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dr. Köllő Gábor [ VASÚTÉPÍTÉS ]

A sín sztochasztikus
igénybevételének tanulmányozása

A vasúti felépítmény olyan mér­
nöki szerkezet (rugalmas ágya­
zatban elhelyezett, keresztaljak­
ból és sínekből alkotott keret- 
rendszer) amelynek fő igénybe­
vételét a különböző sebességű és 
tengelyterhelésű vasúti járművek 
okozzák, nem elhanyagolva a hő­
mérsékletváltozás okozta és a 
gyártási igénybevételeket sem.

Figyelembe véve a felépít­
ményt érő erőhatások meghatáro­
zásának bizonytalanságait, továb­
bá a vágánynak mint rugalmas 
alátámasztású tartónak a terhelés 
hatására nagy mértékű szórást 
mutató inhomogén viselkedését 
(e tekintetben a legfontosabb vál­
tozók a felépítmény anyaga, az 
altalaj, az időjárás, a vágány 
fenntartottsága stb.), láthatjuk a 
vasúti felépítmény igénybevétele 
meghatározásának rendkívül bo­
nyolult voltát.

Ebben a cikkben a sínben a vo­
natterhelés által létrejött nyoma­
ték és normál feszültség változá­
sát tanulmányozom, az idő függ­
vényében meghatározva külön­
böző vonatterhelésre (teher- és 
gyorsvonat) a nyomaték időbeni 
változását tehát egy

M  = f ( t )  vagy G = a , y f ( t )

típusú függvényt 
Tehát célul tűztük ki a sín egy 

keresztmetszetében a vonatterhe­
lés áthaladása idején a nyomaték 
változásának meghatározását (1. 
ábra). így meghatározhatjuk azo­
kat a mennyiségi jellemzőket,

amelyek szükségesek a sín fára- 
dásvizsgálatának az elvégzésé­
hez.

K V ///.7 7 Z :-

1. ábra

A 2. ábra a nyomaték időbeni 
változását mutatja be a sín egy 
keresztmetszetében, több külön­
böző szerelvény áthaladásakor.

Az ábrában tj.,; t^ ;  ...azok az 
időintervallumok, amelyek alatt 
az érintett keresztmetszetet 
igénybe veszi a szerelvények át­
haladása.

Az épitőmémöki tartószerke­
zetek esetében (pl. hidak, vasúti 
felépítmény stb.) -  azok nagy 
mérete és egyedi jellege miatt -  a 
sok kísérletet igénylő, teljesen 
empirikus fáradásvizsgálat kizárt. 
Ezeknél rendszerint csak egy-egy 
fontosabb részletet (pl. kapcsola­
tot) szoktak laboratóriumi mére­

tezéseknek is alávetni, egyrészt, 
hogy kikeressék a legkedvezőbb 
szerkezeti kialakításokat, más­
részt, hogy a számításos eljárá­
sokhoz megfelelő adatok álljanak 
rendelkezésre.

A továbbiakban csak az elmé­
leti számítással végrehajtott fára- 
dásvizsgálattal foglalkozunk, 
azoknak a 2. ábrán bemutatott 
sztochasztikus (időben véletlen­
szerűen változó) függvényeknek, 
{M = f(t)}, a meghatározásával, 
amelyek a sín egy tanulmányo­
zott keresztmetszetében jönnek 
létre különböző sebességű és tí­
pusú vonatterhelés esetén.

Ezeket a sztochasztikus folya­
matokat (realizációkat) naponta

és több k  nap alatt a 3. ábra mu­
tatja be.

A vasúti vágány elméleti 
igénybevételének számításánál 
a vágányt rugalmas alátámasz­
tású tartónak tekintjük és a he­
lyettesítő fiktív hosszgerendás 
eljárás segítségével határozzuk 
meg a sínben ébredő nyomaté- 
kot.

Mellőzve a sínben ébredő nyo­
maték meghatározásának a leve­
zetését és bevezetve a következő 
jelöléseket (4. ábra).
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t , t„ t, ti.« ti ■

3. ábra Sztochasztikus folyamatok naponta és több “k” nap alatt

l " t

4. ábra A sínben fellépő forgatónyomaték

b0 = a  ■ —  ■ b 
2 a

L \4 ( Es - I s + E ~ Q _

V C \

_ [4(2 a - E s I s + a  lt E, I,)

V o c l , b C  ( i)

A sínre jutó forgatónyomaték 
egy x távolságra lévő G [kN] ke­
rékterhelés hatására (A/s)

M - ___________________
A(laEJK+al tE,It)

\4 (2aE s 1 , + a l ' E ' I ' )  

a l.bC

Ge
x  . x  

co s-----sin —
L L

A következő jelölésekkel: 

m = 2 ■ a ■ E  ■ L

n = a  ■ l, ■ E t ■ / ,

r = a l t b - C

t i (x)  = 

X--
m

x  . x  
co s ----- sin —

4 [m + n)

m + n

; (2)

A (2) összefüggésből 

M s = A ■ G ■ ¡J.(x)

ahol a A a felépítményt jellem­
ző állandó.

A több kerékterhelés hatására 
ébredő nyomaték

(4)
¿=1

Feltételezve, hogy a következő 
vonatterhelés {Gj, G2-.., Gj}, 
v [km/h] sebességgel halad át a 
tanulmányozott keresztmetszeten 
és környezetén [-6L, 6L]

(5. ábra /  a,b).
A nyomaték változását az idő 

függvényében egy [MOT] koordi­
náta rendszerben ábrázolva meg­
kapjuk az M[ = f(/j) függvényt 
(mint ponthalmazt, 6. ábra).

A következőkben ezt a mód­
szert alkalmazva a 7. ábrán be­
mutatott tehervonati terhelés kö­
vetkeztében létrejött nyomaték 
változását mutatjuk be a 8. ábrán.

A  8. ábrán a tehervonat terhe­
lésre létrejött nyomaték változá­
sát mutatjuk be, mint ponthal­
mazt. Észrevehetjük a nyomaték 
változásának periodicitását, amit 
a 30 egyenlően terhelt teherkocsi 
okoz. A 80 km/h sebességgel ha­
ladó tehervonat [--6L, 6L] inter­
vallumon 21, 27 másodperc alatt 
halad át.

A 8/a. ábrán a mozdonyok és 
kocsi áthaladása okozta nyoma­
ték változás (jobb áttekinthetőség 
céljából), a 8/b. ábrán pedig a tel­
jes vonatterhelés okozta nyoma­
ték változás látható.

A 8/c. ábrán a mozdony és 4 
kocsi áthaladása alatt keletkezett 
nyomaték változása van feltüntet­
ve ahol a második és negyedik 
kocsi terhelése különbözik a töb­
bitől (7,5 és 15 tonna/tengely).

A 9. ábrán láthatjuk azt az 
expressz vonatot (v=160 km/h), 
amely által létrehozott nyoma­
ték változását a 10. ábra mutatja 
be.

Az M[ = f(í) függvényt nem 
mint folytonos függvényt hanem 
mint diszkrét pontok által leírt 
függvényt határoztuk meg (kiszá­
mítva minden (0+Atj) pontban a 
létrejött nyomatékot, amíg a sze­
relvény át nem halad a tanulmá­
nyozott keresztmetszetet magába 
foglaló [-6L, 6L] hosszon).
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J -  2T12X V~ 80Km/h 
30(/¡y20.7) , ,

6x'9. 3 ¿ix20.7 4 x 20-7 6 x 19.8 ■
I

ír , ' -  j p  ̂f J r < • i  1 1 1 1 J I I
2 .1 1 9  2.-1 K.2 2.1 2.11.8 G.7 1.8 2.1 2.11.6  S.7 1.6 2.1 2.1 1.9 2.1 2.11.9 23

6. ábra Nyomaték változása az idő 
függvényében

A fáradásvizsgálatoknál és a 
sín élettartamának a tanulmányo­
zásánál szükséges mennyiségi 
jellemzők számításához egy foly­
tonos M  = f(í) függvényt kell 
meghatároznunk.

Ha a ponthalmazunk adott

f

t 0 ■ t \ , . . . ,  t k I

» { ( í . w „ ) ..........( l , M t ) }

akkor ezen pontok által leírt 
görbét egy polinom függvénnyel 
aproximáljuk.

Ezt az aproximálást a 
Lagrange típusú polinommal le­
het elvégezni

5. egyenlet a következő oldal 
tetején!

Ez a polinom függvény 
(Lagrange polinom) a nyomaték 
változását írja le az idő függvé­
nyében.

Ismerve az M{t) függvényt és 
mivel ergodikus tulajdonságú sta­
cionárius sztochasztikus folya­
matról lévén szó, kiszámítható az 
idő szerinti középérték (7) vala­
mint a másodrendű korrelációs 
függvény (8).

, T
m M ( k )  =  H m — j  M k [ t ) d t  (7)

_ > « , t  o

, t
9 Í M { 0 , k )  =  lim  -  j  M k [ t )  ■ M k ( l + G ) d t  (8) 

T  o
T- az ergodikus stacionárius fo­

lyamat realizációjának időtartama.
A sztochasztikus folyamat fon­

tos sajátossága, hogy jellemzői­
nek kiszámításakor a realizáció 
{M{t)} sokaságán értelmezett át­
lagolást időszerinti (t) átlagolás­
sal lehet helyettesíteni, ha a reali­
záció időtartama elég nagy.

8. a. b. c. ábra



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE)

W m

Ismerve az idő szerint
változó függvényt, kiszámítható 
még a négyzetes középérték.

i t  (9)
0

a szórásnégyzet (diszperzió)

d 2u = \ [ M k( t ) - m u ( k ) ^ d t ( \ 0 )
o

A diszperzióból vont négyzet­
gyök pozitív értékét négyzetes 
középeltérésnek vagy szórásnak 
nevezzük +-Jd^

A valószínűségi változók el­
méleti eloszlásai között különös 
jelentőségű a normál (Gauss) el­
oszlású sűrűségfüggvény

p ( M)  = - E =L==-e 24 (11)

'=0 í,_,)(í, -  tM ) . . . . ( t , - t k )

p K  • dk

Az eloszlás függvény kiszá­
mítható a sűrűségfüggvény p{M) 
ismeretében

M
P ( M ) =  v [ M( t ) < M ] =  j p ( M ) d M  (12) 

P ' ( M )  = v[M(t)  > M] = J p ( M ) d M  (13)
M

P( M)  + P ' ( M )  = 1 (14)

Az élettartam folyamán a szer­
kezet ismétlő-változó terhelés kö­
rülményei között dolgozik, ahol a 
terhelés bizonyos sztochasztikus 
folyamatként fogható fel. Ezért a 
károsodások felhalmozása szin­
tén sztochasztikus folyamat.

Ismerve az áthaladt vonatter­
helések által előidézett különbö-

EXPRESZ VONAT 

4x 200
T = 6 0 0 t

4x  12.5

'f m xf r = rv
2.57 2.7 6.0 2.7 257 2A 25 U.7 2.5 24

12 14x125)
V=160 Kf^h

4x12.5
I I
l i

2Á  25 U.7 2.5 2A

9. ábra

M4¿K

210 200 190 1*1» 17« IMI 150 140 130 120 110 100 W  »> 70 60 «» 40 30 20 II* II

tAta k

600 560 520 240 200 160 120 KO 40 0

10. ábra

ző károsodásokat, valamint az ennek frekvenciáját, bizonyos el-
M{t), sztochasztikus függvény- fogadott valószínűséggel (p),
változásnál a legnagyobb ampli- meghatározható a sín élettarta-
túdójú lengő változást, AM  és ma.
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Dr. Györe István

A definíció szükségessége

A postás szolgálati motorkerék­
párjával egy kisváros családi há­
zas beépítettségű területén a zú­
zottkővel felszórt földúton közle­
kedett. Amikor ennek az útnak az 
aszfaltozott végéhez közeledett, 
kihajtott az utat keresztező asz­
faltozott útra és nekiütközött a 
balról közlekedő személygépko­
csinak. A segédmotoros kerékpár 
felborult, a postás 8 napon túl 
gyógyuló sérüléseket szenvedett.

A nyomozó hatóság a lefolyta­
tott vizsgálat után a nyomozást 
megszüntette megállapítva azt, 
hogy az útkereszteződésben az 
elsőbbségi helyzetet táblával nem 
jelezték, és a segédmotoros ke­
rékpár vezetője földútról hajtott 
ki a szilárd burkolatú útra. A bal­
eset azért következett be, mert a 
segédmotoros kerékpár vezetője 
a Kresz.28.§ (2) bekezdés c.) 
pontjában foglalt rendelkezést 
szegte meg; nevezetesen a másik 
jármű érkezési irányától függetle­
nül elsőbbéget kellett volna adnia 
az útkereszteződésben a földútról 
érkező járművel a szilárd burko­
latú úton közlekedő jármű részé­
re.

