ifiQ
TOO “11“ 2

rouuy 1998
november
X 1Vvill.

evfolyam

A sin sztochasztikus igénybevetele

FOldutaK es szilard burkolatu utal« fogalmi
meghatarozasa

Az idei évben jubilalo vasutvonalaink
50 éves a MTESZ

EU-MELLEKLET

vV »<
A vasuti regionalizalas europai
gyakorlata és hazai iranyai
\Y Legitarsasagi informatikai rendszerek

AKOZIEKEDESTUDOMANY! EGYESUILET S7ZAKI APJA



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tudomanyos folydirata

VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE RUNDSCHAU
Zeitschrift des Vereins fiir Verkehrwissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE DES COMMUNICATIONS
Orange de la Société Scientifique des Communications

SCIENTIFIC REVIEW OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association f6r Communication

A lap megjelenését tamogatjak:

EPITESI FEJLODESERT ALAPITVANY,
HUNGAROCAMION, KOZLEKEDESI
FOFELUGYELET, KOZLEKEDESI MUZEUM,
KOZLEKEDESTUDOMANYI INTEZET,
LEGIKOZLEKEDESI ES REPULOTERI
IGAZGATOSAG, MAHART, MAV (f6 timogatd),
MTESZ., PRO RENOVANDA CULTURA
HUNGARIAE ALAPITVANY, UVATERYV,

VOLAN véllalatok kézil: AGRIA, ALBA, BAKONY,
BALATON, BACS, BORSOD, GEMENC, HAJDU,
HATVANI, JASZKUN, KAPOS, KISALFOLD,
KOROS, MATRA, NOGRAD, PANNON, SOMLO,
SZABOLCS, TISZA, VASI, VERTES, VOLANBUSZ,
VOLANCAMION, VOLAN-TEFU RT.

Megjelenik havonta

Szerkeszt6bizottsag:

PAL JOZSEF elnbk

DR. IVANY ARPAD fészerkesztd
HUTTL PAL szerkeszt6

A szerkeszt6bizottsag tagjai:

Arva Kélman, Benczédi Mihalyné, Bretz Gyula,

Dr. Czére Béla, Dr. Csizmadia Eva, Domokos Lajos,
Ecsedy Gabor, Erdei Tamas, Jakab Gyorgy,

Dr. Kerkapoly Endre, Kovacs Péter,

Dr. Menich Péter, Dr. Rixer Attila, Dr. de Sorgé Tibor,
Szakai Gy6z6né dr., Szathmary Sandor,

Téanczos Laszl6né dr., Dr. Toth Laszlo

A szerkeszt6ség cime:
1146 Budapest, Varosligeti krt. 11. Tel.: 343-0565

Kiadja a Kozlekedési Dokumentacios Kft.
1074 Budapest, Csengery u. 15.
lgazgat6: Nagy Zoltan

Terjeszti a Magyar Posta Rt. El6fizethetd a
hirlapkézbesitéknél és a Hirlapel&fizetési Irodaban
(Budapest, XIII. Lehel u. 10/a. levélcim: HELIR,
Budapest 1900), ezen kiviil Budapesten a Magyar
Posta Rt. Hirlaplizletagi lgazgatdsaga kerdileti
ligyfélszolgalati irodain, vidéken a postahivatalokban.

Egy szam ara 100,- Ft, egy évre 1200,- Ft.
Kulfoldon terjeszti a Kultira Kilkereskedelmi Vallalat
1389 Bp.,Pf. 149.

Nyomdai el6készités és kivitelezés: KOZDOK Kit.
lgazgat6: Nagy Zoltan
Rotalzemvezetd: Pesti Jen6né

Publishing House of International Organisation of
Journalist INTERPRESS,

H-1075 Budapest, Karoly krt. 11.

Phone: (36-1) 122-1271 Tx: IPKH. 22-5080

HUNGEXPO Advertising Agency,
H-1441 Buadpest, P.O.Box 44.
Phone: (36-1) 122-5008, Tx: 22-4525 bexpo

MH-Advertising,
H—1818 Budapest
Phone: (36-1) 118-3640, Tx: mahir 22-5341

ISSN 0023 4362

Tartalom

Dr. K116 Gabor: A sin sztochasztikus igénybevételének
szabalyozésa
A szerz6 a cikkben a sinben létrejov6 forgatonyomaték és normal fe-
szliltség valtozasat ismerteti a vonatterhelés atadéasa esetén

Dr. Gyore Istvan: Foldat - szilard burkolatd Gt - els6bbség ... .397
A szerz8 a cikkben megkisérli definialni a féldat és a szilard burkola-
ta at fogalmat. E kétféle it pontos meghatarozésa jelenleg hidnyos és
emiatt ilyen utak keresztez6désében térténd balesetek jogi megitélése
nagyon nehéz

Antoni Alfonz - Juhész Péter: Az informatika fejleszt6 hatasa a
TOTALGAZ-ndl az elosztasi 10giSztikara........ccoevervevciiriccnrininnnns 402
A szerzOparos bemutatja, hogy a Magyarorszagon jelenlévé nagy
multinacionalis cég, a TOTALGAZ hogyan fejleszti eloszt6 logiszti-
kai rendszerét

Dr. Unyi Béla Tibor: Az idei évben 150., 125. és 100. esztendds
VasSUVONAlAINK ... 407
A szerz8 ismerteti a 150., 125. és 100. évvel ezel6tt épitett vasutvo-
nalaink munkélatait

Pammer L&szld: Néhany észak-déli vasuti kapcsolat az Alpok-Adria
L 01 (PSP SOTPTPRSP 411
A cikk - Gjabb fejlemények nyoman - ismertetést ad a Semmering va-
sut épitésének Magyarorszagot tobb szempontb6l is érint6 megoldas
lehet6ségeirdl.

EU melléklet:

Europai Uniéhoz valé csatlakozas:
Dr. Rixer Attila: A vasuti regionalizalas eurdpai gyakorlata és hazai
iranyai (6. rész). A regionalizalds eurdpai gyakorlatdnak 6sszevont

értékelése és a magyar gyakorlatban is hasznosithaté elemei .. .420
Kelemen Zsolt: Légitarsasagi informatikai rendszerek kapcsolati
M OAE IO e e 428

A szerz6 bemutatja a Iégitarsasagok informatikai rendszereit, melyek
célja, hogy elémozditsak az utazasoknak az Eurdpai Unio altal meg'
kovetelt szinvonalon vald kielégitését.

SzerzG6ink:

Dr. Koll6 Gabor egyetemi docens, a miiszaki tudomany doktora, Ko-
lozsvari Mszaki Egyetem; Dr. Gydre Istvan csoportvezet§ ligyest
Veszprém Megyei F6lgyészség; Antoni Alfonz doktorandusz hallgatO
a BME Kozlekedésgazdasagi Tanszékén; Juhasz Péter doktorandus2
hallgaté a BME Kozeledésgazdasagi Tanszékén; Dr. Unyi Béla Tibor
oki. mérndk, c. egyetemi docens, a miszaki tudomany doktora, nf
MAV mérnok-fétanacsos; Pammer Laszl6 ny. MAV mérnék-fétail3
csos, Sopron; Dr. Rixer Attila oki. gépész- és gazdasagi mérnok,
kozgazdasagtan kandidatusa, irodavezets, MAV Fejlesztési és K'ser
leti Intézet; Kelemen Zsolt egyetemi tanarsegéd BME Kozlekedésiize
mi Tanszék.

A lap egyes szdmai megvasarolhatok
a Kozlekedési Muzeumban
Cim: 1146 Bp., Varosligeti krt. 11.
valamint a
KOZDOK Misztotfalusi Konyvesboltjaban
1074 Budapest, Harsfa u. 51.
Tel.: 322-7697, fax: 322-1080



(XLVIII. évfolyam 11. szam

dr. Koll6 Gabor

393)

[VASUTEPITES ]

A sin sztochasztikus

igénybevetelének tanulmanyozéasa

A vasuti felépitmény olyan mér-
noki szerkezet (rugalmas agya-
zatban elhelyezett, keresztaljak-
bél és sinekb6l alkotott keret-
rendszer) amelynek f6 igénybe-
vételét a kiilonb6z8 sebességl és
tengelyterhelés(i vasuti jarm(ivek
okozzak, nem elhanyagolva a hé-
mérsékletvaltozds okozta és a
gyartasi igénybevételeket sem.

Figyelembe véve a felépit-
ményt ér6 er6hatasok meghataro-
zasanak bizonytalansagait, tovab-
ba a vaganynak mint rugalmas
aldtdmasztasu tartonak a terhelés
hatdsadra nagy mértékl szdrast
mutatd inhomogén viselkedését
(e tekintetben a legfontosabb val-
tozék a felépitmény anyaga, az
altalaj, az id6jaras, a vagany
fenntartottsaga stb.), lathatjuk a
vasuti felépitmény igénybevétele
meghatarozasanak rendkivil bo-
nyolult voltat.

Ebben a cikkben a sinben a vo-
natterhelés altal létrejétt nyoma-
ték és normal fesziiltség valtoza-
sat tanulmanyozom, az id6 fiigg-
vényében meghatdrozva kilon-
b6z6 vonatterhelésre (teher- és
gyorsvonat) a nyomaték idébeni
véltozasat tehat egy

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

tipust fliggvényt

Tehéat célul tliztik ki a sin egy
keresztmetszetében a vonatterhe-
lés athaladéasa idején a nyomaték
valtozadsanak meghatarozasat (1.
abra). igy meghatarozhatjuk azo-
kat a mennyiségi jellemz6ket,

amelyek sziikségesek a sin fara-
dasvizsgalatanak az elvégzésé-
hez.

KVIILTTZ:-

1. 4bra

A 2. dbra a nyomaték idébeni
valtozdsat mutatja be a sin egy
keresztmetszetében, tobb kilén-
b6z6 szerelvény athaladasakor.

Az abréaban tj.,; t*; ..azok az
id6intervallumok, amelyek alatt
az érintett  keresztmetszetet
igénybe veszi a szerelvények at-
haladasa.

Az épitbmémoki tartoszerke-
zetek esetében (pl. hidak, vasuti
felépitmény stb.) - azok nagy
mérete és egyedi jellege miatt- a
sok kisérletet igényl6, teljesen
empirikus faradasvizsgalat kizart.
Ezeknél rendszerint csak egy-egy
fontosabb részletet (pl. kapcsola-
tot) szoktak laboratoriumi mére-

tezéseknek is alavetni, egyrészt,
hogy kikeressék a legkedvez6bb
szerkezeti Kkialakitdsokat, més-
részt, hogy a szamitasos eljara-
sokhoz megfelel§ adatok alljanak
rendelkezésre.

A tovabbiakban csak az elmé-
leti szamitassal végrehajtott fara-
dasvizsgalattal foglalkozunk,
azoknak a 2. abran bemutatott
sztochasztikus (id6ben véletlen-
szer(ien valtozo) fliggvényeknek,
{M = f(t)}, a meghatarozasaval,
amelyek a sin egy tanulményo-
zott keresztmetszetében jonnek
létre kilénbdz6 sebességli és ti-
pusy vonatterhelés esetén.

Ezeket a sztochasztikus folya-
matokat (realizaciokat) naponta

és tobb k nap alatt a 3. abra mu-
tatja be.

A vasi(ti vagany elméleti
igénybevételének szamitasanal
a vaganyt rugalmas alatamasz-
tasu tartonak tekintjuk és a he-
lyettesit6 fiktiv hosszgerendds
eljards segitségével hatdrozzuk
meg a sinben ébredé nyomaté-
kot.

Mell6zve a sinben ébred6 nyo-
maték meghatarozasanak a leve-
zetését és bevezetve a kovetkez6
jeloléseket (4. abra).
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3. dbra Sztochasztikus folyamatok naponta és tébb “k” nap alatt

"t

4. dbra A sinben fellépd forgatonyomaték

b0=a = ®
2a

L \4(Es-Is+E ~Q _

\Y C\
[4(2 a-Es Is+a It E 1))
Vv ocl,bC (i)

A sinre jutd forgatényomaték
egy x tavolsagra 1évé G [kN] ke-
rékterhelés hatasara (A/s)

M -
A(laEJK+altE,It)

\4(2aEsl,+al'E'l")
al.bC

A kovetkez6 jelolésekkel:

m=2meE L
n=ao mEtw,
r=alt b-C
ti(x) = COS----- sin —
m 4[m + n)
-
m +n

A (2) 6sszefliggéshdl
Ms=AnG &J.(X)

ahol a A a felépitményt jellem-
z0 allandé.

A tdobb kerékterhelés hatéaséra
ébredd nyomaték

(4)
A

Feltételezve, hogy a kdvetkezd
vonatterhelés {Gj, G2-., Gj},
v [km/h] sebességgel halad &t a
tanulmanyozott keresztmetszeten
és kornyezetén [-6L, 6L]

(5. abra/ ab).

A nyomaték valtozasat az id6
figgvényében egy [MOT] koordi-
nata rendszerben abrazolva meg-
kapjuk az M[ = f(/j) fuggvényt
(mint ponthalmazt, 6. abra).

A kovetkez6kben ezt a mdd-
szert alkalmazva a 7. 4bran be-
mutatott tehervonati terhelés ko-
vetkeztében Ilétrejott nyomaték
véltozasat mutatjuk be a 8. abran.

A 8. abran a tehervonat terhe-
lésre létrejott nyomaték valtoza-
sat mutatjuk be, mint ponthal-
mazt. Eszrevehetjiik a nyomaték
véltozasanak periodicitasat, amit
a 30 egyenléen terhelt teherkocsi
okoz. A 80 km/h sebességgel ha-
ladé tehervonat [--6L, 6L] inter-
vallumon 21, 27 masodperc alatt
halad at.

A 8/a. dbran a mozdonyok és
kocsi athaladasa okozta nyoma-
ték valtozas (jobb attekinthet6ség
céljabol), a 8/b. abréan pedig a tel-
jes vonatterhelés okozta nyoma-
ték véltozas lathato.

A 8/c. dbran a mozdony és 4
kocsi athaladasa alatt keletkezett
nyomaték valtozasa van feltlintet-
ve ahol a méasodik és negyedik
kocsi terhelése kulonbozik a tob-
bitél (7,5 és 15 tonna/tengely).

A 9. abran lathatjuk azt az
expressz vonatot (v=160 km/h),
amely altal létrehozott nyoma-
ték valtozasat a 10. dbra mutatja
be.

Az M[ = f(i) flggvényt nem
mint folytonos fliggvényt hanem
mint diszkrét pontok altal leirt
flggvényt hataroztuk meg (kisza-
mitva minden (0+Atj) pontban a
létrejott nyomatékot, amig a sze-
relvény at nem halad a tanulma-
nyozott keresztmetszetet magaba
foglalé [-6L, 6L] hosszon).
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6. abra Nyomaték véltozasa az id6
fliggvényében

A faradasvizsgalatoknal és a
sin élettartamanak a tanulmanyo-
z&sanal szikséges mennyiségi
jellemz6k szamitasadhoz egy foly-
tonos M = f(i) flggvényt kell
meghataroznunk.

