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Dr. Oláh Ferenc

Az internet
szerepe a közlekedés fejlesztésében

1. Bevezetés

Napjainkban a hálózati techno
lógia egyre nagyobb területre tör 
utat magának. Ugyan az internet 
1969-ben katonai megfontolások
ból született az Egyesült Álla
mokban, de a National Science 
Foundation kezelésében alapve
tően a felsőoktatás és a tudo
mányos kutatás szolgálatában 
fejlődött ki mai formájában. Ez
zel párhuzamosan -  főként a fej
lett ipari országokban -  kialakult 
egy online információs gazdaság 
is. Ennek egyik jellemző eleme 
az adatbázisépítés és -forgalma
zás volt. Nagy, nemzetközi cégek 
bibliográfiai, teljes szöveges és 
statisztikai adatbázisok százait 
építették -  vagy vették át -  és tet
ték online elérhetővé. Mivel ezek 
a szolgáltatások árai meglehető
sen magasak, főként az informá
ció-közvetítéssel foglalkozó cé
gek, nagy vállalatok, könyvtárak 
tartoznak felhasználóik közé.

Másik jellemző online tevé
kenységként a komplex hálózati 
információs rendszereket említ
hetjük, amelyeket az Egyesült 
Államokban már évek óta hasz
nálnak. Ezeken a rendszereken -  
keresztül elektronikus levelezés, 
elektronikus faliújságok, adatbá
zisok használhatók, repülőjegyek 
rendelhetők és tőzsdei műveletek 
végezhetők. A szolgáltatásokat 
telefonhálózaton keresztül már a -  
lakosság is igénybe veszi.

Mára a világ 137 országában 
érhetőek el szolgáltatásai és

óvatos becslések szerint is 30 
millió felhasználóval lehet szá
molni. Számuk exponenciálisan 
nő és az hamarosan 100 millió 
fölötti felhasználót prognosztizál
nak. További érdekesség, hogy az 
Egyesült Államok dominanciája 
mellett, egyre nagyobb ütemben 
kapcsolódik az internethez Euró
pa, beleértve Közép- és Kelet- 
Európát, Dél-Amerika (Chile, 
Brazília), Afrika (Dél-Afrikai 
Köztársaság, Algéria, Egyiptom) 
és Távol-Kelet (Japán, Dél- 
Korea, Hong Kong, Taiwan). Az 
internet és vele az általunk ismert 
hálózati szolgáltatások bevonul
nak hétköznapjainkba.

Az internet magyarországi tör
ténete a következők szerint telje
sen összefonódott az Információs 
Infrastruktúra (IIF) program és az 
azt követő Nemzeti Információs 
Infrastruktúra (NIIF) program 
történetével:
-  1985-ben a Magyar Tudomá

nyos Akadémia vezetői felis
merték az internet jelentősé
gét, megfelelő szervezeti és 
pénzügyi feltételeket biztosí
tottak és elindulhatott az IIF 
program;
1988-ra a Magyar Postánál 
üzembe helyezték a hazai fej
lesztésű 80 vonalas csomag- 
kapcsoló központot, és elké
szült az ELLA elektronikus 
levelező program;
1990-ben a politikai változá
sok lehetővé tették a nemzet
közi kapcsolatok bővülését, 
csatlakozhattunk az EARN-

hoz (European Academic and 
Researc Network);

-  1991-ben kibővült a támoga
tók köre. Támogatóként csat
lakozott a Művelődésügyi és 
Közoktatási Minisztérium és 
az Országos Tudományos 
Kutatási Alap (OTKA). Ekkor 
indul el az IIF második fázisa. 
Mivel 1988-tól az USA enge
délyezte Európa számára is az 
internet technológiákat, a 
meglévő európai felsőoktatási 
és kutatói hálózatok internetre 
való csatlakozását, az európai 
infrastruktúrán keresztül ne
künk is lehetőségünk nyílott 
az internet használatára;

-  1992-re Unix-os gazdagépek 
kerültek a rendszerbe. Ezek
hez "alapértelmezés" szerint 
tartozik a TCP/IP protokoll- 
szöveg és a névszolgáltató 
szoftverrendszer;

-  1993-ra Világbanki támoga
tással szinte az összes felsőok
tatási intézményben elterjed
tek a UNIX-a konfigurációk, 
korszerű helyi hálózatok ala
kultak ki. Elindult a HBONE, 
a hazai IP protokollú gerinc
hálózat kialakítása. Az IIF 
program finanszírozásából 
nemcsak a fejlesztések foly
tak, hanem az intézetek 
ingyenesen vehették igénybe a 
hálózati szolgáltatásokat. 
1993-ban az IIF a HBONE 
megerősítését, az IP technoló
giákra épülő szolgáltatások 
hozzáférhetővé tételét, teríté
sét tűzte ki célul;
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-  1995 folyamán a HBONE ki
alakult. A HBONE a budapesti 
magból és mintegy 20 regi
onális központból állt 1995-96 
fordulóján;

-  az 1996-os év több szempont
ból is jelentős: az IIF program 
átalakult NIIF programmá, 
valamint profitorientált inter
net szolgáltatók léptek színre 
és nagy sikereket értek el;

-  1996. novemberében a békés
csabai INF096 konferencián 
jelentették be a SULINET 
programot.

A hálózati világ sok szállal 
kapcsolódik a jövő gazdaságá
hoz, ezért fontos időben ráébredni 
az internet lehetőségeire ahhoz, 
hogy egy gazdasági társaság 
hosszú távon működőképes le
gyen. Ez a cikk kísérletet tesz 
arra, hogy a hazai közlekedés te
rén felmérje a már működő 
informatikai/internetes rendszere
ket, és bemutassa a fejlődés irá
nyait, a fejlesztés lehetőségeit.

2. Az Internet szerepe a 
szárazföldi közlekedésben és 
áruszállításban

2.1. Tömegközlekedés

Magyarországon a közlekedési 
alágazatokat a közösségi közle
kedés terén leginkább egy-egy 
társaság uralja. Ezen vállalatok 
informatikai, illetve internetes 
megoldásain keresztül szemléltet
jük a hazai helyzetet.

2.1.1. Városi közlekedés
A városi közlekedés fejlesztésé
nél is felmerült az igény a szá
mítógéppel támogatott, integrált 
informatikai rendszer kiépítésére, 
amelyről 1997 februárjában alá
írták a szerződést. A kivitelezést 
vállaló cégek között szerepel a 
debis IT Servces Unisoftware, a 
Magyar Posta Rt. IPH (integrált 
postahivatal) rendszerének készí
tője, valamint a Wagner Informa
tion System is, a Masped-Trias 
Rt. fejlesztője. A rendszer beve

zetését több mint egy éves 
előkészítés után 2000. áprilisában 
zárták le.

A TransIT Informatikai Rend
szer célja teljes körűen átlátható
vá tenni az üzleti folyamatokat, 
az információkat naprakész for
mában infrastuktúrálni, és termé
szetesen az utas kiszolgálást mi
nőségileg -  és esetleg mennyisé
gileg -  javítani. A SAP alapú 
gazdálkodási rendszer kialakítása 
mellett irodaautomatizálást is 
végrehajtottak a közlekedésben, 
amelyet saját kiépítésű adatátvite
li hálózattal támogattak.

A rendszer moduláris felépíté
sű. Főbb egységei:
-  SAP FI-CO -  pénzügy, kont

rolling;
-  TIR SAP HR -  humánerőfor

rás;
-  TIR SAP MM -  anyaggazdál

kodás;
-  For-Te -  forgalommal kapcso

latos tevékenységek;
-  Men-Di -  menetdíj bevétel. 

Mint látható, a reformálás ki
zárólag a belső mozgásokat hi
vatott felmérni. Erre szükség volt, 
hiszen ez a régi hagyományok 
alapján működő “mamutcég” a 
bürokrácia mintapéldája volt 
nehézkes ügyvitelével. Ugyanak
kor nem lehet a fejlesztésnek 
ebben a stádiumában megállni, 
mivel számos lehetőség rejlik 
még a racionalizálásban, a rend
szer korszerűsítésében. A BKV 
Rt. már megtalálható az interne
ten, alapvető információkat szol
gáltatva így a vállalat eddigi elő
meneteléről, járatairól, jegy-, bér
letfajtákról. Kérdésünkre, hogy 
kívánják-e fejleszteni, interaktív
vá tenni a honlapjukat, azt a vá
laszt kaptuk: a “szándék meg
van”, az anyagiak kérdésesek.

2.1.2. Távolsági közlekedés
A távolsági közlekedésen belül 
cikkünkben főleg a MÁV Rt. 
szerepét emelnénk ki. Hazánk 
vasúttársasága 1996-ban felis
merve a fejlődés irányát meg
alapította a MÁV Informatika 
Kft.-t, amely társaság megfelelő

ismeretekkel és tapasztalatokkal 
rendelkezik az informatika vasúti 
alkalmazásának területein.

Az általuk létrehozott rendsze
rek legfontosabbjai:
• GIR- Gazdálkodásirányítási

Rendszer;
• MHR- Menetjegyeladási,

Helybiztosítási és Utastájé
koztatási Rendszer;

• SZÍR- Szállításirányítási In
formációs Rendszer;

• ZAIR- Záhonyi Automatizált
Irányítási Rendszer;

• HHR- Helyi Határállomási
Rendszer.

A Kft. az SAP rendszert hasz
nálta a társaság belső Integrált Vál
lalatirányítási Rendszerének meg
valósítására. Továbbá ORACLE 
Financials alapú rendszer, és a 
Mikro Volán Elektronika LIBRA 
rendszerén alapuló rendszer meg
valósítási lehetőségeit vizsgálják. 
Népszerű szolgáltatásuk az Elvira 
(intelligens menetrend), maga a 
program és frissítése bármikor 
letölthető az internetről.

2.2. Személyközlekedés

Személygépkocsival történő köz
lekedés közben a forgalmi hely
zettel kapcsolatos információkról 
a személygépkocsi-vezető ma 
még főként a rádión keresztül, 
szóban értesül. Azonban ezen 
információáramlás természeténél 
fogva nem lehet folyamatos. A 
probléma egyik megoldása lehet 
az RDS.

Az RDS (Radio Data System) 
egy olyan digitális információát
viteli rendszer, amelynek segít
ségével többletszolgáltatásokhoz 
lehet jutni (autó)rádión keresztül, 
ha ezeknek a műsor mellett ki
sugárzott nem hallható jeleknek a 
vételére alkalmas rádiókészülék
kel rendelkezünk.

Ma Magyarországon főleg 
három szolgáltatása ismeretes, 
egyéb szolgáltatások üzembehe
lyezése folyamatosan történik:
-  TA/TP szolgáltatás: lehalkított 

autórádiónál az előre beállított 
(nagyobb) hangerővel szólal
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nak meg a közlekedési hírek. 
Egyes készülékek megőrzik 
az RDS kódolású közlekedési 
híreket saját memóriájukban, 
így egy gombnyomással elér
hetők a legfrissebb informáci
ók;

-  AF (alternatív frekvencia): A 
készülék automatikusan meg
keresi a hálózat legerősebben 
fogható adóját. így nem kell 
az országban autózva kapcsol
gatni, a beállított program át
hangolását elvégzi az RDS;

-  RT (radiotext): A rádióműsort 
rövid szöveges információ kí
séri, amely a radiotext vételére 
alkalmas készülékek kijelző
jén olvasható.
A TA/TP és az AF szolgáltatást 

általában külön is be kell kap
csolni.

2.3. Áruszállítás

Ez a terület, igényli leginkább az 
információ áramlásának gyorsítá
sát, minőségi színvonalának eme
lését. Ebben sikerrel élenjárnak a 
gyorsfutár-, és általában a külföldi 
tulajdonossal rendelkező cégek.

A szállítmányozási területen 
működő cégek többsége tíz évnél 
fiatalabb (kivéve a Masped Trias 
Rt. és Hungarocamion Rt. cége
ket), így jelentős részük csak 
most jutott el odáig, hogy infor
matikai fejlesztésekre gondolhas
son. Még kevesebb vállalatnak 
van internetes elérhetősége, illet
ve web oldala.

Szűk körű, nem igazán repre
zentatív felmérésünk arra enged 
következtetni, hogy 5-15%-uk 
rendelkezhet e-mail címes rende
lésfelvétellel, és 3-5%-uk honlap
pal.

Ezeket a közelítőleges adato
kat a Magyar Szállítmányozók 
Szövetségének taglistája, és a bu
dai rakparton áthaladó szállítójár
művek feliratozása alapján állapí
tottuk meg.

Ugyanakkor az élvonalbeli cé
gek túlléptek már a belső infor- 
matizáláson. A Hungarocamion 
Rt. az Oracle-alapú irányítási

rendszer után internetes alkalma
zás-bővítést tervez. Az Intercargo 
Hungary Kft. szintén az e-busi- 
ness irányába szeretne nyitni a 
közeljövőben, és valószínű, hogy 
ez a két cég nem egyedülálló a 
piacon.

Igazán gyors átállás a hálózati 
lehetőségek kiaknázására a futár- 
szolgálatoknál figyelhető meg. A 
DHL Worldwide Express 
iwww.dhl.com) már az interneten 
is bonyolít üzleteket 1998 óta az 
IBM segítségével. A TNT Exp
ress Worldwide Hungary Kft. ta
valy óta vezető magyarországi 
expressz fuvarozó az ügyfelei 
számára a teljes e-commerce 
tranzakció lebonyolítását átvál
lalja a megrendeléstől a fizetési 
folyamatig. A rendszert jelenleg 
EU-országokban tesztelik és ha
marosan széles körben be is ve
zetik.

2.3.1. Fuvarozás közúton
A közúti közlekedésben a Nem
zetközi Közúti Szállítási Unió 
(IRU- International Road Trans
port Unio) koordinálja a határát
menetek zavartalanságát, az átha
ladás gyorsítását. Az egységesí
tett vámokmányok elfogadása 
(TIR-CARNET dokumentumok) 
is a zavartalan vámolást segíti. A 
közúti szállítók szervezete az 
eljárás, és iratok egységesítésére 
törekedett. Az elektronikus adat
átvitel kialakítása nem volt cél, 
mivel a fuvarozó képviselője, a 
járművezető a papírdokumentu
mot is magával viszi. így az 
okmány késésével tulajdonkép
pen nem kell számolni. Viszont a 
szállítmányszervezési feladatok 
megkövetelnék az egységes, 
gyors adatáramlást.

2.3.2. Fuvarozás vasúton
A vasutak is meglehetősen korán 
kezdtek foglalkozni az informáci
ók elektronikus úton történő fel
dolgozásával. Második lépésként 
az elektronikus információcserét 
célozták meg.

Egyes vasutak számítógépes 
szállításirányítási rendszereket

vezettek be (MÁV-nál a SZÍR 
1993-1997 között), amelyek az 
üzleti folyamatokat, teljesítmény
adatokat felügyelték, ma egyre 
inkább a fuvaroztatók kiszol
gálásán van a hangsúly. (MÁV- 
nál a SZIRINFO fuvaroztatói al
rendszer, interneten is elérhető 
lekérési lehetőséggel.) Ide tarto
zik a fuvarozótól áramló informá
ció (kocsiigénylés lebonyolítása, 
áru útjának követése, fuvardíj 
elszámolás) eljuttatása is. Egye
lőre EDI alapokon kívánják meg
oldani ezeket.

Nemzetközi vonatkozásban a 
kocsibérek elszámolására teljed 
ki az elektronikus adatcsere (az 
IRIS- International Resercie- 
rungs- und Information System 
segítségével, ami a helyfoglalás
sal kapcsolatok cseréjével is 
foglalkozik). Az amúgy össze 
nem kapcsolt számítógépes rend
szerek között az off-line, újabban 
az online kapcsolat gyakori.

3. Légi közlekedés

Akis légitársaságok -  így a Malév 
is -  a hetvenes években rájöttek, 
hogy nincs elegendő tőkeerejük 
az önálló informatika kifejlesz
tésére. Ezért létrehozták a SITA 
európai nonprofit szerveződést, 
amely alapvetően telekommu
nikációs és légitársasági alkal
mazásokat gyártó cég. Amikor a 
mai értelemben vett e-mail még 
nem létezett, a SITA-nak volt egy 
zárt telexhálózata a világ összes 
pontjára. Az e-mail korszak haj
nalán ennek alapján alakult ki a 
SITA-text, a telexhez nagyon ha
sonlító, zárt levelezési világ- 
hálózat. A hálózatban az összes 
légitársaság, az összes repülőtér, 
az összes utazási iroda, jegyeladó 
ügynök stb. szerepel. Ezt az 
interneten keresztül nem lehetne 
megvalósítani, extranetes megol
dással talán, de az megint csak ha
talmas, átfogó zárt hálózat lenne.

A Malév mintegy háromezer 
dolgozója kétezer számítógépet 
használ. Masszív TCP/IP hálózat 
áll mögöttük, a Compaq építette

http://www.dhl.com


ki 1998-ban. Ebben, az alapvető
en Microsoft platformon álló 
rendszerben működik az Ex
change, az internet- és intranetel
érés, a szokásos irodai környezet.

1999. szeptemberben debütált 
a Malév internetes jegy értékesítő 
rendszere. Az első változat indítá
sa után a cég már a továbbfejlesz
tésen gondolkodik.

Az interneten a Malév teljes 
útvonalhálózatára foglalhatunk 
budapesti kiindulással egyirányú 
vagy menettérti jegyet maximum 
4 fő részére. A helyfoglaláshoz, 
illetve a járat- és árinformációhoz 
tartozó űrlapok angol nyelvűek 
ugyan, de a honlap menüpontjára 
kattintva kaphatunk magyar nyel
vű segítséget.

Jelenleg a jegyek postázását, 
házhoz szállítását nem tudják 
biztosítani, ezért azokat a honla
pon felsorolt nyolc jegyiroda 
valamelyikében lehet átvenni. A 
fizetés ekkor és itt történik. Ha a 
megadott jegyátvételi határidő 
(általában 72 órával az indulást 
megelőzően) lejártáig a jegy nem 
kerül kifizetésre, a foglalás tör
lődik.

A Malév járatairól szóló infor
mációk a Pannon GSM WAP-lap- 
ján szintén láthatók.

Ugyancsak szeptembertől a 
Malév honlapján a Duna Club- 
törzsutasok PIN-kóddal lekérdez
hetik törzsutaspontjaikat.