A postás a megszüntető határo­
zat ellen panaszt jelentett be, azt 
állítva, hogy ő szilárd útburkolatú 
úton közlekedett, figyelemmel ar­
ra, hogy az út zúzottkővel volt 
felszórva, és az utca vége az útke­
reszteződésnél mintegy 10-11 m 
hosszan ugyanolyan aszfalt bur­
kolatú volt, mint a keresztező út 
útfelülete. Ebből következően az 
útkereszteződésben a személy- 
gépkocsi vezetőjének elsőbbséget 
kellett volna biztosítania -  a 
jobbkézszabály szerint -  részére. 
Ez nem történt meg, ezért a balé-
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Földút-szilárd
burkolatú út-elsőbbség

set a jobbkézszabály megszegése 
miatt a személygépkocsi vezető­
nek róható fel.

A jogeset kapcsán fel kellett 
tenni azt a látszólag naiv kérdést, 
hogy „Mi a földút? Mi a szilárd 
útburkolatú út?”

A mindennapi gondolkodás 
szintjén ez a kérdésfelvetés jogá­
szi okoskodásnak tűnhet, mert 
szinte teljesen kézenfekvő a vá­
lasz: földút az, ami földből van, 
és ami ezen a fogalmon kívül esik 
az a szilárd útburkolat kategóriá­
jába tartozhat. Azonban minden­
napi gondolkodásnak ez a racio­
nalitása olyan közlekedési szituá­
cióba került vezetők számára, 
amelyet feloldani nem tudnak. Ez 
balesetveszélyes helyzetet hozhat 
létre, vagy éppen súlyos baleset­
hez vezethet.

A közlekedési büntetőjogász­
nak a mindennapi gondolkodás 
racionalitását alapul véve olyan 
definíciókat kell felállítania, ame­
lyek lehetővé teszik a balesetet 
követően, post festam a büntető­
jogi felelősség telepítését és a 
Kresz szabályszegés felróhatósá­
gának megállapítását abban a re­
ményben, hogy ezáltal nemcsak a 
felelősség megállapíthatósága ke­
rül biztos alapokra, hanem a fo­
galmi tisztázottság és ismertség 
okán a jövőben a járművezetők 
hasonló szituációkban helyesen 
döntve, a balesetet elkerülhetik.

„A hatályos szabályozatlan­
ság”
A hatályos Kresz.28.§ (2) bekez­
dés c.) pontjához fűzött indoko­
lásban nem található a földút, szi­
lárd útburkolatú út meghatározá­
sára történő utalás. Az l.sz. füg­
geléknek az úttal kapcsolatos fo­

galmai, meghatározásai között 
sem található ide vonatkozó hasz­
nálható definíció. A földút és a 
szilárd burkolatú út viszonyát a 
Kresz.28.§ (2) bekezdés c.) pont­
ján túl csupán a 63. (2) bekezdé­
sében, az utak igénybevételével 
kapcsolatos egyéb szabályok kö­
zött határozza meg, amelyből kö­
vetkeztetést lehet esetleg levonni 
a földút fogalmára. Eszerint a 
földútról szilárd burkolatú útra 
történő ráhajtás előtt a járműről a 
rátapadt sarat -  amely a szilárd 
burkolatú utat beszennyezheti -  
el kell távolítani.

Ez a szabályozás a mindennapi 
gondolkodásunk racionalitását 
tükrözi vissza, amely szerint a 
földút földből van, mert csak az 
lehet sáros, a kövesút ilyen mó­
don nem.

A mindennapi nyelv földút -  
kövesút szembeállítása szintén 
ezt a felosztást és ellentétpárt erő­
síti.

A definiálásnak ez a logikája 
meginogni látszik, ha a közúti 
közlekedésről szóló 1988. évi
I.tv. 39.§ (4) bekezdését vetjük 
egybe az előbb felhívott Kresz 
szabállyal, amely szerint a szilárd 
burkolatú közúthoz csatlakozó 
földút kezelőjének meg kell aka­
dályoznia, hogy a földútról a jár­
művek a szilárd burkolatú közút­
ra földet, iszapot, követ, vagy 
egyéb anyagot hordjanak fel. Eb­
ből következően a földútról nem­
csak sár, hanem föld, iszap, kő és 
egyéb anyag is kerülhet a szilárd 
burkolatú útra.

De akkor a földút lehet köböl 
is?!

A kínálkozó, vagy véglegesnek 
látszó lezárt válasz elhamarko­
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dott és használhatatlan lenne, ha a 
jogszabályi környezetet és a kér­
dés műszaki tartalmát tovább 
nem vizsgálnánk.

Az utak forgalomszabályozá­
sáról és a közúti jelzések elhelye­
zéséről szóló 20/1984(XII.21.) 
KM.r.mellékleteként megjelenő 
Forgalomszabályozási Műszaki 
Szabályzat (továbbiakban: 
FMSZ) I. Függeléke szintén tar­
talmaz közúti fogalmi meghatáro­
zásokat, de itt sem található meg 
a földút, vagy a szilárd útburkolat 
meghatározása, annak ellenére, 
hogy az FMSZ több helyen ren­
delkezik a földút szilárd útburko­
lat viszonyáról. Hasonló a helyzet 
a közúti közlekedésről szóló tör­
vényben is.

A közúti közlekedést meghatá: 
rozó alapvető jogszabályok tehát 
nem definiálják a földút, vagy 
szilárd útburkolat fogalmát, habár 
ennek igénye nem csak a közle­
kedési (büntetőjogi) praxis olda­
láról merül fel, hanem a problé­
mát a nemzetközi közúti közleke­
dési jog is érintette.

Az 1968. évi november 8. nap­
ján Bécsben aláírásra megnyitott 
[1] közúti közlekedési egyez­
mény 1 .cikkének meghatározásai 
között ugyan nem szerepel a föld­
út fogalma, de a 18.cikk 2. pont 
tartalmazza a hatályos magyar 
Kresz.28.§ (2) bekezdés c.) pont 
lényegét, és további felhatalma­
zást, illetve kötelezettséget teremt 
a következők szerint: „Az a veze­
tő, aki ösvényről, vagy földútról 
hajt rá olyan útra, amely nem ös­
vény, és nem földút, köteles átha­
ladási elsőbbséget adni az ezen az 
úton közlekedő járműveknek.” E 
cikk szempontjából az „ösvény” 
és a „földút” fogalmát a nemzeti 
jogszabályok határozhatják meg.

Azt már láttuk, hogy a nemzeti 
jogszabályok ezt a meghatározást 
nem tartalmazzák, amely a nem­
zetközi szerződéssel csak azért 
nem ellentétes, mert az egyez­
mény szövege ezen a helyen a fo­
galmi meghatározást csak lehető­
ségként kínálja fel. Az, hogy a 
meghatározás logikai-gyakorlati

szükségessége felmerült, azt az 
egyezmény szövegéből kétségte­
lenül ki lehet olvasni.

A Bécsi Egyezmény szabályo­
zási technikája is figyelmet érde­
mel abból a szempontból, hogy a 
18. 2. cikkben “nem a szilárd út­
burkolat” megjelölés szerepel, 
mint a hatályos magyar Kreszben. 
Az ösvény és a földút igényel de­
finiálást, mert ezáltal egyértelmű­
vé válhat az, hogy a földút pozitív 
meghatározásba nem sorolható 
úton közlekedő járművezető el­
sőbbséggel rendelkezik. A földút 
pozitív meghatározása szükséges 
és elégséges feltétel az elsőbbségi 
helyzet értelmezéséhez, az el­
sőbbség tényleges megadásához 
és a büntetőjogi felelősség telepí­
téséhez.

Történeti visszatekintés

A Bécsi Egyezmény nem hasz­
nálja a szilárd útburkolat megje­
lölést, ezért felmerül a kérdés, 
hogy a magyar Kresz történeté­
ben mikor került be ez a szabá­
lyozási technika.

Az 1950-es Kresz (1950 
(XII. 1) B.M.sz.r.) az elsőbbségi 
helyzetnek a földút-szilárd út sza­
bályozását nem ismerte.

A szilárd útburkolat és a földút 
elsőbbségi kapcsolata a magyar 
Kresz szabályozás történetében 
először az 1953-as Kresz
(l/1953(XII.4.)B.M .sz.r.) 43.§- 
ában jelenik meg, amely a „Ke­
resztező forgalom áthaladásának 
szabályozása” címet viselte. A 
43.§ (2) bekezdés a.) pont szerint: 
„Ha a járművek olyan útkereszte­
ződésnél, vagy úttorkolatnál ta­
lálkoznak, ahol a közlekedést 
rendőr, vagy jelzőlámpa nem irá­
nyítja, a járművek áthaladási sor­
rendje a következő: a) országos 
főútvonalnak, első-, másod-, 
vagy harmadrendű főútvonalnak 
alacsonyabbrendű útvonallal, a 
szilárd burkolatú útvonalnak 
földúttal való kereszteződésénél 
és torkolatánál a magasabbrendű, 
illetve a szilárd burkolatú útvona­
lon haladó járművek van elsőbb­

sége az áthaladásra” .
Ugyanezt a fogalmi rendszert 

és szabályozást vette át az 1962- 
es Kresz (2)1962 (IX.29) BM - 
KPM számú együttes rendelet 
55.§-a, amelynek címe az „Átha­
ladási elsőbbség” volt.

Az 55.§ (1) bekezdés a.) pont 
kimondta: „Útkereszteződéseknél 
áthaladási elsőbbsége van a szi­
lárd útburkolatú úton haladó jár­
műnek a földúton haladó jármű­
vel szemben.”

Viski László szerint a Kresz. 
55.§-a az áthaladási elsőbbség új 
szabályait „a nemzetközi előírá­
sokkal összhangban félreértést ki­
záró módon adja meg”. Ettől füg­
getlenül értelmezési kérdések így 
is felmerülhetnek. Viski felhívja a 
figyelmet: „Az elsőbbség szabá­
lyainak alkalmazása az igénybe­
vett útvonalak (úttest) kiépítettsé­
gétől és jellegétől is független: 
akár a táblával ellátottság, akár -  
ilyen hiányában -  a 
jobbkézszabály szempontjából 
közömbös, hogy melyik találkozó 
útvonal a szélesebb, forgalma­
sabb, melyik keltené inkább a 
»fő« útvonal benyomását. Ez alól 
egyetlen kivétel van: A földúton 
haladó jármű feltétlen hátránya a 
szilárd burkolatú úton haladó va­
lamennyi járművel szemben.” [2]

Viski több olyan kérdést ele­
mez -  gyakorlati példákkal be­
mutatva -  az elsőbbségi helyzet­
tel kapcsolatban, amelyek már 
beépültek közlekedési büntetőjo­
gi tudásunkba, de a földút-szilárd 
burkolatú út problémáját nem tár­
ta fel.

Az 1973-ban megjelent „Köz­
lekedési ismeretek oktatása” cí­
mű könyvből annyit tudhatunk 
meg, hogy „kövesút és földút ke­
reszteződésében a kövesúton ha­
ladó járműnek van elsőbbsége, 
kivéve ha a földútról megkülön­
böztetett gépjármű érkezik”. [3] 
A könyv ugyan közlekedési isme­
reteket oktató szakembereknek 
készült, ennek ellenére az akkor 
hatályos Kresz szabályozás meg­
jelölését átformálta és a szilárd 
burkolatú útból már kövesút lett,
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amely nyilvánvalóan a közérthe­
tőséget szolgálta, de a fogalom fi­
nomságait nem fejezte ki.

A fogalommeghatározás jogi 
kategóriáit a múltban és a jelen­
ben vizsgálva nem kaphatunk 
olyan segítséget, amely a bünte­
tőjog egy esetleges definícióval 
szembeni igényességét kielégít­
hetné. Ezért célszerűnek mutat­
kozik a probléma műszaki tartal­
mát feltárni.

A lexikonok
Ha rövid meghatározásokat kere­
sünk, nyomban a különböző lexi­
konokat hívjuk segítségül.

Azt várnánk, hogy a múlt szá­
zad végén, 1897-ben kiadott 
Pallas Nagy Lexikona a földút 
meghatározásában jól eligazít 
bennünket, mert erre a korszakra 
jellemzőbb volt a földút. Azon­
ban a lexikonnak földút címszava 
nincs. Az „út” címszó olyan alap­
meghatározást tartalmaz, amely a 
mai meghatározásnak is részben 
alapját képezi. Eszerint „út: műút 
néven azokat az utakat foglalja 
össze, amelyek nem az egy járás, 
vagy kerékcsapás által feltört 
nyers földön mutatkozó kezdetle­
ges útirányt jelölik meg, hanem 
amelyek a többrendbeli közleke­
dés minden igényének lehető fi­
gyelembe vételével, s tekintettel a 
talaj minőségére ennek lejtszíni 
és vízelvezetési viszonyaira, a 
mindenkori műszaki tudomány 
szabályainak megfelelően terve­
zettek, és lettek megépítve. A mű­
út legismertebb fajai: a) zúzott 
kőutak (makadam) alapzattal, 
vagy anélkül, b) kőutak éspedig 
terméskővel, kockákkal..., c) asz- 
faltutak, d)faburkolatok”. [4] Eb­
ben a meghatározásban benne 
rejlik a földút egy lehetséges fo­
galma, amelyet a lexikon stílusá­
ban egy járás, vagy kerékcsapás 
által feltört nyers földön mutatko­
zó kezdetleges útirányként hatá­
rozhatnánk meg

Az 1925-ben kiadott Révai 
Nagy Lexikona szintén nem tar­
talmaz földút címszót. Az út cím­

szó alatt pedig műszaki és jogi 
meghatározásokon túl nem szere­
pel használható definíció. Az úté­
pítés alatt a lexikon az utak felü­
letének megerősítését célzó mun­
kálatokat, burkolást ért. Az útbur­
kolatokról megállapítja, hogy „a 
kocsiutakat makadammal, ter­
méskő-, kiskő-, fejkővel, öntött 
tömörített és hengerelt aszfalttal, 
keramittal, vagy fával burkolják”.
[5] Ez a felosztás a Pallas Nagy 
Lexikona felosztásával némi ha­
sonlóságot mutat, de a témánk 
szempontjából kevés információ- 
tartalommal rendelkezik.

