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Halmos Benedek ( VASÚTI KOZLEKEDES^

Nagy sebességű vasút
A huszonegyedik század küszö­
bén újra a vasút felé terelődik a 
közlekedés fejlesztésével foglal­
kozó szakemberek figyelme 
azokban az országokban, illetve 
nagyobb összefüggő területeken, 
ahol a közutak telítettsége tűrhe­
tetlen mértékűvé vált. A vasúti 
közlekedés fejlesztése két irány­
ban indult meg, egyrészt a rövid 
távú, úgynevezett elővárosi köz­
lekedés kialakítása felé, ami sűrű, 
ütemes forgalmat jelent valamely 
nagyváros vonzáskörzetében, 
másrészt a nagyobb távolságokra 
való eljutás időszükségletének 
csökkentése irányába, ami a nagy 
sebességű vasutak hálózatának 
kialakítását jelenti.

Az elővárosi közlekedéssel 
már több írásomban is foglalkoz­
tam, most Magyarország európai 
uniós tagságára való felkészülé­
sének idején szükséges és indo­
kolt az európai nagy sebességű 
vasúthálózathoz való csatlakozá­
sunkról is szót ejteni, különös te­
kintettel arra, hogy az európai 
közlekedési miniszterek a közel­
múltban már második alkalom­
mal foglalkoztak az európai fő 
közlekedési folyosókkal.

Mindenekelőtt azonban tisztáz­
ni kell a nagy sebességű vasút fo­
galmát, mivel még a szakemberek 
között is olykor vita van e fölött.

Elméleti alapok
Nagy sebességű vasútnak nevezi 
a vasúti szakirodalom a legalább 
250 km/h sebesség elérésére al­
kalmas vasúti pályát, a hozzá tar­
tozó berendezésekkel és jármű­
vekkel. Ennek két változata 
alakult ki: a csak személyszállí­
tásra berendezett, és a vegyes for­
galomra is alkalmas nagy sebes­
ségű vasút.

A csak személyszállításra be­
rendezett pálya üzeme egysze­
rűbb, a vonalvezetés rugalma­
sabb, gazdasági mutatói erősen 
függnek a személyszállítás fize­
tőképes keresletétől, ugyanis ma­
gas nemzeti össztermék és ezzel 
együtt jó társadalmi jövedelemvi­
szonyok mellett lehet reális ilyen 
vasutak üzemeltetése.

A vegyes forgalomra (sze- 
mély+áru) berendezett nagy se­
bességű vasút üzemeltetése bo­
nyolultabb, megépítése és 
felszerelése költségesebb, gazda­
sági mutatóira azonban jótékony 
hatással vannak az árufuvarozási 
teljesítmények (melyet az éjsza­
kai időszakban bonyolítanak le, a 
személyforgalomtól időben jó ­
részt elkülönítve). A csak sze­
mélyszállításra berendezett nagy 
sebességű vasúthálózat Francia- 
országban és Japánban alakult ki 
(valamint Spanyolországban is 
működik egy ilyen vonal) míg a 
vegyes forgalmú rendszert Né­
metországban és Olaszországban 
kezdték megvalósítani.

Európai helyzet
Nagy sebességű vasúti közleke­
désre ott lehet szükség, ahol na­
gyobb utastömegek gyors eljutá­
sát kell megoldani jelentősebb 
csomópontok között. Az európai 
eddigi gyakorlatban ez a milliós 
nagyságrendű lakossággal bíró 
nagyvárosok közötti forgalmat 
jelenti (nem kizárva azonban a 
nyomvonalra felfűzhető más je­
lentősebb településeket).

A repüléssel szembeni ver­
senyképesség szempontjából fon­
tos, hogy a vonatoknak legyen 
megállási helye a nagyvárosok 
centrumában lévő pályaudvaro­
kon és a nemzetközi forgalmú re­

pülőtereknél, míg a gépkocsi köz­
lekedéssel szembeni versenyké­
pességet a pályaudvari autópar­
koló, a jó metrókapcsolat és az 
autónál jobb utazási komfort je­
lenti (a zsúfolt utakon való ara­
szolással szembeni előnyének 
felismerésére az autósnak saját 
tapasztalatára is szükség van).

A hatótávolság szempontjából 
két motívum a meghatározó: az 
üzleti élet és a szabadidő eltölté­
se. Az üzleti életben annak van 
jelentősége, hogy egy napon be­
lül el lehessen intézni valamit az 
oda-vissza utazással együtt. Ezt 
különféleképp számolják az 
előbb felsorolt országokban már 
működő vasutak, de a végered­
mény 9 és 12 óra között mozog. 
(Ebben kétharmad az utazásra, 
egyharmad az ügyintézésre fordí­
tott idő.)

A szabadidő eltöltése a hétvégi 
és a nyári-téli hosszabb kikapcso­
lódásból áll közlekedési szem­
pontból. A hétvégi nem visel el 
hosszabb utazási időt, mint az üz­
leti utaknál látható, csupán a nya­
ralásnál lehet maximum a kétsze­
resét figyelembe venni az üzleti 
utaknál előirányzottnak (mely 
szélső esetben 8 óra száguldást 
jelent egyfolytában).

A nagy sebességű vasúttal 
ésszerűen áthidalható távolságok 
tehát az előbbiek figyelembevéte­
lével, valamint a választott rend­
szertől függően 600-1200 km. 
Ebben figyelembe van véve az, 
hogy nem teljes hosszban közle­
kedik maximális sebességgel a 
vonat, hiszen a nagyváros közelé­
ben már a normál vasúti pályán 
halad, de akadhat áthidalhatatlan 
terepakadály is, ahol szintén las­
sabban halad. Néhány példát a 
már működő európai nagy sebes­
ségű vasúti közlekedésre, össze-
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1. táblázat
Néhány európai nagyváros közötti eljutási idő nagy sebességű,illetve hagyományos gyors­

vonattal

Viszonylat Távolság (km)
Eljutási idő (óra, perc)

Megjegyzés
nagy sebességű hagyományos

Paris-Bordeaux 580 3,00 4,35 TGV

Paris-Bruxelles 300 1,30 1,58

Paris-Amsterdam 475 3,10 4,16 Brüsszelen át, a 3.10 2005-re tervezett

Amsterdam-Bruxelles 200 1,40 2,38

Bruxelles-London 375 2,15 2,45 Az angliai nagyseb. pálya kiépülte után

Paris-Köln 350 4,00 5,15

Milánó-Roma 632 4,00 4,55 EUROSTAR

Madrid-Sevilla 471 2,30 4,45 AVE

Forrás: 1997. évi menetrend és az ÍRJ 1997. júliusi száma

hasonlítva a hagyományos gyors- Az előzőekből számolva, az között mozog, ami legalább 
vonattal, az 1. táblázat mutat be. utazási sebesség 150-200 km/h 200-250 km/h pályasebességet

Az eu ró p a i nagysebességű  
va zú ti hálózat twv® EURÓPAI KÖZÖSSÉG 
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1. ábra: Az Európai Közösség közlekedési infrastruktúrája, nagy sebességű vasúti hálózat. 
(Forrás: Európa Füzetek, az EU közlekedési rendszerére, ITD Hungary 1995)
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tételez fel. A külföldi szakiroda- 
lomból és személyes tapasztala­
tokból ismerős azonban, hogy 
300, sőt 350 km/h sebesség eléré­
sére alkalmas pályaszakaszok is 
épülnek.

Magyarországi helyzet
Az európai helyzet ismertetése 
után a hazai lehetőségek és igé­
nyek feltárása következne, de el­
ső pillanatban már látható, hogy 
az ország oly kicsi, hogy csak az 
egész régióban gondolkodva, te­
hát a környező országokkal 
együtt érdemes a kérdéssel fog­
lalkozni. (Az most nem játszhat 
szerepet, hogy valamely ország 
jelenleg nem érdeklődik az EU- 
tagság iránt. A vasúti hálózatfej­
lesztés olyan hossz távú program, 
amely nem képes kezelni rövid 
távú politikai elképzeléseket.)

A mellékelt térkép (1. ábra) be­
mutatja a Európai Közössé Közle­
kedési Infrastruktúrájából a 2010- 
ig megvalósítani tervezett 
transzeurópai nagy sebességű vas­
úti hálózatot, a prioritást élvező 
kelet-európai folyosókkal együtt. 
Mivel ez egyértelműen meghatá­
rozza a kialakuló európai hálózat­
hoz való csatlakozási igényhelye­
ket ezt mindenképpen figyelembe 
kell venni a hazai és régió hálóza­
tának kialakításánál, de hasonló­
képpen felhasználandók a közle­
kedési miniszterek páneurópai 
konferenciáján elfogadott közle­
kedési folyosók is (Krétai Egyez­
mény) a legutóbbi Helsinki érte­
kezleten meghatározott új és 
kiegészítő folyosók, valamint a 
Nagy Nemzetközi Vasútvonalak­
ról kötött ún. AGC-Egyezmény is.

A hálózat kialakításánál -  ter­
mészetesen -  az érintett országok

igényeit, elvárásait, feltételeit, 
esetleg érzékenységét is lehető­
ség szerint méltányolni kell, 
melynek következtében a követ­
kező térképen (2. ábra) bemuta­
tottjavaslat a kérdés első megkö­
zelítésének tekintendő. A nagy 
sebességű vasúti hálózat magyar- 
országi szakaszai nyomvonalá­
nak meghatározása azonban -  túl 
az EU-tagságra való felkészülé­
sen —, jelenleg azért időszerű, sőt 
sürgetően szükséges és fontos, 
mert a Környezetvédelmi és Te­
rületfejlesztési Minisztérium elvi 
irányításával készül az Országos 
Területrendezési Terv, amelyben 
többek között rögzíteni kell 
hosszú távra a tervezett nyomvo­
nalas létesítmények helyét, így a 
vasutakét is. Hazánkban jelentő­
sebb vasútépítésre ebben a nagy 
sebességű kategóriában kerülhet 
sor leginkább, ezért bír nagy je-

HOR1ZONT 2010 TERV

nagystbességű vasúthálózat 
—  hagyom ánysa vasúthálózat 

európai komb. száll, vonalak 
Pontosítani)» Javaslatok

-------nagyssbességö vonalak
hagyományos vonalak

*" *■ tehetséges lévőben! cs ati 
— — preferált k-aui folyosók

Az Unión H M M  csatlakozások 
csak je izéss zerü ek

2. ábra: A transzeurópai vasúti hálózat.
(Forrás: mint 1. ábránál)
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lentőséggel a kérdés alapos fel­
dolgozása.

Gazdasági hatékonyság

A közgazdasági tényezőknek a 
nagy sebességű vasutak működő- 
képességére gyakorolt hatásáról 
már történt említés. Ezzel össze­
függésben annyit kell feltételezni, 
hogy a megvalósítás a fizetőké­
pes kereslettel összhangban törté­
nik, s ily módon a vizsgálatnak 
elsősorban a jelen tanulmány tár­
gyát képező régió jelentősebb te­
lepüléseinek kapcsolati rendsze­
rével, az európai gyakorlatban 
elfogadott eljutási idők teljesíthe­
tőségével és az elképzelt nyom­
vonalnak az adott földrajzi kör­
nyezetbe való illeszkedésével kell 
foglalkozni. Még egy alapelvet 
célszerű rögzíteni, hogy a nagy 
sebességű vasutat jelenleg nem 
kívánjuk nyomtávolság-váltással 
kombinálni, tehát az Ukrajnába a 
átnyúló részt is normál nyomtá­

volságúnak gondoljuk.
A vizsgált térség jelentősebb 

településeinek kapcsolati rend­
szeréből kiemelt helyen említen­
dők a fővárosok és a legnagyobb 
gazdasági, illetve kultúrközpon- 
tok, esetleg a nagyobb tömegeket 
vonzó üdülőhelyek. Magyaror­
szág vonatkozásában ide sorolha­
tó még a Kárpát-medence néhány 
olyan körzete, ahol a magyarság­
hoz tartozók létszáma jelentősen 
nagy. Az ezen szempontok alap­
ján kiválasztott -  és igencsak vi­
tatható -településhalmazt, vala­
mint azok feltételezett 
kapcsolatrendszerét a térképmel­
léklet (3. ábra) szemlélteti. Az 
ezekhez tartozó, feltételezett elju­
tási időket pedig a 2. táblázatban 
állítottuk össze, ami a tanulmány 
következő vizsgálati szempontja. 
A táblázat egységesen 200 km/h 
utazási sebesség figyelembevéte­
lével készült (ami legalább 250 
km/h pályasebességnek felel 
meg), a távolságok pedig az ér­

vényben lévő vasúti menetrend­
ből kerültek a táblázatba. Csak 
egy példa a táblázatból: Prá- 
ga-Bukarest közötti eljutási idő 
ma 26 óra 28 perc, a nagy sebes­
ségűvel 7 óra 27 perc lenne, tehát 
alig több mint negyed idő alatt ér­
hető el.

A kialakulóban lévő európai 
átlagnál semmiképp se sűrűbb a 
régiónk tervezett új nagy sebessé­
gű hálózata, és inkább támaszko­
dik a hagyományos vasút ráhordó 
és elosztó szerepére, melynek mi­
nőségi javítása -  pl. Magyaror­
szágon a fővonalaké 160 km/h se­
bességre a Kormány által 
elhatározottan -  szintén szükség- 
szerű, függetlenül a nagy sebessé­
gű hálózattól is.

Nyomvonaljavaslatok
Az Országos Területrendezési 
Tervhez azonban nyomvonallal is 
meg kell adni a nagy sebességű 
pályákat a földrajzi környezetbe

2. táblázat
A Kárpát-medence és környéke jelentősebb települései közötti eljutási idők

Viszonylat Távolság (km)
Eljutási idő (óra, perc)

Megjegyzés
nagysebességű

rövidebb
hagyományos

Budapest-Bécs 273 1,22 2,25 Első “kör” a M agyarországgal szomszédos

Budapest-Pozsony 215 1,04 2,38 országok fővárosaival való kapcsolat.

Budapest-Bukarest 874 4,22 18,35

B udapest-Belgrád 374 1,52 6,25

B udapest-Zágráb 362 1,49 6,03

Budapest-Lj ublj ana 508 2,32 8,15

Budapest-Prága 618 3,05 7,53 M ásodik “kör” a M agyarországgal nem közvetlenül

Budapest-Berlin* 993 4,58 12,45 szom szédos országok fővárosaival való kapcsolat.

B udapest-V  arsó 875 4,22 10,44 (* Berlin a leendő ném et főváros)

B udapest-Szófia 806 4,02 20,15

B udapest-Róm a 1382 6,55 18,30

B udapest-B em 1245 6,14 14,42

B udapest-D ebrecen 221 1,06 2,21 Harmadik “kör” az egyéb fontos települések

Budapest-Pécs 228 1,08 1,45 M agyarországon és külföldön.

Budapest-Kassa 272 1,22 4,12

Budapest-K rakkó 585 2,56 10,10

Budapest—Lvov 607 3,02 22,00

Budapest-K olozsvár 400 2,00 7,25

B udapest-Brassó 708 3,32 10,49

Budapest-Thessaloniki 1176 5,53 22,56

Budapest-Istam bul 1457 7,17 32,35
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3. ábra: A Kárpát medence és környéke jelentősebb településeinek meglévő vasúti kapcsolatai, és a Helsinkiben módosított
közlekedési folyosók. (Alaptérkép: Kartográfia, 1992)
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(Alaptérkép: Kartográfia, 1992)
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illesztve úgy, hogy a későbbi va­
lóságos tervezésnél ne keletkez­
zenek elháríthatatlan nehézségek, 
mert a Tervben megadott nyom­
vonal élvez majd védettséget. 
Külföldi tapasztalatok alapján 
célszerű a nyomvonalat már kia­
lakult közlekedési folyosóban 
(meglévő vasút vagy autópálya 
mellett) vezetni, ahol ennek felté­
telei adottak, mert ezáltal a közle­
kedés környezeti ártalmai nem 
terjednek ki új területekre.

A nagy sebességű hálózat hazai 
szakaszára próbál a következő tér­
kép (4. ábra) nyomvonaljavaslatot 
tenni (mely az egyszínnyomás kö­
vetkeztében nem igazán ad jó tájé­
kozódást). Magyarországi vonat­
kozásban az új vasút legfontosabb 
kérdése tulajdonképpen a nyom­
vonal-meghatározás, mivel ezen a 
későbbiekben már nemigen lehet 
változtatni. Ezért részletesen kell 
foglalkozni a nyomvonal-megha- 
tározással.