A légitársaságok közül Ma
gyarországon elsőként a British 
Airways vezetett be automata 
check-in-szolgáltatást Ferihegy 
2B-n. Az új, automatizált szolgál
tatás jelentősen megkönnyíti és 
meggyorsítja a beszállókártya 
kiadását azok számára, akik csak 
kézipoggyásszal kelnek útra, és 
British Airways-járatra szóló 
repülőjeggyel rendelkeznek. Ele
gendő a képernyőt megérinteni 
(“touch screen’-technológia) ah
hoz, hogy az utasok kiválaszthas
sák az általuk preferált ülőhelyet 
és megkapják beszállókártyáju
kat. Az új automata segítségével 
elkerülhető a megszokott sorban 
állás, a törzsutaskártyával rendel

kező utasoknak pedig azonnal jó 
váírja a mérföldeket és a bónusz- 
pontokat.

4. Vízi közlekedés

A vízi közlekedés információs 
rendszereit jellemzően tengeri ha
józással lebonyolított kereskedel
mi és szállítási tranzakciókkal 
kapcsolatosan lehet megemlíteni. 
Ebben az esetben a nagy mennyi
ségű anyagáramlás, hatósági irá
nyítómunka és a résztvevők nagy 
száma miatt az adatrendszer har
monizálása igényel számítógépes 
támogatást.

Az EDI-nek a kikötői vám
szervek munkájának segítése a 
feladata, ami szintén megoldható 
internetes alapokon. Magyaror
szág a Duna-Majna-Rajna csator
na révén kapcsolódik a rendszer
be, tehát nekünk szintén érdekünk 
a hálózatok kiépítése.

Jelenleg a folyami hajózásban 
rádiótelefonos megoldást alkal
mazzák, ahol két eset lehetséges:

a, ha a szolgáltató a megrendelő 
központjának számítógépébe 
telepít szoftvert, ezáltal a kap
csolat direkt a járművekkel (1. 
ábra)',

b, ha a szolgáltató rendelkezik 
jól felszerelt központtal, így 
az adatok ide futnak, vagyis a 
megrendelő a szolgáltató köz
pontján keresztül kapja az in
formációkat. A továbbítás tör
ténhet vezetéknélküli (GSM 
stb.), vezetékes (Internet, 
X.25, ISDN stb.) úton a 2. 
ábra szerint;

A két megoldás árajánlatban 
jelentősen eltér. Az első változat 
egyszeri befektetési költsége ma
gasabb, az éves karbantartási 
költsége viszont minimális. A 
második változat esetében a meg
rendelő számára a befektetési 
költség kicsi, viszont az éves 
szolgáltatási díj magas. Hajózás
nál, ahol a hajók hosszú évekig 
állnak szolgálatban szinte válto
zatlan feladatokkal és változatlan 
technikai színvonalon, ezért a
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második módszer általában nem 
kifizetődő.

5. Az internet alkalmazási 
lehetőségei a hazai 
közlekedésben

5.1. E-PR

A marketingből jól ismert foga
lom (PR-public relation) alkal
mazása a szolgáltatóknál nagyon 
fontos: amennyiben nincs vissza
jelzés a szolgáltatás minőségéről, 
nincs meg a lehetősége a folya
matos fejlődésnek, a hibák felde
rítésének, és a kívánt minőségi 
szint elérésének. Az utassal, meg
rendelővel való aktív kapcsolat- 
tartás jelentőségét már belátták a 
hazai cégek, a gond ott van, hogy 
egy e-mail címet (fax-, telefon
számot) megadva úgy gondolják, 
eleget tettek az elvárásoknak. De 
ezzel még messze nem használ
ták ki az internet adta lehetősé
geket.

Felmérésünk szerint van igény 
egy állandóan aktív vitafórumra, 
ahol az egyes cégekhez idézhet 
kérdéseket, javaslatokat a hálón- 
járó, azokra szakértői választ 
kaphat, akár azonnal (éreztetve, 
hogy véleményét fontosnak tart
ják). Vagy a jelenlegi helyzetnél 
még egy “üzenőfal” is előnyö
sebb lenne, amin találkozhatunk 
mások gondolataival, reagálha
tunk azokra, ezáltal jelezve a 
felmerülő problémákat a szolgál
tató felé, akik legalább annyit 
nyernének ezzel, mint az utasok.

Franciaországban a leglátoga
tottabbak között van a vasutas 
Web-oldal, ez jelzés a számukra, 
hogy erősítsék a szolgáltatást.

5.2. Jegyrendelés: e-pénztár

Az e-boltokhoz hasonlóan a jegy- 
vásárlás terén is elképzelhető az 
elektronizálás. Mivel a telefonos 
jegyrendelés bizonyítottan műkö
dőképes, és az utaskiszolgálás 
színvonalát jelentősen emeli, 
kézenfekvő az internetre való

kiterjesztésével az elégedett uta
sok számát tovább növelni. Az 
eredeti funkción túl, ha a meg
rendelő kívánja, a megadott e- 
mail címen értesíthetik a vonat 
várható késéséről, vagy az esetle
ges problémákról (lásd. sztrájk). 
Érdemes megadni egy könnyen 
kezelhető funkciógombos lemon
dási lehetőséget, ugyanis jelentős 
veszteséget jelentenek a megren
delt, de fel nem vett jegyek, amik 
számát így csökkenthetnénk.

A pénztárban itt is “kifüggeszt- 
hetőek” lennének az utasinformá
ciók, és engedményes (alkalmi 
menettérti), akciós utak jegyzéke, 
esetleg multimédiás formában.

Jeremy Acklam, a Virgin Trains 
informatikai vezetője, a London
ban megrendezett ’99-es Rail 
Technology konferencián szá
molt be ezirányú szándékaikról. 
Az általa jelzett akadály, az elekt
romos úton való fizetés biztonsá
ga ma már nem probléma.

5.3. Járatinformációk

Ezt a rendszert meglehetősen 
magas színvonalon megoldották 
a hazai közlekedési szféra szerep
lői. Bármelyik szolgáltató hon
lapját keressük fel, találunk 
hasonló jellegű információkat. A 
BKV Rt.-nél például minden járat 
megállói tájékoztatójával talál
kozhatunk, a MÁV Rt. az Elvira 
programmal oldja meg a felada
tot. A fejlődést az jelentené, ha:
-  a kiindulási- és célkörzetet 

megadva, időszak szerinti, ak
tuális (járat-kimaradást, válto
zásokat figyelembe véve) 
ajánlatot tenne az eljutásra;

-  jelölné az átszállások, várako
zások időszükségletét, az elju- 
tási időt, stb.; és

-  mindezt térképen megjeleníte
né.

Láthatunk hasonlót a budapesti 
információs pultokon, vélemé
nyünk szerint a netre feltenni már 
nem jelentene túl sok problémát.

Ugyancsak a témában jelenthet 
előrelépést az UIC javaslatának 
(Meríts Project) követése, azaz

európai menetrendek összeállítá
sa egyetlen, jól kezelhető menet
renddé. Ezt megvalósítva ki le
hetne egészíteni busz, hajó, és 
egyéb menetrendekkel, “komp
lett utazásszervezést” biztosítva 
ezáltal egész Európára.

5.4. Útinform

Az egyéni közlekedők, közúti 
fuvarosok, szállítók a hazai uta
kon gyakran kerülnek olyan 
szükséghelyzetbe, amelyet a 
megfelelő tájékoztatás segítségé
vel el lehetett volna kerülni. Ba
lesetnél, vagy közlekedési dugó 
előtt más útvonalat választva a 
kritikus útszakasz elkerülhető.

Ezt felismerve építették ki az 
Egyesült Államokban, és szorgal
mazták Magyarországon is az 
intelligens utak rendszerét. Az in
telligens szabályozásnak a műve
lete három részműveletre bontha
tó:
-  forgalmi adatok felvétele;
-  felvett jelek feldolgozása;
-  forgalomszabályozási

javaslatok, utasítások közlése.
Ha az amerikai gyakorlat ha

zánkban megvalósulna, az inter
net segítségével további fejlesz
téseket lehetne megvalósítani. Az 
adatfelvételt végző eszközök egy 
internetes, vagy műholdas kap
csolattal központi adatbázisba 
küldve a mérési eredményeket, az 
adatállományt közvetlenül tud
nák változtatni. Feldolgozásuk
kor így az ország bármelyik terü
letén pillanatok alatt hozzájuk 
lehetne férni. Az intelligens 
elemek (változtatható jelzésképű 
kijelzők, a VMS system egysé
gei) a hálózatra kötve könnyeb
ben összehangolhatóak lennének. 
Elérhetőséget megadva az autó
sok közvetlenül szolgáltathatná
nak adatokat az üzemeltetők felé. 
Az adatbank felé is történhetne 
(közvetlenül) személyes bejelen
tés. A régiónként (megadott idő
vel visszamenőleg) tárolt, beér
kezett információk megjelenítése 
történhetne pl. Internet alapú 
térinformatikai technológiával
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(lásd később). Szűk körű felmé
résünk szerint a hosszabb utat 
tervezők, és a fedélzeti számító
géppel rendelkezők körében len
ne leginkább népszerű. (Az utób
bi esetben a lekérdezés elképzel
hető műholdas és WAP rendszer
rel egyaránt.)

5.5. Járm űpark irányítás 
In terne t alapú  
térin form atikai 
technológiával

A forgalomirányítás és a gépjár
műpark-irányítás területén is elő
térbe kerülnek az automatizmu
son alapuló irányítási rendszerek, 
amely egyben visszaellenőrző, 
monitoring rendszerként is mű
ködnek.

A közlekedésben a váratlanul 
felmerülő, és megoldásra váró 
problémák, feladatok miatt gya
kori az úgynevezett döntéskény
szer. A jó döntések meghozatalá
hoz megfelelő döntéstámogató, 
döntés-előkészítő rendszerekre 
van szükség. A térinformatika 
napjainkban már a döntéstámo
gató rendszerek szerves részévé 
vált, és ez a közlekedés területén 
is megmutatkozik.

A nagy adathalmazzal dolgozó 
(tér)informatikai rendszerek eseté
ben fontos a korszerű ügyfél-ki
szolgáló rendszer alkalmazása. Ez 
lehetővé teszi az adatok központi 
helyen (szerveren) történő tárolá
sát és azok lekérdezését egy egy
szerűen kezelhető, ügyfél oldali 
(kliens) felületen keresztül. A le
kérdező felületen az adatok keresé
se, szűrése megoldott, a lekérdező 
felület könnyen testreszabható. 
Napjainkban a legdinamikusabban 
fejlődő ügyfél-kiszolgáló rendsze
rek az Internetes technológián ala
pulnak. Ez lehet egy belső vállalati 
hálózat (intranet), egy vállalatok 
közötti bővített hálózat (extranet), 
illetve a "mindenki számára elér
hető" Internet. Természetesen min
den esetben az adminisztrációs és 
jogosultságkezelő funkciókkal tud
juk szabályozni az adatainkhoz 
történő hozzáférést.

5.5.1. Követelmények a 
rendszerrel szemben :

-  kommunikációs biztonság a 
központ és a gépjárműbe sze
relt adatgyűjtő terminál között;

-  adatbiztonság;
-  gyors adatfeldolgozás;
-  a feldolgozott adatok, a gép

jármű pozíciók elérése, a 
rendszer szolgáltatásait igény
bevevő felhasználók számára;

-  döntéstámogatás, döntéselő- 
készítés-támogatás;

-  a feldolgozott adatok, útvonal
pozíciók utólagos elemzésé
nek lehetősége;

-  könnyen kezelhető ügyfél-ki- 
szolgáló rendszerű lekérdező, 
monitoring állomások a disz
pécserek számára;

-  az adatok térbeli jellege (jár
művek elhelyezkedése) miatt 
fontos egy olyan térinforma
tikai alkalmazás használata, 
amely segítségével a járművek 
elhelyezkedése digitális térké
pen ábrázolható, lekérdezhető, 
a térbeli keresési lehetőségek 
használhatók.

Az adatok elérhetősége kulcs- 
fontosságú ezért indokolt lehet 
egy ügyfél-kiszolgáló elven mű
ködő megoldás. Ez egy interneten 
és belső vállalati intranetén is 
elérhető térinformatikai adatpub
likáló rendszer, amely megoldja a 
térképen ábrázolt járművek meg
jelenítését és a kapcsolt infor
mációk lekérdezését is bárhol, 
bármikor, jogosultság-ellenőrzés 
mellett.

Fontos, hogy a beérkező ada
tok egy központi szerveren kerül
jenek feldolgozásra mert:
-  a központ kommunikál az 

összes terminál-lal (gépjármű
vel, mérőponttal stb.);

-  a kommunikációs csatorna 
adatbiztonsága növelhető, az 
SMS üzenetek továbbításához 
a SMS központ és a diszpé
cserközpont között közvetlen 
kapcsolat létesíthető (SMS-C) 
amely gyorsabb és biztonsá
gosabb kommunikációt ered
ményez;

-  az adatok egy központi adat
bázisba kerülnek;

-  nem léphet fel adatredundan
cia, mindig a legfrissebb ada
tokkal lehet dolgozni;

-  a terminálok helyzeti pozíció
nak megjelenítése egy köz
ponti térkép-rendszeren ke
resztül történik;

-  az ügyfél-kiszolgáló rendszer
ben a központi adatbázis ada
taihoz (térbeli helyzeti és attri
butum információk) mindenki 
hozzáférhet akár Interneten 
keresztül is, természetesen a 
megfelelő jogosultsági szint 
mellett;

-  a lekérdező (diszpécser mun
kaállomás) program-modulok 
központi helyről töltődnek le 
ezért
• mindenki testreszabott le

kérdező felülettel rendelkez
het,

• az ügyfél oldalon nem 
léphet fel helyrehozhatatlan 
programhiba,

• az ügyfél a jogosultságának 
(jelszó, hozzáférési kulcs) 
birtokában bárhonnan (akár 
külföldről is Interneten ke
resztül) hozzáférhet adatai
hoz;

-  az adathozzáférési, jogosultsá
gi szinteket központilag állít
hatjuk be, így a rendszer a 
lehető legbiztonságosabb;

-  a terminálok és a lekérdezők 
(diszpécserek) közötti kom
munikáció központilag ellen
őrzött formában történik.

5.5.2. Az Internetes technológián 
alapuló járműkövetö rendszerek 
létjogosultsága
A közlekedési, szállítmányozó 
(speditőr) és fuvarozással (első
sorban közúti), gépjárműkölcsön
zéssel stb. foglalkozó cégek 
részéről egyre nagyobb igény 
mutatkozik a térkép alapú jármű
követő rendszerek iránt.

Napjainkban már szinte min
den kamionon található GSM- 
rendszerű mobiltelefon ami 
javítja a kommunikációt de a 
diszpécser továbbra is csak a



sofőr elmondására hivatkozhat, 
nem jut pontos műszaki informá
cióhoz a gépjárműről és a szál
lított árúról, sőt aránytalanul nagy 
lesz a telefonszám la is m ivel a 
G SM -beszédsávján kom m unikál
nak, ami újabb költségeket jelent 
a cég  számára.

A megoldás tehát egy automa
tizmuson alapuló gépjármű-irá

nyítási rendszer, ahol a diszpé
cser által vezérelt központi szá
mítógép és a gépjárműbe szerelt 
terminál (adatgyűjtő) egység 
kommunikál. Mivel a kommu
nikáció ez esetben a GSM SMS 
sávján tömörített adatformátum
ban történik a kommunikációs 
költségek is töredékére esnek 
vissza.

A nagy cégek (25-50-100 vagy 
több kamion, gépjármű) általában
rendelkeznek diszpécserközpont
tal. Ez esetben a központi térkép
alapú diszpécserközpont telepí
tése a fuvarozó cég telephelyére 
történik.

Vannak azonban kisebb cégek, 
amelyek nem rendelkeznek ha
gyományos értelembe véve disz-
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pécser központtal, de szükségük 
van térképalapú gépjárműpark 
irányítási rendszerre. Ezen cégek
nek nyújt megoldást az interneten 
is elérhető térképalapú járműkö- 
vető rendszer.

Természetesen az internetes 
technológia a “nagy cégek” szá
mára is fontos lehet ha a belső 
vállalati hálózatán (intranet) 
akarja publikálni a beérkező in
formációkat.

Sok esetben a gépjárműpark-irá- 
nyító rendszer a vállalatirányítási 
rendszer szerves részévé is válik.

Ha a központi diszpécserköz
pont a szolgáltató cég telephelyén 
van telepítve akkor internetes kap
csolaton keresztül tetszőleges szá
mú cég tetszőlegesen sok autója 
érhető el. A helyi diszpécsereknek, 
magánszemélyeknek csak a saját 
járműveik megtekintésére, adatai
nak lekérdezésére és azokkal tör
ténő szöveges (SMS) üzenetvál
tásra van lehetőségük a központi 
diszpécserközponton keresztül.
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A gépjárművek helyzete egy 
ún. szabvány böngészőn keresztül 
elérhető vektorgrafikus digitális 
autóstérképen jeleníthető meg. Az 
egyik legfejlettebb internetes tér
informatikai megoldás (Autodesk 
MapGuidé) segítségével a gépjár
művek aktuális pozíciója és a 
megtett útvonalának megjeleníté
sén túl lehetőség van gépjármű
vekre, városokra, postacímekre 
történő on-line keresésre is.

Az internetes gépjárműpark 
irányító rendszerben lehetőség 
van arra is, hogy e különböző fel
használói csoportok, vállalatok 
“berajzolják” a térképre ügyfél
körük elhelyezkedését, a külön
böző piackutatási körzeteiket.

A diszpécserek és a járművek 
közötti kommunikáció általában a 
járművezetőtől függetlenül (sok
szor annak tudta nélkül) történik ( 
pl: rejtett ipari rádiótelefonon ese
tén). Lehetőség van azonban arra 
is, hogy a járművezető egy LCD 
kijelzőn keresztül adatokat kérhet 
le a központi számítógépről (pl: 
következő megbízás) illetve ada
tokat küldhet a központba (pl: 
elektronikus fuvarlevél.).

Lehetőség van interneten ke
resztül:
-  szöveges üzenetek váltására;
-  a fekete dobozként működő 

terminál adatainak (útvonal
pozíciók, állapotok) lehívásá
ra GSM adatsávon keresztül, 
amely automatikusan kerül 
feldolgozásra;

-  jármű pozíciójának meghatá
rozására;

-  a gépjárműbe szerelt terminál 
egység távprogramozására;

-  a mért analóg és digitális jár
mű-műszaki jellemzők méré
sére, központ feldolgozására;

-  járművezető vagy a járműbe 
szerelt riasztó által küldött 
riasztási jelek feldolgozására, 
adott esetben a megfelelő 
rendvédelmi egységek riadóz- 
tatása a diszpécserközpontból 
vagy közvetlenül a járműből. 

