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A vasuti palya alrendszer a palya-jarmu
rendszerben

DR. MEGYERI JENO - DR. SZEIDL LASZLO - DR. ZOBORY ISTVAN

1. Bevezetés

A vasuti palya alapvet6 jellemzGje a két rugalmas
sinszal és az azok rugalmas és disszipativ alatamasz-
tasat biztosité tovabbi szerkezeti elemek és épitmé-
nyek jelenléte. A két sinszal mint rugalmas gerenda
viselkedik, a sinleer@sités elemein at kapcsoldédnak
a keresztaljakhoz, a keresztaljak a zGzottk§ agyaza-
ton fekszenek fel, a zUzottk6 agyazatrol pedig az al-
épitmény foldmunkaval kialakitott tAmasztéelemei
biztositjak az er6hatasok felvételét. A sinszalak mint
tartok determinisztikus alrendszert - kontinuum-
mechanikai alrendszert jelentenek. A sinszalak rég-
zitése a sinleerdsit6é szerkezet és a sinalatét altal va-
lésul meg 4&ltaldban a keresztaljakhoz torténd
rugalmas és disszipativ kapcsolattal, mely koncent-
ralt paraméter(i rugdcsillapité rendszerrel modellez-
hetd. A zGzottk6 agyazat keresztaljakat megtamasz-
to hatasa szintén koncentrdlt paraméter(
rugo-csillapité rendszerrel jelenithet6 meg. Mig a
sinszalak mechanikai jellemz6i a palya hosszkoor-
dinataja mentén allanddénak tekinthet6k, addig a sin-
lekotések és a zuzottké agyazat altal megvaldsitott
merevségi és csillapitasi jellemzék a palya hossz- és
keresztiranyd kiterjedése mentén jelent6s inhomo-
genitast mutathatnak. Ez utdbbi sajatossaghdl kovet-
kezik az a tény, hogy a palyan végighaladd jarmda
mintegy kialakitja maga alatt a sinek egyenetlensé-
geit azéltal, hogy az inhomogén alatdmaszté rugal-
mas és disszipativ erék ellenében a hajlékony sine-
ket a helyt8l fliggé mértékben deformaélja a statikus
es dinamikus keréker6k hatasa kdvetkeztében [ 1]. Te-
kintettel arra, hogy a palya-jarm{ rendszerben a két
lényegi alrendszer (a péalya és a jarmd) sinfej-
fellletekkel meghatéarozott alrendszerhataron kerdl
gordilé- és csUszdeérintkezéses kodlcsdnhatasba, a
sinfejfeliiletek mozgasa alapvet6en belejatszik a ki-
alakulé palya és jarmiimozgéasok, valamint a kisérd

terhelési viszonyok meghatarozasaba. Jelen tanulma-
nyunkban ezért a tébb lehetséges megkdzelités ko-
zll a sinfejfelliletek mozgasviszonyainak adekvat
leirasaval foglalkozunk. Ez a szemlélet a legujabb
rendszerdinamikai kutatasi eredményekre [11], [12],
[13] tdmaszkodva szerencsésen egésziti ki a precizen
kimunkalt palyageometriai vizsgalatokat [4], [5], [6],

2. A palyageometriai szemlélet korlatjai

A vasuti palya atervezés kezdeti stadiumaban, ami-
kor a vonalvezetés megallapitasa a f6 kérdés, alap-
vet6en mint geometriai objektum targyalhato. A ter-
vezd mérndknek alapvet6 torekvése kell hogy legyen
a palyatengely gorbiileti viszonyainak optimalis ki-
alakitasa. A kialakitaskor megfogalmazhato célfiigg-
vények kozil kiemelked6 jelent6ségl aharmadren-
di mozgasjellemzé palyaivhossz menti
csucsértékének és valtozasi sebességének minimali-
z4l4sét az adott - itt nem részletezett - korlatozé fel-
tételek mellett el§iré kovetelmény, [4], [5], Apalya
vonalvezetésen tali tervezésekor azonban mér sza-
molni kell a szerkezeti kialakitas sajatossagaival,
valamint apélya-jarm{ rendszerben ajarmuvek lze-
me soran sziikségképp megvalosulo folyamatokkal
(a megengedett sebesség- és tengelyterhelés tarto-
manyban a dinamikus terhelési- és alakvaltozasi vi-
szonyok, a futdsjosag, avezetésjdsag, vezetéshizton-
sag, stb.), [2], Ugyanez mondhaté el a palya
lizemeltetése, fenntartasa ésjavitisa vonatkozasaban.

Jelen cikkinkben csak a legfontosabb momentu-
mokat emlitve a névleges palya tovabbi geometriai
jellemz8i kozil a tulemelés kifuttatasat, a sinfejprofilt
és névleges elhelyezkedését, a palya-jarm(i rendszerre
vonatkozdan pedig a névleges (tervezett) nyomtavol-
sag és arajta athalado jarmdvek (megengedett kopéa-
si allapotban Iévé) nyomkarimageometriai sajatos-
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sagai altal meghatarozott nyomjatékot emlitjuk, [ 11].
Tovabbi, apalya szerkezeti kialakitasaval kapcsola-
tosjellemz6kként a sinleer@sités, a keresztaljak és a
z(zottkd agyazat, valamint az alépitmény inercidi is,
elasztikus és disszipativ mechanikai jellemzgit kell
els6 kozelitésben névleges értékeikkel iil. palyamenti
eloszlasukkal figyelembe venni a tervezett mozgas
és terhelési viszonyok vizsgalatdhoz. Az elmondot-
takhoz még annyitjegyziink meg, hogy a nyomjaték
szikségszerjelenléte miatt ajarmivek kerékparjai,
forg6vazai és szekrényei mozgéasukat tekintve még
tokéletesen megépitett (hibamentes) egyenes palyan
sem fogjak szigortan kovetni a palyatengely egye-
nesét, és gorbulettel bird palyarészeken az eltérés a
tesebb, [8], Nem csupan a nyomjaték jelenlétének
hatasa érvényesil a mondott eltérésekben, hanem
éppen a palya és a jarmi, mint bonyolult
sokszabadsagfokd csatolt leng6rendszert alkotd
egyuttes sajatossagai tikroz6dnek [7], [9], [3].

3. A palya mint determinisztikus mechanikai
rendszer

A vasuti palya mint mechanikai rendszer valamely,
avizsgalatunk kezdetét kijel6l6 id6pillanatban fenn-
allé terheletlen allapotat j6l meghatarozott geomet-
riai sajatossagok jellemzik. Ezek a geometriai saja-
tossdgok a szemléld szamara kozvetlendl
megnyilvanulnak, azonban nem adnak kell6 alapot
a terhelés soran megvalésuld folyamatok elemzésé-
hez. A terhelés megjelenésével kapcsolatos mecha-
nikai folyamatok vizsgalatdhoz a terheletlen pélya
geometriai jellemz6in kivil a sinszalak merevségi
és csillapitasi jellemzdit is ismerni kell, a sinleerdsi-
t6 eszkdzok, a sinalatétek, a keresztaljak, a zizottkd
agyazat, valamint a féldmunka merevségi, csillapi-
tasi és tehetetlenségi jellemz8inek a helyt6l és az
id6tél valo fliggésével egyetemben.

Természetes az is, hogy a palyan halado6 jarm-
vek szamos geometriai, inercialis, rugalmassagi és
csillapitasi sajatossaga, valamint a haladasi sebes-
ség dontéen befolyasolja a kialakult terhelt palya
geometriai jellemz8inek hely és id6fliggését.

Jelen vizsgalatunk soran egyenes palya esetén
megvaldsuld viszonyokat tekintlink, természetesen
megengedve azt, hogy az idealis egyenes alaktol az
épitési hibahatar adta korlatokkal meghatérozott,
vagy azokat meghalad6 mértéki eltérések mutatkoz-
hatnak, és a sineket hordoz6 felépitményi elemek
rugalmas, disszipativ és inercialis tulajdonsagai is
térbeli inhomogenitast mutathatnak. Az utdébbi tu-
lajdonsagok alakulasa a sinszalak mint hajlitott tar-
tok tulajdonsagaival egylitt alapvetéen meghataroz-
zak a vasuti palya dinamikai viselkedését. Tomor, a
részleteket nem mindenben tiikr6z6 megallapitassal
a vasuti palyat mint sineket alatdmaszt6 inhomogén
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elasztikus és disszipativ mezének a sinszalakkal tor-
téin) simitasaval (mely simitas C-spline szer{i) meg-
valésitott rendszert azonosithatjuk.

A leirtak jobb megjelenitése érdekben két egy-
szer(sitett (fuggdleges sikmodellben vazolt) esetre
mutatunk be példat. A sin alatdmasztasi merevségét
a hossz-koordinata fliggvényében abrazolva az /.
abran arra a specialis helyzetre mutatunk ra, amikor
a terheletlen sin tokéletes vizszintes geometriaju,
azonban az alatdmasztasi merevség inhomogenitast
mutat. A sinen végiggordilé kerék fligg6leges moz-
gasjellemzdi a kezdeti (terheletlen) singeometria el-
lenére a tdimasztomerevséggel szorosan 0sszefiigg6
valtozasokat mutatnak - ez az ismeri parametrikus
gerjesztés egyik megjelenési formaja. Az abra sze-
rint a timasztasi merevség ugrasszem megvaltozasa
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esetén a végiggordild kerék tdémegkdzéppontjanak
fliggbleges eltolddasa (=palyadeformacio) a merev-
ség megnovekedésével tranziens lengések lefutasa
utan kisebb értéken allanddsul, majd az ezt kdvetd
merevségcsOkkenéskor az Gjabb tranziens lengések
lefutasa utan ismét nagyobb értéken allandésul. Jol
érzékelhetd az 4brabol, hogy ha a kerékpéar csapagy-
tokjan mérjik a vertikalis gyorsulast, akkor az a ta-
masztasi merevség megvaltozasat kézvetlenil indi-
kélni fogja. Ez utébi megjegyzésiink magyardzza a
csapagytok gyorsulasra alapozott palyamindgsitési elv
hasznalhatdsagat. Egyben ismételten vilagossa véa-
lik, hogy csupén a terheletlen palya geometriaja (ese-
tinkben tokéletesen vizszintes) a rajta gordilé ke-
rékpar viselkedésére nézve nem hordoz kimerit6
informéaciot. Itt emlitjik meg a 2. 4bran vazolt méa-
sik lehetséges szélsd esetet, mikoris a tdmasztome-
revség homogenitasa mellett a sinben bizonyos geo-
metriai egyenetlenség talalhato, amely most az igy
kialakul6 dinamikai rendszer zavarofiiggvényeként
azonosithaté.

A bevezetésben mar emlitésre kerilt, hogy a pa-
lya-jarm( rendszerben a két l1ényegi alrendszer kap-
csolata a sinfejfelliletek alkotta alrendszerhataron va-
lésul meg. Tovabbi vizsgalatainkban az
alrendszerhatart alkotd feliileteket egy-egy kitiinte-
tett feluleti (alkoté jelleg(i) térgdrbével, és az azon
valamely ivhosszparaméter érték esetén az utobbitdl
fligg6 szoghelyzetl sinprofil-kontargdrbével jelle-
mezzik. Az emlitett feluleti térgdrbepart
sinprofilhordoz6 gorbéknek (réviden hordozégorbek-
nek) nevezziik. Nyilvanval6, hogy a hordozégorbé-
nek ivhosszparaméterben mért egyméshoz kozeli
pontjaihoz tartozé profilgérbék csak a sin merevségi
viszonyai altal meghatarozott modon, kismértékben
kiillénbdzhetnek egymastol, mas szoval a profilgor-
bék teljes sokasaga mintegy kirajzolja az
alrendszerthatart alkotd folytonos sinfejfeliileteket,
[11].

Jelen vizsgalatainkban apalya m(iszaki allapota-
nak id6beli valtozasaval (palya deterioracidé) nem
kivanunk érdemben foglalkozni, ezért kijelentésein-
ket arra az esetre korlatozva tesszik meg, hogy a
palydban az athaladé jarmlvek kerékterhelése ko-
vetkeztében maradandd geometriai és mechanikai
valtozasok (pl. maraddé alakvaltozés, sinkopas, ta-
masztomerevség és tamasztocsillapitas atrendez6dés,
sth.) nem kdvetkeznek be. Vizsgalataink tehat pl. egy
kozepes forgalmi terhelést visel6 palya extrém idg-
jarasi korilményektél mentes, mintegy 1 honapos
Uizemének jellemzését célozzak.

A pélya alrendszer mozgésviszonyainak jellem-
zésére a két sinfejleliilet alkotta alrendszerthatar két
feluleti térgorbéjét, a mar emlitett hordozogoérbéket
fogjuk vizsgalni, valamint a két sinprofil vertikalis
sikban elfoglalt helyzetére jellemz8 két szdégér-
tékalakulasat kisérjik majd figyelemmel. Az emli-
tett két térgorbét a terheletlen palya - pontosabban a
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palya a szerkezeti részeinek onsulyabdl szarmazo
terhelések melletti egyensulyi helyzetben 1év6 palya
- sinjeinél a fuggéleges sikbeli gerinclemezfelez6
egyeneseknek (3. abra) a sinfej felliletekkel alkotott
metszéspont sokaséaga rajzolja ki.

Valamely palyakeresztmetszetben felvett vertika-
lis sikban alkalmasan vélasztott derékszogi koordi-
natarendszerben az el6z6ek szerint terheletlen palya
esetére a két sinfejfellileti térgdrbe és a vertikalis sik
doféspontjai egyértelmlen meghatarozottak, és a sin-
profilok aktudlis helyzetét a két doféspontbeli pro-
filérintd irdnyszogei ugyancsak egyértelmgen jellem-
zik. Az elmondottakat Ggy foglalhatjuk &ssze, hogy
a terheletlen palya esetén az adott 5 iv-
hosszparaméter(i palyatengelypontot tartalmazé ver-
tikalis sikban felvett koordinatarendszerben szam-
szerlien meghatarozottak ajobb sinszalra az

(s)* =10 (s)> <Fi()
jellemz6k, mig a bal sinszalra az

>, (S) (S), M (S)

jellemz6k adottak. A terheletlen palya esetére meg-
adott koordinata-harmasok a palyan athalad6 jarmd-
vek okozta terhelések kdvetkeztében megvaltoznak.
Valamely rogzitett t id6pillanatban az s palyakereszt-
metszethen az

y. (s,1), z. (s,1), g (s,0),
illetve az

yb(s’C> 4, D (s,b)
koordinatahdrmas értelmezhet6. Oldjuk fel most az
s ivhosszparaméter és a t id@pillanat rogzitett volta-
ra vonatkozo feltételiinket. Ekkor a sinfejfelliletek
alkotta alrendszerhatar térben és id6ben kialakul6
geometriai viszonyait a hat, el6z6ekben megadott
kétvaltozos fliggvény kimerit6en jellemzi. Ha Se-
I6li a palyatengely s ivhosszparaméterének lehetsé-
ges értékeit és T a vizsgalatunk id8keretét, mint id6-
intervallumot, akkor barmely rogzitett t0e T id6-
pillanathoz meghatarozott az seS ivhosszparaméter
fliggvényében kirajzolodo

y. z. (s, g (s,tj;yb(sjj, zb(s.tj, (s,t]

trajektoria hatos. Ha most a t() rogzitésétdl eltekin-
tlink, és minden re T id6pillanathoz elkészitjik a hat
ivhosszparaméter-fiigg6 fuggvényt, akkor az igy ki-
rajzolodé trajektoria-sereg elemzése feltarja az
alrendszerhatar “életjelenségeinek” sok lényegi vo-
nésat.

Az emlitett trajektdria-sereg alakuldsardl szemlé-
letes képet kapunk a kdvetkez§ eljaréssal. Vegyiink
fel a palyatengely régzitett s paraméter(i pontjaban
egy vertikalis sikot ésjeldéljik meg a két terheletlen
sinszal hordozdgdrbéjének a felvett sikkal adodo
metszéspontjat. A kapott két metszéspontban a sikra
allitott mer6leges egyenesre mérjiik fel a terheletlen
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palya esetén a két sinprofil vizszintest§l mért hajlas-
szogének megfeleld (el6jeles) szamértékeket. Ekkor
a felvett sik két oldaldn az el6z6ekben méar beveze-
tett

yjo ()"0 ()" < (s) és>u (§ ~0 () ‘>
koordinata-harmasokkal meghatarozott vektoiparje-
lenik meg, mint aterheletlen palya s paraméter(i pont-
jahoz rendelt két sinfejfellilet id6t6l fliggetlen jel-
lemz6je. Ha avizsgalt palyakeresztmetszeten néhany
kerékpar athaladasakor az id6 fuggvényében kiala-
kul6 sinfejfellileti mozgéasokat kivanjuk érzékeltet-
ni, akkor az el6bb - egyensulyi helyzetjellemzésére 4. dbra
- bevezetett vektorpar idébeli valtozasat a vektorok
végpontjai altal leirt térgérbe par megjelenitése cél- *o 0 Vio V
szer(i az el6bbiek alapjan ad6do (rdgzitett 5-hez ren- =0 £_
delt) (y; z,(p) koordinatarendszerben. A viszonyokat
a 4. dbran szemléltetjiik. Tobb kerékpar, jarm(icso- iy
port i1l vonat hosszabb id6szakban megvalosult at-
haladasakor kialakuld sinfejmozgéas-viszonyok jel-
lemzésére vizsgaljuk meg a hordozdégdrbe és a 5. dora
vertikalis sik metszéspontjainak halmazaként értel-
mezett (j; z) sikbeli tartomanyt, amelyet az 5. 4bran
vazoltunk fel. A tartomany hatérolé gorbéjét a vizs-
galt id6szakban megvalésult legnagyobb mozgéasok
hatarozzdk meg. Az emlitett hatarolé goérbe folyto-
nossdga es szakaszonkénti simasaga a probléma fi-
zikai hatterébdl adédik. Amennyiben az egymaéssal
parhuzamos vertikélis sikok egy seregére képezziik
az el6bbi hatarolé goOrbéket, egy az s
palyahosszparamétert6l fliggé cs@szeri felllet raj-
zolodik ki, amely a sin mechanikai sajatossagai mi-
att folytonos felilet lesz (6. abra). A két sinszal vo-
natkozasaban igy kirajzolddé két csészer( fellilet altal
meghatarozott “belsd térrész” tartalmazni fogja a
vizsgalt id6keretben megvalosult 6sszes hordozégor-
bét. A sinfej-hajlasszogek vonatkozasaban két, az s
ivhosszparaméter fliggvényében valtozo szélességii
sdv rendelhetd a két sinfej fellilethez, valamely v-hez
tartoz6 keresztmetszetben a hozzarendelt savszéles-
ség az ott realizadlodott maximalis és minimalis (p
érték kulonbségével van meghatarozva (7. abra).

A sinfejfeluleti térgorbék és a sinprofilok szdg-
helyzete altal meghatarozott trajektoria sokasag szer-
ves kapcsolatban all a sinszal dinamikus kerékterhe-
lésekre adott mechanikai vélaszaival, mely valaszokat
a rugalmas gerenddk elméletében megfogalmazott t»rhel«tlen
parcialis differencial-egyenletekre vonatkoz6 perem- minprofll
és kezdeti értékprobléma megoldéasaiként azonosit-
hatunk, [12].

Anélkil, hogy a leir6 differencidlegyenletek ala-
posabb elemzését tliznénk ki célul, a kovetkez6kben
egyetlen allandé sebességgel mozgd kerékpar fel-
tételezésével érzékeltetni kivanjuk a szobanforgé

) P r«l«t iv
egyenletek szerkezetét. A sind6léssel kapcsolatos gyako risag
korrekcids problémat elsd kozelitésben nem targyal- /1tfohenyad/

va a sinszalak - és>’iranyd hajlitasaval kapcsolatos
folyamatokat negyedrend(i linearis parcialis differen- 8. dbra
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cidlegyenlet irja le, amennyiben asinszalakat tamasz-
t6 kornyezetet els6 kozelitéshen homogén, lineéri-
san rugalmas és disszipativ félterekkel modelezziik.
Az egyenlet alakja:
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Gt o1 oz
I\E — + k.~ + a.z=
0s dr ot
rr ddy d'y dz 3
+ + = FAt)6(s-vt),
0S ot ot

ahol/ és/ asin keresztmetszety ill. r tengelyre vett
ekvatorialis masodrend({ nyomatéka, p a sin sdr(isé-
ge, A a sin keresztmetszeti feliilete, E a rugalmassa-
gi modulus, K_és K a tdmasztd félterek csillapitasi
tényezdje, mig a ill. cr. a tdimasztd félterek merev-
ségi tényezdje. F{t) ill. F (X) a vt hosszkoordinataja
pontban m(kodd fliggbleges ill. keresztiranyl (ke-
réktalprol érkezd) terhelGerd pillanatértéke, 5(.) pe-
dig a Dirac-féle delta fliggvény.