Magyarországon az európai 
közlekedési folyosók két alapvető 
fontosságú eleme halad át és ke­
resztezi egymást Budapesten. Az 
ÉNY-DK irányú IV-es: Berlin- 
Prága-Pozsony-Budapest-Bu- 
karest-Isztambul; a DNY-ÉK irá­
nyú V-ös: Velence-Trieszt-
Ljubljana-Budapest-Kijev. Az 
előbbi a Hegyeshalom-Budapest- 
Lökösháza, az utóbbi a Mura- 
keresztúr/Gyékényes-Budapest- 
Záhony irányt jelenti. Már a krétai 
konferencia is meghatározott mel­
lékágakat (Fiume-Zágráb-Buda- 
pest, illetve Pozsony-Zsolna-Kas- 
sa-Ungvár), de a Helsinki 
értekezleten is született bennünket 
érintő (Budapest-Pécs-Eszék-Sza- 
rajevó-Ploce, illetve Budapest- 
Kelebia-Belgrád). Ez utóbbin je­
lölték ki azt az újabb X-es 
folyosót, mely Ausztriából indul, 
és Ljubljana-Zágráb-Belgrád- 
Thesssaloniki összeköttetést biz­
tosítja. Az így kialakult folyosók 
képezhetik tehát a nagy sebességű 
vasút alapját is. (A folyosók részle­
tes felsorolását l. a cikk végén.)

Miután a Bécs-Budapest kö­
zött két óránál nem hosszabb ide­

jű eljutási lehetőséget a hegyes­
halmi vonal rekonstrukciójának 
befejezésével megoldottnak kell 
tekinteni, kedvezőbb földrajzi kö­
rülmények között vezethető a 
nagy sebességű vasút a Duna bal 
partján, a szlovákiai oldalon Pár­
kányig, ott viszont át kell térni -  
keresztezve a Dunát -  a Pilis­
hegység DNY-i oldalára (ahol az 
esztergomi vasútvonal és a 10-es 
út is fekszik), és így Budapestet a 
körvasúiba csatlakozva érné el az 
új vasút, melyből bármelyik meg­
lévő pályaudvar már megközelít­
hető. Az újabban meghatározott 
belgrádi irány nem jelenthet külö­
nösebb problémát, mert a jelenle­
gi kelebiai vasútvonal jól kijelöli 
azt, ahol egyáltalán lehetséges a 
nagy sebességű vasutat megépíte­
ni. Gondot csupán néhány na­
gyobb település elkerülése, vagy 
azok meglévő állomásain való 
ésszerű átvezetése jelent.

Sokkal súlyosabb gond a 
DNY-ÉK irányú vonal átvezeté­
se, különösen a Dunántúlon. Kí­
nálkozik ugyan egy ma is műkö­
dő közlekedési folyosó, a 
Zágráb-M urakeresztúr-N  agy- 
kanizsa-Budapest vonalon, de ez 
a Balaton partján halad, ahol el­
képzelhetetlen a nagy sebességű 
pálya kialakítása. Szóba jöhet 
esetleg az M7 autópálya tervezett 
nyomvonala melletti vonalveze­
tés is, . Még leginkább a Gyéké- 
nyes-Dombóvár-Budapest folyo­
só látszik alkalmasnak, ami 
Budapestet Kelenföldnél éri el és 
így könnyen ugyanarra a pálya­
udvarra vihető be a vonal, amire 
az előbbi is kerül, s így az átszál­
lások gond nélkül megoldhatók. 
Tovább Debrecen felé nincsenek 
nyomvonal-vezetési gondok, il­
letve a kelebiai vonalnál fölvetett 
dilemmát kell megoldani: elke­
rülni a nagyobb településeket, 
vagy átvezetni az állomásokon a 
nagy sebességű pályát. Ez utóbbi 
nemcsak vasútüzemi problémá­
kat vet fel, hanem környezetvé­
delmit, utasbiztonságit stb. is. 
Debrecentől ésszerűbbnek tűnik a 
Mátészalka-Záhony irányt kiépí­

teni nagy sebességűre, mert ezzel 
sokat javul az ország keleti csücs­
kének elérhetősége. A Budapest- 
Debrecen új nagy sebességű vo­
nalból kell kiágaztatni valahol 
Szolnok után a lökösházit. Ez is 
síkvidéki, tehát nincs különösebb 
vonalvezetési gond vele. A legna­
gyobb gondot az új Budapest- 
Pécs-Eszék-Szarajevó-Ploce fo­
lyosó magyar szakasza jelenti, 
mert ugyan a Gyékényes-Buda- 
pest új vonal részben használha­
tó, de a Mecseken át csak igen 
nagy áldozatokkal lehet nagy se­
bességű vasutat létesíteni. Pécstől 
a magyarbólyi határig nincs 
nyomvonal-vezetési gond.

Nincs egyik megállapodásban 
sem egy nagyon hiányzó, tőlünk 
keletre húzódó folyosó, melyre itt 
teszek javaslatot. Ez a Szczecin- 
Poznan-Krakkó-Kassa-Debrecen- 
Kolozsvár-Bukarest irány lenne.

A Debrecenen áthaladó újabb 
ÉNY-DK tengely Debrecentől 
ENY-ra, a meglévő kisforgalmú 
vasútvonalak mentén képzelhető 
el. Ezek Debrecen-Tiszalök, il­
letve Mezőzombor-Hidasnémeti. 
A Tiszalök-Mezőzombor szaka­
szon, illetve Debrecentől DK-re 
Kolozsvár felé, új nyomvonalat 
kell keresni. Debrecen pályaud­
vara a jelenlegi kiépítettségében 
is megfelel a keletkező új típusú 
személyszállítási feladatoknak.

Összefoglaló javaslat

A közlekedés lebonyolításának 
jellegéből fakadóan még a térsé­
günkben megvalósítható vegyes 
forgalom esetén is, a nagy sebes­
ségű vasút önálló rendszer, akár 
működtethető a már üzemelő vas­
úttársaságtól független vállalko­
zási formában is, sőt jelenleg leg­
inkább csak .úgy képzelhető el. 
Erre az érvényben lévő vasúti tör­
vény lehetőséget is ad a kon­
cesszióról szóló fejezetében, de 
ugyanebben új gazdálkodó szer­
vezet létrehozását is lehetővé te­
szi a törvény. Természetesen a 
közösen használt pályarészekre, 
állomásokra, egyéb eszközökre a
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meglévő és az újonnan alapítandó 
vasúttársaságnak megállapodáso­
kat kell kötnie.

Ez az írás a nagy sebességű va­
sút távlati hazai megjelenésének 
felvillantásán túl igyekezett fel­
tárni annak problémakörét, mellé 
téve a szerző megoldási javaslata­
it. Mivel a téma művelésének 
kezdetén vagyunk és egy folyói­
ratcikk terjedelme is korlátozott, 
a szerző szándéka szerint a Köz­
lekedéstudományi Egyesület 
szervezésében és a Magyar Urba­
nisztikai Társaság bevonásával 
konzultációra kerül sor a közeli 
jövőben, amely alkalmas fóruma 
kíván lenni mindazon gondola­
toknak, mely a nagy sebességű 
vasút magyarországi megjelené­
sével kapcsolatban a közlekedés­
sel és a területrendezéssel foglal­
kozó szakemberekben felmerül.

A konzultáció eredményessége 
érdekében a szerkesztőség szíve­

sen fogad és továbbít minden 
írásbeli észrevételt a szervezők­
nek. A konzultáció időpontját és 
helyét a KTI Hírlevél-ben teszik 
közzé.

A krétai folyosók (módosított) 
útvonala: “helsinki folyosók”
I. H e ls in k i-T a ll in n -R ig a -  

Kaunas-Varsó
II. B é r l i  n -V a rs ó -M in s z k -  

Moszkva-Nyizsni Novgorod
III. Berlin (Drezda-Wroclaw- 

Lvov-Kijev)
IV. Berlin (Nürnberg-Prága-Po- 

zsony/Bécs-Budapest-Kons- 
tanca (Szaloniki / Isztambul

V. Velence-Trieszt / Koper- 
Ljubljana-Budapest-Ungvár- 
Lvov)
V/A. Pozsony-Zsolna-Kas- 
sa-Ungvár
V/B. Fiume-Zágráb-Buda- 
pest

V/C. Plocse-Szaraj evó-Eszék- 
Budapest

VI. Gdansk-Poznan / Lódz-Zsol- 
na / Katowice-Ostrava

VII. Duna
VIII.Durres-Tirana-Szkopje-Szó- 

fía-Váma
IX. Helsinki-Szt. Pétervár- 

Moszkva-Kij ev-Ljubasevka- 
Kisinyov-Bukarest-Dimit- 
rovgrád-Alekszandroupoli 
IX/A. Ljubasevka-Ogyessza 
IX/B Kijev-Minszk-Vilnius- 
Kaunas-Kalinyingrád

X. Salzburg-Ljubljana-Zágráb- 
Belgrád-N is-Szkopj e-Veles- 
Szaloniki
X/A. Budapest-Újvidék-Bel- 
grád
X/B. Nis-Szófía-lsztambul 
X/C. Veles-Via Egnatia

Dr. Rixer Attila { ÁLTALÁNOS KÖZLEKEDÉS)

A stratégiai tervezési és 
vezetési folyamatmodellek 

összehasonlító elemzése
(II. rész)

A stratégiai tervezés és 
menedzsment folyamatsémái 
és alapelvei
Szerkesztőség megjegyzése: A 
Közlekedéstudományi Szemle 
1997. 12. számában közölt I. rész 
folytatása
Mii a jövőkép mint vezetési esz­
köz vizsgálata kapcsán kialakított 
háromfázisú stratégiafejlesztési

modelljének (7. ábra) első fázisa 
a jövőkép, amelynek két eleme a 
credo és a vállalati alapelvek. A 
második fázis a struktúrafejlesz- 
tés (a szervezet és a vezetés tekin­
tetében), a harmadik a stratégia- 
fejlesztés. [7]

Nellis és Lane -  az AT+Tglo­
bális üzleti kommunikációs rend­
szerének (GÜKR) elemzése kap­
csán kialakított -  stratégiai

piramismodelljének (8. ábra) 
szintjei felülről lefelé: jövőkép -> 
küldetés -» értékek -> célok -» 
stratégiai terv -> taktikai üzleti 
terv -» munkatársi ösztönzési és 
képzési program. A piramismo­
dell vezetési rendszere és irányu­
lása kettős: stratégiai (felülről le­
felé) és üzleti (alulról felfelé). [8] 

Attenhojfer a vállalati identitás 
és a vállalat igénycsoportjaira
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7. ábra: A stratégia levezetése 
a jövőképből 

(Forrás: Mill, 1992.1 . ábra)

irányuló megnyilvánulások vo­
natkoztatási kereteként definiált 
vállalati tervezési rendszer (9. 
ábra) első elemcsoportjaként a 
vállalati jövőkép, a küldetés és a 
vállalati alapelvek hármasát kap­
csolja össze. Ebből vezethető le a 
következő elemcsoport: a válla­
lati stratégia és a teljesítményi és 
vezetési koncepció. Ezek lebontá­
sa az intézkedési tervek és a költ­
ségvetés, beleértve a funkcióterü­
letek irányvonalait. Az utolsó 
lebontási lépcsőt a munkatervek 
és -előírások képezik, beleértve a 
munkahelyi utasításokat is. Az 
Attenhoffer-féle vállalati tervezé­
si rendszermodell része 
természetesen a vállalati makro­
környezeti elemek, valamint a 
vállalati igénycsoportok. [9] 

Kotler stratégiai vezetési 
(menedzsment) modelljének (10. 
ábra) három folyamatfázisa: a 
stratégiai tervezés, a megvalósí­
tás és az ellenőrzés. A stratégiai

8. ábra: A GÜKR -  stratégiai piramis (Forrás: Nellis -  Lane 1995.1 . ábra)

tervezés három szervezeti szintje: visszacsatolt és ciklusos jellege,
a vállalati, az üzletági és a tenné- A vállalati stratégiai tervezés
ki. Az ábrán jól látható a modell Kotler-féle lineáris modelljének

Gazdaság

K ö rn y e z e t

Technológia

Társadalom

Ágazatok

Vállalati jövőkép

Vezérelv 

Vállalati alapelvek

Vállalati stratégia

Teljesítmény- és 
vezetési koncepció

Intézkedési tervek és 
költségvetés

(beleértve a különböző funk­
cióterületek irányelveit is)

Munkatervek és előírások

(beleértve a különböző 
munkahelyi utasításokat is)

Vevők

Munkatársak

Részvényesek

Szállítók

Versenytársak

N y ilv á n o s s á g

9. ábra: A vállalat tervezési rendszere (Forrás: Attenhofer 1 9 9 0 .1 . ábra)
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10. ábra: A stratégia tervezési, megvalósítási és ellenőrzési folyamata [stratégiai menedzsment]
(Forrás: Kotler 1991. 2,1. ábra)

(11. ábra) első eleme a vállalat dolgozás -*■ programmegvalósítás Anastasiadis az informá- 
kiildetésének meghatározása, -+ visszacsatolás és ellenőrzés, ciómenedzsment-piramismod-
amit a stratégiai üzletágak meg- Az üzletági modell ugyancsak elljében öt stratégiai és operatív
határozása, a vállalati portfolió visszacsatolt és ciklikus. [10] szintet különböztet meg (14. áb-

11. ábra: A vállalat stratégiai tervezésének folyamata (Forrás: Kotler, 1991. 2,2. ábra)

elemzése és értékelése, valamint 
a vállalat új üzletági tervének 
összeállítása elemek követnek. 
Az üzletági stratégiai tervezés 
Kotler-féle folyamatmodelljének 
(12. ábra) indító eleme az üzletág 
küldetésének meghatározása. Á 
további folyamatelemek sorrend­
je: a belső és a külső környezet 
elemzése -> célmeghatározás -» 
stratégiakialakítás -* programki-

Hürlimann vállalkozástervezé­
si folyamatmodelljének (13. áb­
ra) lényegi folyamatelemei: láto­
más -> eszménykép -► 
vállalatpolitika -+ stratégia -» ter­
vezés. Á modell morfológiai sé­
ma formájában további elemeket 
is tartalmaz. Az elemeket a válla­
lat tervezési, projektvezetési, ve­
zetési és segédterületei szintjeire 
konkretizálja. [11]

ra). A piramis csúcsa a vállalat 
üzleti stratégiája, amelyben a ví­
ziókat, a piacokat és a releváns 
termékcsoportokat, a konkuren­
cia pozicionálását és differenciá­
lását, valamint a marketingstraté­
giát definiálják. Az üzleti 
stratégiára alapozva alakítják ki a 
folyamatokat, és határozzák meg 
az információtechnológia (1T) 
bevezetésével megvalósítandó

A kulGÓ 
Környezet \- 
etemzöse !