A diszpécsernek lehetősége
van továbbá arra is, hogy a térin
formatikai rendszerébe integrált

digitális autóstérképek segítségé
vel előre meghatározza a gépjár
művek optimális útvonalát, és a 
járművek mozgását is az optimá
lis útvonalhoz igazíthatja.

Az Autodesk egy kész, referen
ciákkal rendelkező megoldást 
nyújt a térképi alapú Internetes tá
jékoztatási rendszer kialakítására.
A rendszer alapkiépítésben is 
teljesen alkalmas az előzőekben 
megfogalmazott műszaki elvárá
sok kielégítésére, de igény szerint 
könnyen és gyorsan továbbfej
leszthető, kielégítve az esetlege
sen később fölmerülő igényeket is.

Az adatok védelméről a szerver 
oldalon fiitó adminisztrációs mo
dul gondoskodik, ami jelszavas 
és/vagy is köthető kódkulcsos vé
delmet is nyújt. A védelmi szintek 
térképi objektumként is beállítha
tók. A kliens oldalon lehetőség 
van arra is, hogy a lekérdezni kí
vánt adatokat és térképi informá
ciókat a felhasználó interaktívan 
be tudja állítani a térképen, vagy 
listából kiválasztható objektu
mokra nagyítson, azokról bővebb 
információkat kérdezzen le.

A rendszer Internet Explorer és 
Netscape böngésző programok
kal bármikor elérhető.

A internetre alapuló technoló
giák fejlődésével ma már nem
csak alfanumerikus adatokat és 
raszteres képeket tudunk publi
kálni. Lehetőségünk van vektoros 
réteg-, és objektumorientált, di
namikus térképek és az ahhoz 
kapcsolódó tematikus és leíró 
információk publikálására is. 
Működő térinformatikai rend
szert alakíthatunk ki az interne
ten, amelyet aztán mindenki a 
munkahelyéről vagy akár otthon
ról is elérhet. Képzeljük csak el 
egy interneten is elérhető térin
formatikai eszközökkel megvaló
sított lakossági tájékoztató infor
mációs rendszert.

A megfelelő adatbiztonságot a 
hozzáférési jogosultság kezelő és 
jelszavas védelmi rendszer jelen
ti, amelyek segítségével egye
dileg beállíthatjuk a felhasználói 
adat-hozzáférését.

Napjainkban az információ 
iránt igény megnövekedett. Ko
runk informatikája internetes 
technológiákra épül. Ez a meg
oldás a járműkövető rendszerek 
esetében is paradigma-váltáshoz 
vezethet.

Befejezésül bemutatjuk az in
temet/intranet alapú járműkövető 
rendszer felépítését, az internet 
alapú gépjárműpark irányításá
nak működési elvét, a MapGuide 
rendszer felépítését és egy térképi 
ábrázolási módot (sorrendben 3,
4, 5, ábrák).
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K Ö Z LE K E D E S TO R TE N E TDr. Katona András

A magyar műszaki értelmiség
szerepe a honi polgárosodásban

A magyarok nem üres fejjel és 
nem üres kézzel jöttek a Kárpát 
medencébe. Tanultak Európától, 
a tanultakat tovább fejlesztették, 
és a történelem folyamán mindezt 
együtt kezelve gazdagították a 
világot. A félnomád nép a letele
pedését követő félévezred során a 
reneszánsz egyik műhelyét adó 
ország lett. Sok gondon, valamint 
nehézségen keresztülverekedte 
magát Magyarország, amíg Euró
pa egyik leggyorsabban fejlődő 
térségévé vált. Ha a fejlődés nem 
is volt töretlen, de irányában lehet 
mondani, mindig előremutató 
volt.

A honfoglalástól eltelt első év
ezred fejlődési ívét jól érzékelteti 
az a tény, hogy a millenniumi 
kiállításra már a kontinens első 
földalatti vasútján utazhattak a 
látogatók, jelezve ezzel az ország 
gazdasági és műszaki haladását. 
Ha gondolatban meghosszabbít
juk a földalatti vasutat, és vasút
tal, majd autóval haladunk végig 
történelmünk évszázadain, eset
leg a legújabb kor közlekedési 
eszközét, a repülőt is igénybe 
vesszük, úgy egész társadalmunk 
fejlődését nyomon követhetjük, a

honfoglalástól az információs tár
sadalomig.

Mindeközben szólni kell azok
ról a személyekről, akik ezt a 
nagyívű pályát meghatározták és 
személyes kvalitásukkal, találmá
nyaikkal, a magyar nemzet iránti 
elkötelezettségükkel, mindig meg
határozói voltak a társadalmi fej
lődésnek.

A témakör sokrétűsége termé
szetszerűen nem teszi lehetővé, 
hogy honfoglalástól az informá
ciós társadalomig áttekintsük 
Magyarország társadalmi-gazda- 
sági fejlődésének valamennyi 
eseményét és közben elemezzük 
mindazon mérnökök, műszakiak 
és államférfiak tevékenységét, 
akik e folyamatban kiemelkedő 
szerepet vállaltak, és segítették a 
magyar polgári társadalom ki
alakulását. Következésképpen itt 
leginkább azokkal az események
kel, illetve személyekkel kívá
nunk foglalkozni, akik a rene
szánsztól a reformkorig, illetve 
közvetlen a reformkor után meg
határozói voltak az ország fejlő
désének.

Az 1526-ban Mohácsnál el
szenvedett súlyos katonai vereség

után hanyatlás és pusztulás kö
vetkezett. Az ország három részre 
szakadt, és csak az önállósult 
Erdély maradt magyar fennható
ság alatt. Innen indult a nemzeti 
újjászületés, amelyre nagyjaink 
felvilágosult magatartása, a tole
rancia volt a jellemző. Ez különö
sen nagy jelentőségű volt a val
lásháborúkkal küzdő Európában.

A magyarok közül a leg
nagyobbak -  még jobban, mint a 
korábbiakban -  a művelődésben 
és a tanulásban látták az ország 
szellemi összefogásának és az 
ország felemelkedésének útját. 
Bethlen Gábor erdélyi fejedelem 
a fiatalok százait, ezreit küldte 
tanulni a legfejlettebb európai 
egyetemekre.

A prágai, a krakkói és a bécsi 
egyetem többezer magyar fiatalt 
fogadott be és nevelt fel, akik 
közül legtöbben tudásukat Ma
gyarországon hasznosították. 
Pontos számok ugyan nem állnak 
rendelkezésre, miután a Habs
burg uralom alatt álló királyi 
Magyarországra és hódoltságra 
vonatkozóan hiányosak az ada
tok, de a korabeli feljegyzésekből 
és irodalmakból tudjuk, hogy
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1700-ig a külföldön tanuló ma
gyarországi diákok száma meg
közelítette a 18-20000-et.

E számát tekintve is jelentős 
értelmiségi elit teremtette meg és 
tartotta fönn a kapcsolatot hazánk 
és az európai tudomány között, 
egyben szolgálva a magyarság 
gazdasági és társadalmi elismert
ségét.

A kezdetekkor a tanulók több
sége azért ment külföldre tanulni, 
hogy majdan az egyház szolgá
latában kamatoztassa ismereteit, 
és csak kisebb rész volt az, amely 
a természet és műszaki tudo
mányok önálló tevékenységét 
gyakorolta. Mindemellett az 
egyházi pályára készülő diákok, a 
külföldi tanulmányok eredmé
nyeként birtokában voltak a leg
korszerűbbnek tekinthető termé
szettudományos műveltségnek. 
Voltak olyanok is, akik munká
jukhoz tanulmányuk befejezése 
után a külföldet választották, és 
ott gyarapították nemzetünk elis
mertségét, otthonosan mozogtak 
az európai tudós világban.

Jóllehet a 18. századot meg
előző korokban magyar tudós 
nem jelentkezett önálló tudomá
nyos alkotással a természettudo
mányok terén, de szép számmal 
akadtak olyanok, akik ennek 
ellenére a külföld által is elismert 
tudósai voltak a természettudo
mányoknak.

Például Bánffy Hunyadi János 
a 16. század végének külföldön is 
ismert matematikusa és vegyésze 
volt.

A külföldi egyetemeken tanult 
diákok a megszerzett tudás mel
lett magukkal hozták a könyv 
szeretetét, a könyv tiszteletét, és 
egyben a kor tudományos könyv- 
újdonságait is. Nekik köszönhető, 
hogy a legújabb tudományos 
eredményeket tartalmazó doku
mentumok viszonylag rövid idő 
alatt eljutottak Magyarországra.

A könyvek mellett műszereket, 
a természettudományos kísérlete
ket segítő eszközöket is hoztak 
haza diákjaink. A kísérleti fizika 
magyarországi úttörője, Simándi

István (1616-1710), sárospataki 
professzor Hollandiából a leideni 
műszerészműhelyből hozta haza 
az iskola híres légszivattyúját.

Az előzőek jelzik, hogy a 18. 
század előtt a magyarországi ér
telmiségiek elsősorban befogadói 
és terjesztői voltak a műszaki és 
természettudományos ismeretek
nek, és nekik köszönheti a ma
gyarság azt, hogy az ország a 
mostoha körülmények ellenére 
sem szakadt le az európai fejlő
déstől.

A kiemelkedő tudósok tevé
kenysége összekapcsolódik az 
oktatás és iskolaügy fejlesztésé
vel, amely rendszer kialakítása 
legfőbb alapja volt a polgári 
értelmiség kialakulásának az 
ország társadalmi-gazdasági fej
lődésének javára. A kiemelkedő 
személyek közül érdemes em
líteni Tótfalusi Kis Miklóst 
(1650-1702), akinek 1717-ben 
adták ki Erdély aranybányászatát 
ismertető művét, s akit Magyar- 
országról elsőként választott tag
jává a londoni Tudományos Tár
saság; Bél Mátyást (1684—1749), 
aki a sokrétű tudományos mun
kássága mellett a gazdaságtudo
mány úttörő alakja volt; Segner 
Jánost (1704—1777), aki az első 
reakciós vízikereket készítette el, 
a későbbi reakciós turbina ősét. 
Segner a göttingeni egyetemen 
elsőként tanított matematikát, 
fizikát és kémiát. Több európai 
tudományos akadémia tagja volt; 
Hell Miksát (1720-1792), aki az 
észak-norvégiai expedíción a 
Nap-Föld távolságot kiemelkedő 
pontossággal határozta meg; 
Kempelen Farkast (1737-1804), 
aki nemzetközi hírnevét a sakko
zó gépének megalkotásával ala
pozta meg. Gépével a mechanikai 
szerkezetek egyik remekét alkot
ta meg.

Tudósaink közreműködésével 
az európai felvilágosodás már 
korai korszakában eljutott Ma
gyarországra, segítve az ország 
fejlődését, a polgárosodást. Szép 
folytatása volt e korszaknak a 19. 
század eleji reformkori fejlődés.

Az 1830-as évektől kezdődően 
számos magyar gondolkodó meg
fogalmazta, hogy az országot 
olyan fejlődési pályára kell állíta
ni, amely az agrár-ágazat domi- 
nonciája mellett egyre inkább az 
ipari fejlődés felé tart.

A kor folyamataira legnagyobb 
hatással kétségkívül Széchenyi 
István gróf volt, aki fiatalkori él
ményeit és a Nyugat-Európában 
szerzett modem felfogását, ta
pasztalatait, látásmódját kama
toztatva próbált meg lényegi kö
vetkeztetéseket levonni a magyar 
gazdaság és társadalom fejleszté
sére vonatkoztatva.

Széchenyi, aki sokminden más 
fontos terület mellett, többek 
között kiemelt szerepet tulajdoní
tott a műszaki tudományoknak, 
és a műszaki értelemben szak
képzett munkaerőnek. A Hitel c. 
munkájában megfogalmazta “a 
tudományos emberfő mennyisége 
a nemzet igazi hatalma, nem a 
termékeny lapály, hegyek, ásvá
nyok, éghajlat s a többi teszik a 
közerőt, hanem az ész, amely azo
kat józanul használja

A “legnagyobb magyar” mű
szaki érdeklődését jelzi egyik kor
társának megállapítása: “ha ma
gyar főúr helyett angol polgárnak 
születik, bizonyára korának leg
híresebb mérnökévé válik”.

Külön fejezet az 1848-49-es 
forradalomban és szabadságharc
ban a korabeli műszaki és termé
szettudományos végzettségű 
szakemberek részvétele. így 
többek között Jedlik Ányos 
(1800-1895), aki a Budapesti 
Tudományegyetemen 38 éven át 
vezette a fizikai tanszéket. Híres 
több alkotása, és a kísérleti fizi
kában találmánya; Görgey Artúr 
(1818-1916), aki hadvezéri tevé
kenységén túlmenően a kémia 
professzora volt, és több találmá
nya is jelezte műszaki tudását, 
Péch Antal (1822-1895) bölcsé
szetet és bányászatot tanult, és a 
forradalomban mérnöki tudomá
nyát kamatoztatta, de dolgozott 
mérnökként a Tisza szabályozá
sánál is.



A mérnökök tevőleges részvé
telük mellett szellemileg is csatla
koztak a forradalomhoz és 
szabadságharchoz. Összehívták 
1948. április 10-én a pest-budai 
mérnökök első gyűlését. Megfo
galmazták a műszaki értelmiség 
10 pontját.

Milyen kérdések foglalkoztat
ták ezidőben a műszakiakat? A 
legfontosabbak közül kettő:
-  “Legyenek országos válla

lataink fő  és legfőbb főnökei 
honfiak. ”

-  “ Vettessék el a mindenütt bu
kott, de a szakmát magát leg
jobban megbosszuló bürok
ratikus rendszer, nyittasék 
könnyebb út az ipari tehetsé
geknek, minden vállalati és 
magánmunkálatok nyilvános
sá tétessenek”
Ezek a javaslatok Széchenyi 

István elé kerültek, aki támogatta 
a mérnököket, mint a polgári 
eszme fő bázisait.

Sajnos a forradalom és 
szabadságharc korai leverése nem 
tette lehetővé, hogy ezek a kiváló 
gondolatok a gyakorlatban 
működjenek.

Az ország sorsa rosszra for
dult, szomorú idők jártak az értel
miségre is. A műszaki felsőokta
tási intézmények hosszú ideig 
nem adtak ki mérnöki oklevelet 
és 1860-ig az oktatás nyelve a né
met volt.

Érdemi változást e vonatkozás
ban is csak az 1867-es kiegyezés 
utáni korszak hozott. Eötvös Jó
zse f (1813—1871), vallás- és köz
oktatási miniszter 1870. április 7- 
én terjesztette a képviselőház elé 
a Műegyetem újjászervezésére 
irányuló javaslatát. Az önálló 
szervezeti keretekkel létrejött 
Műegyetem ismét megteremtette 
az alapokat ahhoz, hogy a magyar 
nyelvű oktatás és mérnökképzés 
új formák között és valóban a 
haza javára történjen.

Az új szellemű műszaki-okta
tás és a mérnöktársadalom új 
szervezeti kereteket keresett, 
amelyek alkalmasak voltak arra, 
hogy a műszaki tudományos ér

telmiség az új eszmék kifejtésé
hez teret kapjon.

Ezek a szerveződések olyan 
polgári környezetet teremtettek 
az értelmiség számára, amelyek 
erősítették a magyarság-tudatot 
és egyben lehetőséget adtak arra, 
hogy nemzetközi visszhangot 
kiváltó előadásokat tartsanak, 
meghatározva ezzel a magyar 
tudományos élet fő irányait.

Az 1867. május 20-án megala
kult Magyar Mémökegylet ma is 
alapul szolgál az ilyen irányú ci
vil szerveződéseknek.

Jelentős volt az 1869. június 
18-án megalakult Magyar Királyi 
Földtani Intézet, amely társult a 
Magyarhoni Földtani Társulat 
korábbi szervezetéhez.

Tulajdonképpen ez az időszak 
volt műszaki szempontból a leg
jelentősebb, mert a mémök-el- 
mélet és gyakorlat fejlesztését 
tűzte legfőbb céljául.

A 19. század utolsó negyedé
ben indult útjára a természettudo
mányos műveltség ápolásában és 
képzésében fontos szerepet be
töltő Bolyai János Matematikai 
Társulat és az Eötvös Lóránd 
Társulat. Ezek a társulatok adtak 
helyt a műszaki és természettudo
mányos értelmiségnek. A szerve
zetek mellett azonban asztaltársa
ságok is alakultak, a budapesti 
fizikusok és matematikusok rész
vételével. Az asztaltársaságok 
Pest-Buda vendéglőiben havonta 
rendezett összejöveteleiken szak
mai előadásokat, vitákat tartottak

anélkül, hogy elnökök és társasági 
alapszabályok működtek volna. A 
társasági együttlét formáinak 
keresése jelezte a műszaki
tudományos értelmiség igényét az 
együttgondolkodásra és a polgári 
fejlődés elősegítésére.

Az ezredfordulóra Budapest 
egész Európa egyik legdinami
kusabban fejlődő fővárosa lett. 
Világcégeket alapítottak a város
ban, olyanokat, mint például a 
Tungsram. Megépült a kontinens 
első földalatti vasútja. Az 1. 
ábrán látható e vasút 1896-ban 
készült motorkocsija, eredeti álla
potban. Közlekedett a sikló és a 
fogaskerekű. Fejlődött a város 
közműhálózata, megteremtődtek 
a világváros valódi alapjai.

A nagy beruházási munkák, a 
fejlesztések mind-mind munkát, 
feladatot adtak a műszaki értelmi
ségnek, akik közül sokan éltek a 
lehetőséggel, és a város, az or
szág javára kamatoztatták meg
szerzett ismereteiket.

A szellemi értékek anyagi és 
erkölcsi elismerésének biztosítá
sára megalkották a magyar szaba
dalmi törvényt, és létrehozták a 
Magyar Szabadalmi Hivatalt. Ta
lálmányok, jelentős mérnöki alko
tások születtek, amelyek egyben 
arra is alkalmat adnak, hogy né
hány kiemelkedő műszaki alkotót 
személyükön, alkotásaikon ke
resztül vázlatosan bemutassunk.