A sinszalak csavarasat a (p(v, t) elcsavarodas-
fiiggvényre felirt masodrendd linearis parcialis dif-
ferencialegyenletjellemzi, ugyancsak linearis merev-
ségli és csillapitasi homogén torziés féltér
feltételezésével. Az egyenlet alakja:

162% +pl d(ff>+ k,,ﬂp& or (= M,(£)6'(s - vi).
" 0s- "df "ot "

ahol / a sin keresztmetszet sulypontra vett polaris
masodrend( nyomatéka, p a sin siirisége, G a csusz-
taté rugalmassagi modulus, k a torziés tamaszto
féltér csillapitasi tényez6je, mig crtatorzios tAmasz-
té féltér merevségi tényezd6je. M (t) a vt hosszkoor-
dinataja pontban m(ikéd6 (a keréktalprol érkezd)
csavaronyomaték pillanatértéke, S( . )pedig az el6-
zG6ekben mar bevezetett Dirac-féle delta figgvény.

Targyalasunk ezen pontjan feltétlenil meg kell
jegyezniink, hogy a sint, mint hajlitasra és csavaras-
ra dinamikusan igénybevett gerendat gerjeszt6 jobb
oldali F (t) és F (t) er6fiiggvények, valamint azMcft)
csavaronyomateék fliggvény id6fliggése kdzvetett
maodon, asin és a rajta gordulé jarm(ikerék fliggdle-
ges mozgasviszonyaival van egyértelm(ien megha-
tarozva, vagyis a sinre vonatkozoan felirt mozgas-
egyenletek a benniik szereplé zavarofliggvények
jarmikerékmozgastol valé fliggése miatt nem old-
hatok meg ajarm( alrendszer dinamikai- és moz-
gasviszonyainak egyidejli tekintetbe vétele nélkul.
Ismét kilitkdzik az a tény, hogy a teljespalya-jarmd
rendszer egységes elemzése sziikséges, és a két 1é-
nyegi alrendszer 6nalld) kezelése (apalya ésajarmi
sajatrezgéseinekelemzését célz6 homogén probléma
esetétdl eltekintve) nem lehetséges.

A jarm(ikerekek a palya alrendszerhatarat képe-
z8 sinfejfeliiletekkel normalis esetben gérdil6/csu-
sz0 érintkezéssel kapcsoldédnak, mig széls6séges és
a kisiklasi hajlam megjelenésével egyiittjaro ese-
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tekben a kerék és a sinfej érintkezése meg is sziin-
het. A normalis eset szem el6tt tartasaval a fiigg6-
leges er6kapcsolat a sinfej és a keréktalp kozott az
érintkezésmechanika elméleti apparatusaval kezel-
hetd, legegyszer(ibb esetben a Hertz-elmélet alkal-
mazasaval, s6t annak kis mozgasokra megenged-
hetd linearizalt valtozataval dolgozva isjé kozelités
nyerhetd. Az utobbiak szerint értelmezett “Hertz-
rugo és csillapito™ alapesetben linearis kapcsola-
tot létesit a sinfejfeliileti fligg6leges elmozdulas és
sebesség, valamint ajarmikerék fliggéleges elmoz-
dulasa és sebessége kdzott. A jarm( alrendszer
merev testekként modelezett tomegei ezek utan a
jarm(ikerék-parok és a forgévazak, valamint a for-
goévazak és a jarmiiszekrény ko6zott a hordmd ru-
galmas és disszipativ - els§ kozelitésben
linearizalhaté- er6kapcsolati sajatossagaival meg-
hatarozott mozgasallapot-fiigg6 er6hatasok és nyo-
matékok megszabta modon mozognak, kialakitva
ajarmi alrendszerben lényeges er6hatds- és moz-
gasvalaszokat.

Eddigi targyalasunkbdl vilagos, hogy a teljes pa-
lya-jarm( rendszer mechanikai folyamatainak felta-
rasaban hibrid modellek alkalmazéasa sziikséges,
ugyanis mig mostani vizsgalataink szerint is a palya
modellezése (a sinszalak “féltérmegtamasztasat fel-
tételezve™) parcialis differencialegyenletekre veze-
tett, addig ajarm( alrendszer modellezése koncent-
ralt paraméteri és legtobb esetben kozdnséges
lineéris, vagy f6részében linearis kozonséges diffe-
rencidlegyenlet rendszer allapottér médszer keretei-
ben megfogalmazott alakja Y allapotvektor (mely a
rendszer koordinatasebességeib6l és az elmozdulas-
koordinatadkbol épal fel) és A linearizalt rendszer-
matrix, valamint F(Y,U(f)) mozgéasallapot és altala-
nositott vezérlésfligg6 nemlinearis zavarofiiggvény
mellett a kovetkez4:

Y=AY+F(Y,U(i))

Az A rendszermatrix ajarm{ alrendszer tdmege-
ivel, tehetetlenségi nyomatékaival, merevségeivel és
csillapitasi tényezdivel meghatarozott speciélis szer-
kezet(i hipermatrix.

Az el6z6ekben vazolt kdzonséges differencial-
egyenlet-rendszer a palyat leird parcialis differenci-
alegyenlet-rendszerrel az utdbbi rendszer zavarofiigg-
vényein keresztil keriil csatolasba. Nyilvanvalo,
hogy az igy kialakul6 hibrid rendszer tényleges meg-
oldésat adott kezdeti és peremértékek teljesitésének
feltétele mellett hatdrozzuk meg.

Bar eddigi vizsgalatainkban a palya alrendszert
kontinuum modellekre tAmaszkodva kezeltiik, most
célszer(i emlitést tenni arrdl, hogy a palya is kezel-
het6 - bar igen nagy méretl - diszkretizalt dinami-
kai modellel. Ebben az esetben a sinszalakat rugal-
mas és disszipativ kapcsolatokkal dsszekapcsolt
tdmegek lancolataként modellezzilk, majd ezen lan-
colathoz csatoljuk hozza a keresztaljak hasonloképp
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modellezett tomegeit a sinalatétek ill. lekdtések me-
revségét és csillapitasat figyelembe véve, majd a
keresztaljak tdmegelemeit a zGzottkagyazatot leké-
pez6 rugalmas és csillapitott kapcsolatokkal kotjik
ahelytélld alapsikhoz. Az igy felépitett pAlyamodell
kozonséges differencidlegyenlet rendszerrel kezelhe-
t6, melynek alakja ajarmd alrendszerre vonatkozo-
an az el6z6ekben felvazolasra kerlt.

A teljes palya-jarmi{ rendszer modellezése ezek
utan a palya és ajarm alrendszer diszkretizalt mo-
delljének egyesitésével térténhet. Az igen nagymé-
reti (tdbb szaz, vagy ezer dimenzios) allapotvektor-
ra vonatkozd kezdeti érték probléma numerikus
megoldésa ajelenleg rendelkezésre alld szamitastech-
nikai kapacitasok mellett nem jelent Iényeges elmé-
leti problémat, legfeljebb a szamitasok id6sziikség-
lete novekszik meg.

4. Sztochaszticitas a palya-jarmd rendszerben

Eddigi targyaldsunkban a palya-jarm{ rendszer pa-
lya alrendszerének folyamatait determinisztikus
szkéma keretében irtuk le és tettlik vizsgalat targya-
va. A kovetkez6kben ra kivanunk mutatni, hogy a
szobanforg6 folyamatok nem targyalhatok kizarélag
determinisztikus keretek koz6tt, alapvetéen ugyanis
negy f6 sztochaszticitds-forras mutatkozik, melye-
ket a kovetkezdkben sorolunk fel.

1. A pélya és a kerékpar “laza illesztése”, azaz a
nyomjaték jelenléte miatt valamely meghatarozott
palyakeresztmetszethez érkezéskor az ott és akkor
fennallo elmozdulas és sebességjellemz6k a megel6-
z8 mozgasfolyamatot befolyasolo véletlen hatasok
kovetkeztében bizonyos hatarok kozott véletlen ér-
tékkel realizalédnak, igy a vizsgalt keresztmetszet-
t6l és id6ponttdl kdvetni kivant dinamikai folyama-
tot ezen véletlen kezdeti értékek feltételezésével kell
leirnunk, igy maga a megoldasfolyamat is
sztochasztikussa  valik. Az igy felismert
sztochasztikus tulajdonsadgot még inkabb megerdsiti
annak belatasa, hogy az emlitett véletlen hatasok az
emlitett modon, véletlen kezdeti érték rendszerrel
inditott folyamatokat lefutdsuk soran is befolyasol-
jak.

2. Az iddjarasi viszonyok, és egyéb véletlen kor-
nyezeti hatdsok valtozasa kovetkeztében kialakulo
paraméter-eltérések miatt barmely kezdeti értékkel
inditott folyamat bizonyos mérték( véletlen ingado-
zasara kell szamitanunk. Jellegzetes példaként em-
lithet6 a sinfejfeliiletek alkotta alrendszerhataron
véghemend gordilési folyamat, amelynél az atvitt
hossz- és keresztirdnyU kiszasi eréket és a faréku-
széasi nyomatékot leird er6kapcsolati jellemz§ fligg-
vények paraméterei a palya vivhosszkoordinatajanak
(sinfejfelliletenként eltérd tulajdonsagu) alapesetben
lasst valtozast mutatd sztochasztikus fliggvényei,
mig pl. széls6séges idbjarasi viszonyok esetén a
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sztochaszticitas robbanasszerli megerdsddése is be-
kovetkezik, [6],

3. Ha az el6z6 két pontba foglalt sztochaszticitast
okozé hatasok nem is lennének jelen, mégis atiitéen
véletlenszer( viszonyok lennének azonosithatdak a
palya alrendszer folyamataiban a palyan ataramld
jarmsokaséag (an. elegy) tdmeg- és
tengelyelrendezésbeli, valamint haladasi sebesség-
beli sztochaszticitasa miatt. Apalya valamely kisze-
melt “ellendérzési” keresztmetszetén athaladé jarm-
vek ill. szerelvények geometriai, tehetetlenségi,
rugdzasi és disszipacids, valamint egyedi tengely-
terhelési és sebességallapotbeli sajatossdgai megha-
tarozott sztochasztikus ingadozéassal jelentkeznek, igy
apalya el6z8ekben targyalt hordozdgorbéinek és sin-
felhajlas jellemzd szdgeinek adott keresztmetszethez
tartozo felvett helyettesitési értékei valdszinlségi
valtozd realizacioknak tekinthetdk.

4. Kilén is kiemeljik ajarmdvek ill. azok 6ssze-
kapcsolt flizérei, a vonatok idébeni kdvetési sajatos-
sagaival kapcsolatos forgalmi sztochaszticitast. Ha
egy kijelolt palyakeresztmetszetben vizsgaljuk az
egymast kovetd jarmdlvek, vagy vonatok érkezési
id6pontjait, akkor véletlen pontfolyamat realizacio
adodik eredményként. Sok eset kiértékelése mutat-
ja, hogy az emlitett pontfolyamat kozelitéleg
Poisson-folyainat, melynek /(t) intenzitasfliggvénye
(eseménysl(riiség-fliggvénye) determinisztikus napi,
heti stb. ingadozast mutathat. Ebben a szemléletben
az adott palyakeresztmetszethez érkezés eseménye
kivaltja az 4thalad6 jarm(vek &ltal okozott id6beli
dinamikus  terhelésingadozasok  masodlagos
sztochasztikus folyamatat. igy a keresztmetszethez
érkezés eseménye kivaltja az id6beli hosszaban és
belsé 0sszetételében is sztochasztikus terhelési futa-
mot.

Ha a vizsgalt palyakeresztmetszet mozgasviszo-
nyait egyetlen abrdban szeretnénk kozelitéleg meg-
jeleniteni, akkor egyrészt a nyugalmi helyzethez (ter-
heletlen palya) tartoz6 sinprofilt célszerl dbradzolnunk
a vizsgalt keresztmetszet sikjaban, masrészt a
sinfejprofil terhelés alatti legnagyobb mozgésai al-
tal meghatarozott tartomanyt lefedd, elegendéen ki-
terjedt és elegend&en finom négyzetracsos tartomanyt
célszer(i felvenni. Az igy kialakitott raszterre mer6-
legesen oszlopdiagram formajaban felvive az egyes
racsnégyzetekben a profilgérbe metsz6dés id6hanya-
dat (azaz a profilgérbe adott racsnégyzettel valo
metsz6désének 6ssz-idejét elosztva a vizsgélat tel-
jes id6tartamaval), relativ gyakorisag hisztogram jel-
legl abrat kapunk (8. abra). Az 4brabol vilagossa
valik, hogy csupan a terheletlen palya geometriaja
adhat6 meg kozvetlen determinisztikusjellemzéssel,
mig a terhelés alatti palya eltlint a kdzvetlen deter-
minisztikus jellemzés szaméara, és a sztochasztikus
terhelési viszonyok miatt a palya-jarmdivndszer di-
namikai kélcsdnhatasait tiikrdz6 eloszlassa oldodott
fel. Ezen eloszlasnal azok a racsnégyzetek amelyek-
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be hosszabb id6étartamig all fenn profilbemetszés, ma-
gasabb oszlopokkal jelenetkeznek arelativ gyakori-
sag hisztogramban. Amennyiben a sinszalak hossza
mentén is jellemezni kivanjuk a sztochasztikus ter-
helési folyamat altal kivaltott mozgasokat, akkor a
valoszin(iségi leiras kdvetelményeinek megfeleléen
az 0sszes keresztmetszet figyelembevételével adodo
véges-dimenzios eloszlassokasdg ismerete ad kime-
rit6 informéciot a két sinfejfelilet alkotta
alrendszerhatarnak, mint sztochasztikus mez6nek a
jellemzésére.

Bar eddigi vizsgalatainkban csak olyan korlato-
zott nagysagu id6keretre szoritkoztunk, amelyben a
palya miszaki allapota nem valtozott, mégis kivan-
kozik az eddigiek alapjan az a megjegyzés, hogy
hosszabb Gizemeltetési id6szak esetén méar nem téte-
lezve fel a miszaki allapot valtozatlansagat, a palya-
keresztmetszetek jellemzd8 relativ gyakorisagi
hisztogramjaiban lényeges eltérések jelentkezhetnek,
és épp ezen eltérések mddot adnak apalya miszaki
allapot romlasanak kvantitativ jellemzésére, azaz a
palya deterioracié is sztochasztikus folyamat lesz.
Az emlitett deterioraciés sztochasztikus folyamat
dinamikajanak és valdszinliségi szerkezetének felta-
rasaval a vasuUti palyagazdalkodas elmélete teljesen
Uj alapokra fektethet6.

5. Kovetkeztetések

Targyalasunk végére érve nyilvanvaléan leszégez-
hetjik, hogy a palya-jarm{ rendszer palya alrend-
szerének egzakt folyamatelemzésekor a tisztan geo-
metriai alapokon nyugvé hagyomanyos szemléletet
olymoédon sziikséges kiterjeszteni, hogy- az vegyefi-
gyelembe apéalyaszerkezet mechanikai sajatossaga-
it (a geometriaijellemz8-, terhelés-, sebesség-, sth.
fliggését), tovabba a palyan haladéjarmdvekkel ill.
vonatokkal kialakulo egylttm(ikodését. Sziikséges
ezen tilmenden a mar most rendelkezésre allo, a
palya-jann(i rendszerre vonatkozd legujabb statisz-
tikai-dinamikai kutatasi eredményeket atemelni a
palya- és jarmditervezési, valamint a palya- és jar-
milizemeltetési gyakorlatba. Ezzel a kiiszobdn allo
hazai nagysebességl kozlekedés els6sorban kozle-
kedésbiztonsagi, de utazadskényelmi és arumegovasi
igényeit teljesiteni lehet, és igy az altalanos miszaki
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és gazdasagossagi jellemz06k jelentdsen kedvez6bbé
tehetdk.
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A forgalomelosztasi feladat egy utkereso eljarasa

MARTON LASZLO

1. Bevezetés

A kozlekedési halozatok vizsgalatanak fontos eleme
aforgalomé/osztasi eljaras, amelynek soran a halé-
zat forrds-nyel6 pontjai kozt fellépd forgalmi igé-
nyeket-valamilyen Gtvonal-valasztasi stratégiat fel-
tételezve - elosztjuk (raterheljuk) a haldzat
Utvonalaira. Az altalaban alkalmazott Utvonal-vélasz-
tasi eljarasokban k6z06s az, hogy a halozat szakasza-
ihoz és csomopontjaihoz - ezek m(iszaki paraméte-
reit6l, forgalmijellemz6it6l és magatdl a forgalomtdl
flgg6 - akadalyoztatdsi, ellenallasi értékeket (pl.
hossz, id6, koltség) rendelve, az ezekkel szdmitott
kedvez6 vagyis minimalis (6ssz) ellenallastd (mini-
malis hosszd, minimalis id6t és/vagy koltséget igény-
16), rovid elnevezéssel minimalis Gtvonalakat kere-
sik.

Az (tvonalvalasztas az alkalmazédsoknél kiter-
jed tobb szempontra és két pont kozotti tobb ut-
vonalra (els6, masodik ... minimalis utak) is. De
barhogy is vélasztunk Gtvonalat, a szamitastech-
nikai realizacié kozponti, és a végrehajtasi id6
szempontjabol meghatarozo része az az algoritmus,
amely itt mar egy absztrahalt, matematikai hald-
zaton az élhosszak alapjan el6éallitja az egy pont-
bél mint kezd6pontbol kiindul6 legrovidebb (els6
minimalis) utakat.

Ezek egy fa struktaraju részhéalézatot (1 abra,
kezd6pont: 1) alkotnak, az el6allitd algoritmusokat
fa-épitd eljarasoknak, a létrejott részhaldzatot pedig
a minimalis utak fajanak, réviden minimalis fanak
szokas nevezni.

A fa-épit6 eljardsok mind elméleti, mind gyakor-
lati szempontbdl jelentések. Ennek oka az, hogy egy-
részt nem ismert olyan, a fa épitésnél hatékonyabb
eljards, amely csak egy adott viszonylatban, tehat
két pont kozott keresné meg a legrovidebb utat, mas-
részt a jelenleg ismert, a legrévidebb utat minden
viszonylatban meghataroz6 algoritmusok nagy ha-
I6zatoknal a gyakorlatban mér nehezen alkalmazha-
tok. A témakor 0sszefoglalasat és b6 irodalomjegy-
zékét taldlhatjuk az [ 1] cikkben.

A forgalomelosztasi feladatot a minimalis-Utke-
resés szempontjabol az jellemzi, hogy:

- nagy (tbbb szaz, tébb ezer pontos), de ritka (pon-
tonként 2-6 él) haldzatokkal dolgozunk,

— ugyanazon a hal6zaton tdbbszor ismételten és a
viszonylatok nagy szamaban kell utat keresni.

A kdvetkez6kben egy ilyen szemponthdl hatékony
algoritmussal foglalkozunk.

2. Az Utkeresés eljarasai

2.1. Fogalmak, jel6lések

Halozatunk egyszer(, iranyitott graf, az élekhez
rendelt nemnegativ értékek az élhosszak. A hal6zat
pontjait 1-gyei kezd6d6 sorszamozassal azonositjuk.
(/,_Njeldli az i pontbdl aj pontba mutaté élt, h (i,j)
ennek a hosszat. Osszefiiggé a haldzat, ha minden
pontpar kozott van Gt. A tovabbiakban ezt mindig
feltételezzilk. Szimmetrikus a halézat, akkor, ha az
(1,1) €l letezéséhdl kovetkezik a (/, /) él létezése, ésh
(/,j) = h (/, ). Példahalézatunk ilyen, az abran az
élek irdnyitasat nem jel6ltik, illetve minden szakasz
két éltjelent. A szimmetricitas fejtegetéseink szem-
pontjabol nem lényeges tulajdonsag. Kératnak ne-
vezlink egy utat, ha kezdd és végpontja azonos.