Az jz le lég  
küldetése

A belső 
környezet 
elemzése

~ i
i

Célmeg- i 
határozás

; A stratégia 
kialakítása

12. ábra: Az üzletági stratégiai tervezés folyamata (Forrás: Kotler, 1991. 2 ,9  ábra)
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Az egyes fogalmak magyarázata a szövegben megtalálható. A tervfolyam („Szintek' rovat) globálisan értelmezett, mivel1 
a „Vállalkozási területek" (2-6) ós a „Vállalat funkcionális területei” mindenkor ágazat- és üzemtipusfüggók.
Példák:
• a vállalkozási területekre: vezetés és igazgatás - gyártás „A" -  gyártás „B”
. a vállalat funkcionális területeire: pénzügyek - személyi ügyek - marketing - informatika

13. ábra: A vállalkozástervezés alapelemei (Forrás: Hürlimann, 1993 .1 . ábra)

célok prioritásait. Az üzleti straté­
giából, valamint az operatív terü­
letek aktuális és jövőbeni igénye­
iből levezetett IT-releváns 
következtetések szolgálnak in­
putként az informatikai stratégia

számára, amely meghatározza az 
információs rendszer (ÍR) általi 
folyamattámogatási fokot, az 1R- 
potenciált és az ÍR architektúra- 
modelljét és szervezeti struktú­
ráját. Az informatikai stratégiára

alapozva specifikálják a felhasz­
nálóval szembeni követelménye­
ket, és értékelik, illetve kivitele­
zik a lehető legjobb IR-t. Az IT  
üzemeltetése során történik az új 
folyamatstruktúrák támogatása az
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visszacsatolás integrált egységére 
épülő vállalatvezetés. [18]

Heracleous és Langham a stra­
tégiai döntéskialakítás menedzse­
lésére kialakított ötfázisú, cselek­
vésorientált tratégiamenedzselési 
körfolyamat-modelljének (20. áb­
ra) elemei: helyzetelemzés, poli­
tika- és stratégiakialakítás, szer­
vezeti adaptálás, változásmene­
dzselés, monitoring és kiérté­
kelés. [19]

A folyamatsémák összeha­
sonlító elemzése
Az előzőekben bemutatott straté­
giai tervezési és vezetési folya­
matsémák korántsem egysége­
sek, annak ellenére, hogy bár a 
stratégiai tervezés elterjedése a 
70-es években végbement, a be­
mutatott modellek a 90-es évek

új ÍR- és IT-infrastruktúrák révén. 
[ 12]

Csath tízelemű, sokszorosan 
összekapcsolt, hálózatos stratégi­
ai tervezési folyamatmodelljének 
(15. ábra) kezdőelemcsoportja a 
jövőkép (vision), a küldetés (mis- 
sion) és az értékek (values). To­
vábbi elemek (sorrendiség nél­
kül): környezeti és társadalmi 
felelősség, környezeti lehető­
ségek, adottságok, akciók, embe­
rek, szervezet, erőforrások, tudás, 
vezetés. [13]

Bowmann a stratégiai 
menedzsment elemzése kapcsán 
két modellt mutat be. Az Argenti- 
féle lineáris modell (16. ábra) öt­
szintű, illetve -fázisú, és 11 elem­
ből áll. Az induló fázis a célok 
tisztázása és kitűzése. A Thomson 
és Strickland féle modell (17. áb­
ra) szintén ötfázisú, de visszacsa- 
tolásos-ciklikus modell, amely­
nek első fázisa az üzleti 
tevékenység és a stratégiai külde­
tés meghatározása. [14], [15] 
[16]

Porter -  a versenystratégia 
elemzése kapcsán kialakított -  
kerékmodelljében (18. ábra) a ke­
rék agya jeleníti meg a vállalat 
céljait, a küllők a célok megvaló­
sítását megalapozó konzisztens

funkcionális irányelvek (amelyek az 
agyból indulnak ki, de arra vissza 
is hatnak) az adott funkcionális 
területeken (marketing, értékesí­
tés, beszerzés stb.). [17]

Chickán stratégiamenedzs- 
ment-folyamatmodelljében (19. 
ábra) az első elemcsoport a kül­
detés és a működési kör, a ver­
senyhelyzet, valamint a szinergia. 
Ezt követik a stratégiai célok 
meghatározása, a vállalati straté­
gia összeállítása, majd megvaló­
sítása és a visszacsatolás. 
Chickán szerint a stratégiai 
menedzsment a stratégiai terve­
zés, a stratégiamegvalósítás és a

termékei.
Ennek oka, hogy a modellek 

egy része valamely egyedi válla­
lati probléma, illetve cél (pl. ver­
senystratégia, ágazati vál­
ságmenedzsment, informatikai 
tervezés, technológiaváltás) kap­
csán bemutatott, illetve kifejlesz­
tett (1., 2., 4., 14., 18. ábra). Más 
részük a stratégiai vezetésnek/ter­
vezésnek vagy a vállalatnak csak 
valamely súlyponti részére terjed 
ki (5., 7., 12. ábra). A modellek­
nek csak egy része kimondottan a 
stratégiai vezetés/tervezés teljes 
folyamatsémája (3., 6., 8. — 11., 
13. -  17., 19., 20. ábra).

A  *  Víziók
•  Piacok és termékcsoportok
•  Konkurencia- és SWOT-profil

/  Üzleti •  Folyamatok/Munkatársak/Promóció.'Árképzés 
Stratégia •  Mutatószámok és mérőeszközök

/  I
/Folyamat-1 Informatikai'

/  kialakítás j stratégia \

•  Célkitűzések és normák
•  Folyamatok és AF-támogatás
•  Felhasználások - Minőségportfolió
•  IT-architektúrák
•  Szabványok, normák, vezérelvek
•  Szervezet ós megvalósítási terv

Követelményspecifikáció 
ós rendszerértókelós

•  Követelmények és kőtelezettségfüzet
•  Make or buy (csinálni vagy megvásárolni)
•  Durva és finom értékelés

\  •  Megvalósítási terv ós szerződések

R endsze rki vi tel ezés/Fe I készü lés

\  •  Koncepció
•  Specifikáció és programozás

\  •  Oktatási ós üzemeltetési koncepció
•  Üzem-előkészíté9

Információtechnológia (IT) 
üzem eltetése és tám ogatása

----------------v •  Help Desk
\  •  Ügyfél-menedzsment 
\  •  Felhasználás- ós adatbank- 

\  menedzsment 
\  •  Hálózatmenedzsment

14. ábra: Az információmenedzsment elemei (Forrás: Anastasiadis, 1996.1 . ábra)
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16. ábra: A vállalati tervezés folyamata körvonalaiban 
(Forrás: Bowmann, 1993.1,1 ábra)

A modellek egyik csoportja 
előrecsatolt lineáris modell (4., 
5 , 7., 9., 11., 13., 16. ábra), míg 
más részük visszacsatolt, illetve 
ciklikus (1., 3., 10., 12., 17., 19. 
ábra), de van köztük egyéb, pl. 
körfolyamati (2., 20. ábra), pi­
ramis- (6., 8., 14. ábra), hálózatos 
(15. ábra) és kerékmodell (18. áb­
ra) is.

Ugyancsak különbség van a 
részletességben, illetve a folya­
matfázisok és elemek számában. 
Leggyakoribb az ötelemű, illetve 
-fázisú modell (13., 14., 16., 17.,
19., 20. ábra).

A modellek egy csoportja az 
összetartozó elemeket elemcso­
portokba vonja össze (4., 9., 10.,
12., 14., 18., 19. ábra).

A modellek egy részében az 
ábrázolt folyamatsémák a kísé­
rőszövegben további elemekkel, 
illetve a ciklikusságra, vissza­
csatolásokra, alternatívákra, ki­
dolgozottsági fokozatokra és 
környezeti stb. kapcsolatokra 
vonatkozó utalásokkal, és egyes 
esetekben a folyamat egészére 
és/vagy az egyes elemekre vo­
natkozó definíciókkal kiegészí­
tettek 2., 7., 9. -  17., 19., 20. 
ábra).

A különböző célú elem zé­
sek és bemutatások, a külön­
böző részletességű és olykor 
eltérő elemű modellek össze­
hasonlító elemzéséből a kö­
vetkező főbb következtetések  
és a mértékadó stratégiai mo- 
delldefiníció következő főbb 
lényegi tartalm i vonatkozá­
sai, valamint modellfejleszté- 
si irányai szűrhetők le:

- a stratégiai tervezés és veze­
tés központi eleme a kialakított 
stratégia,

- a stratégia lényegi tartalma, 
illetve bázisa a jövőkép, ami 
ugyanakkor

- a stratégiai, tervezés indító, 
első eleme,

- a stratégiai menedzsment lé­
nyegében három fázisra bontható, 
amelyek a tervezés, a megvalósí­
tás és a controlling (vagy ellenőr­
ző és korrekciós visszacsatolás),

- ezek a fázisok tetszés szerint 
tovább részletezhetők, és döntési 
pontokkal kiegészíthetők,

- a folyamat természetesen elő­
reirányuló (előrecsatolt), és a 
szükséges ellenőrzésekkel, kor­
rekciós beavatkozásokkal -  több­
szörös ciklikussággal -  vissza­
csatolt,

- az egyes elemek összetartozó 
elemcsoportba vonhatók össze, 
de az összevont elemek feltünte­
tésével,

- a tervezés eredménye szük­
ségképpen dokumentumok for­
májában rögzített,

- a tervezés szükségszerűen 
feltételez helyzetfelmérő vizsgá­
latokat és elemzéseket, amelyek 
egyrészt a vállalat makrokörnye- 
zetére (társadalom, gazdaság, 
technika stb.) és versenykörnye­
zetére (versenytársak, szállítók, 
vevők stb.) irányulnak a lehetősé-

gek és veszélyek tekintetében, 
másrészt magára a vállalatra (erő­
források, erősségek, gyengepon­
tok, kompetenciák stb.) és a vál­
lalati tevékenységgel érintett 
vagy megcélzott igénycsoportok­
ra (shareholders és stakeholders), 
illetve azok igényeire,

- a stratégia tervezése, megva­
lósítása és korrekciója, valamint a 
szabályozókor ciklikussága, to­
vábbá a tervezés időhorizontja 
erősen függ a vállalaton belüli és 
kívüli hatásoktól, az ágazat, a 
vállalat és a piacok érettségi és 
feszültségi állapotától,

- a vállalatok tervezési és veze­
tési rendszerében el kell különíte­
ni a stratégiai, a taktikai és az 
operatív tervezési és vezetési fo­
lyamatokat.

A modellek összehasonlító 
elemzése, a szöveges leírások és 
kiegészítések tanulmányozása,
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17. ábra: A stratégiai menedzsment folyamata 
(Forrás: Bowmann, 1993 .1 ,3  ábra)

valamint a fordítások és az erede­
ti szóhasználatok összevetése so­
rán megállapítható, hogy

- a modellek egyes, lényegében 
azonos elemeinek különbözősé­
gét fordítási értelmezések okoz­
zák (a lehetséges szinonimák kö­
zötti véletlenszerű választás, a 
legtalálóbb alternatíva esetleges 
újdonsága, illetve szokatlansága 
miatt egy megszokottabb szinoni­
ma választása stb.),

- a fogalom maga is összetett, 
és az ábrázolás tömörsége végett 
választott megnevezés nem teljes,

- az ábrás megjelenítés mellett 
nincs kiegészítő szöveges értel­
mezés.

Fontos további tényező, hogy a 
vonatkozó szakirodalom szokat­
lan bősége ellenére is

- vannak az egyes szerzők kö­
zött értelmezésbeli ellentétek, il­
letve másságok, továbbá,

- nem kellő részletességgel és 
egyértelműséggel kidolgozott 
kérdések,

- sok esetben a szerzők mege­
légednek a szakirodalomból át­
vett modellekkel azok módosítá­
sa, fejlesztése nélkül,

- egyes elemek tartalma csak 
elméletileg körülírt, hiányoznak a 
gyakorlati konkrétumok, vonat­
kozások, amit,

- számos esetben -  valószínű­
leg -  a gyakorlati megoldások 
vállalati titkossága akadályoz.

Összefoglalás, következteté­
sek

A stratégiai tervezésnek és ve­
zetésnek bőséges szakirodalma 
van. A nagyon részletes és terje­
delmes szöveges kézikönyvi leí­
rásokat és elemzéseket jól egészí­
tik ki a szakcikkek rövidebb, álta­
lában valamely szempontból spe­
ciális kifejtései, részletezései, va­
lamint újszerű elméleti korrekci­
ói, továbbfejlesztései és kiegészí­
tései, továbbá gyakorlati vonat­
kozásai, esetenként összehasonlí­
tó elemzései.

A szöveges kifejtés mellett 
gyakran találhatók grafikus folya-

matmodellek, -sémák. Ezeken jól 
szemléltethetők az elemek és fá­

zisok sorrendisége és a közöttük 
lévő összefüggések, kapcsolatok.
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18. ábra: Porter versenystratégiai kerékmodellje (Forrás: Porter, 1993.1 . ábra)

Helyzetelemzés 
(külső és belső)

- küldetés,
működési kör

- versenyhelyzet
- szinergia

* erőforrás -
elemzés

* szervezet­
elemzés

Stratégiai
alternatívák

Stratégiai
döntések

A  stratégia 
megváló-

Vállalati
stratégia

sítása

Stratégiai célok

Vállalati
magatartás

-* Teljesítmény

19. ábra: A stratégiai menedzsment folyamata (Forrás: Chickán, 1992. 3. ábra)

Sok esetben viszont a szemléltető 
ábrák mellől hiányzik a szöveges 
kifejtés, kiegészítés vagy magya­
rázat.

Az ábrás bemutatás szükség­
képpen kis terjedelmű, és ezért 
tömör és lényegre korlátozott. 
Természetesen ez a probléma 
az ábrák részekre bontásával

feloldható lenne, de ezt a szer­
zők ritkán alkalmazzák. 
Ugyancsak ritka az a megoldás 
is, amikor a bővítések, részle­
tezések cikksorozatban vagy 
újabb cikkekben történnek 
meg. Sok esetben a szerzők in­
kább csak a modell- 
korrekciókra szorítkoznak.

A vizsgált modellek között 
vannak egymást átfedők, de több­
ségük egymást kiegészítő, így a 
modellek közüli választás helyett 
célszerű egy szintetizáló modell ki­
alakítása, amely valamennyi lénye­
ges elemet és kapcsolatot tar­
talmaz.

Egy ilyen szintetizáló ötfázisú, 
visszacsatolt, ciklikus körfolya- 
mati stratégiai menedzsment- 
modellre mutat példát a 21. ábra, 
amelyet -  a stratégiai tervezés (és 
menedzsment) 3 szintjére (válla­
lat -  üzletág -  termék/szolgálta­
tás) vonatkozóan a 22. ábra egé­
szít ki. [20]

A stratégiai vezetés gyakorla­
tának és elméletének tartalmi­
módszertani fejlődése tömören, 
címszavakban a következőkben 
foglalható össze: a stratégiai ve­
zetés az 1950-es évek közepe óta 
vált ismeretessé mint válla­
latvezetési koncepció. Az 1960-as 
években a stratégiai vezetés, költ­
ségtervek alapján működött. Az

1970-es években ezt a stratégiai 
vezetés váltotta fel. A stratégiai 
tervek már figyelmet fordítottak a 
piacokra, a versenyre, valamint 
helyzetelemzéseket tartalmaztak, 
és vizsgálták a vállalat verseny- 
képességét. Stratégiai változatok 
készültek, amelyeket a dinamikus 
erőforrás-felhasználás jellemzett.
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elemzése
Hol állunk most?

A változás nyomon- \  
követése és kiértékelése \

A vállalati politika 
és stratégia kialakítása

I Hogyan akarjuk megtudni, hogy /
I hogyan hajtjuk végre a váltó- '.  
\  zást? N f

Stratégiai \ 
döntés-

kialakítás — __
'A  vállalati 

politika és stratégia

Hová akarunk eljutni?

A változás menedzselése
Hogyan kell a változást 
megvalósítani?

szervezeti adaptálása
Mit Jelent a vállalati politika és 
stratégia az értékeinkre, hiedel­
meinkre, szervezeteinkre é s /  
folyamatainkra?

>

20. ábra: A stratégiai döntéskialakítás egyszerűsített sémája. A menedzsment­
körfolyamat (Forrás: Heracleous -  Langham, 1996. 2. ábra)

VISÖZÁCáATOLAS FÁZISOK

Jelmagyarázat:
1 ►  előreosatolás

---------- >  visszacsato lás

21. ábra: A vállalati stratégiai menedzsment fázisai és folyamatsémája 
(Forrás: Rixer, 1996. 20. ábra)

Az 1980-as években a stratégiai 
vezetésre az volt jellemző, hogy 
minden erő a versenyelőny meg­
szerzésére fordítódott. A stratégi­
ai tervek a vállalat értékrendsze­
rét erősítették. Az 1990-es 
években a vállalati stratégia új cé­
lokat keres (vállalati kultúra, 
nemzetköziség, minőség, terjesz­
kedés stb.).

A 80-as évekig a vállalati stra­
tégiai tervek tartalmában és a ter­
vezés folyamatában az egységesí­
tésre törekvés, a nagyfokú 
szabályozottság, előírásosság, az­
az a formalitás, valamint a felső 
vezetés, illetve a központi tervező 
szerv prioritása volt jellemző. Az 
elmúlt évtizedben erősödött a 
tervezés rugalmassága, informá­
lis jellege, a stratégiai tervezés in­
tegrálttá vált, és decentralizáló- 
dott mind a feladat, mind a 
felelősség tekintetében az opera­
tív egységekhez, továbbá bővült a 
tervezési és kivitelezési módszer 
és eszközpark, amelyek követ­
keztében javult a megvalósítás 
minősége. [21]

Ezzel a hagyományos -  a válla­
lati környezet stabilitására épülő
-  stratégiai tervezést fokozatosan 
felváltotta az evolutív stratégiai 
tervezés, amelynél a stratégiakia­
lakítás folyamata a vezetők és a 
szakértők egyes csoportjainak 
időfüggő és strukturált tevékeny­
ségévé vált, azaz iteratív és folya­
matos tevékenységgé, amely a 
vállalat egészét átszövi, sőt a kül­
ső beszállítókat és a vevőket is 
bevonja a tervezésbe. [22]

Halaszthatatlan szükségesség, 
hogy a közlekedési-logisztikai 
nagyvállalatok a vevők, a társada­
lom és a maguk érdekében, intéz­
ményesítsék vállalatuknál -  cél­
szerűen a 21. és a 22. ábra szerinti
-  evolúciós stratégiai tervezést és 
vezetést.
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22. ábra: Az értékesítési piac -  orientált stratégiai tervezés szintjei és főbb fo­
lyamatfázisai (Forrás: Rixer, 1996. 25. ábra)
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Csala László-Oláh Ferenc EUTELTRACS
műholdas kommunikációs és jármű-helyzetmeghatározó 

rendszer

1. A rendszer funkciója

A rendszer -  amelynek 41 tagorszá­
ga van -  viszonylag újnak mondha­
tó. Magyarországon az Alcatel 
Qualcomm engedélye alapján az 
Antenna Hungária, továbbá az 
EutelTracs szolgáltató (service 
provider) üzemelteti az EUTEL­
TRACS rendszert. Az európai fuva­
rozóknak 1990-ben mutatták be. 
Ugyancsak ekkor kezdődtek a pró­
baüzemeltetések, amelyeknek sike­
res befejezése után 1992. januáijá- 
ban megkezdődött a forgalmazása. 
Jelenleg több, mint 10 000 EUTEL­
TRACS rendszerrel felszerelt ka­
mion fut Európában. 1996. febru­
árjában Bécsben ünnepelték az 
Európában üzembehelyezett tíz­
ezredik EutelTracs mobil átadását. 
Magyarországon 1993-ban került 
bevezetésre.

