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50 éves a
Alapításának 50. évfordulóját ün
nepelte a MÁV Rt. Fejlesztési és 
Kísérleti Intézete, korábbi nevén 
a Vasúti Tudományos Kutató In
tézet. A Magyar Vasúttörténeti 
Parkba meghívott vendégeket 
május 21-én Kisteleki Mihály, az 
FKI igazgatója és Mangel János, 
a MÁV Rt. Fejlesztési és Beruhá
zási Főosztályának vezetője üd
vözölte.

Az ünnepségen jelen volt Dr. 
Ruppert László, a Közlekedési és 
Vízügyi Minisztérium helyettes

Kukely M árton

Tisztelt vendégeink, tisztelt 
munkatársaim!
Visszatekintve a Vasúti Tudomá
nyos Kutató Intézet alapításának 
idejére, a legfontosabb, máig ha
tó történésnek azt tartom, hogy 
1951-ben sikerült, egy főhivatású 
vasúti kutató-fejlesztő bázist lét
rehozni. A vasúti szakágak fej
lesztése, a külföldi tapasztalatok 
átvétele, a technika fejlődésével 
való lépéstartás kezdettől fogva 
eminens feladata volt a MAV- 
nak. Az ezzel foglalkozó mérnö
kök azonban a maguk szakmai 
keretében, gyakran operatív fel
adataik mellett végezték a fej
lesztő tevékenységet is. Az Inté
zet megalapítását két okból tar
tom jelentős előrelépésnek. Egy
részt mert a széttagolt szakági in
tézmények megtartása mellett az 
egész vasút számára az egységes 
szemléletű fejlesztés letétemé-

MÁV Rt. Kísérleti
államtitkára és Imrich Korpanec, 
az Európai Vasúti Kutató Intézet 
(ERRI) vezérigazgatója. Köszön
tőt mondott Kukely Márton, a 
MÁV Rt. vezérigazgatója.

Az 50 éves jubileum alkalmá
ból május 24-én a MÁV Rt. Ve
zérigazgatóság konferenciatermé
ben előadás-sorozat volt a Vasúti 
Tudományos Kutató Intézet ala
pításáról, annak félévszázados te
vékenységéről, a mai elnevezésű 
Fejlesztési és Kísérleti Intézet 
eredményeiről, jelenlegi helyze-

az FKI

nyese lett, másrészt otthont adha
tott az újszerű gazdasági kutatá
soknak is. Ezek akkor is eredmé
nyek, ha a történelmi kor egyéb
ként mind az ország, mind pedig 
a vasút számára sok-sok gonddal, 
háborús pusztítások következmé
nyeivel, és idegen gyökerű dikta
túrával volt terhelt.

Az Intézet vizsgálatai, az ott 
készült tanulmányok általában 
mindig bővebb, esetenként kor
szerűbb képet mutattak, mint ma
ga a MÁV, hiszen olyan témákról 
is szóltak, amelyek a gyakorlat
ban nem valósultak meg. Ez nem 
baj, hiszen a kutató-fejlesztő 
szakembergárda mindig széle
sebb tartományokban kell, hogy 
gondolkodjék, mint a napi gon
dokkal terhelt fenntartó intéz
mény. A döntéshozók számára is 
előnyös, ha több alternatíva közül 
választhatnak.

és Fejlesztési Intézet
téről, jövőbeni feladatairól.

Az előadás-sorozat helyszínén 
könyvkiállítást is rendeztek, ame
lyet Dr. Péter Mihály, a MÁV Rt. 
általános vezérigazgató-helyette
se nyitott meg.

A z  említett kérdésekkel fog
lalkozó öt előadás szövegét jelen
legi számunkban tesszük közzé.

Az Intézet feladataival, ered
ményeivel foglalkozó további 
előadásokat pedig folyóiratunk 
következő számaiban jelentetjük 
meg.

Köszöntő
50 éves évfordulójára

Az Intézet történetéről azon
ban nálam autentikusabb, az ese
ményekben részt vevő urak ré
széről fogunk előadást hallani, 
ezért csak a mai utódról a Fej
lesztési és Kísérleti Intézetről 
szólok.

A közelmúltban az Intézet is 
elszenvedte a vasút kényszerű 
háttérbe szorulásának következ
ményeit. Ezek egy része azonban 
pozitív volt, abban az értelem
ben, hogy az intézetet is piaci 
gazdálkodásra, és a megrendelők 
igényeinek teljesítésére késztette.

A MÁV vezetése a jövőben is 
azt várja az FKI-tól, hogy legyen 
távolabbra látó a mindennapos 
gondok megoldását végző szak
mai vezetésnél, miközben a mai 
problémák megoldását segíti elő. 
Ez nyilván két ellentmondó kö
vetelmény, és ebben éppen ez 
szép. Azok a munkatársak, akik
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az FKI műszaki eszközeit szak
szerűen működtetik, rendszeres 
vagy alkalomszerű méréseket, kí
sérleteket végeznek, egyben a ku
tatás-fejlesztés munkáját is vég
zik.

Végezetül kiemelném az FKI 
munkájának azt a szellemi vonu
latát, amelyet csak egy meglehe
tősen elkoptatott jelzővel, a

komplex vasútüzemi gondolko
dásmóddal jellemezhetek.

Pozitív eredménynek tekint
hető, hogy az FKI egyre több 
MÁV-on kívüli megrendelést elé
gít ki. Ezzel a tevékenységgel 
egyrészt -  ha szerény mértékben 
is -  de hozzájárultak a vasút gaz
dasági eredményeinek javításá
hoz, másrészt öregbítik a magyar

vasút szakmai tekintélyét a külső 
megrendelők körében.

Kívánom az intézet munkatár
si gárdájának, hogy továbbra is 
álljanak hivatásuk magaslatán, 
továbbra is részrehajlás nélkül 
képviseljék a MÁV érdekeit, és 
hatékonyan vegyenek részt a 
MÁV meginduló modernizálásá
ban.

Dr. C zére Béla

A Vasúti Tudományos Kutató
Intézet alapítása és munkássága 1951-1967. között

A MÁV Fejlesztési és Kísérleti 
Intézet elődjének, a Vasúti Tudo
mányos Kutató Intézetnek létre
hozását 1951. elején határozata el 
a kormányzat, és az intézmény 
néhány hónap elteltével meg is 
kezdte működését.

Az intézmény akkori nevének 
kezdőbetűit idézve, a VTKI az el
ső ötéves terv időszakában jött 
létre, amikor a tudományos és 
ipari kutatóintézetek egész háló
zatát alapították hazánkban a 
népgazdaság különböző ágazatai
ban. Létrehozásának semmiféle 
elvi -  politikai akadálya sem me
rült fel, hiszen a második világ
háború során oly sok veszteséget 
elszenvedett magyar vasutak igé
nyelték is az intenzív fejlődést, az 
újjáépítés nyomán megindult re
konstrukciót. Ehhez — a Szovjet
unió példája nyomán -  a tudomá
nyos kutatás segítsége is szüksé
gesnek látszott.

A közlekedés- és postaügyi 
miniszter alapító rendelete az in
tézmény feladatát így körvona
lazta:

- a vasúti (beleértve a gazda
sági és a közúti vasutakat is) 
üzemviteli és fejlesztési (forga
lom, vontatás, pályafenntartás, 
jelző- és biztosítóberendezések, 
árumozdítás stb.) műszaki kérdé

seinek tudományos vizsgálata, a 
feladatokkal kapcsolatos kutatá
sok, kísérletek végzése;

- a közlekedéspolitika, a köz
lekedés tervgazdasága, a fuvaro
zás-szabályozás, a tarifapolitika, 
a vasúti statisztika és a gazdasá
gosság kérdéseinek tudományos 
vizsgálata;

- a felügyeleti hatóságtól ka
pott megbízásra tudományos elő
munkálatok, tanulmányok, méré
sek végzése, szakvélemények 
adása, az Intézetben végzett kuta
tások eredményeinek terjesztése;

- vasúti szakkönyvek, kiad
ványok szerkesztése, tudomá
nyos előadások szervezése;

- kutató szakemberek nevelé
se;

- vasúti szakkönyvtár és kiad
ványtár létesítése, ennek kezelé
se, dokumentációs szolgálat szer
vezése;

- a Közlekedési Múzeum újjá
szervezése, korszerűsítése és 
ügyvitele.

A VTKI állami költségvetési 
intézményként jött létre, a közle
kedés- és postaügyi miniszter irá
nyítása és ellenőrzése alatt, aki e 
jogát a Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium I. Vasúti Főosztály 
vezetője útján gyakorolta.

Az intézet négy osztályra ta

gozódott:
1. Műszaki tudományos osztály,
2. Gazdaságtudományi osztály,
3. Könyvtári, múzeumi és igaz
gatási osztály,
4. Ultrahang Kutató Laboratóri
um.

Utóbbi csak a későbbi fejlesz
tés során került az Intézethez és 
1951-65. között működött a 
VTKI keretében.

A VTKI megalapításakor a fő
város VIII. kerületében, a Vas u. 
19. sz. ház három lakásában ka
pott ideiglenesen elhelyezést. A 
végleges megoldást a Múzeum u. 
11. sz. épület jelentette, ahol -  ki- 
sebb-nagyobb átalakítások, bőví
tések után -  az intézmény ma is 
működik.

Az alapító rendelet a VTKI 
létszámát 60-80 főben irányozta 
elő, de ezt a mértéket az intézet 
az alkalmas szakemberek hiánya
-  valamint a több ízben történt 
létszámcsökkentés -  miatt sokáig 
nem érte el. Utóbbiak során a leg
érzékenyebb veszteség 1953. feb
ruár végén történt, amikor is a 
MÁV Vezérigazgatóságán műkö
dő Politikai Főosztály kezdemé
nyezésére a VTKI vezetését való
sággal lefejezték: Csala Albert 
gépészmérnök-igazgatót nem
csak elbocsátották, de Recskre is



elhurcolták. Kánya Ernő, Kopasz 
Károly gépészmérnököt, Sebes
tyén Andor mérnököt, valamint 
engem is, mint a gazdaságtudo
mányi osztály vezetőjét, elbocsá
tottak. Rehabilitációmra 1957. ta
vaszán került sor.

Közülünk ma már csak én 
élek. Később még sok más inté
zeti kolléganő és kolléga is távo
zott az élők sorából. Kérem, El
nök urat, hogy most egy perces 
néma felállással való emlékezés
re hívja fel a jelenlévőket.

Rátérve a Szentgyörgyi Károly 
által vezetett VTKI ezt követő 
másfél évtizedes munkásságának 
rövid áttekintésére, elsőként a Mű
szaki tudományos osztálynak a 
pálya fejlesztésére irányuló kuta
tásait foglalnám össze. Ezek a 
kezdeti években a pályaépítés és 
fenntartás korszerűsítését, az 
anyagtakarékosságot, a biztonság 
növelését szolgálták. Ilyenek vol
tak a kisebb méretű, hulladék
számba menő faelemekből a ra
gasztott talpfák és váltófák előállí
tása, a talpfák tartósítása vegyi el
járással és felületi kezeléssel, az 
optimális betonaljak kialakítása, a 
vasbetonaljak villamos tulajdon
ságainak vizsgálata, a pálya- és 
szerkezeti elemeinek hómen
tesítése, az alépítményben lévő 
kavicszsákok képződésének meg
akadályozása stb. A kiemelkedő 
kutatások közt szerepelnek a vas
betonaljak kialakítására vonatko
zó munkák, amelyekért Kutasy 
Lajos Kossuth-díjat kapott (1960).

Ugyancsak a kiemelkedő és 
nemzetközi érdeklődést keltő ku
tatása volt az Intézetnek a 
hosszúsínes, majd a hézagnélküli 
vasúti pálya vizsgálata, az e célra 
a hatvani delta vágányban kiala
kított kísérleti pálya, ahol a sínek 
elektromos felfíítésével vágány- 
kivetődést lehetett elérni, fontos 
következtetéseket vonva le ebből 
az ilyen vágányok stabilitására, 
üzembiztos kialakítására.