Az 1961-es Új Magyar Lexi­
kon földút címszó alatt már sok­
kal használhatóbb megfogalma­
zást tartalmaz: földút: a rendsze­
rint minden burkolat nélkül, csu­
pán földből kiképzett út. Ez lehet 
természetes, vagy mesterséges; a 
természetes utak az ország útjai­
nak jelentős részét képezik, ilyen 
pl. a dűlőút, vagy községi út; 
mesterséges földút alatt értjük a 
különféle talajok homok-agyag, 
homok-kavics-agyag keveréké­
ből épült utakat, vagy a meglevő 
talajt kötőanyaggal pl. cementtel, 
bitumennel, ipari melléktermé­
kekkel nemesített utakat. Ez 
utóbbiakat szilárdított, stabilizált 
földutaknak nevezzük. [6]

Ez a meghatározás olyan fi­
gyelemre méltó, olyan jelentős 
műszaki tartalmat hordoz, amely 
alkalmas a továbbgondolásra és 
alapja lehet az általunk keresett 
definíciónak.

Az érdekesség kedvéért itt kell 
megemlíteni a Magyar Értelmező 
Kéziszótárnak rövid és tömör 
földút meghatározását: „földút: a 
földből a helyszínen levő talajból 
épült út”; [7] vagy az 1991-es 
Magyar Larousse használhatatlan 
definícióját: „Földút: a ledöngölt 
földből külön burkolat nélkül ké­
szített út.” [8]

Műszaki alapfogalmak

A pontos fogalomalkotáshoz el­
engedhetetlen a műszaki alapfo­
galmak vázlatos megismerése.

Az útépítéssel foglalkozó mű­
szaki szakirodalom az úthálózatot 
több szempont szerint csoporto­
sítja. Témánk szempontjából el­
sősorban az a felosztás érdekes, 
amely az utakat kiépítettségük 
mértéke szerint osztályozza. 
Megkülönböztetnek kiépített és 
kiépítetlen utakat. A kiépített 
utakhoz tartoznak a földmunkára 
helyezett külön épített pályaszer­
kezetű utak, míg a földutak a kié­
pítetlen utak kategóriájához so­
rolhatók. [9]

Álláspontom szerint a földút 
műszaki tartalmát a Műszaki Le­
xikon határozza meg a legponto­
sabban, amely alkalmas lehet ar­
ra, hogy jogi alapfogalomként is 
használjuk. így a műszaki és jogi 
fogalomalkotás egymástól nem 
válik el, a műszaki tartalom meg­
határozza a jogi fogalmat is.

Ennek megfelelően: „földút: a 
helyszínen levő talaj felhasználá­
sával készült út, amelynek útbur­
kolatát is a talaj alkotja. Ha a 
helyszínen levő talaj olyan minő­
ségű, hogy teherbírása még a leg­
kedvezőtlenebb időjárás esetén is 
megfelel a forgalom követelmé­
nyeinek, természetes földút épít­
hető. Ilyenkor a földút kereszt- 
szelvényeinek és hossz-szelvé­
nyének megfelelő kialakításával 
(a kereszt és hosszirányú esés 
biztosításával) csupán a csapa­
dékvíz gyors elvezetéséről kell 
gondoskodni... Ha a helyszíni ta­
laj természetes földút építésére 
nem alkalmas, talajszilárdítást 
kell alkalmazni, és ún. stabilizált 
földutat építenek”. Stabilizált 
földutat csak egészen kis, főleg 
mezőgazdasági jellegű forgalom 
esetén célszerű építeni. [10] 

Ennek a meghatározásnak 
egyik további magyarázatra szo- 
ruíó fogalma az útburkolat. Ez a 
pályaszerkezet felső része, amely 
a forgalom igénybevételét köz­
vetlenül viseli, ezért felületi tulaj­
donságai fontosak. [11]

Ezek közül a műszaki iroda­
lom a csúszásellenállást, a felüle­
ti egyenetlenséget, a keresztirá­
nyú egyenetlenséget, a
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vályúsodást, az oldalesések nagy­
ságát és átmeneti szakaszait, vala­
mint a burkolat teherbíróképessé­
gét emeli ki. [12] Talán ez az utol­
só fogalom áll legközelebb a 
Kresz-ben felhívott szilárd útbur­
kolathoz, de azzal nem azonos és 
az irodalomban ez mértékadó fo­
galomként nem lelhető fel.

Az útburkolatok anyaguk sze­
rint a következő fő csoportokba 
sorolhatók:

-  1. földutak
-  2. makadám útburkolatok
-  3. beton útburkolatok
-  4. fekete útburkolatok
-  5. kőburkolatok. [13]
A kiépített utak között a burko­

latnem szerinti csoportosításban 
állandó és nem állandó burkolatú 
utak között is különbséget tehe­
tünk. Az állandó burkolatú utak­
hoz tartoznak az aszfalt, az asz- 
faltmakadám-, a kő-, és a beton­
burkolatú utak, amelyeket általá­
ban megfelelő alapréteggel épí­
tettek. A nem állandó burkolatú 
utakhoz tartoznak a vízzel kötött 
makadámrendszerű, vagy csak ta­
lajstabilizációs burkolató utak.
[14]

Ebből a talaj stabilizáció igé­
nyel rövid magyarázatot.

A talaj stabilizációs burkolat tu­
lajdonképpen „nem burkolat”, 
hanem burkolatalap, amelyre bur­
kolat kerül, de burkolatként is ér­
tékelhető. A stabilizálás lényege 
szerint a helyi talaj kötőanyag 
hozzáadásával, illetve szemelosz­
lásának javításával tartósan teher­
bíróvá és időállóvá alakítható. Ez 
lehet cement, pernye, mészhidrát, 
bitumenes stabilizáció és mecha­
nikai stabilizáció. [15]

A stabilizáció minősége olyan 
is lehet, amely összhatásában a 
közlekedők számára nem megkü­
lönböztethető a kiépített úttól, a 
szilárd útburkolat benyomását 
keltheti. A szakirodalom is meg­
említi, hogy a talajstabilizáció az 
útburkolat egyik formája, ame­
lyet kopóréteggel, hengerelt asz­
falt burkolattal célszerű tervezni, 
elsősorban kis forgalmú és burko­
lat alatti közművekkel el nem lá­

tott területen. [16]
A talajstabilizációtól meg kell 

különböztetni a földutak javítá­
sát, ami akkor merül fel, ha na­
gyobb forgalom esetén a járófelü­
letet teherbíróbbá kell tenni. Ek­
kor a kötött talajt durvább szem­
cséjű anyag, kavics, homok, kő­
törmelék, salak stb. hozzákeveré­
sével fokozatosan meg lehet javí­
tani. [17] Ez az eljárás a földút 
tényleges összhatását, definíciós, 
jogi jellegét nem változtatja meg. 
Tehát a földút lehet -  kőből állítás 

nem jogi csűrés-csavarás, vagy 
műszaki paradoxon, hanem a mű­
szaki szakirodalom által is alátá­
masztott tény.

A makadámrendszerű utakról 
szinte csak ismétlésként kell 
megemlíteni, hogy Mac Adam 
skót mérnök 1822-ben ismerte­
tett, akkor újnak számító útépítési 
rendszerét. A korábbi Tresaguet- 
féle útburkolathoz képest elhagy­
ta a terméskő alapot, és a kb. 25 
cm vastag útburkolatot 2-3 réteg­
ben elterített zúzottkőből készí­
tette, amit eleinte a forgalom tö­
mörített, később pedig úthenger. 
Ez a technológia még ma is alkal­
mazott, és attól lesz ún. „vizes 
makadám”, hogy a tömörítés előtt 
a zúzottkövet vízzel locsolják 
meg. [18]

Az 1970-ben kiadott műszaki 
lexikon szerint a makadám útbur­
kolat a vasabroncsos járművek 
forgalmát jól bírja, s a legutóbbi 
évtizedekig a legelterjedtebb út­
burkolat volt. A gépjárművek gu­
miabroncsának szívóhatása miatt 
kötőanyag hiányában a kőszemek 
hamar meglazulnak és az út gyor­
san tönkremegy. [19]

Összefoglalva megállapítható, 
hogy a Kresz földút-szilárd bur­
kolatú út kategorizálásában földút 
alatt kell értenünk a helyszínen 
levő talaj felhasználásával készült 
utat, amelynek útburkolatát is a 
talaj alkotja. A földút lehet termé­
szetes és mesterséges. Az utóbbi­
hoz tartoznak a talajstabilzációs 
földutak, amelyek határesetben 
útburkolati minőségük miatt a 
földút fogalma alá már nem von­

hatók. Ezek konkrét esetben a szi­
lárd útburkolat fogalmához sorol­
hatók. Ugyancsak ide tartoznak 
jogi és definíciós lényük szerint a 
makadámrendszerű útburkolatok. 
Ezt a két utóbbi csoportot a nem 
állandó burkolatú utak gyűjtőfo­
galmába soroljuk. A zúzottkővel 
stb. felszórt, javított földút, para­
dox módon ilyen esetekben, kő­
ből is lehet. A többi útburkolat de­
finíciós besorolási problémát nem 
jelenthet.

Az FMSZ. főútvonalra vonat­
kozó szabályozásának 3.6.pont 4. 
fordulata 50 méternél hosszabb 
sárrázóról szól: főútvonal jelző­
táblát kell elhelyezni lakott terü­
leten kívül minden olyan földút 
kereszteződése után, amelynek a 
főútvonalhoz szilárd burkolattal 
ellátott csatlakozó része (sárrázó) 
50 méternél hosszabb, illetve a 
szilárd burkolatú csatlakozó ré­
szén további útkereszteződés van.

A sárrázó
Nem változik a földút jellege, ha 
a földút a keresztező szilárd bur­
kolatú úthoz szilárd útburkolattal, 
sárrázóval kapcsolódik. Egy 
hosszabb kiépítettségű sárrázó 
megtévesztő lehet a földút-jelleg 
felismerését illetően, ezért az 
FMSZ. 4.2.a.) pont szerint az „El­
sőbbségadás kötelező” jelzőtáblát 
kell elhelyezni minden keresztező 
szilárd burkolatú alárendelt úton, 
valamint olyan keresztező földú­
ton, amelynek az úthoz szilárd 
burkolattal csatlakozó része (sár­
rázó) 50 méternél hosszabb, illet­
ve a szilárd burkolatú csatlakozó 
részén további útkereszteződés 
van.

Az autóútról rendelkező szabá­
lyok között is található olyan, 
amely a fóldutat érinti; autóútnak 
az olyan út jelölhető ki, több más 
feltétel mellett, amelyet csak 
olyan földút keresztezhet, amely­
nek csatlakozó része legalább 100 
méter hosszban szilárd burkolat­
tal van ellátva (FMSZ.2.b.). Ezt a 
szilárd burkolatú csatlakozást az 
FMSZ már nem nevezi sárrázó­
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nak, de a megjelölés ugyanaz, 
mint az előző két szabályozásnál, 
tehát ebben az esetben a földút 
sárrázó csatlakozó része 100 mé­
ternél hosszabb is lehet.

A sárrázó hosszúsága elérhet 
olyan távolságot és arányokat, 
amikor ez a földúton közlekedők 
számára már megtévesztő:

Földúton, vagy szilárd burko­
latú úton közlekednek?

Ezért rendkívül fontosnak tar­
tom, hogy ha a földút-szilárd bur­
kolatú út viszonyában az elsőbb­
ségi helyzet az útállapot okán 
megtévesztő lehet a közlekedők 
számára, akkor mindenképpen 
jelzőtáblával kell a bizonytalan­
ságot magában hordozó közleke­
dési helyzetet, az elsőbbséget 
szabályozni. Ez megfelel a 
20/1984(XII.21.)KM.r.7.§-ának, 
amely előírja, hogy „az útkeresz­
teződések (útcsatlakozások) for­
galmi rendjét úgy kell kialakítani, 
hogy az útkereszteződéshez köz­
lekedő jármű vezetője elsőbbség­
adási kötelezettségét és a tovább­
haladás lehetőségeit egyértelmű­
en felismerhesse”. Ezzel egybe­
cseng az FMSZ.4.2.b.pontja: „Az 
»Elsőbbségadás kötelező« jelző­
táblát el lehet helyezni az utat ke­
resztező földúton... ha azt a helyi 
körülmények (pl. az útkereszte­
ződés biztonságának fokozása...) 
indokolják”.