Az EUTELTRACS egyedülálló 
megoldást kínál a fuvarozás és szállít­
mányozás egyedi igényeinek kielégí­
tésére. A hozzáférés napi 24 órás. A 
rendszer lefedi Közel-Kelet és Észak-

Afiika nagy részét, továbbá Izlandtól 
az Uraiig -  sőt kb. 150 km-rel azon is 
túl -  biztosított az ellátottság. (/. ábra)

A szolgáltatás lehetővé teszi a 
diszpécserközpont és a járműve­
zető közötti kétirányú írásos 
kommunikációt és pontos képet 
ad a járművek helyzetéről. Alap­
vetően négy funkciója van:

-  a szállítmányozó vállalat és a 
jármű között szöveges üzeneteket 
közvetít;

-  meghatározza a jármű hely­
zetét és továbbítja azt a diszpé­
cserközpontnak;

-  a diszpécser azonnal értesít­
hető a pillanatnyi helyzetről és 
vészhelyzetről;

-  üzenetek továbbíthatók egyi­
dejűleg az egész állománynak, 
vagy egy járműcsoportnak.

A felsorolt lehetőségek a kö­
vetkező előnyökkel járnak:

-  a diszpécser mindig ismeri a 
jármű helyzetét, amelynek pon­
tossága 300 m-en belül van;

-  a gépjármű vezetője fontos in­
formációkat továbbíthat a központ

részére üzemzavarról, torlódásról, 
várakozási időről anélkül, hogy te­
lefont kellene keresnie, ami főként 
keleten és a FÁK országokban ko­
moly problémát okoz;

-  gyorsan tisztázhatók a be- és 
kirakodás gondjai, alternatív út­
vonalak jelölhetőek ki, más jár­
művek figyelmeztethetőek a 
problémákra, ezáltal a szállítási 
határidők is garantálhatok;

-  vészhelyzet esetén azonnali 
intézkedéseket lehet hozni;

-  az üresjáratok és állásidő mi­
nimálisra csökkenthető, ami egy­
re inkább számottevő a nemzet­
közi piaci versenyben;

-  a távközlési költségek gyor­
san megtérülnek az üzemanyag és 
általános költségek csökkenése, 
illetve a szolgáltatások magasabb 
minőségi színvonalának megte­
remtése miatt. Mindez lehetővé 
teszi a profit maximalizálását;

-  figyelemmel kísérhető a ké­
nyes, illetve veszélyes áruk min­
denkori állapota, pl. romlandó 
árak esetén a hűtőkocsik hőmér­
séklete, stb.

A menüvezérelt üzenetközvetí­
tő rendszer a bizalmas üzeneteket 
jelszóval védi, illetve az üzene­
tekben sürgősségi sorrend állítha­
tó fel, ezáltal biztosítva, hogy a 
vészjelzésekre azonnal reagálni 
lehessen.

Az üzenetek szabad formátu­
múak bármely irányban 50 sor 
terjedelemig.

Az átviteli idő csökkentése mi­
att oda-vissza ún. makro üzenet 
(kódolt üzenet) használható rutin­
szerű kommunikációhoz.

Minden üzenetet a központi 
számítógép automatikusan nyug­1. ábra: EUTELTRACS besugárzási területe
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táz és dátumoz az átvételkor, azt 
raktározza, majd később továb­
bítja, ha a címzett nem elérhető, 
vagy ha a modulterminál nincs 
bekapcsolva. A rendszer úgy 
programozható, hogy ezt a folya­
matot addig ismételje, amíg a 
nyugtázás meg nem történik. A 
rendszer másik fő funkciója a 
helyzetmeghatározás, amely há­
romszögeléssel történik két 
EUTELSAT műhold segítségé­
vel. Az adatok on-line adatbázis­
ban tárolva azonnal hozzáférhe­
tők. Minden járműből érkező 
üzenet vételekor az adatállomány 
automatikusan módosul és az 
utolsó helyzetet rögzítő állapotba 
kerül, de helyzet-ellenőrzési 
igény szerint bármikor lekérhető.

A diszpécserközpontban a jár­
művek helyzete és egyéb infor­
mációk -  pl. egy adott helytől 
mért távolságuk -  kilistázhatok, 
vagy térképen -  főbb útvonalak­
kal és városokkal együtt -  megje­
leníthetők (2. ábra). A térképen

minden jármű látható a bejelent­
kezési időpontokkal együtt. 
Amennyiben több jármű is látha­
tó viszonylag kis körzetben, ak­
kor a gépjárművezető neve is 
megjeleníthető.

A térképek tartalmazhatják a 
hosszú útvonalakat a városok­

kal és járművekkel, de a helyi 
tereptárgyak is láthatóvá tehe­
tők.

Az EUTELTRACS rendszer 
software könnyen installálható 
mikroszámítógép hálózatokra, 
középkategóriájú, vagy hálózat- 
vezérlő számítógépekre és 
könnyen adaptálható más fel­
használói programokhoz.

A rakományhoz kötőtő adatál­
lomány hozzákapcsolható az EDI
-  Electronic Data Interchange -  
Elektronikus Adatcsere rendsze­
rekhez.

A járművezetők is használhat­
nak külső felhasználói összeköt­
tetéseket, pl. menet közben ellen­
őrizhetik a vállalat útirányra 
vonatkozó adatbázisát.

A rendszer jelenleg két db mű­
holdból áll -  a rendszert lásd ké­
sőbb -  de 1998 végéig tervbe vet­
ték a harmadik műhold 
alkalmazását is. Cél kiterjeszteni 
az ellátottságot az Urál-Vlagyi- 
vosztok közötti területre is.

Az Eutelsat tárgyalásokat foly­
tatott orosz műhold felhasználá­
sáról a keleti irányú besugárzás 
növelése céljából. Ezt eredetileg 
1998 végére tervezték. Az oro­
szok túlzott árigényei miatt ez az 
elképzelés meghiúsult. Jelenleg 
valamelyik Eutelsat műhold (le­

het, hogy csak később üzembe lé­
pő) van tervbe véve ilyen célra. 
Pontosabb adatok még nem áll­
nak rendelkezésre.

A szárazföldi alkalmazása után 
vizsgáljuk meg a tengeri alkalma­
zási lehetőségeket is.

Az EUTELTRACS tárgyalá­
sokat kezdett a Cancom és az 
OmniTRACS hálózat üzemelte­
tőivel az Európa és Kanada kö­
zött működtetendő transzparens 
ügyében. Ez lehetővé teszi, 
hogy az EUTELTRACS belép­
jen az Észak-Atlanti Halászati 
Szervezet (NAFO) piacára (cca 
3-400 hajó), illetve az Atlanti-ó­
ceánt rendszeresen átszelő ke­
reskedelmi hajózási piacra (6- 
800 hajó).

Jelenleg kb. 100-130 halász­
hajó üzemeltet EUTELTRACS 
készüléket azért, hogy ellenőrizze 
az EU-vizeken dolgozó halászha­
jók állapotát. Az Inmarsatnak 
erős konkurenciája lehet az 
EUTELTRACS. Halászhajók vo­
natkozásában ezt a rendszert 
BoaTracs-nak hívják.

A jelenlegi felmérések szerint 
a kommunikációk száma 3 ... 5- 
ször nagyobb tengeri, mint szá­
razföldi vonatkozásban.

A hajózásban történő alkalma­
zások a következő területekre ter­
jednek ki:

-  a hajók között és a hajókkal, a 
hajótulajdonosokkal és harmadik 
felekkel történő kommunikáció;

-  a flottához tartozó hajók real- 
time irányítása a bázisról;

-  riasztási üzenetek és segély­
kérő jelek, napi 24 órában. A 
rendszer kompatíbilis a GMDSS 
rendszer műszaki jellemzőivel;

-  a hajók és rakomány állapo­
tának real-time ismerete;

-  kritikus adatok vétele, fel- 
frissítése a hajó fedélzetén, pl. 
meteorológiai és halpiaci árakkal 
kapcsolatos adatok, stb.

Európában az EUTELTRACS 
ellátja az Atlanti-óceán északi ré­
szét, W40 fokig beleértve Ba- 
rents-tengert is. Délen lefedi a 
Földközi tengert és az Atlanti-ó- 
ceánon Marokkó nyugati partjait.

2. ábra: Adott térképrészlet megjelenítési formája
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2. A rendszer felépítése és 
jellemzői

Az EUTELTRACS rendszer tel­
jesjelenlegi kiépítésében a 3.a és 
b. ábrákon látható.

Az ábrákon látható, hogy a fő­
központhoz több szolgáltató köz­
pont, azokhoz pedig több diszpé­
cserközpont kapcsolódhat, vagyis 
a rendszer alközpontjai csillaghá­
lózatot képeznek. A feladóállo­
más a Párizstól 60 km-re levő 
Rombouillet-ben található.

A főállomást a szolgáltató köz­
pontokkal X-25. típusú bérelt vo­
nalak kapcsolják össze. Egyéb­
ként az összeköttetés lehet 
vezetékes és vezeték nélküli. A 
csillaghálózat miatt a megbízha­
tóság növelésére tartalékolást 
biztosítanak.

A rendszer jelenleg -  1998 vé­
gére valószínűleg fellövik a har­
madik műholdat is -  két műhol­

dat használ Ku sávban. Mindkét 
műhold EUTELSAT rendszerben 
dolgozik. Az egyik I-F4 25,4°os 
keleti orbitális pozícióban, a má­
sik I-F2 7°-os keleti orbitális po­
zícióban található.

Kétirányú kommunikációs fel­
adatokat csak az EUTELSAT I- 
F4 lát el. A másik műhold 
(Ranger műhold) a navigációs 
feladatokat látja el. Az alkalma­
zott frekvenciasávok:
a) Kommunikációs frekvenciasáv:
11 491 667 -  14 077 667 [Mhz]
b) Navigációs frekvenciasáv:
12 648 937 -  14 148 967 [Mhz) 

Ha a rendszeren a mobil frek­
venciákat megváltoztatják, akkor 
azok automatikusan állnak át az 
új frekvenciára.

A mobil berendezéseket (Mo­
bile Communication Terminal, 
MCT) el lehet helyezni hajó­
kon, kamionokon, vasúti kocsi­
kon, stb.

Az adó-vevő berendezés há­
rom fő részből áll (4.a.., b. ábra)

-  külsőtéri egység, amely 
tartalm azza az antennát és a 
rádiófrekvenciás áram körö­
ket,

-  kommunikációs és vezérlő 
egység, amelyet a jármű vezető­
fülkéjében helyeznek el,

-  kijelző egység, amely tartal­
mazza a billentyűzetet is és szintén 
a vezetőfülkében helyezkedik el.

A rendszer több számítógépből 
úgynevezett Szolgáltató Közpon­
tokból (Service Provider 
Network Management Computer, 
SNMC), valamint egy Főköz­
pontból (NMC) áll. A szolgáltató 
Központok egyesítik, rangsorol­
ják és kódolják a Diszpécser 
Központokból (pl.: fuvarozó vál­
lalat forgalomirányítója) érkező 
üzeneteket, valamint továbbítják 
azokat a Főközpont felé. A F ő ­

központ összefogja a Szolgáltató

üzenettovábbítás

* helyzetjelentés

□^ÍIILTIinonr
központi ;  állomás

~>5T
szolgáltató ;  (Antenna Hungi

I S S  
1 !253i

diszpécserközpont (szállítmányozó)

mobil terminál

mobil körponti e gység

3/b. ábra: A rendszer és a mobil terminál egységei
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4/a. ábra: A mobil rendszer általános felépítése

Központból jövő adatokat és to­
vábbítja azokat a Feladó állomás­
hoz. Ugyanígy szervezik a 
visszairányú forgalmat is. Jelen­
leg Európában négy Szolgáltató 
Központ működik. Ezek Francia- 
országban, Hollandiában, Olasz­
országban és Magyarországon ta­
lálhatók. A Diszpécser Közpon­
tok bérelt vagy normál telefonvo­
nalon kapcsolódhatnak a Szolgál­
tató Központhoz. A központok 
végzik továbbá a számlázást, tit­
kosítást és ellenőrzik a rendszer 
üzemképességét. Az átvitel multi­
plex rendszeren történik TDMA 
(Time Division Multiple Access) 
többszörös hozzáférésű, kötött 
időosztású rendszerben. A TDMA 
rendszernél az egyedi állomások 
ugyanazt a frekvenciasávot hasz­
nálják, de csak a keret számára 
kiosztott időrésben. Ha nincs to­
vábbítandó üzenet, akkor az idő­
rés üresen marad, ha több van, 
mint ami az időrésbe belefér, ak­
kor a többletet csak a következő 
keretekben továbbíthatja.

A TDMA módszer hátránya vi­
szont az, hogy az előfizető szá­
mára fenntartott időrés, akkor is

foglalt, amikor az előfizetőnek 
éppen nincs semmi közölnivaló­
ja.

Amennyiben a rendszer köz­
ponti vezérlőegysége és az állo­
mások között lehetőség van egy 
üzenetváltásra, akkor az éppen az 
“üres” állomásról tovább lehet 
lépni a következőre. Ezt a megol­
dást rugalmas lekérdezésnek, 
vagy polling módszernek nevez­
zük, amelynek két gyakorlati vál­
tozata van. Első az ún. roll-coll 
polling, amelyet az EUTEL- 
TRACS is alkalmaz (5. ábra). E 
módszernél a vezérlő állomás kér­
dezi le folyamatosan az előfizetői 
állomásokat. Amennyiben a 
P(poll) és a GA (go ahead) vezér­
lőüzenetek rövidek az M (mes­
sage) hasznos üzenetekhez ké­
pest, akkor a rendszer jól üzemel. 
Ez teljesül az EUTELTRACS-nál.

Másik módszer az un. hub- 
polling módszer. Itt az állomások 
saját maguk adják át másoknak az 
adás jogát. Ez jelenleg nincs al­
kalmazásban (6. ábra).

A rendszer, mint korábban lát­
tuk mikrohullámokat alkalmaz. A 
modulációs mód PSK, vagyis

fáziskódmoduláció, másként fá­
zisbillentyűzés. Ekkor a vivőnek 
csak a fázisa változik mégpedig 
ugrásszerűen, de frekvenciája és 
amplitúdója állandó marad.

A PSK-rendszereknél a vivő 
fázisa két, vagy több pontosan de­
finiált értéket vehet fel. Az alkal­
mazott PSK jelek lehetnek 2,4,8, 
16, 32 ... m PSK jelek , amelynek 
időfüggvénye: 
ahol:

UNpsk (0  = Uo cos
, 2 n  nCOqÍ + k ------1—

n  n )

k=  0,1, 2, 3 ... n-1, 
n = fázishelyek száma,
UQ = a vivőfrekvenciós jel ampli­
túdója,
co0 = a jel körfrekvenciája,

A PSK jelek esetében igen jó a 
bit hiba-arány.

Az információ visszaállításá­
hoz a vevőben egy referenciafá­
zisra van szükség, amelyet a vett 
jelből állítanak elő, pl. kétszeres 
egyenirányítás, kétszeres frek­
venciájú alaprezgés kiszűrése, 
frekvenciaosztás és fáziskorrek­
ció útján. Ebben rejlik a referen­
ciafázissal végzett fázismodulá­
ció hátránya: az információ a 
vevőoldalon csak a referenciafá­
zissal összekapcsolva ismerhető 
fel helyesen. Vevőben ismemi 
kell a kezdő fázist és az átvitel 
során a fázishelyzetnek nem sza­
bad jelentős eltolódást szenved­
ni.

Az EUTELTRACS háromféle 
fázismodulációt alkalmaz. Előrei­
rányuló folyamat esetén BPSK 
vagy QPSK-t, illetve a visszairá­
nyuló folyamat esetén 32 PSK-t. 
A 7. ábrán látható, hogy a külön­
böző típusú jelek hol hatnak a fo­
lyamatban.

