kábelek áthe-
lyezése, esetlegesen a támfalak építése, továbbá 
az esélyegyenlőség biztosítása (rámpa, lift). 

A peronok, megállóhelyek kialakításánál 
egységes építészeti stílust, modern kialakítást 
kell tervezni. Gondoskodni kell:

•	 az akadálymentes megközelítés,
•	 a perontetők,
•	 az esőbeállók, 
•	 a szélfogók,
•	 a tájékoztató táblák, piktogramok,
•	 az utcabútorok, peronberendezések, korlátok,
•	 a térvilágítás, hangosítás, térfigyelés,
•	 a vizuális és hangos utastájékoztatás,
•	 a jegykiadó automaták, jegyérvényesítő ké-

szülékek, infooszlopok kialakításáról. 

4.5. Mennyi utassal számolhatunk az új 
megállóhelyeken?

Az esztergomi és a kunszentmikós-tassi vasút-
vonal jelenlegi utasszáma alapján az egyes új 
megállóhelyek minimális napi felszálló elővá-
rosi utasszáma az órás/félórás vonatgyakori-
ság esetén az alábbiak szerint becsülhető:

•	 Pestújhely	 400-500 fő
•	 Újpalota	 700-800 fő
•	 Rákosfalva	 400-500 fő
•	 Közvágóhíd	 700-800 fő

Természetesen a vasút igénybevételét a vá-
roson belüli utazások és az új utazási igények 
megjelenése jelentősen emeli. A BKV térségi 
utasforgalmi adatait figyelembe vevő becslé-
sünk szerint a körvasúton a városi utasok vár-
ható utasszáma napi 2000-2500 fő. 

A megfelelő utaskiszolgáláshoz elengedhetet-
len feltétel: 

•	 Angyalföldön megépül a 14-es villamosra 
átszállást biztosító lejárat,

•	 Pestújhelyen és Újpalotán kiépül a városi 
közlekedés átszállási kapcsolata,

•	 Rákosfalván a HÉV és autóbusz-kapcsolat 
létesül,

•	 Közvágóhídnál biztosított a Soroksári útra a 
közvetlen lejutás a peronról.

Fontos követelmény a megfelelő csatlakozás 
biztosítása:

•	 Kőbánya felsőn Budapest-Keleti, Gödöllő és 
Hatvan irányába,

•	 Ferencvárosban Keleti, Kőbánya-Kispest és 
Kelenföld felé.

5. Az elképzelések megvalósu-
lásának akadályai, korlátai

Az utóbbi időszakban a budapesti vasúthá-
lózat fejlesztésével kapcsolatban több, ese-
tenként egymással ellentétes elképzelés látott 
napvilágot. A teljesség igénye nélkül, csak gon-
dolatébresztőként jelezzük azokat.

5.1. A Déli pályaudvar jövője

Rendszeresen visszatérő témaként felvetődik 
a Déli pályaudvar bezárásának gondolata és 
területének más célú felhasználása. A pálya-
udvar megszüntetése az ottani személyszál-
lítási feladatok más helyen történő végzését 
igényelnék. Ennek helyszíne Kelenföld vagy 
Ferencváros lehetne. Ehhez viszont újabb 
Duna-hidak építése vagy az S-Bahn koncep-
cióban szereplő alagút megépítése is szüksé-
ges [5], [12].

5.2. Ferencváros térségének fejlesztése

5.2.1. A kelebiai vasútvonal korszerűsítése

A kelebiai vasútvonal tervezett felújításának 
legnagyobb bizonytalansági tényezője a buda-
pesti bevezetés. 

A lehetséges megoldások:

•	 marad a jelenlegi ferencvárosi kapcsolat,
•	 a jelenlegi kapcsolaton felül közvetlen kelen-
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földi összeköttetés létesül Soroksári út vas-
útállomástól a Duna-hídra,

•	 a Határ út vonalában a jelenlegi Gubacs-
Rendezőn át közelítik meg Ferencvárost és két 
irányba Kelenföld, illetve Kőbánya-Kispest/
Kőbánya felső irányába kiépül a kapcsolat.