Természetszerűen a sor és a 
bemutatás nem lehet teljes, hiszen 
szerencsére olyan sok neves
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akaró, a szervezni tudó kiváló 
műszaki-gazdasági szakember 
munkája nyomán a polgári élet
forma feltételei bővültek, a világ- 
színvonalhoz közelebb kerültünk.

Bánki Donát (1859-1922), is
koláit Magyarországon végezte 
és a budapesti Műegyetemen 
szerzett gépészmérnöki diplomát. 
Dolgozott a Ganz-Mávag elődei
nél és több találmánya, szabadal
ma volt a gépészet területén. A 
legközismertebb és a legnagyobb 
jelentőségű munkája volt a Cson
ka Jánossal együtt jegyzett talál
mánya, a porlasztó (2. ábra), de a 
Bánki-Csonka motorok sorozata, 
a motorkerékpár szabadalma, az 
elsőkerék-hajtású autója, és a 
gőzturbinája egyaránt jelentős 
mérnöki alkotások voltak.

Tanított külföldi egyetemeken, 
és találmányai nemcsak a gyakor
latban bizonyultak kiválónak, ha
nem a maradandóságot az is bi
zonyítja, hogy a híres müncheni 
Deutshes Múzeumban 3 találmá
nya is szerepel a kiállított tárgyak 
között. Életműve alkotásain ke
resztül máig is meghatározó része 
műszaki életünknek.

Csonka János (1852-1939) ta
nulmányait Magyarországon vé
gezte és szakképzettségét itt is 
kamatoztatta. Széles látókörét és 
igényességét jelzi, hogy 1874- 
ben saját erejéből nagy külföldi 
tanulmányutat tett, amelynek 
során számos európai nagyváros
ban járt, ahol nemcsak technikai 
ismereteit, hanem természettudo
mányos és általános műveltségét 
is gyarapította. A kornak meg
felelő felfogása érvényesült a 
tudásszerzés területén, miután 
nem maradt a műszaki ismeretek 
szűk keretei között, hanem gyara
pította természettudományos és 
általános műveltségét egyaránt. 
Múzeumokat, könyvtárakat, kiál
lításokat látogatott és szerezte 
meg azt a kiterjedt ismeretét, 
amelyet környezetében nagy 
szeretettel terjesztett. Aktivitásá
ra jellemző, hogy 80 éves kora 
után, 1935-ben nyújtotta be 
utolsó szabadalmát.

magyar személy van, hogy csak 
lexikonok elegendőek a nagy 
magyar műszakiak, tudós-mérnö
kök bemutatására. így most csak 
arra van lehetőség, hogy a múlt 
nagyjai közül néhány valóban 
kiemelkedő személyt említsünk, 
akiket részben közismertségük, 
részben a közlekedési, hírközlési 
és vízügyi területekkel kapcsola
tos tevékenységük miatt feltétlen 
ismernünk kell.

Puskás Tivadar (1844-1983), 
iskoláit Magyarországon kezdte, 
majd a bécsi jezsuita Theresiá- 
num-ban folytatta. A humán tan
tárgyak mellett érdeklődést tanú
sított a matematika és a fizika 
iránt is. Zenei téren is tehetséget

mutatott. Nyelvismerete átlagon 
felüli volt, amelynek segítségével 
Európa nagyvárosaiban több he
lyen vállalt munkát, de találmá
nyaival megjárta Amerikát is, 
ahol dolgozott Edison mellett.

Széleskörű tudására és érdek
lődésére jellemző, hogy Puskás 
Tivadar közreműködésével és 
találmányának segítségével 
1881-ben a párizsi nagyopera 
előadásait vezetéken közvetítet
ték. A hírközléssel és a telefon- 
hálózattal kapcsolatos tevékeny
sége és a felhasználás széles 
skálája talán a legjobb példája a 
műszaki értelmiség hatásának a 
polgárosodásra. Hiszen Puskás 
Tivadar találmánya, az alkotni

2. ábra Bánki-Csonka féle karburátor

3. ábra Csonka János 1909-ben készült személykocsija, a kocsiban Csonka János



KÖZLEKEDÉSTUDOM ÁNYI SZEMLE

Szerencsére néhány eredeti 
alkotás megmaradt, amelyek kö
zül az első személyautója (3. 
ábra) és a nemrég restaurált 
postaautója a Közlekedési Múze
um legféltettebb kincsei közé 
tartozik. Csonka János élete és 
munkássága mellett jelentős fiai
nak életpályája is, akik ugyancsak
a műszaki területen alkottak ma
radandót, bizonyítva ezzel, hogy 
a műszaki értelmiség tradicioná
lis jelenléte az ország folyamatos 
fejlődésében milyen jelentőség
gel bír.

Előkészítés alatt áll a Csonka 
János Múzeum létrehozása,

amely a régi műhely helyén a csa
lád kezdeményezésére indult és 
feltehetően a közeljövőben méltó 
emléket állít személyének és 
munkásságának.

Kandó Kálmán (1869-1931), 
tanulmányait Budapesten végez
te, s a budapesti egyetemen szer
zett gépészmérnöki oklevelet. 
Franciaországban kezdett el dol
gozni, és később a Ganz Gyárban 
lett műszaki vezető. Amerikában 
tanulmányozta a vasútvillamosí- 
tással kapcsolatos fejlesztéseket, 
és az itt szerzett tapasztalatok 
hozzájárultak ahhoz, hogy a va- 
sútvillamosításban maradandót

alkotott. A 4. ábrán látható Kan
dó Kálmán első villamos moz
donya.

Sajnos itthon nem ismerték fel 
rendszerének jelentőségét, és így 
kénytelen volt Olaszországban 
megvalósítani elképzeléseit.

Kandó működése figyelmez
tetőjel arra vonatkozóan, hogy ha 
a környezet, benne a pénzembe
rek nem ismerik fel időben a 
műszaki találmányokban, javas
latokban rejlő lehetőségeket, úgy 
az ország jelentős előnyöktől 
eshet el. így időben később, 
eredményeiben kisebb jelentő
séggel valósulhatnak meg a nem
zeti értéket jelentő találmányok.

Kandó Kálmán széles látókörű, 
nagy műveltségű, sokoldalú mű
szaki tehetség volt, amit jelez, 
hogy Magyarországon 70 szaba
dalmát lajstromozták. A magya
ron kívül beszélt németül, franci
ául, angolul és olaszul, amely sok 
minden más mellett jelzi a mű
szaki értelmiség igényét a mű
veltségre, ami a polgári élet nél
külözhetetlen eleme.

Galamb József (1881-1955) 
egészen más életpályát futott be, 
mint az előzőekben felsorolt 
nagyformátumú tudós-mérnökök, 
miután Ő csak a budapesti Állami 
Felső Ipariskolában szerzett vég
bizonyítványt.

Tehetsége és életfelfogása 
azonban arra indította, hogy kül
földön tegyen tanulmányutakat és 
bővítse, gyarapítsa ismereteit. 
Utazásai során eljutott Ameriká
ba, ahol több munkahelyen dol
gozott. Leghíresebb munkája a 
világhírűvé vált Ford gyári T- 
modell (5. ábra), amely a világ 
első egyszerűen vezethető, sze
relhető, olcsó népautója volt.

Galamb József tevékenysége 
és nagy sikerei Magyarországon 
nem eléggé ismertek, de felfogá
sát és az országhoz való ragasz
kodását jelzi, hogy 1921-ben 100 
ezer koronás ösztöndíjat alapított 
a makói fiatalok tanulmányainak 
támogatására.

A jelenlegi tárca működési 
területének teljességéhez tartozik,

4. ábra Kandó Kálmán első villamos mozdonya

5. ábra Ford T-modell, népautó



hogy a vízügyről sem feled
kezhetünk meg. A vízépítés egyik 
leghíresebb műszaki személyisé
ge, tudós-mérnöke volt Vásárhe
lyi Pál (1795-1846), aki tanulmá
nyait a pesti Tudományegyetem 
Mérnök Intézetében végezte. 
Jelentős munkái voltak az al- 
dunai Vaskapu-szabályozási ter
ve, a Kőrösök felmérése, a Duna 
és a többi hazai folyó szabályo
zásának tárgyában előterjesztett 
törvényjavaslat kidolgozása, és fő 
műve a Tisza-szabályozás terve.

Számos írásos munkája, tanul
mánya maradt fenn, a Tudomá
nyos Akadémia tagja volt. Meg
határozó műszaki egyénisége volt 
a reformkori mémökgeneráció- 
nak.

Baross Gábor (1848-1892) 
nem tartozott ugyan a műszaki 
értelmiséghez képzettségénél, 
tanulmányainál fogva, miután 
jogi diplomát szerzett. Munkái
ban a magyar közlekedésre, ezen 
belül is a vasútra azonban olyan 
nagy hatású és műszaki vonatko
zásban is meghatározó intézkedé

seket tett, amely miatt a felsoro
lásból nem maradhat ki.

A MÁV megteremtésével, il
letve a vasút mozdony és kocsi
parkjának műszaki korszerűsíté
sével, növelésével olyan intézke
déseket tett, amelyek nélkül ma 
nem beszélhetnénk Magyar Ál- 
lamvasutakról.

Baross élete, munkássága és 
eredményei példázzák, hogy az 
államigazgatás területén a kor
szerű látásmód, párosulva az 
egyéni kvalitásokkal, alkalmas 
arra, hogy műszaki intézkedések
kel eredményeket érjen el az is, 
aki nem műszaki képzettségű.

A Vaskapu-szabályozásnál 
végzett ellenőrző munkája is a 
műszaki tevékenységei közé tar
tozott.

“Nem tudni, mi történt születé
sem előtt, annyi mint mindig 
gyermeknek maradni” tanítja 
Apáczai Csere János. Ha tehát 
nemzetileg és szakmailag sem 
akarunk gyermekek maradni, is
mernünk kell az évszázadok 
örökségét és az örökhagyókat.

Tudnunk kell, mi a magyarok 
szerepe a tudományos-műszaki 
haladásban, hogyan hatott szelle
miségünk társadalmunk alakulá
sára.

Az előzőekben összefoglaltak
-  bízom benne -  hozzájárultak 
felnőtté válásunkhoz, nemzeti 
önismeretünk növeléséhez. A 
találmányokat és a hozzájuk 
kapcsolódó egyéniségeket elhe
lyezhetjük személyes nemzeti 
panteonunkban.
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V A S Ú TI K Ö ZLEK ED ÉSDr. Rixer Attila -  
Dr. Ercsey Zoltán

A hazai vasúti
szállítási -  logisztikai minőségstratégia alapelvei és alapelemei 

nemzetközi összehasonlításban (I. rész)

1. Bevezetés
Az ezredforduló utáni Magyaror
szág jövőképének domináns ele
mei: a fenntartható gazdasági nö
vekedés, a polgári társadalmiság 
és az Európai Uniós tagállami
ság. Ezekben az elemekben mér
tékadó jelentőségű a közszolgál
tató és a kereskedelmi vasúti köz
lekedés és szállítás.

A fenntartható gazdasági nö
vekedés feltétele és eszköze a 
fenntartható mobilitás, amelynek 
kulcseleme a környezet- és élet- 
minőség-barát és ügyfélorientált 
vasúti közlekedés, amely egyúttal 
a polgári társadalom minőség- 
kultúrájának is része, mint a pol
gári társadalom személy- és áru
mobilitási igényének minőségi 
kielégítését biztosító kooperatív, 
intermodális és interoperábilis 
vasúti tömegközlekedési alrend
szer, amely ugyanakkor részrend
szere a településeket, régiókat és 
országokat összekapcsoló, az 
egész Európára (illetve Eurázsiá
ra) kiterjedő helyi -  regionális -  
transz/páneurópai vasúti közleke
dési rendszerének és infrastruk
túrának.

A vasúti (személy, áru, kombi
nált) szállítási és logisztikai (to
vábbiakban összefoglalóan: szál
lítási) szolgáltatások minőség- 
stratégiája és minőség-rendszere 
tehát a hazai és európai polgári 
társadalom minőségkultúrájának 
fontos fejlesztési eleme.

Ezért -  az EU-tagvasutak min
tájára -  a hazai vasútvállalatoknak 
is ki kell alakítaniuk az előzőekben

részletezett összefüggések figye
lembevételével a polgári társada
lom minőségkultúrájának része
ként és a fenntartható mobilitás 
kulcselemeként a szállítá
si -  logisztikai szolgáltatási minő
ség-stratégiájukat és -rendszerüket, 
amelynek legfontosabb elemei:
• a vasúti társasági stratégia 

részelemei és folyamatkap
csolatai;

• a szállítási -  logisztikai stra
tégia jövőképelemei a polgári 
társadalom mobilitási jövő
képével és minőségkultúrájá
val összefüggésben;

• a vasúti szolgáltatási minő
ségház mint vasúti minőségi 
jövőkép;

• a vasút minőségképe, -tudata 
és -kultúrája;

• a vasút ügyfélkapcsolat-me
nedzsmentjének elemei és 
összefüggései;

• az ISO 9000-es szabványcsa
lád vasútspecifikus elemei és 
alapelvei;

• a vasúti szolgáltatásminőség 
mágikus háromszöge és minő
ségspirálja;

• a vasúti termékek értéke és 
kiválósága;

• a vasúti utazási folyamatsé
mák, objektum- és értéklán
cok mint a szolgáltatásminő
ség alapjai;

• szolgáltatási minőségjegyek 
és -fák;

• minőségi feltétel- és vizsgá
latfüzetek;

• ügyfél-elégedettségi és -kötő
dési vizsgálatok.

Ezeknek az elemeknek az el
méleti megalapozásában a MÁV 
Rt. Fejlesztési és Kísérleti Intézet 
“A szolgáltatási minőségfogalmak 
elméleti alapjai és összefüggései a 
személyszállítási szolgáltatások 
példáján (T017071)” és “Az áru- 
szállítási logisztikai szolgáltatá
sok minőségének elméleti alapjai, 
alapelvei és alapelemei (T0257- 
61)” OTKA-kutatások eredmé
nyeire alapozva jelentős eredmé
nyeket ért el a hazai és nemzetközi 
szakirodalom és gyakorlat feltárá
sa, benchmarking-típusú összeha
sonlító elemzése és önerős fejlesz
tési tevékenysége révén. A követ
kezőkben a főbb eredményeket 
vázoljuk fel.

2. A vasúti minőségbiztosítási 
stratégia kialakításának 
szabványalapjai

A vasúti minőségbiztosítási és - 
irányítási rendszerek (továbbiak
ban: minőségrendszerek) kiépíté
sének alapelveit és alapelemeit is 
értelemszerűen az ISO 9000-es 
szabványcsalád -  amelynek je
lenlegi és jövőbeni elemeit és 
egymásra épülését az /. ábra 
mutatja be -  vonatkozó előírásai 
szabályozzák, amelyeket az EU 
is elfogadott EN (EuroNorm), 
majd hazánk is MSZ (magyar) 
szabványként.

Az ISO 9000-es szabványcsa
lád szerinti auditált minőség
rendszer-kialakítási folyamatnak 
(amelynek ötfázisú modellje a 
döntés-előkészítés, minőségrend



M inőségbiztosítási f u  t  k '  M inőségirányítási és minőségi
rendszerm odellek 1 e r  rendszerelem ek

1. ábra Az ISO 9000-es szabványcsalád elemei és vonatkozásai

szer-tervezés, minőségdokumen
tumok kidolgozása és jóváhagyá
sa, minőségrendszer-bevezetés, 
független tanúsítás megszervezé
se fázisokból áll) egyik felkészü
lési alapdöntése a megfelelő 
minőség-biztosítási rendszermo- 
dell kiválasztása az ISO 9000-1 
szabvány útmutatása szerint.

A vasutak esetében a szállítási 
alaptevékenység területén- amely

a hosszabb távra megfelelően 
kialakított szállítási termékekkel 
és szolgáltatásokkal történik -  
nyilvánvalóan -  az ISO 9000-1 
mint útitérkép alapján -  az ISO 
9002 szabvány szerinti minőség- 
rendszer kiépítése a logikus vá
lasztás, amely nem foglalja ma
gában a termékek, szolgáltatások 
tervezését és kifejlesztését (mint a 
9001 szerinti modell), de magá

ban foglalja a szállítási szolgál
tatások folyamatos nyújtását mint 
termelést (ellentétben a 9003 sze
rinti modellel, amely csak az érté
kesítésre korlátozódik).

Ennek megfelelően a minőség- 
biztosítási rendszer kialakítását az 
ISO 9002 vonatkozó 19 norma
elemére kell elvégezni. Ezeket a 
normaelemeket az ISO 10013 
szerinti minőségügyi kézikönyv



•  Vállalatpolitika
•  Minőségpolitika

alati menedzsment

Minő ségügyi szervezet és rendszer
•  Minőségi Kézikönyv
•  Minőségbiztosítási szervezet
•  Minőségbiztosítási rendszer

Minő ségbiztosTffsi erő források
•  Személyi állomány

• Frontszemélyzet
• Háttérszemélyzet

•  Eszközállomány
• Infrastruktúra

• pálya/hidak
• biztosítóberendezés
• közúti keresztezések
• távközlés
• felsővezeték

• Állomások/Terminálok
• Gördülő állomány

• mozdonyok
• személy- és teherkocsik
• motorvonatok
• motorkocsik

• Egyéb

2. ábra A vasúti szállítási szolgáltatások minőségbiztosításának „

-  amely a megvalósított rendszer 
alapdokumentuma -  egyes feje
zeteiben kell dokumentálni.

A minőségrendszer kialakítása 
a rendszermodell megválasztása 
mellett feltételezi az alkalmazott 
minőségfogalmaknak a vasutakra 
vonatkozó adaptációját és speci

fikációját, a minőségfogalmak 
általános szakszótára, az ISO 
9000-es sorozatot kiegészítő ISO 
8402 szabvány alapján.

Nyilvánvaló, hogy az ISO 
8402 szabvány -  látszatra elég 
részletesnek tűnő fogalommegha
tározásai ellenére — minőség

mágikus háromszöge”

fogalmainak vasúti személy-szál
lítási adaptálása bonyolult és 
munkaigényes feladat.