A Műszaki tudományos osz
tály kutatásai a kezdeti években 
ugyancsak az anyag- és energia
takarékosság növelését célozták,

elsődlegesen a gőzmozdonyos 
vontatás területén, majd a dízel és 
a villamos vontatójárművek al
kalmazása révén, továbbá az 
üzembiztonság növelését szolgá
ló különböző kutatások, a vonta
tási berendezések kapacitásának 
növelése, a járművek üzembiz
tonságának fokozása, így a vasúti 
kocsicsapágyak vizsgálata a hid
rodinamikai kenéselmélet alapján 
stb. Az operatívabb jellegű fel
adatok a VTKI munkájában 
1962-ben jelentősen megszapo
rodtak, amikor is a MÁV Jármű
kísérleti Főnökség az intézethez 
került. Az első öt-hat év tapaszta
latai alapján világossá vált a labo
ratóriumi fejlesztések, kísérleti 
berendezések, eszközök, műsze
rek beszerzésének, illetve kifej
lesztésének -  szükségessége. A 
pálya, a járművek és a biztosító- 
berendezések vonali kísérletei 
pedig nélkülözhetetlenné tették a 
kellően felszerelt mérőkocsik 
építését.

A műszaki kutatások között az 
első évtized éveiben helyet kap
tak a közúti vasutak korszerűsíté
sének egyes feladatai is.

A kutatási palettáról nem hiá
nyoztak azok a témák sem, ame
lyek a vasúti forgalom fejlettebb, 
gazdaságosabb lebonyolítását cé
lozták. Közülük kiemelkedett a 
többcsoportos tehervonatok 
elegyrendezését szolgáló, idő- és 
költségmegtakarítást hozó mód
szerek kifejlesztése és elterjeszté
se. E munkásságáért kapott Kos
suth díjat dr. Mészáros Pál kollé
gánk 1961-ben.

1960-ban volt először alkalom 
arra, hogy az intézet a távközlő- 
és biztosítóberendezések fejlesz
tésével is kutatási szinten foglal
kozzék. Az egyik ilyen téma volt 
a budapesti központok újjáépítése 
során felvetődött áramköri meg
oldások, majd a vidéki fő góchá
lózatok automatizálása.

A MÁV távíróhálózat műsza
ki és forgalmi viszonyainak fel
mérése és értékelése is feladatunk 
volt. Részt vállaltunk a távközlő 
berendezések nemzetközi távvá

lasztásának kialakításában, vala
mint a biztosító berendezések 
magneto-elektronikus jelfogó 
rendszere kidolgozásában. Sor 
került a központi forgalomvezér
lő berendezések hatékonyságá
nak, valamint a kiskapacitású au
tomata központok elektronikus 
kapcsoló-elemekkel való megol
dásának vizsgálatára is stb.

Még két műszaki szakterületet 
kell említeni, ha viszonylag tel
jessé kívánjuk tenni a VTKI tör
ténetéről vázolt képet.

Az egyik az ultrahang alkal
mazása a vasúti közlekedés terü
letén, amely intézetünkben 1956- 
ban kezdődött. A roncsolásmen- 
tes anyagvizsgálat területén sike
rült elérni az első jelentős ered
ményeket kocsitengelyek, kerék
párok abroncsai, lemezek, sínhe
gesztések hibáinak kimutatásá
val, majd a sínekben ébredő felü
leti és belső feszültségek mérésé
vel.

A másik terület az izotópos 
vizsgálatok bevezetése az 1960- 
ban az Intézet keretében meg
szervezett közlekedési izotóp la
boratóriumban. A laboratórium 
munkája különféle alkatrészek 
kopásvizsgálatára és kopásállósá
gának növelésére (így a gumiab
roncsokéra is), különféle tárgyak 
vastagságmérésére, a talaj-tömör- 
ség és víztartalom megállapításá
ra, hegesztési varratok, öntvé
nyek és vasbetonszerkezetek, izo
tópos radiográfiai vizsgálatára, de 
az izotópos szigetelt sínáramkör 
kifejlesztésére is irányult.

A műszaki jellegű kutatások 
mellett - gyakran azokkal szoros 
összefüggésben - nagy súlyt kap
tak az intézeti kutatások a gazda
ságtudományi területeken. A kez
deti években ezek szorosan kap
csolódtak a vasúti kereskedelmi 
szolgálat napi tevékenységéhez. 
Ilyenek voltak a kereskedelmi 
üzemi munka, a technológia fej
lesztése, a rakodásgépesítés 
egyes feladatai, a belföldi és 
nemzetközi fuvarozás-szabályo- 
zás, a fuvarjog kritikai vizsgálata, 
főként az árudíjszabás továbbfej
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lesztése céljából, a népgazdasági- 
lag nem gazdaságos árufuvarozá
sok csökkentési lehetőségei, a 
vasúti önköltségszámítás mód
szertani fejlesztése, összhangban 
a hazai számviteli és statisztikai 
rendszerrel.

A későbbi években nagy jelen
tőséget kapott az optimális forga
lommegosztás módszertani kiala
kítása, főként a vasútnak a gépjár- 
mű-közlekedéssel és a hajózással 
kialakítandó kapcsolati aránya. 
Ezzel összefüggött az un. gazda
sági vasutak optimális feladatkör
ének meghatározása is.

1961-ben nyílt arra lehetőség, 
hogy a VTKI az évtizedes mun
kásságáról megrendezze első tu
dományos ülésszakát, amelyen 23 
előadás hangzott el az intézet 
munkatársai és az időközben 
önállósult Közlekedési Múzeum 
akkori vezetője részéről, amelye
ket 40 hozzászólás méltatott, il
letve egészített ki. E négynapos 
rendezvény meghatározónak bi
zonyult a VTKI jövője szempont
jából.

Még inkább meghatározta in
tézetünk jövőbeli kutató munká
ját az 1963-ban elkészült Orszá
gos Távlati Tudományos Kutatási 
Terv, amelynek két fő feladata is 
kijelölte a VTKI további munkás
ságát. A 28. sz. főfeladat a közle
kedés korszerű koordinációja, a 
29. sz. főfeladat pedig a közleke
dés üzemének korszerűsítése táv
lati tudományos feladatait hatá
rozta meg.

A 28. sz. főfeladat tette egé
szen szorossá a közlekedési kuta
tóintézetek együttműködését, 
amely néhány témában már ko
rábban is megvolt. Külön munka- 
csoportot alakítottunk az Autó- 
közlekedési Tudományos Kutató 
Intézet és az Útügyi Kutató Inté
zet delegáltjainak részvételével, a 
csoport vezetését a VTKI látta el.

Ez a közös kutatómunka jelen
tős részben a magyar közlekedés 
történetében nagyjelentőségű, 
1968. évi közlekedéspolitikai kon
cepció megalapozását szolgálta. 
Ennek érdekében részletesen ta

nulmányoztuk az Európai Gazda
sági Bizottság 1930-54 közötti 25 
éves adatait a közlekedési ágaza
tok teljesítményeinek arányválto
zásáról, amely kitelj edt Európa, a 
Szovjetunió, az Amerikai Egye
sült Államok, Kína és Japán sze
mély- és áruforgalmi arányainak 
változására is. Ezeknek az ada
toknak elemzése a vasút részará
nyainak csökkenését bizonyította, 
főleg a személyforgalomban, de 
az áruforgalomban is. Az arány- 
változás a szocialista országok
ban is megfigyelhető volt, ha ki
sebb mértékben is, mint a tőkés 
országokban. Ez adott impulzust 
1958-62 között néhány új koordi
nációs intézkedés kormányzati 
bevezetésére, amelynek a nem 
gazdaságos vasúti fuvarozások 
csökkentését célozták.

Nyitva maradt azonban a gaz
daságtalanul üzemelő kisforgal
mú vasútvonalak problémájának 
megoldása, amelynek kidolgozá
sát az említett 3 hazai kutató inté
zet kapta feladatul. E munka so
rán a forgalomsűrűség adatainak 
feltárása után az utas- és áruszál
lítás vasúti önköltségét számítot
tuk ki 17 kisforgalmú vasútvonal
ra, majd ezeket összehasonlítha
tóvá tettük különböző megoldási 
módokra a közúti önköltségekkel. 
Utóbbiak között szerepeltek a 
szükséges útépítés és az autó
busz-üzem, valamint a tehergép
kocsi fuvarozás önköltségei is. 
így -  szemben a tőkés országok 
vállalati érdekű vizsgálataival -  
népgazdasági szintű gazdaságos- 
sági vizsgálatokra törekedtünk. 
1955-63 között megtörtént 15, 
összesen 252,5 km hosszú vonal 
teljes hatékonysági vizsgálata, 
közülük 1959-60-ban 7 vonal for
galmának közútra terelése. Ez a 
tevékenység azután az 1968-as 
közlekedéspolitikai koncepció el
fogadásával folytatódott tovább.

A normál nyomtávolságú kis- 
forgalmi vasútvonalakhoz hason
ló, de eltérő megítélés alá esett a 
kisvasúti hálózat, amely főleg 
1000, 760 és 600 mm-es vonalak
ból állt. Ezeknél a vizsgálat egy

szerűsített módszerrel volt lebo
nyolítható, de a gazdasági vas
utaknál a szezonális jellegű for
galom megítélése okozott nehéz
séget. 1964-ben 15 gazdasági 
vasútvonalon 156 km hosszban 
szűnt meg a vasúti forgalom.

A kisforgalmú vasútvonalak 
problémájához hasonló kérdés 
volt a kis áruforgalmú (napi 3 ko
csinál kevesebb forgalmú) állo
másokról a forgalom összevonása 
az un. körzeti állomásokra, ahol 
érdemes megvalósítani a rakodá
sok gépesítését. E vizsgálatok 
eredményeként 1961-65 között 
60 vidéki állomáson szűnt meg a 
kocsirakományú áruforgalom, to
vábbá Nagy-Budapest térségében 
9 pályaudvar kocsirakományú 
áruforgalmát vonták össze más 
fővárosi pályaudvarokra.

A kisforgalmú vasútvonalak 
és főleg a körzeti állomási rend
szer megvalósítása nyomán azt 
várták, hogy ezek önfinanszíro
zók, azaz a ráfordítások a vasúti 
megtakarításokból fedezhetők 
lesznek. Ez azonban nem valósult 
meg. Mindehhez járult, hogy fő
leg a vonal megszüntetések a vas
út dolgozói és a helyi lakosság 
egy részének ellenérzésével talál
koztak, ezért a közlekedési koor
dináció, alapvetően a vasút és a 
közút működésének hatékony ko
ordinációja, mind a mai napig vi
ta tárgya és várat magára.

Végül említeni kell, hogy tu
dományos munka spektruma 
1957-től kiegészült a magyar 
munkásmozgalom történeti kuta
tásával is.

A kutatóintézeti munka meg
követelte egy állandóan fejlődő 
szakkönyvtár létesítését is. Alap
jait a megszüntetett MÁV Szak- 
oktatási Tanácsától átvett kb. 
1000 kötetnyi könyv- és folyó
irat-anyag adta. Ez a mennyiség 
1967-ig kereken 23 ezer könyvtá
ri egységre nőtt. A könyvtár ki
építette a kutatók rendszeres 
szakirodalmi tájékoztatását, fog
lalkozott az OSZZSD 8 nyelvű 
vasúti szakszótárának szerkeszté
sével, valamint az UIC 5 nyelvű



vasúti szakszótár munkáival, ki
dolgozta az ETO teljes vasúti fo
galomkészletét, a vasúti szakiro
dalom lyukkártyás nyilvántartá
sával.

Itt említem meg, hogy az Inté
zet kutatói eredményeikről rend
szeresen írásban publikáltak, elő
adásokat tartottak. Megindítottuk 
,A  Vasúti Tudományos Kutató 
Intézet Kiadványai” c. kisebb ter
jedelmű könyvek kiadását, 
amelynek 1953-ig 7 kötete jelent 
meg. Ennél lényegesen nagyobb 
hatása volt „A Vasúti Tudomá
nyos Kutató Intézet Évkönyve” 
sorozatnak, amelynek 8 kötete 
1951-67 között került az olvasók 
kezébe. Ezekben és a bel- és kül
földi szaklapokban közölt cik
kekben részletesen tájékoztatták 
kutatóink az olvasókat az új ered
ményekről és a kutatási eredmé

nyek gyakorlati bevezetéséről.
A VTKI az első másfél évti

zedben a vasúti kutatás elismert 
központja lett. Széles belföldi és 
nemzetközi kapcsolatrendszere 
épült ki, más intézetekkel, egye
temi tanszékekkel, tudományos 
egyesületekkel -  elsődlegesen a 
Közlekedéstudományi Egyesület
tel -  valamint a keleti (OSZZSD) 
és a nyugati (UIC) nemzetközi 
vasúti szervezettel, és nem utolsó 
sorban a Magyar Tudományos 
Akadémia Közlekedéstudományi 
Bizottságával, illetve annak Vas
úti Albizottságával. Rendszeressé 
vált a személyes kapcsolat a kül
földi és hazai szakemberek kö
zött, tanulmányutakon és konzul
tációkon való találkozások során.