Egyetértek Irk Ferencnek azzal 
a megállapításával, amely szerint 
„A jelzéseknek kell megtalálniuk 
a vezetőket, nehogy azoknak

kelljen a jelzéseket keresgélni”. 
[20]

Ezt az alapelvet „mutatis 
mutandis” a földút-szilárd útbur­
kolat-elsőbbségi helyzet proble­
matikájához igazítva azt kell 
mondani, hogy az információnak 
kell a vezetőt megtalálnia és nem 
a vezetőnek az információt keres­
gélni, mert lehet, hogy a járműve­
zető nem az ide vonatkozó, előb­
biekben kifejtett jogi-műszaki de­
finíciók határkérdésein fog el­
mélkedni az adott közlekedési 
szituációban.

A 20. század végén, amikor 
elektronikai csodákkal túlzsúfolt 
járművek közlekednek az utakon, 
és a rádiótelefonok vezetés köz­
beni használatának tiltásáról kell 
rendelkezni, ahol az autók aktív 
és passzív biztonsága állítólag 
egyre hatékonyabb, eközben a 
közúti infrastruktúrában jelen van 
az emberi civilizációval egyidős 
földút, amelyen néha terepjáróval 
is elakadunk. De a „közlekedési 
büntetőjog terepjárójának” a fo­
galmi meghatározások erejével 
egyaránt jól kell haladnia mind a 
földút, mind az autópálya bukta­
tóin. Talán ez a dolgozat is apró 
kavics lehet „a jogi földút” bur­
kolatán.

***

Köszönettel tartozom a Veszp­
rém Megyei Közlekedési Felü­
gyelet Igazgatójának, Árvái Ist­
vánnak a műszaki alapfogalmak­
ról folytatott konzultációkért.
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I LOGISZTIKA A KOZLEKEDESBEN
W  m m

Antoni Alfonz-Juhász Péter

Az informatika
fejlesztő hatása a TOTALGÁZ-nál 

az elosztási logisztikára

Bevezető

A mind kiélezettebb versenyt 
folytató ipari és szolgáltató szfé­
rában még a komoly hagyomá­
nyokkal és jelentős tőkeerővel bí­
ró cégek sem engedhetik meg 
maguknak, hogy időről időre ne 
stabilizálják helyzetüket piacu­
kon. A nemzetközi szemmel néz­
ve -  népessége és jövedelem ­
szintje miatt -  kisebbnek számító 
magyar fogyasztói piac megtartá­
sa érdekében is hol a termék, hol 
az ellátási színvonal terén kell 
lépniük a cégeknek. A saját lo­
gisztikai rendszer fejlesztése, 
korszerűsítése segíthet a maga­
sabb színvonalú -  gyorsabb, pon­
tosabb, rugalmasabb -  ellátás 
megteremtésében. Ennek az álta­
lános célkitűzésnek egy sikeres 
vállalati példáját mutatja be a 
cikk.

Ez a Magyarországon jelenlé­
vő nagy, multinacionális cég a 
közelmúltban elosztó logisztikai 
rendszerének fejlesztését tűzte ki 
célul. A cég tevékenységének je ­
lentős hányadát teszi ki termékei­
nek a fogyasztókhoz való eljutta­
tása. A disztribúció térbelileg az 
ország egész területére kiterjed. A 
vállalat részben saját eszközeivel 
maga végzi a terítést, részben 
outsourcing formában, több, saját 
szállítóeszközzel és személyzettel 
dolgozó fuvarozóval végezteti el 
a szolgáltatást.

A fejlesztést megelőző diszt­
ribúciós rendszer működésé­
nek bemutatása
Magyarországon jelenleg három 
vidéki telepen működik üzem, és 
hozzá kapcsolódóan egy-egy rak­
tár. Minden üzem közelében egy 
területi diszpécser végzi a régió el­
osztási rendszerének operatív 
szervezési, koordinálási és -  rész­
ben -  irányítási feladatait. A disz­
pécserek feladata a megrendelések 
gyűjtése, rendszerezése és nyil­
vántartása az adott régióban. Hoz­
zájuk futnak be a megrendelések 
faxon, postai úton, estenként tele­
fonon. A diszpécser az összegyűj­
tött igények alapján -  a tételnagy­
ságok és a kért szállítási határidők 
figyelembevételével -  meghatároz 
egy disztribúciós igényt, amit to­
vábbít a régiójában valamelyik fu­
varozó alvállalkozónak. A fuvaro­
zó a rendelkezésre álló kapacitása­
inak függvényében visszaigazolja 
a teljes feladat elvállalását, vagy 
ha járművei, személyzete azt nem 
teszik lehetővé, akkor egyezteti a 
teljesítendő kiszállítást a megbízó 
diszpécserrel, aki -  ezzel párhuza­
mosan -  továbbítja az összegzett 
megrendeléseket a várható kiszál­
lítási mennyiségek és időpontok 
feltüntetésével a gyárba. A gyár 
raktárában így időben értesülnek a 
várható kiszállítási feladatokról, és 
megfelelő mennyiségű áruval ké­
szülnek fel teljesítésükre.

A fuvarozó a megbízás teljesí­
téséhez kap egy címmel ellátott 
tételes listát arról a kb. 15-20 ve­
vőről, akit egy körjárat során 
érintenie kell, és egy összesített 
árumennyiséget, amit a raktárban 
fel kell rakodnia. A sofőr ezen 
adatok birtokában hajt a gyár rak­
tárába, ahol megrakják autóját. A 
gyűjtő-térítő körjáratban a sofőr 
egymás után felkeresi a megadott 
címeket és ott az üres göngyöle­
geket áruval telire cseréli. A járat 
végeztével visszatér a raktárba, 
ahol leadja az üres, az esetleg 
megmaradt teli göngyöleget, a 
számlázáshoz szükséges adato­
kat, és elszámol a készpénzes fi­
zetőktől beszedett pénzzel. Ezu­
tán visszatér a saját telephelyére, 
és a fuvarozó diszpécserének je ­
lenti a teljesített feladatot.

A pénzügyi elszámolást a ve­
vők ugyancsak a régió diszpécse­
rével intézik, aki egyrészről a rak­
tárral egyezteti a készpénzes fize­
téseket, másrészről a budapesti 
központ aktualizálja a fizetési 
nyilvántartásokat, az oda beérke­
zett átutalásokat. A cég egységei 
közötti belső áru és pénzmozgá­
sokat koordinálja.

A fővárosi központ adminiszt­
ratív, vállalati koordinációs és 
központi elszámolási feladatokat 
lát el. Ide jelentik le a diszpécse­
rek a külső fuvarozók teljesítmé­
nyeit. Ugyancsak a központba 
futnak be a fuvarozók számlái,
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amelyeket ott egybevetnek a disz­
pécserek által lejelentett teljesít­
ményekkel. Egyezés esetén ren­
dezik a követelést.

Az elosztási rendszer működé­
sének vázlatát a fejlesztés kezde­
te előtt az 1. ábra tünteti fel.

A rendszer főbb hiányosságai
A kiszállítási, elosztási rendszer 
működése során több olyan hiá­
nyosság is felmerült, ami beavat­
kozást igényelt. Ezek közül a leg­
fontosabbak a következő szem­
pontok szerint csoportosíthatók:
1.) megrendelések rendszerezése, 

karbantartása;
2.) járatszerkesztés szabályozat­

lansága;
3.) hiányos diszpozíciók, fuvaro­

zási többletköltségek;
4.) tetemes vevői tartozás;
5.) vitás teljesítmény-elszámolás 

a fuvarozókkal.

Részleteiben:

1.) A diszpécser a beérkezett 
megrendeléseket összesítette, de 
arról egyedileg, könnyen vissza­
kereshető formában nem vezetett 
olyan nyilvántartást, amin példá­
ul az esetleg előforduló résztelje­
sítéseket feltüntethette volna.

így előfordult, hogy egy írás­
beli megrendelést részben teljesí­
tettek, s a vevő a hiányzó mennyi­
ségre telefonon ismét megrende­
lést adott, ami új megrendelés­
ként került nyilvántartásba. A ren­
delések gyűjtésének, feldolgozá­
sának és nyilvántartásának alap­
vetően manuális rendszere kor­
szerűsítést igényelt.

2.) Mivel a diszpécser az alvál­
lalkozó fuvarozónak csak egy 
összesített kiszállítási mennyisé­
get és címlistát adott, és az alvál­
lalkozók külön-külön nem voltak 
képesek az útvonal megtervezé­
séhez szükséges eszközök beszer­
zésére és szakszerű működtetésé­
re, ezért az útvonalat a sofőrök 
határozták meg. Ők az ismétlődő 
feladatok többségében rendelkez­

tek olyan helyismerettel, hogy a 
választott útvonalhosszuk közel 
járt a minimálishoz, de ha új ve­
vőt is útba kellett ejteni, akkor 
már „borult” a rendszer. A hasz­
nos futásteljesítmény arányát ron­
totta, hogy nem volt mindig telje­
sen egyértelmű, tervezett tétel- 
nagyság az adott fuvarból, így 
egyazon vevőhöz többször is 
vissza kellett térni. Megfogalma­
zódott az igény egy pontosan 
szerkesztett, a korlátozó feltétele­
ket is figyelembe vevő, részletes 
járatterv készítésére.

3.) Ez a probléma elválasztha­
tatlanul kapcsolódik az előzőhöz. 
A járattervek készítésénél számos 
olyan korlátozó feltétel van, amit 
a minimális futásra történő opti­
malizálásnál figyelembe kell ven­
ni. Ezek közül a legfontosabbak:

-  a raktárak munkarendje;
-  a pontos időpontra visszaiga­

zolt szállítás;
-  a gépjárművel való megkö­

zelíthetőség;
-  a kiemelt prioritású kiszállí­

tások.
Ezek a korlátozó feltételek 

részben a diszpécserek feljegyzé­
seiben vagy memóriájában, rész­
ben a járaton már nagyobb rutint 
szerzett sofőrök fejében vannak 
csak meg. Nagy presztízsvesztést, 
és megrendeléskiesést eredmé­
nyez, ha egy fontos közületi ve­
vőhöz munkaidőn kívül ér csak 
oda az áru, míg a járat egy másik 
pontján a nap bármely időpontja 
elfogadható. Olyan vevőknél, 
ahol a folyamatos termeléshez 
technológiailag nélkülözhetetlen 
anyag csak fél műszakos, néhány 
órás késés érkezik -  például egy 
túl nagy méretű jármű okozta 
anyagmozgatási probléma miatt -  
a szállító cég jó  hírneve szenved 
csorbát, s beszállítói pozíciója 
inoghat meg. Túl sok kockázatot 
rejt ezeknek a korlátoknak a sze­
mélyileg dekoncentrált volta és 
bizonytalan figyelembevétele. 
Egy ésszerűnek tűnő, de rögtön­
zött beavatkozás hosszabb távon 
a kívánttal ellentétes hatást ered­
ményezhet. Ez a megfontolás tá­

masztja alá a járatszerkesztés kor­
látozó feltételeinek szisztemati­
kus összegyűjtését és felhasználá­
sát az útvonal megtervezésében.

4.) Más jellegű probléma a ve­
vői fizetések tűrhetetlen elhúzó­
dása. Az átutalással fizető vevők 
heteket, hónapokat késnek egy- 
egy szállítás kifizetésével. Néha 
már sor kerül a következő tétel 
kiszállítására, miközben a vevő 
még adós az előző fizetéssel. így 
a vállalat díjtalanul hitelez -  túl 
sok saját tőkét köt le - ,  ami válla­
lati szinten számottevő vesztesé­
get okoz. Ezen segíthetne, ha egy 
korszerű informatikai rendszerrel 
kategorizálhatók lennének az 
ügyfelek, és a rosszul fizetők csak 
szigorúbb pénzügyi feltételekkel, 
pl. készpénz fizetés ellenében 
kapnának árut. Ilyen feltételeket 
csak naprakészen nyilvántartott, 
pontos adatok alapján lehet meg­
szabni, ugyanakkor gondoskodni 
kell a végrehajtó személyzet eli­
gazításáról is.