A rendszermodell kiválasztása 
után kell az adott minőség- 
rendszer felépítését és elemeit úgy 
megválasztani, hogy az a legjob
ban feleljen meg a vasutak kőnk-



1. táblázat
A vasúti szállítási minőségrendszer kialakításának alapelvei ([3] felhasználásával)

A  minőséggel kapcsolatos fő célok kitűzése és fő felelősségek meghatározása és 
szabályozása

A szervezet minden érdekcsoportjának tekintetében az elvárások és igények feltárása és 
kielégítése

A minőségi rendszerrel és a termékekkel szemben támasztott követelmények 
különbözőségének és komplementáris (kiegészítő) szerepének felismerése és 
figyelembevétele

A  négy általános termékcsoport (hardver, szoftver, feldolgozott anyagok, szolgáltatások) eltérő 
sajátosságainak, és annak figyelembevétele, hogy a szervezet kínálatában általában ezek 
különböző szerkezetben, de összefonódnak, esetlegesen valamelyik termékcsoport 
dominanciája mellett (termék elv)

A  minőség négy elemének / szintjének (a marketing-, a tervezés-, a termelés- és a 
használatminőség) felismerése és definiálása

Annak felismerése, hogy minden munkát folyamatokban hajtanak végre, amelyek lényege az 
átalakítás (értékhozzáadás), és amelynek bemenete (erőforrás-bevonás) és kimenete 
(folyamateredménye = terméke) van (folyamati elv)

Annak felismerése, hogy a szervezet termékét, kínálatát létrehozó folyamatok hálózatot 
alkotnak, ezt a minőségrendszer kialakításakor figyelembe kell venni (hálózati elv)

Annak felismerése, hogy a minőségrendszer maga is folyamatok hálózata, amit magát is 
össze kell hangolni

Annak felismerése, hogy a minőségrendszert rendszeresen értékelni, felülvizsgálni kell 
(ellenőrzési elv)

Annak felismerése, hogy a termék értéke egyaránt magában foglalja a minőséget és az árat, és 
ezért az ár nem eleme a minőségnek

Annak felismerése, hogy a vevő a minőségi termékjellemzők mellett a kínálat értékelésekor 
figyelembe veszi értéknövelőként

• a szállító piaci helyzetét és stratégiáját
• a szállító pénzügyi helyzetét és stratégiáját
• a szállító humánerőforrás helyzetét és stratégiáját

Annak felismerése, hogy a hangsúly
• az ügyfelek igényeinek kielégítésén
• a működéssel kapcsolatos feladatkörök megállapításán
• és a lehetséges kockázatok és előnyök értékelésének fontosságán 

van

rét tevékenységének, illetve a le
hető legnagyobb mértékben alkal
mazkodjon hozzá. Ebben az ISO 
9000-1 három tekintetben segít:
* megadja az ISO 9000-cs csa

lád összeállításakor figyelem

be vett alapelveket, valamint a 
minőségi alapelveket, ame
lyek egyben a vállalati minő
ségrendszer kialakításának is 
célszerű alapelvei, valamint

• tartalmazza a minőségszab

ványok kiválasztásának és 
alkalmazásának alapelveit a 
szervezet saját -  belső -  
minőségcéljaihoz és

• a külső minőségbiztosítási cé
lokra.
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3. ábra A DB AG stratégiai versenyképességi (üzleti) céljai és az ebből lebontott technikai célok (1. és 2. ábra felhasználásával)

Ennek alapján a vasúti szállí
tási minőségrendszer kialakításá
nak célszerű alapelveit az 1. táb
lázat foglalja össze.

A rendszermodell kiválasztásá
val lényegében adott, hogy milyen 
elemeket tartalmazzon a minő
ségrendszer, de ahhoz, hogy ho
gyan vezesse be ezeket az elemeket 
a vasútvállalat, ahhoz az ISO 
9004-1 szolgáltat irányelveket.

A vasúti személyszállítási szol
gáltatások minőségrendszerében

az előzőe-ken kívül figyelembe 
kell venni a szolgáltatási sajátos
ságokat (a szolgáltatási, szolgálta
tásteljesítési és minőségszabályo
zási jellemzőket), amelyekre vo
natkozóan az ISO 9004-2 tartal
maz irányelveket a menedzsment, 
az erőforrások, a dokumentációs 
és kapcsolati, valamint a működési 
alrendszerek tekintetében.

Végül a minőségrendszerekfe
lülvizsgálatának szabályozását az 
ISO 10011-1 részletezi.

Az előzőekben említett szab
ványokat az 1. ábrában tónusjelö
lés emeli ki.

3. A vasúti szolgáltatási 
minőségrendszer 
koncepcionális alapelemei

A vasúti szállítási szolgáltatások 
kialakítása és fenntartása szem
pontjából alapvető a vasúti szál
lítási szolgáltatások ún. minőség- 
biztosítási mágikus háromszöge



Ul. évfolyam 3. szám

„hogyan a mit?” eléréséhez?

mii
Több siker a minőség révén:

Jövőképünk: a vasúti minőségház!

O l O
4. ábra a vasúti szállítási szolgáltatási minőségház-jövőkép ([10] 8. oldal ábrájának felhasználásával)

(2. ábra), amelynek középpontjá
ban -  ami az ábra első fontos vo
natkozása -  természetesen a szál
lítási szolgáltatásokat a vasútvál- 
lalattól megrendelő -  vevőként 
értelmezhető -  ügyfelek (a köz- 
szolgáltató távolsági szolgál
tatások tekintetében az állami 
kormányzat, a kistávolságúkéban

az önkormányzatok, az áruszállí- 
tási-logisztikai szolgáltatások te
kintetében a szállítmányozók) és 
a végső fogyasztók, az utasok, 
illetve a fuvaroztatók, valamint a 
vasúti szállítási szolgáltatások, a 
személy- és áruszállító vonatiak 
(a tényleges helyváltoztatás és a 
kiegészítő szolgáltatások) és az

állomásiak/termináliak (a fel-, le- 
és átszállások, illetve -rakodások 
és az állomási/termináli szolgál
tatások) vannak.

Az ábra másik fontos vonatko
zása, hogy a háromszöget alkotó 
három elem között megfelelő 
egyensúlynak kell lennie, mert a 
minőségrendszer összhatékony-



5. ábra 
A 

vasúti szállítási szolgáltatási m
inőséghurok

Szolgáltatási folyamat í j  A szolgáltatás(i folyamat) vizsgálata, elemzése, értékelése
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2. táblázat
MÁV Rt. Személyszállítás mint közszolgáltató polgári vasút célszerű jövőkép elemei

A MÁV Rt. Személyszállítás stratégiai szlogenje és küldetése
POLGÁRI VASÚT

NEMZETI VASÚTHIVATALBÓL EURÓPAI SZOLGÁLTATÓ TÁRSASÁG
Ez azt jelenti, hogy a MÁV Rt. Személyszállítás

• ügyfél-, környezet- és életminőség-orientált személyszállítási kínálatot nyújt a vasúton,
• más európai vasutakkal és
• más közlekedési módokkal kooperációban és kombináltan,
• a társadalom és a gazdaság személyszállítási igényeinek kielégítésére,
• a helyi települések, a régiók, Magyarország és az Európai Unió igényeinek és érdekeinek megfelelően, és 

területlefedően.
A MÁV Rt. Személyszállítás társasági vezérképe

Az alapvető társaságfilozófiát a társasági vezérkép fejezi ki az EU-csatlakozás utánra 
vonatkozóan is.

Társaságunk

Közszolgáltató kooperatív személyszállítási társaság vagyunk a közlekedési piacon. Célunk a társadalom és a gazdaság 
igényeinek egyre teljesebb és jobb kielégítése a helyi, regionális, országos és uniós szinten, az ennek megfelelő más 
közlekedési módokkal és társaságokkal kooperációban. Vasúti vállalatként hozzájárulunk Magyarország és Európa 
környezet- és életminőségéhez. Tudatában vagyunk társadalmi, nemzetgazdasági és ökológiai jelentőségünknek. 

Ügyfeleink / érdekcsoport-kapcsolataink

Ügyfeleinkkel tulajdonosi, megrendelői, partneri, civil és üzleti kapcsolatban vagyunk. Társasági tulajdonosunk az állam, 
amely egyben közszolgáltatói megrendelőnk is a települési és a regionális önkormányzatok -  mint közlekedési szövetségi 
alapítók -  mellett, a távolsági, a helyi és a regionális személyszállítási közszolgáltatási teljesítmények tekintetében. 
Kínálatunk végső fogyasztója az utas, az utazó települési és állampolgár. Üzleti ügyfeleink még a munkáltatók. Partneri — 
kooperációs munkamegosztási -  kapcsolatban vagyunk, vertikális és horizontális munkamegosztásban, a hazai és 

nemzetközi vasúti és más közlekedési vállalatokkal és egyéb kiegészítő szolgáltató vállalatokkal, továbbá 
beszállítóinkkal. PR és egyéb civil kapcsolatban vagyunk a különböző polgári, környezetvédelmi és egyéb szervezetekkel 
és intézményekkel. Vállalati sikereink szempontjából kulcsérdekcsoportunk a munkavállalóink és azok érdekképviseleti 
szervei.

Teljesítményeink / kínálatunk

Tevékenységünk középpontjában az utasok és a közszolgáltatási személyszállítási megrendelések állnak. Szolgáltatásaink 
ügyfél-, környezet- és életminőség-barátak, biztonságosak, megbízhatóak, energiatakarékosak, interoperábilisak és 
-modálisak, technikailag és anyagilag hozzáférhetőek, területlefedők. Kínálatunk minőségi vezérképe és mértéke az 
egyéni személygépkocsi-használat komfortja a hozzáférhetőség, a kényelem és a háztól házig funkció tekintetében, a 
fenntartható mobilitás érdekében.

Munkatársakként

A POLGÁRI VASÚT ügyfélorientált, szakképzett, elkötelezett, jól informált, kommunikatív, innovatív és kompetens 
munkatársai vagyunk. Teljesítményeinket, szolgáltatásainkat gazdaságosan, minőség- és költségtudatosan állítjuk elő,

 ̂közszolgáltató vállalatként szociális felelősségünk van a társadalommal és munkatársainkkal szemben.
Vállalatkultúránk

Polgárok és munkatársak vagyunk egy innovatív közszolgáltató vállalatnál. Piac- és ügyfélorientált közszolgáltatásokat 
kínálunk a polgári társadalom és gazdaság mobilitási igényeinek kielégítésére és minőségkultúrájának fejlesztésében. Új 
műszaki, minőségi, környezeti és információs technológiákat kutatunk fel, támogatunk és vezetünk be. Pozitív 
viszonyban vagyunk a magyar és az európai társadalommal, gazdasággal és környezettel.

MI MINDNYÁJAN, EGYÜTT VAGYUNK A 
POLGÁRI VASÚT!

- r: ■■*.#.«5

ságát rontja, ha a minőségelköte- 
jezett vállalati menedzsment és a 
jól felépített minőségügyi rend
szer mellett probléma van a sze
mélyzet és kapacitás választéká
val, állapotával és minőségével.

Az ábra harmadik fontos vo
natkozása, hogy a vállalati me

nedzsment minőségelkötelezett
ségének feltétele a vállalatpoli
tika (jövőkép, stratégia) és ezen 
belül a minőségpolitika (jövőkép, 
stratégia) kialakítása, amely a 
jelenlegi helyzetből a jövőbeni si
ker- és minőségpozícióba vezérli 
a vasútvállalatot.

Példaképpen a MÁV Rt. mint 
közszolgáltató polgári vasút célsze
rű jövőképét -  stratégiai szlogenjét, 
küldetését és vezérképét -  a 2. 
táblázat vázolja fe l a MÁV Rt. sze
mélyszállítási üzletága példáján.

A vasutak legfőbb stratégiai 
céljait a 3. ábra szemlélteti (tó
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nusjelöléssel kiemelve a minőségi 
célokat).

A vasútvállalati jövőkép része 
a minőségi jövőkép, amelynek 
modellje a minőségház (4. ábra), 
amelyben a vasútvállalat a straté
giai üzletágai (személy- és áru- 
szállítás, logisztika és szállítmá
nyozás, pályakapacítás-értékesí- 
tés) tekintetében kijelöli az ügy
feleit (célcsoportokat), felméri az 
ügyfelek igényeit, dönt az igény
teljesítés eszközeiről, módjáról, 
erőforrás-szükségletéről, és rend
szeresen ellenőrzi a folyamatos 
teljesítmény- és minőségjavítás 
érdekében, hogy mikor, mit és 
miért kell javítani.

A minőségház értelmében a 
vasútvállalatoknál a minőség 
... mint szolgáltatóvállalatnál az

ügyfeleknél kezdődik,

... minden szinten és területen a 
munkatársak által valósul 
meg,

... együttes gondolkodást és cse
lekvést jelent,

... olyan munkatársakat kíván 
meg, akik egész életükben ta
nulnak,

... termék- és folyamatorientációt 
tükröz,

... a célok folyamatos újradefini
álását igényli,

... vonatkozik mind a belső, 
mind a külső teljesítményekre, 

. . . a  szervizorientált magatartás 
elismerését példázza,

. . . az  ügyfelek hasznára, elége
dettségére irányul,

... tartós és tartalmas ügyfélkap
csolatra alapoz,

... ügyfelek hosszú távú megkö
tésére törekszik,

... a vezetők példamutatása nyo
mán valósul meg.
A minőségi jövőkép egy to

vábbi eleme a szolgáltatási minő
séghurok (5. ábra). Eszerint az 
ügyfélmarketing keretében tör
ténik az ügyféligények felmérése, 
amelyeket a vállalati lehetőségek
kel (személyi és eszköz-állomány 
mennyisége, minősége) ütköztet
ve kell megállapítani a teljesítem 
tervezett szolgáltatási minőséget, 
amelynek deklarálása az ügyfelek 
felé a szolgáltatási nyilatkozat
ban (minőségpolitikában) törté
nik meg. Ezt követően kell meg
tervezni a szolgáltatást, a szolgál
tatásteljesítési és a minőségszabá
lyozási, minőség-ellenőrzési, va
lamint a minőségjavítási folya
matokat, majd ezeket dokumen
tálni kell.
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A világ nagy sebességű vasútjai
és magyarországi alkalmazási lehetőségei

Bevezetés
Az elmúlt 30 esztendőben a vas- 
utaknak nap mint nap szembe 
kellett nézniük a közút és a légi 
közlekedés kihívásaival, a túl
éléshez a vasúttársaságoknak 
újítaniuk kellett. A személyszállí
tás területén a vasút versenyké
pességének feltételei egyrészt a 
nagyvárosok agglomerációs for
galmában (az elővárosi vasutak 
fejlesztésében), másrészt a nagy 
regionális központok közötti tá
volsági közlekedésben teremthe
tők meg. Ez utóbbi célkitűzésnek 
tesznek eleget az elmúlt évtize
dekben a világ legfejlettebb or
szágaiban kifejlesztett, majd 
megépített nagy sebességű vas
utak. Sikerüket leginkább a vasúti 
szállítás visszahódított pozíciói 
alapján mérhetjük le. Eleve nagy 
sebességű személyszállítás céljá
ra épültek villamosított vasútvo
nalak Japánban, Franciaország
ban, de sok európai ország is ko
moly sikereket ért el. Előfordult, 
hogy egy nagy sebességű vasút
vonal megnyitásával egybeesett 
egy kiemelkedő esemény is (pl. 
világkiállítás), de a nagy metro
poliszok közötti utazási igény 
nélkül nem lehettek volna életké
pesek, gazdaságosan üzemeltet
hetők. Az így létrejött nagy 
sebességű vasutak kiválóan he- 
yettesítik a rövid távú légijárato

kat, amelyeknél nagyobb kom
fortérzetével és a városközpontok 

ozötti kedvezőbb eljutási idővel 
jobb szolgáltatást is nyújtanak. Jó 
Példa erre, a Csalagút megépíté

se, amelynek 1994-es megnyitá
sával valósággá vált a London -  
Párizs illetve Brüsszel közötti 
nagy sebességű vasúti össze
köttetés.

A vasút azonban nemcsak az 
előzőekben említett országokban 
éli reneszánszát, hanem Ázsiá
ban, valamint az Egyesült Álla
mokban is, ahol korábban a sze
mélygépkocsi teljesen elszívta a 
vaspályák utazóközönségét. Nap
jainkban a legmagasabb műszaki 
és szolgáltatási szintet a mágne
ses elven működő lebegővasutak 
képviselik, amelyeket Japánban 
és Németországban fejlesztenek, 
előrevetítve a jövő szupersebes- 
ségű szállításának képét.

A nemzetközi szakirodalom 
napjainkban nagy sebességű vas
útvonalon a 250 km/h és annál 
nagyobb engedélyezési sebessé
gű vasútüzemet ért. A nagy se
bességű vasút létesítésére Euró
pában jelenleg két eltérő rendszer 
került kidolgozásra: a hagyomá
nyos vasúti pályán üzemelő nagy 
sebességű rendszerek (TGV, ICE 
vonalak) és a mágnesvasúti 
rendszer (pl.Transrapid). A TGV 
(Train Grande Vitesse) Francia- 
országban, míg az ICE (Inter City 
Express) Németországban közle
kedik.

A hagyományos vasúti pályán 
üzemelő nagy sebességű vasút
vonalak között különbséget kell 
tenni a vegyes forgalmú (pl. Né
metország) és a csak személyfor
galmat ellátó rendszerek (Japán, 
Franciaország) között. A mágnes

vasút a meglévő vasúti pályáktól 
független elkülönült kötöttpályás 
rendszer, ahol a kerék -  sín 
kapcsolat helyett mágneses mező 
“lebegteti” súrlódás és gördülő 
ellenállás nélkül a vasúti 
szerelvényt.

Összeállításunk célja, hogy át
tekintsük a világon eddig meg
valósult főbb nagy sebességű 
rendszereket, a fejlesztés irányait, 
amelyből levonhatók olyan kö
vetkeztetések is, amelyek a jövő
ben Magyarországon is beveze
tendő nagy sebességű vasúti köz
lekedés számára hasznosak lehet
nek.