Irdnyitott fAnak nevezink egy olyan részhal6za-
tot, amely nem tartalmaz korutat és egy kijelélt pont-
bél a gyokér vagy kezd6pontbdél minden mas pontba
pontosan egy Ut vezet. Minimalis fanak neveziink
egy olyan iranyitott fat, amelyben minden 0t - az
eredeti halozatban a kezdépontbhdl a végpontba ve-
zet6 utak k6zott —minimalis hosszisagu (1. abra, 1-
es kezdépont).

Az irdnyitott fa egyszeriien leirhat6 az Gn. cimké-
zési technikéval, amellyel minden ponthoz (kivéve a
kezd6pontot) hozzarendeljiik cimkeként a kezd6pont-
bél hozza vezetd Gton amegel6z6 pontot (2. dbra). A
fdban mint tavolsagot rendeljik hozza minden pont-
hoz kezd6pontbdl hozza vezetd Gt hosszat (2 &bra).
Az i pont cimkéjét jeldlje c (/), tavolsagat pedig t (/).

A kezd6pont tavolsadga a definicid szerint 0, ha
technikailag sziikséges, akkor cimkét is rendeliink
hozza, ez lehet barmilyen megkilénb6ztetd érték
(6nmaga vagy 0).

2.2. Alapeljaras

A minimalis fak meghatarozasanak egyik (sok és
sokféle valtozattal b6velked6) alap-algoritmusa a
Dijkstra-féle faépitd eljaras [2], amely a kovetkez6
modon fogalmazhaté meg.

Definialjunk két ponthalmazt:

- aK akész pontok halmaza, elemei mar végleges
(nem révidithetd) tavolsaggal és végleges (nem
athelyezhet6) cimkeével rendelkeznek,

-a z A az aktivpontok halmaza (aktivitas halmaz),
elemei mar rendelkeznek tdvolsaggal és cimkével
de ezek még véltozhatnak.
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1. Kész : 1 *
Aktiv: 2 6 9 19
Cimke: 1 1 1 1 1

Tav 0 10 10 10 15
2. Kés: : 1 P +
Aktiv: 3 6 9 19 21
Cimke: 1 1 ©0 1 t 1
Tav 0 10 30 10 10 15 25
3.Kész : 1 6 *
Aktiv: 3 7 9 19 21
Cimke: T 1 ° 1 6 1 1 2
Tav 0 10 30 10 20 10 15 25

Kész

Aktiv:
Cimke:

Tav

Kész

Aktiv:
Cimke:

Tav

6. Kész
Aktiv:
Cimke:

Tav

2 6 9
3 7 10 17 19 21
1 2 1 6 1 9 9 1 2
10
2 g6 » 9 19
7 10 17 18 20 21 31
1 1 6 1 9 919 119 2 19
10
, 9 * 19
8 10 17 18 20 21 21
1 7 16 7 i 7 9 19 119 219

10 28 10 20 30 1028 25 35 15 35 25 45

2. dbra: Alapeljaras
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Lépések:

a, rendeljiink a kezd6ponthoz a 0, a tobbihez a
végtelen tavolsagértéket. A kezd6pont cimkéje le-
gyen 6nmaga. A K legyen lres, az A tartalmazza csak
a kezd6pontot.

b, Valasszuk ki az A minimalis tavolsagu ele-
mét, jeldlje ezt i. (Ha tobb pont is minimalis tavol-
sagu, a legkisebb sorszamut valasztjuk, az egyértel-
muiség kedvéért.) Az /-t toréljik az*-bol és vegylik
hozza a K-hoz.

c, Minden olyan (i,j) élre, amelyre a

t(i)+ h@,j)<t(j)roviditési lehet6ség fennall:

cl, Ha aj pont még nincs az “4-ban, akkor
hozzavessziik, cimkéjét bedllitjuk és tdvolsa-
gat modositjuk:

ci)=i t()—t () + h (i, })

c2, Ha aj pont méar az ,4-ban van, akkor
cimkéjét és tavolsagat modositjuk:

c(j) =i t@ =t +h(j

d, Ha az A halmazban van elem, folytatjuk a b,
lépéstdl, ha az A Ures, az eljaras véget ért, a cimkék
meghatarozzak a minimalis fat.

Az algoritmus elsd néhany lépését a példahaloza-
ton a 2. 4bra mutatja be.

Az algoritmus hatékonysagardl elsd kozelitésben
azt mondhatjuk, hogy a halozat pontjai szdmanak -
jeldlje ezt N - négyzetével aranyos a sziikséges m(-
veletek szdma, hiszen:

- az algoritmus minden b - c ciklusmenetében egy
pont bekeriil a K halmazba, tehat pontosan N me-
net sziikséges,

- minden menetben lezajlik egy, maximum N-\
elem kozti minimumkeresés (A halmaz) és maxi-
mum N-I élre vonatkozé roviditési vizsgalat.

A példa (2. abra) alapjan is kénnyen elképzelhe-
t6, hogy a kozlekedési halézatoknal az el6z6, az al-
talanos esetre vonatkozo becslésnél jobb a helyzet,
hiszen amellett, hogy az TVmenet természetesen sziik-
seges, ezen belll:

- az A halmaz atlagos elemszamu viszonylag kicsi,
nagy hal6zatoknal az N-értéknek csak néhany sza-
zaléka;

- egy pontbol csak erésen korlatozott, az N-1 ér-
téknél 1ényegesen kisebb szamu él indul ki.
Kénnyen belathaté az is, hogy barmilyen faépit6

algoritmust is konstrualunk, a halézat minden élét

legaldbb egyszer meg kell vizsgalni, és ezt a Dijkstra
algoritmus élenként pontosan egyszer teszi meg.

Ebb6l kdvetkez6en, az ebb6l az alapalgoritmushbdl
szarmaztatott, ennek alapelveit (egyszeri élvizsgalat,
kész halmaz, aktiv halmaz, minimumkivalasztas) ko-
vetd algoritmusok szamitastechnikai hatékonysaga a
kovetkezd tényezékdn malik:

- az aktiv halmaz elemszama,

- az aktiv halmaz tarolasi, kezelési mddja, az e cél-
ra valasztott adatstruktdra.

Az aktivitds halmaz szamitastechnikai reprezen-
tacioi a kdvetkez6 harom tipusba oszthatok:

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a, rendezetlen (halmaz, rendezetlen témb, lista);

i5 linearisan rendezett (tomb, lista);

y t6bbszint( HI. részben rendezett (6sszetett lis-
tak, fak, kupacok stb.).

A rendezettség természetesen mindig a pont ta-
volsaga szerinti ndvekv6 (nemcsdkkend) rendezett-
seget jelent.

A algoritmusnak az aktivitds halmazt kezel§ 1é-
péseit elemezve lathato:

b 1épés: a minimum-kivalasztas az a tipusban egy
tényleges, az elemszammal egyenesen aranyos lé-
pésszami minimumkeresést jelent, a masik két ti-
pusban a minimum kdzvetlenil adédik (els6é elem,
csucs elem). A torlés az aktivitdshalmazbol az elsd
két tipusban nem miveletigényes, a y tipusban vi-
szont a legtdbb esetben a struktira torlés utani hely-
reallitdsa ugyanolyan mdveletigényes feladat mint a
besorolés.

cl 1épés: ez az «tipusban nem miveletigényes, a
masik kett6ben viszont egy Uj elem besorolaséit, va-
gyis strukturdbani helyének megkeresését és beillesz-
tésétjelenti, ami az elemszam valamilyen (a/?tipus-
ban linearis, a y-ban altaldban logaritmikus)
fliggvénye.

c2 lépés: amiiveletigény azonosjellegd mint acl
Iépésnél, azzal az eltérésssel, hogy aflés “tipusban
atsorolasrol, vagyis egy mar a strukttraban Iévd pont
Uj helyének megkeresésérdl és athelyezésérdl van szo.

Az elemzésb6l levonhatjuk a kdvetkeztetést, hogy
az aktivelemekszamanak csokkentése minden tipus-
banjavulast eredményez az algoritmus hatékonysa-
gaban. Ceélunk egy ilyen mddszer kifejlesztése.

2.3. Médositott eljaras

Ajavitas alap6tletét az adja, hogy konkrét példa-
kat vizsgalva (2. &bra) dgy tilnik, hogy az aktivitas
halmaz tal b6, sok olyan pont van, amely a halmaz-
bavalo bekeriiléséhez képest csak tobb Iépésnyi “va-
rakozas” utan kerll a minimumpoziciéba. Célszer(
lenne tehat egy-egy Iépésben kevesebb Uj pontot be-
vonni, els6sorban olyanokat, amelyek nagyobb
eséllyel juthatnak a minimumpozicidba.

Erre egy lehet6séget ad, ha a haldzat éleit, ponto-
sabban pontonként a kiindulé éleket, névekvd
(nemcsbdkkend) hossz szerint atrendezziik. Ez az el6-
rendezés a kdzlekedési halézatokfofgalomeloszta-
sanal nem okoz lIényeges tobblet-mveletigényt (va-
gyis hatékonysagcsdkkenést), hiszen az egy ponthdl
kimutaté élek szama konstans mddon korlatozott,
valamint egy el6rendezés elég az 6sszes minimalis
fahoz. Formaélisan kifejezve, ha k az élszamkorlat,
akkor az elérendezés miiveletigénye Nk2 ennek egy
fara jutdo hanyada le, vagyis egy elhanyagolhatéan
kicsi konstans.

A rendezettség nyujt lehet6séget arra, hogy egy
pont “kész” allapotba keriilésekor kevesebb Uj pont
Iépjen be az aktivitds halmazba, de természetesen



XLVI. EVFOLYAM 7. SZAM 251

Aktiv * minimdlis tavolsaglu aktiv

1 Kész 1 0* 4 Kész 1 2 6 S -
Aktiv: 2 6 Aktiv: 21 19 7 17
Cimke: 1 1 1 Cimke: 1 1 1 1 € 1 6 9
Tav 0 10 10 Tav 0 10 10 10 25 15 23 25
in 3 1 1 m - A - A 11 1 1

2 Kész 1 2 % C.Kész 1 2 6 9 19
Aktiv: 6 9 21 AKtiv: 21 ij 13
Cirake: i 1 1 2 Cimke: 1 1 1 1 2 1 6 19
Tav 0 10 10 10 25 Tav : 0 10 10 10 25 > ®N 23 35
m 4 4 1 2 m - A - 4 1 3 1 1

3 Kész 1 2 5 - 6.Kés® 11 2 b 9 19 1
Aktiv: 19 7 Aktiv: 21 - 17 18
Cimke: X 1 1 1 2 1 6 Cimke: 1 1 1 1 "™ 1 6 9 19
Tav : 0 10 10 10 25 15 20 Tav : 0 10 19 10 15 20 25 35
m : *4 O m - A 3 211

3. dbra: Mddositott eljaras

4. dbra: A maddositott eljaras algoritmusa
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gondoskodnunk kell arrdl, hogy sohasem hianyoz-
hasson a kdvetkezd minimum pontja.

Az egy pontbdl kimutato élek sorrendjének nyil-
vantartasara és kezelésére egy /;/ mutatét vezetiink
be. Az algoritmus végrehajtdsa folyaméan az m (/)
jelenti az i pontb6l kimutatd, soronkdvetkez8, még
nem vizsgalt él sorszamat. Kezdetben minden /-re m
0=1

Lépések.

a, Rendeljik a kezd6ponthoz a 0, a tobbihez a
végtelen tavolsagértéket. A kezdépont cimkéje le-
gyen 6nmaga. A K legyen ures, az A tartalmazza csak
a kezd6pontot.

b, Valasszuk ki az A minimalis tavolsagu ele-
mét, jeldlje ezt /. (Ha tobb pont is minimalis tavol-

Tesztelési eredmények

Halézat GY TERV HU NY
Pont 301 926
El 796 2178
El/Pont 2.64 2.35
DA,DB,DC 15.46 23 .03
Halmaz

D'A,D'B,D'C 12.71 19.52
Halmaz

Halmaz % 82 85
DA Lépés 4653 21324
D'A Lépés 3826 18083
D'A Lépés % 82 85
DB Lépés 1558 7323
D'B Lépés 1403 668 4
D'B Lépés % 90 91
pc Lépés 1568 5284
D'c Lépés 1440 4978
D'C Lépés % 92 94
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sagu, a legkisebb sorszamut valasztjuk, az egyértel-
miiség kedvéért.) Az Z-t toroljik az,4-bél és vegyiik
hozza a A'-hoz. Jeldlje az / cimkéjét e, tehate =c (/).

¢, Mind az e, mind az / pontra hajtsuk végre a
kovetkez6 (cl-c4) belsé eljarast.

cl, Jeldlje a pontot V.

€2, Az m (v) altal mutatott éllel indulva, azx-b6l
kimutaté éleket egyenként sorravéve (és természete-
sen a mutatét 1éptetve) eljutunk az els6 olyan (96>
élhez, amelyre at (x) + h (x,y) <t (y) roviditési
lehet8ség fenndl, vagy mar nincs tdbb, még nem vizs-
galt x kezdépontu él.

Az utébbi esetben a belsd eljarasnak vége, az el6b-
bi esetben folytatjuk.

c3, Ha azy még nem aktiv, hozzavessziik az A-
hoz, cimkéjét, tavolsagat, és azx mutatdjat modosit-
juk:

c(y) =x ty) =t +hxy)

mx =m(x)+ /

és a a bels6 eljarasnak ezen a ponton is vége van.

Ha azy maér aktiv volt, folytatjuk.

c4, Mivel azy aktiv, van cimkéje, jeldlje ezt z,
tehatz = ¢ (y). Mint az el6z8 pontban:

c(y) =x t(y)= t(x)+ h (xy)

m(x) +1

A z ponttal ismételjuk meg a vizsgalatot, tehat
legyen x =z és menjink vissza a c2 pontra.

d, Ha az A halmazban van elem, folytatjuk a b,
lépéstdl, ha az A Ures, az eljaras véget ért, a cimkék
meghatarozzak a minimalis fat.

1 tablézat
HU 22 G2015 G3030 G5050
2662 300 900 2500
7608 1130 3480 9800
2. 86 3.77 3.87 3.92
48.41 21.72 35.38 59.88
39.28 17 .48 28 .17 48.53
81 80 80 81
128863 6517 31838 149708
104554 5245 25356 121327
81 80 80 81
52092 1780 9167 44433
45558 1570 8331 40568
87 88 90 91
18411 1708 5757 17901
17005 1580 5304 16404
92 92 92 92
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Az algoritmus els6 néhany lépését a példahaloza-
ton a 3. abra mutatja be. Az algoritmust vazlatos
diagramban is megadjuk (4. &bra).

Itt nem részletezend8en egzakt moédon bebizonyit-
hat6, hogy a modositott algoritmus is helyes tehat
minimalis fat allit el§, valamint az is, hogy a két
algoritmus minden Iépésében a modositott algorit-
mus aktivitds halmaza része az eredeti aktivitas hal-
mazanak, vagyis hatékonyabb mint az eredeti.

Hogy a halmaz mérete, és ezzel a kivalasztasi -
besorolasi - atsorolasi lépések szama ténylegesen
mennyivel csdkken, az Figg egyrészt a konkrét ha-
16zattol, masrészt a halmaz tarolasi - kezelési maéd-
jatél (1d. 2.2.). A kovektez6kben néhany konkrét
haldzattal és algoritmussal demonstraljuk a hatékony-
sagot.

3. Szamitdgépes demonstracio, alkalmazasok

Halozatok
A kdvetkez6 halézatok tényleges, konkrét forgalom-
elosztasi munkakban szerepelt, tervezési szintl ha-
I6zatok.

GY TERV: Gydr varos egy halézata (6sszhossza
200 km), alkalmazéasra keriilt pl. a [3] munkaban.

HUNY: Dunantal egy halozata (6sszhossza 6000
km), alkalmazasra kertlt pl. a [4] munkéban.

HU22: Magyarorszag egy hal6zata (6sszhossza
22000 km), alkalmazéasra keriilt pl. az [5] munka-
ban.

A kozlekedési halozatok topologialag leginkabb
a négyzetracs jellegl (5. abra) halézatokra hasonli-
tanak. Ezért néhany ilyen haldzattal is teszteltiink.
Ezeknél az élhosszakat az [1],[ 10] intervallumban
egyenletes eloszlasu véletlenszam-generatorral alli-
tottuk eld. llyen halézatok a G2015: 20*15 méretii
haldzat, G3030: 3030: méret(i haldzat, G5050: 50*50
méret(i halozat.

Algoritmusok

DA: alapeljaras az aktivitas halmazt ténylegesen
halmazzal (2.2.a) reprezentalva.

D'A: médositott eljaras a DA-val megegyez6 hal-
mazreprezentacioval.

DB: alapeljards az aktivitds halmazt a tavolsag
szerint novekvéen rendezett listaval (2.2.(J) repre-
zentélva.

D B: madositott eljaras a DB-ve Imegyegyez6 hal-
mazreprezentacioval.

DC: alapeljaréas az aktivitds halmazt kupac szer-
kezet( faval (2.2.y) reprezentalva.

D C: médositott eljaras (2.3.) aDC-vel megegye-
z0 halmazreprezentacioval.

A halézatok minden kezd&pontjara el6allitottuk
a minimalis fakat mindegyik algoritmussal. A ka-
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pott atlageredményeket az 1 tablazatban kozoljuk.
A tablazat egyes sorainak részletes értelmezése:
halmaz: az aktivitds halmazok &tlagos elemsza-
ma pontonként (Uj kész pont kivalasztasanal).
lépés: egy fa meghatdrozdsahoz szilikséges
minimumkivalasztasi HI. besorolasi és atsorolasi Ié-
pések atlagos szama.

%: a modositott eljards szdmadata az eredeti sza-
zalékaban.

A hatékonysag javulasanak leginkabb objektiv
mértéke az aktivitas halmaz méretének csokkenése
(a tablazatban a “Halmaz %™ sor), ami a példahalo-
zatoknal, mint a tablazatban lathatd 15-20 %-0s mér-
tékd. A halmazkezelés modjatol fliggé mértékben ez
ajavulés jelentkezik attételesen a besorolasi és atso-
rolasi Iépésszam csokkenésében.
keket kozlink. Afutasi id6, azonos szoftver-hard-
ver kérnyezet mellett is nagyon fiigg az algoritmus
beprogramozasi, kédolasi maédjatol. Elvbenjobb al-
goritmus, egy rosszabb hatasfok( kédolas mellett
adhat gyengébb id6eredményeket mint egy elvben
rosszabb algoritmus egy jobb kédolas mellett. Gya-
korlati tapasztalatok alapjan azt mondhatjuk, hogy
azonos szint{i, minéségli beprogramozas esetén a
futasi id6k javulasi aranya kozelit6leg megegyezik
a tablazat “Lépés %™ soraiban megadott aranyok-
kal.

A bemutatott elvi algoritmus tébb gépi megvalo-
sitasa alkalmazasra kerilt a szerz6 altal tervezett és
részben programozott kézlekedési haldzatkezel§ és
forgalomelosztasi programrendszerekben, amelyek
a 80-as évek eleje oOta késziiltek valtozo, az aktuali-
san e célra hozzaférhet6 hardver-szoftver bazisokon.
A vonatkoz6 referencidak szama tébb mint hisz. Ezek
kozil emlitlink néhany Ujabbat az irodalomjegyzék-
ben [3], [4], [5],
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A kozuti-vasuti kombinalt aruszallitas helyzete
Angliaban

JOZSA ATTILA

1. Bevezetés

A kozati-vasuti kombinalt aruszallitas jelenleg Eu-
répa szerte az Utkeresés korszakat éli, teijedését gyak-
ran nem raciondlis szempontok, hanem a jelent6s
kozuati aruszallitas okozta kornyezeti karok kovet-
keztében fellépd 1épéskényszer gyorsitja.

Az emlitett 1épéskényszer ma mar Eurdpa szerte
mindenitt jelentkezik. Ezzel a probléméaval az euro-
pai politikai és gazdasagi szerkezetvaltas, illetve a
balk&ni habord miatt a foldrész tranzit “vérkeringé-
sébe” bevont orszagok is fokozottan szembesiilnek.

A fejlett nyugat-eurdpai orszagok fuvarpiacain
méar az 1970-es évektdl a személy- és aruforgalom
sulypontja fokozottan a vasltrél a kozut felé tolo-
dott. A vasUt azért veszitett jelent§ségébdl, mert nem
tudott versenyképes maradni a kdzut rugalmasabb -
és gyakran olcs6bb - fuvarvallalasaval és teljesité-
sével.