5.2.2. A budapesti olimpia megrendezésével 
kapcsolatos tervek 

A tervek szerint a Csepel-sziget északi csúcsá-
nál épülő olimpiai létesítmények megépítése 
miatt megszűnik a kelebiai vasútvonal Sorok-
sári úti szakasza.

Ezek az a tervek gyakorlatilag ellehetetlenítik 
Közvágóhíd megállóhely megépítését, így még 
inkább szükségessé teszik a Népligeti megálló-
hely létrehozását.

5.3. A budapesti HÉV vonalak átadása a 
MÁV részére

A három HÉV vonalcsoport jelenleg a nagyvas-
úttól elkülönülten működik, nincs sem gyalogos 
átjárhatóság sem csatlakozás a vonatok között.

Az egy üzemeltetési körbe kerülés lehetősé-
get nyújt az intermodális és az interoperábilis 
kapcsolatok kiépítésére. A soroksári út tér-
ségében a gyakorlatilag párhuzamosan futó 
vonalak közös fejlesztése új szolgáltatások és 
viszonylatok kialakítását teszi lehetővé. El-
képzelhető a tram-train rendszer kialakítása 
is, mivel a HÉV teljes eszközállománya (pálya, 
jármű, infrastruktúra) teljes felújítást igényel.

5.4. A Liszt Ferenc repülőtér vasúti meg-
közelítése és a nagysebességű vasútvonal 
budapesti átvezetése

A középtávú vasútfejlesztési tervek között sze-
repel a repülőtér kötöttpályás megközelítésé-
nek kiépítése. A kapcsolat biztosítható a Kele-
ti, a Nyugati és Kelenföld vasúti pályaudvarok 
irányából. A versenyképes megoldásnak a há-
rom lehetőség kombinálása kínálkozik, de az 
a jelenleg is meglévő kapacitáskorlátok miatt 
több helyen jelentősebb fejlesztéseket igényel-
ne. A Ferencváros—Kelenföld szakasz ebben a 
projektben is érintett.

6. Összegzés, javaslatok

A rákosszentmihályi körvasút személyszál-
lításának újraindítása ésszerű elképzelésnek 
tűnik. A vonalszakasz megállóhelyeinek kije-
lölése logikusan elvégezhető a markáns sugár-
irányú útvonalak és utasáramlatok miatt.
A vasútfejlesztések miatt a Budapest-Nyuga-
tiból időlegesen kiszoruló esztergomi vonatok 
és a belvárosi végállomás nélküli Kunszent-
miklós-Tass-i vonatok menetvonalának össze-
kötése logikus elképzelés, azonban a rendszer 
sebezhető pontja a dél-pesti átadási pont kér-
dése.

Ésszerű megoldás lenne a Közvágóhíd térsé-
gében lévő hosszan elnyúló BKV csomópont-
ba illeszteni egy új vasúti megállót, megfelelő 
átszállási kapcsolatot nyújtva a Duna partján 
közlekedő 2-es villamoshoz.

A tényleges megoldásnak az Üllői útnál az 
M3 Népliget és Ecseri út megállója és a vasút 
intermodális kapcsolatának kialakítása tűnik.
A kelebiai vasútvonal tervezett átépítése és a 
budapesti olimpiai tervek olyan új tényezőként 
jelennek meg, amelyekhez a körvasúti projekt-
nek is igazodnia kell. Ferencváros állomást és 
Közvágóhíd megállóhelyet, illetve a dél-pesti le-
hetséges átadópontokat a körvasúti projekt nem 
képes megvalósítani, azokat a nagyobb költség-
vetésű, és a területet alapjában véve átrendező 
olimpiai projektnek vagy a Budapest—Belgrád 
projektnek kell tartalmaznia. Fontos azonban 
leszögezni, hogy – bármelyik projekt keretében 
is épül meg – a dél-pesti átadópontok nélkül a 
körvasúti személyszállítás nem lesz életképes.