Japán -  a nagy sebességű 
vasút “ feltalálója”

AII.  világháború befejezése után 
a japánok megkezdték fővonalaik 
villamosítását, de rájöttek, hogy 
új villamos üzemű vasúti jármű
veik sebességét erősen korlátozza 
a pályák állapota, illetve az 
ugyanazokon a pályákon zajló 
lassú teherforgalom. 1958-ban a 
japán kormány egy merész dön
téssel engedélyt adott egy csak 
személyszállítási céllal létreho
zandó vasútvonal, a Tokaido 
Shinkansen megépítésére, ame
lyen 1964. október elsején már 
meg is indult a forgalom. A Bullet 
Train néven ismertté vált vonatok 
maximális üzemi sebessége 210 
km/h volt, amellyel megdöntötték 
a menetrendszerű vasúti gyorsa
sági rekordot. A csúcssebesség
nek hamar híre ment, így 1967



m a

1.-2. ábra A Shinkansen legújabb generációja, a 700-as 
A járműveket a JR West és a JR Central -  két japán vasúttársaság üzemelteti a Tokaido 

és a Sanyo Shinkansen vonalakon

3. ábra A legnagyobb japán városok elhelyezkedése

júliusáig már több mint 100 mil
lió utas vette igénybe a Tokaido 
Shinkansent.

Az 515 km hosszú Tokió — 
Oszaka Shinkansen vonal az 
akkor meglévő hagyományos ja
pán vasúti rendszerektől teljesen 
elkülönülten létesült, hiszen 
ellentétben a méteres nyomtávol
ságú japán vasúttól ez normál 
nyomtávolsággal épült. Az új 
vonalat kizárólag személyszállító 
vonatok számára építették. Mivel 
Japán természeti kincsekben 
rendkívül szegény, a belső 
területek vasúti feltárása nem volt
1. táblázat

annyira fontos, a partvidék teher
forgalmának legnagyobb részét 
pedig az igen nagy hagyomá
nyokkal rendelkező partmenti 
hajózás bonyolítja le. A japán 
fegyelemnek köszönhetően a 
vonatok pontossága közel 100%- 
os, az évi átlagos késés 0,4 
perc/járat, pedig csúcsidőben 
óránként 16 vonat is közlekedik, 
amelyeknek még csak a sebessé
ge sem azonos. Japánban még a 
nagy sebességű vonatok között is 
vannak “személy- és gyorsvona
tok", vagyis olyan vonatok, ame
lyek mindenhol illetve csak a

legnagyobb városokban állnak 
meg. A rendszeres előztetések 
pontos végrehajtása igen nagy 
precizitást és üzembiztonságot 
igényel.

Japánban a nagy sebességű 
vasút iránti igény hatalmas, ugya
nis a népsűrűség a vonal mentén 
ötször akkora (/. táblázat), mint 
Európa legsűrűbben lakott vidé
kein (Hollandia, Ruhr-vidék). A 
vasutat üzemeltető vállalat jelen
tős nyereségeket könyvelhet el.

Japánban a települések elhe
lyezkedése igen sajátos (3. ábra). 
A japán szigetek belső területeit 
meredek hegyláncok uralják, a 
nagyobb népességű városok és 
ipari központok így a tenger
partok mentén alakultak ki. 
Japánban a kedvezőtlen dombor
zati viszonyok miatt igen magas a 
lakatlan területek aránya, a 120 
milliós népesség az ország terü
letének 20%-án él, ahol emiatt 
igen magas a népsűrűség. A 
japánok főleg városokban illetve 
agglomerációban élnek, Tokió, 
Osaka és Nagoya 50 km-es kör
zete 30, 16 ill. 8,5 millió dolgos 
lakót számlál. A japán gazdaság 
fellendülésének kezdete nagyjá
ból megegyezik a nagy sebességű 
vasút 1964-es megjelenésével. A 
gazdaság ezek után természetesen 
ott fejlődött jobban, ahol a 
megfelelő infrastruktúra rendel
kezésre állt, vagyis a shinkansen 
mentén. A tengerpart mentén 
láncszerűen elhelyezkedő váro
sok és a nagy népsűrűség ideális 
terepet jelentenek a vasúti sze
mély-forgalom számára.

Franciaország -  a nagy 
sebességű vasút európai 
éllovasa

Az első francia nagy sebességű 
rendszert 1981-ben helyezték 
üzembe, és ma már Franciaország 
rendelkezik Európában a legna
gyobb kiterjedésű nagy sebességű 
vasúthálózattal (4. ábra).

Franciaországban a lakosság 
több nagy agglomerációban él, az 
ország egyéb részein viszont igen

A lakható területek átlagos népsűrűsége (ezer fóVkm1) 
(Japan Railway & Transport Review, 1994 október)

Japán Németorszáq Franciaorszáa Anglia USA
1500 360 160 260 50

Jelm agyarázat
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alacsony a népsűrűség. A francia 
LGV vonalak (Ligne a Grande 
Vitesse) sokszor lakatlan térsége
ken haladnak át, ahol gyakorlati
lag senkit sem zavarnak. Az 
érintett területek gazdái magán- 
személyként egyébként sem til
takozhattak a vasútépítés ellen, 
azt ugyanis a francia parlament 
közérdekké nyilvánította.

A francia LGV-ken szintén 
csak személyforgalom van. Az 
építési költségek csökkentése 
érdekében a maximális emelkedő 
értékét 35 ezrelékben állapították

4. ábra A francia nagy sebességű hálózat

meg a Párizs -  Lyon vonalon, 
(hagyományos vonalakon 8-12 
ezrelék). A vonalon csak a TGV 
motorvonatai közlekednek -  a 
nagy emelkedők miatt sem teher
vonatok, sem mozdonyos vonta- 
tású személyvonatok nem hasz
nálhatják. A régi és az új Párizs- 
Lyon szakasz közötti különbsé
geket szemléletesen mutatja az 5. 
ábra -  a forradalmian nagy emel
kedők miatt nemcsak a hosszú 
hidak és alagutak váltak szükség
telenné, de az építési hosszak is 
jelentősen rövidültek.

Az itt közlekedő TGV motorvo
natok legnagyobb tengelyterhelése 
17 tonna. A régebbi építésű pályák 
geometriája 300 km/h sebességre 
alkalmas, viszont a most tervezés 
alatt álló újabb nagy sebességű vo
nalak (pl. TGV Est: Párizs -  Stras
bourg) egyes szakaszai már a 400 
km/órás sebességet is lehetővé 
fogják tenni. A pályák legnagyobb 
emelkedése 35 %o, és Japánnal el
lentétben a nagy sebességű cs a ha
gyományos hálózat egymással 
kapcsolatban van (azonos nyomtá
volság, villamosítási rendszer).



5. ábra A hagyományos (fent) és a nagy sebességű (lent) Párizs -  Lyon vasútvonal magassági vonalvezetése

A francia nagy sebességű pá
lyákon nincsenek helyhez kötött 
jelzők. A biztosítóberendezés a 
megengedett legnagyobb sebes
séget sínáramkörökön keresztül 
közvetlenül a vezetőnek jelzi. A 
Párizs -  Lyon -  Marseilles és a

Párizs -  Lilié vonalakon telepített 
biztosítóberendezés 4 perces kö
vetést tesz lehetővé. Csúcsidőben 
irányonként és óránként 12 vonat 
közlekedhet. Ezt a lehetőséget -  
különösen a nyári, dél felé bo
nyolódó üdülőforgalomban -  ki is

használják, a helyjegyek egy 
júliusi Párizs -  Nizza járatra sok
szor több nappal előtte elfogynak.

Az elsőként megépített Párizs
-  Lyon vasútvonal gazdaságossá
ga egészen kitűnő, a beruházás 
néhány év alatt megtérült, üze
meltetése így ma is nyereséges. A 
többi, később épített francia vonal 
esetében ez a gazdaságosság a 
koncentrált utazási igény csök
kenése miatt romlik. Az egyik 
legújabb projektként 2006-ra 
befejezendő TGV Est Européen 
(Párizs -  Strasbourg) számított 
gazdaságossága már annyira el
marad a korábbi, nagyobb forgal
mú vonalakétól, hogy a finanszí
rozásba már az érintett régióknak 
is részt kell venniük. A 2. táblázat 
az építkezéshez hozzájárulókat 
mutatja, és egyben képet ad arról 
is, hogy az összesen 405 km, 
hosszú, változatos terepen (sík-,

2. táblázat
A TGV Est Européen vonal beruházási költségének megosztása

Költségviselők Millió Euro 
(1997)

Francia állam 1 219,6
Európai Unió 320,1
Luxemburg 117,4
Région Ile-de-France 76,2
Région Champagne-Ardennes 124,2
Région Lorraine 253,8
Région Alsace (Elzász) 282,0

Összesen: 2 393,7



dombvidék) vezetett nagy sebes
ségű vasútvonal mennyibe is fog 
kerülni. A TGV Est Européen faj
lagos költsége 1997-es árakon 
5,91  M  E u ro /km .

Az SNCF közösen az infra
struktúra üzemeltető RFF-fel 
(Réseau Ferré de France) most 
azt is fontolgatja, hogy olyan 
nagy sebességű pályákat épít, 
amelyeken a napi 40-50 TGV 
vonat mellett a lassabb tehervo
natok is közlekedni tudnak majd. 
Ehhez még az összes részletkér
dést meg kell oldani: maximális 
emelkedő, vágánytengely-távol- 
ság, biztosítóberendezés, megelő
ző állomások, sínkopások, több
letköltségek és a gazdaságosság.

Németország -  vegyes 
forgalmú nagy sebességű 
pályák

A nagy sebességű vasút terén Né
metország egy egészen más, az 
eddigiektől különböző megoldást 
választott. Az újonnan épült nagy 
sebességű pályák ugyanis (a 
legújabb Köln -  Frankfurt vonal 
kivételével) lehetővé teszik a 
vegyes forgalmat, azaz a nehe
zebb és lassabb tehervonatok 
közlekedését is.

A német településhálózat több
központú, az országban több 
nagy agglomeráció található 
(Saar-vidék, Ruhr-vidék, Köln- 
Bonn, Berlin, Thüringia, stb.) 
ahol a népsűrűség 400-500 la
kos/km2, míg például a viszony
lag fejletlenebb északkeleti 
Mecklenburg-Vorpommern tarto
mányban csak 80 lakos/km2. A 
sűrűn lakott országrészekben 
igen nagy az igény a helyi ill. kis

távolságú helyközi közlekedésre 
is, amely lassú, és a csomóponto
kon is jelentős kapacitásfoglalt
ságot okoz. Ez a nagy sebességű 
vonatok közlekedését nagyban 
akadályozza, itt lenne tehát iga
zán indokolt a különböző típusú 
forgalom külön pályán való 
lebonyolítása. Az ilyen sűrűn 
beépített területeken viszont na
gyon nehéz új vágányokat, vagy 
vasútvonalakat építeni, hiszen az 
itt élő lakosság a vasúttal együtt 
járó környezeti ártalmaknak ért
hető módon nem örül. Emiatt sok 
helyen alagutak építése is szüksé
gessé vált.

A ritkán lakott országrészek
ben nincs ilyen probléma, viszont 
mivel helyi közlekedésre sincs 
akkora igény, a meglévő infra
struktúra meg tud birkózni a 
távolsági közlekedés okozta 
többletforgalommal. Új, nagy se
bességű pálya építése a meglévő 
kihasználatlan kapacitások miatt 
kevésbé fontos. Ezek az adott
ságok okozzák végül azt, hogy a 
német nagy sebességű hálózat 
nem egységes, a viszonylag rö
vid, új építésű nagy sebességű 
szakaszok mellett megmaradnak 
az emelt sebességre (200 km/h) 
átépített régi pályák, és a lassabb 
hálózati elemek is.

A 3. táblázat szerint a nagy 
sebességű közlekedés bevezeté
sével az addigi 112 km/h átlag- 
sebesség csak 133 km/órára nőtt, 
pedig az útvonal több mint felén a 
250 km/h maximális sebesség 
feltételei már biztosítottak. 
Összehasonlításképpen: Francia- 
országban a Párizs és Marseilles 
közötti 300 km/órára kiépített 
vasútvonalon a TGV szerelvényei

247 km/h átlagsebességet érnek 
el. A nagy sebességű vasút célja 
az eljutási idők csökkentése len
ne, amelyet azonban csak az új 
építésű pályákon lehet elérni. Az 
alacsonyabb építési költségek 
miatt a német nagyvárosokban 
(Stendal kivételével) nem épültek 
új állomások, az ICE szerelvé
nyek továbbra is a régi városi 
pályaudvarokon és az azokhoz 
vezető régi pályákon keresztül 
közlekednek, amely a megállás 
nélküli nagy sebességű átmenő
forgalom számára komoly idő- 
veszteséget okoz. Mivel a meg
állóhelyek átlagos távolsága kb. 
100 km, az elért utazási sebesség 
sem különösen magas.

A német nagy sebességű 
pályák (6. ábra) egyaránt szolgál
ják a személy- és a teherforgal
mat. A Hannover -  Würzburg 
vonalon napközben az InterCity 
Express (ICE), míg éjszakánként 
az Inter Cargo Expressz szerel
vényei közlekednek. Mivel az 
ICE1 és ICE2 szerelvényeknek 
csak az első és utolsó egységei 
(ún. vontató fejek) rendelkeznek 
hajtott tengelyekkel, és mivel a 
vonalon éjszakánként a teher
forgalmat is biztosítani kívánták, 
a minimális ívsugár 7000 m, a 
maximális emelkedő pedig 12,5 
ezrelék. A pályák általában 250 
km/órás sebességre alkalmasak, a 
vágánytengely-távolság nyílt vo
nalon 4,50 m. Példaként a Mann
heim -  Stuttgart, a Hannover -  
Würzburg és a Hannover -  Berlin 
vonalak említhetők. Az első két 
vonal részben középhegységi te
rületen halad át. A teherforgalom 
az új pályán gyorsabban és költ
ségtakarékosabb módon bonyo

3. táblázat
A Hamburg -  München viszonylatban elért menetidő-csökkenés

NBS (Neubaustrecke): új építésű (nagy sebességű) vasútvonal

Viszonylat távolság
rkm l

1985 1990 1991 2001 Útirány

Hamburg 
'  München

793 7:03 - - - Bebra -  Ansbach -  Auqsburq
819 7:24 - - - Bebra -  Nürnberg -  Auqsburq
774 - 6:39 - - Bebra -  NBS Fulda-Würzburq - Ansbach
783 - - 6:03 5:53 NBS Hannover-Würzburq -  Ansbach
809 - - 6:22 6:12 NBS Hannover-Würzburq -  Auqsburq
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6. ábra Az ICE-járatok német és holland hálózata
Nagy sebességű (V=250 km/h) pálya csak a Hannover -  Würzburg, Hannover -  Berlin, Stuttgart -  Mannheim szakaszokon van,

de hamarosan átadják a Köln -  Frankfurt vonalat is

lítható le, ezért azonban a néme
tek igen magas árat fizettek. A 17 
évig épített, 327 km hosszú 
Hannover -  Würzburg vasútvonal 
építési költsége 12 milliárd márka 
volt. A terepviszonyok, és persze 
a választott paraméterek miatt a 
pályán 61 alagutat kellett építeni 
121 km hosszban, a 294 híd 
összhossza pedig elérte a 30 km- 
t. A 264 km hosszú, 5,1 milliárd

márkás költséggel épített Hanno
ver -  Berlin nagy sebességű vas
útvonalat 1998-ban adták át. A 
kedvező terepviszonyok miatt az 
építési költség csak 19 millió 
DEM/km volt. A vonal érdekes
sége, hogy először építettek be 
cosinus átmeneti íves kitérőket, 
amely a nagyobb utazási komfort 
mellett a kitérők kopására is 
kedvező hatással van.

Megelőző állomások kb. 20 
kilométerenként épültek, azonban 
gyakorlatilag nem használják 
őket, mivel egy adott napszakban 
csak közel azonos sebességű vo
natok közlekednek. A vonatsűrű
ség Németországban távolról sem 
olyan magas, mint pl. Franciaor
szágban. Itt egy csúcsórában álta
lában csak 3-4 vonat van irányon
ként, de a Fulda -  Würzburg sza



Lll. évfolyam 3. szám

kaszt óránként csak egyetlen 
vonatpár veszi igénybe. A vegyes 
forgalomból következő hátrányo
kat úgy küszöbölik ki, hogy a 
személyszállító vonatok csak 
nappal, a tehervonatok csak éj
szaka közlekednek.

A legutóbbi nagy sebességű 
vasútfejlesztési törekvéseknél 
Németországban is megfigyel
hető a személy- és teherforgalom 
teljes különválasztása, és a fran
cia rendszer szerint, csak erre 
alkalmas külön pálya építése. 
Erre példaként a legújabb Köln -  
Frankfurt/M nagy sebességű pá
lyát lehet említeni. A maximális 
emelkedő még a francia pályáké
nál is nagyobb (40%o), a vonato
kon így különleges fékberende
zést kell üzemeltetni. A teljes 
hosszában betonlemezes felépít
ménnyel épített vonalon (7. ábra) 
a minimális ívsugár 3500 m. A 
paramétereket az építési költsé
gek csökkentése érdekében vá

lasztották így, amely egyébként 
így is igen magas -  7,75 milliárd 
márka. A vonalon csak az ICE3 
(8. ábra) szerelvények közleked
hetnek, amelyeknek minden má
sodik tengelye hajtott. A vonalon 
teherforgalom a nagy emelkedők 
miatt nem lehetséges.

A nagy sebességű pályák építé
se Németországban nagyon lelas
sult. Az összes új nagy sebességű 
vonal (Köln -  Frankfurt, Nürn
berg -  München, nagy berlini 
építkezések) építési költsége sok
kal több a vártnál, így azok csak 
több éves késéssel helyezhetők 
üzembe. Érdekesség, hogy a 
Nürnberg -  München vonal építé
se közben olyan hatalmas barlan
gokra, földalatti üregekre buk
kantak, ahol nem kizárt, hogy a 
pályát csak hidakon át lehet 
vezetni.

A németek élen járnak a mág
neses mezőn lebegő vasút (német 
nevén Transrapid) fejlesztésében

is. Ennél a forradalmian új jár
műnél a hajtást a hagyományos 
kerék-sín kapcsolat helyett a 
pályán és a járművön elhelyezett 
elektromágnesek szolgáltatják (9. 
ábra). A mágnesvasút az igen 
magas menetrendszerinti sebes
ség (420 km/h) mellett környe
zetvédelmi szempontokból is ha
talmas előnyöket ígér. Érdekes
ség, hogy a fejlesztők számoltak 
a teherforgalommal is (10. ábra).

Sokáig úgy tűnt, hogy Berlin 
és Hamburg között meg is épül a 
világ első mágnesvasútja, ame
lyet azonban a Gerhard Schröder 
vezette új kormány a magas költ
ségek miatt levett a napirendről. 
A fejlesztésbe hatalmas pénzeket 
ölő (akkor még különálló) Krupp 
és Thyssen cégek nem mondtak 
le a mágnesvasút építéséről, a 
vizsgálatok tárgyát jelenleg egy 
Ruhr-vidéki projekt illetve a 
müncheni repülőtér mágnesvasúti 
bekötése képezi.