Néhany év alatt azonban el6térbe keriltek az
emlitett folyamat karos hatasai, a kdzuthalézat tal-
terheltsége éppugy, mint a fontos tranzititvonalak
melletti jelentds kornyezeti karosodas, igy példaul a
témeges erd6pusztulas.

Szinte minden orszagban (igy - bar tobb éves
késéssel - hazankban is) felvet6dott a kérdés miként
lehetne az emlitett tranzitdtvonalak kamionforgalmat

Jidtemelni” a kritikus Utszakaszokon.

Anglia esetében egyrészt a mar emlitett 1épéskény-
szer sem jelentkezett egyértelm(en, mésrészt a ma-
sutt megfelel6 megoldasnak igérkez6 kombinalt &ru-
szallitas sem volt kézenfekvd. Ez részben az orszag
specialis fekvésébdl, illetve a hagyomanyokbol ado-
dik. A cikk ismerteti ezeket az okokat, a kombinalt
szallitas jelenlegi helyzetét, illetve a helyi sajatossa-
gok figyelembevételével ajévébeni lehetdségeit.

2. A kombinalt szallitas jelenlegi helyzete, a
szallitasi mod versenyképessége

A szigetorszaghan szamos tényezd akadalyozta a
szallitasi mod eddigi széleskon'i elterjedését. Azjjtob-
bi években-hasonléan Eurépa tobbi orszdgadhoz-a
vasuti aruszallitas mélyulé valsagba keriilt. A valsag
f6 okai kozott megemlitendd, hogy ajelzett id6szak-
ban a kozuti aruszallitds dinamikusabban fejlédétt,
szamos el6nyre tett szert a vasUttal szemben, amit a
korszer(i termelési strukturdk elterjedése (pl. ajust-

in-time rendszer alkalmazésa) is erdsitett. A vasut
legjelentésebb térvesztése a megmunkalt termékek
fuvarozasa terén zajlott le.

Ezzel egyidében az elh(izdd6 recesszié miatt nagy-
mértékben csdkkent a tdémegaruk, nyersanyagok szal-
litdsa iranti igény is, marpedig ezek tovéabbitasa a
vasUt tradicionalis teriiletei kozé tartozott.

A vaslt versenyképességének két kulcskérdése a
fuvaroztatok szempontjabdl a kompetitiv fuvardijak
megallapitasa, vagyis a vasit szempontjabdl az aru-
tovabbitas koltségei, masrészt a nyuljtott szolgélta-
tas szinvonala. E helyen kiilén emlitést érdemel az
eljutasi id6 “héaztdl-hazig”, a flexibilitas, az aruke-
zelés, illetve egyéb, logisztikai jelleg(i szolgéaltata-
sok.

Mivel mind a k6zati, mind a vasuti aruszéllitas-
mik vannak el6nyei egyméashoz képest (a vasut a nagy
tomegd aruk szallitésa, illetve nagy tdvolsagokra tor-
ténd fuvarozas teriiletén hatékonyabb, mig a kozuti
szallitds rugalmassaga féleg rovid tavolsagokon, il-
letve késztermékek esetében elényds), felvetddott a
kérdés, miképpen lehetne a két szallitasi mod eld-
nyeit 6tvozni. Ennek egyik lehet8sége a kozuti és
vasuti aruszallitds kombinacidja. Mivel egy piacgaz-
dasagi kdrnyezetben tevékenykedd vallalat szem-
pontjabdl elsédleges a miikodés gazdasagi megko-
zelitése, ezért a kombinalt szallitdst akkor veszik
igénybe a fuvarozok, ha az raiban és a szolgaltatés
szinvonalat tekintve versenyképes a kodzuttal, més-
részt a vasuti fuvaroz6 szdmara ezek az arak hosszl
tavon nyereségesek.

A vasuti szallitas koltség szempontjabol két teri-
leten lehet versenyképes a kozuttal:

- szallitds nagy tdémegben avevék telephelyei, vagy
kiépitett terminédlok kozott,
- szallitas nagy tavolsagokra.

Mivel a szigetorszagon belll altaldban révidek a
szallitasi tdvolsagok, kevés az olyan szallitasi Gtvo-
nal, amelyen a vasut a masodik szempontbdl ver-
senyképes tud maradni a kozuti széllitassal (ajelen-
leg kiépitett termindalokat, illetve iizemel6 kombinalt
fuvarozasi Gtvonalakat az 1 abra szemlélteti) 3.
Masrészt, ahogy arrél mar a bevezet6ben is sz0 esett,
a nagy témeg( aruk szallitdsa a gazdasagi recesszid
miatt, valamint ajust-in-time rendszer( termelés el-
terjedésével jelentésen visszaesett.

Ahhoz, hogy ilyen kdiiilmények kozott ez a szal-
litdsi méd versenyképes maradhasson, esetenként
koltségvetési hozzajarulas is sziikséges. Anglidban
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. sz. &bra Kombinalt fuvarozasi Gtvonalak Anglidban

el6szor az 1974-es Vasuti Torvény 8. fejezete emliti
a kombindlt szallitds tamogatési lehetéségeit [1].
Ezen rendelkezések alapvetéen ma is iranyaddak. A
torvény értelmében kbzponti tdimogatésra olyan Gt-
vonalak mentén van szilkség, ahol a vasati fuvaro-
z4s ma meg dragabb, azonban egy jelentésebb beru-
hazassal versenyképessé tehet. Ekkor a fuvarozé
véallalatok a t6kebefektetés 50 (kivételes esetekben
60) %-at megkapjak koltségvetési timogatasként. En-
nek fejében kotelezettséget vallalnak arra, hogy meg-
hatarozott ideig a vasuttal szallittatnak. Ez az id6tar-
tam helyhez kotott eszkdzok beruhazasanal b5,
gordiléallomany beszerzése esetén 10év. Ha az em-
litett id6szak utdna vasuti szallitds nyereségessé
valik, a tamogatés elérte céljat, ha azonban tovabbra

is veszteséges, akkor meg kell vizsgalni, érdemes-e
tovabbra is timogatni az adott Gizemeltet6t. A tdmo-
gatas fenntartasa példaul abban az esetben indokolt,
ha a szallitas érzékeny, sirln lakott teriiletek koze-
Iében folyik, illetve er6teljes a lakossagi tiltakozas a
nagy kozuti forgalom ellen.

Természetesen az Un. kdrnyezeti hasznossag mé-
rése nagyon szubjektiv, azonban vannak olyan alta-
lanosan elfogadott szabalyok, melyek segitségével
eldénthetd, megalapozott-e a timogatas fenntartasa.
Ehhez el&szor megéllapitandd a vasut altal “kival-
tott” érzékeny Gtvonalhossz. Erzékenyként tszakasz-
ként mindsitend6k a varosokon, falvakon, nemzeti
parkokon, természetvédelmi teriileteken &thalad6
utak.
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Az igényelt tamogatas odaitélésére vonatkozo6 don-
téshez a kdvetkez6 0sszefliggés nyujt segitséget [2]:

Igényeli tAmogatas dsszesen
lutazésrajuté érzékeny X jarmuvek sz. X a beruhazasnal figyelembe
vett évek szdma

mérfoldek szama évenként

Az eredmény penny/mérféld dimenzijd, és meg-
mutatja azt a sziikséges tdmogatast, amely 1 teher-
gépjarm(inek az érzékeny utvonal 1mérfoldjérél tor-
ténd eltavolitdsdhoz sziikséges. Ha a kapott eredmény
kisebb egy el6re meghatarozott 6sszegnél, akkor az
igényelt tAmogatas kdrnyezetvédelmi szempontbol
megalapozott (ez az dsszeg Anglidban jelenleg 40..50
penny).

A maddszer elénye, hogy egy gazdasagi alapokon
nyugvo kornyezeti hatasvizsgalatot ir le, hatranya,
hogy ajarmiivek szamanal nem veszi figyelembe a
jarm(ivek méretét, vagy sulyat, marpedig az okozott
kérnyezetszennyezés mértékét ezek is befolyasoljak.

Hangsulyozni kell, hogy - mint minden beruha-
z4s esetén - itt is a megtérilés gazdasadgossagi vizs-
galata az els6dleges szempont. Ha e vizsgalat elvég-
zésekor az az eredmény adddik, hogy a beruhazas a
tamogatas nélkal is nyereségessé tehetd, akkor az
el6z6ekben vazolt vizsgalatot nem kell elvégezni.

A beruhazas megtérilésének vizsgalatnal figye-
lembe kell venni, hogy az aruszallitasi szektorban a
fuvaroztatdk tipikusan arérzékenyek. Ezért nagy sze-
repe van a miikodés kdzbeni kdltségracionalizalas-
nak is. A Brit Vasutak (British Railways- BR) veze-
tése is tett 1épéseket a kdltségesdkkentésre, azonban
tapasztalataik szerint az elérhet6 javulas minddssze
1-2 %-0s. Anglidban a kombinalt szallitas atrakoter-
mindaljai korméanyzati 6szt6nzés hatasara magantu-
lajdonba keriiltek, igy a direkt nyereségérdekeltség
hatasara a hatékonysag némileg tovabb javithato.

A meglévd halozat jobb kihasznéltsaga, illetve a
versenyegyenl8ség biztositasa érdekében az is fon-
tos szempont, hogy a vasuti palya, valamint a termi-
nalok minden fuvarozé szamara hozzaférhet6k
legyenek, biztositva azt is, hogy az aruszallitasi pi-
acra ujonnan belép6 fuvaroz6 cégek is egyenld
eséllyel indulhassanak.

3. A megvalosithaté megoldasok dsszevetése

E pont célja, hogy az Eurdpa szerte tizemel6 kombi-
nalt fuvarozasi technolégidk angliai megvaldsitha-
tésagat vizsgalja mszaki, illetve gazdasagi szem-
pontok figyelembevételével.

Eurdpéban széles korben alkalmazhat6 rendszer
az Uun. RO-LA technoldgia, mely a kombinalt aru-
szallitds “kisért" valtozata, ennél a teljes kozuti jar-
m(, valamint annak vezetdje vasuton is a rako-
mannyal utazik (az elnevezés a német Rollende
Landstrasse - gordild orszagut kifejezéshél ered).
A rendszer a kontinensen dinamikusan fejlédik, mi-
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vel a kisebb fuvarozok nem szivesen valnak meg
szallitmanyuktol, valamint ezek a cégek nem mind-
ig rendelkeznek mind a felad6-, mind a fogadéter-
minalon kilon kozati vontatojarmdivel.

A RO-LA vonatok megengedett méretét azonban
behatarolja a palyadrszelvény, emiatt azok alacsony
rakfelllet(, kis kerékatmérdjd kocsikbdl allnak. A
2. 4bra dsszehasonlitasként vazlatosan bemutat né-
hany tipikus eurdpai (rszelvényt, melyb6l lathato,
hogy az angol palyalrszelvény keresztmetszete eu-
répai viszonylatban a legsz(kebb.

Ennek oka, hogy a szigetorszagi vasuti kdzleke-
dést a tradiciok és a cstcstechnika egyttélése jel-
lemzi, a vasit sok esetben a régi hidak, feluljarok
alatt halad. Becslések szerint ezek nagy szama miatt
atépitésik olyan koltségeket emésztene fel, hogy ez
megkérddjelezi a rendszer létjogosultsagat.

Mindezek miatt Anglidban a kombinalt aruszalli-
tas kisér6é nélkili valtozatainak elterjesztésére foly-
nak jelenleg kisérletek. Ezek kozil legnagyobb ha-
gyomanyokkal a konténeres szallitdsi mod
rendelkezik. Kézkedveltségét annak kdszdnheti, hogy
elénydsen kombinalhat6é tengeri szallitassal, mivel
nagyon jo a helykihasznaldsa (akar 9 szint is egy-
masra rakhatd, ez az elénye terminali raktarozas ese-
tén is hasznosithatd). A konténerek relativan olcsok,
robusztussaguk révén az esetek tilnyomo részében
az arunak megfeleld védelmet biztositanak.

A széllitdsi mdd nagy hatranya, hogy a konténe-
rek méretik miatt nehezen illeszthet6k az eurdpai
kozuti kdzlekedési rendszerbe, emiatt egyszer( bel-
foldi szallitasra az 1SO konténereket nem alkalmaz-
zak. A rendszer elterjedését az is akadalyozta, hogy
nagymeéret(i, draga terminalok sziikségesek hozza,
specialis emel6 berendezésekkel, emiatt a megfizet-
hetdsége, elérhet6sége korlatozott.

A kozuti jarm( cseivszekrények vasuton torténd
szallitasa az eurdpai kontinensen a legelterjedtebb
belféldi kombindlt fuvarozasi modnak szamit. Nép-
szer(isége azon alapszik, hogy jol illeszkedik mind a
k6zuti, mind a vasuti szabvanyokhoz, széleskor(
hasznélatat palyalirszelvény problémak sem akada-
lyozzak. A fligg6leges be- és kirakodas aranylag
gyors és problémamentes. Mivel azonban a rendszer
specialis, megerdsitett kdzuati alvazszerkezetet igé-
nyel, emiatt a hasznos széllithaté tdmeg a jarmda
0ssztdmegéhez képest kisebb, ez a kozuti szallitas-
kor is hatasfok cs6kkenésként jelentkezik.

A kozuati félpétkocsik szallitdsara alkalmas
zsebeskocsi rendszer elnevezését onnan kapta, hogy
a félpotkocsi kereke egy a vaslti kocsin kiképzett
sullyesztett “zsebbe” keril, ezaltal a félpdtkocsi nem
16g ki az Grszelvénybdl. Ez a rendszer nem igényel
megerd@sitett alvazszerkezetet, igy a kozuti jarm(
sulya kisebb, masrészt barmely félpotkocsi tovab-
bithaté ily modon. Ez a fajta szallitds azonban a vas-
ati technika terén igényel specialis berendezéseket,
igy a csak erre a célra hasznéalhatdé zsebes vasuti ko-
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2. sz. &bra Néhany tipikus eurdpai Grszelvény

csit, valamint kilonleges emel6 berendezéseket.
Emellett az el6z6ekben vazolt Grszelvény problémak
miatt a zsebes vasuti kocsik alacsony padlészintd,
kis kerek( specialis jarm(ivek, ez kihatassal van a
megengedhetd végsebességre, és a kerékkopas csdk-
kentése is fokozottabb figyelmet igényel.

A mar tobb izben emlitett restriktiv (rszelvény
miatt Anglidban el6térbe keriiltek az un. Trailer Train
(mas forrdsokban RoadRailer, Railtrack) rendszer-

rel foly6é kisérletek. Mint az a 3. dbran is lathato,
ebben az esetben a vasUton torténd szallitashoz nem
szikséges vasuti kocsi, csak forgovdz, amelyre a
megerdsitett alvazszerkezetl tehergépjarmi potko-
csi keriil, méghozza oly médon, hogy egy forgova-
zon két potkocsi vége nyugszik.

Ez a rendszer m(iszaki és gazdasagi el6nyodkkel
egyarant rendelkezik. A vasiti gordiléallomany be-
szerzése szamottev8en olcsébb, mivel a vasuti fuva-
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3. sz. dbra A TrailerTrain fuvarozasi mod

1 tablézol

. He
Fuvarozasi méd
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rozashoz csak forgévaz sziikséges. Emiatt a tovab-
bithaté hasznos arutémeg arédnya lényegesen maga-
sabb, mint a tobbi ismertetett rendszernél, bar ajar-
miivek megengedett terhelése limitalt.

A Trailer Train beruhazasi koltségei azaltal is je-
lentésen kisebbek, hogy minimalisak a kiépitendd
infrastruktdra igényei, nincs sziikség draga termina-
li berendezésekre, példaul darukra. Mivel a kamion
félpotkocsik tovabbitasa viszonylag alacsonyan tor-
ténik, ennél a szallitasnal a csdkkentett méretil
(restrikiv) angol (rszelvény sem okoz gondot.

A rendszer a kozuti fuvarozassal versenyképes
flexibilitasat annak kdszonheti, hogy gyors atrako-
dést biztosit k6zatr6l a vasatra és viszont, emellett
rovid idé alatt a mindenkori szallitasi igénynek meg-
felel tetsz6leges vonathosszban dsszeallithato.

Meg kell azonban jegyezni, hogy e szallitasi mod
esetében a kozuti és vasuti technikék dsszehangola-
sa hangsulyozott szerephez jut, ez egyrészt a vasuti
forgovaz és a kozuti félpotkocsi csatlakozasanal,
masrészt az utobbi megerdsitett vazszerkezeténél je-
lentkezik. Megallapithatd, hogy a rendszer féleg a
kozutijarmivek kialakitasdval szemben tamaszt spe-
cidlis igényeket, amiatt ezek sulya nehezebb, vala-
mint a beszerzésik is tobbe kerl.

Az 1 tablazat az ismertetett rendszereket abbol a
szempontbdl hasonlitja 6ssze,hogy hogyan alakul az
egyes esetekben a hasznos széllitasi kapacitas a bruttd
suly (elegysuly) szdzalékaban [3],

A tablazatbol Kitiinik, hogy a kozuti szallitas ese-
tében kisebb az eltérés a hasznos szallitasi kapacitas
és az 0ssztdmeg aranyaban, de a vazolt rendszerek

azon sajatossagai itt is nyomon kovethet6k, hogy az
adott kombinalt fuvarozasi méd milyen specialis
kovetelményeket tamaszt a kozuti szallitéjarmdvel
szemben (az el6bbiek értelmében a RO-LA és a
zsebeskocsi esetében nincs szikség a kodzati jarm
alvazanak megerd@sitésére, a konténeres szallitasnal
a konténer sulya, a Trailer Train, illetve csereszekre-
nyes rendszernél a megerdsitett alvaz kdzaton is sziik-
séges tovabbitasa némileg csokkenti ezt az aranyt).

A kilénbségek vasuti szallitas esetében még in-
kabb szembet(in6ek, itt a RO-LA rendszernél az egész
kamion tovébbitasra kerll, a zsebeskocsi és a csere-
szekrényes szallitds esetében a kozati jarmd
félpotkocsit, illetve csereszekrényt szallitjak vastton
is. A legkedvez6bb az arany az ISO konténer és a
TrailerTrain rendszer alkalmazasakor, utébbi annyi-
ban specidlis, hogy itt féképpen a vonattovabbitas-
hoz sziikséges vasutijarm stlycsokkenése eredmé-
nyezi az elszallithatd hasznos témeg kedvezd aranyat.

Természetesen a tablazatban szerepl6 aranyokat a
kétféle szallitas esetére egyittesen kell vizsgalni. Az
ismertetett tablazat ebb6l a szempontbdl is magya-
razattal szolgalhat arra, hogy miért érdemes a Trailer
Train rendszerrel folytatott kisérleteknek nagyobb
figyelmet szentelni, nemcsak Anglidban, hanem
masutt is, ahol esetleg a palyalrszelvény mas rend-
szer alkalmazasat is lehetévé tenné.

A Channel Tdnnél megnyitasaval jelent6s mér-
tékben kibG8viilnek a szigetorszag lehet6ségei a kom-
binalt aruszallitas terén is azaltal, hogy a megnove-
kedett szallitasi tavolsagok esetében a szallitasi mod
nyereségessé, az eljutasi idd tekintetében pedig ver-
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senyképessé valhat. Jelenleg azonban az eurdpai vas-
utak nem mutatnak nagy hajlanddséagot az egyiitt-
miikddésre, illetve a meglévd rendszereik dsszehan-
golasara. Ennek kdvetkeztében lehetséges az az eset,
hogy az egyik szallitasi “folyosdban” megfeleld rend-
szer nem alkalmas a masik folyosoban torténé aru-
tovabbitasra.

4. Kovetkeztetések, lehet6ségek

Noha az nyilvanvalo hogy a vaslt kdrnyezetbarat
kozlekedési forma, azonban mind a kombinalt fu-
varozast végz6 cégek, mind a kozuti fuvarozdék gaz-
dasagi racionalitasok alapjan dontenek, vagyis ak-
kor dontenek aruik kombinalt szallitdsa mellett, ha
az adott raforditas mellett a kdzuttal versenyképes
szolgaltatast nyudjt. Utébbiba beleértend6 az eljuta-
si id6 is, melynél rovid tdvolsdgokon kimutathato,
a vasltra torténd fel- és elfuvarozds (az un.
“trackingolas™) id6sziikségletének magas aranya,
amely a logisztikai szolgaltatdsok korének fejlédé-
sével csdkkenhet.

Keriilend6 példaul az aru menet kdzbeni tébbszori
atrakasa, ami az arukezelés javitasanak sziikséges-
ségét is fokozottan felveti.