Az előre irányuló jelhez a mik­
rohullámú frekvenciára történő 
keverés előtt egy 2 MHz frekven­
ciájú ún. energia diszperziós jelet 
adnak. Ennek következtében a 
modulált jel sávja jelentősen ki­
szélesedik, az adó teljesítménye a 
széles sávban oszlik el. így a jel 
védettebbé válik a koncentrált za­
varójelekkel szemben.
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4/b. ábra: A mobil rendszer részletes felépítése
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A visszairányuló jeleknél ha­
sonló módon történik a jel-zaj vi­
szony figyelése, és ez alapján a 
modulációs mód kiválasztása. Az 
összeköttetés megvalósításánál 
azonban figyelembe kellett venni 
azt is, hogy a mobil berendezések 
a műholdak vételi frekvenciáját 
alkalmazzák, továbbá a mobilok 
antennája egyszerre több műhol­
dat is lát. Fontos volt ezért az 
adóteljesítmény korlátozása (kb.
1 Watt), valamint olyan eljárást 
kellett alkalmazni, hogy az a töb­
bi műholdat ne zavarja, a jelet ne 
tudja dekódolni. Ezek miatt egy

bonyolult csatorna-megosztási 
módot dolgoztak ki, amely az 
FDMA, TDMA valamint a 
CDMA (kódosztású többszörös 
hozzáférés) kombinációját alkal­
mazza.

Az alkalmazott két modulációs 
eljárás a következő:

a) Kétállapotú fázismoduláci­
ót, vagy BPSK-t (Binary Phase 
Shift Keying).

Ezeknél a vivő fázisa 0° és 
180°-os értékeket vehet fel. Ezek 
a jelek egyszerű áramkörökkel

ADAT r a n g e r

5 Kbit /sec

M obil elm ek és csoportos üzenet 
10 K bit/s e c

N M C

El&reirányuló folyamat 
/  Forward link /

Visszairányuló folyamat 
/  Return link /

M C T

7. ábra: A teljes rendszer, megjelölve a különböző irányban ható jelek villamos paramétereivel
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előállíthatóak, amelyek komoly 
előnyt jelentenek.

Az időfüggvény:

COS CÚ0t  +  /c7T +  -

b) Négyállapotú fázismodulá­
ciót, vagy QPSK (Qaternary 
Phase Shift Keying).

A vivő fázisa a modulációs jel­
től függően, annak ütemében 
négy állapotot vehet fel, amely­
nek időfüggvénye:

^ 4psk (0  — U0 cos (Ú0t + k +
\  2 4

c) Harminckét állapotú fázis­
moduláció (32 PSK).

A jel ekkor 32 állapotot vehet 
fel és időfiiggvényei:

cos
, n  n(Oq t H- k ----1----

16 32

(A szerkesztőség megjegyzése: 
A cikk II. része folyóiratunk kö­
vetkező számában jelenik meg.)

Szabó László LÉGI KÖZLEKEDÉS)

A magyar légügyi igazgatás 
rendszere

A légi közlekedés jogszabályrendszere
A hazai légi közlekedés sok tekin­
tetben átalakulóban van. Rohamo­
san fejlődik a repülés műszaki, 
üzemeltetési feltételrendszere, bő­
vül az üzemeltetők köre, egyben 
szélesedik a repülést igénybe ven­
ni szándékozók köre. A repülésnek
-  mint minden más közlekedési 
ágazatnak -  igazodnia kell a nem­
zetközi egyezményekhez és a légi 
közlekedési követelményekhez. 
Az első lépések megtörténtek. A 
hazai légi közlekedés igazgatásá­
nak rendszeréről szóló jogszabá­
lyok egy része elkészült, a szerve­
zetrendszer átalakulóban van. A 
cikkben a folyamat jelenlegi állás­
ban tekintem át a hazai légügyi 
igazgatás helyzetét.

A magyarországi polgári légi 
közlekedést utoljára, legmaga­
sabb jogszabályi szinten az 1981. 
évi 8. törvényerejű rendelet (a to­
vábbiakban tvr.) szabályozta, 
ezért a terület jogszabályi kör­
nyezetének rendezése már régóta 
sürgető feladat volt. Két éve al­
kották meg és 1995. évi XCVII. 
számon tették közzé a légi közle­
kedésről szóló törvényt (a továb­
biakban (Lt.), melynek megszüle- 

minden, a légitését

közlekedésben érdekelt szervezet 
már hosszú ideje várta. Az Lt. el­
fogadása után jelent meg a Kor­
mány 141/1995. (XI.30.) Korín. 
számú rendelete (továbbiakban 
rendelet) az Lt. végrehajtásáról. A 
rendelet ismerteti a törvényi sza­
bályozás tartalmát illetve kiegé­
szíti, pontosítja a törvény szöve­
gét. Az Lt. és a rendelet 1996. 
július 1-én lépett hatályba, hiszen 
elfogadásuktól számítva legalább 
hat hónapra szükség volt ahhoz, 
hogy az érintettek felkészülhesse­
nek az új szabályozás végrehajtá­
sára illetve elkészülhessenek a 
törvény által megalkotni rendelt 
egyéb jogszabályok.

Ismeretes, hogy a légi közleke­
dés rendszerét és működését 
rendkívül sok nemzetközi szerző­
dés szabályozza. Az Lt. feladata a 
nemzetközi szerződések és a ma­
gyar jogszabályok harmonizálá­
sa. Nemzetközi szerződés eltérő 
rendelkezései esetén az alacso­
nyabb rendű jogszabályt a tör­
vényhez kell igazítani, mint aho­
gyan ez a jogrend hierarchiájának 
általában is megfelel. Külön sze­
retnénk felhívni a figyelmet arra, 
hogy a törvény már a légi közle­

kedés fogalmat használja a koráb­
ban használt repülés szó helyett, 
hiszen ennél bővebb tartalommal 
teli kifejezésre volt szükség.

A törvény hatálya- fő jogfor­
rásként -  a Magyar Köztársaság 
légterében illetve területén vég­
zett légi közlekedésre és az azzal 
összefüggő tevékenységekre ter­
jed ki. Magyar légijármű eseté­
ben annak hazánk légterén kívüli 
közlekedését is hatálya alá vonja 
illetve így tesz a légi közlekedés­
sel kapcsolatban álló személyek­
kel, járművekkel, létesítmények­
kel is. A törvény definiálja a 
magyar légtér “fizikai” fogalmát 
és abban követelményként érvé­
nyesíti a Magyar Köztársaság 
szuverenitását a légtér oldaláról. 
Ez azt jelenti, hogy magyar lég­
térbe külföldi légijármű csak 
meghatározott feltételek megléte 
esetén és engedéllyel léphet be, 
ott -  külön részletezett és nem­
zetközi szerződésekben szabályo­
zott feltételek megléte esetén és 
módszerekkel -  feltartóztatható 
és leszállásra kényszeríthető. A 
magyar légtér egy légijármű szá­
mára több feltétel együttes meg­
léte esetén vehető igénybe. Ezek
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közül legfontosabbak: a légijár­
műnek felségjellel és lajstromjel­
lel, személyzetének hatóság által 
kiadott szakszolgálati engedé­
lyekkel kell rendelkeznie. A ma­
gyar légtér igénybevételéért díj 
fizetendő, melynek feltételeit, 
mértékét és a mentesség eseteit a 
közlekedési és a pénzügyminisz­
ter rendeletben határozza meg.

Az Lt. szabályozza a légifor­
galmi szolgálatok működését. A 
légi irányítás -  mint a legfonto­
sabb légiforgalmi szolgálat -  a vi­
lágon mindenhol állami kézben 
van, ennek ellátása továbbra is ál­
lami feladat lesz. A hazai légifor­
galom irányítását a közlekedési 
miniszter és a honvédelmi mi­
niszter által közösen kijelölt szerv 
végzi.

Az Lt. részletesen rendelkezik 
a légijárművekről. Fogalommeg­
határozása szerint egy magyar lé­
gijármű állami vagy polgári lehet. 
Állami légijármű a honvédelmi és 
rendvédelmi célokat szolgáló lé­
gijármű, polgári légijármű pedig 
a nem állami légijármű. A légijár­
mű fogalom tehát az eszköz 
“technikai” mibenlétét definiálja, 
az “állami” illetve “polgári” jelző 
pedig a felhasználás céljára és -  
nyilvánvalóan -  a tulajdoni viszo­
nyokra is utal. A magyar légi köz­
lekedésben csak olyan polgári lé­
gijármű vehet részt, mely 
felvétetett a Magyar Köztársaság 
Állami Légijármü Lajstromába. A 
lajstromot a légi közlekedési ha­
tóság vezeti. Az állami légijármű­
vet a katonai hatóság veszi nyil­
vántartásba (nem lajstromba!). A 
lajstromba illetve nyilvántartásba 
vett légijármű magyar légijármű­
nek minősül. A lajstrom nyilvá­
nos, a bejegyzett adatokról tájé­
koztatás adható. A törvény 
rendelkezik arról, hogy a Magyar 
Köztársaság felségjele a piros-fe- 
hér-zöld színjelzés és a HA betű­
csoport, és hogy a lajstromba vett 
légijárműveken ezeket és a lajst­
romjelet fel kell tüntetni.

Légijármű használatát külön­
böző hivatalos engedélyek meg­
létéhez köti az Lt. A polgári légi­

járművek használatához üzemben 
tartási engedély szükséges, me­
lyet a légi közlekedési hatóság ad 
ki. A légi közlekedésben -  akár­
csak bármely más közlekedési 
ágban -  csak olyan járművek ve­
hetnek részt, melyek műszaki al­
kalmassága megfelelő. A légijár­
művek műszaki alkalmasságát 
két tényező határozza meg: a tí­
pusalkalmasság és a légialkal­
masság. A típusalkalmassági bi­
zonyítvány azt bizonyítja, hogy 
az illető jármű olyan típushoz tar­
tozik, mely megfelel a légi közle­
kedésbiztonság előírásainak. A 
bizonyítványt a légi közlekedési 
hatóság adja ki a típusvizsgálat 
alap” . Légialkalmassági bizo­
nyítvány akkor adható ki, ha a lé­
gijármű alkalmasnak találtatik a 
légi közlekedési hatóság által a 
rendeltetésszerű használatra és 
megfelel a típusalkalmassági bi­
zonyítványban előírt követelmé­
nyeknek. A légialkalmassági bi­
zonyítvány egy bizonyos időbeli 
korláton belül ad lehetőséget a lé­
gijármű használatára. Ezen idő­
szak alatt, amennyiben a légijár­
mű nem felel meg a 
légialkalmassági bizonyítvány ki­
adási feltételeinek, üzemeltetni 
nem szabad.

A légi személyszállításhoz il­
letve árufuvarozáshoz a légi köz­
lekedési hatóság által kiadott en­
gedély szükséges (az illetékes 
környezetvédelmi hatóság hozzá­
járulásával). A közforgalmú légi 
személy- vagy árufuvarozást vég­
ző személy vagy szervezet a 
rendszeresen közlekedő járataira 
menetrendet kell, hogy készítsen 
(korábban megszabták azt is, 
hogy ebben figyelembe kell venni 
a személy- és árufuvarozási igé­
nyeket, a csatlakozásokat, illetve 
a Légügyi Igazgatóság által meg­
határozott egyéb szempontokat -  
az Lt.-ből ez már szerencsére ki­
maradt).

A rendelet értelmében a légü­
gyi hatóság szakszolgálati enge­
délyt adhat ki a légijárművek ve­
zetői, hajózó személyzete, földi 
kiszolgáló személyzete, illetve a

légijárművek javítását, karbantar­
tását végző szakszemélyzet, vala­
mint a légijárművek üzemképes­
ségének tanúsítására jogosult 
szakszemélyzet részére. A tör­
vény a parancsnokot nevesíti a lé­
gijárművek fedélzetén szolgálatot 
teljesítők közül. A légijármű pa­
rancsnoka az a személyzetnek 
szakszolgálati engedéllyel rendel­
kező tagja, akit az üzembentartó 
kijelöl.

Az Lt. definiálja a légiesemény 
fogalmát, mely alatt a légijármű 
balesetét, eltűnését vagy a légi 
közlekedés szabályainak megsér­
tése miatt bekövetkezett 8 napon 
túl gyógyuló testi sértés vagy ha­
lál esetét érti. Vizsgálni rendeli 
azokat az eseteket is, melyek a lé­
gi közlekedés biztonságát veszé­
lyeztették.

Az Lt. tartalmazza a repülőtér 
“definícióját”: a légijárművek fel- 
és leszállására illetve felszíni 
mozgására szolgáló szárazföldi 
vagy vízi terület -  ideértve a heli­
kopterállomást is- a rajta lévő lé­
tesítményekkel együtt. Az tör­
vény megnevezi a repülőterek 
lehetséges típusait:
a) nyilvános repülőtér,

aa) kereskedelmi repülőtér,
ab) nem kereskedelmi repülő­
tér (az aa) típuson kívül min­
den más nyilvános repülőtér),
ac) közös felhasználású (pol­
gári és katonai) repülőtér

b) nem nyilvános repülőtér,
ba) polgári célú nem nyilvános 
repülőtér,
bb) állami repülések céljára 
szolgáló repülőtér.
Az Lt. rögzíti, hogy nyilvános 

repülőtér és polgári célú nem 
nyilvános repülőtér létesítéséhez, 
fejlesztéséhez és megszüntetésé­
hez engedély szükséges, mely en­
gedély megadásához -a Kormány 
előzetes egyetértésével -  négy 
miniszter és az illetékes települé­
si önkormányzat egyetértése is 
szükséges. Alapvető repülőtéri 
szabályzatnak számít a repülőtér­
rend, mely tartalmazza a légijár­
művek közlekedésének rendjét a
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repülőtéren és a repülőtér körze­
tének légterében, az egyéb jármű­
vek és gyalogosok közlekedését a 
repülőtéren, a repülőtéri berende­
zések és létesítmények használa­
tát.

A légi közlekedés hatósági 
szervezete
A hatósági jogkörök elosztása a 
légi közlekedés működésében és 
működtetésében ...akárcsak bár­
milyen más tevékenységben -  a 
legfontosabb, hiszen a jogosultsá­
gok és kötelezettségek ezeken ke­
resztül valósulhatnak meg. A légi 
közlekedés hatósági feladatait két 
szerv, a közlekedési miniszter irá­
nyítása alatt működő (polgári) lé­
gi közlekedési hatóság és a hon­
védelmi miniszter felügyelete 
alatt álló katonai légügyi hatóság 
látja el.

A rendelet részletesen, 13 
alpontban felsorolja a légi közle­
kedési hatóság feladatait. Ezek 
értelmében a légi közlekedési ha­
tóság illetékességi köre a Magyar 
Köztársaság területén, a légi köz­
lekedésre és az azzal kapcsolatos 
tevékenységekre, a polgári légi­
járművekre és a repülőterekre il­
letve egyéb földi, légi közleke­
déssel kapcsolatos létesítmények­
re terjed ki. A rendelet felsorolja a 
katonai légügyi hatóság feladata­
it, 10 pontban összegyűjtve azo­
kat. A feladatkörök nagyjából 
megfelelnek a polgári hatóság 
feladatköreinek, a polgári légi 
közlekedés eszközei illetve léte­
sítményei helyett mindenhol az 
állami légi közlekedés eszközeit 
illetve létesítményeit megjelölve.

Az Lt. -  a korábbi gyakorlatot 
megváltoztatva -  a polgári célú 
légi közlekedés hatósági jogköre­
inek ellátásával a közlekedési, 
hírközlési és vízügyi minisztert 
bízza meg. A katonai hatósági fel­
adatokat a honvédelmi miniszter 
látja el.

A korábbi jogszabályok szerint 
elsőfokú hatósági jogkörét a köz­
lekedési hírközlési és vízügyi mi­
niszter általában a Közlekedési

Főfelügyelet útján gyakorolta. A 
légi közlekedésről szóló törvény 
megszületése előtti időszakban 
világossá vált, hogy önálló légü­
gyi hatósági szervet kell létrehoz­
ni, a szabályozandó feladatok el­
látásának egyszerűbbé és 
pontosabbá tétele végett. Az Lt. 
megszületése után a Kormány 
142/1995. (XI. 30.) Korm. szá­
mon hozott rendeletében létre­
hozta az elsőfokon eljáró a légi 
közlekedés személyi, tárgyi, szer­
vezeti feltételrendszerét minősí­
tő, önálló polgári légi közlekedé­
si hatóságot, a Légügyi 
Igazgatóságot, mely költségveté­
si szerv, alapítója a közlekedési, 
hírközlési és vízügyi miniszter, 
aki kinevezi a hatóság vezetőjét 
és jóváhagyja a szerv szervezeti 
és működési szabályzatát.

A polgári repülés területén a 
másodfokú hatósági feladatokat a 
Közlekedési, Hírközlési és Vízü­
gyi Minisztérium (KHVM) Légü­
gyi Főigazgatósága látja el. Ez a 
szerv önálló osztályból, korábbi 
státusát visszakapva mára ismét 
főosztállyá vált.