Egyébként megemlítem, hogy 
1967-ben az Intézet vezetésében 
változás történt: Szentgyörgyi

Károlyt az igazgatói székben dr. 
Nagy József váltotta fel, engem 
pedig igazgató-helyettesnek ne
veztek ki, majd - búcsút mondva 
a VTKI-nak -  az akkor vezető 
nélkül maradt Közlekedési Mú
zeum főigazgatója lettem.

Visszaemlékezve a VTKI-ban 
eltöltött éveimre, a méltányta
lanság és igazságtalanság emlé
keit ma már messze meghaladják 
a tudományos munka, az elért si
kerek felett érzett örömeim, ami
ért az intézményre, a volt mun
katársaimra sok szeretettel gon
dolok vissza és a jövőben még 
sikeresebb, eredményesebb 
munkát kívánok a magyar vas
utak, az egész magyar közleke
dés javára. Ehhez a jókívánság
hoz az „alapító atyák” -  ha élné
nek -  bizonyára valamennyien 
csatlakoznának.

Dr. Lengyel László

Vasúti kutatási munka
az 1970 1980-as években

Az 1970-es, 1980-as évek vas
úti kutatási munkáiról szóló be
számolóm kezdetén engedjék 
meg, hogy néhány gondolattal 
megemlékezzek az 1970-es éve
kig kialakult kutatóintézeti tevé
kenységről.

Az Intézet 25 éves fennállásá
nak ünnepén a közlekedési tárca 
nevében Rödönyi Károly minisz
ter úr köszöntötte az intézeti ün
nepség résztvevőit. Ünnepi meg
emlékezésében kitért arra, hogy 
az Intézet munkatársai nemcsak a 
vasúti közlekedés műszaki, üze
mi, gazdasági problémáiban se
gítették a vasutat feladatainak 
megoldásában, hanem a társ-ku
tatóintézetek, egyetemek bekap
csolásával megteremtették a köz
lekedéspolitikai koncepció tudo
mányos alapjait.

A miniszteri beszámoló utalt 
arra, hogy az Intézet főfeladatát a 
vasúti közlekedés fejlesztése tu
dományos kutatást igénylő prob
lémáit -  adott lehetőségei mellett
-  alapításának első 25 évében fi- 
gyelemreméltóan sikeresen meg
oldotta. A vasúti felépítmény, a 
járműszerkesztés, javítás és fenn
tartás, az izotóptechnika, a forgal
mi és kereskedelmi technológia, 
valamint a vasúti gazdaságtudo
mány igen sok területén dolgo
zott ki az Intézet elméleti és gya
korlati tanulmányokat, amelyek 
közül jelentős számú, széleskörű 
nemzetközi elismerést is kivál
tott.

Az 1970 80-as években az In
tézet kilenc osztályra tagozódó 
szervezetében 81 kutatóval 181 
főre emelkedett létszámával, va

lamint a MA V Szabványügyi Köz
ponttal és a Pénzügyi, Anyaggaz
dálkodási Osztállyal látta el fel
adatait.

Az Intézet kutatási főterületei
ről alkotható kép nem nélkülöz
heti a tudományos munka tartal
mi áttekintését, amely:

-  a pályaépítés és fenntartás, a 
vasútgépészet, vontatás és jármű- 
javítás;

-  a járműkísérletek és módok, 
távközlő és biztosítóberendezé
sek;

-  izotópok közlekedési alkal
mazása;

-  gazdaságtudományi vizsgá
latok, üzemvitel és forgalmi tech
nológia;

-  kereskedelmi technológia, 
folyamatirányítási tevékenység;

-  vasúti technológia és doku
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mentáció, közlekedés történet,
valamint a szabványosítás te

rületére tartozó gazdag anyagnak 
témacsaládonként összevont és 
tömörített ismertetésével végez
hető el.

Az Intézet éves tevékenységét 
a kutató és operatív feladatok ki
jelölését 1961-ben az első Orszá
gos Távlati Tudományos Kutatási 
Terv kidolgozása iránymutatóan 
befolyásolta. A közlekedés és hír
közlés területén 17 ágazati cél
program alakult ki, amelyeket 
1972-ben a kormány mint az új 
Országos Távlati Kutatási tervet 
jóváhagyott.

Mindezeket azért kívántam 
elöljáróban megemlíteni, mert 
ezek a körülmények az 1976 90- 
es évek intézeti kutatási tevékeny
ségét iránymutatóan meghatároz
ták.

Mindezek figyelembevétele 
alapján -  a teljességre való törek
vés nélkül -  rövid áttekintést sze
retnék adni azokról a kutatási té
mákról, amelyek az Intézet tevé
kenységét az 1976 80-as évek
ben jellemezték.

Az országos környezetvédelmi 
célprogramhoz kapcsolódó témák 
keretében: dízelmozdonyok
emisszió vizsgálata, környezetvé
delmi és motordiagnosztikai 
szempontból c. téma kidolgozása 
során -  nemzetközi kutatás kere
tében -  a kipufogó gáz mintavéte
lének módszerét és mérési eljá
rást dolgoztuk ki.

A helyhezkötött kazántelepek 
levegőszennyező hatásának csök
kentése c. témában a MÁV által 
üzemeltetett alacsony nyomású 
kazánokat vizsgáltuk.

A KPM ágazati kutatási, fe j
lesztési célprogram feladatai kö
zül:

— a terület és telepítésfejlesz
tés kölcsönhatásai a közlekedés 
és hírközlés fejlesztésével kapcso
latban, kimunkáltuk a vasútháló
zat elágazó állomásainak rend
szerét;

-  a tömegközlekedés és az 
egyéni közlekedés működésének 
és fejlesztésének összehangolt fe l

tételrendszere c. témában a vasúti 
személyszállítás prognosztizálási 
eljárásai kerültek kimunkálásra;

-  az áruszállítási folyamat 
összehangolt fejlesztése a terme
lő, fuvarozó, forgalmazó és fe l
használó területeken c. témában a 
konténeres szállítási rendszer fej
lesztési prognózisának 2000. évre 
történő kidolgozására készült ta
nulmány;

-  a közlekedési alágazatok kö
zötti munkamegosztás és együtt
működés helyes arányainak meg
határozásához hatékonysági szá
mítások végzése során foglalkoz
tunk a vasútüzemben felhasznált 
eleven és holtmunka ráfordítá
sokkal.

A KPM 1 vasúti közlekedés 
fejlesztése c. alágazati, kutatási
fejlesztési célprogram keretében 
kiemelten foglalkoztunk a Vas
útüzemi technológiák fejlesztése
c. témacsoportból a következők
ben felsorolt feladatokkal:

-  a magyar vasúthálózat kap
csolódásai az európai törzsháló
zathoz;

-  a konténerkezelés technoló
giájával;

-  a vonatrendező állomások és 
vonzáskörzetük kiszolgálásával;

-  a MÁV-kocsikiegyenlítési 
rendszer felülvizsgálatával;

-  a Wien-Budapest “Intercity” 
összeköttetés vizsgálatával;

-  az üzemviteli mutatók rom
lási okainak feltárásával és

-  az iparvágány-szabályzat 
korszerűsítésével.

Vasúti biztosító automatika és 
átvitel-technikai berendezések 
fejlesztése c. témacsoportban fog
lalkoztunk:

-  a Nagy-budapesti csomó
pont távközlési és biztosítóberen
dezésének fejlesztésével;

-  vasúti biztosítóberendezések 
vizsgálati utasításainak elkészíté
sével.

A vasúti pálya és elemeinek, 
azok építésének, fenntartásának 
fejlesztése c. témacsoportban az 
1970-80-as évek kutatási munkái 
során a pályaépítési és fenntartási 
területen művelt témáink a vasúti

pálya korszerűsítésére irányuló 
cél szolgálatában tematikailag 
mind az alépítmény, mind a fel
építmény korszerűsítését illetően 
széles sávon mozogtak.

A témacsalád keretében jelen
tős előrehaladást és figyelemre 
méltó eredményeket mutattak fel 
a következő témák:

-  feszültségek alakulása a hé
zagnélküli vágányokban;

-  a nem hagyományos aljak
kal kialakított hézagnélküli vágá
nyok fenntartása;

-  nagyobb tengelyterhelésnek 
megfelelő sínanyag vizsgálata és 
a rugalmas sínleerősítések alkal
mazásának feltételei;

-  a pályageometria változása 
az üzemi terhelések hatására, a 
pálya-jármű dinamikus kölcsön
hatásának jelenségei a pályafenn
tartás szempontjából;

-  a pályafenntartási munkák 
gazdaságos periódusainak megál
lapítása, műszaki textíliával bur
kolt gumilemez alkalmazása a 
vasúti alépítmény megerősítésé
hez;

-  kitérőkhöz betonaljak kifej
lesztése;

-  újrendszerű pályafelügyeleti 
mérőkocsik kifejlesztése, létreho
zása;

-140-160 km/h sebességre al
kalmas pályák kialakítása és költ
ségei alakulásának vizsgálata c. 
témák.

A pályával kapcsolatos kutatá
saink eredményei nemzetközileg 
is ismertek és elismertek. Az 
eredmények nagyban elősegítet
ték a hézagnélküli vágányok fek
tetésének gyakorlatát, üzembiz
tonságát.

A vasúti járműpark és kiszol
gáló helyhezkötött berendezései
nek fejlesztése c. témacsoportban 
a vasútgépészet vontatás és já r
műjavítás területén kezdettől fog
va arra törekedtünk, hogy feltár
juk a szakterületen jelentkező 
műszaki-gazdasági szempontból 
káros jelenségek okait, felderít
sük, majd vizsgálatok és üzemi 
kísérlete alapján kidolgoztuk a 
MÁV adottságainak és fejlesztési



igényeinek megfelelő megoldá
sokat. Kiemelkedő a tárgykörből 
a különböző vontatási nemek mű
szaki-gazdasági jellemzőinek 
meghatározására kidolgozott 
módszer, amellyel bármely vona
lon megállapítható a dízel és vil
lamos vontatás hatékonysága, 
várható üzemi költsége és kivá
lasztható a gazdaságosabb vonta
tási mód.

Nagy jelentőségű kutatási fel
adatként említhetem a járművek 
javítási ciklusidejének a jármű 
műszaki állapotával összefüggő 
vizsgálatát és a távlati szállítási 
feladatok hatékony ellátásához 
szükséges vontató járműpark 
meghatározását.

A járműkísérleti munkák von
tatási, futásbiztonsági és futásjó- 
sági, valamint energetikai vizsgá
latokra, egyes járműfejlesztési, 
valamint járműdinamikai vizsgá
latokra és fékkísérletekre terjed
tek ki. A járműfejlesztési munkák 
elsősorban a vasúti járművek fu
tásbiztonságának növelését cé
lozták. A járműdinamikai vizsgá
latok, statikus feszültségmérések 
és fékkísérletek körében ugyan
csak példaként említhető mun
kánk volt a régi építésű teherko
csik engedélyezhető sebességé
nek megállapítása futásdinamikai 
jellemzők alapján és a fékberen
dezés önműködésére veszélyes 
nagyságú légveszteséget jelző ún. 
szignalizátorral kapcsolatos kí
sérletsorozat.

Az elvégzett kutatási munkák 
közül a teljesség felsorolása nél
kül figyelemre méltóak voltak a 
következők:

-  a felsővezetéki mérőkocsi 
mérőberendezéseinek fejlesztése
II. ütem;

-  a vontatási mérőkocsi kor
szerű mérőberendezésének kifej
lesztése;

-  teherkocsik futásbiztonságá
nak növelési lehetősége;

-  villamos tolatómozdonyok 
üzemi kihasználtságára és haté
konyságára összefüggések meg
határozása;

-  villamos vontatójárművek

futómű rendszerének diagnoszti
kai vizsgálata;

-  V 63 sor. villamosmozdo
nyok vontatási és energetikai jel
lemzőinek meghatározása;

-  a fajlagos vonat továbbítási 
energia- és üzemanyagnormák 
korszerűsítése;

-  dízelmozdonyok komplex 
diagnosztikai vizsgálata c. felada
tok.

Fontosságához képest relatí
ve, de abszolúte is csak szerény 
kapacitást fordíthattunk a vasúti 
távközlő és biztosító-berendezé
sek kutatási területére, ahol erőin
ket főképpen a vasúti távközlés 
korszerűsítésére összpontosítot
tuk. A biztosító-berendezési kuta
tások témakörében kidolgoztuk a 
biztosító-berendezési beruházá
sok hatékonysági vizsgálatát és 
feltáró, rendszerező munkát vé
geztünk a MÁV vonalaira alkal
mas vonatbefolyásoló rendszer 
elvi és technikai kérdéseinek tisz
tázására.