Spanyolország -  utolsóból 
első?

Spanyolország az előző orszá
gokhoz képest csak sokkal ké
sőbb látott neki nagy sebességű 
vasúthálózatának kialakításához, 
ám rohamtempóban közelíti meg 
a jelenleg élen járókat. A Madrid 
és Sevilla közti első vonaluk a 
japán példához hasonlóan úgy 
épült, ugyanis a hagyományos 
széles nyomtávolság helyett a 
normál nyomtávolságot válasz
tották, így az a hálózattól elszige
telten tud csak működni.

Spanyolország első nagy se
bességű vasútvonalát, a 471 km 
hosszú Madrid -  Sevilla vonalat 
1992 áprilisában, a sevillai világ- 
kiállítás évében adták át a forga
lomnak. Az itt közlekedő nagy 
sebességű AVE (Alta Velocidad 
Espanola) vonatokat az első hó
napban százezren, míg novembe
rig már több mint egy millióan 
vették igénybe.

Az új vonalon Madrid és Sevil
la között az AVE 100 motorvonat 
(11. ábra), a francia TGV Atlan-

7.-8. ábra A Köln -  Frankfurt nagy sebességű pálya és a jövőben rajta közlekedő ICE3
szerelvény

9.-10. ábra A Transrapid hajtási rendszere és egy teherszállító jármű

11.-12. ábra A spanyol nagy sebességű vasút jármüvei
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13. ábra Az Acéla -  az Amerikai Egyesült Államok szupervonata

tique vonalon közlekedő jármű 
kismértékben módosított válto
zata illetve a RENFE 252 soro
zatú villamos mozdony vontatta 
nyomtávolság váltós TALGO 
szerelvények (12. ábra) közle
kednek. Ez utóbbi vonat a normál 
nyomtávolságú Madrid -  Sevilla 
vonalról letérve az 1674 mm 
széles nyomtávolságú pályán 
folytatják útjukat Cádiz és 
Huelva felé.

A spanyol vasút legújabb pro
jektje a 757 km hosszú Madrid -  
Zaragoza -  Barcelona -  Port Bou 
(francia -  spanyol határ), amely
nek befejezése 2006-ra várható. A 
TALGO vonatok 1969 óta közle
kednek Franciaország és Spa
nyolország között. A Madrid -  
Barcelona nagy sebességű vonal 
(680 km, 2004) megnyitása, és a 
francia hálózattal való 2005-06- 
os összekötése után először kap
csolódhat össze a spanyol vasút a 
normál nyomtávolságú európai 
vasutakkal. A világon először 
Spanyolország tervezi a maximá
lis sebesség 350 km/órára való 
emelését, az ehhez szükséges 
gördülőállomány (16-16 db TAL
GO és ICE3 szerelvény) legyártá
sára már meg is kötötték a szerző
déseket. A menetidő Madrid és 
Barcelona között jelenleg hat és 
fél óra, amely a nagy sebességű 
vonal megnyitásával két és fél 
órára csökken.

Fontos megjegyezni, hogy az 
új Madrid -  Barcelona nagy se
bességű vasútvonal építési költsé
geinek (4. táblázat) 62,3%-át az 
Európai Unió kohéziós alapjából 
fedezik. Magyarország Európai 
Uniós csatlakozása után szintén

számíthat a kohéziós alapok se
gítségére.

Amerikai Egyesült Államok -  
vonattal az autópályák 
országában

Az Egyesült államokban a vasutat 
főleg csak a teherforgalom vette 
igénybe, az utasok inkább a saját 
gépkocsijukkal, vagy hosszabb 
távon repülőgéppel utaztak. A 
vasúti infrastruktúra állapota 
sokhelyütt kimondottan rossz, itt 
még a hagyományos járművek 
kapacitását, legnagyobb sebessé
gét sem lehet kihasználni.

Az AMTRAK, a legnagyobb 
amerikai vasúttársaság már régóta 
dédelgeti a nagy sebességű vona
tok közlekedtetésének tervét. A 
svéd X2000 és a német ICE jár
művek már 1993-ban bemutat
kozhattak az Egyesült Államok
ban. A nagy siker és a számos se
bességrekord ellenére a 20 billenő

kocsiszekrényes szerelvényt (13. 
ábra) a legjobb árajánlata miatt a 
Bombardier szállíthatta. Mivel a 
Bombardier az Alstom-on ke
resztül rendelkezik a francia TGV 
vonatok licenszével, Amerikában 
is a TGV-elv “győzedelmeske
dett”. A Bombardier a vonatok 
építését 1996 márciusában kezdte, 
az első próbafutásokra 1999 
nyarán került sor Coloradóban, az 
első menetrend szerinti vonatok 
pedig 2000. december 11 -én star
toltak Washingtonból. 2001 nya
rán már mind a 20 szerelvényt 
leszállították, amelyekkel az 
Amtrak már beindíthatta a napi 19 
Washington -  New York és 10 
New York -  Boston járatát.

A 240 km/h legnagyobb sebes
ség kihasználása érdekében a 
pályát is fel kellett újítani. A fel
építményt sok helyen meg kellett 
erősíteni, és emiatt került sor a 
New York -  Boston vonal villa
mosítására is.

Kína -  a világ első közforgalmú 
mágnesvasútja

2000 januárjában pozitív döntés 
született a világ első közforgalmú 
mágnesvasútja megépítéséről, 
amely a tervek szerint a Pudong 
nemzetközi repülőteret kötné 
össze Shanghai kereskedelmi 
központjával. Az új “kétvágányú” 
mágnesvasúti vonalon a szerelvé

4. táblázat
A Madrid — Barcelona AVE-vonal beruházási költsége szakaszonként

Szakasz Hossz
(km )

A r (1994)
teljes 

M Euro
fajlagos 

M Euro/km
Madrid -  Zaraqoza 307 2 131 6,94
Calatavud -  Ricla (kiáqazás) 37 222 6,01
Zaraqoza -  Lérida 135 1 115 8,25
Lérida - Barcelona 170 1 784 10,49
Barcelona -  francia határ 145 1 013 6,99
Összesen 757 6 265 8,27



14. ábra A Shanghai-i Transrapid látványterve

nyék (14. ábra) minimális köve
tési ideje 10 perc, sebessége 430 
km/h lesz. A két állomás közötti 
30 kilométeres táv megtételéhez 
kb. 7 percre lesz szükség. A já r
művek német rendszerűek lesz
nek, a járműpark 2003 elején 3 
db 5 egységből álló szerelvény
ből fog állni, amelyeket 2004 
júniusára hat egységre bővíte
nék. A forgalmi előrejelzésben 
2005 évre 10 millió, 2020 évre 
már 36 millió éves utasszám 
szerepel.

A nagy sebességű vasúthálózat 
továbbfejlesztése

A nagy sebességű vasutak ideális 
felhasználási terepei eredetileg 
az olyan nagy kiterjedésű or
szágok, mint Spanyolország, 
Franciaország vagy Olaszország, 
ahol a lakosság egymástól vi
szonylag távol eső, de nagy és 
sűrűn lakott agglomerációkban 
él, míg a közöttük lévő tér 
gyéren lakott, ahol a nagy sebes
ségű vasutak építése kevésbé 
költséges. Ugyanez érvényes az 
olyan nemzetközi összekötteté
sekre, mint pl. a Párizs -  
Brüsszel vagy a Párizs -  Lon
don. Az ország méretén túl 
fontos tényezők a már meglévő 
gazdasági kapcsolatok, vagy egy 
politikai központként működő 
város által keltett utazási igény 
(Brüsszel, Amszterdam).

A nagy sebességű vasút kérdé
se a sűrű, de közepes nagyságú 
városokból álló településszerke
zettel rendelkező Németország
ban másképp jelentkezik. A köz
lekedési igény sokkal szétszór- 
tabb; hiszen itt nincsenek olyan 
várospárosok”, mint mondjuk 

London és Párizs, vagy pedig 
Madrid és Barcelona, ahol a 
hatalmas utazási potenciál akár 

0-20 megállás nélkül közlekedő 
vonatot is indokolttá tesz.

Nagy sebességű vasutak épí- 
ese kisebb utazási igény esetén 

akkor lehet indokolt, ha a cél 
ermészeti akadályok legyőzése 

tPL skandináv alagutak ill. hi

dak, az Alpok alagútjai), vagy ha 
kapacitáshiány miatt további vá
gányok építése válik szükséges
sé, amelyeket aztán nagyobb 
(nem feltétlenül a legnagyobb) 
sebességre alkalmasan építenek 
ki (pl. az osztrák Westbahn Bécs 
és Linz közötti szakasza, vagy a 
négyvágányú Karlsruhe -  Basel 
vonal).

Máskor akkor válhat szüksé
gessé új pályák építése, amikor 
fontos csomópontok, átszálló 
állomások között az ideális me
netrend érdekében egy adott me
netidő elérése a cél (pl. a svájci 
Olten -  Mattstetten -  Bem vas
útvonal). Egy integrált ütemes 
menetrenddel összekötött vasúti 
hálózaton az utazási sebességek 
ugyan alacsonyabbak mint pl. 
Franciaországban, de így számos 
felső és középszintű központ 
egymással való vasúti kapcsola
tát jól meg lehet oldani. A vasút 
így a nem csak a nagy távolságú 
utazásoknál tud a közúttal verse
nyezni.

Ugyanakkor megfigyelhető, 
hogy a nagy sebességű vasutak 
kiépítése fokozatosan kikerül a 
nemzeti keretekből, és az erede
tileg az egyes nemzeti vasutak 
részeként megépült vonalak in
tegráns részét képezik egy ki
épülő európai nagy sebességű 
hálózatnak, amelyek a jelentő
sebb európai központokat kötik 
össze. Ez a hálózat ki fog terjed

ni kisebb országok fontosabb 
városaira is (pl. Antwerpen, 
Amszterdam). Az elkövetkező 
évtizedek vasútfejlesztési fela
data ennek a nagy sebességű 
hálózatnak a kiépítése és keleti 
irányú kiterjesztése, amelyben 
Magyarország is közvetlenül 
érintett.

A külföldi üzemelő és terve
zett nagy sebességű vonalak je l
lemzőit az 5., 6. és 7. táblázat
ban ismertetjük.

Az eddigi tapasztalatok alap
ján elmondható, hogy a válasz
tott nagy sebességű rendszer és a 
településszerkezet, földrajzi 
adottságok, domborzati viszo
nyok között szoros összefüggés 
van. Az utazási igényt döntően 
meghatározza az érintett terület 
településsűrűsége, a főbb váro
sok lakosszáma és a köztük lévő 
gazdasági kapcsolatok. Ezt 
szemlélteti a 15. ábra.

A nagy sebességű vasút 
beruházási költsége, gazdasági 
értékelése

A különböző nagy sebességű 
rendszerek összehasonlításánál 
bemutattuk egyes vasútvonalak 
beruházási költségeit is (6.-7. 
táblázat). A magyarországi vas- 
útépítési tapasztalat alapján 1 
km új, hagyományos pálya kb. 1 
milliárd forint (a 19 km szlovén 
vasút 21 Mrd Ft). A beruházási



5. táblázat
Néhány fontosabb nagy sebességű vasútvonal műszaki adatai

(a vegyes forgalmú vonalakat félkövér szedéssel jelöltük)

Vasút Megnyitás
éve

Hossz
km

Seb.
km/ó

Túlem.
mm

Rmin
m

Omax
%o

JR 1964 Tokió - Oszaka 515 220 180 2500 20
JR 1972 Oszaka -  Okayama 161 260 180 4000 15
JR 1975 Okayama -  Hakata 393 260 180 4000 15
FS 1977 Róma -  Firenze 236 250 125 3000 8,5
JR 1982 Tokió -  Morioka 496 260 155 4000 15
JR 1982 Omiya -  Niiqata 270 260 155 4000 15

SNCF 1983 Párizs -  Lyon 388 270 180 4000 35
DB 1987 Mannheim - Stuttgart 99 250 45 7000 12,5
DB 1988 Fulda -  W ürzburg 83 250 45 7000 12,5

SCNF 1990 Párizs -  Le Mans/Tours 278 300 150 6000 25
DB 1991 Hannover -  Fulda 244 250 45 7000 12,5

RENFE 1992 Ciudad Real -  Cordoba 104 250 150 3200 12,5
DB 1995 Köln - Frankfurt 220 300 180 3500 40

RENFE 2006 Madrid -  Barcelona - határ 757 350 ? 7250 25

6. táblázat
Néhány fontosabb nagy sebességű vasútvonal beruházási költsége

(2000)

Vasút Megnyitás
éve

Hossz
km

Terep Forgalom Teljes 
költség 
M EUR

Fajlagos 
költség 

M EUR/km
SNCF 2006 Párizs - Strasbourg 405 síkvidék,

dombvidék
személy 2 770 6,84

DB 1998 Hannover -  Berlin 264 síkvidék veqyes 2 827 10,71
DB 1991 Hannover

Würzburq
327 középhegys. vegyes 8 692 26,58

RENFE 2006 Madrid -  Barcelona 
-  francia határ

757 vegyes személy 8 815 11,65

DB 2002 Frankfurt/M -  Köln 175 dombvidék személy 3 962 22,64

7. táblázat
Az elképzelt Berlin -  Drezda -  Prága -  Pozsony -  Budapest mágnesvasút beruházási költségei

Vasút Hossz
km

Terep Forgalom Teljes 
költség 
M EUR

Fajlagos 
költség 

M EUR/km
DB, CD, 

ZSR, ÖBB, 
MÁV

Berlin -  Drezda -  Prága 
-  Bécs -  Pozsony -  
Budapest máqnesvasút

950 sík-,
dombvidék

vegyes 13 400 14,10

költség természetesen igen erő
sen függ a terepviszonyoktól, az 
állomások számától, a biztosítás 
és a vontatás módjától de a 
környezetvédelmi problémáktól 
is. A nagy sebességű vasút be
ruházási költsége gyakran több
szöröse a hagyományos vasutak 
építési költségeit.

Míg az igen forgalmas japán 
és francia Párizs -  Lyon nagy 
sebességű vasútvonalak nyere

ségesen üzemeltethetők, sőt a 
beruházás költsége is már régen 
megtérült, a kisebb forgalmú, de 
stratégiailag fontos vonalakon 
(Spanyolország, TGV Est) a 
jegyeladásból eredő bevétel nem 
biztosítja a beruházás megtérü
lését. Az építési költségek 
jelentős hányadát ezért EU- 
támogatás formájában biztosít
ják, de arra is van már példa, 
hogy a finanszírozásba az érin

tett régiók is beszállnak (2. táb
lázat).

A kiemelkedő közlekedési 
projektek értékeléséhez a 
klasszikus költség-haszon elem
zés nem elegendő, hiszen azok 
túl a szűkén vett kereskedelmi 
hasznon olyan előnyökkel is jár
nak, amelyek nehezen számsze
rűsíthetők. A beruházások így 
érdemessé válnak arra, hogy 
megvalósításukhoz közpénzek
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15. ábra Közép-Európa, Németország és Franciaország legnagyobb városai

vagy EU-támogatás kerüljön fel- 
használásra. Ezek figyelembe vé
telével már biztosítható egy 6%- 
nál nagyobb megtérülési ráta, 
amely a beruházást a befektetők 
számára is vonzóvá teszi. Ma
gyarország és a hozzá hasonló kis 
országok esetében a beruházás- 

°z nyújtott állami támogatás 
önmagában nem biztosítja a meg
hűlést. Több országot érintő na

gyobb rendszerhez való csatla
kozás már eredményezheti az 
egységköltség csökkenését és a 
magasabb utasszámokat.

Magyarország bekapcsolódási 
lehetősége a kiépülő európai 
nagy sebességű hálózatba

A korábbi európai tervek nem 
számoltak a nagy sebességű pá

lyák keleti irányú kibővítésével. 
Az UIC 1980-tól, majd az EU 
1990-től foglalkozik a nagy 
sebességű nemzeti rendszerek 
összekapcsolásával, és a kialaku
ló hálózat továbbfejlesztésével 
(16. ábra).

A magyar vasúthálózat először 
1990-ben Budapest bekapcsolá
sával szerepel ebben. Később, 
1995-ben az EURAILSPEED
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konferenciáján elfogadott nagy 
sebességű hálózat magyarországi 
elemei a következők lettek, me
lyek már biztosítják a továbbve
zetés lehetőségét is:
-  Budapest -  Hegyeshalom,
-  Budapest -  Szob,
-  Budapest -  Miskolc -  Záhony,
-  Budapest -  Lőkösháza,
-  Budapest -  Kelebia,
-  Budapest -  Murakeresztúr.

A tervezett összeurópai nagy 
sebességű vasúthálózat Bécs és 
Velence, Trieszt felől közelíti 
meg hazánkat. Az európai nagy 
sebességű hálózat kiépítésének 
várható üteme alapján elsőként 
Budapest Bécs/Pozsony felöli 
bekötésével számolhatunk, amely 
megfelel a magyar igényeknek is. 
Az európai javaslatok időközben 
egyszerűsödtek, és hazánkban a 
páneurópai korridorok mentén 
tüntettek fel tervezett nagy sebes
ségű vasútvonalakat.

A hazai nagy sebességű 
vasúthálózat kiépítése 
vizsgálatának eddigi 
eredményei

A ténylegesen nagy sebességű 
vasútnak számító fejlesztés ma 
még csak a hosszú távú fejlesztési 
koncepciónkban szerepel, várha
tóan a 2010 utáni évtizedekben. A 
nagy időtávlat ellenére azonban 
már ma is foglalkozni kell előké
szítés szintjén a magyar vasúthá
lózatnak az európai nagy sebessé
gű hálózatba való bekapcsolásá
val.

A közlekedési tárca által koor
dinált tervezés szinkronban van 
az európai törekvésekkel. A java
solt vonalak megegyeznek az ak
kor érvényes páneurópai korrido
rok magyarországi vonalhálóza
tával. Etmek továbbfejlesztésére 
és megvalósíthatósági vizsgálatá
ra az Országos Területrendezési

Tervek (OTrT tervek) (17.ábra) 
keretében került sor 1997-98-ban. 
Ez a fejlesztési javaslat szintén a 
páneurópai folyosók irányában 
számol nagy sebességű pályák 
építésével, de már a nyomvonal
vezetési lehetőségekhez, és a gaz
daságosság elvéhez illeszkedve 
összevontabb nagy sebességű 
hálózatot vázol fel.