5.) A vállalat és a fuvarozók 
közötti elszámolás alapja a ve­
vőknek kiszállított áru mennyisé­
ge, pontosabban annak az a része, 
amit a fogyasztó ténylegesen át­
vesz. Előfordul -  az előzőekben 
ismertetett korlátozások miatt - , 
hogy a vevő az anyagot nem tud­
ja átvenni, és azt vissza kell vinni 
a raktárba, s legközelebb újra ki­
szállítani. A cég szempontjából a 
raktárba visszaszállított termék­
kel kapcsolatos szállítási teljesít­
mény a hatékonyságot csökkentő, 
szükségtelen többletráfordítás. A 
fuvarozó viszont követelheti tel­
jes munkaráfordítása díját. Ilyen­
kor elindul az egyeztetés, ahol a 
tét a felelős, a vétkes azonosítása, 
illetve a keletkezett veszteség el­
ismertetése. Nagyban segítené a 
helyzet tisztázását, ha a követel­
mények és feladatok részleteseb­
ben lennének megfogalmazva. A 
fuvarozó pontosan tudná mi a fel­
adata, a megbízó pedig azt, hogy 
mit kérhet számon rajta.

A cég vezetése stratégiai meg­
fontolások alapján a helyi tüneti 
kezelés helyett a következetes, át­
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fogó terápiás gyógymódot vá­
lasztotta az említett problémák 
megszüntetésére. Hosszas vizs­
gálatok elvégzése után a cég egy 
több lépcsőben megvalósítható 
informatikai projektrendszer be­
vezetését tűzte ki célul. A cikk to­
vábbi részében a rendszerfejlesz­
tés első fázisa, illetve a beveze­
téssel járó nehézségek bemutat­
ásra kerülnek.

A rendszerfejlesztés koncep­
ciója
Az igazgatóság az informatikai 
részleg javaslatára valamennyi 
részleg (logisztika, kereskede­
lem, pénzügy, marketing) szem­
pontjait mérlegelve -  a termelést 
kivéve - ,  két szoftver bevezetése 
mellett döntött. Az első egy vevői 
adatokat tartalmazó adatbázis-ke­
zelő (saját fejlesztés, az anyacég 
központjából importálva), míg a 
második egy járat-optimalizáló 
program.

Ez utóbbi egy kereskedelem­
ben is kapható program, amit a 
cég kérésére a gyártó átalakított a 
profilnak megfelelően.

Vevőadatbázis-kezelő rend­
szer
Az adott vevőhöz, illetve eladási 
pontokhoz tartozó adatokat alap­
vetően 4 nagy csoportba osztot­
ták, részlegek szerint: logisztiká­
val, marketinggel, kereskedelem­
mel, pénzüggyel kapcsolatos ada­
tok. Tudni kell, hogy minden 
egyes eladási ponthoz külön szer­
ződés tartozik, akkor is, ha egy 
vevőnek (partnernek) több eladá­
si pontja is van. A vevőket, illetve 
eladási pontokat két kód alapján 
lehet keresni, illetve azonosítani 
egyértelműen az adatbázisban, 
korábban pedig manuálisan, a le­
fűzött adatlapok között:

a.) vevő kód: ez minden egyes 
vevőhöz tartozó kód;

b.) analitikus kód: ez pedig 
minden egyes eladási ponthoz 
tartozó kód.

Így értelemszerűen egy vevő­

kód alapján több analitikus kód­
ot is találhatunk.

Információt visszakeresésére a 
két kód alapján van mód; lehet 
név szerint és lehet helység sze­
rint. Miután megtaláltuk a kere­
sett partnert, illetve eladási pon­
tot, választhatunk, hogy mely 
részleg adataira van szükség. 
Csak a központnak van lehetősé­
ge az összes részleg, összes ada­
tába való betekintésre.

A program lényeges tulajdon­
sága, hogy az egyes részlegeknek 
nincs jogosultsága módosítani 
sem a saját, sem a többi részleg­
hez tartozó adatokat. Minden mó­
dosítás, illetve új adat bevitel is 
csak a központban lehetséges. 
Emellett, az adott részlegek nem 
kapnak jogosultságot a többi 
részleg valamennyi adatába való 
betekintésre, csak a saját, illetve a 
többiekéből a központ által jóvá­
hagyott adatokba. Pl.: egy diszpé­
csernek joga van az összes lo­
gisztikával kapcsolatos adatot le­
kérni, de a pénzügytől csak azt, 
hogy ún. „tiltó” listán van-e vagy 
sem az adott partner. (Lehet-e át­
utalással szállítani, vagy csak 
készpénzzel.)

Útvonal-optimalizáló program

Míg az első program gyakorlati­
lag a cég egészének a munkáját 
könnyíti meg, a papírmunka szá­
mítógép általi helyettesítésével, 
addig ez a szoftver kizárólag a lo­
gisztikai részleg munkájának ha­
tékonyságát segíti elő.

A program alapvetően a disz­
pécserek hétköznapi munkáját tá­
mogatja, valamint elősegíti 
hosszú távon az esetleges köz- 
pontosítást. (A vidéki alközpon­
tok Budapestre történő áttelepíté­
sét és egységes, központosított 
irányítást.) A program feladata, 
hogy a diszpécserek által gépre 
vitt megrendeléseket térben és 
időben optimálisan elégítse ki a 
rendelkezésre álló járműkapacitá­
sok és egyéb korlátozó feltételek 
figyelembe vételével.

Hogy történik mindez? A prog­

ram működése a következő ren­
dező elvek betartásán alapul.

Tekintsük az «-edik napot a ki­
szállítás és a visszaérkező infor­
mációk (esetleges nem teljesíté­
sek) rögzítése napjának, az n -1- 
edik napot a rendelés felvétel és 
az optimális járatterv elkészítés 
napjának, az n+l-edik napot pe­
dig az n-edik napon történt eset­
leges hibás teljesítések korrigálá­
sa (illetve az n-edik napon felvett 
rendelések teljesítése) időpontjá­
nak. Ekkor az «-l-edik napon a 
következő teendőket kell ellátnia 
a diszpécsernek: a reggeli mű­
szakkezdettől egy rögzített idő­
pontig fogad csak megrendelése­
ket, amiket azonnal gépre is visz. 
Az adott időpont után lezáija a 
megrendeléseket, majd elkészít­
teti a géppel az optimális járatter­
vet és kinyomtatja.

Az optimalizációs eljárás során 
a program a következő korlátozó 
feltételeket veszi figyelembe: a 
rendelkezésre álló járműszám, a 
járművek kapacitása, a rendelke­
zésre álló sofőrök száma, a sofő­
rök munkaideje, a partnerek nyit­
vatartási ideje, az ügyfelek meg­
közelíthetősége (milyen gépko­
csival lehet megközelíteni), az 
adott útvonalon van-e akadály 
(pl. le van zárva, közlekedési bal­
eset, időjárási viszonyok miatt 
járhatatlan). Mindezen feltételek 
figyelembe vételével, a program 
(közelítő eljárások alkalmazásá­
val) a legrövidebb útvonalú járat­
tervet állítja össze.

Az elkészített járattervet a 
diszpécser átadja a fuvaros cég 
diszpécserének, aki a járatterv 
alapján, beosztja a gépkocsikat, 
illetve a sofőröket.

Az /7-edik napon megtörténik a 
disztribúció fizikai folyamata. 
Még ugyanezen a napon, a 
visszaérkező gépjárművek sofőr­
jeitől visszakapják a diszpécserek 
a teljesített járatterveket. Az ada­
tokat gépre viszi a cég diszpécse­
re (későbbi statisztikák készítése 
céljából), ilymódon a nem-meg­
felelések (a kiszállítás, illetve az 
átvétel nem történt meg valami­
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lyen oknál fogva) bekerülnek au­
tomatikusan a következő nap 
(«+1) járattervébe. A program fo­
lyamatosan figyeli az elmaradt 
teljesítéseket, és addig rakja be 
őket a következő napi diszpozíci­
óba, amíg ki nem szállítják őket. 
így nem történhet meg, hogy 
egyes partnerek egyszerűen ki­
maradjanak a járatokból.

A rendszer gyenge pontja je ­
lenleg a sofőrök visszacsatolása, 
ugyanis előfordul (sajnos), hogy 
nem keresnek fel egyes partnere­
ket, akiket pl. a járatterv végére 
osztottak be. A járatlap leadáskor 
pedig egyszerűen azt állítják, 
hogy nem volt jelen az adott part­
ner. Az állítás valótlansága csak a 
későbbi reklamációkból derül ki, 
ami jelentős kárt okoz a vállalat 
imagenek. Természetesen, az első 
alkalmazási tapasztalatok értéke­
lése alapján már megtalálták a 
formát különböző ösztönző cso­
magok bevezetésére, annak érde­
kében, hogy az adatok a legpon­
tosabb formátumban és tartalom­
ban kerüljenek vissza a diszpé­
cserekhez.

További lépésként tervezik, 
hogy a vevőadatbázisba bekerülő 
rendelések a termelésnek is köz­
vetlenül, informatikai rendszeren

keresztül szolgáljanak input adat­
ként a következő nap ütemezésé­
nek elkészítéséhez. Ezt a célkitű­
zést a jövőben egy integrált ter­
melésirányító rendszer bevezeté­
sével fogják elérni.

Összességében elmondható, 
hogy a kezdeti nehézségek meg­
oldása (pl. a diszpécserek által 
rögzített rendeléssel és korláto­
zó feltételekkel kapcsolatos, hi­
bátlan számítógépes adatbevitel, 
az útvonal optimalizációs prog­
ram együttműködése a vevőa­
datbázissal) után, a rendszer a 
napi munkában jól működik. Az 
első két hónap után már kb. 
8-10%-os üzemanyag megtaka­
rítást regisztráltak a diszpécse­
rek. A projekt bevezetése a köz­
vetlen anyagi hasznon kívül szá­
mos egyéb előnyt is eredménye­
zett. A napi munkavégzése 
könnyebb lett a diszpécserek­
nek, (effektív kevesebbet dol­
goznak a járattervezéssel, így 
most olyan területek felé is for­
dulhatnak, amelyekre korábban 
nem volt idejük: pl. vevői rekla­
mációk kivizsgálása, személyes 
kapcsolattartás stb.). A kevesebb 
futott km. illetve üzemanyag­
felhasználás környezetvédelmi 
szempontból sem elhanyagolha­

tó: kevesebb a károsanyag kibo­
csátás, kevesebb a zaj. A gépko­
csik élettartama megnő a mérsé­
keltebb kopás miatt. Végül, de 
nem utolsósorban, a jobb mun­
kaszervezés eredményeként a 
sofőröknek is több szabadidejük 
van, így több idő jut a pihenésre.

A két program országos szintű 
alkalmazásáról elmondható, hogy 
eredményességüket nagyban be­
folyásolta az, hogy mindenhol 
egyszerre és egy időben vezették 
be.

Eredmények

A rendszer felállítása előtt a cég 
16 millió forintot költött havonta 
a disztribúciós logisztikai tevé­
kenységére. A bevezetés érdeké­
ben bővíteni kellett a cég számí­
tógépparkját. A programok be­
szerzésével, telepítésével és a be­
tanulással együtt több millió fo­
rintra rúgott a fejlesztés költsége. 
Tervek szerint, a teljes átállás és 
beüzemelés után a fejlesztés előt­
ti költségek 8-10%-kal csökken­
nek majd. Az első időszak ered­
ményei biztatóak, de a 4% körüli 
kezdeti megtakarításokon még a 
hatékonyabb működtetéssel lehet 
tovább javítani.

A Magyar Tudományos Akadémia a Magyar Tudomány Napja alkalmából

Eötvös József koszorú
kitüntetést adományozott

a vasútépítés területén végzett tudományos és tudományszervező munkájáért

Prof. Dr. Kerkápoly Endrének
a műszaki tudomány doktora, ny. egyetemi tanárnak

Mikó Imre díj
kitüntetést adományozott

a vasúti épületek fejlesztése és történetének feldolgozása terén végzett eredményes munkájáért

Dr. Kubinszky Mihály
egyetemi tanárnak.

A kitüntetetteknek gratulálunk, további munkájukhoz sok sikert és jó egészséget kívánunk.
Szerkesztőbizottság
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Dr. Unyi Béla Tibor VISSZAPILLANTÁS
EPITES

Az idei évben
150, 125 és 100 esztendős vasútvonalaink

Másfél évszázaddal ezelőtt, 
1848-ban hazánk területén egy 
vasútvonal létesült: a Pozsony- 
Marchegg közt épített vasút ma­
gyar területre eső 17 km hosszú­
ságú része.

Ez a vasútvonal, az országha­
tárt átmetszve az országgyűlés 
székhelye, Pozsony és a monar­
chia fővárosa, Bécs között terem­
tett vasúti összeköttetést. Bár az 
országunk területén negyedikként 
épített vonalrész -  ez idő szerint -  
nem tartozik a hazai vasútháló­
zathoz, kivételesen részleteseb­
ben foglalkozunk építésével.

I. 150 éves vasútvonalunk

Országunk nyugati határán kívül, 
azzal csaknem párhuzamosan 
még a múlt század harmincas 
éveinek végén Bécs és Bochnia 
közt létesített vasútvonal szinte 
kínálta eleinknek e vonalhoz való 
csatlakozást, elsősorban a monar­
chia fővárosának, Bécsnek a 
könnyű megközelítése végett.

Az északnyugati országhatár 
közvetlen közelében vezetett 
osztrák vasúthoz történő csatla­
kozásra Marchegg állomást jelöl­
ték ki (1. ábra).