Ha a ponthalmazunk adott

» L (T.W ) e (I,Mt)}

akkor ezen pontok altal leirt
gorbét egy polinom fliggvénnyel
aproximaljuk.

Ezt az aproximalast a
Lagrange tipust polinommal le-
het elvégezni

5. egyenlet a kovetkezd oldal
tetején!

Ez a polinom fliggvény
(Lagrange polinom) a nyomaték
valtozasat irja le az idé fliggvé-
nyében.

Ismerve az M{t) figgvényt és
mivel ergodikus tulajdonsagu sta-
cionarius sztochasztikus folya-
matrol lévén szd, kiszamithato az
id6 szerinti kozépérték (7) vala-
mint a masodrend({ korrelacios
flggvény (8).

mM(k) = I-LTTJOM k[t)dt (7)
, t

9iM{0,k) = lim- j Mk[t) sM k(I+G)dt (8)
TO

T- az ergodikus stacionérius fo-
lyamat realizacidjanak id6tartama.

A sztochasztikus folyamat fon-
tos sajatossaga, hogy jellemzdi-
nek kiszamitadsakor a realizacio
{M{t)} sokasdgan értelmezett at-
lagolast id6szerinti (t) atlagolas-
sal lehet helyettesiteni, ha a reali-
z4acié id6tartama elég nagy.



Ismerve az id6 szerint
valtozd fliggvényt, kiszamithatd
meég a négyzetes kozépérték.

Wm it (9)
0

a szOrdsnégyzet (diszperzid)

da =\[Mk(t)-mu (k)*dt(\0)
0

A diszperziobdl vont négyzet-
gyok pozitiv értékét négyzetes
kozépeltérésnek vagy szdrasnak
nevezzik +-Jd”

A valoszin(iségi véaltozok el-
méleti eloszlasai kozott kilonos
jelentdségli a normal (Gauss) el-
oszlasu s(rlségfiiggvény

p(M) =-E=L==-¢
p K edk
Az eloszlas fuggvény Kisza-
mithatd a slr(iségfiiggvény p{M)
ismeretében

24 (11)

M
P(M)= v[M(t)<M]= jp(M)dM (12)

P'(M) =Vv[M(t) >M] = Jp(M)dM (13)
M

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

Az élettartam folyaman a szer-
kezet ismétl6-valtozé terhelés ko-
rilményei kdzott dolgozik, ahol a
terhelés bizonyos sztochasztikus
folyamatként foghat6 fel. Ezért a
kéarosodasok felhalmozésa szin-
tén sztochasztikus folyamat.

Ismerve az &thaladt vonatter-
helések altal el§idézett kiillonbo-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE)

‘=0

EXPRESZ VONAT

4x 200 4x 12.5
fm Xr=rv
257276.027 257 2A 25 U.7 2524
9.
210 200 190 T 17« IMI 150 140 130 120
600 560 520
10

z86 karosodasokat, valamint az
M{t), sztochasztikus fliggvény-
valtozasnal a legnagyobb ampli-
tadoju lengd valtozast, AM és

i), - tM)....(t,-tK)

T=600t V=160 Kf*h
12 14x125) 4x12.5

[

li

24 25 U7 252A

abra

M4 K
110 100 w 70 60 40 30 20 Ir [}

tAta k

240 200 160 120 KO 40 0

. abra

ennek frekvenciajat, bizonyos el-
fogadott valoszinliséggel (p),
meghatédrozhat6 a sin élettarta-
ma.
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A definicio szikségessege

A postas szolgalati motorkerék-
parjaval egy kisvaros csaladi ha-
zas beepitettség( teruletén a zd-
zottk8vel felszort folduton kozle-
kedett. Amikor ennek az Gtnak az
aszfaltozott végéhez kozeledett,
kihajtott az utat keresztezd asz-
faltozott utra és nekilitkozott a
balrol kdzlekedd személygépko-
csinak. A segédmotoros kerékpar
felborult, a postas 8 napon tal
gyogyulo sériiléseket szenvedett.

A nyomoz6 hatésag a lefolyta-
tott vizsgalat utan a nyomozast
megszlntette megéallapitva azt,
hogy az Utkeresztez6désben az
elsébbségi helyzetet tablaval nem
jelezték, és a segédmotoros ke-
rékpar vezetdje foldatrol hajtott
ki a szilard burkolatd Otra. A bal-
eset azért kovetkezett be, mert a
segédmotoros kerékpar vezetdje
a Kresz.28.8 (2) bekezdés c.)
pontjdban foglalt rendelkezést
szegte meg; nevezetesen a masik
jarmi érkezési iranyatol figgetle-
nil els6bbéget kellett volna adnia
az Utkeresztez6désben a foldatrol
érkez6 jarmivel a szilard burko-
lata aton kozlekedd jarm részé-
re.

A postas a megsziintet6 hataro-
zat ellen panaszt jelentett be, azt
allitva, hogy & szilard utburkolati
Uton kozlekedett, figyelemmel ar-
ra, hogy az Gt zlzottk6ével volt
felsz6rva, és az utca vége az utke-
resztez6désnél mintegy 10-11 m
hosszan ugyanolyan aszfalt bur-
kolatd volt, mint a keresztezd t
atfelilete. EbbGSl kbvetkez8en az
Utkeresztez8désben a személy-
gépkocsi vezetbjenek elsébbséget
kellett volna biztositania - a
jobbkézszabaly szerint - részére.
Ez nem tortént meg, ezért a balé-
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Foldut-szilard

burkolatu at-els6bbség

set a jobbkézszabaly megszegése
miatt a személygépkocsi vezet6-
nek rohatd fel.

A jogeset kapcsan fel kellett
tenni azt a latszolag naiv kérdést,
hogy ,,Mi a foldut? Mi a szilard
atburkolata ut?”

A mindennapi gondolkodas
szintjén ez a kérdésfelvetés joga-
szi okoskodésnak tlinhet, mert
szinte teljesen kézenfekvé a va-
lasz: foldat az, ami foldbél van,
és ami ezen a fogalmon kiviil esik
az a szilard atburkolat kategdria-
jaba tartozhat. Azonban minden-
napi gondolkodasnak ez a racio-
nalitdsa olyan koézlekedési szitua-
ciéba kerllt vezet6k szamara,
amelyet feloldani nem tudnak. Ez
balesetveszélyes helyzetet hozhat
létre, vagy éppen sulyos baleset-
hez vezethet.

A kozlekedési biintetéjogasz-
nak a mindennapi gondolkodas
racionalitasat alapul véve olyan
definicidkat kell feléllitania, ame-
lyek lehet6vé teszik a balesetet
kovetben, post festam a bilintet6-
jogi felel6sség telepitését és a
Kresz szabalyszegés felréhatdsa-
ganak megallapitasat abban a re-
ményben, hogy ezaltal nemcsak a
felel6sség megallapithatosaga ke-
ral biztos alapokra, hanem a fo-
galmi tisztadzottsdg és ismertség
okan a jov6ben a jarmivezet6k
hasonl6 szituécidkban helyesen
dontve, a balesetet elkerilhetik.

A hatalyos szabalyozatlan-

sag”
A hatalyos Kresz.28.8 (2) bekez-
dés c.) pontjahoz f(izétt indoko-
lasban nem talalhat6 a foldut, szi-
lard atburkolatd ut meghataroza-
sara torténd utalds. Az l.sz. fug-
geléknek az uttal kapcsolatos fo-

galmai, meghatarozasai kozott
sem talalhat6 ide vonatkoz6 hasz-
nalhatéd definicio. A foldat és a
szilard burkolatd Gt viszonyat a
Kresz.28.8 (2) bekezdés c.) pont-
jan tal csupan a 63. (2) bekezdé-
sében, az utak igénybevételével
kapcsolatos egyéb szabalyok ko-
z0tt hatdrozza meg, amelybdl ko-
vetkeztetést lehet esetleg levonni
a foéldut fogalmara. Eszerint a
foldutrol szilard burkolata uatra
torténd rahajtas el6tt a jarmdrél a
ratapadt sarat - amely a szilard
burkolati utat beszennyezheti -
el kell tavolitani.

Ez a szabalyozas a mindennapi
gondolkodasunk racionalitasat
tukrézi vissza, amely szerint a
foldat féldbél van, mert csak az
lehet saros, a kdvesat ilyen mo-
don nem.

A mindennapi nyelv foldat -
kovesut szembedllitdsa szintén
ezt a felosztast és ellentétpart erd-
siti.

A definidlasnak ez a logikaja
meginogni latszik, ha a kozuti
kozlekedésrdl szO6l6 1988. évi
I.tv. 39.8 (4) bekezdését vetjik
egybe az el6bb felhivott Kresz
szaballyal, amely szerint a szilard
burkolatd kézuthoz csatlakozo
foldat kezelGjének meg kell aka-
dalyoznia, hogy a féldutrol ajar-
mivek a szilard burkolatd kdzat-
ra foldet, iszapot, koévet, vagy
egyéb anyagot hordjanak fel. Eb-
b6l kdvetkezéen a foldatrél nem-
csak sar, hanem fold, iszap, k6 és
egyéb anyag is keriilhet a szilard
burkolatd dtra.

De akkor a foldat lehet kdbol
is?!

A kinalkozé, vagy véglegesnek
latszé lezart valasz elhamarko-
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dott és hasznélhatatlan lenne, ha a
jogszabalyi kdrnyezetet és a kér-
dés miszaki tartalmét tovabb
nem vizsgalnank.

Az utak forgalomszabalyoza-
sarol és a kozuti jelzések elhelye-
zésérgl szolo 20/1984(X11.21)
KM.r.mellékleteként megjelend
Forgalomszabalyozasi Miszaki
Szabélyzat (tovabbiakban:
FMSZ) I. Figgeléke szintén tar-
talmaz kozati fogalmi meghataro-
zasokat, de itt sem taldlhatdo meg
a foldat, vagy a szilard Gtburkolat
meghatarozasa, annak ellenére,
hogy az FMSZ tébb helyen ren-
delkezik a foldut szilard utburko-
lat viszonyéarol. Hasonl6 a helyzet
a kozuti kozlekedésrél szolo tor-
vényben is.

A kozati kozlekedést meghata:
rozé alapvetd jogszabalyok tehat
nem definialjadk a foldut, vagy
szilard Utburkolat fogalmat, habar
ennek igénye nem csak a kozle-
kedési (blintet6jogi) praxis olda-
larol meril fel, hanem a problé-
méat a nemzetkdzi kdzuti kozleke-
dési jog is érintette.

Az 1968. évi november 8. nap-
jan Bécsben aldiradsra megnyitott
[1] kozuti kozlekedési egyez-
mény 1.cikkének meghatarozéasai
k6zo6tt ugyan nem szerepel a fold-
at fogalma, de a 18.cikk 2. pont
tartalmazza a hatdlyos magyar
Kresz.28.8 (2) bekezdés c.) pont
lényegét, és tovabbi felhatalma-
zast, illetve kotelezettséget teremt
a kovetkez6k szerint: ,,Az a veze-
t6, aki Osvényr6l, vagy foldutrol
hajt rd olyan atra, amely nem &s-
vény, és nem foldut, koteles atha-
ladasi els6bbséget adni az ezen az
aton kozlekedd jarmlveknek.” E
cikk szempontjabol az ,,0svény”
és a ,foldat” fogalméat a nemzeti
jogszabalyok hatarozhatjdk meg.

Azt mar lattuk, hogy a nemzeti
jogszabalyok ezt a meghatarozast
nem tartalmazzak, amely a nem-
zetk0zi szerz6déssel csak azért
nem ellentétes, mert az egyez-
mény szdvege ezen a helyen a fo-
galmi meghatarozast csak lehet6-
ségként kinalja fel. Az, hogy a
meghatarozas logikai-gyakorlati
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szilkségessége felmerilt, azt az
egyezmény szovegébdl kétségte-
lendl ki lehet olvasni.

A Bécsi Egyezmény szabalyo-
zasi technikdja is figyelmet érde-
mel abbdl a szempontbdl, hogy a
18. 2. cikkben “nem a szilard at-
burkolat” megjeldélés szerepel,
mint a hatdlyos magyar Kreszben.
Az dsvény és a foldat igényel de-
finialast, mert ezaltal egyértelm-
vé vélhat az, hogy a foldut pozitiv
meghatarozasba nem sorolhat6
aton kozlekedd jarmivezet6 el-
s6bbséggel rendelkezik. A foldat
pozitiv meghatarozéasa szikséges
és elégséges feltétel az els6bbségi
helyzet értelmezéséhez, az el-
s6bbség tényleges megadasahoz
és a buntet6jogi felel6sség telepi-
téséhez.

Torténeti visszatekintés

A Bécsi Egyezmény nem hasz-
nalja a szilard utburkolat megje-
I0lést, ezért felmeril a kérdés,
hogy a magyar Kresz torténeté-
ben mikor keriilt be ez a szaba-
lyozasi technika.

Az 1950-es Kresz (1950
(XI1.1) B.M.sz.r.) az els6bbségi
helyzetnek a foldat-szilard at sza-
balyozasat nem ismerte.

A szilard utburkolat és a foldut
els6bbségi kapcsolata a magyar
Kresz szabalyozas torténetében
elész6r az  1953-as Kresz
(1/1953(X11.4.)B.M.sz.r.) 43.§-
aban jelenik meg, amely a , Ke-
resztez6 forgalom athaladasanak
szabalyozasa” cimet viselte. A
43.8 (2) bekezdés a.) pont szerint:
»Ha ajarmiivek olyan Utkereszte-
z6désnél, vagy uttorkolatnal ta-
lalkoznak, ahol a kozlekedést
rend6r, vagy jelz6ldmpa nem ira-
nyitja, a jarmivek athaladasi sor-
rendje a kovetkez6: a) orszadgos
féutvonalnak, els6-, masod-,
vagy harmadrend({ féatvonalnak
alacsonyabbrend( datvonallal, a
szilard burkolatd  Gtvonalnak
foldattal valé keresztezddésénél
és torkolatanal a magasabbrendd,
illetve aszilard burkolata Gtvona-
lon haladé jarm(ivek van elsébb-

sége az athaladasra”.

Ugyanezt a fogalmi rendszert
és szabalyozast vette at az 1962-
es Kresz (2)1962 (1X.29) BM-
KPM szami egyittes rendelet
55.8-a, amelynek cime az ,,Atha-
ladasi els6bbség” volt.

Az 55.8 (1) bekezdés a.) pont
kimondta: ,,Utkeresztezédéseknél
athaladasi elsébbsége van a szi-
lard atburkolatd aton haladé jar-
minek a féldaton haladd jarmd-
vel szemben.”