FELHASZNÁLT IRODALOM

[1] 	� Urbán Lajos (főszerk.): Vasúti nagyle-
xikon Magyar Államvasutak Rt. Bu-
dapest, 2005

[2]		� Vasúti lexikon A-tól Z-ig 
főszerkesztrő Csárádi János Műszaki 
Könyvkiadó Budapest 1994.

[3]		� Perger Imre:A körvasút üzemeltetés 
rendszer feltételei 

		  Előadás, Budapest, 2008. június 4.
[4]		� Perger Imre: A MÁV Rt. részvétele a 

közlekedési szövetségekben 



34 2016. június

Vasúti közlekedés

		  Városi közlekedés – Európai Mobili	
		  tási Hét 2005. Eger, 2005. május 26
[5]		� FŐMTERV-Közlekedés konzorci-

um: Budapesti regionális gyorsvasúti 
rendszer koncepciója, 2008

[6]		� Földiák János: A körvasút bevonási 
lehetősége a személyforgalomba Bu-
dapesten RailHuc konferencia Buda-
pest, 2014. június 5

[7]		� ITF.HU: Városi vasúti közlekedés le-
hetőségei vegyes forgalmú vasútvo-
nalakon, 2013. május 25. (http://www.
itf.hu/index.php/cikk/36-itf/101-
varosi-vasuti-funkcio-elovarosban)

[8]		� Borza, V., Földiák, J.: Integrated Periodic 
Timetable in Hungary – experiences, 
help for vision, CETRA 2012. pp. 831

[9]		� A budapesti balparti körvasút fejlesz-
tése vázlatterv – MÁV Műszaki Fej-
lesztés 2015

[10]	� Dr. Kormányos László: Az elmúlt 
évek városi-közlekedés fejleszté-
seinek tapasztalatai XIV. A Városi 
közlekedés aktuális kérdései KTE 
konferencia Balatonfenyves, 2014. 
szeptember 11. 

[11]	� Dr. Kormányos László: Szolgáltatás-
fejlesztések – fókuszban a mobilitás

		  XV. Közlekedésfejlesztési és beruhá		
		  zási KTE konferencia 
		  Bükfürdő, 2014. március 18.
[12]	� ITF.HU: Déli félpályaudvar, 2016. 

március 22. (http://www.itf.hu/index.
php/cikk/108-daily-palyaudvar) 

The possibility of involving 
the Budapest circular railway in 

the passenger rail transport

The circular railway of Rákosszentmihály has 

seen no local passenger transport for decades, 

only international trains have been passing 

through it. There are no service facilities neces-

sary for passenger transport, despite the fact that 

the railway line crosses major radial routes and 

that its capacity would allow for passenger trans-

port. Due to the reduction in terminal capacity 

on the planned railway line renovations, the pos-

sibility of re-launching the passenger transport 

on the circular railway has been raised.

Die Möglichkeit der Beteiligung des 
Budapester Ringbahn 

im Schienenpersonenverkehr 

Auf der Ringbahn von Rákosszentmihály gab 

es seit Jahrzehnten keinen Personennahverkehr, 

nur  internationale Züge  sind durchgefahren.   

Es gibt keine Service-Einrichtungen, die für die 

Personenbeförderung, trotz der Tatsache, dass 

diese Eisenbahnlinie bedeutende  radiale Rou-

ten kreuzt und ihre  Kapazität  die Personen-

beförderung ermöglichen würde.  Wegen der 

Reduzierung der  Kapazität von den Kopfbahn-

höfen bei den  geplanten Bahnstrecken- Reno-

vierungen es ergibt sich die Möglichkeit zur 

Neubelebung der Personenbeförderung auf der  

Ringbahn.   
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