Az izotóptechnikai kutatások 
területén említésre méltó eredmé
nyes munkát végeztünk a rádió
izotópos motorkopás vizsgálatok 
terén. Kísérleteink alapján új 
szabvány kerülhetett bevezetésre, 
amely a fékpadi bejáratást időt 
jelentősen csökkentette. Figye
lemre méltó eredményt értünk el 
a kerékabroncsok és sínek kopás
viszonyainak javítása érdekében 
folytatott kutatásainkkal. A súrló- 
dó alkatrészek kopásának csök
kentésére szulfidálási technológi
át dolgoztunk ki, amelyet a MÁV 
Járműjavító Üzem eredményesen 
alkalmaz.

A vasútüzem automatizálásá
nak távlati előirányzott megvaló
sítása és az üzemi folyamatok 
korszerű szervezése szükségessé 
tette az 1973-ban megindított fo 
lyamatirányítási és üzemszerve
zési kutatásokat, amelyeket inté
zetünk nagy lendülettel kezdett 
meg. Jelentős munkát végeztünk 
a záhonyi átrakó körzet automati
zált irányító rendszerének folya
matos kialakításában.

A határforgalmi információs

rendszer kidolgozásával olyan 
gyakorlatba vett eljárás jött létre, 
amellyel egyes határátmenetek 
teherforgalmi információi meg
bízhatóbbá és gépi feldolgozásra 
alkalmassá váltak. Eredményes 
munkát végeztünk a kocsiáram
latok tervezési és szervezési kér
déseinek vizsgálatánál. A komp
lex forgalmi és áruszállítási rend
szer bemutatása alapján megte
remtettük a korszerű üzemirányí
tás lehetőségét. Mindez segítsé
get nyújtott az új elegyrendezési 
és továbbítási rend kidolgozásá
nál.

Az üzem- és munkaszervezés 
területén rendszereztük a szerve
zeti munka fázisainak végzésére 
vonatkozó módszereket, amelyek 
jelentős segítséget nyújtanak a 
szervezés gyakorlati végrehajtá
sához.

Annak ellenére, hogy a vasúti 
szabványosítás csak 1973 óta in
tézeti feladat, megállapítható, 
hogy a vasútüzemen belüli szab
ványosítási tevékenység jelentő
sen fejlődött. Különösen a szab
ványkészítés terén jelentős az 
előrehaladás. A vállalati és ága
zati szabványok készítésénél az 
országos szabványok előírásait, 
valamint az UIC és OSZZSD 
nemzetközi döntvényeiben fog
lalt követelményeket következe
tesen érvényesítettük.

Visszatekintve megállapíthat
juk, hogy az Intézet (VTKI) a 
MÁV Vezérigazgatóság elvi irá
nyítása mellett számtalan felada
tot megoldott. Az éves szinten jó
váhagyott kutatási-fejlesztési ter
vek mellett számtalan operatív és 
egyéb munkát is vállalt.

A MÁV igényeinek kielégíté
sén túl hazai és külföldi megbízá
sok alapján részt vett a vasúti 
közlekedést szolgáló általános és 
gyártmányfejlesztésben a szakte
rület tudományos előbbrevitelé- 
ben. Ennek megfelelően kutatása
ink egy részét hazai vagy nemzet
közi együttműködésben koordi
náltan és kooperációban végezte.

Nem lenne könnyű feladat az 
Intézettel együttműködő szervek
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felsorolása mind hazai, mind 
nemzetközi vonatkozásban. Ez a 
tevékenység nagymértékben segí
tette az elért eredményeket. Az 
Intézet dolgozóinak szakirodalmi

munkássága, társadalmi tudomá
nyos tevékenysége nagymérték
ben hozzájárult a tudományos 
eredmények megismeréséhez és 
felkeltette a figyelmet azok alkal

mazása tekintetében.
A VTKI 50 éves jubileuma al

kalmából eredményekben gazdag 
további sikeres éveket kívánok az 
Intézet minden dolgozójának.

Kiste leki M ihá ly A MÁV Rt. Fejlesztési
és Kísérleti Intézetének (FKI) jelenlegi helyzete, szerepe, feladatai

Az FKI és elődintézménye a Vas
úti Tudományos Kutatóintézet 
munkájának első mintegy négy 
évtizedéről az Intézet korábbi ki
váló vezetői dr. Czére Béla és dr. 
Lengyel László adott áttekintést.

Nekem jutott a megtisztelte
tés, hogy az ünnep alkalmából 
néhány mondatban beszámolha
tok a jelenlegi helyzetről, mun
kánkról, céljainkról.

A Vasúti Tudományos Kutató 
Intézet sorsa mindvégig párhuza
mos szálon futott a MÁV sorsá
val. Amint a MÁV fokozatosan 
nehezedő gazdasági helyzetbe 
került, különféle racionalizálási 
intézkedésekre került sor és ezek 
az Intézet életére is kihatottak. 
1992-ben a MÁV vezetése -  lát
va az iparági kutatóintézetek 
megszűnését -  főként azonban a 
MÁV nehéz gazdasági helyzetére 
való hivatkozással az intézet fő 
feladatául az üzemvitelt közvet
lenül szolgáló fejlesztéseket és 
vizsgálatokat szabta, és ezt az in
tézet új nevével is kifejezésre jut
tatta.

Jelenleg a MÁV Rt. Fejleszté
si és Kísérleti Intézete a stratégi
ai vezérigazgató-helyettes irányí
tása alatt áll, aki felügyeletét a 
Fejlesztési és Beruházási Főosz
tályon keresztül gyakorolja.

Az FKI jelenleg 48 főt foglal
koztat teljes munkaidőben -  jól 
látható a korábbi évek erőteljes 
létszámcsökkentésének eredmé
nye. Lengyel úr 181 fős létszámot 
említett.

Munkatársaink közül
9 fő 2 egyetemi diplomával
13 fő 1 egyetemi diplomával
6 fő főiskolai diplomával ren

delkezik, tehát 28 fő, azaz mint
egy 60 % felsőfokú végzettségű.

További megoszlás:
9 fő technikumi
2 fő felsőfokú MÁV tanfo

lyam
4 fő középfokú
5 fő szakmunkás.
Nyelvvizsgával rendelkezik:

13 fő
A kitűnően képzett és a 

hosszú élettapasztalattal rendel
kező szakembergárdából mind
össze 11 fő fiatalabb 40 évesnél. 
Utánpótlási gondokkal küszkö
dünk, elsősorban anyagi okok 
miatt nem tudjuk folyamatosan 
biztosítani a fiatal kollégák bevo
nását az intézeti munkába.

Mai életünkről, munkánkról 
egy rövid filmösszeállítás segít
ségével szeretnék beszámolni.

A filmen már bemutattam né
hány feladatot, most engedjék 
meg, hogy messze a teljesség igé
nye nélkül felsoroljak néhány fo
lyamatban lévő, illetve a közel
múltban befejezett néhány fel
adatunkat.

- Az árufuvarozási tevékeny
ség minőségbiztosítási rendszeré
nek kialakítása.

- Személyfuvarozási Minő
ségügyi Rendszer koncepciójá
nak kialakítása.

- A Budapesti Közlekedési 
Szövetségen belül a MÁV rész

vételi koncepciójának kidolgozá
sa. Intermodális koncepció.

- A MÁV Rt. rehabilitációs és 
fejlesztési koncepciójának to
vábbfejlesztése, tanulmányok ké
szítése.

- A Személyszállítási Szak- 
igazgatóság üzletági és marke
tingfejlesztési stratégiájának EU- 
konform megalapozása.

- Az áruszállítási logisztikai 
szolgáltatások minőségének el
méleti alapjai, alapelvei és alap
elemei.

- A MÁV Rt. regionális vasúti 
koncepciójának megalapozása az 
EU regionalizálási rendelet hazai 
megvalósítása érdekében.

- A MÁV határátkelőhelyek 
fejlesztési koncepciójának meg
alapozása.

- A RIV S-forgalomnak meg
felelő legnagyobb terhelési határ 
kocsitípusonkénti meghatározása 
a MÁV teherkocsi parkjából. Op
timális rakománytömeg meghatá
rozása fék- és futástechnikai 
vizsgálatokkal, mérésekkel.

- A sebességemelés lehetősége 
és mértéke Bz és MD-sor motor
vonatos mellékvonali közleke
désnél.

- Műanyag féktuskók vizsgá
lata vontatott járműveken.

- Az áramszedés minőségének 
javításához és az érintett elemek 
élettartam növeléséhez szükséges 
paraméterek meghatározása.

- A vontatójármű igény alaku
lása a személy- és az áruszállítás 
szétválasztása esetén.



- MÁV Amo 980 (OPOLE) tí
pusú, lengyel személykocsi for
góváz fékrendszerének tárcsafé
kessé történő alakítása.

- Vasúti hidakon áthaladó jár
művek egyes adatait mérő-, re
gisztráló berendezés.

- Személyszállító járművek 
koncepciójának kidolgozása (1 
ütem).

- Különböző vonalak villamo
sításának gazdaságossági vizsgá
lata, valamint a további vonalvil
lamosítás gazdaságossági sor
rendjének megállapítása.

Az FKI megrendelői köre. A 
színvonalas, sokrétű intézeti tevé
kenységet a Közlekedési és Víz
ügyi Minisztérium, a MÁV Rt. 
főosztályai és szakigazgatóságai, 
a hazai és a nemzetközi vasúti 
ipar egyaránt igényli.

Néhány megrendelő a jelentő
sebbek közül:

KöViM,
MÁV Rt.,

MÁV tulajdonú kfit-k, 
magyar vasúti járműipar, köz

lekedési vállalatok
külföldi járműgyártók

(ADtranz, KNORR-BREMSE, 
SAB WABCO,

BRATSTVO)
Vasúttársaságok (GySEV, 

AAE, Szlovén Vasutak, stb.) 
ERRI

Az FKI gazdasági eredményei 
Az Intézet MÁV-tól származó 
K+F megrendelései a vasút általá
nos helyzetének megfelelően ala
kultak, vagyis reálértékben évek 
óta csökkennek. Az Intézet a külső 
bevételek növelésével ellensú
lyozni tudta és tudja a MÁV K+F 
forrásainak beszűkülését, így 
évente hatvan-hetven millió forin
tot meghaladó külső árbevétellel 
járul hozzá a MÁV Rt. eredmé
nyeinek javításához. Evek óta 
megrendelések 1/3-a a MÁV K+F, 
1/3-a egyéb MÁV feladat, míg a 3. 
harmada külső megrendelés.

Nemzetközi és hazai szakmai 
kapcsolatok. Az Intézet szakmai 
kapcsolatokat ápol és fejleszt az 
ERRI-vel, a DE Consult-tal, a né
met, az angol, a cseh, és a szlo
vák, a szlovén, az osztrák vasúti 
kutató intézetekkel.

Hazai kapcsolatai: MTA,
BME, SzIF, OMFB, OTKA, 
KTE, KTI, GySEV stb.

Jövőkép. A z  Intézet technikai 
megújítása a PHARE 9707-04 
program keretében PHARE és 
MÁV forrásból folyik. A beruhá
zás értéke a 2000. évben megha
ladta a százmillió forintot. Ennek 
és a 2001. évi beruházási prog
ramnak eredményeként az FKI 
mérési és dokumentációs techni
kája várhatóan megfelel az euró
pai színvonalnak.

Az európai csatlakozás szá
mos műszaki, szervezési, döntés 
előkészítő feladat megoldását is 
szükségessé teszi, amelyek elvég
zésére az FKI felkészült.

Dr. Péter M ihály

A MÁV Dokumentációs Központ
könyvtárának 50 éves jubileuma

A jubileumi megemlékezés alkal
mából méltató szavakat hallot
tunk a Fejlesztési és Kutató Inté
zet megalapításáról, működésé
ről, törekvéseiről, eredményeiről. 
Megismerkedtünk néhány aktuá
lis kutatási témával, amelyeket 
művelőik mutattak be nem kis 
szakértelemről téve tanúbizony
ságot.

Kétségtelen, hogy a megis
mert igen szép eredményeket a 
kutatóintézet munkatársai hozták 
létre, illetve megalkotásuknál 
hathatósan közreműködtek.