A vildgméret(i gazdasagi recesszid utan vérhato-
an Gjra felgyorsul Angliaban is a gazdasag vérkerin-
gése, ennek kovetkeztében szamitani lehet a fuvaro-
z&si igény novekedésére, ami lerdviditheti a
kombinalt fuvarozassal kapcsolatos beruhazasok
megtérilési idejét.

A kombindlt szallitds konkrét megvaldsithatd
megoldéasait tekintve kitlinik, hogy ma még nem 1é-
tezik olyan rendszer, amely egyértelm(en el6ny6-
sebb a tébbihez képest. Valdszin(, hogy ilyen ajo-
vBben sem lesz, hiszen ezek kivalasztdsakor masok
a figyelembe veend6 szempontok rovid tava belfél-
di és hosszabb tdvi nemzetkdzi aruszallitis esetén.
Azonban a kiilonb6z8 rendszerek kompatibilitasa a
szallitasi mod jovébeni fejlédésének egyik kulcskér-
dése lehet, mégpedig a kdvetkez6 teriileteken:

- orszagok kozotti rendszerek kompatibilitasa,

- az alkalmazott kombinalt fuvarozasi technikdk
kompatibilitasa (interoperabi litas),

- a kozati és vasuti rendszerek illeszthet6sége.

Mivel belfoldi szallitds esetében magas az un.
trackingolasi id@sziikséglet, ezért e téren mindenkép-
pen érdemes a RailRoad technoldgiaval folytatott
kisérleteknek tovabbi figyelmet szentelni.

259

Ha a kozati jarmivek vasiton tortén6 szallitasa-
nak kdrnyezeti hasznossagat vizsgaljuk, és figyelem-
be \ c-.szilk az externalis hatasokat is [5., 6.], akkor a
2. fejezetben ismertetett eljarast ki kell egésziteni
annak figyelembevételével, hogy az Gn. érzékenyut-
vonalakrol eltdvolitva a kamionokat, ezeken az uta-
kon csokken a zsufoltsag, ezaltal a kdzati balesetek
szdma, valamint az egyéb jarmlvekkel az eljutasi
idé is.

A szallitdsi mad versenyképessége szempontja-
b6l masik 1ényeges kérdés, hogy hogyan alakulnak
amuikodési koltségek, ha méar egy tobb éve lizeme-
16, “bejaratott” szolgaltatasrol van szo6. Ekkor fo-
lyamatos koltségracionalizalasok révén az lzemi
koltségek csOkkenthet6k - arérzékeny szolgaltatas-
rél révén szé esetenként néhany szazalékos kolt-
ségredukcio is javithatja a szallitas versenyképes-
ségét maésrészt az egyéb figyelembe veendd
koltségek kozott a beruhdzasi koltségek csak a sziik-
séges bdvitések, valamint korszer(sitések esetén
szerepelnek.

A cikk sordn arra is kitértem, hogy a Channel
Tdnnél megnyitasa, ott a forgalom felfutasa attérést
hozhat a szallitasi mod angliai versenyképességében
is, ehhez azonban az alkalmazott technol6gidk ko-
z0Otti, el6bbiekben emlitett kompatibilitasi problémara
megoldast kell talalni. A legtdbb technoldgia eseté-
ben még nem beszélhetiink tébb évtizedes tapaszta-
latrél, ezért Ggy gondolom, hogy az egyes rendsze-
rek életképességét (vagy éppen annak ellenkezgjét)
az elkdvetkez6 években maga a gyakorlat fogja iga-
zolni.
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Jubilald vasutvonalaink

DR. UNYI BELA TIBOR

A. 150 évvel ezel6'tt megnyilt vonalak

1. 1846. julius 15-én adtak at a forgalomnak az els6
hazai g6ziizem( vontatast vasutvonalat, a 33 km
hosszUsagu Pest-Vac kozti vonalat.

A vonal létesitésének el6zményeirdl lapunk 1995.
évi 6. szdmaban részletesen beszamoltunk. A vonal
Unnepélyes megnyitasardl kulén dsszeallitds fog
megjelenni, ezért ejelentds eseményrél e helyen nem
foglalkozunk.

2. ugyancsak 150 évvel ezel6tt 1846. jalius 3-an

(tehat 12 nappal a Pest-Vac kozti géziizem{ vasut
megnyitasa el6tt) volt a megnyitasa egyetlen hazai
[6vontatasi kozforgalmu vasutunknak, a 49 km
hosszUsaglu Pozsony-Nagyszombat kdzti vasdtnak.

E vonal nyomvezetése annak a feltételezésével
tortént, hogy kés6ébb a vonalon g6ziizem( vontatés-
ra fognak attérni. A legkisebb ivsugar 396 és 455 m
kozt volt, a palya legnagyobb emelkedése, ill. esése
3,2 ezrelék, tehat gyakorlatilag sikvidéki! jelleglinek
épilt. A nyomtavolsag a szabvanyos: 1435 mm
(egyes irodalmi adatok szerint 1450 mm) volt. A talp-
fak - a sinek iranyaban - a sinek alatt voltak, tehat
hosszgerendas volt a vagany, csak a sinek végeit ta-
masztottak ald a sinekre mer&leges talpfak. A tolgy
hosszgerendak kor-keresztmetszetl keresztgerenda-
kon nyugodtak. Az 4gyazat - amerikai példak sze-
rint- 30 cm vastagsagban, déngdélt zazottkébol ké-
szlilt. A lapos vassinek hossza 4.745 m volt,
amelyeket 66,3 cm tavolsagban szegeitek le a hossz-
gerendakra (/. abra).

1846. decemberében a vonalat Szeredeig meg-
hosszabbitottak.

A vonal 26 éven &t Idvontatassal tzemelt, 1872-
ben épitette &t g6zlizem( vontatasi szabvéanyos vas-
utta a Vagvolgyi Vaslttarsasag.

A torténeti hiiség érdekében meg kell emliteni,
hogy nem a Pozsony-Nagyszombat kdzti vonal volt
az els6 magyar vasut, mert a Pozsony-Szentgyorgy
kozti 6,5 km hosszusagu palyarészt mar 1840. szep-
tember 27-én atadtak koézforgalomnak. Ez a nap a
magyar vasUt sziletésnapja.

B. A 125 éves vasUtvonalak

1 A Gydr-Szombathely kézti 117 km hosszd vasut-
vonal épitésére apesti “Magyar Altalanos Hitelbank
Weikersheim M.H. és tsa az 1869. évi V. torvény-
cikkel kapott engedélyt, még hozza kamathiztositas-
sal (2. abra).

A gy06r-kiscell-szombathelyi vonal épitésére a
kormany két évi, tehat rovid hataridét irt el6.

Az engedélyokmany elsé izben irt eld feltételeket
az épitést és a felszerelést illet6leg. A sinekre vonat-
kozoan “a sinek a kdnnyebb és a kisebb szabvany
szelvény(d minta szerint veenddk, vagyis egy bécsi
l&b hosszlsagban 20 és 1/2 vamfont sallyal birék
legyenek... “Ez 36,2 kg/m tomeg( sinnek felel meg.

Az engedélyokmany megengedte, hogy a sarvari
Raba-hid teljesen fabdl épithet6 meg.

Az 1871. oktdber 1-én megnyilt vonal - érdekes
maddon - “bl” rendszer(, 33,6 kg/m tomeg(i (3. abra)
importalt, 6,65 és 7,0 m hosszu acélsinekkel, 90-93
cin legnagyobb talpfatavolsaggal, szilard sinillesz-
tésekkel épilt meg. Az épitési munkdakat
Szentgyorgyi Albert mérndk, épitésvezetd iranyitot-
ta.

A kovetkezd, 1872. évben megépiilt a Szombat-
hely-Gyanafalva orszaghatar kozti vonalrész, igy
vasUti 0sszekottetés létesilt Gydr és Graz, ill. az Adria
kozott.

A Gydr és Gyanafalva O.h. kozti teljes vonalat az
1887. évi XIV. t.c.-kel 1887. januar 1-vel allamosi-
tottak.

Ma a villamositott vonalon folyamatosan &ssze-
hegesztett I. rangu terhelésre alkalmas sinekkel van
kialakitva a felépitmény.

2. AMAV altal épitett Miskolc-Banréve kozti 45
km hosszisag vonal 1871. jinius 13-an nyilt meg
mellékvonali “e” rendszer(, 23,6 kg/m témegd, 6,5
m hosszl sinekkel (4. &bra). Egy vaganymez6ben 8
db talpfa volt, a legnagyobb aljtavolsag pedig 85 cm.
A sinvégek szilard aldtamasztdson nyugodtak.

A vonal megépitésével az 6zdi iparvidék bekap-
csolddott a vasiti forgalomba, ugyanis Banréve és
Ozd kozoétt - egyidejileg - egy 11 km-es
keskenynyomtavolsagl vagany épilt, melyet 1887-
ben szabvanyos nyomtasolgasura épitettek at.

3. A Szerencs-Satoraljadjhely kozti 45 km hosszu
vonalat, amely Szerencsnél csatlakozott a Tiszavidéki
VasUt halozataval (Debrecen, ill. Miskolc-Kassa felé).

A Magyar Eszak-keleti Vasut altal épitett vonalat
az 1868. évi XIV. t.c.-ben engedélyezték, még hozza
kamatbiztositas mellett. Avonalat a kdvetkez6, 1872
évben Csap-Batyu-Kiralyhaza felé meghosszabbitot-
tdk egészen Maramarosszigetig. (5. dbra) A teljes
vonal “b” rendszer(, 32,5 kg/m témeg(, 6,5 m hosszl
vas sinekkel létesiilt (6. &bra). A szilard illesztés(i
sinek alatt 7 talpfa volt, a legnagyobb aljtavolsag 93
cm. A vonalat az 1891. évi Il. toérvény alapjan alla-
mositottak.
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4. A Debrecen-Nngykdwly kozti 70 km hosszu
vasutvonalat ugyancsak a “Magyar Eszak-keleti Vas-
Uttarsasdg épittette, amely ugyancsak 6tnegyed év-
szdzaddal ezel6tt, 1871. junius 5-én nyilt meg a koz-
forgalom részére. Ez id6 szerint csak 30 km hosszban
van magyar teriileten: Debrecen-Nyirdbrany kozott.
Ugyanolyan felépitménnyel létesiilt, mint a Szerencs-
Satoraljatjhely kozti vonal. Engedélyezése és alla-
mositasa is teljesen megegyezik azzal, amit e vonal
leirasanal ismertettiink.

5. A Nagyvarad-Csaba (mai nevén Békéscsaba)
kozti 87 km hosszu vonalrész az alféld-fiumei vonal
1869-ben megkezdett épitésének befejezd része.
1871. szeptember 14-én adtak &t a forgalomnak.

Az engedélyokirat az 1868. évi VIII. térvényben
taldlhaté. Kamatbiztositasd vasutként létesult a tel-
jes vonal, amely ugyanolyan felépitménnyel valo-
sult meg, mint azt a Szerencs-Satoraljatjhely vonal
leirasanal ismertettiink. Teljesen sikvidéki jellegl e
vonalrész, amelybdl mostansag csak a Békéscsaba
és Kdtegyan kozti 36 km-es vonalrész van hatérain-
kon belul.

AzAIfold-Fiume Vasuttérténetével lapunk 1995.
évi 6. szdmaban részletesen foglalkoztunk, e helyen
csak azt régzitjuk, hogy az allam avonalat épit6 tar-
sulat 6sszes vonalat az 1884. évi XXXIX. sz. tor-
vénnyel sajat kezelésébe vette, azaz allamositotta.

6. Salgotarjan és Losonc kozt a MAV altal épi-
tett 37 km hosszUsagu vonalbol csak a Salgotarjan-
Somoskd&ujfalu orszaghatar kozti vonalrész maradt
hazénk jelenlegi teriiletén.

A vonal 1871. méajus 3-an nyilt meg, minta MAV
altal épittetett Salg6tarjan-Ruttka kozti févonal elsé
része. Felépitménye “a” rendszerd, 35,5 kg/m téme-
gl, 6,5 m hosszl vas sinekkel kerilt kivitelezésre
(7. abra), amelyek szilard alatamasztassal csatlakoz-
tak egyméashoz. Az aljbeosztads: 92,5 + 5 x 93,0 +
92,5 cm volt, azaz 7 talpfa volt egy-egy vagadnyme-
z6ben. Ma mar 1. rend( terhelés( felépitmény van a
nemzetkdzi févonal megmaradt szakaszan.

Az el6bbiekben részletezett hat vasutvonalon ki-
viil 125 évvel ezel6tt a torténeti Magyarorszag teri-
letén még 8 olyan vasut is létesilt, amelyek - teljes
hosszUsagukban - a trianoni hatarokon kivil van-
nak. Ezek:

Zsolna-Orszaghatar kozt 41 km,
Arad-Temesvéar “ 55
Losonc-Zélyom Y
Nagykaroly-Szatmar “ 36
Gyulafehérvar-Marosvasarhely “ 120,
Zsolna-Popradfelka “ 139",
Popradfelka-1glo “ 27,

Legenye-Mihalyi-Homonna “ 63

125 évvel ezel6tt, 1871-ben &sszesen 924 km
hosszban épitettek hazankban vasutvonalakat. Ez a
mennyiség csak a nyiltvonalakat és az allomasi at-
mend-févaganyokat foglalja magaban, egyéb - és
allomasi mellékvaganyokat - nem.
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A mitargyak (hidak, viaduktok, alagutak stb.)
pontos szamat - sajnalatosan - nem kozlik sem a
korabeli irasok, sem a késébbi tanulmanyok.

Az Otnegyed évszadzaddal ezel6tt kézzel, asoval,
csakannyal, talicskaval és kordélyokkal épitett 924
km vasutvonalnal tébb - egy évben - csak a kdvet-
kez$ esztend6ben, 1872-ben készllt, amikoris 972
km hosszu (j vasutat adtak &t a forgalomnak.

Egyébként 125 évvel ezel6tt, a vizsgalt év végén
4395 km vasut volt hazankban.

C. 100 éves vasUtvonalaink

100 esztend6vel ezel6tt, 1896-ban, a millennium
évében 25 vasltvonal, ill. vonalrész épilt hazank
akkori teruiletén. Ezek 0sszes hossza 847 km. Az (j
vasutakkal egytt az 1896. év végén 14968 km vas-
at volt hazankban.

Az emlitett 25 vonal, ill. vonalrész kozil jelenleg
15 van teljes hosszaban megcsonkitott hazank terii-
letén, egy pedig részben. 9 teljes vonal az elcsatolt
orszagrészeken van. EI6szor - a megnyitas idépont-
jainak sorrendjében - a jelenlegi vasuthalézatunk
részesit képezd vonalakat tekintjiik at.

1. Abudapest-jobparti ké/vasutat abudapest-esz-
tergomi vonallal 6sszek6td, 1896. majus 1-én lizem-
be helyezett 3 km hossz( péalyarész, amelyet 9 m
hosszusagu “i” rendszer(i, 23,6 kg/m témeg( (ll. ren-
dii terhelésre alkalmas sinekkel a MAV épittetett meg
(8. dbra). Egy vaganymez6ben 11 db 2,20 m hosszu
talpfa volt. A sinek lengd illesztéssel csatlakoztak
egymashoz.

2. A Karcag-Tiszafiired kozti 44 km hosszusagu
vasutat 1896. majus 17-én adtdk at a forgalomnak,
ugyanolyan felépitménnyel, mint az 1. alatti pont-
ban részletezett 6sszekdtd vaganyeét.

A vonalat a karcag-tiszafiiredi helyi érdek( Vas-
ttarsasag (a kovetkez6kben h.é.v.) épittette.

A “vicindlis”jellegi vonal teljesen sikvidéki vas-
at, amely a Budapest-Debrecen kozti févonal Karcag
allomésabol indul ki és Tiszafurednél csatlakozik a
Flizesabony-Debrecen kdzti “hortobagyi” vonalhoz,
igy gyakorlatilag része a Budapest-Miskolc és a
Budapest-Debrecen kozti févonalak kozti kapcsolat-
nak.

3. Az 54 km hosszUsagu Kaposvar-Fonyad kozti
vonal, amelyet a kaposvar-fonyddi h.é.v. épittetett,
1896. julius 15. 6ta része hazank vasuthalozatanak,
ugyanolyan felépitménnyel létesiilt, mint az el6bb
ismertetett két vonal, ill. vonalrész.

Dombvidéki jellegl a vonal, amely Somogyot,
ill.a Déldunéantult koéti 6ssze a Balaton-vidékkel. Ez
id6 szerint 1 rend( terhelésre alkalmas a vonal fel-
épitmeénye. A vonal érinti Szent Laszl6 kiralyunk els6
temetkezési helyét: Somogyvart.

4. A Papa-Csorna koézti 35 km hosszl vasut,
melyet a papacsornai h.é.v. valositott meg a Gyo6r-
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1. dbra: Az elsé magyar pozsony-nagvszombatl lovasut
felépitménye

Szombathely kozti f6vonal P4pa allomésabol indul
ki, a Marcalt keresztezve Csornan csatlakozik egy-
részt a GySEV Gydr-Sopron kozti févonalhoz, mas-
részt a Porpac-Hegyeshalom kozti vonalhoz, 1896.
augusztus 1-én nyilt meg. Teljesen olyan
felépitménynyel épilt meg, mint az el6bb ismerte-
tett vonalak.

5. A Gyodr-Bakonyszentlaszlc> kdzti ugyancsak
helyi érdekd vast, mint az el6z6ek, 1896. au-
gusztus 11-én nyilt meg, mint a Gy6r és Veszp-
rém kozt tervezett vonal els6 része, melyet a gyér-
veszprém-dombadvari h.é.v. épittetett.
Felépitménye ugyanolyan, mint az el6bb targyalt
vonalaké, tehat 9 m h. “i" rendszer( sinek alatt
1 db talpfaval.

A vonal a Gydr-Szombathely kozti févonalrol
Gyérszabadhegy allomason agazik le, érintve az ezer
esztendds Pannonhalméat a Bakony hegység labanal
ér véget. A vonalat még a megnyitas évében tovabb
épitették Veszprémig, amint errél késébb - id6sor-
rendben - beszdmolunk.

6. A 36 km hosszlsagu Aszdéd-Bnlassagy-armat
kozti, ugyancsak az el6z6kh6z azonos felépitményl
vonal 1896. szeptember 13-an nyilt meg. A Nograd
varmegyei h.é.v. épittette. A vonal a Budapest-Mis-
kolc févonal Aszod allomasardl indul ki és
Balassagyarmaton csatlakozik az Ipolysag-Csata-
Léva kozti vonalhoz, amely ugyancsak h.é.v. A Cser-
hat nyugati részét a kozépsd részétdl elvalaszté Galga
patak volgyében halad a vasut, amelyen egy 234 m
hosszlsagu alagut is van Becske allomas kozelében.
A vonal legnagyobb emelkedése 17 ezrelék, a
legkiseb ivsugéra pedig 200 m, tehat kimondottan
dombvidéki a vonal jellege.

7. Székesfehérvar-Adonyszab<>les (mai nevén:
Pusztaszabolcs) kozti 2S km hossz( vonal 1896.
oktéber 1-én nyilt meg ugyancsak "i” rendszer( si-
nekkel, de a 8 m-es acélsinek alatt 10 db talpfaval. A
legnagyobb aljtavolsag 88 cm volt, a sinek leng6 il-
lesztéssel csatlakoztak egymashoz.
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Sikvidéki jellegl a vonal, amely a Déli Vasut ba-
latoni vonalat - Bo6rgdndon &t - a végéalloméasan a
budapest-pécsi févonallal és a paksi vonallal koti
0ssze.

A vonalat a fejér-tolnamegyei h.é.v. épittette.

8. A 3 km hosszussagu Dorog-Drasche banyate-
lep szarnyvonal, amely a Budapest-Esztergom kozti
vonalbol 4gazott ki és a budapest-esztergom-fiizit6i
h.é.v. épittetett 1896. oktdber 1-én készilt el Kiza-
rélag tizemi célt szolgalt a 8 m hosszu, “i” rendszer(
(23,6 kg/m tomeg() sinekkel kialakitott vagany, va-
ganymez6nként 10 db talpfaval, 84 dm legnagyobb
aljtavolsaggal.

Mivel mar a szarnyvonal megsz(int, nem foglal-
kozunk tovéabb vele.

9. A 34 km hosszu Kecskeniét-Tiszaugh kozti, a
kecskemét-tiszughi h.é.v. altal épittetett vonal a
“hirds” varost koti 6ssze a Tiszaval.