Viski Laszl6 szerint a Kresz.
55.8-a az athaladési elsébbség (j
szabdlyait ,,a nemzetkdzi el6ira-
sokkal 6sszhangban félreértést ki-
zar6 modon adja meg”. Ett6l fug-
getlendl értelmezési kérdések igy
is felmerilhetnek. Viski felhivja a
figyelmet: ,,Az els6bbség szaba-
lyainak alkalmazésa az igénybe-
vett Utvonalak (Uttest) kiépitettsé-
gétdl és jellegétbl is fliggetlen:
akar a tablaval ellatottsag, akar -
ilyen hidnyéban - a
jobbkézszabaly szempontjabél
k6zombdos, hogy melyik talalkozo
Gtvonal a szélesebb, forgalma-
sabb, melyik keltené inkabb a
»f6« Utvonal benyomésat. Ez aldl
egyetlen kivétel van: A foldaton
halad6 jarm( feltétlen hatranya a
szilard burkolatd dton haladé va-
lamennyi jarm(vel szemben.” [2]

Viski tdbb olyan kérdést ele-
mez - gyakorlati példakkal be-
mutatva - az elsébbségi helyzet-
tel kapcsolatban, amelyek mar
beépiiltek kozlekedési biintet6jo-
gi tudasunkba, de a foldat-szilard
burkolatd Gt problémajat nem tar-
ta fel.

Az 1973-ban megjelent ,,K6z-
lekedési ismeretek oktatdsa” ci-
m( koényvbdl annyit tudhatunk
meg, hogy ,,kbvesut és foldut ke-
resztez6désében a kdvesiton ha-
ladé jarmlnek van els6bbsége,
kivéve ha a folduatrol megkilén-
boztetett gépjarmi érkezik”. [3]
A konyv ugyan kozlekedési isme-
reteket oktaté szakembereknek
készilt, ennek ellenére az akkor
hatalyos Kresz szabalyozas meg-
jelolését atformalta és a szilard
burkolatd Gtbdl méar kdvesit lett,
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amely nyilvanvaléan a kozérthe-
téséget szolgalta, de a fogalom fi-
nomsagait nem fejezte ki.

A fogalommeghatarozéas jogi
kategoériait a multban és a jelen-
ben vizsgadlva nem kaphatunk
olyan segitséget, amely a binte-
t6jog egy esetleges definicioval
szembeni igényességét Kkielégit-
hetné. Ezért célszerlinek mutat-
kozik a probléma m(szaki tartal-
mét feltarni.

A lexikonok

Ha rovid meghatarozasokat kere-
slink, nyomban a kiillénb6z6 lexi-
konokat hivjuk segitségdl.

Azt varnank, hogy a mult sza-
zad végén, 1897-ben kiadott
Pallas Nagy Lexikona a foldat
meghatarozasaban jol eligazit
benniinket, mert erre a korszakra
jellemz6bb volt a féldat. Azon-
ban a lexikonnak féldat cimszava
nincs. Az ,,at” cimszé olyan alap-
meghatéarozast tartalmaz, amely a
mai meghatarozasnak is részben
alapjat képezi. Eszerint ,,at: mat
néven azokat az utakat foglalja
0ssze, amelyek nem az egy jaras,
vagy kerékcsapas altal feltort
nyers foldén mutatkozé kezdetle-
ges atirdnyt jeldlik meg, hanem
amelyek a tébbrendbeli kdzleke-
dés minden igényének lehet6 fi-
gyelembe vételével, s tekintettel a
talaj min6ségére ennek lejtszini
és vizelvezetési viszonyaira, a
mindenkori miiszaki tudomény
szabalyainak megfelelGen terve-
zettek, és lettek megépitve. A mi-
Ut legismertebb fajai: a) zlzott
k6utak (makadam) alapzattal,
vagy anélkil, b) kéutak éspedig
terméskdvel, kockakkal..., c) asz-
faltutak, d)faburkolatok”. [4] Eb-
ben a meghatarozasban benne
rejlik a foldut egy lehetséges fo-
galma, amelyet a lexikon stilusa-
ban egy jaras, vagy kerékcsapas
altal feltoért nyers foldén mutatko-
z6 kezdetleges utiranyként hata-
rozhatnank meg

Az 1925-ben kiadott Révai
Nagy Lexikona szintén nem tar-
talmaz féldat cimszot. Az at cim-

sz0 alatt pedig miiszaki és jogi
meghatarozasokon tal nem szere-
pel hasznalhatd definicio. Az Gté-
pités alatt a lexikon az utak felu-
letének megerdsitését célz6 mun-
kalatokat, burkolast ért. Az utbur-
kolatokrdl megallapitja, hogy ,,a
kocsiutakat makadammal, ter-
meskd-, kiskd-, fejkbvel, ontott
tomaritett és hengerelt aszfalttal,
keramittal, vagy faval burkoljak”.
[5] Ez a felosztas a Pallas Nagy
Lexikona felosztasaval némi ha-
sonlosdgot mutat, de a témank
szempontjabol kevés informécio-
tartalommal rendelkezik.

Az 1961-es Uj Magyar Lexi-
kon foldat cimszd alatt mar sok-
kal hasznalhatobb megfogalma-
zast tartalmaz: foldat: a rendsze-
rint minden burkolat nélkil, csu-
pan foldbél kiképzett ut. Ez lehet
termeészetes, vagy mesterséges; a
természetes utak az orszag utjai-
nak jelent6s részét képezik, ilyen
pl. a ddléat, vagy kozségi ut;
mesterséges foldat alatt értjik a
kilonféle talajok homok-agyag,
homok-kavics-agyag keveréké-
b6l épult utakat, vagy a meglevd
talajt kot6anyaggal pl. cementtel,
bitumennel, ipari melléktermé-
kekkel nemesitett utakat. Ez
utébbiakat szilarditott, stabilizalt
foldutaknak nevezzik. [6]

Ez a meghatdrozas olyan fi-
gyelemre mélt6, olyan jelent6s
mszaki tartalmat hordoz, amely
alkalmas a tovébbgondoléasra és
alapja lehet az altalunk keresett
definicionak.

Az érdekesség kedvéért itt kell
megemliteni a Magyar Ertelmez6
KéziszOtarnak rovid és tomor
foldat meghatarozasat: ,,foldat: a
foldbdl a helyszinen levd talajbol
épult at”; [7] vagy az 1991-es
Magyar Larousse hasznalhatatlan
definici¢jat: ,Foldut: a leddngolt
foldbdl kilon burkolat nélkul ké-
szitett ut.” [8]

Mlszaki alapfogalmak

A pontos fogalomalkotashoz el-
engedhetetlen a miszaki alapfo-
galmak vézlatos megismerése.
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Az Utépitéssel foglalkozd m(-
szaki szakirodalom az uthélézatot
tobb szempont szerint csoporto-
sitja. Témank szempontjabol el-
s@sorban az a felosztas érdekes,
amely az utakat kiépitettségik
mértéke szerint osztalyozza.
Megkuldnboztetnek kiépitett és
kiépitetlen utakat. A Kkiépitett
utakhoz tartoznak a féldmunkara
helyezett kiilon épitett palyaszer-
kezet(i utak, mig a foéldutak a kié-
rolhatok. [9]

Allaspontom szerint a foldut
miszaki tartalmat a M(iszaki Le-
xikon hatdrozza meg a legponto-
sabban, amely alkalmas lehet ar-
ra, hogy jogi alapfogalomként is
hasznéljuk. igy a mlszaki és jogi
fogalomalkotads egymastél nem
vélik el, a miszaki tartalom meg-
hatarozza ajogi fogalmat is.

Ennek megfelel6en: ,.foldat: a
helyszinen lev6 talajfelhasznala-
saval készilt at, amelynek utbur-
kolatat is a talaj alkotja. Ha a
helyszinen levé talaj olyan min6-
ségl, hogy teherbirdsa még a leg-
kedvezé6tlenebb id6jaras esetén is
megfelel a forgalom kovetelmé-
nyeinek, természetes féldat épit-
het6. Ilyenkor a féldat kereszt-
szelvényeinek és hossz-szelvé-
nyének megfeleld kialakitasaval
(a kereszt és hossziranyl esés
biztositdsaval) csupdn a csapa-
dékviz gyors elvezetésérdl kell
gondoskodni... Ha a helyszini ta-
laj természetes foldut épitésére
nem alkalmas, talajszilarditast
kell alkalmazni, és un. stabilizalt
féldutat épitenek”. Stabilizalt
foldutat csak egészen kis, féleg
mez6gazdasagi jellegl forgalom
esetén célszer( épiteni. [10]

Ennek a meghatarozasnak
egyik tovabbi magyarazatra szo-
rui6 fogalma az utburkolat. Ez a
palyaszerkezet felsd része, amely
a forgalom igénybevételét koz-
vetlendl viseli, ezért felileti tulaj-
donsagai fontosak. [11]

Ezek kozul a mdszaki iroda-
lom a csuszésellenallast, a felile-
ti egyenetlenséget, a keresztira-
nyul egyenetlenséget, a



valylsodast, az oldalesések nagy-
sagat és atmeneti szakaszait, vala-
mint a burkolat teherbirdképessé-
gét emeli ki. [12] Talan ez az utol-
s6 fogalom all legkdzelebb a
Kresz-ben felhivott szilard Gtbur-
kolathoz, de azzal nem azonos és
az irodalomban ez mértékadd fo-
galomként nem lelhetd fel.

Az utburkolatok anyaguk sze-
rint a kovetkez6 f6 csoportokba
sorolhatok:

- 1 foldutak

- 2. makadam Gtburkolatok

- 3. beton Utburkolatok

- 4. fekete Gtburkolatok

- 5. k6burkolatok. [13]

A Kkiépitett utak kdzott a burko-
latnem szerinti csoportositasban
alland6 és nem allando burkolatu
utak kozott is kiillonbséget tehe-
tink. Az allandd burkolatd utak-
hoz tartoznak az aszfalt, az asz-
faltmakadam-, a ké-, és a beton-
burkolatd utak, amelyeket altala-
ban megfeleld alapréteggel épi-
tettek. A nem alland6é burkolatl
utakhoz tartoznak a vizzel kotott
makadamrendszer(, vagy csak ta-
lajstabilizaciés burkolaté utak.
[14]

Ebbdl a talajstabilizacio igé-
nyel révid magyarazatot.

A talajstabilizacids burkolat tu-
lajdonképpen ,,nem burkolat”,
hanem burkolatalap, amelyre bur-
kolat keril, de burkolatként is ér-
tékelhetd. A stabilizalas lényege
szerint a helyi talaj kot6anyag
hozzdadasaval, illetve szemelosz-
lasanak javitasaval tartésan teher-
biréva és idéallova alakithatd. Ez
lehet cement, pernye, mészhidrat,
bitumenes stabilizacié és mecha-
nikai stabilizaci6. [15]

A stabilizacié6 min&sége olyan
is lehet, amely 0Osszhatasaban a
kozleked6k szaméra nem megki-
I6nboztethetd a kiépitett Gttél, a
szilard Gtburkolat benyomaésat
keltheti. A szakirodalom is meg-
emliti, hogy a talajstabilizacié az
utburkolat egyik formdja, ame-
lyet kopdréteggel, hengerelt asz-
falt burkolattal célszer(i tervezni,
els@sorban kis forgalmu és burko-
lat alatti k6zm(vekkel el nem Ia-
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tott terlileten. [16]

A talajstabilizaciotol meg kell
kilonboztetni a foldutak javita-
sat, ami akkor meril fel, ha na-
gyobb forgalom esetén ajardfeli-
letet teherbirdbba kell tenni. Ek-
kor a kotott talajt durvdbb szem-
cséjd anyag, kavics, homok, ké-
tormelék, salak stb. hozzakeveré-
sével fokozatosan meg lehet javi-
tani. [17] Ez az eljaras a foldat
tényleges dsszhatasat, definicids,
jogi jellegét nem valtoztatja meg.
Tehat a féldat lehet - k6b6l allitas

nem jogi cslrés-csavaras, vagy
m(iszaki paradoxon, hanem a m-
szaki szakirodalom &ltal is alata-
masztott tény.

A makadamrendszer( utakrol
szinte csak ismétlésként kell
megemliteni, hogy Mac Adam
skot mérndk 1822-ben ismerte-
tett, akkor Gjnak szamito Gtépitési
rendszerét. A korabbi Tresaguet-
féle Gtburkolathoz képest elhagy-
ta a terméskd alapot, és a kb. 25
cm vastag Utburkolatot 2-3 réteg-
ben elteritett zGzottk6bdl készi-
tette, amit eleinte a forgalom to-
moritett, kés6bb pedig Uthenger.
Ez a technoldgia még ma is alkal-
mazott, és attél lesz un. ,vizes
makadam”, hogy a tomorités eldtt
a zUzottkdvet vizzel locsoljak
meg. [18]

Az 1970-ben kiadott miszaki
lexikon szerint a makadam atbur-
kolat a vasabroncsos jarmivek
forgalmat jol birja, s a legutébbi
évtizedekig a legelterjedtebb 0t-
burkolat volt. A gépjarm(ivek gu-
miabroncsanak szivohatadsa miatt
kétéanyag hianyaban a készemek
hamar meglazulnak és az Ut gyor-
san tonkremegy. [19]

Osszefoglalva megallapithato,
hogy a Kresz foldut-szilard bur-
kolatu ut kategorizalasaban foldut
alatt kell érteniink a helyszinen
levé talaj felhasznalasaval késziilt
utat, amelynek Utburkolatat is a
talaj alkotja. A foldat lehet termé-
szetes és mesterséges. Az utébbi-
hoz tartoznak a talajstabilzaciés
foldutak, amelyek hataresetben
Utburkolati mindségik miatt a
foldat fogalma ala mar nem von-

haték. Ezek konkrét esetben a szi-
lard Gtburkolat fogalmahoz sorol-
haték. Ugyancsak ide tartoznak
jogi és definicios lényiik szerint a
makadadmrendszer( Gtburkolatok.
Ezt a két utébbi csoportot a nem
allandd burkolatd utak gydjt6fo-
galmaba soroljuk. A zlzottkdvel
sth. felszért, javitott foldat, para-
dox maédon ilyen esetekben, ké-
bél is lehet. A tdbbi Gtburkolat de-
finicids besorolasi problémat nem
jelenthet.

Az FMSZ. f6atvonalra vonat-
koz06 szabalyozasanak 3.6.pont 4.
fordulata 50 méternél hosszabb
sarrazorél szo6l: féuatvonal jelzé-
tablat kell elhelyezni lakott teri-
leten kivil minden olyan foldut
keresztez6dése utan, amelynek a
féutvonalhoz szilard burkolattal
ellatott csatlakozé része (sarrazo)
50 méternél hosszabb, illetve a
szilard burkolatd csatlakoz6 ré-
szén tovabbi Utkeresztezddés van.