A korábbi szabályozás nevesí­
tette a honvédelmi miniszter által 
felügyelt hatósági szervet, a Ma­
gyar Honvédség Repülő Szemlé- 
lőségét, mint amelyen keresztül 
az gyakorolja engedélyezési jog­
körét. Ezen szerv átalakításának 
tervéről folyamatosan hallani el­
képzeléseket, az Lt. már csak ka­
tonai légügyi hatóságról szól.

A Légügyi Igazgatóság előre 
megadott terv szerint ellenőrzi a 
hazai repülőterek állapotát vala­
mint a repülés lebonyolításához 
szükséges létesítményeket (kom­
munikációs eszközök ,

kiszolgálólétesítmények, tűz­
és balesetvédelem stb.). Eredmé­
nyes vizsgálat esetén az üzemel­
tető egy évre szóló engedélyt kap 
a repülőtér üzemeltetésére. Ma­
gyarországon eddig még nem 
használt repülőgéptípus esetében 
típusalkalmassági bizonyítványt 
kell kiállítania a hatóságnak, a 
vizsgálat ebben az esetben arra 
terjed ki, hogy a lajstromba venni

szándékozott típust mire akarják 
használni és alkalmas-e erre a 
használatra. A hatóság feladata a 
légialkalmassági bizonyítványok 
kiállítása is.

A Légügyi Igazgatóság végzi a 
légi közlekedés személyzetének 
vizsgáztatását, amely során kü­
lönböző, légijármű üzemeltetés­
sel kapcsolatos feladatok ellátá­
sára való alkalmasságot
vizsgálnak és sikeres vizsga ese­
tén engedélyt állítanak ki. A vizs­
gáztatás lehet új feladatra történő, 
a régi kiterjesztése (például új tí­
pus szerelésére kiállított enge­
dély) vagy időbeni meghosszab­
bítás, ehhez egészségügyi
alkalmassági vizsgálat is tartozik

A Légügyi Igazgatóság a repü­
lési tevékenységekkel kapcsola­
tosan kétirányú tevékenységet 
végez. Egyrészt repüléseket en­
gedélyez, másrészt felügyeli a ha­
zai irányítástechnikai berendezé­
sek működését és végzi az 
irányítói tevékenységet végzők 
szakszolgálati vizsgáztatását. A 
repülések engedélyezése közül 
feladatai közé tartozik a Magyar- 
ország feletti átrepülések illetve a 
charterjáratok repülésének enge­
délyezése, akár személy- akár 
áruszállítási céllal történik. E fel­
adata során kereskedelmi és piaci 
szerepet is ellát. Védi a hazai fu­
varozók helyzetét, hiszen elsőbb­
séget biztosít nekik fuvarozási 
feladataik során, és csak ezután 
engedélyezi külföldi cégek mű­
ködését. Általában azonban a re­
pülések engedélyezése operatív 
engedélyezési eljárást jelent. 
Légügyi Igazgatóság legfonto­
sabb feladatai közé tartozik a re­
pülési események (balesetek) 
vizsgálata. Ez évente mintegy 20 
repülési esemény után befolyta- 
tandó hatósági vizsgálatot jelent. 
Az események súlyossága szerint 
történik a vizsgálat is. Elképzel­
hető olyan eset, amikor sem sze­
mélyi sem anyagi kár nem törté­
nik, a hiba a repülési szabályok 
megsértéséből adódik, például 
veszélyes megközelítés esetén. 
Ekkor a hatóság azt vizsgálja, ki,
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miben, hogyan hibázott Enyhébb 
esetben előfordulhat, hogy a ható­
ság az üzemeltetőre bízza az ese­
mény kivizsgálást.

A légi rendészeti igazgatás 
szervezete
Az Lt. nem változtatta meg a ren­
dészeti feladatok ellátásának 
rendszerét, ezen feladatot tovább­
ra is a belügyminiszter látja el, 
aki korábban ezt a feladatot a 
honvédelmi és a közlekedési, hír­
közlési és vízügyi miniszterrel 
egyetértésben látta el, a törvény 
most már egyedül a belügymi­
nisztert nevezi meg.

Az első fokú rendészeti szerv a 
Budapest Ferihegyen székelő Lé­
gi rendészeti Parancsnokság illet­
ve a megyei főkapitányságokon 
dolgozó légi rendészeti vonaltartó 
tisztek. Az előadók végzik a me­
gyében szükséges összes légi ren­
dészettel kapcsolatos teendőt és 
az operatívabb (pl. járőrirányító) 
feladatokat is ellátják.

A másodfokú rendészeti szerv 
az Országos Rendőr-főkapitány­
ság (ORFK) Közlekedési Főosz­
tálya. A Légi rendészeti Parancs­
nokság rendőrszakmailag ez alá a 
szerv alá, repülőszakmailag vi­
szont a Magyar Honvédség Repü­
lőfőnöksége alá tartozik.

A Légi rendészeti Parancsnok­
ság feladatai az Lt. életbelépésé­
vel nagymértékben megváltoz­
nak. A korábbi szabályozás 
számos olyan tevékenységet so­
rolt fel, melynek folytatásához 
rendőrhatósági engedélyre volt 
szükség. Az Lt. szűkítette a tevé­
kenységek körét, aminek értelmé­
ben csak a mérőkamerával vég­
zett légifotózáshoz szükséges a 
Parancsnokság engedélyének be­
szerzése. A nemzetközi tapaszta­
latok azt mutatják, hogy bár he­
lyes a rendőrhatósági 
engedélyhez kötött tevékenysé­
gek körének csökkentése, de pl. a 
légifotózás minden formáját he­
lyes lenne az engedélyköteles te­
vékenységek köré sorolni. Ezt 
mind hazánk ipari-kereskedelmi,

mind honvédelmi érdekei indo­
kolnák. A parancsnokság felada­
tai közül talán az egyik legfonto­
sabb a szakhatósági 
engedélyezési tevékenységek el­
látása. Szakhatósági engedélye­
ket kell kiadni például repülőte­
rek építése, bővítése, átalakítása, 
védőövezetének kialakítása ese­
tén. Ilyen esetekben ellenőrizni 
kell a légiakadályok elhelyezke­
dését, azok megfelelő jelzésekkel 
való ellátottságát stb.

A Parancsnokság rendészeti el­
lenőrzési tevékenysége kiterjed a 
teljes magyar polgári repülésre, 
melynek során vizsgálja:

- repülőterek: használatuk,
igénybevételük jogszerűsége, 
biztonsága;

- légijármüvek: engedélyek, bi­
zonyítványok, légialkalmassági, 
típusalkalmassági bizonyítvá­
nyok. Vizsgálnak technológiai 
jellegű problémákat is, mégis a 
légijárművek vizsgálata legin­
kább okmányellenőrzést jelent.

- személyzet: szakszolgálati en­
gedélyek megléte, légtér jogos 
igénybevétele.

A Parancsnokság munkájának 
fontos területe a repülőesemé­
nyek szakmai vizsgálatában való 
részvétel. A repülőeseményeket 
kivizsgáló bizottságoknak auto­
matikusan tagja a Parancsnokság 
beosztottja is (illetve a megyei lé­
gi rendészeti előadó). A Parancs­
nokság önálló nyilvántartást ve­
zet a repülőeseményekről 
(minden típusú légieseményről, 
kategorizálva), az általa kiadott 
engedélyekről, és a légi rendésze­
ti szabálysértésekről.

A légi rendészeti ellenőrzése­
ket vagy a megyei előadók, vagy 
maga a Parancsnokság kezdemé­
nyezi, de ellenőrzéseiket gyakran 
összekötik a légügyi hatóság el­
lenőrzéseivel. Az ellenőrzések ál­
talában területenként, célirányo­
san történnek, például ellenőrzés 
alá vonják a balatoni sárkányre­
pülést vagy -egy verseny kapcsán 
valamely sportág légijárműveit, 
azok engedélyeit. A megyei légi 
rendészeti ellenőrzések leginkább

a “szabad vadászathoz” hasonlí­
tanak. A megyében repülést vég­
ző járőr azt ellenőriz, amit észre­
vesz, légijárművet, repülőteret, 
stb. Az ellenőrzések során a rend­
őrök viszonyúlag szűk 
szankcionális jogkörrel rendel­
keznek. Javaslatot tehetnék a lég­
ügyi hatóságnak valamely tevé­
kenység felülvizsgálatára,
felszólíthatnak valamely üzemel­
tetőt, vagy repülési cselekményt 
végzőt a tevékenység abbahagyá­
sára illetve feljelentést tehetaek 
ellene. Mindezek nagyon keveset 
használnak, a szabálysértési eljá­
rások alacsony büntetési díjtételei 
nem visszatartó erejűek. A folya­
matos ellenőrzéseknek lennének 
preventív hatásai, és ezek jobban 
összecsengenének a repülésbiz­
tonság követelményeivel is, mert 
nem utólag kellene ellenőrizni, 
hanem lehetőséget sem szabadna 
teremteni arra, hogy a veszélyes 
vagy szabálytalan cselekmények 
létrejöjjenek.

Légiforgalmi és Repülőtéri 
Igazgatóság
A Légiforgalmi és Repülőtéri 
Igazgatóságról (a továbbiakban 
LRI) 12/1993. (V. 7.) KHVM szá­
mú rendeletben intézkedett a 
Közlekedési, Hírközlési és Vízü­
gyi Minisztérium, mint felügyele­
ti szerv. Az LRI Budapest-Feri- 
hegy Nemzetközi Repülőtér és 
Kiskunlacháza Repülőtér vala­
mint az üzemeltetésükhöz szük­
séges kapcsolódó létesítmények 
működtetésére létrehozott köz­
ponti költségvetési szerv.

Az LRI alaptevékenységét a lé­
giforgalmi irányítás területén a 
Magyar Köztársaság ellenőrzött 
légtereiben valamint repülőterein 
látja el, és

- biztosítja az ehhez szükséges 
navigációs, távközlő, repülésirá­
nyító, meteorológiai, rádió- és 
fénytechnikai és egyéb berende­
zések működését

-  repülésbejelentő, repüléstájé­
koztató, repülésmeteorológiai 
észlelő és tájékoztató, repülőtér­
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felügyeleti és forgalmi előtér-ü- 
gyeleti szolgálatot lát el;

- véleményezi a légi közleke­
dési társaságok (vállalatok) me­
netrendterveit;

- a Magyar Köztársaság ellen­
őrzött légterén kívül működő lé­
gijárművek számára repüléstájé­
koztató és riasztó szolgálatot lát 
el.
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Dr. Nagy József VASÚTI KÖZLEKEDÉS)

Hézagnélküli vasúti 
vágány

alkalmazásának fekvésbiztonsági alapjai, 
fejlesztésének lehetőségei1 

(1. rész)

A világ vasúti pályáinak a legje­
lentősebb alkotása, a sínek több 
kilométer hosszúságban történő 
összehegesztése, az un. hézagnél­
küli vágányrendszer kialakítása.

Ennek a vágányrendszemek a 
kifejlesztésében elsődleges érde­
mei vannak a világon a magyar 
szakembereknek. Dr. Nemes- 
dy-Nemcsek József 1904-től beha­
tóan foglalkozott a hézagnélküli 
vágányrendszer fekvésbiztonságát 
megállapítható elméleti- és kísér­
leti vizsgálataival, amelyek ered­
ményeit megismerve a külföldi 
szakemberek is végeztek hasonló 
vizsgálatokat.

A hazai fekvésbiztonsági el­
méleti számítások, kísérieti ered­
mények alapján, már 1930-31 
között 93 km-es hosszúságban 
un. hosszúsínes, illetve 19 km-es

hézagnélküli vágányok létesültek 
a Bp. Hév. vonalain. A hézagnél­
küli vágányokat, “1” rendszerű sí­
nek 150-200 m-es hosszakban 
történt összehegesztésével alakí­
tották ki.

Sajnálatosan ezek a biztató el­
méleti és kísérleti vizsgálatok vi­
lágszerte a 2. Világháború miatt 
abba maradtak, így nem lehetett 
kifejleszteni fővonali szabványos 
alkalmazásra a hézagnélküli vág­
ányrendszert.2

A háború befejeztével a vasu­
tak fejlesztése robbanásszerűen 
vált fontossá növekvő és termé­
szetes igényekkel, amelyeket a 
vasúti pálya szempontjából világ­
szerte továbbra is a hézagnélküli 
vágányrendszer fővonali szabvá­
nyos alkalmazásában látták telje­
síthetőnek.

Ennek a célnak a megvalósítá­
sa tett szükségessé különösen az 
1950-60-as évek között, egy 
újabb minél nagyobb ütemben 
végrehajtott tudományos vizsgá­
latot, felhasználva a háború előtti 
már meglévő nagy értékű vá- 
gányfekvés-biztonsági elméleti 
és kísérleti vizsgálatok eredmé­
nyeit is. A vizsgálati eredmények 
mind elméletileg, mind kísérleti­
leg biztosítani tudják a hézagnél­
küli vágányrendszer szabványos 
fővonali bevezetésének a mege­
rősítését.

Ennek az igénynek kívánt ele­
get tenni 1955-től hazánkban, vi­
lágszerte az a széleskörű tudomá­
nyos tevékenység, amely újabb 
magyar kezdeményezéssel in­
dult, amikor is 1956-ban megé­
pült Hajdúszoboszlón az első

1 Ez a cikk a szerző akadémiai doktori értekezése alapján készült. Budapest 1996.
2 Dr. Nemesdy Nemesek József: Die Ausdehung dér Schinen durch die Warme. Organ, 1929. 16. szám.
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5428 m-es hosszúságú fővonali 
hézagnélküli 48-as sínrendszerű 
talpfás alátámasztású és Geo sín- 
leerősítésű hézagnélküli vágány.

Szembetűnő, hogy ebben az 
időben a hézagnélküli vágányok 
összessége a világon, vagyis az 
1957. év végén csupán 18300 km 
volt, amelyből Európában 15500 
km-t és az USA-ban és Kanadá­
ban együttesen 2800 km-t építet­
tek. Ezeknek a vágányoknak kb. 
40%-a II. rendű illetve állomási 
vágányokban épült.3

Mindezek a kísérleti jellegű­
nek tekinthető hézagnélküli vágá­
nyok -  beleértve a magyar létesí- 
tésűt is -  információkat adtak a 
vasutak számára és megerősítet­
ték -  az újabb különféle elméleti 
főleg fekvésbiztonsági számítá­
sok, kísérletek végrehajtásának a 
szükségességét.

Az említettek figyelembevéte­
lével 1957-től világszerte meg­
kezdődött egy széleskörű tudo­
mányos tevékenység. Ez hazai 
vonatkozásban a MÁV megbízá­
saként kiterjedt, a VTKI javaslata 
alapján 1958-tól a 48 kg/m töme­
gű különféle kialakítású egyenes 
és ívekben fekvő vágányok hői­
génybevétellel (statikusan) terhelt 
fekvésbiztonsági (kivetődési) 
vizsgálataira.4 Ezt követően pedig 
az egyidejű hő- és járműterhelé­
sek melletti (dinamikus) kísérle­
tek végrehajtására is sor került.5

Ezen kísérleteket újabb igény­
ként, az 54-60 kg/m tömegű sín­
rendszerű vágányokra is kiter­
jesztettük. Vizsgáltuk továbbá a 
vágánykivetődési kisretekkel pár­
huzamosan, a vágányok egyes 
elemeinek (ágyazat, aljak, sínlee­

rősítések stb.) a fejlesztési lehető­
ségeit is.6

Az elméleti vágány-fekvésbiz- 
tonsági számítások eredményei, 
amelyeket Dr. Nemesdy Ervin a 
kezdeti kísérleteinkkel szinte pár­
huzamosan végzett, igazolták 
vizsgálataink eredményeit és így 
együttesen véglegesen megerősí­
tették hazánkban a hézagnélküli 
vágányok szabványos fővonali 
alkalmazásának a lehetőségét. 
Hasznosítható eredményeket ad­
tak ezek az elméleti és kísérleti 
vizsgálatok a hézagnélküli vágá­
nyok építéséhez és a fenntartásuk 
fejlesztéséhez is.7

Ezeknek az elméleti és kísérle­
ti munkáknak a kezdeményező 
voltát az elméleti színvonalát és a 
gyakorlati hasznosságát nemzet­
közi vonatkozásban is elismerték 
és hasznosították.

A témakörről készített irodalmi 
munkák és a szakmai kísérleti be­
mutatók, előadások, a külföldi in­
tézményekkel történt közös 
együttműködések, pl. a Szovjet 
Vasúti Össz-szövetségi Kutató In­
tézettel (CNII) 1960,8 valamint az 
USA Közlekedési Misztériumá­
val (DÓT) 1981 elősegítették,9 
szakemberek és a felsőoktatás hall­
gatói ismereteinek a fejlesztését, il­
letve a közösen művelt témák ered­
ményeinek a hasznosítását.