Kimondottan sikvidéki jellegl, “i” rendszerd si-
nekkel. A 9 m-es sinek alatt 13 db talpfa volt, a leg-
nagyobb aljtdvolsag csupan 72 cm.

10. ATiszapolgar és Kiralytelek, mai nevén: Pol-
gar-Tiszalok-Gordgszallas kozti 47 km hosszl, a
tiszpolgar-nyiregyhdzai h.é.v. épitette sikvidéki vo-
nal 1896. oktdber 26. Ota része vasuthaldzatunknak
Eszak felé a Nyiregyhaza-Szerencs kozti févonallal.
Dél felé pedig Ohat-Pusztakocs alloméason a “horto-
bagyi" vonallal van kapcsolatban. Ugyanolyan mel-
Iékvonali terhelésre alkalmas felépitménnyel épilt
meg, mint az 1.-5. alatt ismertetett vonalak.

11. A Budapest-Angyalfoldés Obuda kozti 4 km-
nyi vonalrész befejez szakasza volt a Budapest-Esz-
tergom vonalnak, amelynek Obuda és Esztergom
kozti nagyobbik része az el6z6 (1895.) évben épult
meg. Ezen abefejez§ szakaszon van az Eszaki 6ssze-
koété Duna-hid.

A “d” rendszer(i, 31,125 kg/m témeg( sinekkel
(9. abra) kialakitott vonalrészt 1896. november 3-
an adtak at a forgalomnak. 1-1 vaganymezében 11
db faalj volt: 21 + 71 + 8 x 88 + 71 +21 cm-es
aljbeosztassal. E vonalrészt is a budapest-esztergom-
fiizit6i h.é.v. épittette.

12. A Bakonyszenrlaszl6-Veszpréin kozti 38 km-
nyi vonalrész 1896. december 16. Ota része az or-
szag vasuthalozatanak. Ez a vonalrész befejezd ré-
sze a GyOr és Veszprém kozti vonalnak. Ezt is a
gy6r-veszprém-dombdvari h.é.v. épittette. Ez a Ba-
kony hegységen vezet keresztiil a nevezetes Cuha
patak volgyében, ami a Bakony kdzéps6 vidékének,
azirci hegycsoportnak turisztikai szempontbdl is igen
szép, vadregényes, erdds szakadékvolgye. A volgy
Visnye és Zirc kdzott osztja két részre a tridsz-mész-
k6b6l allé hegységet. A latvanyossag szempontja-
bol jelenleg legszebb vasttvonalunkon négy alagut
és két nagy viadukt is van. Bakonyszentlaszld és
Porva-Csesznek &llomésok kdzott harom kisebb, Zirc
és Eplény kozott egy kdzepes nagysagi alaglt teszi
véltozatossa az utazést. Az elébbiek hossza: 43, 32
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éves vasutak

7

I 1 X25 eves vasutak
100

0

. Abra: A 15 & 100 éves. Jelenlegi orszaghatarainkon belul 16§ vasutak
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3. dbra: “hl1” rendszerd, 33,6 kg/m témeg( acélsinek 6. &bra: “b” rendszerl, 32,5 kg/m témeg(, vas sinek
keresztmetszete keresztmetszete
4. dbra: “e” rendszerd, 23,6 kg/m témeg( vas sinek 7. abra: "a” rendszerl, 35,5 kg/m témegl vas sinek
keresztmetszete keresztmetszete
Szeren
Nyiregyhaza Szatmar
Nogykéroly
Debrecen
5. abra: A Magyar Eszak-keleti Vasat vonalai 8. &bra: “I” rendszer(, 23,6 kg/m tomeg( acélsinek

keresztmetszete
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9. dbra: “d” rendszer(, 31,125 kg/m tomeg( acélsinek

keresztmetszete

il 110 m; az utébb emlitetté pedig 322 m volt a
vonal épitésekor.

A legkisebb (32 m hosszu) alaguthoz egy, egyik
oldalan nyitott, 47 in hosszUsagu alagut, tulajdon-
képpen galéria csatlakozik.

A leghosszabb (322 m-es) alagutat az elmult év-
tizedben feldjitottak és 240 m-esre roviditették.

Az els6nek emlitett, 43 m hosszUsagu alagut el6tt
a vasutépités emlékére egy képiramist épitettek.

Eplény el6tt, Ratotnal két szép 20-20 m nyilasu
viadukt teszi még szinessé a szép bakonyi vonalon
az utazast.

E vonalrész ugyanolyan felépitménnyel épiilt meg,
mint a gy6r-bakonyszentlaszldi vonalrész. A hegy-
vidéki jelleg(i vonalon a legnagyobb emelkedés, ill.
esés 20 ezrelék, a legkisebb ivsugar 200 m.

13. A Veszprémig (egy ideig Jutasnak nevezett)
megépilt vonalat még 1986. decemberében meg-
hosszabbitottdk a 3,5 km tavolsadgban Iév6 Veszp-
rém varosig. (Tehat a kiilterlleten l1év6 vasutallomas
és a varoskodzpont kozt épiilt meg ez a vonalrész,
melyet 1909-ben tovabb épitettek Alséorsig.)

Természetesen ugyanolyan felépitménnyel alaki-
tottak ki, mint a gy6r-veszprémi vonalat. EpittetGje
is ugyanaz atarsasag volt, mint a BakonyszentlaszI4-
Veszprém vonal épittetdje.

14. A 77 km hosszusagu Adonyszabotcs (mai ne-
vén Pusztaszabolcs) és Paks kozti vasUtvonalat a
Fejér- és Tolna-megyei h.é.v. épittette és azt 1896.
december 23-4n adték &t a forgalomnak.

A sikvidéki jellegl vonalat 9 m hosszd, lengd il-
lesztés- “i” rendszer( (23,6 kg/m tomeg() sinekkel
alakitottdk ki, vagadnymez6nként 13 talpfaval, 25,5
+62 ! 10x 72,5 + 62 + 25,5 cm-es aljbeosztassal.
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15. A Sajoecseg-Torna kozti 57 km-es h.é.v.-at a

boldvavdlgyi h.-.v. épittette. 1896. augusztus 27-én
nyitottdk meg. E vonalat is olyan “i” rendszer( si-
nekkel és aljbeosztasu talpfakkal valositottdk meg,
mint azt az 1.-5. alatt targyalt vonalakat.

Jelenleg csak a Sajoecseg-Tornanadaska kozti 49
km-es vonalrész van hazénk teriletén, azaz a vonal
vége 8 km hosszaban ez idd szerint hatarainkon ki-
vil van.

Befejezésiil felsoroljuk azokat az 1896. évben
épitett vasttvonalakat, amelyek - teljes hosszUsaguk-
ban - ajelenlegi orszaghatarainkon kivil vannak.
Ezek:

- Nagybélic-Bajmac és Privigye kozti 29km,
- Versecz-Gittaja 44 km,
- Pancsova-Petrovoszell§ 27 km,
- Pancsova-Temespart 4,5 km,
- Léva-Garamberzence 66 km,
- Hegges-Feketehegy és Palanka 55 km,
- Koméarom-Dunaszerdahely 53 km,
- Kissoda-Buziés 31 km,
- Erd6koz-Tiszolc 16 km,
- Nagyhalmégy-Bréd 29 km,
- Csorbatdi 1,0 m nyomtavolsagu 5 km.

Valamennyi 1896-ban létesitett vonal egyvaganyu-
ként létesilt.

1896. évben dsszesen 847 km szabvanyos és 5km
keskeny nyomtéavolsagu vasut épilt hazankban. (Az
utébbi fogaskerekd palyaval.)

A 2. abran szerepl6 térképen a 125 éves vonala-

katOO jell, mig a 100 esztend@s vasutakat Q jellel
tiintettik fel.
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Tajékoztatdo a MTESZ szaklapjainak helyzeterol

DR. 1VANY ARPAD

A Magyar Tudoméanyos Egyesliletek (MTESZ) Sz6-
vetségi Tanacsa foglalkozott a MTESZ egyesiletek
m(iszaki és tudomanyos szaklapjainak (tovabbiak-
ban szaklapok) helyzetével, és megbizta a Magyar
Tudomanyos Uzemi és Szaklapok Ujsagirdinak
Egyesiletét, hogy atémakdrben a Szévetségi Tanacs
tajékoztatasara készitsen felmérést. A Szovetségi
Tanacs felhivasara az egyesiiletek tobbsége, igy a
Kozlekedéstudomanyi Egyesilet is részletes és konst-
ruktiv alladspontokat tartalmazé adatszolgéaltatast
adott.

A beérkezett adatok alapjan megallapithatd, hogy
az egyestleti lapok helyzete, célkitiizése, jellege
nagymértékben egyedi és tulajdonképpen nincs azo-
nos helyzetd, jellegl szaklap. Az informécidk alap-
jan a tartalmi tendenciakra vonatkozéan mégis le-
vonhatok egységes kovetkeztetések. A
megallapitdsokhoz a szaklapok egyestilete felhasz-
naltaaMTESZ 1987-ben végzett felmérését is a szak-
lapok akkori helyzetérél. Ez a felmérés ugyanis jo
kiindulasi alapot, 6sszehasonlitasi lehet6séget terem-
tett. A MTESZ Uzemi és Szaklapok Ujsagirdinak
Egyesiilete megallapitasait a kovetkez6kben kivona-
tosan ismertetem és bemutatom a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle helyzetét is.

A szaklapok volumen adatai

A gazdasagi rendszervaltés, a szocialis piacgaz-
dasagra vald attérés kedvezétlenil hatott a MTESZ
szdvetségi és egyesileti szaklapjaira. Mig 1986-ban
a szovetség és egyesiletei 77 szaklappal rendelkez-
tek, ez a szam 1995-re 62-re csokkent. A lapok meg-
sz(inésén tulmenden lapok 0sszevondsa, szamok
Osszevonasa, oldalszam-csdkkenés és kényszer( pél-
danyszam-csOkkenés okozta a szamos becsilt adat-
tal 60 %-ra értékelt volumen-csdkkentést.

Jelenleg a MTESZ szaklapok éves terjedelme
17800 oldal = 2225 normal nyomdai iv. A legtdbb
szaklap havonta, vagy évente tizszer jelenik meg,
atlagban 40-48 A/4 oldal terjedelemben. Nehéz meg-
felelni arra a kérdésre, hogy ez a volumen mennyire
elegendd (6sszehasonlitasul: a Mlszaki Kényvkiado
évente kb. 1000 iv m(iszaki konyvet jelentet meg) az
igények kielégitésére, mar csak azért is, mert a tar-
talmi kérdések fontosabbak az igénykielégités meg-
itélésénél. Mégis kétséges, hogy a negyedévenként,
félévenként 4-5 iv terjedelemben megjelend szaklap
kielégitheti-e egy-egy szakagazat, szakmakultira
igényeit.

A szaklapok palettajarol teljesen hianyoznak a
gyors tajékoztatd lapok, (heti, vagy kétheti megjele-
néslek), amelyek az ipar és a tudomany
mikrogazdasagi hireit juttatndk el az olvasékhoz.
Ennek legfébb oka a pénziigyi forrasok és szellemi
kapacitas hianya.

Az 1986-ik évi felmérés dta meglehetésen zajos
koralmények kdzott megsziint az egyetlen szdvetségi
szaklap, az Uj Impulzus. A kiilféldi segitséggel indult
M(szaki Magazinjél szolgalja a MTESZ tagsag szak-
mai, szOvetségi tajékoztatasat. A szaklapnak csak tars-
kiadéja a MTESZ a Vogel Verlag mellett, a tulajdo-
nos ez az utobbi cég. Szamos magyarorszagi koope-
racios partnerei kozott szerepel a Magyar Tudoma-
nyos Uzemi és Szaklapok Ujsagirdinak Egyesiilete is.

A szaklapok példanyszama a felvevd piac zsugo-
rodasa, a vallalati gazdalkodas szigorodasa miatt
csOkkend tendencidju, amiben sokat jatszik kozre a
megfelel6 terjesztés hianya. Errél a kés6bbiekben
részletesebb tajékoztatast adok. Sajnos az érdekld-
d6ék egyre romld anyagi helyzete kdvetkeztében na-
gyon kevés az egyéni el6fizet§. Ezért aztan a szak-
lapok kozil egyik példanyszama sem éri el a
gazdasagos megjelentetéshez szlikséges nagysagren-
det. Ennek nemcsak az a gazdasagi kdvetkezménye,
hogy a lapok el@allitasi koltségeit az el6fizetési di-
jak csak részben fedezik, hanem alacsony azok hir-
detéshordozd értéke is.

Tartalom

A felmérésb6l megallapithato, hogy tartalmi ha-
sonldsag alapjan lényegében harom csoportot lehet
megkulénbdztetni:

— Tdlnyomoéan tudoméanyos szaklapok (pl. Magyar
Kémiai Folyoirat, Karszt és Barlang, Epit6anyag,
Kép- és Hangtechnika), amelyek terjedelmik na-
gyobb részében magyar szerz6k tudomanyos dol-
gozatait kozik Uj kutatasi eredményeikrél.

- Tudoményos és m(iszaki szakmai ismeretterjeszté
folyoiratok, amelyek tudomanyos dolgozatokat is
kozolnek ugyan, de terjedelmiik nagyobb részét
mérndkszintl tudomanyos és miszaki ismeretter-
jeszt6 kozlemények toltik ki. Ezek tekinthet6k
legink&bb egy-egy ipari, gyartasi 4g, szakagazat
vagy szakmakultdra szakmai sajtdorganumanak.
Ide sorolhatok a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet
szaklapjai, igy a Kozlekedéstudomanyi Szemle,
a Kozuti Kozlekedés- és Mélyépitéstudoméanyi
Szemle, valamint a Varosi Kozlekedés.
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- Specialis célu és rendeltetésii mlszaki tudomanyos
és ismeretterjesztd szaklapok, amelyek meghata-
rozott réteg specialis mddszerrel végzett tudoma-
nyos ismeretterjesztését végzik.

A szaklapok nagy részét, mintegy 60 %-at a 11
Vilaghdbord utan a szovjet példara létrehozott
MTESZ megalakulasakor szintén kilféldi példa-
ra a 40-es-50-es években alapitottak a kézponti al-
lami irdnyitas egyik kiegészit6 elemeként, az or-
szdgos szintli miszaki, tudomanyos, szakmai
tajékoztatas féltarsadalmi munkaval valdo megva-
l6sitasa céljabdl. A szaklapok nagy része alapita-
suk utan majdnem teljes terjedelmében az ugyan-
ekkor létrehozott és kdzpontilag iranyitott ipari
kutatointézetek kutatdinak dolgozatait publikalta.
A kozlemények nagy része az intézetekben folyo
alap, vagy alkalmazott tudoméanyos kutatas zar6-
jelentési alapjan késziilt és els6sorban azt a célt
szolgalta, hogy a szerz6k tudomanyos eredménye-
iket kozzétegyéek. Ezért nem forditottak kell§ sulyt
a kozérdek(, a gyakorlati munkaban kodzvetlendl
felhasznalhat6 informaciok kozlésére. Orvendetes,
hogy napjainkban a lapok nagy része elmozdult
ettl a célkitlizéstdl és egyrészt a kutatd intézeti
dolgozatok hidnya, de f6ként a megvaltozott szer-
kesztéspolitika kdvetkeztében egyre inkdbb a koz-
érdekd informéaciok kozlése a cél, ami az olvasék
érdekeit tekinti els6dlegesnek. Ezt igazoljdk az
ipargazdasagi, egyesileti, ipari hirek, a folydirat
szemlék, az agazatok vagy a vallalatok helyét,
helyzetét és gondjait ismertet6 kozlemények. Az
olvasék részére nyudjtand6 hasznos informéaciok
kozlése azonban, divatos szoval élve a
“kdzszolgalatisag” szamos, els6sorban pénzigyi
akadalyba utkozik.

A Kozlekedéstudoméanyi Szemle 1950. 6tajelenik
meg havonta, régebben 48, jelenleg 40 oldalon.

A szaklapok kisebb része “tradicionalis” alapita-
su (Banyaszat, Fizikai Szemle, Magyar Kémiai Fo-
lyGirat), mar tobb mint 100 éves, és igy ezek a lapok
szorosan hozzatartoznak a magyar tudomany-torté-
nelemhez.

A szaklapok profiljat, m{ikddési teriiletét az egye-
stletek tartalmi mdkoddési hatariainak megfeleléen
korébban szigoru hatarok szabtdk meg. Ezek az utolsé
id6ben fellazultak, el6fordulnak atfedések, parhuza-
mossagok és nem egyszer a nem szigoruan vett m(-
szaki tudomanyos témak kozlése is. Mindezek azon-
ban csak szinesitik a lapokat és nem fejtenek ki zavar6
hatast, javitjak a lapok piaci pozicioit. Tébb lapnal
megjelent a magazin jelleg, ami még akkor sem hat
zavaro6an, ha azt kerethen, szakcikkekbe tordelik,
(Erdészeti Lapok). Egyre nagyobb terjedelemben
fordulnak el§ szakmai, kdzéleti vitatémak, amelyek
szintén élénkitik a lapok szerkesztését. A szaklapok
egyre nagyobb szdma kéz6l MTESZ-hireket, majd-
nem valamennyi megjelentet hireket sajat egyesule-
térél, amelyeket az egyre javulé nyomdai kapcsola-
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tok kdvetkeztében a még mindig hosszi nyomdai
atfutasi id6 ellenére sikeriil aktualisan kozélni. Er-
dekes kezdeményezés a jubilalé egyesiileti tagok
fényképes gratulacidja. Sajat “bevallasuk” szerint
folyoirat szemlére a lapoknak csak alig fele vallal-
kozik, ami vagy téves adat, vagy sulyos anyagi gon-
dok kdvetkezménye.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle profilja, arcula-
ta, szinvonala évtizedek alatt alakult ki. A folydirat
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tudomanyos kz-
lekedési szaklapja. igy a kdzlekedés valamennyi 4ga-
zatanak mUszaki, forgalomszervezési k6zgazdasagi,
kornyezetvédelmi, baleset-megel6zési, jogi, tarsadal-
mi, térténeti stb. témaival tudomanyos szinten e fo-
lyoirat foglalkozik a kdzlekedési szervezeteknél, in-
tézeteknél, vallalatoknal, az egyetemeknél és
féiskolaknal, a kdzlekedési minisztériumban dolgo-
z6 tuddsok, szakemberek cikkei alapjan. A szaklap-
oknak a kdzlekedés minden agazatara és minden te-
vékenységére vonatkozé profilja csak a kdvetkez6
két témakorben sz(kiil:

- avérosi kozlekedés kérdéseivel a Vérosi Kozle-
kedés c. szaklap foglalkozik,

- az utak épitésével, fenntartdsaval kapcsolatos té-
mak a Kozuti Kozlekedés- és Mélyépités-
tudomanyi Szemléhez tartoznak.

A tiz évvel ezel6ttihez hasonléan most is meg le-
het allapitani, hogy a szaklapokban meglehetfsen
kevés az olvaséi visszajelzés, a valodi szakmai, tar-
sadalmi vita.

A szaklapok egyre nagyobb terjedelemben kdzol-
nek kilfoldi cikkeket magyar forditasban, ami a szin-
vonal novelésének fontos eszkdze. A lapok egy ré-
sze szerkesztési célkitlizései kozé iktatta a hatdrokon
kivili magyar szerz6k kézleményeinek megjelente-
tését, ami dicséretes célkitiizés.

J6 kezdeményezés a palyakezd6k, doktoranduszok
munkainak ismertetése (Gép, Kozlekedéstudomanyi
Szemle), illetve 0sszedllitasok kdzlése diplomamun-
kardl. Mindketté a fiatal korosztalyok bekapcsolo-
dasat segiti el6 a szakmai életbe. Szinesitik a lapok
szerkesztését az egyre tobb lapnal megjelend techni-
katorténeti kozlemények, a szakma torténelmi ese-
ményeit bemutat cikkek. (Fizikai Szemle, Banyészat,
Kozlekedéstudomanyi Szemle).