A sarrazé

Nem valtozik a foldut jellege, ha
a foldat a keresztezd szilard bur-
kolatu uthoz szilard Gtburkolattal,
sarrazdval kapcsolodik. Egy
hosszabb kiépitettségl sarrdzo
megtévesztd lehet a féldat-jelleg
felismerését illet6en, ezért az
FMSZ. 4.2.a.) pont szerint az ,,EI-
s6bbségadas kotelezd” jelz6tablat
kell elhelyezni minden keresztez§
szilard burkolatd alarendelt Gton,
valamint olyan keresztezd foldu-
ton, amelynek az 0thoz szilard
burkolattal csatlakoz6 része (sar-
razd) 50 méternél hosszabb, illet-
ve a szilard burkolatd csatlakozo
részén tovabbi Utkeresztez6dés
van.

Az autditrél rendelkezd szaba-
lyok kozott is taldlhatdo olyan,
amely a foldutat érinti; autditnak
az olyan at jeldlhet6 ki, tobb mas
feltétel mellett, amelyet csak
olyan foldut keresztezhet, amely-
nek csatlakozd része legalabb 100
méter hosszban szilard burkolat-
tal van elldtva (FMSZ.2.b.). Ezt a
szilard burkolati csatlakozast az
FMSZ mar nem nevezi sarrdzo-
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nak, de a megjel6lés ugyanaz,
mint az el6z6 két szabalyozasnal,
tehat ebben az esetben a foldat
sarraz6 csatlakoz6 része 100 mé-
ternél hosszabb is lehet.

A sarrdzo hosszUsaga elérhet
olyan tavolsdgot és aranyokat,
amikor ez a félduton kozleked6k
szamara mar megtéveszto:

Féldaton, vagy szilard burko-
latd aton kozlekednek?

Ezért rendkivil fontosnak tar-
tom, hogy ha a féldat-szilard bur-
kolat( Gt viszonyaban az els6bb-
ségi helyzet az utallapot okan
megtévesztd lehet a kdzlekedb6k
szaméra, akkor mindenképpen
jelz6tablaval kell a bizonytalan-
sagot magaban hordozé kozleke-
dési helyzetet, az elsébbséget
szabalyozni. Ez megfelel a
20/1984(X11.21.)KM.r.7.8-anak,
amely el6irja, hogy ,,az Utkeresz-
tez6dések (Utcsatlakozéasok) for-
galmi rendjét ugy kell kialakitani,
hogy az Utkeresztez6déshez koz-
lekedd jarm(i vezet6je els6bbség-
adasi kotelezettségét és a tovabb-
haladéas lehet&ségeit egyértelmd-
en felismerhesse”. Ezzel egybe-
cseng az FMSZ.4.2.b.pontja: ,,Az
»Els6bbségadés kotelez6« jelz6-
tablat el lehet helyezni az utat ke-
resztez6 foldaton... ha azt a helyi
korilmények (pl. az Gtkereszte-
z6dés biztonsaganak fokozasa...)
indokoljak”.

Egyetértek Irk Ferencnek azzal
a megallapitasaval, amely szerint
»A jelzéseknek kell megtalalniuk
a vezetdket, nehogy azoknak

kelljen a jelzéseket keresgélni”.
[20]

Ezt az alapelvet ,mutatis
mutandis” a féldat-szilard Gtbur-
kolat-els6bbségi helyzet proble-
matikajahoz igazitva azt Kkell
mondani, hogy az informacionak
kell a vezet6t megtalalnia és nem
a vezet6nek az informéaciot keres-
gélni, mert lehet, hogy ajarm(ve-
zet6 nem az ide vonatkozo, el6b-
biekben kifejtettjogi-mUszaki de-
finiciok hatarkérdésein fog el-
mélkedni az adott kozlekedési
szituacioban.

A 20. szézad végén, amikor
elektronikai csodakkal talzsufolt
jarmiivek kodzlekednek az utakon,
és a radidtelefonok vezetés koz-
beni hasznalatdnak tiltasardl kell
rendelkezni, ahol az autok aktiv
és passziv biztonsaga allitélag
egyre hatékonyabb, ekdzben a
kozuti infrastruktdaraban jelen van
az emberi civilizaciéval egyidds
foldut, amelyen néha terepjaroval
is elakadunk. De a ,kozlekedési
bintet6jog terepjardjanak” a fo-
galmi meghatarozasok erejével
egyarant jol kell haladnia mind a
foldat, mind az autopalya bukta-
téin. Talan ez a dolgozat is apro
kavics lehet ,a jogi foéldat” bur-
kolatan.

*k*k

Kdszonettel tartozom a Veszp-
réem Megyei Kozlekedési Feli-
gyelet lgazgatdjanak, Arvai Ist-
vannak a miszaki alapfogalmak-
rol folytatott konzultaciokért.
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| LOGISZTIKA A KOZLEKEDESBEN.

Antoni Alfonz-Juhasz Péter

Az informatika

fejleszt6 hatasa a TOTALGAZ-nél
az elosztasi logisztikara

Bevezetd

A mind Kkiélezettebb versenyt
folytatd ipari és szolgaltaté szfé-
raban még a komoly hagyoma-
nyokkal és jelentds t6keerbvel bi-
r6 cégek sem engedhetik meg
maguknak, hogy id6rél id6re ne
stabilizaljak helyzetiiket piacu-
kon. A nemzetkdzi szemmel néz-
ve - népessége és jovedelem-
szintje miatt - kisebbnek szamitd
magyar fogyasztdi piac megtarta-
sa érdekében is hol a termék, hol
az ellatasi szinvonal terén Kkell
lépnilik a cégeknek. A sajat lo-
gisztikai rendszer fejlesztése,
korszer(isitése segithet a maga-
sabb szinvonall - gyorsabb, pon-
tosabb, rugalmasabb - ellatas
megteremtésében. Ennek az alta-
lanos célkitlizésnek egy sikeres
vallalati példajat mutatja be a
cikk.

Ez a Magyarorszagon jelenlé-
v6 nagy, multinaciondlis cég a
kdozelmdultban eloszté logisztikali
rendszerének fejlesztését tlizte ki
célul. A cég tevékenységének je-
lent6s hanyadat teszi ki termékei-
nek a fogyasztékhoz valé eljutta-
tdsa. A disztribdcid térbelileg az
orszag egész teruletére kiterjed. A
véallalat részben sajat eszkdzeivel
maga végzi a teritést, részben
outsourcing forméaban, tébb, sajat
széllitbeszkdzzel és személyzettel
dolgozd fuvarozoval végezteti el
a szolgaltatast.

A fejlesztést megel6z6 diszt-
riblcios rendszer mikodésé-
nek bemutatasa

Magyarorszagon jelenleg harom
vidéki telepen mikdédik Gzem, és
hozza kapcsoldddan egy-egy rak-
tar. Minden lGzem kdzelében egy
teruleti diszpécser végzi arégio el-
osztdsi rendszerének operativ
ben - iranyitasi feladatait. A disz-
pécserek feladata a megrendelések
gy(jtése, rendszerezése és nyil-
vantartasa az adott régidban. Hoz-
zajuk futnak be a megrendelések
faxon, postai uton, estenként tele-
fonon. A diszpécser az dsszegy(ij-
tott igények alapjan - a tételnagy-
sagok és a kért szallitasi hatarid6k
figyelembevételével - meghatéroz
egy disztribdcios igényt, amit to-
varozd alvéllalkozonak. A fuvaro-
z0 arendelkezésre allo kapacitasa-
inak figgvényében visszaigazolja
a teljes feladat elvallalasat, vagy
ha jarm(ivei, személyzete azt nem
teszik lehet6vé, akkor egyezteti a
teljesitendd kiszallitdst a megbizo
diszpécserrel, aki - ezzel parhuza-
mosan - tovabbitja az 0sszegzett
megrendeléseket a varhatd kiszal-
litasi mennyiségek és id6pontok
feltlntetésével a gyarba. A gyar
raktaraban igy idében értesiilnek a
véarhatd kiszallitasi feladatokrol, és
megfelel6 mennyiség( aruval ké-
sziilnek fel teljesitésiukre.

A fuvarozé a megbizas teljesi-
téséhez kap egy cimmel ellatott
tételes listat arrol a kb. 15-20 ve-
vOrél, akit egy korjarat soran
érintenie kell, és egy Osszesitett
arumennyiséget, amit a raktarban
fel kell rakodnia. A sofér ezen
adatok birtokaban hajt a gyar rak-
taraba, ahol megrakjak aut6jat. A
gy(ijté-térit6 korjaratban a sofdr
egymas utan felkeresi a megadott
cimeket és ott az lires gongyole-
geket aruval telire cseréli. A jarat
végeztével visszatér a raktarba,
ahol leadja az (res, az esetleg
megmaradt teli goéngydleget, a
szdmlazashoz szikséges adato-
kat, és elszdmol a készpénzes fi-
zet6ktél beszedett pénzzel. Ezu-
tan visszatér a sajat telephelyére,
és a fuvarozd diszpécserének je-
lenti a teljesitett feladatot.

A pénziigyi elszamolast a ve-
vOk ugyancsak a régio diszpécse-
rével intézik, aki egyrészrél a rak-
tarral egyezteti a készpénzes fize-
téseket, masrészrél a budapesti
kézpont aktualizdlja a fizetési
nyilvantartasokat, az oda beérke-
zett atutalasokat. A cég egységei
kozotti belsé aru és pénzmozga-
sokat koordinalja.

A févarosi kézpont adminiszt-
rativ, véllalati koordinacios és
kozponti elszamolasi feladatokat
lat el. Ide jelentik le a diszpécse-
rek a kiils6 fuvarozok teljesitmé-
nyeit. Ugyancsak a kodzpontba
futnak be a fuvarozék szamlai,
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amelyeket ott egybevetnek a disz-
pécserek altal lejelentett teljesit-
ményekkel. Egyezés esetén ren-
dezik a kdvetelést.

Az elosztasi rendszer mikodé-
sének vazlatat a fejlesztés kezde-
te el6tt az 1. abra tinteti fel.

A rendszer fébb hianyossagai

A KkiszAallitasi, elosztasi rendszer

miikddése sordn tobb olyan hia-

nyossag is felmerilt, ami beavat-

kozast igényelt. Ezek kozll a leg-

fontosabbak a kovetkez6 szem-

pontok szerint csoportosithatok:

1.) megrendelések rendszerezése,
karbantartasa;

2.) jaratszerkesztés szabdalyozat-
lansaga;

3.) hianyos diszpoziciok, fuvaro-
zasi tobbletkoltségek;

4.) tetemes vevdi tartozas;

5.) vitéds teljesitmény-elszdmolas
a fuvarozdkkal.

Részleteiben:

1) A diszpécser a beérkezett
megrendeléseket Osszesitette, de
arrol egyedileg, kdnnyen vissza-
kereshet§ forméaban nem vezetett
olyan nyilvantartast, amin példa-
ul az esetleg el6forduld résztelje-
sitéseket feltlintethette volna.

igy el6fordult, hogy egy iras-
beli megrendelést részben teljesi-
tettek, s a vevd a hianyzé mennyi-
seégre telefonon ismét megrende-
lést adott, ami 0 megrendelés-
ként kerult nyilvantartasba. A ren-
delések gy(jtésének, feldolgoza-
sanak és nyilvantartasanak alap-
vet6en manudlis rendszere kor-
szer(isitést igényelt.

2.) Mivel a diszpécser az alval-
lalkozé fuvarozénak csak egy
Osszesitett kiszallitasi mennyisé-
get és cimlistat adott, és az alval-
lalkozok kilén-kalén nem voltak
képesek az utvonal megtervezé-
séhez szlikséges eszkdzdk beszer-
zésére és szakszerli mikodtetésé-
re, ezért az utvonalat a sof6rok
hataroztak meg. Ok az ismétl6d6
feladatok t6bbségében rendelkez-
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tek olyan helyismerettel, hogy a
vélasztott utvonalhosszuk kozel
jart a minimalishoz, de ha 0j ve-
v6t is Utba kellett ejteni, akkor
mér ,borult” a rendszer. A hasz-
nos futasteljesitmény aranyat ron-
totta, hogy nem volt mindig telje-
sen egyértelm(, tervezett tétel-
nagysag az adott fuvarbol, igy
egyazon vev6hoz tdbbszor is
vissza kellett térni. Megfogalma-
zodott az igény egy pontosan
szerkesztett, a korlatozé feltétele-
ket is figyelembe vev0, részletes
jaratterv készitésere.

3.) Ez a probléma elvalasztha-
tatlanul kapcsolodik az el6zéhoz.
Ajarattervek készitésénél szamos
olyan korlatozo feltétel van, amit
a minimalis futésra torténd opti-
malizalasnal figyelembe kell ven-
ni. Ezek kozil a legfontosabbak:

- araktarak munkarendje;

- apontos id6pontra visszaiga-
zolt szallitas;

- a gépjarmdvel val6 megko-
zelithet8ség;

- a kiemelt prioritasu kiszalli-
tasok.

Ezek a korlatozo feltételek
részben a diszpécserek feljegyzé-
ben ajaraton mar nagyobb rutint
szerzett soférok fejében vannak
csak meg. Nagy presztizsvesztést,
és megrendeléskiesést eredmé-
nyez, ha egy fontos kozileti ve-
v6h6z munkaidén kivil ér csak
oda az aru, mig ajarat egy masik
pontjan a nap barmely idépontja
elfogadhat6. Olyan vev@knél,
ahol a folyamatos termeléshez
technologiailag nélkildzhetetlen
anyag csak fél miszakos, néhany
oras késés érkezik - példaul egy
tul nagy méretl jarmi{ okozta
anyagmozgatasi probléma miatt -
a szallité cég jo hirneve szenved
csorbat, s beszallitéi pozicidja
inoghat meg. Tul sok kockazatot
rejt ezeknek a korlatoknak a sze-
mélyileg dekoncentralt volta és
bizonytalan  figyelembevétele.
Egy ésszer(inek tin6, de rogtdn-
z0tt beavatkozds hosszabb tavon
a kivanttal ellentétes hatast ered-
ményezhet. Ez a megfontolas ta-

masztja ala ajaratszerkesztés kor-
latozo feltételeinek szisztemati-
kus 0sszegy(ijtését és felhasznala-
sat az Utvonal megtervezésében.

4.) Més jelleg(i probléma a ve-
v@i fizetések tlirhetetlen elh(zd-
désa. Az atutaldssal fizet§ vevék
heteket, honapokat késnek egy-
egy szallitds kifizetésével. Néha
mar sor kerll a kovetkez6 tétel
kiszallitdsara, mikozben a vevd
még ados az el6z6 fizetéssel. igy
a vallalat dijtalanul hitelez - tal
sok sajat tokét kot le -, ami valla-
lati szinten szamottev6 vesztesé-
get okoz. Ezen segithetne, ha egy
korszer(i informatikai rendszerrel
kategorizalhaték lennének az
ugyfelek, és arosszul fizetdk csak
szigorubb pénziigyi feltételekkel,
pl. készpénz fizetés ellenében
kapnédnak arut. llyen feltételeket
csak naprakészen nyilvantartott,
pontos adatok alapjan lehet meg-
szabni, ugyanakkor gondoskodni
kell a végrehajté személyzet eli-
gazitasarol is.