Munkájuk sikerének azonban
-  saját komoly szaktudásukon kí
vül -  volt még egy elengedhetet

len feltétele, ez pedig egy jól 
összeállított, illetve kialakított 
adatbázis a „SZAKKÖNYV
TÁR”.

A szakkönyvtár kialakulásá
nak története dióhéjban.

A könyvtár induló állományát 
a szakoktatási tanácstól átvett 
könyv és folyóirat állomány al
kotta. A könyvtár gyűjtési köre 
folyamatosan szélesedett, állo
mánya napjainkra igen szépen 
felfejlődött. A gyűjteményt 36 
ezer könyv, többszázezer tervdo
kumentáció és fotó, valamint 50 
ezer rekordból álló számítógépes 
adatbázis alkotja.

A hagyományos dokumen

tumtípusok mellett ma már egyre 
több CD-ROM-ot is beszerez a 
könyvtár.

A könyvtár színvonalát és 
rangját elismerve a Nemzeti és 
Kulturális Örökség Minisztériu
ma felvette a Dokumentációs 
Központot és Könyvtárat a nyil
vános könyvtárak közé.

Ahogy a könyvtár fejlődött, 
úgy szélesedett a használóinak 
köre, tehát nemcsak a kutatók, 
egyetemi és főiskolai hallgatók 
használhatják, hanem a széles ol
vasóközönség is.

Szolgáltatásainak szélesítése 
céljából együttműködést alakított 
ki több hazai, illetve külföldi



könyvtárral. Különös jelentőség
gel bír ez az együttműködés a 
közlekedési könyvtárak, illetve 
az országos nagy könyvtárak (pl. 
Országos Műszaki Információs 
Központ és Könyvtár) tekinteté
ben.

2001 -ben tovább bővült a Do
kumentációs Központ feladatköre 
a Levéltári osztállyal.

Az összevont szervezet műkö
désével a MÁV Rt. vezetése 
hosszú távon biztosítja a szakmai 
információellátást és a dokumen
tumok korszerű tárolását.

Ennyiben kívántam megemlé
kezni a Dokumentációs Központ 
és Könyvtár megalapításáról, mű
ködéséről, fejlődéséről, illetve 
ennek perspektíváiról.

Most pedig néhány mondattal 
bemutatom, illetve megnyitom a 
könyvkiállítást.

A kiállítás a könyvtár állomá
nyából készült, és az elmúlt 50 év 
magyar vasúti könyvkiadását kí
vánja bemutatni, nyilvánvalóvá 
teszi, hogy a könyvtár ugyan tör
ténetileg hosszú évekig az Inté
zethez tartozott, de nemcsak az 
Intézet könyvtára volt, hanem az 
egész vasutas társadalomé is.

A kiállítás a műveket nagyjá
ból időrendi csoportosításban 
rendezi. A MÁV utasításokat,

szabályzatokat nem tartalmazza, 
mert az szinte önálló kiállítás té
mája lehetne.

Ez önkéntelenül is számos kö
vetkeztetés levonását teszi lehető
vé. Nem a mennyiségek az érde
kesek, hanem a témák változása 
az 50 év alatt.

Az 50-es évek könyvei láttán 
egy elszegényedett vasút küzdel
mei láthatók a szinten tartásért.

A 60-as években sok a mér
nöktovábbképző kiadvány, a gaz
daságossági kérdések kapnak 
hangsúlyt, megjelenik 1968-ban 
az új közlekedéspolitika.

A 70-es 80-as években szép 
számmal jelennek meg vasúti 
szakkönyvek, a legtöbb a Műsza
ki Kiadó és a KÖZDOK kiadásá
ban.

A rendszerváltás és az azt kö
vető privatizáció igen nagy válto
zásokat, sok esetben kedvezőtlen 
változásokat hozott a kiadók éle
tében.

A 90-es években a Műszaki 
Kiadó nem is jelentetett meg kife
jezetten vasúti szakkönyvet, sze
rencsére a MÁV és a KÖZDOK 
pótolta ezt a hiányt.

Az útkeresést az is jellemzi, 
hogy megsokasodtak a történeti 
témák, ami azt jelenti, hogy a 
MÁV helyét keresve történetének

egészéből próbál tapasztalatokat 
és erőt meríteni.

A 2000. év különösen hang
súlyt adott a történetiségnek, szép 
millenniumi kiadványok jelentek 
meg és útjára indított a MÁV Rt. 
egy új sorozatot a “Korszerű vas
út -  korszerű vasúttechnika” cím
mel.

A vasút életének színességét 
és gazdagságát jelzi, hogy számos 
kis kiadó jelentkezett vasutat, 
MÁV-ot érintő kiadványokkal:

“Vasút humora”, “Vasutas 
anekdoták”, “A honvéd vasútépí
tők”, “A vasútért mindhalálig” 
néhányat kiemelve.

Ezeket a könyveket azért lehe
tett kiadni, mert a vasút és a vas
utas élete az egész ország része, 
és az egész országot érdekli.

Ily módon ad áttekintést a 
MÁV életéről a szakirodalom. A 
könyvtárhasználati mutatók is azt 
igazolják, hogy növekszik a tár
sadalom érdeklődése a vasút 
iránt.

Most, amikor a könyvkiállítást 
megnyitom, köszönetemet feje
zem ki a könyvtárat szervező, fej
lesztő munkatársak felé, akik vas
utas szívvel, praktikus műszaki 
rálátással, és magas szintű könyv
tárosi szaktudással fejtették ki e 
rendkívül értékes munkát.



LOGISZTIKA A KÖZLEKEDÉSBEN
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Nagytérségi logisztikai
rendszerkapcsolatok kialakulásának háttere, 

a megvalósításuk gyakorlata
„A jövő Európáját gazdasági vonatkozásokban nem lehet másképp látni, mint vámhatárok nélküli, közös, 
óriási termelő-elosztóterületet, ahol az európai szellem kicsinyes helyi érdekek akadálya és gátlása nélkül 
végre kifejtheti igazi képességeit.”

Bevezetés

Márai Sándor az idézett röpiratá- 
ban, az 1900-as évek második fe
lében ténylegesen bekövetkezett, 
társadalmi-gazdasági változáso
kat előre vetítette. Többek között 
megállapította azt is, hogy “Euró
pában jogot és helyet kér a minő
ségi elv. Jobb vasutakra, gyor
sabb repülőgépekre, olcsóbb és 
tökéletesebb gépkocsikra, haté
konyabb orvosszerekre, mind kü
lönb minőségű táplálékra, ruhá
zati cikkre, lakberendezési kel
lékre lesz szükség ezen az óriási 
piacon, s a vállalkozásnak az ak
kordmunkaerőn túl mind na
gyobb szüksége lesz az alkotó
erejű szakemberekre. Ebben a 
versenyben egy nép sem állhat 
félre, nem hivatkozhat történelmi 
érdemeire, s nem remélheti, hogy 
valamilyen kedvező földrajzi 
vagy viszonylagos önellátási 
helyzet mentesíti a fokozott ter
melés kockázatától”.

A megjósolt társadalmi-gaz
dasági változások a vártnál is 
gyorsabban következtek be, első
sorban az automatizálás térhódí
tásával, az információtechnika 
ugrásszerű fejlődésével, a terme
lési és a forgalmi folyamatok 
koncentrációjával összefüggés
ben. Ez vezetett el -  egyes köz

gazdasági iskolák szerint nem 
épen kedvező -  a globalizáció
hoz, a világpiac kialakulásához és 
fokozatos politikai térnyeréséhez.

A 40-es években még csak 
gondolni sem lehetett arra, hogy 
az információtechnika fejlődése 
révén a multinacionális nagy vál
lalatok olyan sűrűszövésű hálót 
fonnak a világ köré, amely érzé
kenyen képes reagálni a kereslet
kínálat globális változásaira, a 
technológia és a világpolitika ala
kulására. Ez részben virtuális 
(számítógépek által közvetített), 
részben valóságos (beruházások
ban és tőkekivonásokban testet 
öltő) hálózat révén valósul meg. 
Az informatika fejődése nyomán 
ma már nem csupán a tényleges 
gazdasági termelés határozza 
meg a piacok működését, hanem 
azok a finomabb reagálások is, 
amelyekkel a globális hálózat a 
helyi társadalmak legapróbb rez
düléseire is válaszolni tud.

A piac globalizációja a valós 
anyagáramlási (anyagmozgatási, 
szállítási, raktározási) rendszerek 
korábbi évtizedekben kialakult 
gyakorlatát is megváltoztatta. A 
termelési folyamatok alapanyag
okkal, alkatrészekkel való ellátá
sa (a térben kiterjedt ellátói kör
nyezettel való kapcsolat megte
remtése), továbbá a késztermékek

Márai Sándor, 19421

ugyancsak térben kiterjedt fel
használói, fogyasztói környezet
be való eljuttatása disztribúciós 
hálózaton keresztül, bonyolult 
rendszerek keretében valósul 
meg. Ennek a sokrétű, összetett 
hálózatnak optimális működését 
segítik elő a nagytérségi logiszti
kai rendszerkapcsolatok korszerű 
megvalósításai.

1. A nagytérségi logisztikai 
rendszerkapcsolatok kialakulá
sának háttere

1.1. A termelési folyamatok 
és rendszerek korszerűsítése 
és annak hatásai

Az 1960-as évek közepétől ugrás
szerű fejlődés következett be az 
automatizálás, a számítástechnika, 
majd az informatika területén. E 
fejlődés minőségi változást vont 
maga után a termelési folyamatok 
és rendszerek fejlesztésében; egy
re nagyobb területen automatizál
ták a gyártási folyamatokat, majd 
az 1970-es évek végétől folyama
tosan valósították meg az egyedi 
(individuális igényeket is kielégí
tő) és a tömeggyártás előnyeit is 
egyesítő rugalmas, továbbá az in
tegrált, illetve számítógéppel in
tegrált gyártórendszereket.

• Márai Sándor: Röpirat a nemzetnevelés ügyében. Kalligram Könyv- és Lapkiadó, Pozsony, 2000. p.134.



A termelési folyamatok tech- 
nikai-technológiai fejlesztése 
megkövetelte, de ugyanakkor le
hetővé is tette a korszerű szerve
zési módszerek termékelőállítás 
területén való alkalmazását. A 
just in time elv termelési folya
maton belüli alkalmazásának igé
nye pl. már az automatizált rend
szerek esetében megfogalmazó
dott, de a teljes körű megvalósí
tásra csak a számítógéppel integ
rált gyártórendszerek esetében 
kerülhetett sor.

A technikai-technológiai fej
lesztések és a korszerű szervezési 
módszerek hozzájárultak a gyár
tási mélység csökkentéséhez 
(make or buy dilemma), és ezzel 
a beszállítások mennyiségének 
növeléséhez. A fejlesztések 
ezirányú eredményei különösen 
érzékelhetők a gépkocsigyártás, a 
háztartási gépek és az elektroni
kai cikkek gyártása területén.

Az I. Henry Ford nevéhez fűződő futósza
lag-szerű termelést még az alkatrészek “gyár
kapun” belüli előállítása jellemezte. Az 1950- 
es évek közepétől (11. Henry Ford újításaként) 
először egyes alkatrészek gyártását, majd ter
vezését is alvállalkozókra bízták, fokozatosan 
kiépítették a beszállítói (alvállalkozói) kap
csolatokat. A  Ford-csoportnál az alvállalkozók 
által gyártott alkatrészek 1987-ben már 53%- 
os, 1990-ben 57%-os, 1995-ben pedig 60%-os 
arányban voltak jelen egy-egy termékben. Ha
sonló arányok mutathatók ki más márkák ese
tében is (pl. ugyanezen évek adatai a GM Opel 
esetében 49%, 55%, 58%).

A kapcsolódó informatikai 
rendszerek fejlődése, a számító- 
gépes termelésirányítási rendsze
rek bevezetése ugyanakkor lehe
tővé tette a készletre való (push 
típusú) termelés helyett a meg
rendelésre való (puli típusú) ter
melés megvalósítását, és ezzel az 
elosztási folyamatban levő kész
letek jelentős mértékű csökkenté
sét.

A gyártástechnika, az infor
matika és a szervezés területén 
viszonylag rövid idő alatt beveze
tett és alkalmazott új módszerek, 
eljárások két -  de egymással 
összefüggő -  területen megvál
toztatták a ma már hagyományos
nak tekinthető struktúrákat.

Egyrészt a nagy ráfordítások
kal járó fejlesztéseket csak tőke

erős cégek tudták és tudják folya
matosan megvalósítani. Ez veze
tett a termelési folyamatok integ
rációjához. Ma már a járműipar, az 
elektronikai ipar, a gyógyszeripar 
(és még további 6-8 területen) jól 
behatárolható az a 8-10 cég, válla
lat, amely -egymással is verse
nyezve -  a piac 60-70%-át lefedi.