Mkodik idegen nyelven is megjelen6 szaklap,
a Hiradastechnika példaul havonta valtakozva ma-
gyar és angol nyelven jelenik meg. Ez a folydirat
tudomanyos szeminariumokat is szervez, amely-
nek anyagat magyar és angol nyelven jelentetik
meg. Sajnos idegen nyelvi{ dsszefoglald és tarta-
lomjegyzék csak a lapok kisebb részében talalha-
td, a magyar nyelv( 6sszefoglalo kézlése azonban
altalanos. A Kozlekedéstudoméanyi Szemle angol,
német és francia nyelven kézli az ¢sszefoglalot és
a tartalomjegyzéket. Néhany szaklap fényképes
biografiat is kozol, ami azonban szintén nem alta-
lanos.
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Anyagi feltételek

A felmérés legallergikusabb tarnaja szaklapjaink
pénzigyi, anyagi helyzete. Becslés alapjan:

- A szaklapok megjelentetésének teljes koltsége
70 000 Ft/iv elGallitasi koltséggel kalkulalva 160
millié Ft. Az egyestiletektdl beérkezett el6allitasi
koltségadatok 15000 - 600 000 Ft/iv kozotti szo-
rast mutattak.

- Az emlitett koltségekbdl az egyesiiletek koltség-
vetése 30-40 milli6t fedez.

Kevés az anyagilag stabil, likviditasi gondokkal
nem kiiszkddd szaklap. Ezek vagy lgyes hirdetés-
politikat folytatnak, vagy allami tdmogatasra tesz-
nek szert. Mindezt nem mutatja az atlagkép, ami
megnyugtatonak tlnik, hiszen a lapok az atmeneti
csOkkenés utan jelenleg nagyrészt véltozatlan terje-
delemben, a tervezettnek megfelel6en megjelennek.
A lapok nagyobb része azonban anyagilag nagyon
sz(ikds korilmények kozott dolgozik, likviditasuk
borotvaélen tancol, allando a léthizonytalansaguk, és
nagy energiat kot le a megjelentetéshez sziikséges
anyagi eszk6zok el6teremtése. A honorariumok sz6-
ba keriilt megaddztatasa (TB jarulék) példaul mar
valsagos helyzetet teremtene a szaklapok
nagyrészénél, ami megsziintetéshez, vagy legjobb
esetben tovabbi teijedelem-csékkenéshez vezetne. Az
emlitett anyagi sz(ikdsség tobb helyen teremt furcsa
kényszerhelyzetet, mint példaul: a felelds szerkesz-
t6 végzi a szamitogépes szedést, a szerkesztd egy-
ben expedial is sth. A kdzolt 6sszeg messze nem tar-
talmazza a kivanatos zavartalan munkahoz, a piaci
versenyképesség noveléséhez szikségesnek mutat-
kozé 6sszegeket. Hianyzik ebb6l az 6sszeghbdl a lap
szerkesztéseében résztvevd munkatarsak jobb anyagi
elismerése, professzionista szerz6k dijazasanak, for-
ditasok készitésének, hirszolgalat megszervezésének
koltsége.

Az 1987-ik évi felmérés adatai szerint 1986-ban
a szoOvetségi és egyesileti szaklapok rafizetésének
pétlasara 42 millio forintot forditottak, amelynek egy
részét az érdekelt minisztériumok és a szévetség fe-
dezte allami tdmogatasb6l. 1994-ben 4-5 millié fo-
rintra becsiilhet6 az a tamogatés, amelyben a szak-
lapok valamiféle kilsé allami tamogatasban
részesilnek.

A szaklapok koéltségeit az el6fizetési dijak az ala-
csony példanyszamok miatt sohasem fedezték. Ez a
jelenlegi helyzet is, ami miatt tébb egyesulet meg-
szintette a lapok el6fizetését és azokat tagdij fejé-
ben bocsatja rendelkezésre. Ez becslések szerint a
lapok felénél, 2/3-anal igy torténik. Ezeknek a la-
poknak a réfizetését tehat az egyesiiletek fedezik,
vagy mas megfogalmazasban ezek a lapok az egye-
suleti funkcio rezsitételeit alkotjak.

Nem kell kiilondsen bizonyitani, hogy a szakla-
pok el6fizetési példanyszamukat a leggondosabb
munkaval sem lennének képesek a gazdasagos pél-
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danyszam folé novelni. Ez indokolja és magyarazza
az egyestletek nagy tobbségének azt a helyes gya-
korlatat, hogy tagdij fejében szolgaltatjdk a szakla-
pokat. Sajnos ez a gyakorlat azonban a lapok anyagi
helyzetét 6sszekototte, s6t alarendelte az egyesile-
tek meglehetdsen bizonytalan kdltségvetésének és
pénzigyi ellatottsdganak, ami pillanatnyilag nem
teszi lehet6vé a sziikséges fejlesztést.

Vannak olyan “laptulajdonosok” (egyesuletek) is,
amelyek a lapok felelés szerkeszt8ivel nullszald6s
vallalkozoi szerz6dést kdtnek, amelynek értelmében
csak akkor fizetik ki a felel6s szerkeszt6i honoréariu-
mot, ha a lap nem rafizetéses. Van arra is példa, hogy
a felel6s szerkesztd anyagilag is felel6s a vesztesé-
gért, aminek fejében viszont a nyereség felében ré-
szesedik. Ezeket a kényszersziilte megoldasokat nagy
Ovatossaggal kell kezelni. Mindez bonyolult helyze-
tet teremt, amelyek kdzott el6fordul a lapszerkesz-
tés és az egyesiileti vezetés kdzotti ellentét. Szeren-
csére csak elvétve volt ilyen eset.

Az egyesiletek vezet6ségének egy része figye-
lemmel kiséri a lapok tartalmi munkéjat és tarsadal-
mi szakbizottsagokkal értékeli azokat. Ajanlatos len-
ne ennek a maédszernek az elterjesztése és az
altalanositasa.

A téma ellentmondasossaga abban van, hogy
ugyanakkor m(ikédnek olyan szaklapok isaMTESZ-
en kivil, amelyeket tobb ezres példanyszamban gaz-
dasagosan jelentetnek meg. lgaz, ezek csak egy-egy
sz(ik szakmai teruileten (els6sorban elektronika) m-
kodnek és nem a tudomanyt, hanem annak eredmé-
nyeként megjelend eszkdzdket hobbyszeriien alkal-
maz0 nagykdézonség igényeit szolgaljak ki. A
MTESZ szaklapok témakorébdl ilyenjellegld miisza-
ki magazinok szerkesztése nehezen képzelhet6 el.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle éves el6allitasi és
terjesztési koltsége 3 millié forint, melynek 70-80
%-4t siker(lt az elmult években hirdetésekbdl, szpon-
zoralasokbol, alapitvanyi tamogatasokbol fedezni. A
Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet évente 6-900 000
forinttal sajat koltségvetésébdl biztositja a szaklap
megjelenését.

A kézhez vett felmérések és egyéb lehet6ségek
elemzése alapjan a szaklapokndl a kovetkez6 valto-
zasokat lehetne végrehajtani.

1 Kozponti, vagy>egy>éb tdmogatési lehet6ségek
feltdrasa és azok megszerzése. Ehhez a szaklapok
hasznos funkciojanak, nemzetgazdasagi jelentéségé-
nek bemutatasa, propagalasa és a téma érdekében
nagymértéki lobbyzas sziikséges Nem elképzelhe-
tetlen kalfoldi befektetések bevondsa sem egy-egy
jo nevii folyo6irat magyar nyelven valé megjelenteté-
sével kombindlva. E teriileten 6vatossagra int az egy-
mast zavaras veszélye, ezért nagymértékl koordina-
ciora lenne sziikség. E mellett természetesen nem
szabad érinteni a mar kialakult privilégiumokat.

2. Hirdetések megjelentetése. A szaklapok tevé-
kenysége lényeges kiilénbséget mutat ebbél a szem-
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pontbdl is. Mkodnek hirdetésekbdl é18 szaklapok,

de nagyobb szamban léteznek olyan szaklapok, ame-

lyek nem rendelkeznek ilyen forrasokkal.

A témakor nagy ellentmondasa, hogy a példany-
szam csOkkenésével csokken a lap hirdetési értéke,
apéldanyszam er6szakolt novelése a hirdetési érték
emelése céljabol veszteséghez vezethet. A hirdetés-
hordoz6i érték alacsony volta miatt a kiilféldi hirde-
tések megszerzése nagy nehézségbe utkdzik. Ennek
legnagyobb akadalya a hozzaért6 és kellGen érdekelt
hirdetést beszerz6 tigyndki haldzat hidnya is.

3. Sponzorélas. A szaklapok egy részénél beval-
lottan vagy bevallatlanul ez a forras a rafizetés meg-
szintetésének legjelent6sebb eszkdze. Sajnos azon-
ban széleskérli alkalmazasa egyre nagyobb
korlatokba ltkozik:

- A gazdasagi valsaghelyzetben valsagiparagak ala-
kultak ki, ahonnan nem lehet tamogatassal sza-
molni. Sajnos cs6dbejutott vallalatok a megigért,
vagy megallapodott tamogatast sem tudtak Kkifi-
zetni, nagy fesziltséget okozva a lapok koltség-
vetésében.

- Az ipari termelés nyereségének egyre nagyobb
részét ado ipari kisvallalkozésokkal egyesilete-
inknek még nem sikeriilt megfelel6 kapcsolatot
kialakitani.

- A privatizaci6  eredményeként  létrejott
tulajdonosvaltas és a velejard személyi valtoza-
sok megsziintették a szponzoralast timogato kap-
csolatokat. Kilfoldi tulajdonosok nem érdekeltek
és nem is tekintik sziviigyiknek a magyar szak-
lapok tdamogatasat.

- A lapok menedzserének tajékozatlansaga a
sponzori szerz6dések kezdeményezéseit és lebo-
nyolitasait nehezitik.

4. Szolgaltatasok. Ismeretesek olyan szaklapok,
amelyek szolgéaltatdsokat vallalnak (rendezvények
szervezése, mliszaki sajtd tajékoztatdk) és ezek be-
vételeibdl fedezik kdltségeiket. A rendelkezésre allo
szervezési kapacitas és személyi hattér hianya miatt
ez a forras a rafizetéseknek csak kis hanyadat képes
fedezni.

Személyi feltételek.

A beérkezett adatok felhasznalasaval végzett becs-
lések szerint az egyestileti lapok szerkesztését mint-
egy 250-300 szerz6déses munkatars (felel6s szerkesz-
t6, szerkesztd) és mintegy 1000 fére becsiilhetd
tarsadalmi aktiva (szerkeszt6bizottsagi tagok) vég-
zi. FO4allasu dolgozo csak néhéany lapnal van alkal-
mazasban. A féallastak féleg egyesileti alkalmazot-
tak, akik munkaidejiik téredék részében foglalkoznak
a lapok els6sorban adminisztracios teend@ivel. A
szaklapok nagy tobbseégét féltdrsadalmi munkéban
szerkesztik a MTESZ hagyomanyok és nem utolso-
sorban pénzhiany kovetkeztében.
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Egyik szaklap szerkesztését sem végzi a nyugat-
europai szaklapoknal altalanos f6hivatasu szerz6gar-
da tobb tiz f6s létszdmmal. Ezjellemzi ugyanis eze-
ket aprofesszionista lapokat, ezért szaklapjaink nagy
tébbsége jo értelemben vett amatdr szaklap. Szeren-
csére taldlkozunk kivétellel is, ami azonban az &t-
lagképen nem valtoztat. F6hivatasd szerkeszt&ség
féleg az allami tamogatassal is miikod6é lapok szer-
kesztését végzi.

A felel8s szerkeszt6k, szerkeszt6k, szerkesztGsé-
gi munkatarak tevékenységikért kiilénb6z8 6sszegl
tiszteletdijban (szerz6déses megallapodas szerinti
juttatasok, alkalmi honorariumok) részesilnek. Van-
nak azonban olyan lapok is, amelyeknél a felelés
szerkeszt6k semmiféle javadalmazéast nem kapnak.
A szerz@déses tiszteletdij alatta van a lapok szerkesz-
tésével jaré szakértelem és elfoglaltsdg szakmai-tar-
sadalmi értékének.

Minden bizonnyal nem valtozott az az 1987. évi
MTESZ felmérés soran megfogalmazott értékelés,
ami szerint “a szerkeszt6-bizottsagok tagjai,a fele-
16s szerkeszt6k a szakma atlagon felil képzett, kulcs-
pozicioban 1év6 szakemberei, akiknek magas szint(
tudasa, tébb évtizedes tudomanyos, termelési tapasz-
talatai, a tudomany és termelés kulcspoziciéban be-
toltott szerepiik attekintést és tudomanyos biztonsa-
got jelentenek a lapok szerkesztésében”. Ez a
megallapitds a piacgazdasag nyelvére leforditva azt
jelenti, hogy ma a nemzetgazdasag rendkivil ala-
csony aron jut egyedilallé magas szellemi szolgal-
tatashoz.

A szerzG8i honordriumok nagy szorast mutatnak:
nehany szaklap, elsésorban a tudomanyos folyoirat-
ok alig fizetnek honorariumot, mig a lapok nagy tébb-
sége 8000-15000 Ft/iv kozott fizeti meg a szerz6k
tudasat és faradozasait.

A szerz6i honorariumok kérdésénél vitaba kell
szallni azzal a napvilagot latott véleménnyel,
amely szerint a lapok pénziigyi stabilizalasa egyik
eszkdzének a szerz6i honorariumok eltdrlését,
vagy drasztikus csokkentését kell alkalmazni. Ez
a maodszer alkalmazhaté a tudomanyos dolgoza-
tok megjelentetésénél, mivel ez elssorban aszer-
z06k érdeke. M(ikddnek olyan kilféldi tudomanyos
folyoiratok, amelyek kozlési dijat kérnek a szer-
zO6kt6l. Mérndki szintd m(iszaki tudomanyos is-
meretterjeszté kézlemények honoralaséara ez a po-
litika nem alkalmazhatd,mivel ebben a
kategdriaban egy-egy szinvonalas kézlemény meg-
irasa a témaban jartas szakembereknek is tobb heti,
munkahelyi elfoglaltsagatol kiilénb6z6 munkajat
igényli. Sajnos Magyarorszdgon nagyon kevés az
olyan tudomanyos szerz8, aki sajat szakteriiletén
véllalkozzék dsszefoglald mérndki szintl ismeret-
terjeszté kdzlemény megirdsdra. Az pedig elkép-
zelhetetlen, hogy valaki f6hivatasszerlien mvel-
né ezt a mesterséget sajat, vagy azzal rokon
szakteriletek propagéalasara. Professzionista nyu-
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gat-eurdpai szaklapok ilyen szerz6gardaval dolgoz-
nak.

A lapok felelds szerkesztinek, szerkeszt6inek,
tarsadalmi munkatérsainak nagy része nyugdijas, ami
a MTESZ munkanak egyre inkéabb jellemzgjévé va-
lik. Altalanos térekvés a fiatalitas, ami viszont nem
kielégité mertékd.

A lapok egy részénél mikodik hivatdsos miszaki
szerkeszt6. Ennek ellenére nem altalanos a lapok
f6éleg szakmai munkatarsainak ilyen irdnyd ismere-
te. Ez megmutatkozik egyes lapok kilalakjaban is.
Ez a helyzet indokolttd tenné a munkatarsak szak-
képzését ezen a teriileten.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle szerkesztését egy
felel6s szerkeszt6, egy szerkesztd és egy kontroll
szerkeszt6 végzi. A Szerkeszt6bizottsag 18 tagu. A
szerkeszt6ség minimalis honorariumban részesiil, a
szerkeszt6hizottsag pedig anyagi juttatas nélkil tar-
sadalmi munkéban végzi feladatat. A szerz6i hono-
rarium sajnos nagyon alacsony, nem éri el az el6z6-
ekben ismertetett szerz6i dijak also fokat, a 8000 Ft/
iv 0sszeget sem.

Kiadas, terjesztés, nyomda

1987-ben a kiadoi szerepet 50 szaklapnal a Delta
Miszaki Szolgaltato Valallat toltdtte be és csak 7
szaklapot gondoztak az egyesiletek. Jelenleg ez az
ardny megfordult, a szaklapok nagy tobbségét az
egyesiletek adjak ki. Mkddnek egyesileti kiadok
is (pl. METE Kiadd). Megsz(int a kézpontilag ira-
nyitott nyomdavalasztas is. A lapokat a legkulonbo-
z6bb nyomdak allitjak eld. Vannak lapok, amelye-
ket tobb egyesilet kézdsen ad ki, vannak MTESZ-en
kivuli szervekkel kdzdsen kiadott lapok. A lapok
nyomdai kéltsége nagymeérték{ szorodast mutat, még
pedig 15000-170000 forint kozott.

A tiz évvel ezel6tti helyzethez viszonyitva meg-
elégedéssel allapithatdé meg, hogy megsziintek a
nyomdak egyeduralmabdl adédo tobb honapos ké-
sések, a lapok kiils6 megjelenése altalaban megfele-
16, el6allitasuk korszer(isodott, cs6kkent az atfutasi
id6. Terjed a korszer{i szamitogépes szedés, vannak
lapok, amelyek szamitdgépes lemezen is elfogadnak
kozleményt. A nyomdakkal kiépitett j6 kapcsolat
eredményeképp lehet6ség van néhany oldal aktualis
hiranyag gyors (1 hdnap!) atfutési id6vel valé koz-
lésre is.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle kiad6ja és nyom-
daja a Kozlekedési Dokumentaciés Kft., amely tag-
ja a Kozlekedéstudomanyi Egyesiletnek. Az atfuta-
si id6 két hét, a szaklap rendszeresen megjelenik a
targy héban.

A szaklapok tébbségét a Magyar Posta terjeszti,
de a csokkend példanyszam miatt egyre tobb egye-
sulet tér at a sajat terjesztésre. Ennek az is az oka,
hogy a Posta szolgéaltatdsa nem kielégit6, altalaban
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csak az expedialasra korlatozédik, de a terjesztés ér-
dekében semmit sem végeznek. Az is el6fordul, hogy
burokratikus magatartasukkal az eléfizet6k lemor-
zsolodésat okozték.

A szaklapok érdeke a minél szélesebb nyilvanos-
sag, hozzaférhetdség biztositasa. Ennek fontos esz-
koze a kijelolt baziskdnyvtarak ellatasa, amire tor-
vény is kotelezi a nyomdakat (koteles példany).
Sajnos a szaklapokat el6allit6 nyomdak egy része
gondatlansagbol vagy tudatos takarékossaghol kifo-
ly6an ennek nem tesz eleget.

A MTESZ szaklapok funkcioja és
tudomanypolitikai jelentd'sége

A MTESZ egyesiiletek és teriileti szervek szak-
lapjainak funkcioit a MTESZ Uzemi és Szaklapok
Ujsagirdinak Egyesiilete a kovetkezék szerint itéli
meg:

1. Tudomanyos publikéacio. A szaklapok szerepe
és fontossaga ebbdl a szempontbél kiiléndsen ottje-
lent6s és ndvekvd, ahol nem mikddnek akadémiai
szint(i folydiratok. A funkcidk gyakorlasanak elvi és
gyakorlati problémai a kdvetkez6k:

- Célszer(i-e magyar nyelven publikélni tudomanyos
eredményeket? Tudomanyos eredmények megmé-
rettetésének ugyanis néha éppen a kulfoldi publi-
kacio a mércéje.

- Mi médon oldhaté meg a kulféldon megjelent
tudomanyos ismeretek magyar nyelvli hozzafér-
het6sége? Ez mar tallépi a szaklapok kompeten-
cidgjanak hatéarat, de a tudoményos ismeretterjesz-
tés fogalman keresztil ide tartozik.

2. Tudomanyos ismeretterjesztés. Ez a funkcio
transzmisszidit jelent a tudomanyos kutatdk és té-
maval nem kutatdi szinten foglalkozé szakmai ér-
dekl6ddk, oktatok és hallgatok kozott. Kedvezmé-
nyezettje a legszélesebb korl szakmai kdzdnség,
Iényegében a “kdzszolgalati” funkcio ellatasat jelenti.

3. M(iszaki-tudomanyos tapasztalat csen;. A funk-
ci0 a gyakorlat soran felvet6dott problémak megol-
désara sz0l6 beszamold, lehetbleg annak maddszerét
is bemutatva. Jelenleg ezt tartjdk a szakmai tapasz-
talatcsere egyetlen megoldhaté modszerének.

4. A szakmai nyelv kialakitasa és mivelése. Mind-
két funkcio jelent6s egy-egy nemzet szakmai, tudo-
manyos kultiraja, a szakmai kdzénség kifejezOkés-
zsége fejlesztésének szempontjabol. A szaklapoknak
jelentds szereplk van az Uj terminus-technikusok
meghatarozasaban és elterjesztésében.