5.) A vaéllalat és a fuvarozok
kozotti elszamolas alapja a ve-
vOknek Kiszallitott a&ru mennyisé-
ge, pontosabban annak az a része,
amit a fogyasztd ténylegesen at-
vesz. El6fordul - az el6z6ekben
ismertetett korldtozadsok miatt -,
hogy a vev6 az anyagot nem tud-
ja atvenni, és azt vissza kell vinni
a raktarba, s legkdzelebb ujra Ki-
szallitani. A cég szempontjabél a
raktarba visszaszallitott termék-
kel kapcsolatos szallitasi teljesit-
mény a hatékonysagot csékkentd,
szikségtelen tobbletraforditds. A
fuvarozo viszont kovetelheti tel-
jes munkaraforditasa dijat. Ilyen-
kor elindul az egyeztetés, ahol a
tét a felelGs, a vétkes azonositésa,
illetve a keletkezett veszteség el-
ismertetése. Nagyban segitené a
helyzet tisztazasat, ha a kovetel-
mények és feladatok részleteseb-
ben lennének megfogalmazva. A
fuvarozd pontosan tudnd mi a fel-
adata, a megbizd pedig azt, hogy
mit kérhet szamon rajta.

A cég vezetése stratégiai meg-
fontolasok alapjan a helyi tineti
kezelés helyett a kdvetkezetes, at-
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fogdé terdpids gydégymodot va-
lasztotta az emlitett problémak
megszintetésére. Hosszas vizs-
galatok elvégzése utan a cég egy
tobb lépcs6ben megvalodsithato
informatikai projektrendszer be-
vezetését tlizte ki célul. A cikk to-
vabbi részében a rendszerfejlesz-
tés els§ fazisa, illetve a beveze-
téssel jaré nehézségek bemutat-
asra kertlnek.

A rendszerfejlesztés koncep-
cidja

Az igazgatosag az informatikai
részleg javaslatara valamennyi
részleg (logisztika, kereskede-
lem, pénziigy, marketing) szem-
pontjait mérlegelve - a termelést
kivéve -, két szoftver bevezetése
mellett dontott. Az els6 egy vevi
adatokat tartalmazo adatbézis-ke-
zel§ (sajat fejlesztés, az anyacég
kézpontjabol importalva), mig a
masodik egy jarat-optimalizalo
program.

Ez utébbi egy kereskedelem-
ben is kaphat6 program, amit a
cég kérésére a gyarto atalakitott a
profilnak megfelel6en.

Vevdadatbéazis-kezel6 rend-
szer

Az adott vevéhoz, illetve eladasi
pontokhoz tartozé adatokat alap-
vetéen 4 nagy csoportba osztot-
tak, részlegek szerint: logisztika-
val, marketinggel, kereskedelem-
mel, pénziggyel kapcsolatos ada-
tok. Tudni kell, hogy minden
egyes eladasi ponthoz kiilén szer-
z6dés tartozik, akkor is, ha egy
vevének (partnernek) toébb elada-
si pontja is van. A vevéket, illetve
eladasi pontokat két kod alapjan
lehet keresni, illetve azonositani
egyértelmiien az adatbazisban,
korabban pedig manualisan, a le-
fizott adatlapok kozott:

a.) vevd kdd: ez minden egyes
vevBhoz tartozd kod;

b.) analitikus kod: ez pedig
minden egyes eladasi ponthoz
tartozo kad.

igy értelemszeriien egy vevé-

kdd alapjan tobb analitikus kéd-
ot is talalhatunk.

Informéciot visszakeresésére a
két kod alapjan van mdd; lehet
név szerint és lehet helység sze-
rint. Miutdn megtalaltuk a kere-
sett partnert, illetve eladasi pon-
tot, valaszthatunk, hogy mely
részleg adataira van sziikség.
Csak a kézpontnak van lehetdsé-
ge az 6sszes részleg, 0sszes ada-
tdba valo betekintésre.

A program lényeges tulajdon-
saga, hogy az egyes részlegeknek
nincs jogosultsaga maodositani
sem a sajat, sem a tobbi részleg-
hez tartoz6 adatokat. Minden mé-
dositas, illetve 0j adat bevitel is
csak a koOzpontban lehetséges.
Emellett, az adott részlegek nem
kapnak jogosultsagot a tdbbi
részleg valamennyi adatadba vald
betekintésre, csak a sajat, illetve a
tobbiekébdl a kdzpont altal jova-
hagyott adatokba. Pl.: egy diszpé-
csernek joga van az 0sszes lo-
gisztikaval kapcsolatos adatot le-
kérni, de a pénziigyt6l csak azt,
hogy un. ,tilt6” listan van-e vagy
sem az adott partner. (Lehet-e at-
utalassal szallitani, vagy csak
készpénzzel.)

Utvonal-optimalizalé program

Mig az elsé program gyakorlati-
lag a cég egészének a munkajat
konnyiti meg, a papirmunka sza-
mitogép altali helyettesitésével,
addig ez a szoftver kizarolag a lo-
gisztikai részleg munkéajanak ha-
tékonysagat segiti eld.

A program alapvetéen a disz-
pécserek hétkdznapi munkajat ta-
mogatja, valamint el8segiti
hossz( tdvon az esetleges koz-
pontositast. (A vidéki alkézpon-
tok Budapestre torténd attelepité-
sét és egységes, kdzpontositott
iranyitast.) A program feladata,
hogy a diszpécserek &ltal gépre
vitt megrendeléseket térben és
id6ben optimalisan elégitse ki a
rendelkezésre allé jarm(ikapacita-
sok és egyéb korlatozo feltételek
figyelembe vételével.

Hogy torténik mindez? A prog-
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ram mikddése a kovetkezd ren-
dez@ elvek betartasan alapul.

Tekintsik az «-edik napot a ki-
szallitds és a visszaérkez6 infor-
maciok (esetleges nem teljesité-
sek) rogzitése napjanak, az n-1-
edik napot a rendelés felvétel és
az optimalis jaratterv elkészités
napjanak, az n+l-edik napot pe-
dig az n-edik napon tortént eset-
leges hibas teljesitések korrigala-
sa (illetve az n-edik napon felvett
rendelések teljesitése) idépontja-
nak. Ekkor az «-l-edik napon a
kovetkez6 teendbket kell ellatnia
a diszpécsernek: a reggeli mi-
szakkezdettdl egy rogzitett id6-
pontig fogad csak megrendelése-
ket, amiket azonnal gépre is visz.
Az adott idépont utan lezaija a
megrendeléseket, majd elkészit-
teti a géppel az optimalis jaratter-
vet és kinyomtatja.

Az optimalizacids eljaras soran
a program a kovetkez6 korlatozé
feltételeket veszi figyelembe: a
rendelkezésre allé jarmiiszam, a
jarmiivek kapacitdsa, a rendelke-
zésre all6 sof6érok szama, a sofé-
rok munkaideje, a partnerek nyit-
vatartasi ideje, az ligyfelek meg-
kozelithetésége (milyen gépko-
csival lehet megkozeliteni), az
adott dtvonalon van-e akadaly
(pl. le van zérva, kozlekedési bal-
eset, id6éjarasi viszonyok miatt
jarhatatlan). Mindezen feltételek
figyelembe vételével, a program
(kozelité eljarasok alkalmazasa-
val) a legrévidebb atvonalu jarat-
tervet allitja dssze.

Az elkészitett jarattervet a
diszpécser atadja a fuvaros cég
diszpécserének, aki a jaratterv
alapjan, beosztja a gépkocsikat,
illetve a soféroket.

Az [7-edik napon megtorténik a
disztribGcié fizikai folyamata.
Még ugyanezen a napon, a
visszaérkez6 gépjarmivek sof6r-
jeit6l visszakapjak a diszpécserek
a teljesitett jaratterveket. Az ada-
tokat gépre viszi a cég diszpécse-
re (kés6bbi statisztikak készitése
céljabol), ilymoédon a nem-meg-
felelések (a kiszallitas, illetve az
atvétel nem tortént meg valami-



lyen oknal fogva) bekeriilnek au-
tomatikusan a kovetkezd nap
(«+1) jarattervébe. A program fo-
lyamatosan figyeli az elmaradt
teljesitéseket, és addig rakja be
Oket a kdvetkez6 napi diszpozici-
Oba, amig ki nem szallitjak 6ket.
igy nem tdrténhet meg, hogy
egyes partnerek egyszerien Kki-
maradjanak ajaratokbol.

A rendszer gyenge pontja je-
lenleg a soférok visszacsatolasa,
ugyanis el6fordul (sajnos), hogy
nem keresnek fel egyes partnere-
ket, akiket pl. a jaratterv végére
osztottak be. A jaratlap leadaskor
pedig egyszer(ien azt Aallitjak,
hogy nem voltjelen az adott part-
ner. Az allitds valétlansaga csak a
késébbi reklamaciokbdl derul ki,
ami jelent6s kart okoz a vallalat
imagenek. Természetesen, az els6
alkalmazasi tapasztalatok értéke-
lése alapjan méar megtaléltdk a
forméat kilénb6z6 6szténz6 cso-
magok bevezetésére, annak érde-
kében, hogy az adatok a legpon-
tosabb formatumban és tartalom-
ban keruljenek vissza a diszpé-
cserekhez.

Tovabbi lépésként tervezik,
hogy a vev6adatbazisba bekertl6
rendelések a termelésnek is kdz-
vetlendl, informatikai rendszeren
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keresztll szolgaljanak input adat-
ként a kovetkez8 nap litemezésé-
nek elkészitéséhez. Ezt a célkitd-
zést a jov6ben egy integralt ter-
melésiranyitd rendszer bevezeté-
sével fogjak elérni.
Osszességében elmondhato,
hogy a kezdeti nehézségek meg-
oldasa (pl. a diszpécserek Altal
roégzitett rendeléssel és korlato-
z6 feltételekkel kapcsolatos, hi-
batlan szamitogépes adatbevitel,
az Gtvonal optimalizacios prog-
ram egylttm(kodése a vevda-
datbazissal) utan, a rendszer a
napi munkaban jél mikodik. Az
els6 két hénap utan mar kb.
8-10%-0s Uzemanyag megtaka-
ritast regisztraltak a diszpécse-
rek. A projekt bevezetése a koz-
vetlen anyagi hasznon kivil sza-
mos egyéb el6nyt is eredménye-
zett. A napi munkavégzése
kénnyebb lett a diszpécserek-
nek, (effektiv kevesebbet dol-
goznak a jarattervezéssel, igy
most olyan teriiletek felé is for-
dulhatnak, amelyekre kordbban
nem volt idejik: pl. vevéi rekla-
maciok kivizsgaldsa, személyes
kapcsolattartas sth.). A kevesebb
futott km. illetve (zemanyag-
felhasznalds kornyezetvédelmi
szempontbdl sem elhanyagolha-

t0: kevesebb a karosanyag kibo-
csatds, kevesebb a zaj. A gépko-
csik élettartama megné a meérsé-
keltebb kopas miatt. Végil, de
nem utolsoésorban, a jobb mun-
kaszervezés eredményeként a
soféroknek is tobb szabadidejik
van, igy tébb id6 jut a pihenésre.

A két program orszagos szint(
alkalmazasarél elmondhatd, hogy
eredményességliket nagyban be-
folyasolta az, hogy mindenhol
egyszerre és egy id6ben vezették
be.

Eredmények

A rendszer felallitasa el6tt a cég
16 millio forintot koltdtt havonta
a disztriblcios logisztikai tevé-
kenységére. A bevezetés érdekeé-
ben béviteni kellett a cég szami-
tégépparkjat. A programok be-
szerzésével, telepitésével és a be-
tanulassal egyutt tébb millié fo-
rintra ragott a fejlesztés koltsége.
Tervek szerint, a teljes atallas és
belizemelés utan a fejlesztés el6t-
ti kdltségek 8-10%-kal csokken-
nek majd. Az els6 id6szak ered-
ményei biztatoak, de a 4% korili
kezdeti megtakaritdsokon még a
hatékonyabb mikddtetéssel lehet
tovabb javitani.

A Magyar Tudomanyos Akadémia a Magyar Tudomany Napja alkalmabal

Eotvos Jozsef koszoru
Kitintetést adoméanyozott

a vasutépités teruletén végzett tudomanyos és tudomanyszervez6 munkajaért

Prof. Dr. Kerkapoly Endrének

a miszaki tudomény doktora, ny. egyetemi tanarnak

Miké Imre dij
Kitintetést adomanyozott

a vasuti éplletek fejlesztése és torténetének feldolgozasa terén végzett eredményes munkajért

Dr. Kubinszky Mihaly
egyetemi tanarnak.

A kituntetetteknek gratulélunk, tovabbi munkajukhoz sok sikert és jo egészséget kivanunk.

Szerkeszt6bizottsag
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Dr. Unyi Béla Tibor

Masfél  évszazaddal ezel6tt,
1848-ban hazank teriiletén egy
vasutvonal létesilt: a Pozsony-
Marchegg kozt épitett vasit ma-
gyar teruletre esé 17 km hossz-
sagu része.

Ez a vasUtvonal, az orszagha-
tart atmetszve az orszaggyd(lés
székhelye, Pozsony és a monar-
chia févarosa, Bécs kozott terem-
tett vasuti 6sszekottetést. Bar az
orszagunk teriiletén negyedikként
épitett vonalrész - ez id6 szerint -
nem tartozik a hazai vasuthald-
zathoz, kivételesen részleteseb-
ben foglalkozunk épitésével.

VISSZAPILLANTAS

EPITES

Az 1del évben

150, 125 és 100 esztendds vasutvonalaink

l. 150 éves vasutvonalunk

Orszagunk nyugati hataran kivdl,
azzal csaknem parhuzamosan
még a mult szadzad harmincas
éveinek végén Bécs és Bochnia
kozt létesitett vasttvonal szinte
kinalta eleinknek e vonalhoz val6
csatlakozast, elsésorban a monar-
chia févarosdnak, Bécsnek a
konny( megkdzelitése végett.

Az északnyugati orszaghatar
kozvetlen kozelében vezetett
osztrdk vaslthoz toérténd csatla-
kozésra Marchegg allomast jel6l-
ték ki (1. &bra).

Erdekesség, hogy Pozsonytdl a
vasutvonalat kezdetben Dévé-
nyen at a Duna bal partjan kivan-
tak az orszaghatarig megvalésita-
ni, de ez a terv, maig is felderithe-
tetlen okok miatt kltba esett...

Pozsonyt6l Dévényujfalun és
Lamacson &t vezették a csatlako-
z6 vonal nyomvonalat.