Közel a kísérleteink és az el­
méleti számítások végrehajtásá­
nak az időszakában, több külföldi 
vasút és intézmény is folytatott 
hasonló tevékenységeket, ame­
lyek eredményeit irodalmi mun­
kák tartalmazzák.

Mindezeket megismerve szeré­
nyen állapíthatjuk meg, hogy a

magyar elméleti és kísérlet vizs­
gálatok eredményei általában 
iránymutatóak voltak.

A cikkben foglalt munkát ab­
ban a reményben közlöm össze­
foglalóan, hogy a témakörhöz tar­
tozó egyes vizsgálatok, pl. a 
laboratóriumi és a Szolnok mel­
letti valóságos fővonali vágányok 
kísérleti eredményeinek az ismer­
tetése hiányában is kielégíti a 
szakemberek, egyetemi és főisko­
lai hallgatók érdeklődését és se­
gítséget is nyújt számukra mind­
addig, amíg keresztaljakon fekvő 
vágányokat létesítenek, illetve 
egyre fokozódó igényekkel üze­
meltetnek.

1. A kísérleti pálya kiválasz­
tása, kialakítása és a vizsgá­
latok irányai
Elsősorban azt kellett vizsgálni, 
hogy a mesterséges sín felmelegí­
téssel történő vágánykivetődése- 
ket, a hézagnélküli vágány krité­
riumát kielégítő hosszúságú, 
valóságos kísérleti vágányon 
hajthassuk végre. Ennek eldönté­
sét a már közismert “különböző 
vágányrendszerek fogalmi meg­
különböztetése” segítette.

Ezt szemléltetik az 1. és 2. áb­
rák amelyek sematikusan mutat­
ják a hosszúsínes és hézagnélküli 
vágányok erőjátékának az alaku­
lását. Ez utóbbi mint ismert csak 
akkor valósulhat meg ha kielégíti 
azt a feltételt, hogy a folyamato­
san összehegesztett vágányban, a 
legnagyobb vagy legkisebb síhő­
mérséklet mellett is marad egy 
olyan mozdulatlan szakasz, 
amely síszálaiban a teljes dilatá-

3 Dr. Vásárhelyi Boldizsár, Dr. Nemesdy Ervin. Dr. Unyi Béla, Góra Béla, Nagy József, Kerkápoly Endre: Hézagnélküli vasúti pálya. Műszaki 
Könyvkiadó, Bp. {szerk.: Dr. Vásárhelyi Boldizsár}, 1960.

4 Nagy József, Lengyel László, Erdős László, Sári Gyula, Szeles István: A hézagnélküli vasúti vágányok hőigénybevételével kapcsolatos 1959. 
évi kísérletek eredményei. VTKI Összefoglaló jelentés, Bp. 1959.

5 Nagy József: A hézagnélküli felépítmény hő feszültség okozta jelenségeivel összefüggő vizsgálatok I.II.III.IV.V.VI.TKI Évkönyvei KÖZ DÓK, 
Bp. 1961-62-63-66-71-75.

6 Dr. Nagy József: Statikus és dinamikus hatások kísérleti vizsgálata a hézagnélküli vágányok állékonyságára. VTKI összefoglaló jelentések, 
Bp. 1978-79-80

7 Dr. tech. Ervin Nemesdy Budapest: Berechnung Waagerechter Gleisveverfungen nach neuen ungarischen Versuchen. Eisebahntechnische 
Rundsau, 1960. 12. füzet.

8 Knd. techn. nauk E. M. Bromberg: Usztojcsivoszt Besztikovogo putyi. Izdatyelosztvo Transzport Moszkva. 1966
9 Samavedam, G.-Kish. A.-.lepng, D.: Hézagnélküli vágányok dinamikus kivetődésének kísérleti vizsgálata. Kutatási és Fejlesztési Hivatal, Wa­

shington, 1986.
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1. táblázat
A számított lélegző szakaszok hosszai

A sínrendszer tömege 
(kg/ m)

A Z0 lélegző szakasz hossza 
(m)

48,3 49,5
54,43 56,5
60,34 63,3

ciós feszültség (cr), illetve sínten- 
gelyirányú erő (F) létrejöhet. 
Ezek nagysága ismeretesen:

a  = áEAAt (N/mm2), (1)
illetve;
F = aEAAt (kN /  sín) (2)

lehet, ahol Zlt=t-tQ (°C) sínhőmér­
séklet különbséget, a t0 (°C) sem­
leges hőmérséklettől számítjuk, 
amelyeken a sínekben még nincs 
hőfeszültség.

Az 1. és 2. összefüggésekben: 
a  = a hőkitelj edés együtthatója 
(sínanyagra) a=l 1,5 . 106;
E = az acélanyag rugalmassági 
tényezője 215 kN/mm2;
A = síkeresztmetszet területe 
(mm2);
t -  a sínhőmérséklet (°C);
to = a sín semleges hőmérséklete
CC);
At = a sínhőmérséklet különbsé­
ge CQ.

Gyakorlatilag tehát ha Zfí = 
80-80 m hosszúságú lélegzősza­
kaszokat tételezünk fel , akkor 
már a 160 m hosszúság feletti he­
gesztett sínekből kialakított vá­
gány, közel kielégíti a hézagnél­
küli vágány fogalmát. Az ezen 
aluli hosszúságú vágányok tehát
-  ismeretesen -  hosszúsínes vá­
gányoknak minősülnek.

Megfigyeléseink eredménye­
ként azt lehetett tapasztalni, hogy 
pl. t = + 28-42 °C-os sínhőmér­
sékleteken, a Z0 hosszai kb. 20-73 
m között változott.

A Zfí lélegzőszakasz hosszak 
számítása is megállapíthatók vol­
tak, az ismert

a  - E ■ At -  H -  p- Z0 = 0,
,  2aE A A t- H  , , (3)

o ~ -------------------------
p

alapján.
Ezek a Zn (m) hosszak a már 

ismer síhőmérsékletek, illetve 
H~20 kN hevedersúrlódási, vala­
mint p~8,0 N/mm hosszirányú 
ágyazati ellenállások figyelembe­
vételével , a 48, 58 és 60 kg/m tö­
megű sínekből kialakított vágá­
nyokra vonatkozóan az 1. 
táblázat szerint alakultak.

A táblázati adatok a megfigye­
léseink eredményeit megerősí­

tik, vagyis azt, hogy egy 
180-200 m folyamatosan össze- 
hegesztett sínekből kialakított 
vágányt, a hazai biztonsággal 
megállapított+60 °C sínhőmér­
séklet és zlr=450C sínhőmérsék­
let különbség esetében, valójá­
ban hézagnélküli vágánynak 
lehet tekinteni.

Nem véletlen tehát, hogy 
1958-ban a vágánykivetődési kí­
sérleteink végrehajtásához, a 3,6 
km-es hatvani deltavágány 434 
m-es részét választottuk, amelyen 
két 192 m-es és a közepén egy 50 
m-es kísérleti szakasz volt kiala­
kítható (3. ábra).

Ezeken a 192 m-es kísérleti 
vágányokon hajtottuk végre 
1959-ben, az első 48 kg/m töme­
gű sínrendszerű egyenesben és a 
különféle ívekben fekvő (R = 
300, 400, 500 és 600 m sugarú) 
valóságos hézagnélküli vágá­
nyokon , a vágánykivetődéseket 
a sínszálak mesterséges felmele­
gítésével statikusan, majd 1964- 
ben a hő- és egyidejű jármű-i­
génybevételekkel, dinamikus 
terhelésekkel is elvégeztük. A 3. 
ábra szerinti két 192 m-es vágá­
nyok közötti 50 m-es vágány- 
szakaszon az un. különféle me­
chanikus kísérleteket (keretme-
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revség, hossz- és oldalirányú 
ágyazati ellenállások stb.) haj­
tottuk végre.

A hatvani deltavágány 1973- 
tól vasúti forgalmat lebonyolító 
vágánnyá vált. így a kísérletein­
ket a Csoma-Bősárkány közötti, 
ugyancsak 192 m-es hosszúság­
ban kialakított pályarészen 1974- 
ben folytathattuk.

Az 54-60-as sínrendszerű hé­
zagnélküli vágányok fekvésbiz­
tonságát, hő (statikus) és egyidejű 
hő- járműterhelések (dinamikus) 
igénybevételek mellett és a szer­
kezeti elemeit, (pl. kettősen ru­
galmas és az alátétlemez nélküli 
síleerősítések, többféle kialakítá­
sú betonaljak stb.) mechanikus 
vizsgálatait Herceghalom állomá­
son, 1978-84. évek között hajtot­
tak végre, egy 493 m hosszúságú 
vágányon, amely 210 m-én a sí­
nek mesterséges felmelegítése le­
hetővé vált.

A kísérleti vágányok mérőbe­
rendezéseinek az ismertetését, a 
konkrét vizsgálatok bemutatása 
során végezzük el, amelyeket mi 
terveztük és alakítottunk ki.

Megegyezzük, hogy minden 
vágánykivetődési kísérlethez a 
vágányokat, a szabványos előírá­
sok szerint építettük meg, illetve 
alakítottuk át.

1.1. A kísérleti vágányok 
hosszának a vizsgálata, a já r­
müvek biztonságos megálla­
pítása céljából

Ahhoz, hogy a kísérleti vágá­
nyokon a dinamikus kísérletek 
során 25 tonna tömeggel kiter­
helt két tengelyű, lapos kerekek­
kel is rendelkező nagy igénybe­
vételeket okozó kocsik 
hármas-négyes egységeit, a ter­
vezet 40-70 km/h sebességek 
mellett biztonságosan átgurít­
hassuk, számításokat kellett vé­
geznünk a kocsik fékútjának a 
meghatározására.

A számításokat elvégezve azt 
állapítottuk meg, hogy ha a féke­
zés a kísérleti vágányrészek ele­
jén kezdődik v = 70 km/h-nél, ak­
kor a tulajdonképpeni fékút 182 
m, a teljes fékút pedig 254 m lesz.

Ha a fékezés a kísérleti vá­
gányszakaszok végein kezdődik, 
akkor a fékút hossza 210 m.

Mivel a 192-210 m-es felfűtött 
sínszálak melletti kísérleti vágá­
nyokon a kocsisorokat a kívánt 
sebességekre felgyorsítva, a moz­
dony áthaladása nélkül kellett át­
gurítani, így azt vizsgáltuk, hogy 
azokat milyen hosszon tudjuk 
megállítani min. 40 km/h sebes­
ség mellett.

A páros féksarú saruzási 
hosszát számítottuk tehát a:

összefüggés szerint ahol a 
hj= a saruzási hossz (m); 
s = a sebesség (m/s);
Fx = a fékező erő (kN); 
g ' = a forgótömegek hatását is fi­
gyelembevevő nehézségi gyorsu­
lás 9,55 (m/s2);
Q = a kocsik tömege (t).
A fékerő Fx = f.Q ,ahol:
f  = a csúszósurlódási tényező
(0,15);
Q = a fékezett súlyerő (kN).

így a fékezési hosszra: 
hf  = 68,8 = 69 ni -t állapítottunk 
meg, amely rendelkezésünkre is 
állt mindhárom kísérleti telepen 
úgy, hogy a kocsisor felgyorsítása 
is megtörténhetett.

2. A vágány keretmerevsége 
és vizsgálatának módszerei
A keretmerevséget ismeretesen 
kétféle módszer szerint lehet 
meghatározni, illetve mérni. Az 
egyik a teljes vágány keret hajítá­
sának a módszere. Ilyenkor a ke­
retmerevség mértéke egy, a vá­
gány kihajlásából visszaszámított 
jellemző. A másik módszer pedig 
a keretmerevség hatását, a sínlee­
rősítések elforgás-ellenállása 
alapján vizsgálja (10, 51).

2.1. A vágány hajlításának 
módszerével végzett keretme- 
revségi vizsgálatok

Ismeretes, hogy egy tartószerke­
zet merevségét jellemző E .1 érték 
általában független a terhelés 
módjától. Számítással ez megál­
lapítható, a tartószerkezet geo­
metriai adataiból és az anyagára 
jellemző rugalmassági modolus- 
ból.

Ez a vágány esetében nem 
ilyen egyszerű, hiszen mint keret­
szerkezet, nem tekinthető tömör 
tartószerkezetnek. Ezt bizonyít­
ják pl. azok a keretmerevségi
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vizsgálatok, amelyeket L=13,5 m 
támaszközű vágánymezőkön vé­
geztünk.

A vágánymezők támaszközé­
nek a megválasztása nem volt öt­
letszerű. Arra törekedtünk, hogy 
ez a hossz lehetőleg megközelít­
se, a hézagnélküli vágányok kive­
tődésének megfigyeléseink sze­
rinti várható 13,5-15,0 m-es 
félhullámhosszát. Befolyásolta 
még az is a vizsgált sínmezők 
hosszának a megválasztását, 
hogy az ütközők közötti átlagos 
távolság a gőz- és dízelmozdo­
nyoknál L=13,8 m, illetve a villa­
mosmozdonyoknál L= 13,43 m.

A kísérletekhez szükséges, ter­
vezésünk szerinti húzatóberende- 
zés vázlatát és annak eszközeit a 
4. ábra szemlélteti. A kísérleti vá­
gánymező húzatása a közepén 
egy koncentrált és a 4. ábra sze­
rinti nyolc ,.. szinte megoszlónak 
tekinthető -  erőkkel történt. A kí­
sérleti vágánymezőt 48-as, 54-es 
és 60-as rendszerű sínekből, 
k=60, 65 és 77 cm-es aljkiosztás­
sal (talpfa és betonalj), Geo sínle­
erősítésekkel alakítottuk ki. A 
sínleerősítések szoros meghúzása 
a 48-as vágánymezőkben két em­
beri erővel, (szoros állapot) majd 
félfordulattal lazítottan (fenntar- 
tás határán való lazaság) történt,

amelyeket az 54 és 60 kg/m tö­
megű sírendszerek esetében 
-180, illetve ~ 80 Nm csavarfe­
szítő nyomatékok jellemezték.

Elméleti meggondolás alapján 
úgy láttuk, hogy a vasúti felépít­
mény keretmerevségét a hődilatá­
ciós terhelés szempontjából vizs­
gálva, célszerű a kísérletet az 
egyenletes terhelést jól megköze­
lítő több koncentrált erővel (erő­
rendszerrel) terhelt vágánymező­
kön végezni. Ez a feltevésünk 
számításokkal is alátámasztható. 
Ugyanis ha mint tömör tartókat 
hasonlítjuk össze az egy, illetve 
nyolc erővel terhelt két végén 
megtámasztott, L támaszközű vá­
gánymezőket a rugalmas szál ala­
kulására, illetve a terhelés és ki­
hajlás közötti összefüggésre 
más-mas értéket kapunk.

A vágánymező oldalirányú haj- 
lítása esetében a helyzet annyiban 
módosul, hogy a tartó keretmerev­
ségére jellemző I. E érték is válto­
zik a kihajlás függvényében. Az 
elasztikus szálnak a tömör tartókra 
vonatkozó ismert egyenletéből a 
kísérleteknél is alkalmazott nyolc 
koncentrált erőre az (f) kihajlás ér­
téke a következők szerint határoz­
ható meg. A részletes számítás a 
VTKI 1957-60. Évkönyve 27-35. 
oldalain található.

L--I3,50m
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4- ábra A keretmerevség és a sínleerősítések hajlítási ellenállásainak a vizsgála­
tára szolgáló húzatóberendezés vázlata

A nyolc koncentrált erőnél a 
kihajlás:

/  — 0,116 FL
El

(5)

a középen egy koncentrált erő­
vel terhelt kéttámaszú tartó eseté­
ben pedig az ismert kihajlás:

/  = —----  (6)
48 El

szerint számítható.
Azonos kihajlás mellett a ki­

hajlító erők viszonya az (5)-(6) 
összefüggésekből

I  F,Ű
= 0,116-

48 £7,
(7)

alapján határozható meg. A 
képletben szereplő és E ll egy,
illetve F8 és E IS nyolc koncent­
rált erő adatait jelentik. így felír­
ható, hogy

X V  _ 8 El, .a i 1 £ /8
Ft 0,116-48 El, ’ El, 
szerint alakul. (8)
Ha a tartószerkezetre jellemző 

keretmerevségi értéke E ■ /g = 
El/-el, úgy

X F s =l,44-/< (9)

lesz.
A (8) összefüggés alapján a kí­

sérleti adatok figyelembevételé­
vel megállapítható az egy és 
nyolc erőre vonatkoztatott, E.I ér­
tékek viszonyszámának az alaku­
lása a kihajlás függvényében.

A keretmerevségre jellemző 
értékeket a (5) és (6) képletek 
alapján az egy erővel történt ter­
helésekből kapott F t és fr ek fi­
gyelembevételével az

I i= Z 5 £ -  (10)
48 f xE

A nyolc erővel (erőrendszerrel) 
való terhelésekből nyert EF% és f% 
értékek felhasználásával pedig, 
az

Y  F Ű
/„=  0,116 ^  8 - (11) 

8 /8£
értékét határoztuk meg.
Az 54-es és a 60-as sínrendsze­

rű vágányokra vonatkozóan a
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s z o r z ó t é n y e z ő k  é r t é k e i :  
/(54)=0,130; /(60)=0,142; nagy- 
sagrendűek voftak.