Másrészt ugyanezek a cégek, 
vállalatok -  költségeik csökken
tése, kedvezőbb piaci pozíciók 
megszerzése stb. érdekében -  a 
gyártási, a szerelési kapacitásai
kat igyekeznek (ország, államha
tárokat is átlépve) számukra ked
vező helyre telepíteni, illetve a 
beszállítóikat kedvező helyről vá
lasztani. így kialakultak, illetve 
kialakulnak a végtermék előállí
tásához kapcsolódó, térben kiter
jedt ellátási-termelési kapcsolat- 
rendszerek.

A termelési folyamatok és 
rendszerek előzőekben vázolt fej
lesztései, új struktúrái kikövetel
ték az ellátási-elosztási (forgalmi) 
folyamatok korszerűsítését.

1.2. A forgalmi folyamatok és 
rendszerek korszerűsítése és 
annak hatásai
Az 1970-es évek közepén kezdő
dött és a mai napig tart az értéke
sítési (ellátási-elosztási) láncok 
szervezése, illetve a hozzákap
csolódó (un. saját célú vagy ho
mogén feladatokat megoldó) lo
gisztikai ellátó-elosztó központok 
telepítése. Ezek létesítésének 
technikai feltételeit a gyártási 
szféra teremtette meg elsősorban 
elektronikai, informatikai (tele
matikai) területeken. A korszerű 
ellátási-elosztási kapcsolatok 
ugyanis csak

• számítógépes hálózati rend
szerek kialakításával,

• korszerű termékazonosító 
rendszerek bevezetésével,

• föld vagy műhold bázisú te
lekommunikációs rendszerek ki
építésével, valamint

• korszerű raktározási rend
szerek létesítésével valósíthatók 
meg.

Értékesítési hálózat kialakítására (saját 
célú elosztó központ létesítésére) példaként 
említhető a Németországban 164 Karstadt áru
házlánc és 3000 beszállítója között megvaló
sult kapcsolatrendszer. A Karstadt AG a 80-as 
évek második felében Urnában létesített, egy 
80 ezer m2 tárolóterületű és 25 ezer m2 előké
szítő területtel rendelkező ellátó-elosztó köz
pontot. A központ összekapcsolja a 3000 be
szállítót a 164 áruházzal; a szállítási kapcsola
tok megvalósítására 55 kamion álláshelyet és 
24 vasúti kocsit fogadó rakodóhelyet alakítot
tak ki. A belső szállítási folyamat részlegesen 
automatizált; a tárolótérben pl. 60 vezetőnél
küli targonca 44 km hosszú szállítópályán vé
gez anyagmozgatást. A központnak -  amely 
120 ezer árucikket kezel -  a beszállítókkal és 
az áruházakkal on line információs kapcsolata 
van.

A homogén feladatokat megoldó elosztó 
központként említhető az 1994-ben a németor
szági Neussban létesített Menke Logistik 
Zentrum. Ez Európa egyik legkorszerűbb el
osztó központja, amely évente 750 ezer gép
kocsit forgalmaz, kombinált vasúti-közúti és 
közúti-vízi szállítással. A 30 hektáron létesített
-  a Menke Holding GmbH által üzemeltetett -  
elosztóközpont a Ford, az Opel és a Mitsubishi 
gépkocsik értékesítési láncolatába kapcsoló
dott be.

Az ellátási-elosztási hálózatok
-  a piaci, fogyasztói igényekhez 
igazodva, illetve a nagyobb piaci 
részesedés szerzése érdekében -  
országokat, régiókat kapcsolnak 
össze. Az utóbbi években már eu
rópai hálózati rendszerek kialaku
lását kísérhetjük figyelemmel 
(lásd IKEA, OBI, METRO stb. 
európai hálózata), és egyben jól 
érzékelhető az is, hogy a forgalmi 
folyamatok területén a termelési 
folyamatokhoz hasonlóan -  fel
gyorsult az integráció, a multina
cionális cégek előretörése.

A termelési és a forgalmi fo
lyamatok integrációjának logikus 
következménye volt a harmadik 
szférának, a szolgáltatásnak önál
ló szervezeti egységekben való 
megvalósítása, és egyben a szol
gáltatási folyamatok centralizáci
ója.

1.3. Az önálló szolgáltató 
szervezetek kialakulása és 
annak hatásai
Az önálló szolgáltató szervezetek 
kialakulása és ezzel összefüggés
ben a szolgáltatási folyamatok 
centralizációja annak a következ
ménye, hogy a vállalatok, intéz
mények a profil idegen feladató



kát igyekeznek szakmailag speci
alizálódott szervezetekre bízni 
(az ilyen jellegű feladatok elvég
zését kihelyezni, vagy az elvég
zéshez az erre specializálódott 
szervezet szakembereit “behív
ni”). A profil idegen feladatok ki
helyezése (outsourcing), illetve 
kihelyezésének igénye felgyorsí
totta a különböző szolgáltatáso
kat végző szervezetek megalaku
lását, és ezek együttműködését 
elősegítő koncentrált telepítését.

Ez nyitotta meg a lehetőséget a 
többcélú -  tehát a forgalmi szféra 
egy-egy értékesítési láncába il
lesztett ellátó-elosztó központok
ban nyújtott szolgáltatásoktól szé
lesebb körű, sok funkciós szolgál
tatást ajánló -  logisztikai szolgál
tató központok létesítésére.

A profil idegen feladatok lo
gisztikai szolgáltató központokba 
integrálása a termelők, a kereske
delmi és a szolgáltató vállalatok, 
vállalkozások és a felhasználók 
hatékony együttműködési lehető
ségét teremti meg. A logisztikai 
szolgáltató központok szervezése 
már a nyolcvanas évek második 
felében megkezdődött, és a 90-es 
évek elején felgyorsult (különö
sen Németországban, Olaszor
szágban és Franciaországban).

A logisztikai szolgáltató köz
pontok elsődlegesen a termelési 
és az ellátási-elosztási folyama
tokhoz kapcsolódó, általános jel
legű szolgáltatásokat nyújtanak, 
és ezért (illetve egyúttal) a terme
lők, a szolgáltatók, a felhasználók 
kapcsolódási helyei.

1.4. Az áruszállítási rendsze
rekkel szembeni elvárások 
változása, a harmonikus fej
lesztés igénye
A termelési, a forgalmi és a szol
gáltatási folyamatokban bekövet
kezett és a ma is folyamatban le
vő harmonikus, kölcsönösen egy
másra ható, egymást elősegítő 
fejlesztések az áruszállítással 
szemben is újfajta elvárásokat, 
igényeket támasztanak. Egyrészt 
a korábban decentralizáltan je

lentkező áruszállítási feladatok 
egyre inkább a centralizált nagy 
vállalatok, áruházláncok, logisz
tikai ellátó-elosztó és/vagy lo
gisztikai szolgáltató központok 
közötti szállítási feladatokká ala
kulnak, másrészt egyre nyilván
valóbb a szállítási folyamatoknak 
a termelésre, a forgalmi folyama
tokra való visszahatása, az áru- 
szállítás újratermelési folyama
tokba való beépülése.

Valójában az áruszállítás új 
szempontú értelmezése, valamint 
a termelőhelyek erőforrásokkal, a 
fogyasztóhelyek termékekkel va
ló egyre szervezettebb ellátására 
vonatkozó igény alapján vált öt- 
vözhetővé, egységes rendszerben 
kezelhetővé az áruszállítás és a 
logisztika.

Az ezirányú rendszerszemlé
letű megközelítés igényét, elmé
leti módszertani kérdések felveté
sét, az áruszállítással szemben tá
masztott követelmények újragon
dolását kikényszerítette a terme
lési és a forgalmi szférában beve
zetett és bevált korszerű szerve
zési módszerek, eljárások elterje
dése (pl. a JIT-elv egyre széle
sebb területen való megvalósítá
sa). Ezek a módszerek a távolsági 
áruszállítást részben üzemek kö
zötti belső anyagmozgatásként, 
részben mozgótárolásként keze
lik, és erről az oldalról fogalmaz
zák meg az áruszállítással szem
beni szigorú követelményeket, 
egyben pedig az áruszállítás ter
melési és forgalmi szféra korsze
rűsítéséhez igazodó, azzal harmo
nizáló fejlesztési igényeit.

A közlekedés szolgáltatásai 
ugyanis a logisztikai láncok szer
vezésének elősegítőivé válhat
nak, de nehezíthetik is annak 
megszervezését, attól függően, 
hogy milyen mértékben tudnak a 
logisztikai elvárásoknak megfe
lelni. Ezek az elvárások elsősor
ban az áruszállítás gyorsaságára, 
rugalmasságára, megbízhatósá
gára, az áru követhetőségére (rö
viden az áruszállítás minőségére), 
továbbá szükség szerinti korszerű 
technikai megoldások alkalmazá

sára irányulnak.

2. A nagytérségi logisztikai 
rendszerkapcsolatok kialakítá
sának elvei és gyakorlata

2.1. A rendszerkapcsolatok 
kialakításának elvei

2.1.1. Az ellátási lánc, szervezett 
termékpálya koncepció

A fejlett ipari országokban már a 
80-as évek elejétől, a hagyomá
nyosan kialakult struktúrákat -  a 
gyártási mélység csökkentésével 
összhangban -  az ellátási lánc 
koncepcióra épülő kapcsolat vál
totta fel. E koncepció figyelembe 
veszi, hogy a több komponensű 
végtermékek előállításához az al
katrész beszállítások menynyisége 
növekszik az ellátási oldalon 
(gyakran 20-30 első vonalbeli és 
100-200 másodvonalbeli beszállí
tóval kell számolni), illetve a vég
terméket térben kiteijedt fogyasz
tói környezetbe (gyakran több 
száz fogyasztói, felhasználói vég
pontra) kell eljuttatni (1. ábra).

A vállalatok közötti kapcsola
tok fejlődése azonban nem állt 
meg ezen a szinten; kiegészült a 
harmad-, a negyed- és a sokadik 
szintű beszállítókkal. így alakul
tak ki azok az ellátási lánchálóza
tok, ahol a lánc közepén a végter
mék előállító hely, a végén az ér
tékesítési végpontok állnak. Az 
ellátási láncok így már nemcsak 
néhány együttműködő vállalat 
kapcsolatát ölelik fel, hanem a fo
gyasztó érdekeit előtérbe helye
ző, az anyag-, információ- és 
pénzáramlási folyamatok határok 
nélküli összhangjára törekvő vál
lalatok egész sorát kapcsolják 
össze. Más szavakkal az ellátási 
lánc menedzselésének célja a fo
gyasztói kiszolgálási színvonal 
növelése és a lánc termelékenysé
gének javítása [1].

Ez azt is jelenti, hogy az egyes vállalatok 
hosszú ellátási láncok tagjaként működnek; a 
hatékony anyagáramlást térben kiteijedtebb 
hálózatban kell megvalósítani, több szereplő 
tevékenységét kell összehangolni. A lánc sze
replői közötti koordináció hiánya pl. az átfatá-



Másod_____  Első Első_________Másod
vonalbeli szállítók vonalbeli vásárlók

Ellátás (beszerzés) Termelés Elosztás (értékesítés)
I Integrált ellátási lánc

1. ábra: Az integrált ellátási lánc egyszerűsített vázlata
si idők növekedéséhez vezet, vagy a láncba 
olyan tevékenységek épülnek be, amelyek 
nem járulnak hozzá az értékteremtéshez (pl. a 
tervezési pontatlanságból eredő felesleges 
egyeztetések).

Ma már egyre gyakoribb az az álláspont, 
hogy végső fogyasztó kegyeiért folytatott ver
seny nem önálló vállalatok, hanem ellátási 
láncok közötti verseny, és a  lánc köztes tagja
inak sikerét nagy mértékben befolyásolja, 
hogy a lánc többi tagja hogyan teljesít [8],

Az ellátási lánc termelékeny
sége javításának egyik lehetősége
— a kiszolgálási színvonal szin- 
tentartása, illetve növelése mel
lett -  a készletezési/raktározási 
csomópontok optimális számának 
meghatározása, és a szállítási 
kapcsolatok célszerű kialakítása a 
lánc mentén.

Az információtechnika, infor
matika fejlődése ma már lehetővé 
teszi a termék összetevőinek és a 
végterméknek a teljes ellátási 
láncban való végigkísérését, illet
ve az anyagáramlási folyamatok 
optimális megvalósítását, azaz 
szervezett termékpályák kialakí
tását.