A Marchegg és Pozsony kozti
vonal magyar teriileten 17 km
hosszisagu volt, épitését 1845 ta-
vaszan kezdték el és a kdzforga-
lomnak 1848. aug. 20-&n adték at.

A vasut épitését Talachini Bo-
dog nev( vallalkozénak adtak ki,

t. dbra: A Marchegg-Pozsony vasutvonal csatlakozdsa a Bécs-Bochnia vasutvonalhoz



annak ellen6rzését Adamini Do-
monkos a Magyar Kozépponti
Vasuttarsasag igazgatoja vezette
Beyse Jozsef fomérndkkel egyiitt,
aki a Tarsasag mindharom vasut-
vonalanak tervezésében és épité-
sében részt vett.

A vonalon harom nagyobb m-
targy létesilt. Az orszaghatart ké-
pez6 Morva folyd felett 25,
egyenként 17,8 m, dsszesen tehat
474 m nyilasu, terméskébol kia-
lakitott boltozatsorozat; a Voros-
hid nevi{ vdlgyathidalas nyolc
158 m és egy 10,7 m, dsszesen
tehat 127,7 m hosszban épilt
meg, ugyancsak boltozott kivitel-
ben és végil egy 703,6 m nyilasu
alagut, kozvetleniill Pozsony allo-
més bejarata el6tt. (A vonalat
Marcheggt6l kiindulva szelvé-
nyeztek.) Ez az alagit volt az el-
s6 orszagunkban.

A vaganyok nyomtavolsaga, a
mar akkoriban &ltalanosan elfo-
gadott: 1435 mm lett. Ez mind a
csatlakozéasra kijeldlt osztrak vo-
nalra, mind az 0j, épil6é vonalra
vonatkozik. Az (j wvonal is
egyvaganyuként keriilt kialakitas-
ra. A felépitmény részben talpnél-
kali, MP jeld, 19,5 kg/m témeg(,
részben a Magyar Kozépponti
Vaslt szélestalpu, 26,6 kg/m to-
megl vassinjeivel épult ki. az
agyazat altaldban folyam- és ba-
nyakavics volt. A talpfakat tdlgy-
fabol faragtak ki. A sinek hossza:
5,67 m és azok szilard alatdmasz-
tdssal csatlakoztak egyméshoz.
Az aljak beosztasa: 94,5 + 4 x
95,0 + 94,5 cm volt (2. és 3. ab-
ra).

2. abra: 19,9 kg/m tdmeg( vassin
leerdsitése as illesztése.
Utélagos megjeldlése: MP
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3. abra: A Magyar Kdzépponti Vasut
szélestalpu,
26,6 kg/m tdmeg( vassinje

A vonal megnyitasaval lehetd-
vé valt a Pozsony és Bécs kozti
vasUti osszekottetés, amire Po-
zsony és Pest kozt csak 2,5 évvel
késébb kerlt sor.

Az 1848 év végén 176 km g6z-
tzemd vasut volt hazankban.
Ezen kivil Gzemelt ebben az id6-
ben a 62,7 km hosszlUsagl Po-
zsony-Nagyszombat-Szered kozti
Iévontatasi vasut.

A Magyar Kdézépponti Vasut
vonalai, kéztiilk a Marchegg-Po-
zsony kozti vonala is, 1850 mar-
ciusdban, megvaltas folytan, Dél-
keleti Allamvasttként az Osztrak
Birodalmi Vasut hal6zataba ke-
rultek.

Egyébként a vonalat az 1891
évi XXV. toérvény alapjan allamo-
sitottak.

1. A 125 éves vasutvonalak

125 éve, azaz 1873-ban 866 km
hosszisagban adtak at a kozfor-
galomnak (j vasutat hazank ak-
kori teriiletén. Ennél t6bb csak a
megel6z6 két esztendBben épiilt
Magyarorszagon: 1871 évben
924, 1872-ben pedig 972 km.
Fantasztikus teljesitmények ezek,
még mai szemmel, a teljes gépe-
sités korszakdban nézve is...
Csaknem ezer km hosszban 4s6-
val, csékannyal, talicskaval, Ié-
nyegében kézi munkaval megépi-
teni toltéseket, bevagasokat, m-
targyakat (hidakat, alagutakat
sth.) anyilt vonal vaganyain kivil
allomésokat létesiteni, elb(ivold

teljesitmény... (Az allomasi vaga-
nyok hossza nincs bent az emli-
tett kozel ezer km-nyi, csupan a
nyilt vonalak és az allomasok at-
mend févaganyokat magaba fog-
lal6 kodzolt hosszUsagban.)
Hazénk jelenlegi terileten
minddssze hat vonal, 189 km
hosszban taldlhaté a 125 évet
megélt vonalak koézll (4. abra).

1. Hatvan-Szolnok kozti vonal

A 67 km hosszusagu, teljesen
sikvidéki jellegl vonal épitését az
1868 évi XLIX. térvény engedé-
lyezte. Megnyitasa 1873. marcius
10-én volt. A felépitményét 6,5 m
hosszt, 32,5 kg/m tdémegld ,,b”
rendszer( sinekkel alakitottak ki.
Vaganymez6nként 8 db tdlgy
talpfat épitettek be 30 + 70 + 5 x
90 + 70 + 30 cm aljelosztast hasz-
nalva. A sinek lengd illesztéssel
csatlakoztak egymashoz. Az
agyazat folyam- és banyakavics-
bol készilt.

Ma villamositott f6vonal jelle-
gl a vonal.

2. Dombovar-Bataszék kozti vo-
nal

A Duna-Drava kozti kereszti-
rany( févonal részeként az 1870
évi XXX11lI. t.c. engedélyezte épi-
tését. 1873. aug. 20-&n adték at a
kozforgalomnak. 6,32 m hossz(,
23,6 kg/m tomegd, ,.e” rendszerd,
100 mm magassagu, 86 mm talp-
szélességl vassinek alatt 8 db
télgy talpfa volt, 70 + 6 x 82 + 70
cm-es aljelosztassal, szilard sin-
vég-aldtdmasztassal (5. &bra). A
Mecsek hegységen at vezetett vo-
nal épitésekor - az 1911-ben léte-
sitett mécsényi alaguat helyén -
vonalkifejtéssel gy6zték le a vi-
szonylag nagy magassagkulénb-
ségeket. A vonal kés6bb a Fiu-
me-Nagyvarad kozti egyetlen ke-
resztirdnyu févonalunk része lett.

Ma ,,48” rendszer( sinekkel ki-
alakitott févonal jellegl a vonal.

3. Uszdg-Szabolcs kozti vonal

Mai nevén Pécsbanya rende-
z6-Mecsekszabolcs kozti 7 km-
es vasUtvonal a pécsi szénbanyak,



(xLVIII. évfolyam 11. szam

409)

* Chiil/lorQotafvo >givIeM bu*,

4. dbra: Hazank jelenlegi teriiletén Iév6 125 és 100 éves vasUtvonalak. A O jelliek 125, a A jeliiek 100 évesek idén

5. abra: Felépitmény 23,6 kg/m tomeg(
vassinnel, lengé sinillesztéssel.
,,8" rendszer(i sin

valamint a mohacsi hajéallomas
részére szénszdllitas céljabol, a
Pécs-Barcsi Vasut altal létesitett
lényegében iparvasit. 1873. aug.
16-an adtak at a forgalomnak.

A vonalat 32,5 kg/m témegd,
»b rendszer(i, 6,5 m hosszu vas-
sinekkel épitették meg. Egy-egy
vaganymezében 7 db tolgy talpfa
volt: 92,5 + 5 x 93 + 92,5 cm-es
aljbeosztassal.

A sinek szilard illesztéssel
csatlakoztak egyméashoz (6. ab-
ra)- Erdekességként megemlit-

6. abra: Felépitmény 32,5 kg/m
tomegd,
,b” rendszer(i vassinnel.

juk, hogy ez a vonal lett a hazai
vasUthalézat elsd villamositott
vonala.

4. A Miskolc-Diosgydr kozti vo-
nal

A 7 km hosszUsagl vasutat
ugyancsak kizarélag teherszalli-
tds céljabol létesitették. 1873.
okt. 19-én adtdk at az lzemelte-
tésnek. Az 5. abran bemutatott
,»&” rendszer(i sinekkel alakitottak
ki a felépitményét. A 6,5 m
hosszl vas sinek alatt 8 db talpfa

volt. Az agyazat banyakavicsbdl
készllt A sinek csatlakoztatdsa
szilard illesztéssel tortént. 85 cm
volt a legnagyobb aljtavolsag.

5. A Kisvarda-Csap kozti vonal

1873. febr. 4-én megnyilt 27
km hossz( vasutvonalbél jelenleg
23 km van hazai teriileten. A Z4&-
hony-Csap kozti 6 km hosszl pa-
lyarész ez id6 szerint Ukrajna te-
riletén van. Felépitményét a 6.
abran lathat6 ,b” rendszerl si-
nekkel alakitottdk ki ugyanolyan
sinhosszal és aljelrendezéssel,
mint azt az Usz6g-Szabolcs vo-
nalnal leirtuk. A jubildlé vonal-
rész ma a Debrecen-Nyiregyha-
za-Csap kozti, rendkivil
nagyjelent6ségli  villamositott
nemzetkdzi févonal része.

6. Az Ozd-Nadasd kézti vonal

1873. marc. 30-an nyilt meg a
16 km-es vonal, kizarélag teher-
forgalmi rendeltetéssel. A vonal
felépitménye ,e” rendszer(, 6,5
m hosszU vas sinekkel, szilard
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sinillesztésekkel, 85 cm legna-
gyobb talpfa-tavolsaggal Kkerilt
kialakitasra.

A kovetkezOkben felsoroljuk
azokat a vasutvonalakat, amelyek
ugyancsak 125 évvel ezel6tt, te-
héat 1873-ban lettek hazank vasut-
halézatanak a részei, de most aje-
lenlegi hatarainkon kivil talalha-
tok:

Ungvari zig6 vonal 2 km
Pozsony-Nagyszombat kozti

g6zuzem(ivé atépitett vonal 46 km
Eperjes-Orlé Orszaghatar 55 km
Segesvar-Brasso 129 km
Homonna-Mezélaborc O.h. 59 km
Fiume-Orszaghatar (Trieszt) 3 km
Kolozsvar-Kocsard 68 km
Zo6lyom-Besztercebanya 21 km
Bénréve-Fulek 48 km
Legenyemihdlyi-Kassa 47 km
Karolyvaros-Fiume 176 km

125 évvel ezel6tt, 1873 év vé-
gén 6233 km volt a vasutvonalak
hossza hazankban.

I11. 100 esztend@s vasutvona-
laink

1898-ban, tehat a milleneum uta-
ni masodik évben 620 km Uj vas-
Utvonalat adtak at a forgalomnak.
Ezek:

1. Bicske-Székesfehérvar kozti
vonal

A 49 km hossztsagd dombvi-
déki jellegli, a Bicske-Székesfe-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE)

hérvar-Sarbogardi h.é.v. altal Ié-
tesitett 49 km hosszd vonalat
1898. nov. 22-én nyitottdk meg. A
felépitmény 9 m hosszlusagu ,,i”
rendszer(, 23,6 kg/m témeg( acél
sinekkel kerilt kialakitasra. Va-
ganymez6nként 13 db, 2,20 m
hosszu talpfat épitettek be a ba-
nyakavics agyazatd palydba. A
legnagyobb aljtavolsag 72,5 cm
volt. A sinek leng6 illesztéssel
csatlakoztak egymashoz.

Az 1968. évi IV.t.c. alapjan a
vonalon a személyforgalom szi-
netel, csupan a Bicske utan 5 km-
re fekvdé gazdasadg részére van
aruszéllitds, valamint Székesfe-
hérvar és Lovasberény kozt van
esetenként teherforgalom.

2. Plspdkladany-Flzesgyar-

mat kozti vonal

A Magyar Eszaknyugati h.é.v.
altal épittetett ugyancsak mellék-
vonal jellegld 37 km hosszu vona-
lat 1893. dec. 9-én adtak &t a for-
galomnak. A sinek 9 m hosszd,
.17 rendszer(i acélsinek voltak,
leng6 illesztés(i csatlakozéassal,
alattuk 13 db talpfaval. A legna-
gyobb aljtavolsag 73 cm volt, len-
g6 sinillesztésekkel. A vonal csat-
lakozott a méar 1891-ben megépi-
tett Fuzesgyarmat-Vészt6 kozti
vonalhoz, igy a Debrecen-Békés-
csaba vonal része lett.

A kdvetkez6kben kdzoljlk azo-
kat a vonalakat, melyek 100 évvel

ezel6tt késziiltek el ésjelenleg ha-
tarainkon kivil talalhatok.
Ezek:

Galgoc-Lipétvar 4 km
Kikollészeg-Bonyha 54 km
Nadasszomolany-Jablonic 13 km
Gattaja-Lugos 58 km
Szatmar-Fehérgyarmat 39 km
Lugos-Marosillye 51 km
Bonyha-Sévarad 48 km
Beszterce-Borgobeszterce 30 km
Szécsany-Szamos-Alibunar és

Szamos-Antalfalva 65 km
Kralovan-Arvavaralja 28 km

100 évvel ezel6tt 16476 km
volt hazankban a vasuthalézat tel-
jes hossza.

Az 1873 és 1898 évek kozti 25
év alatt 10243 km-rel nétt vast-
hal6zatunk hossza.

Az 1898 és 1918 kozti 20 év
alatt mar csak 515 km Gjabb vasut
épult.