Érdekesség, hogy Pozsonytól a 
vasútvonalat kezdetben Dévé­
nyen át a Duna bal partján kíván­
ták az országhatárig megvalósíta­
ni, de ez a terv, máig is felderíthe- 
tetlen okok miatt kútba esett...

Pozsonytól Dévényúj falun és 
Lamacson át vezették a csatlako­
zó vonal nyomvonalát.

A Marchegg és Pozsony közti 
vonal magyar területen 17 km 
hosszúságú volt, építését 1845 ta­
vaszán kezdték el és a közforga­
lomnak 1848. aug. 20-án adták át.

A vasút építését Talachini Bó­
dog nevű vállalkozónak adták ki,

t .  ábra: A Marchegg-Pozsony vasútvonal csatlakozása a Bécs-Bochnia vasútvonalhoz



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE)

annak ellenőrzését Adamini Do­
monkos a Magyar Középponti 
Vasúttársaság igazgatója vezette 
Beyse József főmérnökkel együtt, 
aki a Társaság mindhárom vasút­
vonalának tervezésében és építé­
sében részt vett.

A vonalon három nagyobb mű­
tárgy létesült. Az országhatárt ké­
pező Morva folyó felett 25, 
egyenként 17,8 m, összesen tehát 
474 m nyílású, terméskőből kia­
lakított boltozatsorozat; a Vörös- 
híd nevű völgyáthidalás nyolc 
15,8 m és egy 10,7 m, összesen 
tehát 127,7 m hosszban épült 
meg, ugyancsak boltozott kivitel­
ben és végül egy 703,6 m nyílású 
alagút, közvetlenül Pozsony állo­
más bejárata előtt. (A vonalat 
Marcheggtől kiindulva szelvé- 
nyeztek.) Ez az alagút volt az el­
ső országunkban.

A vágányok nyomtávolsága, a 
már akkoriban általánosan elfo­
gadott: 1435 mm lett. Ez mind a 
csatlakozásra kijelölt osztrák vo­
nalra, mind az új, épülő vonalra 
vonatkozik. Az új vonal is 
egyvágányúként került kialakítás­
ra. A felépítmény részben talpnél­
küli, MP jelű, 19,5 kg/m tömegű, 
részben a Magyar Középponti 
Vasút szélestalpú, 26,6 kg/m tö­
megű vassínjeivel épült ki. az 
ágyazat általában folyam- és bá­
nyakavics volt. A talpfákat tölgy­
fából faragták ki. A sínek hossza: 
5,67 m és azok szilárd alátámasz­
tással csatlakoztak egymáshoz. 
Az aljak beosztása: 94,5 + 4 x 
95,0 + 94,5 cm volt (2. és 3. áb­
ra).

2. ábra: 19,9 kg/m tömegű vassín 
leerösítése ás illesztése. 
Utólagos megjelölése: MP

3. ábra: A Magyar Középponti Vasút 
szélestalpú,

26,6 kg/m tömegű vassínje

A vonal megnyitásával lehető­
vé vált a Pozsony és Bécs közti 
vasúti összeköttetés, amire Po­
zsony és Pest közt csak 2,5 évvel 
később került sor.

Az 1848 év végén 176 km gőz­
üzemű vasút volt hazánkban. 
Ezen kivül üzemelt ebben az idő­
ben a 62,7 km hosszúságú Po- 
zsony-Nagyszombat-Szered közti 
lóvontatású vasút.

A Magyar Középponti Vasút 
vonalai, köztük a Marchegg-Po- 
zsony közti vonala is, 1850 már­
ciusában, megváltás folytán, Dél­
keleti Államvasútként az Osztrák 
Birodalmi Vasút hálózatába ke­
rültek.

Egyébként a vonalat az 1891 
évi XXV. törvény alapján államo­
sították.

II. A 125 éves vasútvonalak

125 éve, azaz 1873-ban 866 km 
hosszúságban adtak át a közfor­
galomnak új vasutat hazánk ak­
kori területén. Ennél több csak a 
megelőző két esztendőben épült 
Magyarországon: 1871 évben
924, 1872-ben pedig 972 km. 
Fantasztikus teljesítmények ezek, 
még mai szemmel, a teljes gépe­
sítés korszakában nézve is... 
Csaknem ezer km hosszban ásó­
val, csákánnyal, talicskával, lé­
nyegében kézi munkával megépí­
teni töltéseket, bevágásokat, mű­
tárgyakat (hidakat, alagutakat 
stb.) a nyílt vonal vágányain kívül 
állomásokat létesíteni, elbűvölő

teljesítmény... (Az állomási vágá­
nyok hossza nincs bent az emlí­
tett közel ezer km-nyi, csupán a 
nyílt vonalak és az állomások át­
menő fővágányokat magába fog­
laló közölt hosszúságban.)

Hazánk jelenlegi területen 
mindössze hat vonal, 189 km 
hosszban található a 125 évet 
megélt vonalak közül (4. ábra).

1. Hatvan-Szolnok közti vonal
A 67 km hosszúságú, teljesen 

síkvidéki jellegű vonal építését az 
1868 évi XLIX. törvény engedé­
lyezte. Megnyitása 1873. március 
10-én volt. A felépítményét 6,5 m 
hosszú, 32,5 kg/m tömegű „b” 
rendszerű sínekkel alakították ki. 
Vágánymezőnként 8 db tölgy 
talpfát építettek be 30 + 70 + 5 x 
90 + 70 + 30 cm aljelosztást hasz­
nálva. A sínek lengő illesztéssel 
csatlakoztak egymáshoz. Az 
ágyazat folyam- és bányakavics­
ból készült.

Ma villamosított fővonal jelle­
gű a vonal.

2. Dombóvár-Bátaszék közti vo­
nal

A  Duna-Dráva közti kereszti­
rányú fővonal részeként az 1870 
évi XXX11I. t.c. engedélyezte épí­
tését. 1873. aug. 20-án adták át a 
közforgalomnak. 6,32 m hosszú,
23,6 kg/m tömegű, „e” rendszerű, 
100 mm magasságú, 86 mm talp­
szélességű vassínek alatt 8 db 
tölgy talpfa volt, 70 + 6 x 82 + 70 
cm-es alj elosztással, szilárd sín- 
vég-alátámasztással (5. ábra). A  
Mecsek hegységen át vezetett vo­
nal építésekor -  az 1911-ben léte­
sített mőcsényi alagút helyén -  
vonalkifejtéssel győzték le a vi­
szonylag nagy magasságkülönb­
ségeket. A vonal később a Fiu- 
me-Nagyvárad közti egyetlen ke­
resztirányú fővonalunk része lett.

Ma „48” rendszerű sínekkel ki­
alakított fővonal jellegű a vonal.

3. Üszög-Szabolcs közti vonal
Mai nevén Pécsbánya rende- 

ző-Mecsekszabolcs közti 7 km- 
es vasútvonal a pécsi s z é n b á n y á k ,
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4. ábra: Hazánk jelenlegi területén lévő 125 és 100 éves vasútvonalak. A O  ¡elűek 125, a A  jelííek 100 évesek idén

5. ábra: Felépítmény 23,6 kg/m tömegű 
vassínnel, lengő sínillesztéssel.

„e” rendszerű sín

valamint a mohácsi hajóállomás 
részére szénszállítás céljából, a 
Pécs-Barcsi Vasút által létesített 
lényegében iparvasút. 1873. aug. 
16-án adták át a forgalomnak.

A vonalat 32,5 kg/m tömegű, 
»b rendszerű, 6,5 m hosszú vas­
sínekkel építették meg. Egy-egy 
vágánymezőben 7 db tölgy talpfa 
volt: 92,5 + 5 x 93 + 92,5 cm-es 
aljbeosztással.

A sínek szilárd illesztéssel 
csatlakoztak egymáshoz (6. áb­
ra)- Érdekességként megemlít-

6. ábra: Felépítmény 32,5 kg/m 
tömegű,

„b” rendszerű vassínnel.

jük, hogy ez a vonal lett a hazai 
vasúthálózat első villamosított 
vonala.

4. A Miskolc-Diósgyőr közti vo­
nal

A 7 km hosszúságú vasutat 
ugyancsak kizárólag teherszállí­
tás céljából létesítették. 1873. 
okt. 19-én adták át az üzemelte­
tésnek. Az 5. ábrán bemutatott 
„e” rendszerű sínekkel alakították 
ki a felépítményét. A 6,5 m 
hosszú vas sínek alatt 8 db talpfa

volt. Az ágyazat bányakavicsból 
készült A sínek csatlakoztatása 
szilárd illesztéssel történt. 85 cm 
volt a legnagyobb aljtávolság.

5. A Kisvárda-Csap közti vonal
1873. febr. 4-én megnyílt 27 

km hosszú vasútvonalból jelenleg 
23 km van hazai területen. A Zá- 
hony-Csap közti 6 km hosszú pá­
lyarész ez idő szerint Ukrajna te­
rületén van. Felépítményét a 6. 
ábrán látható „b” rendszerű sí­
nekkel alakították ki ugyanolyan 
sínhosszal és alj elrendezéssel, 
mint azt az Üszög-Szabolcs vo­
nalnál leírtuk. A jubiláló vonal­
rész ma a Debrecen-Nyíregyhá- 
za-C sap közti, rendkívül 
nagyjelentőségű villamosított 
nemzetközi fővonal része.

6. Az Ózd-Nádasd közti vonal

1873. márc. 30-án nyílt meg a 
16 km-es vonal, kizárólag teher­
forgalmi rendeltetéssel. A vonal 
felépítménye „e” rendszerű, 6,5 
m hosszú vas sínekkel, szilárd
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sínillesztésekkel, 85 cm legna­
gyobb talpfa-távolsággal került 
kialakításra.

A következőkben felsoroljuk 
azokat a vasútvonalakat, amelyek 
ugyancsak 125 évvel ezelőtt, te­
hát 1873-ban lettek hazánk vasút­
hálózatának a részei, de most a je ­
lenlegi határainkon kívül találha­
tók:
Ungvári zúgó vonal 2 km
Pozsony-Nagyszom bat közti 
gőzüzeművé átépített vonal 46 km
Eperjes-O rló Országhatár 55 km
Segesvár-Brassó 129 km
Hom onna-M ezőlaborc O.h. 59 km
Fium e-O rszághatár (Trieszt) 3 km
Kolozsvár-Kocsárd 68 km
Zólyom -Besztercebánya 21 km
Bánréve-Fülek 48 km
Legenyem ihályi-Kassa 47 km
Károlyváros-Fium e 176 km

125 évvel ezelőtt, 1873 év vé­
gén 6233 km volt a vasútvonalak 
hossza hazánkban.

III. 100 esztendős vasútvona­
laink

1898-ban, tehát a milleneum utá­
ni második évben 620 km új vas­
útvonalat adtak át a forgalomnak. 
Ezek:

1. Bicske-Székesfehérvár közti 
vonal

A 49 km hosszúságú dombvi­
déki jellegű, a Bicske-Székesfe-

hérvár-Sárbogárdi h.é.v. által lé­
tesített 49 km hosszú vonalat 
1898. nov. 22-én nyitották meg. A 
felépítmény 9 m hosszúságú „i” 
rendszerű, 23,6 kg/m tömegű acél 
sínekkel került kialakításra. Vá­
gánymezőnként 13 db, 2,20 m 
hosszú talpfát építettek be a bá­
nyakavics ágyazató pályába. A 
legnagyobb aljtávolság 72,5 cm 
volt. A sínek lengő illesztéssel 
csatlakoztak egymáshoz.

Az 1968. évi IV.t.c. alapján a 
vonalon a személyforgalom szü­
netel, csupán a Bicske után 5 km- 
re fekvő gazdaság részére van 
áruszállítás, valamint Székesfe­
hérvár és Lovasberény közt van 
esetenként teherforgalom.

2. Püspökladány-Füzesgyar­
mat közti vonal

A Magyar Északnyugati h.é.v. 
által építtetett ugyancsak mellék­
vonal jellegű 37 km hosszú vona­
lat 1893. dec. 9-én adták át a for­
galomnak. A sínek 9 m hosszú, 
„i” rendszerű acélsínek voltak, 
lengő illesztésű csatlakozással, 
alattuk 13 db talpfával. A legna­
gyobb aljtávolság 73 cm volt, len­
gő sínillesztésekkel. A vonal csat­
lakozott a már 1891-ben megépí­
tett Füzesgyarmat-Vésztő közti 
vonalhoz, így a Debrecen-Békés- 
csaba vonal része lett.

A következőkben közöljük azo­
kat a vonalakat, melyek 100 évvel

ezelőtt készültek el és jelenleg ha­
tárainkon kívül találhatók.

Ezek:
Galgóc-Lipótvár 4 km
Küköllőszeg-Bonyha 54 km
Nádasszom olány-Jablonic 13 km
Gattája-Lugos 58 km
Szatm ár-F  ehérgyarmat 39 km
Lugos-M arosillye 51 km
Bonyha-Sóvárad 48 km
Beszterce-Borgóbeszterce 30 km
Szécsány-Szám os-A libunar és
Szám os-Antalfalva 65 km
K ralován-Á rva váralja 28 km

100 évvel ezelőtt 16476 km 
volt hazánkban a vasúthálózat tel­
jes hossza.