A szervezett termékpálya 
(egy-egy cég azonos használati 
értékű termékeinek menedzselése 
az integrált ellátási láncban) kon
cepció az utóbbi években kapott 
nagyobb teret nagy értékű ipari 
termékek (gépkocsik, orvosi mű
szerek, bonyolultabb háztartási 
gépek stb.) ellátási-gyártási-el- 
osztási folyamatában.

A szervezett termékpálya -  a 
termelési folyamat központba he
lyezésével -mind információ
mind anyagáramlási szempontból

összekapcsolja az ellátói és a fo
gyasztói (felhasználói) környeze
tet (2. ábra). A termékpálya ter
vezésekor, szervezésekor (az op
timális struktúra kialakításakor) 
többek között olyan kérdésekre 
kell választ adni, hogy

• hol legyenek készletezé
si/raktározási csomópontok?

• milyen készletezési stratégi
ákat működtessünk a csomópont
okban?

• hogyan elégítsük ki a csomó
pontok közötti szállítási igénye
ket?

• milyen rendszer szerint, mi
lyen gyakorisággal szolgáljuk ki 
a fogyasztókat/felhasználókat?

A termékpályák kialakítása -  
az előző kérdésekre adandó vála
szok alapján is -  tipikus logiszti
kai rendszertervezési feladat, 
amikor is célkitűzésként, a költsé
gek csökkentése mellett, a vevők 
kiszolgálási színvonalának növe
lése jelölhető meg. A célkitűzés 
megvalósításával összefüggésben 
számos ponton kell konfliktuso
kat oldani, kompromisszumokat 
kötni.

2.1.2. Készletezési/raktározási
szállítási igények és költségek a 
szervezett termékpályán
A termékpályák tervezésének 
alapja a készletezési/raktározási 
és szállítási költségek együttes, 
teljes hálózatra kiterjedő kezelé
se, vizsgálata. A vizsgálatok egy 
lehetséges folyamata a követke
zők szerint követhető nyomon.

Az általánosnak tekinthető (2. 
ábra szerinti) hálózati rendszer
ben levő teljes készlet (egy vizs
gált idősíkban) a termelési anyag- 
készletből (TEAGK), az alkat
részkészletből (ALKRK), a kész
termék készletből (KTK), a köz
ponti elosztóraktár készletből 
(KERK) és a regionális elosztó
raktár készletből (RERK) tevődik 
össze.

Az ellátói környezettől a fo
gyasztói környezetig terjedően 
ezeket a készleteket kell különbö
ző tételekben, különböző minősé
gi igényeknek megfelelően, kü
lönböző időperiódusokban szállí
tani. A teljes helyváltoztatás során 
tehát az ellátó és az ellátóraktár 
közötti távolságot (EL-ELRT), a 
termelési folyamatokhoz kapcso
lódó belső szállítási távolságot 
(BSZ), a késztermékraktár és a 
központi elosztóraktár közötti tá
volságot (KTR-KER), a központi 
elosztóraktár és a regionális el
osztóraktár közötti távolságot 
(KER-RER), valamint a regioná
lis elosztóraktár és a fogyasztó 
közötti távolságot (RER-F) kell 
legyőzni.

A vizsgált hálózat adott idő
síkban levő készletei tehát folya
matosan közelítenek a fogyasztó
hoz, miközben különböző távol
ságokban szállítják azokat.

A hálózatban adott idősíkban 
levő teljes készlet:

TEAGK+ALKRK+KTK+KE
RK+ZRERK.

A készletek mozgása során a 
szállítási távolságok összege:

EL-ELRT+BSZ+KTR-KER+
KER-RER+RER-F.

A logisztikai költségek a ter
mékek teljes költségének
10...30%-át tehetik ki (a felső ha
tár az élelmiszeriparra, az alsó ha
tár a gépiparra jellemző). A lo
gisztikai költségeken belül (Né
metországban végzett felmérések 
alapján) a készletezési/raktáro- 
zási-szállítási költségek mintegy 
60%-ot képviselnek (3. ábra). E 
költségek nagyobbik hányada 
(mintegy 80%-a) a forgalmi szfé
rában, a disztribúciós rendszer-
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2. ábra: A szervezett termékpálya nagyvonalú vázlata

ben terheli a termékeket.
Adott termékpálya egyes cso

mópontjain levő készletek értéke, 
és így a készletezés/raktározás 
költsége is jelentősen eltér (ala
csony pl. termelési anyagkészlet 
és magas késztermék készlet ese
tében). A vizsgált szállítási távol
ságokon a különböző szállítási 
tételek, gyakoriságok, a szállított 
áru értéke, a szállítási mód miatt, 
a szállítási költségek is jelentősen 
különböznek. A logisztikai (így a 
készletezési/raktározási, szállítá
si) költségek csökkentése általá
nos vállalati célkitűzésnek is te
kinthető. A forgalmi szférában 
azonban a költségek csökkentésé
nek igénye ellentétbe kerülhet a 
vevők minőségi kiszolgálására 
irányuló törekvésekkel.

2.1.3. Célkonfliktusok a rend
szerben, a hatékony kapcsolatok 
megvalósításának igénye

A vevők minőségi kiszolgálá
sával és a költségek csökkentésé
vel kapcsolatos kiemelt célok:

• a rendelésteljesítési színvo-

hatóság növelése (alkalmazkodá
sa vevő igényeihez, illetve a piaci 
követelményekhez);

• a készletezési/raktározási és 
a szállítási költségek csökkentése.

E célok csak kompromisszu
mok árán valósíthatók meg, mert 
többek között olyan célkonfliktu
sokkal kell számolni, mint:

• a készletek csökkentése t a 
kiszolgálási színvonal növelése;

• a készletek csökkentése t a 
rugalmasság növelése;

• a szállítási költségek csök
kentése a rugalmasság növelése;

• a szállítási költségek csök
kentése a készletek csökkentése.

A vevők elvárásaihoz való 
legteljesebb igazodást alapul vé
ve tehát a készletezés/raktározás 
és a szállítás összhangját kell 
megteremteni.

A 4. ábra a legegyszerűbb -  a 
minimális költségkoncepció alap
ján kialakított -  modellt 
(Schary-Larsen modell) szemlél
teti, amelynek segítségével meg
határozható a készletezési/raktá
rozási pontok száma [1], Az áb
rán látható költséggörbék jellege 
iparáganként és vállalatonként

változhat; a görbék csak tenden
ciákat mutatnak.

Abban az esetben, ha pl. az elosztási háló
zatban növeljük a készletezési csomópontok 
számát, javul a kiszolgálási színvonal, a fo
gyasztókhoz gyakrabban szállítanak, az elma
radt értékesítés költsége csökken. Ezzel szem
ben a készletezési/raktározási költségek emel
kednek. A készletezési csomópontokból a fo
gyasztókhoz való kiszállítás költsége is csök
ken a készletezési csomópontok számának nö
vekedésével, mert a szállítási távolság csök
ken, ezzel szemben a termelő és a készletezé
si csomópont közötti szállítások költségei 
emelkednek [1].

Egy adott hálózati rendszer, 
termékpálya kialakításakor azon
ban a változók sokaságát kell 
vizsgálatba venni (pl. informáci
ós rendszer, meglevő infrastruk
túra, a piac stabilitása, versenyté
nyezők). Itt ismételten érzékelhe
tő a logisztikai rendszer tervezé
sének összetettsége, mert egy-egy 
befolyásoló tényező figyelmen 
kívül hagyása átmenetileg vagy 
tartósan ronthatja a működés ha
tékonyságát, kedvezőtlenül hat a 
termék piaci versenyképességére.

Az integrált ellátási láncok, 
szervezett termékpályák anyag 
(áru) áramlási (szállítási-készle
tezési/raktározási) kapcsolatai -  a 
korszerű szervezési, technikai 
megoldások adta lehetőségeket is 
figyelembe véve -  az előzőkben 
összefoglalt főbb elvek alapján 
formálódnak a gyakorlatban.

2.2. A rendszerkapcsolatok 
megvalósításának gyakorlata

2.2.1. Logisztikai áruszállítási 
rendszerek szervezése, működte
tése

Logisztikai áruszállítási rendszer 
abban az esetben valósul meg, ha 
az adott távolsági szállítás köz
vetlen kapcsolatot létesít az ellátó 
és a felhasználó vagy a gyártó és 
a fogyasztó között.

Például egymástól több tíz vagy több száz 
kilométer távolságra levő gyártó és szerelő 
üzem között -  a  szerelés ütemének megfelelő
en -  napi vagy heti rendszerességgel (menet
rend szerint) szállítanak alkatrészeket. Ekkor a 
szerelés előtti készlet a beérkezések között el
telt időköz és a biztonsági készlettel kapcsola
tos elvárásokhoz igazodik, a szállított rako
mány pedig közvetlenül a szerelő sor előtti tá
rolóba kerül. Ez a szállítási kapcsolat megva
lósítható egy közlekedési alágazat (közút vagy

nal (a szállítási készség) növelése;
• a rugalmasság és a megbíz

Készletezés Raktározás Külső és belső szállítás Egyebek

60,5 %

3. ábra: A logisztikai költségek százalékos megoszlása
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séges (költségszempontú) modellje (Schary-Larsen modell)

vasút) igénybe vételével, vagy pl. közúti-vas- 
úti kombinált szállítással.

A logisztikai áruszállítási 
rendszerkapcsolatoknak ki kell 
elégíteniük a logisztika 6M-elv 
szerinti elvárásait (hiszen általá
ban JIT-elv szerint működnek). 
Az ellátó és a felhasználó közötti 
szállítás pedig a mozgótárolás 
szerepét tölti be. E rendszer meg
valósítása sajátos technikai, tech
nológiai és szervezési megoldá
sokat kíván.

Jellegzetes példája ennek pl. a  BMW gép
kocsik nyers karosszériájának Dingolfing és 
Regensburg közötti szállítása. A nyers ka
rosszériát a dingolfingi présüzemböl négy 
óránként szállítják különleges vasúti kocsik
ban és speciális rakományhordozókon, a JIT- 
elvnek és az automatizált rakodási igényeknek 
megfelelően. Ennek a szállítási feladatnak a 
megoldására a Deutsche Bundesbahn sajátos 
vasúti kocsikat fejlesztett ki.

A  General Motors Hungary szentgotthárdi 
üzemébe -  az Opel Astrák szerelésének idő
szakában -  Bochumból érkeztek az alkatré
szek Klick-Lop összecsukható ládákban. Min
den nap meghatározott órájában érkezett az al
katrészeket szállító vasúti szerelvény. A kira
kott ládák egyenesen a szerelősor előtti tároló
ba kerültek, raktárkészletként az úton levő al
katrészeket kezelték.

A logisztikai áruszállítási 
rendszerek megvalósításának igé
nye az EU  bővítésével össze
függésben -  fokozatosan növek
szik. Ennek okai a következőkben 
foglalhatók össze:

• a beszerzések, értékesítések 
földrajzi távolsága növekszik;

• a JIT-elv alkalmazásának je
lentősége tovább nő (a 90-es évek 
második felében az ipari szállítá
soknak mintegy 20%-át tette ki az 
ennek keretében fuvarozott áruk 
mennyisége, 2010-ig ez 30%-ra 
nőhet);

• a karcsúsított termelés kon
cepciója egyre inkább a termelési 
kooperációra helyezi a hangsúlyt, 
a beszállított félkésztermékek, al
katrészek mennyisége növekszik;

• a termelési folyamatok to
vábbi korszerűsítésével az ellátási 
lánc termelékenysége alig javít
ható, a tartalékok a szállítás és a 
raktározás területén találhatók.

2.2.2. Az integrált ellátási lánc
ra, a szervezett termékpályára 
épülő hálózatok kialakítása, mű
ködtetése
Az integrált ellátási lánc, a szer
vezett termékpálya koncepció sze
rinti anyag (áru) áramlás tényle
ges megtervezésekor rendszerint 
a legrövidebb pályák, illetve a 
legrövidebb átfutási idők megva
lósítását és/vagy a legkisebb hal-

5. ábra: Integrált ellátási láncra épülő hálózat nagyvonalú vázlata
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mozott logisztikai költségek mel
letti (de minőségi) kiszolgálást 
tekintik optimum kritériumnak. 
Ebből adódóan a többé-kevésbé 
azonos használati értékű termé
kek pályája -  az alkalmazott mar
keting módszerektől, az értékesí
tési csatornáktól, a termékek po
zicionálásától stb. függően -  vál
lalatonként eltérhet.