[rodalom

Magyar kiralyi allamvasutak: A magyar Al-
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Ruzitska Lajos: A magyar vasutépitések torté-
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Blza Kiss Lajos: A rendes nyomtava kozfor-
galmu nagyvasuti felépitmény magyarorszagi
térténete 1945-ig. Vasutépitési tanszék kiada-
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Unyi Béla: VasUthalézatunk alakuldsa 1914-
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Unyi Béla: Els6 vasutaink palyaszerkezetei.
M¢élyépitéstudomanyi Szemle, 1992 évi 3.
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Pammer Laszlo

Caspar von Einem osztrak sz6-
vetségi kozlekedésligyi miniszter
aprilisban dontott: 1999 végéig
nem irnak ki versenytargyalast a
Semmering bazisalagit tovabbi
munkaira. Miként a ,,Dér Stan-
dard Weekly” méjus 1-i szdma ir-
ja, ezzel ,jegelték” az alagut ter-
vét az osztrak legfelsébb birdsag
itéletéig. Az osztrdk kdrnyezetvé-
delmi jog Gtvesztibe, valamint
két osztrak tartomany - Also-A-
usztria és Stajerorszag - és két
part - a kereszténydemokratak és
a szocialistak - a létesitménnyel
kapcsolatos évtizedes ellentéteibe
bele nem bonyolodva kiséreljik
meg a szbvevényes ligy miszaki-
gazdasagi vonatkozasait egy tér-
képvazlat idézésével kozelebb
hozni (1. abra) [1],

Az 1 é&bra mind anégy a Sem-
mering hagon atvezetd, vagy azt
lehetségesen megkeriild vonalve-

41T)

KOZLEKEDESEPITES |

Nehany eszak-dell

vasuti kapcsolat az Alpok-Adria tajon

zetési megoldas néhany adatat
tartalmazza. Az ,,A” varians a
hegység alatti bazisalagut, a ,,B1”
a Burgenlandon is keresztiil veze-
t6 délkeleti, a ,,B2” az ugyanezen
célt a bécsljhely-aspangi vasut-
vonal korzetével jellemezhet6,
Also-Ausztria dombvidéki jelle-
gl vidékén atvezetd megkerilés,
a ,,C” valtozat - megfeleld oszt-
rak oldali csatlakozdsokkal - a
Sopron-Szombathely-Szentgott-
hard vonalon halad. Valamennyi
adatsor kozli a becsillt épitési
koltséget milliard schillingben és
a varhatd menetid6t. A Burgen-
landon keresztiilvezetd ,,BI1” val-
tozatot keresztelte el az évtizedes,
sok szaz oldalt kitevd napisajtd és
a szakirodalom ,,Kukuruc-Bahn”-
nak, kukorica vasltnak. Bizvast
vonatkoztathatjuk ezt az elneve-
zést a Nyugat-Dunantdlon, a
Szombathelyig az egykori Déli

Varianten zum Ausbau der Studbahn

o] Semmering Basistunnel

firaH AFA,QLL BV

Baukosten

Vasut, onnan az egykori Nyugati
Vasut nyoman futé ,,C” valtozatra
is.

De induljunk vissza az id6ben
méasfél évszazadot. Ekkor kezdte
épiteni a nagyszer(i vasutépité
mérnok, Carl von Ghega Eurépa
els6 magashegységi vasutjaként
az 1954-ben Gizembe helyezett, az
épités soran 600 halottat kovetel
Semmering vasutat. A Gloggnitz
és Miirzzuschlag kozti 41,7 km-
es szakasz 1502 m egyduttes
hosszi 16 viadukt és egydlttesen
4520 m hossz( 11 alagUt épitését
is jelentette 11 acélhiddal és 118
kéboltozattal egyiitt. Az alkalma-
zott legkisebb ivsugar 170 m, a
legnagyobb emelkedd 28%o0 volt,
az északi feljaré 439, a déli 215
m magassagkulénbséget gy6z le.
A helyszinrajzi vazlat minden
adatnal jobban mutatja a vonal
térképi helyzetét és szemléltetéen

WM 10,9Mrd S

Fahrzeit Wien-Graz2 M h

,»oud-Ost-Spange”

Fahrzeit Wien-Graz 1:34 h

,»Sud-Ost-Spange/Aspangbahn”

Baukosten

WKKKKKRM 32,7 Mrd. S

Fahrzeit Wien-Graz 1:45h

Eventuelle Auslagerung des

Guterverkehrs Ober Ungarn

Baukosten

WKKKttKM 35,4 Mrd. S

Personenverkehrweiter iber Semmering
Fahrzeit Wien-Graz 3:33 h

1. abra: A Simmering alagit épitésének valtozatai
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2. abra: A bazisalagut tervezett nyomvonala a menekilg tarnakkal

utal az épités- és ajelen adottsa-
gaira, nehézségeire.

A 2. abran egyidejlleg szere-
peltették a béazisalagut tervezett
nyomvonalat, a menekil§ tarna-
kat (Fluchtstollen), a kiséré alag-
utat a keresztvagatokkal (Begleit-
stollen mit Querschalgen).

Erdekes - bar nem csodalhatd
- hogy mar az épités idejeben 1é-
tezett az osztrak vasutak egy mér-
noke altal kidolgozott masik épi-
tési valtozat, amely 25 km vonal-
hosszon 825 m legnagyobb ma-
gassagon a Kampalpe hegység-
rész alatt mintegy 6 km-es alagtt
épitését javasolta. Az épités ide-
jén azonban ennek Kivitelezését6l
visszariadtak.

A megépiilt vasut a kés6bbi év-
tizedek soran a sebességek és a
terhelés ndvelése igényével egyre
névekvé gondot okozott a vaslt
tzemében. Jellemzd, hogy 1938,
Ausztria német megszallasa utan
a német vasutak, a Deutsche
Reichsbahn a déli iranyd hadi-
szallitasok igényének megfelels-
en is el6vette az el6bb emlitett
Kessler-tervet, de a megvaldsitast
a Il. vilaghdborus évek megaka-
dalyoztak.

A habor( utdni években az

alaglt-vita Gjbol feléledt. Egy
grazi tanulmanyi csoport 1986-ig
tobb valtozatot dolgozott ki. igy
egy 32 km-es 6,5 %o legnagyobb
emelkedét el@iranyz6 alagut ter-
vezése soran az adodott, hogy a
teljes Mirzzuschlag allomast fel
kellene adni és helyette megallo-
helyet épiteni, 70 m mélységben.

Politikai felhangokat is tartal-
mazé vitdk utan a jelenlegi oszt-
rak kancellar, az akkori kozleke-
dési miniszter, Viktor Klima adott
z0ld utat - eurdpai szintli gazda-
sagkutatéi és stratégiai tanulma-
nyi véleményezés utan - 1993 au-
gusztusaban a vazlaton mar meg-
ismert 24,5 km hosszu, 10,3 %o0-es
atlagos és 11,3 %o-es legnagyobb
emelked8jli alaglt tervezéséhez
és kivitelezéséhez. A méar 1988
Ota épitésgeoldgiai és hidroldgiai
tekintetben végigkutatott és ész-
lelési pontokon megfigyelt nyom-
vonal adatai igen valtozatos nyo-
masvaltozasi és omlasi adatokat
tartak fel, el6revetitve az épités
nehézségeit. A vizsgalatba bevont
teriileten 400 forrast, kutat, csu-
szast vettek nyilvantartasba.

A kisér6-feltar6-menekiild
alagutat, melyet az el6z6 vazlat is
jelélt, 1995 janiusaban 16 m2-es

keresztmetszettel kezdték el épi-
teni Mirzzuschlag alloméas koze-
lében. Itt tortént - 2300 m el6re-
haladas utan - 1996. oktober 26-
an az a 350 liter/sec. vizbetorés,
melyrél az eléz6ekben hivatko-
zott ,,Standard” cikk a miniszteri
nyilatkozat alapjan ma is ugy fo-
galmaz, hogy ,az egész létesit-
ményre vonatkozé »stop« a felta-
ré vagat épitési munkainak a be-
fejezését is jelenti”, ,nincs tovab-
bi indok a folytatasra”.

Megjegyezziik, hogy a vizbe-
torés egyaltalan nem ,szenzci-
0s”, hasonl6 az osztrak alagutépi-
téseknél gyakorta el6fordult,
mégis alkalmas volt a horrorizii
beallitasra és ,,a vélemények po-
larizalodéséra”.

A gondolatmenet folytatasara
forditsunk le néhany idézetet az
»Eisenbahn” cim{ szakfolyoirat
2/1997 szdmabdl, ahol a (ho) ala-
frast cikk ,,Kozlekedéspolitika”
gy(jtécim alatt jelent meg.

»A nemzetkozi észak-déli tran-
zit vasUtvonal Ausztriat Szlova-
kia, Magyarorszag és Szlovénian
at elkerlill6 parhuzamos vezetése
méar konkrét formékat olt.

Ehhez kapcsolédéan nagy a
veszély, hogy a nemzetkdzi tran-
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1 tablazat

Meghataroz6 magashegységi vasuti palyaszakaszok az észak-déli iranyd 0sszekottetésekben Ausztria és Szlovénia teriile-
tén és az Ausztria és Olaszorszag kozti Brenner vasat adatai

A vaslt neve SemmerinR-vasUt

Karszt vasut

Tauem-vasut

Kezd6pont Gloggnitz Ljubljana Schwarzach St.Veit Klagenfurt
Végpont Miirzzuschlag Trieszt xxx Spittal-Millstattersee Jesenice
Epitési év 1848-1854 1850-1857 1901-1909 1901-1906
Epitési hossz x 41,8 144.,9 81,0 42,8
Kezd6pont mafiass. 439 287 591 441
Tet6pont magassag 898 603 1226 638
Végpont 680 3 544 573
Legnagyobb hajlas 26,1 125 27,8 25,6
Y%e

Legkisebb sugar m 190 190 250 250
Viadukt szdm/hossz

0ssz 16/1533 m 14/2483 m 30/2324/m 6/541 m
Leghosszabb alagut

hossza 253 654 377 239
Hidak 20 m-nél na-

gyobb nyiléassal

szadma/hossza 0ssz. 15/754 m 1/224 m
A leghosszabb hid 133 m 224 m
Alagut szdm/hossz

Assz. 15/4518 m 8/2855 m 19/14702 m 2/8087 m
A leghosszabb

alagut 1428 m 541 m 8551 7976 m

X a megnyitaskor

xx épitéskori elnevezés ma: Bohinj

xxx Divaca-nal 49 km-es eldgazas Koperbe
xxxx eladgazas Trieszthe

zitforgalom klasszikus észak-déli
iranya az osztrak Eszaki és Déli
(Nord- u. Sidbahn) vaslton at
helyi vasuti jelleglivé mindsul le,
ezt megel6zendd, ellenstratégiara
van sziikség. Ez a kritikus helyzet
nyilvdnvaléan az osztrdk és a
brisszeli EU dontéshozdk elétt is
tudotta valt és megfeleld ellenin-
tézkedésekre szoritja 6ket. Ezen
intézkedések egyike lesz az
észak-déli févonalak erdltetett ki-
épitése Csehorszagon és Ausztri-
an at. Ami Ausztriat illeti, a Du-
natol északra problémamentes a
helyzet, Bécst6l dél felé a leg-
praktikusabb és leggyorsabb
megoldas a Sldbahn at-, illetve
részleges Uj épitése. Az Un.
»Kukuruzbahn« mint alternativa
létezik ugyan, de mar az épitési
volumen nagysaga, a vele jaro
koltségek és a megvaldsitas id6-
horizontja szempontjabél sem re-
alis.”...

...,5zemben az ismét el6hozott
feliiletes érveléssel alapjaiban
nem arrol van szo, hogy a régi
nyomvonalon vannak-e szabad
kapacitasok, nem arrél, hogy Ro-
La vonatok (Rollende Land-
strasse, gordiilg orszagut) csak az

alaglton kozlekedtetheték, hogy
a 2010-re vonatkoz6 fiktiv prog-
nézisok a forgalomndvekedésrél
helyesek, vagy helytelenek-e. Es
az, hogy 20 perccel gyorsabban
érliink Grazba, ugyancsak mésod-
lagos. Egyes egyedil arrdél van
sz0, hogy a Semmering alaglt
nem értelmetlen egyedi épit-
ményt jelent, hanem része egy
sziikséges redlisan megvalositha-
to Uj, nagy teljesitmény( Ausztri-
an  atvezet6 (Wien-Semme-
ring-Graz-Koralpe-Klagenfurt-

Olaszorszag) észak-déli
Direttissima  dsszekottetésnek,
amelynek épitése a vasit ver-
senyképessége és kovetkezd ez-
redévi folyamatossaga miatt
rendkivil fontos.”[2]

Mivel az idézett ,Eisenbahn”
cikk a Semmering kérdést az eu-
ropai kozlekedési miniszterek
krétai értekezletén targyalt kozle-
kedési folyosok iranyaba nyitotta
ki érvelésében, célszer(, ha a Ke-
leti Alpok és el6hegységeik térsé-
gét attekintjik a régién atvezetd
észak-déli vasutvonalak magas-
hegységi jellegli szakaszainak
adataival. Az erre dsszedllitott 1
tablazat egyértelm(en mutatja az

Karawankak-vastt

Wocheiner-vasit xx  Brenner-vas(t

Jerenice Innsbruck
NovaGorica xxxx  Bolzano
1901-1906 1864-1867
89,2 125,2
573 582
577 1370
90 266
25,0 25,0
250 285
4/800 m
259
11/1101 m 10/500 m
243 ro 152 m
22/15551m 22/5673
6339 m 8732
©)
észak-déli atvezetés ,valaszté-

kat”, masrészt ramutat arra, hogy
az adriai kikot6k elérése az Alpok
északi peremét6l tébbnyire egy
nehéz vonalvezetésl palyasza-
kasz lekiizdése aran lehetséges és
csak tobb orszag tobb vasitjan at.

A cimben feltett leegyszer(sit6
kérdést harom oldalréljartuk koral:

- a Semmering alagdt munka-
janak aprilisban tortént leéllitasa
oldalarol, amely azt jelenti, hogy
a legoptimistabb irodalmi adatok
szerint is 2006 el6tt nem lehet ba-
zisalagut;

- a megkeriilési lehet6ségek
oldalarol, melyekkel szemben az
idézett szakcikk f6 érvelését EU
kozlekedési folyosé igénye szint-
jére emeli;

- a Keleti Alpok észak-déli f6-
vonali vasuti atjarhatésaganak ol-
dalarél. A kérdés negyedik olda-
lanak kifejtését6l felment a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle idei
juniusi szamaban megjelent ,A
magyar-szlovén kdzvetlen vasuti
0sszekodttetés koncepcidja” c.
cikk, amely az erre vonatkozd
fébb adatok foglalata. [6]

Mivel irdsom célja - nem Ié-
vén kozlekedéspolitikus, vagy



nemzetkdzi fuvarpiaci szakérté -
csupan gondolatsorok ébresztése
volt, az e mondat végére tett pont
a cikk vége is lehetne. Mégis ma-
gam is meginditanék néhany gon-
dolatsort a szerteagazova valt té-
ma sok aganak megfelel6en szer-
telen egymasutanban.

- Helyes-e mint ezt az 1. 4bra
tartalmazza, a BI, B2 és C vélto-
zatok altal targyalt teljes vonalak
koltségeit az A valtozat szerint
csak a bazisalagut koltségeivel
Osszemérni?

- Az alagutépités mellett felso-
rakoztatott f6 érv, a nagytelje-
sitményl Wien-Semmering-
Graz-Koralpe-Klagenfurt-Olasz-
orszag irany hogyan lehet dontd
érv akkor, amikor ma Graz és
Klagenfurt kdzott (tdvolsag lég-
vonalban az Alpok felett 100 km)
egyaltalan nincs vasat?

- Ha ma készen lenne a Sem-
mering bazis alagut, el6nyeit az
adriai nemzetk6zi vasuati forga-
lomban - megitélésem szerint- a
Graz-Klagenfurt-Trieszt/Koper
iranyon at lehetne hasznositani.
(Az alagut helyi és OBB belfoldi
gazdasagossagara természetesen
nem tértem ki, ma a Semmering
vasuton is van - tudomasom sze-
rint - kapacitas felesleg.)