A vágányhajlítási kísérleteink 
azt bizonyították, hogy a talpfás 
és betonalj asvágányoknál az I  ér­
tékek alakulásában nem állapítha­
tó meg sorrend az aljkiosztások 
alakulására, mivel az azonos 
anyagú aljak esetében (£=600- 
650 és 770 mm) szinte jelentékte­
len ±5-10% eltéréseket mértünk.

A talpfás és betonaljas sínme­
zők I  értékei összehasonlítása so­
rán azt kaptuk, hogy a talpfák kb. 
50%-kal nagyobb keretmerevsé­
get biztosítottak, mint a betonal­
jak. Ez a talpfa rugalmas tulaj­
donságának az eredménye, az 
oldalirányú erőkkel szemben.

A fenntartás lazasága a Geo 
sínleerősítéseknek úgy a talpfás, 
mint a betonaljas vágányok keret­
merevségét ~20-30%-kal csök­
kentette.

A kísérletek igazolták, hogy a 
símezők I  értékei közel 50%-kal 
bizonyulták alacsonyabbnak, az 
I  -ak értékeinél. Ez azt bizonyítja, 
Hogy a vágány hajlítási kísérletei­
ből nyert helyettesítő tehetetlen­
ségi nyomatékok értékei, nagy 
mértékben függnek a terhelés 
módjától.

Mivel a különféle állapotú vá­
gányt, az oldalirányú elmozdulá­
saival szemben közel megoszló 
ellenállást kifejtő ágyazat védi 
igy egyértelmű, hogy a valóság­
hoz közelebb álló oldalirányú vá­
gány igénybevételt, nem az 
egyetlen koncentrált erővel, ha­
nem nyolc erővel (erőrendszerrel) 
lehet jól megközelíteni.

Hasonló keretmerevségi vizs­
gálatokat, Dr. Maier'0 és Cassé" 
is végeztek, azonban a sínmező 
kihajlítása csak egy koncentrált 
erővel történt a kísérleteik során.

Ezek a vizsgálati módszerek 
alapot nyújtottak ahhoz, hogy ki­
terjesszük ezeket a különféle alá­
tétlemezes és alátétlemez nélküli 
rugalmas sínleerősítések összeha­
sonlító vizsgálatára is.

2.1.1, A vágány oldalirányú haj- 
lításának eredményei a különféle 
síleerősítések összehasonlítására 
A címszerinti vizsgálatokat a 2.1. 
fejezetben foglaltak szerint végez­
tük úgy, hogy az ismert 4. ábra 
szerinti vágánymezőkbe 54-60-as 
sínrendszereket építettünk, k=600- 
650 mm-es betonalj kiosztásokkal, 
amelyeket a rugalmas alátétleme­
zes és különféle (BME-1, Pandrol, 
Skl-1, Skl-8 és Hambó) alátétle­
mez nélküli sínleerősítésekkel” 
erősítettük le. Mértük ezeknek a 
sínkötéseknek a különféle mm-es 
síntalp elmozdulásait okozó hajlí­
tó (kN) erők melletti ellenállásait 
(2., 3., 4. táblázat). Ezeknek az 
adatoknak az ismerete ui. egyik al­
kalmas minősítő jellemzője a sín­
leerősítéseknek.

A vizsgálat során megállapít­
ható volt, hogy a vágánymezők

kihaj lításának az átlagai az 54-es 
sínrendszerek mellett mintegy 
3%-kal, a 60-asaknál pedig 6-8%- 
kal magasabb húzóerők mellett 
következtek be. Ez a nagyobb tö­
megű síneknek tulajdonítható.

A táblázatok feltüntetik a Geo 
leerősítések hajlítási ellenállásait 
is, az összehasonlítás céljából.

A 2. táblázatban a szoros Skl-2 
Skl-3 síleerősítésű és a 3. táblá­
zatban pedig a lazított sínleerősí­
tések hajlítási ellenállási értékei 
szerepelnek, amelyek szemlélte­
tik a rugalmas elemek előnyössé­
gét a síleerősítések igénybevétele 
során. Ha ezeknek a sínleerősíté­
seknek ui. a 2. táblázat szerinti 
szoros -180-200 Nm csavarfe­
szítő nyomatékkai meghúzott, 
-16-18 kN síleszorító erő mellet­
ti állapot jellemzőit nézzük és a 
hajlítási értékeit, a lazább~80 Nm

2. táblázat
Az Skl-2, Skl-3 alátétlemezes szoros állapotú ru­
galmas és Geo sínleerősítések átlagos hajlítási el­

lenállása

Kihajlás a 
vágánymezö 

közepén 
(mm)

SKL-2 SKL-3 Geo
Szoros sink. 180 Nm csavarfe­

szítőnyomaték melletti hajlítóerö (kN)
10.0 5,11 6,8 3,38
20.0 5,62 8,1 6,82
30.0 5,81 10,11 9,33
40.0 7,53 11,05 11,4
50.0 8,22 11,52 13,31
60.0 10,1 12,41 16,05

3. táblázat
Az Skl-2, Skl-3 alátétlemezes lazult állapotú ru­

galmas és Geo sínleerősítések átlagos hajlítási el­
lenállása

Kihajlás a 
vágánymező 

közepén 
(rrtm)

SKL-2 SKL-3 Geo
Laza sínk. 80 Nm csavarfe- 

szítönyomaték melletti hajlítóerő (kN)
10.0 5,51 6.00 8.00
20.0 6,03 7.60 10.60
30.0 7.00 8.00 12.40
40.0 7,63 8.50 14,12
50.0 7,85 9.98 14.89
60.0 9,89 10.jan 15.00

10 Meier, H.: Beitrag zur Frage der Rahmen teitigkeit des gleisrostes. Organ, 1936
U . M .  Cassé: V  influence de divers systèmes d ’ atlache raill de voie, Revue Générale des Shemins de Fer. 1958.
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4. táblázat
Az alátétlemez nélküli rugalmas és Geo sínleerősítések átlagos hajlítási ellenállása

Kihajlás a 
vágánymezö 

közepén 
(mm)

SKL-1 Pandrol Hambó SKL-8 BME GEO
180 [\ m csavarfeszitönyomaték 

melletti hajlítóerő (kN)
2.0 0.39 1.37 0,17 0,79 0,83 0,81
5.0 1.00 3.00 0,4 2,94 2,31 1,48
10.0 2.41 5.66 1,31 4,1 5,45 3,38
15.0 4,25 7.58 2,52 6.00 8,21 5,23
20.0 5.98 9,27 3,85 8,17 9,97 6,82
25.0 8,09 10,93 5,01 10,27 11,88 8,06
30.0 10.00 12,21 5,93 12,46 13,03 9,33

mellettihez hasonlítjuk (3. táblá­
zat) akkor a hajlítóerő alakulásá­
ban, a rugalmasnak vehető kb. 
10-20 mm-es elmozdulásoknál 
eltérőségeket alig tapasztalunk. 
Ez a sínek talpait állandóan ru­
galmasan leszorítani tudó szorító 
kengyeleknek az eredménye.

Ez a Geo sínleerősítéseknél 
azonos csavarfeszítő nyomatékok, 
illetve sínleszorító erők mellett 
már nem volt tapasztalható, ui. a 
-20 mm-es vágányhajlításnál már 
a sínek ‘talpai az alátétlemezek 
bordái közé befeszültek és így a 
hajlítóerők nagymértékű növeke­
dését okozták. A vágányoknak fo­
lyamatosan ismétlődő terhelése a 
Geo sínkötések szorító hatásának 
a károsodását, a csavar biztosító­
gyűrűk törését is okozhatják.

A lazult állapotú símező húza- 
tása során a 4. táblázat szel inti alá­
tétlemez nélküli sínleerősítések­
nél, már ilyen jelenséget nem 
lehetett megállapítani. Mindezek a 
rugalmas elemeknek az előnyös­
ségét jelentik, ami főleg a vágá­
nyok karbantartása szempontjából 
rendkívül fontos eredmény.

A vizsgálatok eredményei te­
hát alkalmas információk a sínle­
erősítések minősítéséhez és hasz­
nos paraméterek az alkalmazásuk 
eldöntéséhez is.

2.2. A vágány sínleerősítése 
elforgás ellenállásának a 
módszerével végzett keret- 
merevségi vizsgálatok
A vágány vízszintes síkban törté­
nő hajlításakor, a sínkötésekben 
szögelforgások jönnek létre. A

szögelforgások minden sínkötés­
ben, egy-egy (M)ellenálló nyo- 
matékot létesítenek. Az (M) nyo­
maték értékét állandónak véve az 
M=constans, vagy az M-s kísérle­
ti görbe egyenessel helyettesíthe­
tő.

Ebben az esetben, az ellenálló 
nyomaték az elforgás szögével 
arányos, vagyis

M =  re (12)
ahol r. az arányossági tényező, 
ill. a helyettesítő egyenes irány- 
tangense, az elforgás ellenállás 
tényezője, s. pedig az elfordulás 
szöge radiánban.

Irányadók főleg az elforgási el­
lenállás kezdeti értékei, kb. 0,5° 
elforgási szög értékig.

Az elforgási ellenállás hozzáa­
dódik a vágány hajlítási merevsé­
géhez, a vízszintes irányban ható 
erő esetében.

A keretmerevség hatását a:

illetve

n 2rQ<= (14)

összefüggések jellemzik, ahol a k 
az alj távolságának megfelelő 
nyomórészt jelenti. A keretmerev 
vágány (Q ) értékkel nagyobb 
nyomóerőtx bír ki maradandó 
irányhibásodás nélkül, mint a la­
za sínleerősítésű nem keretmerev 
vágány.

A sínleerősítések elforgás el­
lenállás nyomatélcait vizsgáló be­
rendezés vázlatát, tartozékaival 
együtt az 5. ábra szemlélteti. El­
térően az ismert külföldi kísérle­

tektől pl. (M. Cassé), mivel a 
vizsgált aljak alatt és környeze­
tükben zúzottkő ágyazatot létesí­
tettünk. Célunk az volt, hogy a 
sínszálak oldalirányú igénybevé­
telekor, amikor az aljak is defor­
málódnak, az ágyazat ellenálló­
hatása; -  mint az a gyakorlatban 
is történik -  érvényesülhessen.

A kísérleteket dinamikus 
igénybevétellel is elvégeztük, 
amelyhez egy 1,2 HP teljesítmé­
nyű, 2800/perc fordulatszámú 
vibrátort alkalmaztunk.

A kísérletekkel megállapítot- 
tuk azokat az r (kNm) sínleerősí­
tési elforgás ellenállási nyomaté­
kokra jellemző tényezőket a 6. 
ábra diagramjai szerint, amelyek 
az elméleti fekvésbiztonsági szá­
mításokhoz is alkalmasak voltak.

Ezeket a tényezőket a különfé­
le sínleerősítésekre is megállapí­
tottuk, amelyek együttes értékeit 
az 5. táblázat tartalmazza.

Az elforgás ellenállások dina­
mikus terhelések melletti hatásai­
ból megállapítható volt, hogy a 
talpfa és a betonalj közötti stati­
kus és dinamikus M(kNm) nyo­
matékok alakulásában, szoros 
GEO sínleerősítésnél -15,8, ill. 
-12,0%-os különbség volt.

Ez a hatás, a fenntartás határán 
lévő lazaságú GEO sínleerősítésű 
talpfás kialakításnál 49%-os, míg 
betonaljak esetében 52%-os M 
(kNm) csökkenést jelentett. Ez 
megerősíti, hogy a talpfának való­
ban jobb a rugalmas tartása, ami a 
kitérők igénybevétele esetében bír 
különösen nagy jelentőséggel.

A dinamikus terhelés szoros 
GEO sínkötéseknél, talpfás és be-
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5. ábra A sínleerősítések elforgás ellenállási nyomatékainak a vizsgálatára szol­
gáló berendezés vázlata

6. ábra A szoros és lazult Geo sínleerősítésíí vágányok elforgás ellenállási nyomaté- 
kaira jellemző kísérleti eredmények, statikus és -  dinamikus igénybevételek mellett

5. táblázat
A különféle sínleerősítések elforgás ellenállási nyomaté­

kára jellemző tényezők

A sínleerősítés 
típusa

A sínleerősítések állapota
Szoros | Lazult

Csavarfeszítő nyomatékok
180 Nm 80 Nm

GEO 183 115
SKL-2 83 80
SKL-3 50 30
SKL-1 150 -

SKL-8 120 -

BME 150 -

Paridról 224 -

Hambo 104

tonaljas vágányokra vonatkozóan 
az M(kNm) értékében, közel azo­
nos 20%-os csökkenést okozott.

A 5. táblázatból látható, hogy a 
GEO sínkötés a legalkalmasabb 
az üzemközbeni lazulásra. Az 
Skl-2 és Skl-3-as alátétlemezes 
sínleerősítések ebből a szempont­
ból, a rugalmas kengyelek elő­
nyére utalnak.

Az alátétlemez nélküli sínköté­
sek pedig, -  mint a 2.1.1. fejezet­
ben láttuk -  rugalmasan viselik 
úgy a hossz, mint az oldalirányú 
sínmozgásokból származó igény- 
bevételeket.

A táblázatok adatai szerint, a 
legkisebb r (kNm) értéket a 
Hambo sínleerősítésnél mértük. 
A többi alátétlemez nélküli sínle­
erősítéseknél, az (r) értékei válto­
zó nagyságrendűek voltak ugyan, 
azonban a sínkötések lazulásának 
a csökkenései nem következtek 
be.

Összegezve megállapítható, 
hogy a sínleerősítések elforgás el­
lenállási nyomatékai értékes pa­
raméterei a vágány tartós fekvés­
biztonságának, ami a karbantartás 
szempontjából nagyon lényeges. 
Alkalmasak ezek az adatok arra, 
hogy a különféle sínkötéseket jel­
lemezzék, a vágányt érő belső 
síntengely irányú nyomóerőkből 
és a külső dinamikus terhelések­
ből származóan egyaránt.

(Szerkesztőségi megjegyzés: A 
cikk további részét folyóiratunk 
következő számai ismertetik)
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[2.] Dr. Nagy József: A hézagnélküli felépít­
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Az 1997. évi Gábor Dénes díj ünnepélyes 
átadása

A műszaki-szellemi alkotások 
széleskörű elterjesztésének, 
bevezetésének elősegítésére 
alakult NOVOFER társaság még 
1989-ben alapítványt hozott létre 
a kreatív szakemberek támo­
gatására.

Az e célból létrehozott díjat 
Gábor Dénesről, a Nobel-díjas 
tudósról, a holográfia 
felfedezőjéről, a humanista gon­
dolkodóról nevezték el.

Az 1997. évi díj elnyerésére a 
pályázati felhívást a

Közlekedéstudományi Szemle 
1997/8. számában tettük közzé.

Az 1997. évi díjkiosztó ünnep­
ségre a Magyar Fejlesztési Bank 
Rt. dísztermében került sor 1997. 
december 17-én.

Az ünnepség díszvendégeként 
jelenlévő dr. Gál Zoltán, az 
Országgyűlés elnöke kihangsúly­
ozta, hogy a magyar társadalmat 
rá kell hangolni arra, hogy mind 
nagyobb áldozatot vállaljon az 
emberi erőforrások fejlesztése 
érdekében.

A Gábor Dénes díjat 1997-ben 
dr. Bitó János professzor, Bolyky 
János villamosmérnök, dr. 
Hermecz István professzor, dr. 
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A MÁV Rt
reform ot hajt végre

Azért dolgozik, hogy utasai b iztonságosan, ku lturá lt körü lm ények 
között utazzanak.
A zért dolgozik, hogy a növekvő árum ennyiséget a fuvarozta tók 
igényeihez a lka lm azkodva szállítsa el.
Azért do lgozik, hogy m indannyian tisztább reggelekre ébredjünk.
Azért dolgozik, hogy reform program ja eredm ényeként 1998-ra már 
nyereséget term eljen.
Azért dolgozik, hogy a vasutas szakm a a partnerek szem ében is 
v isszanyerje  régi presztízsét.
A múlt kötelez. A MÁV Rt. azért dolgozik, hogy az ország álta la is 
he lyet kapjon az egyesü lt Európában.
A vasút á ta lakításához az Ön segítségére is szükség van. Se­
gítse a MÁV-ot azzal, hogy m egérti erőfeszítéseit, hogy m eg­
tiszteli b izalm ával, hogy a MÁV-val fuvaroztat, a MÁV-val uta­
zik.

Legyen Ön is a

MÁV Rt.
partnere!