Az 1873 és 1898 évek közti 25 
év alatt 10243 km-rel nőtt vasút­
hálózatunk hossza.

Az 1898 és 1918 közti 20 év 
alatt már csak 515 km újabb vasút 
épült.

Irodalom
Magyar királyi államvasutak: A magyar Á l­
lam vasutaknál alkalm azásában lévő sínek 
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nete 1914-ig. Küzdők, Budapest, 1960.
Búza Kiss Lajos: A rendes nyomtávú közfor­
galmú nagyvasúti felépítmény magyarországi 
története 1945-ig. Vasútépítési tanszék kiadá­
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Unyi Béla: Vasúthálózatunk alakulása 1914- 
től napjainkig. Közdok, Budapest, 1989.
Unyi Béla: Első vasutaink pályaszerkezetei. 
Mélyépítéstudományi Szemle, 1992 évi 3. 
szám.
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Pammer László

Caspar von Einem osztrák szö­
vetségi közlekedésügyi miniszter 
áprilisban döntött: 1999 végéig 
nem írnak ki versenytárgyalást a 
Semmering bázisalagút további 
munkáira. Miként a „Dér Stan­
dard Weekly” május 1 -i száma ír­
ja, ezzel „jegelték” az alagút ter­
vét az osztrák legfelsőbb bíróság 
ítéletéig. Az osztrák környezetvé­
delmi jog útvesztőibe, valamint 
két osztrák tartomány -  Alsó-A- 
usztria és Stájerország -  és két 
párt -  a kereszténydemokraták és 
a szocialisták -  a létesítménnyel 
kapcsolatos évtizedes ellentéteibe 
bele nem bonyolódva kíséreljük 
meg a szövevényes ügy műszaki­
gazdasági vonatkozásait egy tér­
képvázlat idézésével közelebb 
hozni (1. ábra) [1],

Az 1. ábra mind a négy a Sem­
mering hágón átvezető, vagy azt 
lehetségesen megkerülő vonalve­

KÖZLEKEDÉSÉPÍTÉS |

Néhány észak-déli
vasúti kapcsolat az Alpok-Adria tájon

zetési megoldás néhány adatát 
tartalmazza. Az „A” variáns a 
hegység alatti bázisalagút, a „B l” 
a Burgenlandon is keresztül veze­
tő délkeleti, a „B2” az ugyanezen 
célt a bécsújhely-aspangi vasút­
vonal körzetével jellemezhető, 
Alsó-Ausztria dombvidéki jelle­
gű vidékén átvezető megkerülés, 
a „C” változat -  megfelelő oszt­
rák oldali csatlakozásokkal -  a 
Sopron-Szombathely-Szentgott- 
hárd vonalon halad. Valamennyi 
adatsor közli a becsült építési 
költséget milliárd schillingben és 
a várható menetidőt. A Burgen­
landon keresztülvezető „B l” vál­
tozatot keresztelte el az évtizedes, 
sok száz oldalt kitevő napisajtó és 
a szakirodalom „Kukuruc-Bahn”- 
nak, kukorica vasútnak. Bízvást 
vonatkoztathatjuk ezt az elneve­
zést a Nyugat-Dunántúlon, a 
Szombathelyig az egykori Déli

Vasút, onnan az egykori Nyugati 
Vasút nyomán futó „C” változatra 
is.

De induljunk vissza az időben 
másfél évszázadot. Ekkor kezdte 
építeni a nagyszerű vasútépítő 
mérnök, Carl von Ghega Európa 
első magashegységi vasútjaként 
az 1954-ben üzembe helyezett, az 
építés során 600 halottat követelő 
Semmering vasutat. A Gloggnitz 
és Mürzzuschlag közti 41,7 km- 
es szakasz 1502 m együttes 
hosszú 16 viadukt és együttesen 
4520 m hosszú 11 alagút építését 
is jelentette 11 acélhíddal és 118 
kőboltozattal együtt. Az alkalma­
zott legkisebb ívsugár 170 m, a 
legnagyobb emelkedő 28%o volt, 
az északi feljáró 439, a déli 215 
m magasságkülönbséget győz le. 
A helyszínrajzi vázlat minden 
adatnál jobban mutatja a vonal 
térképi helyzetét és szemléltetően

Varianten zum Ausbau der

fíraJH. AFá,Q»tUt. BMWV

„Süd-Ost-Spange/Aspangbahn"
Baukosten WKKKKKRM 32,7 Mrd. S 
Fahrzeit Wien-Graz 1:45 h

- Q h  Eventuelle Auslagerung des 
Güterverkehrs Ober Ungarn
Baukosten W K K K ttK M  35,4 Mrd. S 
Personenverkehr weiter über Semmering 
Fahrzeit Wien-Graz 3:33 h

Südbahn
o  Semmering Basistunnel

Baukosten W M 10,9 Mrd S 
Fahrzeit Wien-Graz 2 M h

„Süd-Ost-Spa nge”

Fahrzeit Wien-Graz 1:34 h

1. ábra: A Simmering alagút építésének változatai
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2. ábra: A bázisalagút tervezett nyomvonala a menekülő tárnákkal

utal az építés- és a jelen adottsá­
gaira, nehézségeire.

A 2. ábrán egyidejűleg szere­
peltették a bázisalagút tervezett 
nyomvonalát, a menekülő tárná­
kat (Fluchtstollen), a kísérő alag­
utat a keresztvágatokkal (Begleit- 
stollen mit Querschalgen).

Érdekes -  bár nem csodálható
-  hogy már az építés idejében lé­
tezett az osztrák vasutak egy mér­
nöke által kidolgozott másik épí­
tési változat, amely 25 km vonal- 
hosszon 825 m legnagyobb ma­
gasságon a Kampalpe hegység­
rész alatt mintegy 6 km-es alagút 
építését javasolta. Az építés ide­
jén azonban ennek kivitelezésétől 
visszariadtak.

A megépült vasút a későbbi év­
tizedek során a sebességek és a 
terhelés növelése igényével egyre 
növekvő gondot okozott a vasút 
üzemében. Jellemző, hogy 1938, 
Ausztria német megszállása után 
a német vasutak, a Deutsche 
Reichsbahn a déli irányú hadi- 
szállítások igényének megfelelő­
en is elővette az előbb említett 
Kessler-tervet, de a megvalósítást 
a II. világháborús évek megaka­
dályozták.

A háború utáni években az

alagút-vita újból feléledt. Egy 
grazi tanulmányi csoport 1986-ig 
több változatot dolgozott ki. így 
egy 32 km-es 6,5 %o legnagyobb 
emelkedőt előirányzó alagút ter­
vezése során az adódott, hogy a 
teljes Mürzzuschlag állomást fel 
kellene adni és helyette megálló­
helyet építeni, 70 m mélységben.

Politikai felhangokat is tartal­
mazó viták után a jelenlegi oszt­
rák kancellár, az akkori közleke­
dési miniszter, Viktor Klíma adott 
zöld utat -  európai szintű gazda­
ságkutatói és stratégiai tanulmá­
nyi véleményezés után -  1993 au­
gusztusában a vázlaton már meg­
ismert 24,5 km hosszú, 10,3 %o-es 
átlagos és 11,3 %o-es legnagyobb 
emelkedőjű alagút tervezéséhez 
és kivitelezéséhez. A már 1988 
óta építésgeológiai és hidrológiai 
tekintetben végigkutatott és ész­
lelési pontokon megfigyelt nyom­
vonal adatai igen változatos nyo­
másváltozási és omlási adatokat 
tártak fel, előrevetítve az építés 
nehézségeit. A vizsgálatba bevont 
területen 400 forrást, kutat, csú­
szást vettek nyilvántartásba.

A kísérő-feltáró-menekülő 
alagutat, melyet az előző vázlat is 
jelölt, 1995 júniusában 16 m2-es

keresztmetszettel kezdték el épí­
teni Mürzzuschlag állomás köze­
lében. Itt történt -  2300 m előre­
haladás után -  1996. október 26- 
án az a 350 liter/sec. vízbetörés, 
melyről az előzőekben hivatko­
zott „Standard” cikk a miniszteri 
nyilatkozat alapján ma is úgy fo­
galmaz, hogy „az egész létesít­
ményre vonatkozó »stop« a feltá­
ró vágat építési munkáinak a be­
fejezését is jelenti”, „nincs továb­
bi indok a folytatásra”.

Megjegyezzük, hogy a vízbe­
törés egyáltalán nem „szenzáci­
ós”, hasonló az osztrák alagútépí- 
téseknél gyakorta előfordult, 
mégis alkalmas volt a horrorízű 
beállításra és „a vélemények po­
larizálódására”.

A gondolatmenet folytatására 
fordítsunk le néhány idézetet az 
„Eisenbahn” című szakfolyóirat 
2/1997 számából, ahol a (ho) alá- 
írású cikk „Közlekedéspolitika” 
gyűjtőcím alatt jelent meg.

„A nemzetközi észak-déli tran­
zit vasútvonal Ausztriát Szlová­
kia, Magyarország és Szlovénián 
át elkerülő párhuzamos vezetése 
már konkrét formákat ölt.

Ehhez kapcsolódóan nagy a 
veszély, hogy a nemzetközi tran­
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1. táblázat
Meghatározó magashegységi vasúti pályaszakaszok az észak-déli irányú összeköttetésekben Ausztria és Szlovénia terüle­

tén és az Ausztria és Olaszország közti Brenner vasút adatai

A vasút neve SemmerinR-vasút Karszt vasút Tauem-vasút Karawankák-vasút Wocheiner-vasút xx Brenner-vasút
Kezdőpont Gloggnitz Ljubljana Schwarzach St.Veit Klagenfurt Jerenice Innsbruck
Végpont Mürzzuschlag Trieszt xxx Spittal-Millstáttersee Jesenice NovaGorica xxxx Bolzano
Építési év 1848-1854 1850-1857 1901-1909 1901-1906 1901-1906 1864-1867
Építési hossz x 41,8 144,9 81,0 42,8 89,2 125,2
Kezdőpont mafiass. 439 287 591 441 573 582
Tetőpont magasság 898 603 1226 638 577 1370
Végpont ,, 680 3 544 573 90 266
Legnagyobb hajlás
%e

26,1 12,5 27,8 25,6 25,0 25,0

Legkisebb sugár m 190 190 250 250 250 285
Viadukt szám/hossz 
össz 16/1533 m 14/2483 m 30/2324/m 6/541 m 4/800 m
Leghosszabb alagút 
hossza 253 654 377 239 259
Hidak 20 m-nél na­
gyobb nyílással 
száma/hossza össz. 15/754 m 1/224 m 11/1101 m 10/500 m
A leghosszabb híd - - 133 m 224 m 243 ro 152 m
Alagút szám/hossz 
Assz. 15/4518 m 8/2855 m 19/14702 m 2/8087 m 22/15551m 22/5673
A leghosszabb 
alagút 1428 m 541 m 8551 7976 m 6339 m 8732

(3)
x a megnyitáskor
xx építéskori elnevezés ma: Bohínj 
xxx Dívaca-nál 49 km-es elágazás Koperbe 
xxxx elágazás Triesztbe

zitforgalom klasszikus észak-déli 
iránya az osztrák Északi és Déli 
(Nord- u. Südbahn) vasúton át 
helyi vasúti jellegűvé minősül le, 
ezt megelőzendő, ellenstratégiára 
van szükség. Ez a kritikus helyzet 
nyilvánvalóan az osztrák és a 
brüsszeli EU döntéshozók előtt is 
tudottá vált és megfelelő ellenin­
tézkedésekre szorítja őket. Ezen 
intézkedések egyike lesz az 
észak-déli fővonalak erőltetett ki­
építése Csehországon és Ausztri­
án át. Ami Ausztriát illeti, a Du­
nától északra problémamentes a 
helyzet, Bécstől dél felé a leg­
praktikusabb és leggyorsabb 
megoldás a Südbahn át-, illetve 
részleges új építése. Az ún. 
»Kukuruzbahn« mint alternatíva 
létezik ugyan, de már az építési 
volumen nagysága, a vele járó 
költségek és a megvalósítás idő­
horizontja szempontjából sem re­
ális.”...