- A Semmering vasut megke-
rilése a Trieszt/Koper-Velence
iranyban az eurdpai észak-déli
forgalomban 2000, tehat a szlo-
vén-magyar vasUti kapcsolat
lizembe helyezése utdn megitélé-
sem szerint a Praga-Pozsony-He-
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gyeshalom-Szombathely-Zalal6-
v6-Muraszombat-Ljubljana vo-
nalon a legkedvezébb. Pozsony
és Trieszt kozott ez a kapcsolat
megfelel az eurdpai V. sz. kozle-
kedési folyosé mellékaganak.

- Mint az észak-déli magas-
hegységi kapcsolatokat bemutatd
1 tablazatbdl latszik, a Ljublja-
na-Trieszt/Koper szakaszon a
Zalalévé-Muraszombatihoz ha-
sonlé nagy teljesitményl kiépi-
téshez még sok tennivald lesz a
késébbiekben. Ezzel egyiitt ez a
szakasz a nehéz vonalvezetés(
szakaszok kozott a legkedvezéhb,
mert a legnagyobb hajlas csak
12,5 %o, ugyanakkor a végpont
(az Adria) és a vonal tet6pontja
kozott kerek 600 m magassagki-
[6nbség van!

- A Keleti Alpokon atvezetd
észak-déli vasuti kapcsolatokban
a harom ,,hagyomanyos” irany, a
Brenner, a Tauem és a Semme-
ring vasut sok tekintetben megha-
tdroz6 marad és szivo hatasukkal
mindaddig, amig szabad kapaci-
tdsokkal rendelkeznek, valtozat-
lanul szamolni kell. Meghatarozé
ugyanakkor, hogy a DB a ,,Német
Egység” épitménycsoport része-
ként  (Rostock) -Berlin-Er-
furt-Nimberg/Minchen iranyok-
ban mar épiti valoban nagy telje-
sitmény( észak-déli vonalat,
amely 2010 korul mér ugyancsak
meghatarozéan befolyasolja az
észak-déli kapcsolatokat. [7]

Mint mar emlitettem, a mult a
jelen és a jov6 mozaikdarabkai-

bdl 6sszerakott irdsom célja csak
gondolatsorok inditdsa lehet.
Ezek eredményességét és nehéz-
segét harom f6 tényezd befolya-
solja:

- lesz-e a kovetkezd évezred
belathaté els6 évtizedeiben elég
vasuti elegy és a fejlesztéseket in-
dokl6 észak-déli elegyaramlas;

- a Keleti és az Adriai tenger
kozott a Kozép-Kelet eurdpai tér-
ségben ategnap, a ma és a holnap
vasUti technikaja egyarant jelen
lesz az ezredfordulon;

- az Alpok gyoényord, de nyu-
gat-keleti irdnyl lanca a kovetke-
z06 évezredben is kemény probara
teszi majd fejlett észak-déli koz-
lekedési kapcsolatok megalmo-
déit és megvalositoit.
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L auteur présente les stylantes informatiques des entreprises aéronautiques, qui ont pour but de faciliter la
satisfaction dew voyages sur le niveau de qualité requise par I’'Union Européenne.

Summary

Dr. Gabor Kéllé: The regulation of the stochastic load of the rail ........cccocoivveiiiiiiic 393

The author explains the changes of the torque and normal stress created in the rail during the passage of a
train.

Dr. Istvdn Gy6re: Earth road - paved road - Priority . 397

The author tiy to define the notion of the earth road and the paved road. The exact definiton of those two
different sorts of roads is deficient at present and therefore the legal evaluation of the accidents occurring
in the crossing of such roads, is very difficult.

Alfonz Antoni - Péter Juhéasz: The developing impact of the informatics at the TOTALGAS in the

ISTFIDUTION 1O QTS TICS ittt bbbttt b bbbt btk sb e s b e b sb et e e e e e e e eneens 402
The authors present how the big multinational fir in Hungary, the TOTALGAS develops its distributing

logistic system.

Dr. Béla Tibor Unyi: Our railway lines, which are 150,125 and 100 years old thisyear.......cccccou.... 407
The author present the construction works of the railway lines, which were constructed 150, 125 and 100
years ago.

Laszl6 Pammer: Some North-South railway connections in the area of the Alps-Adriatic sea.............. 411

The article - on the basis of newer developments - presents the possibilities of the solutions concerning
the construction of the Semmering railway, which affect from several viewpoints Hungary.

Annex: Attendance to the European Union

Dr. Attila Rixer: The European practice of the railway-regionalisation and its

domestic directions (Part 6). The summarised evaluation of the practice of the European régionalisation
and the elements to be used in the HUNGArian PractiCe......ccciiiiiiiiieiiiie i 420
The author presents in a series of articles the European practice of the railway-regionalisation. In this
article he evaluate the elements of the theme, which can be used in the Hungarian practice as well.

Zsolt Kelemen: Connection model for the informatics systems of the airlines.........ccoccoivciciiiiens 428
The author presents the informatics systems of the airlines, which have the goal to promote the satisfaction
of the flight on the quality level required by the European Union.



KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE)

Zusammenfassung

Dr. Kollg, Gabor: Regelung der stochastischen Beanspruchung der Schiene .......c.cccoceovveiiieiienccenenen, 393
Im Artikel stellt der Autor die Anderung des in der Schiene auftretenden Drehmomentes und der normalen
Spannung im Falle der Ubergabe der Zugbelastung vor.

Dr. Gydre, Istvdn: Erdweg - Weg mit festem Belag - VOrfahrt ... e 397
Der Autor versucht in diesem Artikel den Begriff des Erdweges und des Weges mit festem Belag zu
definieren. Die genaue Bestimmung dieser zweierlei Arten der Wege ist gegenwartig mangelhaft und
dadurch ist die rechtliche Beurteilung der in der Kreuzung dieser Wege erfolgten Unfélle besonders
schwierig.

Antoni, Alfonz - Juhéasz, Péter: Die Entwicklungsauswirkung der Informatik bei TOTALGAZ auf die
VrTRTIUNGSIOGISTIK .evetiiiticic bbbttt ;eee; 102
Das Autorenpaar stellt vor, wie die in Ungarn présente groe multinationale Firma, die TOTALGAZ ihr
logistisches Verteilungssystem entwickelt.

dr. Unyi, Béla Tibor: Unsere in diesem Jahr 100, 125 und 150 Jahre alten Eisenbahnlinien ................ 407
Der Autor gibt die Aktivitdten unserer vor 100, 125 und 150 Jahren errichteten Eisenbahnlinien bekannt.
Pammer, LaszIl6: Einige Nord-Sid-Eisenbahnverbindungen in der Region Alpen-Adria.....c..ccceevvenene 411

Der Artikel liefert - als Folge neuerlicher Entwicklungen - Beschreibungen tber die Méglichkeit der -
Ungarn auch von mehreren Aspekten betreffenden - Ldsung des Baus der Semmering-Bahn.

Beilage: Beitritt zur Europaischen Union

Dr. Rixer, Attila: die europdische Praxis und die einheimschen Richtungen der Regionalisierung der
Eisenbahnen (Teil 6): Die zusammenfassende Bewertung und die auch in der ungarischen Praxis
verwertbaren Elemete der europdischen Praxis der RegionaliSierung ....cc.ccccoeevevieieieneisieeieenisie e e 420
Der Autor stellt im Rahmen einer Artikelserie die europdische Praxis der Regionalisierung der
Eisenbahnen vor. Im vorliegenden Artikel werden die auch in der ungarischen Praxis verwertbaren
Elemente dieses Themas zusammenfassend bewertet.

Kelemen, Zsolt: Verbindungsmodell der Informatik-Systeme der Fluggesellschaften ..o 428
Der Autor stellt die informatischen Systeme der Fluggesellschaften vor, deren Zweck ist die Férderung der
Befriedigung der Reisen auf dem durch die Europdische Union verlangten Niveau.

Otven éves a
Miszaki és Termeészettudomanyi Egyesiletek Szdvetsége

A Miszaki és Természettudomanyi Egyesiiletek Szévetsége megalapitdsanak 50. évforduldja alkalmabdl
1998. november 3-an tartotta meg Jubileumi Kongresszusat a Kongresszusi Kézpontban.

A Jubileumi Kongresszuson koszoéntét mondott Géncz Arpad a Magyar Koztarsasag Elndke és Havass
Miklds a MTESZ Elnoke.

A koszontbket az aldbbiakban adjuk kozre.

Koszontd

A harmadik évezred kiiszobén, allamalapitasunk ezredik évforduléjdhoz kozeledve a szokéasosnal is
mélyebben vizsgaltuk és vizsgaljuk multunkat, jeleniinket, magyarsagunkat, viszonyunkat a vilaghoz és
onmagunkhoz. Bizonyos, hogy nincs okunk a kishitliségre. Térténelmiink sordn mindig volt er6nk a
kiizdelemhez, emberi méltésagunk meg6rzéséhez, képesek voltunk a véltozésra és véltoztatasra, ha
nemzeti 1étlink ezt igy kdvetelte.

Sok jele van annak, hogy nemcsak életképes, de tehetséges nép vagyunk. Hires magyar szarmazésu
tudésokat, miivészeket, sportolokat, tizletembereket tart szamon a vilag.

Szivesen emlegetjik a magyar és magyar szarmazasu Nobel-dijasokat és mindazt, amivel hozzajarultak
a vilag tudomanyos haladasahoz, az emberibb élet megteremtéséhez.

Reméljiik, hazédnkban is egyre inkdbb megteremt6dnek azok a feltételek, amelyek lehetévé teszik a
tehetségek kibontakozasat és a modem tudomanyokon alapuldé sikeres alkotémunkat. Kotelessgéiink
észrevenni, hogy alapjat mindennek az életkdrilmények javuldsa, a tarsadalmi-gazdasagi-kulturalis
felemelkedés teremti meg. Jovénkre gondolva kotelességiink olyan tarsadalmat, oktatast,
tudomanypolitikat Iétrehozni, amely felszinre hozza a tehetséget: a tudas nyitottsadga és elérhet6 kozeibe
hozasa alapvet6 feladat.

A XXI. szdzadban egy orszag el6rehaladasaban - fokozottabban mint eddig - az lesz a dontd, mit tud a
nemzet fiatalsaga, mit kapott nevelésben, a szaktudas, szakismeret terén.
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A korszer(i kutatas, a modem tudomany csapatmunkat igényel. Itt nincsenek orszaghatarok. A magyar
tudomany ma becsiilt és egyenrangl tarsként mikodik egyltt a vilag orszagaival, beépilt a vilag
tudomanyos életébe.

E nemzetkdzi egyiuttmikddésben jelentés szerepet vallalt és vallal az alapitdsanak 50. évforduléjat
ebben az évben inneplé Miszaki és Természettudomanyi Egyesiilletek Szovetsége. Az Onok
Szovetségének és Egyesileteinek munkéaja is bizonyitja, hogy sz(ikés korilmények kozétt is lehet
maradandot alkotni. Az Egyesileteikben tevékenyked6 mérnokdk, természettudésok, gazdasagi
szakemberek kiemelkedd eredményeikkel jelentsen gazdagitottdk a nemzeti és egyetemes kultarat. Ezt a
teljesitményt ismeri most el a MTESZ-Dij, a szakma rangos kitlintetése.

Kivanom, hogy a ma atadott kitlintetések tovabbi lendiiletet adjanak a m(iszaki és természettudomany
tertiletén dolgozdé szakembereknek az Gjabb és Ujabb alkotisok létrehozésara. Er6sitsék a jovében is a
magyar iskola jo hirét a vilagban.

Budapest, 1998. november 3.
Géncz Arpad
a Magyar Koztarsasag Elnoke

A harmadik évezred kapujaban a globalis informacids tarsadalom kiiszébén az 0 tarsadalom alapvet6
er6forrasa a szellemi téke, a tudas. Mara a tudomanyos-mdszaki kultira mindennapjaink szerves része lett.
Néha megéallunk, s csodalattal nézzik a kébe vésett vagy fémbe formalt alkotasokat, melyek haszndloi
vagyunk egész éietlink soran.

A suhand autoban llve, vagy szamitogéplinkkel kalandozva a nagyvilagban, gondolunk-e ezen
alkotdsok létrehozo6ira? Azokra a Prométheusz szellemét idéz6 emberekre, akik a mindennapok
kizdelmeiben megalkottak a maradandét, a nekiink hasznosat.

A 42 hazai orszagos szakmai-tudoméanyos egyesiilet - koztiik tébb, évszazados multra is visszatekint6 -
0sszefogasat az alapitasanak évforduldjat ebben az évben (innepl6 Miszaki és Természettudomanyi
Egyesiletek Szdvetsége 1968-as Kiildottkozgy(ilésén alapitotta meg a MTESZ-Dijat, mellyel az alkoto
embereket akarta elismerni, kdszonteni. Azok a mérndkdk, tuddsok részesiilnek e rangos elismerésben,
akiknek hossz( id6n at végzett dldozatkész tarsadalmi-szakmai munkaja kiemelked6 maédon jarult hozza a
SzOvetség és tagegyesilete eredményes tevékenységéhez.

Rohan6 vilagunkban fontos megalini egy-egy dnnepi alkalomra és kdszdnteni azokat a mérndkoket,
természettudosokat, akik kiemelked6 tevékenységikkel oregbitették hazankban és hatarainkon tudl is a
magyar realértelmiség hirnevét.

Az ilyen alkalmakbol er6t meritiink a holnapra, batoritast, hitet adunk a kdvetkezé generacioknak ahhoz,
hogy érdemes igy élni és alkotni.

Kivdnom, hogy a mai Kkitlintetetteknek adjon erét ez az elismerés a tovabbi alkot6 munkahoz
mindnyajunk 6rémére.

Budapest, 1998. november 3.
Havass Miklos
az MTESZ elndke

A kongresszuson a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tagjai kozul a kovetkez6ket tiintették ki:
A MTESZ 50. éves jubileuma alkalmabél

MTESZ-Dij
Kitiintetést adomanyozott

a Kdzlekedéstudomanyi Egyesiletben végzett sokévi, 1985 dta az egyesiilet elndkeként végzett
eredményes munkajaért, az europai jogharmonizaciot elésegitd, az egyesiilet kapcsolatrendszerét a bél-
és kulfoldi tudomanyos szervezetekkel, intézményekkel megerdsit6 tevékenységéért

Dr. Gyurkovics Sandornak
a Kozlekedési, Hirkodzlési és Vizigyi Minisztérium kdzigazgatasi allamtitkaranak.

MTESZ Jubileumi Emlékérem
Kitlintetést adomanyozott

Dr. Nagy Jozsefnek
Dr. Unyi Bélanak
tobb évtizedes alkoté munkdjuk elismeréseként.

A kitlintetetteknek gratuldlunk, tovabbi munkajukhoz sok sikert és jo egészséget kivanunk.
Szerkeszt6bizottsag
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