5. Szakmai tudatformalas, gazdasagpolitikai be-
folyasolas. Erveld publicisztikai kozlemények hozza-
jarulnak egy-egy szakmai, gazdasagi iranyvonal ta-
mogatasahoz vagy elvetéséhez, a szakmai kozdnség
mozgdsitasahoz, ajo értelemben vett lobbyzashoz.

6. Események, rendezvények, szakmai vagy egye-
suleti munka eredményének irasbeli dokumentalasa



XLVI. EVFOLYAM 7. SZAM

az utokor szamara. Ugyanez a cél t6lti be a kortar-
sak tajékoztatasat az egyesulet, vagy a szakagazat
mindennapi életének eseményeirdl.

7. Szalonai marketing. Ismertet6 kozlemények,

termékismertet6k, szakmai bemutatkozasok, a gyar-
tok, a fejleszték és a felhasznaldk kozotti kapcsola-
tok kialakitasat és elmélyitését szolgaljak. Ezért len-
ne jelent6sége a szakmailag megalapozott és készitett
hirdetéseknek.

A MTESZ Uzemi és Szaklapok Ujsagirdinak
egyesiilete megéallapitasa szerint a szaklapok altala-
ban jelenleg is betdltik funkcidjukat. Teljesitmény-
hiany nem a szakértelem hianyanak, vagy gondat-
lansagnak, hanem anyagi forrds hidnynak
kovetkezménye.

A szaklapok tulajdonpolitikai jelent6sége a
kovetkezd:

1. AMTESZ teriiletén m(ikéd6 szaklapok végzik
az elektronika kivételével a magyar nyelv(i tudoma-
nyos publikalas jelents, a magyar nyelv( tudoma-
nyos és miiszaki szakmai ismeretterjesztés dont6 ré-
szét.

2. A szaklapok jelent&ségét és fontossagat fokoz-
za, hogy a gazdasagi rendszervaltas és valsagjelen-
ségek kovetkeztében erdsen lecsdkkent a hazai tu-
domanyos és alkalmazott kutatasjelentésen csokkent
a fejlesztd tevékenység. Ezért ng a nem kozvetlendl,
hanem az irodalomforrasokb6l megszerezhet6 infor-
maciok, ismeretek jelent6sége és fontossaga.

3. Az OMFB éltal kidolgozott miiszaki fejleszté-
si korméanyprogram-tervezet (vita anyag, 1995.) sze-
rint ajovében “A miszaki fejlesztés egyik igen ak-
tudlis feladata a szakmai tudasnak az elmult években
ben “16térbe kerulnek a kordbban elkulonilten érvé-
nyesild innovaciés komponensek (tudomanyos ku-
tatas, a fels6oktatas és tovabbképzés, a marketing, a
terméktechnoldgia és szolgaltatas-fejlesztés) mellett
az ezeket 0sszekapcsold mechanizmusok, automa-
tizmusok és intézmények az Ugynevezett transzfer
funkciék. Ebben a kdzelitésben a helyes stratégia a
kovetés, azaz a vilagban keletkez6 és hasznosul Uj
ismeretek befogadasa, adaptalasa, tovabbfejlesztése”.
“Ehhez kapcsoloddan felértékel6dnek az olyan ké-
pességek, mint az adaptacio, a tudas és technolégia
transzferalasa, a munkaerd képességei, tudasa, kul-
turaltsaga, az informacids szolgaltatasok, arugalmas-
sag, a min6ség és a nemzetkdzi munkamegosztas-
ban valo6 bekapcsolodas feltételeit javitd tényez6k.”

Ez ajelenlegi korilmeények kdzott egyedil jarha-
té helyes stratégia kozvetlendl is kihangsulyozza a
kilfoldi és hazai szakirodalom fontossagat, benne a
MTESZ szaklapjaiét is.

4. A MTESZ szaklapok nemcsak magyar nyelv(
publikacios forumok, szakmai informacios forrasok,
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hanem szakmai gyakorlati mihelyek is. Evek hossz(
soran keresztiil olyan specialis képzettségl m(iszaki
szakért6-garda fejlédott ki, amely nemcsak a lapok
fenntartasara képes, hanem azok szakmai tovéabbfej-
lesztésére és a szakma tovabbfejlesztésére is. Ez a
mszaki dokumentacioban jartas, attekintéssel ren-
delkez6 szakmai garda olyan szakismerettel rendel-
kezik, amely szdmottev0 tényez6je a nemzet “sziir-
keadlloméanyanak”.

5. A magyar nyelv( szaklapok szerepét felértéke-

li az a sajnélatos tény, hogy - anyagi okok miatt -
csokken a kulféldi folydiratok hozzaférhet6sége.
Tészegi Zsuzsanna szerint “A legnagyobb példany-
szamu kilféldi, tgynevezett magfolydiratok dsszes
el6fordulasa konyvtarainkban 10 év alatt- 1981-1990
kozott - dtvenkét szazalékkal csdkkent és ez a nega-
tiv tendencia egyre erdsodik”.

Hatarozati Javaslatok.

Az egyesiiletektdl beérkezett javaslatok, a felmé-
rések adataibol levonhaté kdvetkeztetések alapjan a
a MTESZ Uzemi és Szaklapok Ujsagiréinak Egye-
sulete a kdvetkez6 allaspontok érvényesitésére, in-
tézkedések megtételére tett javaslatot.

Javaslat allasfoglalasra.

1 A szaklapok tulajdonosai a MTESZ egyesile-
tei. Ezért a lapok fenntartasa, fejlesztése, terjesztése
teljes mértékben az egyesiiletek feladatkorébe tarto-
zik, semmiféle kézponti beavatkozas nem indokolt
és nem fogadhato el. Ezért nem tartjdk aktualisnak a
korabbiakban vizsgalt és a jelen felmérés soran is
felvet6ddétt MTESZ Kiadd gondolatat.

Indokolt és sziikséges viszont a szaklapok szer-
keszt6inek menedzsereinek kdzds munkaja és fellé-
pése, kils6 pénzigyi forrdsok megszerzése, helyez-
tik jobb megismerése, kapcsolataik fejlesztése nem
utolsésorban szakmai tapasztalatcsere szempontja-
bol.

2. A lapok tartalmi szerkesztésénél, fejlesztésé-
nél, anyagi tamogatasanal a tudomanyos ismeretter-
jesztés, a kdzvetlenil felhasznalhatd hasznos infor-
macidk kdzlése a prioritas. A szaklapok torekedjenek
kozszolgalatisagra.

3. A szaklapok visszafejlesztése, terjedelmé-
nek csdkkentése helyett azok kiils6 és beltartalmi
korszer(isitésére, fejlesztésére célszerl toreked-
ni. A jelenlegi helyzeth6l célszerl elére mene-
kilni.

4. A pénziigyi hianyok fedezését egyre nagyobb
mértékben a piacgazdasag maddszereinek alkalmaza-
saval célszerli megoldani. A szaklapok fejlesztésé-
hez, piaci versenyképességiik noveléséhez egyre
b6viilé nemzetgazdasagi funkciok ellatasdhoz szik-
séges tobbletkoltség azonban kiilsé forrasokat is igé-
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nyel, amelyek igénybevételér6l nem szabad lemon-
dani.

Javaslat intézkedésre.

1. AMTESZ Szovetsége tanacsa

szbban és irasban keresse meg a kormany mdsza-
ki-fejlesztési koncepcio jat kidolgozo és végrehajto
allami szerveket. Hivja fel a figyelmet a szakla-
pok névekvd nemzetgazdasagi fontossagara ezen
koncepcid végrehajtdsaban (“informéci6 szolgal-
tatds™), és kisérelje meg a szaklapok fejlesztési
koltsége egy részének szerepeltetését a koncepcio
végrehajtadsanak allami intézkedési tervében és
eszkdzrendszerében,

rendszeresen hivja meg a lapok munkatarsait a
szbvetség életében fontos dontések targyalasara,
adjon rendszeres tajékoztatast ezekrdl a dontések-
rél,

gondoskodjék arrél, hogy a szovetség és az egye-
suletek életének jelent6s mozzanatairol szélo6 hir-
anyag rendszeresen eljusson a szerkeszt6ségekbe,
vizsgaltassa meg kdzponti ipari hirforras létreho-
zasanak vagy szervezésének lehetdségét,
teremtse meg annak az anyagi lehetéségét, hogy
a Technika Hazéaban (klubok és kényvtarak) Bu-
dapesten és vidéken is téritésmentesen jussanak
el az egyesileti lapok,

hivja fel az egyesiiletek figyelmét a szaklapok és
azok adatai megvaltoztatasa bejelentési kotelezett-
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ségére és a koteles példany megkildésére a Szé-
chenyi Kényvtarnak,

hivja fel az egyesuletek figyelmét ajelen felmé-
rés megallapitasaira és arra, hogy az egyesiiletek
vezetfsége rendszeresen értékelje a szaklapok
munkajat,

2. A Magyar Tudomanyos Uzemi és Szaklapok Uj-
sagirodinak Egyesiilete

kezdeményezze alapitvany létesitését az allami, a
banki az ipari szférak pénziigyi forrasaibdl a szak-
lapok versenyképessége noveléséhez szilkséges
koltségek fedezésére,

fejtsen ki széleskor( propaganda tevékenységet
a bemutatott felmérés adatainak, kdvetkezteté-
seinek megismertetésére. Segitse hozza a szak-
lapokat afelmérés roviditett szévegének kdzzé-
tételéhez,

szervezze meg a szaklapok adatainak auditasat,
szervezzen rendszeres tapasztalatcsere forumot
(szerz6i klub) a szaklapok szerkesztésében, kiada-
séban résztvevd munkatéarsak részére,

végezzen figyel§ szolgalatot a jelenleg meglévé
és a kés6bb adodo pénziigyi forrasok feltarasara
és kisérelje meg azoknak a szaklapokkal koordi-
nalt igénybevételét,

szervezzen szaktanfolyamot a szaklapok munka-
tarsai részére azok tipografiai, kiadoi, m(szaki
szerkeszt6i ismeretének gyarapitasa céljabol,
folytassa a szaklapok helyzetére vonatkozo fel-
mérd munkat.
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ARUSZALLITAS-A TENGEREKEN, A DUNAN-MAJNAN-RAINAN ES MELLEKFOLYOKON

SZALLITMANYOZAS - TELJESKORU SZALLITASI SZOLGALTATAS, VizI-SZARAZFOLDI
FUVARLANC SZERVEZESE (DOOR TO DOOR SERVICE)

KIKOTOI SZOLGALTATAS - KONTENER TERMINAL, VAMSZABAD-TERULET
ARURAKODAS-ES TAROLAS FEDETT- ES NYITOTT RAKTEREKEN, FEDETT ATRAKO
ES TAROLOCSARNOK NAGYERTEKU ARUK ES ACELTERMEKEKNEK

HAJOEPITES ES -JAVITAS - EGYEDI, SPECIALIS USZOMOVEK ES
ACELSZERKEZETEK GYARTASA

SZEMELYSZALLITAS - KIRANDULAS, KIKAP-
CSOLODAS A DUNAN, A TISZAN, A BALATONON,\
RENDEZVENYSZERVEZES, HAJOBERLES

MAGVAR HAJOZASI RT.

H- 1052 APACZAI CSERE J. U. 11.
Telel6n- (36-1) 118 A880  Fax: (36-1') 138 2421
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Légiforgalmi és Repuldtéri lgazgatdsag

ffIIRPORT®MINIBOS

Utasok szallitasa a repulotérrol a varosba
és Vissza.
Viteldij személyenként 1000.- Ft.

CENTRUM-AIRPORT-CENTRUM

Ferihegy 1,2- Erzsébet ter kozott
kozlekedik
oda-vissza 5 h 30'-22,00 h-ig
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DunaTransd » » » » » » » > »

FIGYELEM!

A
DunaTrans
K ft.

vallal korszer(i gaziizemd emelévillas targoncakkal, rakodémunkasokkal:

bels6 anyagmozgatast,

kézi rakodast,

budapesti raktaraiban raktarozast,
komplett raktari kiszolgalast.

Targoncat tartésan bérbe is adunk.

Erdekl&dni lehet:

DunaTrans Kft.
Bp. 1037 Zayu.24
Telex: 22 7618
Telefax: 188-9125
Telefon: 188-2305
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VOLA TEFURL.

VOLAN TEFU RESZVENYTARSASAG
SZALLITMANYOZASI IGAZGATOSAG

Logisztikai-Aruforgalmi Kézpontja
1181. BUDAPEST, KOzZDULO U. 1-2.

TELEFON: 294-5999, 295-0554, 294-4129, FAX: 291-0358

KOMPLEX SZOLGALTATASAINK:

Vamudvari tevékenység, teljeskdrii vamiigyintézés és vamtanacsadas, helyszini
befizetéssel (vam, &fa, vamkezelési dij, statisztikai illeték, stb.)
Vamkezesség,

Okmanybeszerzés, okmanykezelés, atokmanyolas,
Vamszabadteriilet (3.500 m2), konszignacios raktar, spedit6ri raktar,
Jovedéki termékek raktarozasa, nagykereskedelmi értékesitése,
Kozraktarozas,

Raktarozas (15.000 m2teriileten), iparvaganyos kiszolgalas,
Komissiozas, aruvalogatas, kozati - vasiti eszk6zfogadas, aruatrakas,
Kézi - gépi rakodas, &rumanipuléacié, rakomanyigazitas,

Helyi és orszagos disztribucids tevékenység,

Fuvarozas haztél-hazig,

Fuvarszervezés, arutovabbitas lebonyolitas,

Szaktanacsadas, cég - és lgyfélképviselet,

Irodak, raktarak bérbeadasa, kedvezé parkolasi lehet6séggel.

KERESKEDELMI IRODANK:
BUDAPEST, VI LEHEL U. 1/C. I. EMELET

Telefon: 149-0503, 149-0533, Fax: 129-1289
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' ELOZETES FELHIVAS

EUROPAI KOZLEKEDESI ES LOGISZTIKAI KONFERENCIA

a Tariférok Nemzetkdzi Szovetsége, mint a Tarifa-és SzallitAsszakért6k
Szervezete (IVT), valamint magyar tagegyesilete, a Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesiulet rendezésében 1996. szeptember 11-14. k6z6tt a Magyar
Technika Hazaban. (Budapest, V., Kossuth L. tér 6-8.)

Informacié: Kozlekedéstudomanyi Egyesiulet titkarsagan
Zsoldos Istvanna T.: 153-2005, 153-0562, postai és a 31-19

vasuti telefonon
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Résumé

Dr."Jeni) Megyeri-Dr.LaszI6 Szeidl-Dr.Istvan Zobory: Le sous-systéme de la voie ferroviaire dans le
SYSIEME VOIE-VENTCUIR....c.eii bbbttt b et ettt 241
L'article traite la voie ferroviaire comme un systéme mécanique étant en relation étroite avec des véhicules
roulant sur elle. Passant au dela des examens géométriques purs il analyse les modeles mécaniques
déterministiques et traite systématiquement les phénomenes stochastiques, qui déterminent fondamentalement
les procés dynamiques et le mouvement sur la voie.

Laszl6 Marton: Un procédé de la recherche des voies pour la tache de distribution du trafic....... 248
La partie centrale du procédé de distribution du trafic est la recherche des chemins les plus courts. L'article
donne un algorithme pour cette tache, il analyse et documente I'exactitude et l'utilité du procédé & l'aide des
résultats de déroulement des programmes sur l'ordinateur.

Attila J0zsa: La situation du transport combiné rail-route en Angleterre......ccoveiiiiiceniienceneenen, 254
Le volume du transport combiné rail-route s'est augmenté d'année en année dans toute I'Europe, mais sa
participation est tres petite & I'heure actuel. Les conditions de I'utilisation de cette méthode de transport
mettent sur le tapis des questions spéciales en Angleterre, tant dans le domaine économique que dans celui
de la technologie. L'article examine la situation présente du transport et les possibilités de ces deux aspects
sur ce pays insulaire.

Dr.Béla Tibor Unyi: Nos voies ferroviaires jJubilaires.......... oo 260
L'auteur explique les circonstances de construction des voies ferroviaires, qui était ouvertes il y a 150 ou 100
ans.

Dr.Arpéd Ivany: Information sur la situation des périodiques spéciaux de MTESZ........cccceoevnnes 266
Le renseignement présente la situation prédominant, la tache et les possibilités de leur modernisation dans
l'avenir des périodiques spéciaux des Associations de MTESZ sur la base de I'analyse de I'Association des
Journalistes des Entreprises et des Périodique Spéciaux Scientifiques Hongrois.

Summary

Dr. Jen6 Megyeri-Dr.Laszlo Szeidl-Dr.Istvaw Zobory: The sub-system of the railway track in the
SYSTEM OF traCK-VENTCIE ..o bbbttt b et enes 241
The article treats the railway track as a mechanical system to be in close connection with the vehicles
running on it. In addition to the pure geometrical investigations the article analyses the stochastic processes,
which are deterministic form the point of view of the dynamics and processes of motion for the track.
Laszlé Marton: Away seeking method of the traffic distribution task ..o 248
The core part ofthe computer aided models of the traffic distribution process is the searching for the shortest
path. The article gives an answer for this an algorithm, analyses and documents the correctness and utility of
the models, with the aid of computer running results.

Attila J6zsa: The situation of the combined rail-road transport prevailing in England.................. 254
The volume of the combined rail-road transport has increased from year to year throughout in Europe, but
its share is very small today. The conditions for the utilisation of this mode off transport have put special
questions in England, both from economic and technological points of view. The article investigates the
present situation of the transport and its possibilities from these two aspects in England.

Dr.Bela Tibor Unyi: Our railways celebrating a Jubilee ... 260
The author presents the circumstances of the construction of the railway lines opened 150 or 100 years ago.
Dr.Arpad Ivany: Information about the prevailing situation

of the technical journals 0f the M T ESZ ... 266
The review presents the prevailing situation, the task and the possibilities for the modernisation in the future
ot the technical journals of the MTESZ on the basis of the analysis made by the Association ofthe Journalists
of the Hungarian Scientific Plant and Technical Journals
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Zusammenfassung

Dr MegyeriJen6 - Dr. Szeidl. Laszl6 - Dr. Zobory, Istvan: Das Subsystem des Eisenbahnunterbaus im
System " INTrastruKtUr - FaRFzZeu g™ ... et 241
Der Artikel behandelt die Eisenbahnunterbauten als ein mechanisches System in enger Verbindung mit den
sich darauf verkehrenden Fahrzeugen. Uber die reinen geometrischen Untersuchungen hinaus werden die
anwendbaren deterministischen mechanischen Modells analysiert und systematisch werden die
Stochastizitaten behandelt, die die dynamischen und Bewegungsprozesse der Bahn grundsétzlich bestimmen.
Marton. LaszId: Ein streckensuchendes Verfahren der Aufgabe der Verkehrsverteilung................ 248
Ein zentrales Element der rechnergestiitzten Modells des Verfahrens der VVerkehrsverteilung stellt die Suche
nach den kirzesten Wegen dar. Der Artikel liefert dazu einen Algorithmus, analysiert und dokumentiert mit
Laufergebnissen der Rechnerbearbeitung die Richtigkeit und die Ntzlichkeit.

JoOzsa, Attila: Die Lage der kombinierten Giterbeférderungen auf StraBe und Bahn in England 254
Das Volumen der kombinierten Giterbeférderungen auf StraBe und Bahn wéchst von Jahr zu Jahr europaweit
an, ihr Anteil istjedoch derzeit noch gering. Die Anwendungbedingungen dieser Beforderungsart werfen in
England spezielle Fragen auf, sowie auf wirtschaftlichem als auch auftechnologischem Gebiet. Der Artikel
prift die gegenwaértige Lage und die Mdglichkeiten dieser Beférderungen in England aus diesem beiden
Aspekten.

Dr. Unyi, Béla, Tibor: Unsere jubilierenden Eisenbahnen. ... 260
Der Autor beschreibt die Bauumsténde der vor 150, bzw. 100 Jahren er6ffneten Eisenbahnlinien.

Dr. lvany, Arpad: Information tber die Lage der Fachzeitschriften des Verbandes der Ungarischen
Naturwissenschaftlichen Vereine (M T ESZ) ... e 266
Die Bekanntmachung stellt aufgrund der Analyse der Vereinigung der Journalisten der Ungarischen
Wissenschaftlichen Betriebs- und Fachzeitschriften die Lage, die Funktion, die Méglichkeiten der zukiinftigen
Modernisierung der Fachzeitschriften der Vereine des Ungarischen Verbandes der Naturwissenschaften vor.
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