...„Szemben az ismét előhozott 
felületes érveléssel alapjaiban 
nem arról van szó, hogy a régi 
nyomvonalon vannak-e szabad 
kapacitások, nem arról, hogy Ro- 
La vonatok (Rollende Land- 
strasse, gördülő országút) csak az

alagúton közlekedtethetők, hogy 
a 2010-re vonatkozó fiktív prog­
nózisok a forgalomnövekedésről 
helyesek, vagy helytelenek-e. És 
az, hogy 20 perccel gyorsabban 
érünk Grazba, ugyancsak másod­
lagos. Egyes egyedül arról van 
szó, hogy a Semmering alagút 
nem értelmetlen egyedi épít­
ményt jelent, hanem része egy 
szükséges reálisan megvalósítha­
tó új, nagy teljesítményű Ausztri­
án átvezető (Wien-Semme- 
ring-Graz-Koralpe-Klagenfurt- 
Olaszország) észak-déli
Direttissima összeköttetésnek, 
amelynek építése a vasút ver­
senyképessége és következő ez- 
redévi folyamatossága miatt 
rendkívül fontos.”[2]

Mivel az idézett „Eisenbahn” 
cikk a Semmering kérdést az eu­
rópai közlekedési miniszterek 
krétai értekezletén tárgyalt közle­
kedési folyosók irányába nyitotta 
ki érvelésében, célszerű, ha a Ke­
leti Alpok és előhegységeik térsé­
gét áttekintjük a régión átvezető 
észak-déli vasútvonalak magas­
hegységi jellegű szakaszainak 
adataival. Az erre összeállított 1. 
táblázat egyértelműen mutatja az

észak-déli átvezetés „választé­
kát”, másrészt rámutat arra, hogy 
az adriai kikötők elérése az Alpok 
északi peremétől többnyire egy 
nehéz vonalvezetésű pályasza­
kasz leküzdése árán lehetséges és 
csak több ország több vasútján át.

A címben feltett leegyszerűsítő 
kérdést három oldalról jártuk körül:

-  a Semmering alagút munká­
jának áprilisban történt leállítása 
oldaláról, amely azt jelenti, hogy 
a legoptimistább irodalmi adatok 
szerint is 2006 előtt nem lehet bá- 
zisalagút;

-  a megkerülési lehetőségek 
oldaláról, melyekkel szemben az 
idézett szakcikk fő érvelését EU 
közlekedési folyosó igénye szint­
jére emeli;

-  a Keleti Alpok észak-déli fő­
vonali vasúti átjárhatóságának ol­
daláról. A kérdés negyedik olda­
lának kifejtésétől felment a Köz­
lekedéstudományi Szemle idei 
júniusi számában megjelent „A 
magyar-szlovén közvetlen vasúti 
összeköttetés koncepciója” c. 
cikk, amely az erre vonatkozó 
főbb adatok foglalata. [6]

Mivel írásom célja -  nem lé­
vén közlekedéspolitikus, vagy
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nemzetközi fuvarpiaci szakértő -  
csupán gondolatsorok ébresztése 
volt, az e mondat végére tett pont 
a cikk vége is lehetne. Mégis ma­
gam is megindítanék néhány gon­
dolatsort a szerteágazóvá vált té­
ma sok ágának megfelelően szer­
telen egymásutánban.

-  Helyes-e mint ezt az 1. ábra 
tartalmazza, a B l, B2 és C válto­
zatok által tárgyalt teljes vonalak 
költségeit az A változat szerint 
csak a bázisalagút költségeivel 
összemérni?

-  Az alagútépítés mellett felso­
rakoztatott fő érv, a nagytelje­
sítményű W ien-Semmering- 
Graz-Koralpe-Klagenfurt-Olasz- 
ország irány hogyan lehet döntő 
érv akkor, amikor ma Graz és 
Klagenfurt között (távolság lég­
vonalban az Alpok felett 100 km) 
egyáltalán nincs vasút?

-  Ha ma készen lenne a Sem- 
mering bázis alagút, előnyeit az 
adriai nemzetközi vasúti forga­
lomban -  megítélésem szerint -  a 
Graz-Klagenfurt-Trieszt/Koper 
irányon át lehetne hasznosítani. 
(Az alagút helyi és ÖBB belföldi 
gazdaságosságára természetesen 
nem tértem ki, ma a Semmering 
vasúton is van -  tudomásom sze­
rint -  kapacitás felesleg.)

-  A Semmering vasút megke­
rülése a Trieszt/Koper-Velence 
irányban az európai észak-déli 
forgalomban 2000, tehát a szlo­
vén-m agyar vasúti kapcsolat 
üzembe helyezése után megítélé­
sem szerint a Prága-Pozsony-He-

gyeshalom-Szombathely-Zalalö- 
vő-M uraszombat-Ljubljana vo­
nalon a legkedvezőbb. Pozsony 
és Trieszt között ez a kapcsolat 
megfelel az európai V. sz. közle­
kedési folyosó mellékágának.

-  Mint az észak-déli magas­
hegységi kapcsolatokat bemutató 
1. táblázatból látszik, a Ljublja- 
na-Trieszt/Koper szakaszon a 
Zalalövő-M uraszombatihoz ha­
sonló nagy teljesítményű kiépí­
téshez még sok tennivaló lesz a 
későbbiekben. Ezzel együtt ez a 
szakasz a nehéz vonalvezetésű 
szakaszok között a legkedvezőbb, 
mert a legnagyobb haj lás csak 
12,5 %o, ugyanakkor a végpont 
(az Adria) és a vonal tetőpontja 
között kerek 600 m magasságkü­
lönbség van!

-  A Keleti Alpokon átvezető 
észak-déli vasúti kapcsolatokban 
a három „hagyományos” irány, a 
Brenner, a Tauem és a Semme­
ring vasút sok tekintetben megha­
tározó marad és szívó hatásukkal 
mindaddig, amíg szabad kapaci­
tásokkal rendelkeznek, változat­
lanul számolni kell. Meghatározó 
ugyanakkor, hogy a DB a „Német 
Egység” építménycsoport része­
ként (Rostock) -B erlin-E r- 
furt-Nümberg/München irányok­
ban már építi valóban nagy telje­
sítményű észak-déli vonalát, 
amely 2010 körül már ugyancsak 
meghatározóan befolyásolja az 
észak-déli kapcsolatokat. [7]

Mint már említettem, a múlt a 
jelen és a jövő mozaikdarabkái­

ból összerakott írásom célja csak 
gondolatsorok indítása lehet. 
Ezek eredményességét és nehéz­
ségét három fő tényező befolyá­
solja:

-  lesz-e a következő évezred 
belátható első évtizedeiben elég 
vasúti elegy és a fejlesztéseket in­
dokló észak-déli elegy áramlás;

-  a Keleti és az Adriai tenger 
között a Közép-Kelet európai tér­
ségben a tegnap, a ma és a holnap 
vasúti technikája egyaránt jelen 
lesz az ezredfordulón;

-  az Alpok gyönyörű, de nyu­
gat-keleti irányú lánca a követke­
ző évezredben is kemény próbára 
teszi majd fejlett észak-déli köz­
lekedési kapcsolatok megálmo­
dóit és megvalósítóit.
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Ötven éves a 
Műszaki és Természettudományi Egyesületek Szövetsége

A Műszaki és Természettudományi Egyesületek Szövetsége megalapításának 50. évfordulója alkalmából 
1998. november 3-án tartotta meg Jubileumi Kongresszusát a Kongresszusi Központban.

A Jubileumi Kongresszuson köszöntőt mondott Göncz Árpád a Magyar Köztársaság Elnöke és Havass 
Miklós a MTESZ Elnöke.

A köszöntőket az alábbiakban adjuk közre.

Köszöntő
A harmadik évezred küszöbén, államalapításunk ezredik évfordulójához közeledve a szokásosnál is 
mélyebben vizsgáltuk és vizsgáljuk múltunkat, jelenünket, magyarságunkat, viszonyunkat a világhoz és 
önmagunkhoz. Bizonyos, hogy nincs okunk a kishitűségre. Történelmünk során mindig volt erőnk a 
küzdelemhez, emberi méltóságunk megőrzéséhez, képesek voltunk a változásra és változtatásra, ha 
nemzeti létünk ezt így követelte.

Sok jele van annak, hogy nemcsak életképes, de tehetséges nép vagyunk. Híres magyar származású 
tudósokat, művészeket, sportolókat, üzletembereket tart számon a világ.

Szívesen emlegetjük a magyar és magyar származású Nobel-díjasokat és mindazt, amivel hozzájárultak 
a világ tudományos haladásához, az emberibb élet megteremtéséhez.

Reméljük, hazánkban is egyre inkább megteremtődnek azok a feltételek, amelyek lehetővé teszik a 
tehetségek kibontakozását és a modem tudományokon alapuló sikeres alkotómunkát. Kötelessgéünk 
észrevenni, hogy alapját mindennek az életkörülmények javulása, a társadalmi-gazdasági-kulturális 
felemelkedés teremti meg. Jövőnkre gondolva kötelességünk olyan társadalmat, oktatást, 
tudománypolitikát létrehozni, amely felszínre hozza a tehetséget: a tudás nyitottsága és elérhető közeibe 
hozása alapvető feladat.

A XXI. században egy ország előrehaladásában -  fokozottabban mint eddig -  az lesz a döntő, mit tud a 
nemzet fiatalsága, mit kapott nevelésben, a szaktudás, szakismeret terén.
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A korszerű kutatás, a modem tudomány csapatmunkát igényel. Itt nincsenek országhatárok. A magyar 
tudomány ma becsült és egyenrangú társként működik együtt a világ országaival, beépült a világ 
tudományos életébe.

E nemzetközi együttműködésben jelentős szerepet vállalt és vállal az alapításának 50. évfordulóját 
ebben az évben ünneplő Műszaki és Természettudományi Egyesületek Szövetsége. Az Önök 
Szövetségének és Egyesületeinek munkája is bizonyítja, hogy szűkös körülmények között is lehet 
maradandót alkotni. Az Egyesületeikben tevékenykedő mérnökök, természettudósok, gazdasági 
szakemberek kiemelkedő eredményeikkel jelentősen gazdagították a nemzeti és egyetemes kultúrát. Ezt a 
teljesítményt ismeri most el a MTESZ-Díj, a szakma rangos kitüntetése.

Kívánom, hogy a ma átadott kitüntetések további lendületet adjanak a műszaki és természettudomány 
területén dolgozó szakembereknek az újabb és újabb alkotások létrehozására. Erősítsék a jövőben is a 
magyar iskola jó hírét a világban.
Budapest, 1998. november 3.

Göncz Árpád 
a Magyar Köztársaság Elnöke

A harmadik évezred kapujában a globális információs társadalom küszöbén az új társadalom alapvető 
erőforrása a szellemi tőke, a tudás. Mára a tudományos-műszaki kultúra mindennapjaink szerves része lett. 
Néha megállunk, s csodálattal nézzük a kőbe vésett vagy fémbe formált alkotásokat, melyek használói 
vagyunk egész éíetünk során.

A suhanó autóban ülve, vagy számítógépünkkel kalandozva a nagyvilágban, gondolunk-e ezen 
alkotások létrehozóira? Azokra a Prométheusz szellemét idéző emberekre, akik a mindennapok 
küzdelmeiben megalkották a maradandót, a nekünk hasznosat.

A 42 hazai országos szakmai-tudományos egyesület -  köztük több, évszázados múltra is visszatekintő -  
összefogását az alapításának évfordulóját ebben az évben ünneplő Műszaki és Természettudományi 
Egyesületek Szövetsége 1968-as Küldöttközgyűlésén alapította meg a MTESZ-Díjat, mellyel az alkotó 
embereket akarta elismerni, köszönteni. Azok a mérnökök, tudósok részesülnek e rangos elismerésben, 
akiknek hosszú időn át végzett áldozatkész társadalmi-szakmai munkája kiemelkedő módon járult hozzá a 
Szövetség és tagegyesülete eredményes tevékenységéhez.

Rohanó világunkban fontos megállni egy-egy üónnepi alkalomra és köszönteni azokat a mérnököket, 
természettudósokat, akik kiemelkedő tevékenységükkel öregbítették hazánkban és határainkon túl is a 
magyar reálértelmiség hírnevét.

Az ilyen alkalmakból erőt merítünk a holnapra, bátorítást, hitet adunk a következő generációknak ahhoz, 
hogy érdemes így élni és alkotni.

Kívánom, hogy a mai kitüntetetteknek adjon erőt ez az elismerés a további alkotó munkához 
mindnyájunk örömére.
Budapest, 1998. november 3.

Havass Miklós 
az MTESZ elnöke

A kongresszuson a Közlekedéstudományi Egyesület tagjai közül a következőket tüntették ki:
A MTESZ 50. éves jubileuma alkalmából

MTESZ-Díj
kitüntetést adományozott

a Közlekedéstudományi Egyesületben végzett sokévi, 1985 óta az egyesület elnökeként végzett 
eredményes munkájáért, az e u r ó p a i  jogharmonizációt elősegítő, az egyesület kapcsolatrendszerét a bél­

és külföldi tudományos szervezetekkel, intézményekkel megerősítő tevékenységéért

Dr. Gyurkovics Sándornak
a Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium közigazgatási államtitkárának.

MTESZ Jubileumi Emlékérem
kitüntetést adományozott

Dr. Nagy Józsefnek
Dr. Unyi Bélának

több évtizedes alkotó munkájuk elismeréseként.

A kitüntetetteknek gratulálunk, további munkájukhoz sok sikert és jó egészséget kívánunk.
Szerkesztőbizottság



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE)

éve szállíthat ránk!

VOLÁN TEFUm.