Az OTrT tervekben felvázolt 
hálózatból az elmondottak szerint 
leghamarabb Budapest Bécs felöl 
történő bekapcsolásának van rea
litása. Jelenleg a VÁTI Kht. ké
szíti a Bécs/Pozsony -  Budapest 
nagy sebességű nyomvonal ter
vét, és előkészítés alatt van a 
Budapest -  Kelebia vasútvonal 
tervezése. A tervezés során a 
Bécs/Pozsony -  Budapest útirány 
nyomvonalát tekintve konszenzus 
jött létre. A javaslat Győr 
térségében biztosít összeköttetést 
a hagyományos pálya és az új

16. ábra Európa üzemelő és tervezett nagy sebességű vasútvonalai

| összöufópai nagysebességű vasümáiöjtat 
Na^távlat {N#mzeikö*i fővonalait)

Üzemelő 
nagysebességű 
vasútvonalak 
(V>=250 km/óra)

Emelt 
hálózati elemek 
{V<250 km/óra)
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17. ábra A magyarországi nagy sebességű hálózat vonalai az Országos Területrendezési Tervben
(2000 augusztus)

nyomvonal között, amivel a nagy 
sebességű pálya szabad kapacitá
sát kihasználva, a belföldi forga
lom felgyorsítását is biztosítani 
lehet a nagy sebességű pályasza
kaszok igénybevételével.

Nincs meg a végleges állás
pont a Budapest -  Belgrád út
irány tekintetében. A VATI Kht. 
javaslata 300 km/órás kiépítési 
sebességű új nyomvonalat tartal
maz a Kiskunságon keresztül. A 
MÁV Rt. felvetése, hogy mérle- 
gelendőnek tartja a meglévő kele- 
biai vasútvonal alkalmassá tételét 
a nagy sebességű közlekedésre, 
mivel a vasútvonal kétvágányos 
200 km/h engedélyezési sebessé
gű terve rendelkezésre áll, ami 
könnyen átdolgozható 250, eset
leg akár 300 km/h kiépítési sebes
ségre. A terület és költségtaka
rékos megoldást a kedvező dom
borzati, és a ritka településszer
kezeti adottságok teszik lehetővé. 
A döntési pontot a hagyományos

és nagy sebességű vasúti forga
lom együttes lebonyolítása jelenti, 
ami a távlati menetrend forgalmi 
szimulációja alapján bírálható el.

A tervezés során eltérés van a 
bemutatott helyszínrajzhoz ké
pest az ország keleti felében java
solt nagy sebességű nyomvonal
nál, mely az V. korridort illetően a 
miskolci vasútvonal melletti nagy 
sebességű nyomvonalat tartal
maz. A tervezők elfogadva a 
MÁV Rt. javaslatát, egyetértenek 
a nagy sebességű vonalhálózat és 
a Ferihegy repülőtér közötti kap
csolat megteremtésével. Egyben a 
módosítás jobban illeszkedik a 
nagy sebességű vonatoknak a fő
város meglévő vonalhálózatán va
ló átvezetéséhez. A Dunántúl felöl 
érkező nagy sebességű nyomvo
nal Budaörs előtt éri el a mai pá
lyát, majd Budapest-Kelenföld -  
Ferencváros -  Kőbánya-Kispest 
irányában a mai pályán, vagy 
mellette -  a nemzetközi gyakor

lattal megegyezően -  hagyomá
nyos sebességgel halad végig a 
városi területen. Természetesen a 
közlekedési rendszer biztosítja a 
fejállomásokra való beközlekedés 
lehetőségét is. Kőbánya-Kispestet 
elhagyva új nyomvonalon kap
csolódik a nagy sebességű pálya a 
távlati Ferihegy 3 Terminálhoz, 
közös átszállási kapcsolatot biz
tosítva a most vállalkozói tőkéből 
tervezett Ferihegy Gyorsvasúttal, 
amely a Belváros és a 2-es 
Terminál között létesít vasúti 
kiszolgálást. A repülőtér nagy 
sebességű vasúttal tervezett mind
két irányú kapcsolata adja meg 
vasúti szempontból az esélyt, 
hogy Ferihegy -  főleg a Balkán 
országai felöl -  Közép-Európa 
regionális repülőterévé fejlődjék.

A repülőteret elhagyva a 
nyomvonal Pilis községig az 
érintett települések külterületi 
szakaszán halad, biztosítva egy
ben a ceglédi vasútvonal vegyes
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forgalmának szétválasztását, és a 
meglévő pályán az elővárosi 
forgalom továbbfejlesztését.

Pilis községtől a nagy sebes
ségű nyomvonal visszavezethető 
a miskolci vonal mellé, de célsze
rűbb már a Szolnok -  Debrecen -  
Nyíregyháza -  Záhony útirány 
követése.

A fejlesztési terület biztosítása 
és levédése érdekében a nagy se
bességű nyomvonal előbb ismer
tetett Kőbánya-Kispest -  Feri
hegy 3. Terminál -  Pilis község 
közötti kritikus szakasza részlete
sen is megtervezésre került.

További alternatív lehetőség a 
nagy sebességű nyomvonal Ceg
léd -  Szeged irányú továbbveze
tése, és Szeged utáni szétágazás- 
sal megoldva a Belgrád és a 
Bukarest irányú kapcsolatot. En
nek előnye, hogy a térség egyik 
legjelentősebb, vasúti szempont
ból ma zárvány települése be
kapcsolódna a nemzetközi vasúti 
hálózatba, továbbá a két útirány 
jelentős hosszban közös nyom
vonalon épülhetne meg.

Az OTrT tervek nyomvonal 
javaslatánál szempont volt a meg
lévő vasúti pályával kooperálás 
lehetőségének biztosítása is, a 
nagy sebességű pálya “szöktető
vágányként” való igénybevételé
vel. Ennek megfelelően tehát a 
német rendszerű, nagy sebességű 
nyomvonal paraméterei lettek fi
gyelembe véve.

A nagy sebességű vasúti pályák
-  ezen belül a MAGLEV vasút -  
magyarországi kiépítésének 
lehetőségei

A mágnesvasút magyarországi 
vizsgálatára először 1999-ben 
került sor német kezdeményezés
re a Hamburg -  Berlin mágnes
vasút (Transrapid) keleti irányú 
továbbvezetése kapcsán. A vizs
gált nyomvonal az akkor előké
szítés alatti Hamburg -  Berlin 
szakaszt követően Drezda -  Prá
ga -  Bécs -  Pozsony -  Budapest 
volt, Kelenföld állomási végződ
tetéssel. A MAGLEV vonalra az

OTrT tervek első fázisánál részle
tesebb, l:100.000-es léptékű 
nyomvonalterv is készült.

A nyomvonal véleményezésé
nél kifogásoltuk a kelenföldi vég
ződtetés módját, mivel a tervezett 
megoldás megnehezítette volna a 
nagy sebességű pálya keleti irá
nyú továbbvezetését. Az európai 
gyakorlatnak megfelelően szüksé
gesnek láttuk a továbbvezetésnél 
a repülőtéri kapcsolat biztosítását. 
Ugyanakkor Budapest-Kelenföld 
kiemelt helyzetével egyetértet
tünk, mivel a megvalósítás idő
szakára várhatóan megoldódik a 
pályaudvar tömegközlekedési 
kapcsolatának fejlesztése, a DB-R 
metróvonal kapcsán tervezett őr
mezői és lágymányosi új város- 
központok kiépülése, és meg
épülhet Budapest-Kelenföld pá
lyaudvar új felvételi épülete, mely 
eleget tesz a nemzetközi szintű 
utasforgalmi igényeknek is.

Általánosságban elmondható, 
hogy a mágnesvasút kétségtelen 
előnyei mellett nem érvényesül
hetnek az OTrT terveknél elő
irányzottak, miszerint az új nagy 
sebességű pályát a meglévő ha
gyományos vasút közelében ve
zetve biztosítsuk a két nyomvo
nalon a forgalom közös lebonyo
lítását egyes vonattípusoknál. Ez 
lehetőséget adna a nagy sebessé
gű pálya szabad kapacitásának 
kihasználására, és a meglévő vas
úti pályán bonyolódó távolsági 
forgalom gyorsítására. Minderre 
eltérő vasúti rendszerek esetén 
nem lesz mód.

Az eddigi tervezési munkák 
tapasztalatai

A nagy sebességű vasúti koncep
ció, és nyomvonal vizsgálat te
kintetében a magyar vasút előny
re tett szert a régió országaihoz 
képest. Sokszor épp ez okoz 
gondot, mivel a határon túli csat
lakozásra sok esetben még elkép
zelés sincs a szomszédos orszá
goknál.

Másik nyitott kérdés, hogy 
Magyarországnak mely rend

szerhez való kapcsolódására lesz 
a jövőben lehetősége. A francia 
és a német rendszer, vagy a 
mágnesvasút választása ugyanis 
visszahat a tervezési munkára is. 
Ez a kérdés ugyanakkor nem 
Budapesten fog eldőlni, hanem 
attól függ, hogy az európai nagy 
sebességű vasúti hálózat keleti 
irányú kiterjesztése milyen 
módon fog megvalósulni. Ma 
még erre megnyugtató válasz 
nincs. Elképzelés mindegyik 
megoldásról van, mint a már 
említett MAGLEV vonal, de 
“Magistrale für Europa” néven 
már kb. tíz éve lobbiznak az 
érintett (főleg német) városok a 
Párizs -  Strasbourg -  Stuttgart -  
München - Salzburg -  Linz -  
Bécs -  Budapest útvonalon egy 
hagyományos rendszerű nagy 
sebességű vasútvonal megépíté
se érdekében.

További tapasztalat, hogy 
egyre növekvő gondot okoz a 
távlati vasútfejlesztési tervek 
megvalósításához szükséges 
fejlesztési területek biztosítása. 
Fokozottan vonatkozik ez a nagy 
sebességű vasútvonalak nyomvo
nalára, mivel az érintett települé
seken csak áthaladó fejlesztésben 
a település lakossága közvetlen 
nem érdekelt, és többnyire csak a 
hátrányokat látja a környezetter
helés, területfoglalás miatt. Emel
lett a legutóbbi részletes tervezési 
munkánál beigazolódott az is, 
hogy a klf. objektumok, és kötött
ségek miatt az optimális nagy se
bességű nyomvonal megtalálása 
ma már számos műszaki-hatósági 
akadályba ütközik még a látszó
lag beépítetlen szakaszokon is.

Javasoljuk, hogy az Országos 
Területfejlesztési Tervek (OTrT) 
keretében meghatározott vasút
fejlesztési tervek helybiztosítása 
levédésre kerüljön oly módon, 
hogy a külterületi ingatlanok ese
tében a fejlesztési területsáv fenn
tartása kötelező, és térítésmentes 
legyen. Ezzel az intézkedéssel a 
fejlesztési területek biztosításá
nak anyagi terhei csökkenthetők 
anélkül, hogy lényegi tulajdonosi



érdekeket sértenénk, és a belterü
letbevonás egyidejű tilalmával 
elérhető az országos jelentőségű 
nyomvonalas létesítmények -  
köztük a vasútfejlesztés -  távlati 
helyigényének garantálása, az 
“elépítés” megakadályozása. A 
készülő OTrT terveknek is ez a

célkitűzése, de megnyugtató jogi 
leszabályozás szükséges.

Irodalom
www.transrapid.de (Mágnesvasút) 
www.hochgeschwindigkeitszuege.com 

(Nagy sebességű vonatok) 
www.mercurio.iet.unipi.it/tgv (European

Railway Server)
Japan Railway & Transport Review, 

1994 október 
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias 

(GIF): Línea de alta velocidad 
Madrid -  Zaragoza -  Barcelona -  
frontéra (1998 december)

RFF: Le point sur le TGV Est européen 
(1998 február)
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Diplomamunka palyadijasok

A KTE Szakképzést Koordináló 
Állandó Bizottsága 2001-ben is 
meghirdette a diplomamunka pá
lyázatot az Egyesület szakmai te
rületeihez kapcsolódó felsőoktatási 
intézményekben. A pályázati felhí
vást a Bizottság a KTE Hírlevelé
ben is közzétette, így feltehetően 
minden érdeklődőhöz eljutott.

A pályázati felhívásra összesen 
22 diplomamunka érkezett, a kö
vetkező intézményi bontásban: 

Budapesti Közgazdaságtudományi 
és Államigazgatási Egyetem: 1 db 

Budapesti Műszaki és Gazda
ságtudományi Egyetem: 8 db 

Szent István Egyetem, Ybl Mik
lós Műszaki Főiskolai Kar: 2 db 

Széchenyi István Főiskola: 11 db 
A Szakképzést Koordináló Ál

landó Bizottságon belül működő 
Diplomamunka Pályázati Bizottság
-  az Ifjúsági Bizottsággal együtt
működve -  a pályázatokat értékelte, 
rangsorolta és javaslatát az 
Országos Elnökség elé terjesztette.

Az Országos Elnökség döntése 
alapján a következő pályázók (il
letve diplomamunkák) részesül
tek díjazásban.

I. díj (25 000 Ft)

Balázs Gábor. Az InCab jármű
követő rendszer bevezetése és 
alkalmazása a Hungarocamion 
Rt.-nél. (Budapesti Műszaki és 
Gazdaságtudományi Egyetem, 
Közlekedésmérnöki Kar).

Koleszár Péter: Új rendszerű 
szelepvezérlés kinetikájának és 
kinematikájának szimulációja. 
(Budapesti Műszaki és Gazdaság- 
tudományi Egyetem, Közleke
désmérnöki Kar).

Kothencz Zoltán: A hűtést 
igénylő áruk szállítmányozásának 
elemzése. (Széchenyi István Fő
iskola, Közlekedési és Gépész
mérnöki Fakultás).

II. díj (20 000 Ft)

Bukta Péter: A tervezett M4-es út 
(bevezető szakasza) -  Jászberényi 
út -  Keresztúri út -  MÁV Új- 
szász-Hatvan vasútvonal csomó
pontjának megoldásai. (Budapesti 
Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem, Építőmérnöki Kar).

Horn Gergely: Piacnyitás Ma
gyarország és Európa vasútjainál. 
(Budapesti Közgazdaságtudomá
nyi és Államigazgatási Egyetem).

Iván Zoltán: Székesfehérvár 
állomás tervezett átépítésének 
várható hatása az állomás átbo
csátóképességére. (Széchenyi Ist
ván Főiskola, Közlekedési és Gé
pészmérnöki Fakultás).

Kovács Gergely: Az egyéni és 
tömegközlekedés irányítási intéz
kedéseinek összehasonlító elem
zése. (Budapesti Műszaki és Gaz
daságtudományi Egyetem, Köz
lekedésmérnöki Kar).

Ludasi Andrea: A kerékpárút-há- 
lózat fejlesztése a Jászságban. 
(Széchenyi István Főiskola, Közle
kedési és Gépészmérnöki Fakultás).

Szabó Zoltán: Sopron, Bese
nyő u. -  Baross u. gyalogos alul
járó kiviteli terve (GYSEV 
310+98 vasúti szelvényben). 
(Szent István Egyetem, Ybl Mik
lós Műszaki Főiskolai Kar).

III. díj (15 000 Ft)

Bazsó György: Tehergépjármű

2001-ben
kismintás modellezése (Budapesti 
Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem, Közlekedésmérnöki 
Kar).

Bité Pál Zoltán: Gépjárművek 
hangrendszerei. (Budapesti Mű
szaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem, Villamosmérnöki Kar).

Laki Barbara: Vas megye ke
rékpáros úthálózata és fejlesztési 
lehetőségei. (Széchenyi István 
Főiskola, Építési és Környezet
mérnöki Fakultás).

Sopár Márton: Kőszeg város- 
központ forgalmi rend felülvizs
gálata. (Széchenyi István Főisko
la, Építési és Környezetmérnöki 
Fakultás).

Sztahovszky Zoltán: Vasúti pá
lya geometriai állapota és a vonta
tási energia összefiiggésvizsgálata, 
mérési eredmények alapján. 
(Széchenyi István Főiskola, Építé
si és Környezetmérnöki Fakultás).

Valusek Helga: Tatabánya me
gyei jogú város közlekedésbiz
tonsági helyzetének vizsgálata és 
fejlesztése. (Széchenyi István Fő
iskola, Közlekedési és Gépész
mérnöki Fakultás).

Vörös Péter: A Balaton Airport 
fejlesztésének hatása a régió tu
rizmusára. (Széchenyi István Fő
iskola, Közlekedési és Gépész
mérnöki Fakultás).

A díjazott pályázók egy évig 
díjmentesen kapják a Közleke
déstudományi Szemle című szak
lapot, továbbá minden pályázó 
egy évre szóló ingyenes KTE 
tagsági igazolványt kap.

Dr. Prezenszki József 
A Diplomamunka Pályázati 

Bizottság társelnöke



Résumé
Márta Benedek -  Andrea Hladon -  Dr. Ferenc Oláh'. Le rőle de l'Internet dans le développement des
transports................................................................................................................................................................. 81
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transport................................................................................................................................................................... 81
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The authors present the main high speed railway systems realised so far throughout the world. They come to 
conclusions, which can be used in the future in Hungary as well.
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Zusammenfassung
Benedek, Márta -  Hladon, Andrea -  Dr. Oláh, Ferenc: Die Rolle des Internets in der Entwicklung des
Verkehrs.....................................................................................................................................................................81
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Anwendungsmöglichkeiten in Ungarn.................................................................................................................105
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200,-Ft

A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A vál
lalati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet 
társul.

• A MÁV biztonságos és folyamatosan bővülő szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti járm űparkját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai program ját hajtja végre.

• A MÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő' vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati 
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.

A MÁV Rt. teljesítményei 1998.
tény

1999.
tény

2000.
tény

2001.
terv

Utasfö (millió) 155,2 155,0 152,4 154,9
Utaskm (millió) 8787,7 9418,0 9487,2 9794,0
Árutonna (millió) 47,5 43,6 48,3 44,6
Arutonnakm (millió) 7852 7444 7662,3 7686,9
Átlagos állományi létszám (fö) 57252 56037 55046 54524

£ u % á f i a i  v c u u ta t te n e m tÜ H & (