Az előzőekkel összefüggés
ben -  főleg tartós használatú ter
mékek (gépkocsik, háztartási gé
pek, audiovizuális és elektronikai 
eszközök stb.) esetében -  kiala
kulnak azok a hálózatok, ame
lyekben a beszállítók és a gyártó 
(szerelő) üzemek között az ellátó 
központok, a gyártó és a fogyasz
tó (vásárló) között az elosztó köz
pontok kapnak helyet (5. ábra).

Ezek a (logisztikai) ellátó-el- 
osztó központok tehát ellátó
termelő-fogyasztó hálózatot köt
nek össze, és a gyűjtési/elosztási, 
raktározási feladatokon túlmenő
en -  az adott termékhez kapcso
lódó -  más logisztikai szolgálta
tásokat (pl. ellátó központok ese
tében alkatrészek összeszerelése, 
szerelési egységek kialakítása, 
JIT-elvű beszállítás, elosztó köz
pontok esetében csomagolás, 
címkézés, igények szerinti kiszál
lítás) is végeznek.

Ilyen jellegű hálózat szerint 
működik pl. hazánkban az 
Elektrolux-Lehel Hűtőgépgyár 
(Jászberény), a Samsung televí
ziógyár (Jászfényszaru), a GE 
Lighting Tungsram (Buda
pest/Nagykanizsa). Mindhárom 
gyár esetében szinte egész Euró
pára kiterjedő hálózat épült ki 
(sőt a Samsung esetében az alkat
részek jelentős részét Dél-Koreá- 
ból szállítják).

Fogyasztási cikkek esetében -  
az értékesítési csatornákkal, az 
értékesítési végpontok nagy szá
mával, továbbá az áruk sokfélesé
gével összefüggésben -  a hálózat 
még bonyolultabbá válik. A kap
csolati rendszer kialakítását 
termékspecifíkus tényezők (pl. 
gyorsan romló áruk, márkás cik
kek, közszükségleti cikkek eseté

ben eltérő csatornák) és piac
specifikus tényezők (pl. a piac 
földrajzi nagysága) egyaránt be
folyásolják. A nagy értékesítési 
hálózatok (Spar, Julius Meinl, 
Penny Market, Coop stb.), illetve 
a hipermarketek (Cora, Auchan 
stb.) általában saját logisztikai 
stratégiájuk szerint építik ki kap
csolataikat.

Az Auchan (melynek kínálatában 45 ezer 
árucikk szerepel, és ebből közel 10 ezer élel
miszer) stratégiája pl. arra irányul, hogy raktá
rozási, szállítási, értékesítési csatornája legki
sebb költséggel, de színvonalas infrastruktúrá
val működjön. A Cora stratégiájának sajátos
sága, hogy hálózatuknak nincs központi elosz
tó raktára, minden egységnek saját kiszolgáló 
(regionális) raktára van.

A Spar öt kontinens 28 országában közel 
20 ezer üzlettel rendelkezik. Magyarországon 
mintegy 100 szupermarketet és 10 Interspar 
hipermarketet üzemeltet. Saját logisztikai há
lózatot működtet, az áruk mintegy 90%-át a 
központi raktáron keresztül szerzi be, illetve 
teríti.

Az integrált ellátási lánc ele
mei (beszállítás, raktározás, ko- 
missiózás, terítés stb.) -  a konkrét 
hálózat kialakítására irányuló lo
gisztikai stratégiával összefüg
gésben -  saját infrastruktúrával 
és eszközrendszerrel, vagy ezekre 
specializálódott logisztikai szol
gáltatók, szállítmányozók igény- 
bevételével (outsourcing) mű
ködtethetők. Mindkét megoldásra 
és azok kombinációjára is talá
lunk gyakorlati példákat.

2.2.3. Áruforgalmi és/vagy lo
gisztikai szolgáltató központok 
kialakítása, működtetése
Áruforgalmi központok a közle
kedési alágazatok, a helyi, a regi
onális és a távolsági áruszállítás 
fordítókorong szerepét betöltő, 
nagy forgalmú kapcsolódási he
lyei, amelyek lehetővé teszik az 
általános és a kombinált szállítás
hoz kapcsolódó rakodási, átme
neti tárolási és kiegészítő (pl. ad
minisztratív, irányítási, vámkeze
lési) feladatok megoldását.

Az áruforgalmi központok mellett egyre 
fontosabb szerepet játszanak az áruforgalmi 
alközpontok. Ezek egy-egy gazdasági körze
ten belül, a koncentrált áruforgalmi igények 
keletkezési helyének közelében (pl. ipari par
kokhoz kapcsolódóan) létesíthetők, elsősor
ban azzal a céllal, hogy a meglevő környezet
barát (vasúti, folyami) közlekedési kapcsola

tok minél nagyobb távolságon kihasználhatók 
legyenek, másrészt, hogy az ügyfelekhez kö
zeli telephelyekről tegyék lehetővé a kiszolgá
lást. Az áruforgalmi alközpontok tevékenysé
ge általában csak a körzeti ellátáshoz-elosztás- 
hoz kapcsolódó logisztikai alapszolgáltatások 
(pl. helyi szállítás, gyűjtő-terítőjáratok szerve
zése, járműrakodás, átmeneti tárolás) nyújtá
sára korlátozódik.

A logisztikai szolgáltató központok a ter
melés, az ellátási-elosztási (értékesítési) folya
matokhoz kapcsolódó szolgáltató jellegű tevé
kenységeket is végeznek. A szállítási, rakodá
si, raktározási feladatok szervezése mellett 
többek között szerelés előkészítést, csomago
lást, osztályozást, diszponálást, vámkezelést, 
helyi és körzeti árugyűjtést és elosztást végez
nek, banki, informatikai, humánpolitikai stb. 
szolgáltatást nyújtanak.

A logisztikai szolgáltató köz
pontok egyrészt az áruforgalmi 
központok továbbfejlesztett vál
tozatai, amikor is azok az említett 
szolgáltatások nyújtására is be
rendezkednek (intermodális lo
gisztikai szolgáltató központok), 
másrészt egy-egy régió jelentő
sebb ipari és/vagy kereskedelmi 
körzetének szolgáltatásokkal való 
ellátását végzik (regionális lo
gisztikai szolgáltató központok).

Áruforgalmi és/vagy logiszti
kai szolgáltató központok létesí
tésével az áruszállítási folyama
tok áttekinthetővé válnak. A 
nagytérségi logisztikai rendszer
kapcsolatokra gyakorolt kedvező 
hatások a következőkben is meg
nyilvánulnak:

• a hálózati rendszerben való 
működtetésük lehetővé teszi az 
országok, régiók közötti áruszál
lítási feladatok jól szervezett, 
költségkímélő megoldását;

• elősegítik a közlekedési 
alágazatok közötti optimális 
munkamegosztás kialakulását;

• optimális gyűjtő-térítő jára
tok szervezésével a szállítási fel
adatok kisebb teljesítmény-ráfor
dítással és ezáltal kisebb költség
gel oldhatók meg;

• kisebb küldemények na
gyobb egységekké való összefo
gása révén egységes szállítási 
láncok kialakítására nyílik lehe
tőség.

A közlekedési csomópontok
ban létesített áruforgalmi köz
pontok a fejlett régiókba telepített 
logisztikai szolgáltató központok,
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6. ábra: Áruforgalmi és/vagy logisztikai szolgáltató központok egymással és az igénybe vevőkkel való kapcsolati rendszere

a hozzájuk kapcsolódó áruforgal
mi alközpontok és/vagy regioná
lis logisztikai szolgáltató közpon
tok hálózati rendszerben való mű
ködtetése (6. ábra) költség- és 
környezetkímélő megoldások 
mellett jelentősen rövidítik a szál
lítási (eljutási) időket. Nagy tá
volságok (egymástól távol levő 
központok) esetében (akár or
szághatárokat is átlépve) pl. rend
szeres vasúti vagy kombinált vas
úti-közúti szállítási kapcsolat ala
kítható ki a központok között. A 
szomszédos központok és eseten
ként az alközpontok közötti szál
lítás vasúton, míg a körzet kiszol
gálása szervezett közúti szállítás
sal valósítható meg.

Áruforgalmi és a logisztikai 
szolgáltató központok, illetve al
központok létesítése a gazdasági
lag fejlett nyugat-európai régiók
ban már a 80-as évek közepén 
megkezdődött. Kiindulási alap
ként ekkor még a tengeri kikötő
ket (pl. Hamburg, Rotterdam), 
mint nagy áruforgalmú csomó
pontokat kezelték.

2.2.4. Integrált készletezési-rak- 
tározási-szállítási rendszerek ki
alakítása, működtetése

Az integrált készletezési-raktá- 
rozási-szállítási rendszereket az 
elosztási (disztribúciós) folyama
tok fejlesztésének eredményeként 
a 90-es évek közepétől kezdték 
Nyugat-Európában, jól behatárol
ható értékesítési csatornákon, al
kalmazni. Ezek csak korszerű, jól 
illesztett, összehangolt (“óramű 
pontossággal működő”) informá
ció- és áruáramlási rendszer ki
építésével valósíthatók meg. Kö
zülük az ECR technika kap egyre 
nagyobb teret az európai elosztási 
hálózatok működtetésében.

Az ECR- (Efficient Consumer 
Response = hatékony válasz a fo 
gyasztói igényekre) technika lé
nyege az áruáramlatok szervezé
sét tekintve, hogy:

regionális elosztóraktárak 
helyett rendező (átrakó) terminá
lokat működtet;

az elosztóközpontban folya
matos készletfeltöltést alkalmaz;

csökkenti az elosztási folya
matban levő együttes készletet 
(mozgó tárolás);

optimális szállítási (fuvaro
zási) struktúrákat működtet (pl. 
különböző teherbírású gépkocsik 
beállításával, igényekhez igazodó 
szállítási intenzitásokkal);

javítja a fogyasztók kiszolgá
lási színvonalát.

Az ECR technika szerint ki
alakított elosztórendszer (7. ábra) 
hatékony működtetéséhez köz
vetlen információs kapcsolatot 
kell kiépíteni az értékesítési vég
pontok és a rendező terminálok, 
illetve a rendező terminálok és a 
disztribúciós központ között, to
vábbá célirányos hardver és 
szoftver összetevőket kell rend
szerbe állítani.

Az elosztórendszer működése
-  az áruáramlatok szervezése 
szempontjából -  a következők 
szerint követhető nyomon. Az ér
tékesítési végpontokról (pl. 
gyógyszertáraktól), a kiépített in
formációs csatornán keresztül 
minden nap 17 óráig beérkeznek
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7. ábra: Az áruáramlatok egy lehetséges struktúrája ECR technika alkalmazása esetén

a megrendelések az átrendező 
terminálra (CD). Az átrendező 
terminálon árucikkenként össze
sítik a régió igényeit, és azt 
együttesen (göngyölített adat
ként) 18 óráig továbbítják a diszt
ribúciós központba (DC). Itt a ré
gió által igényelt árucikkenkénti 
mennyiségeket kiszállítási egy
ségként összeállítják, majd az éj
szakai órákban tehergépkocsival 
az átrendező terminálra szállítják. 
Az átrendező terminálon a regge
li órákban az értékesítési vég
pontok igényei szerint rendezik a 
rakományt, majd az igényelt 
mennyiségeket kis teherbírású 
gépkocsikkal, terítőjáratok szer
vezésével a reggeli órákban ki
szállítják.

Itt érdemes megjegyezni, hogy ennek az 
elosztórendszernek működési folyamata a rak
tárak un. osztályonkénti kétlépcsős komissió- 
zási stratégiájával azonosítható. A különbség 
az, hogy a raktárak esetében egy-egy időszak 
együttes rendelési tételeit rendszerint emelő- 
targoncákkal, néhány tízméteres távolságon 
szállítják az osztályozó (diszponáló) helyre és 
itt (második lépcső) állítják össze a megren
delt tételeket, készítik elő a kiszállítási egysé
geket. AZ ECR technika szerint ugyanezeket a 
tételeket tehergépkocsik szállítják több tíz 
vagy több száz km-es távolságokon.

A rendszer hatékonyságát fel
ismerve már 1994-ben, -  az euró
pai kereskedelmi és márkás-ter
mék szövetségek részvételével -  
elindították az ECR-Europe prog
ramot, amelyhez kilenc ország 
vállalatai csatlakoztak. Magya
rországon többek között a 
Csemege-Julius Meinl, a Metro 
áruház lánc, az Unilever érintett a 
rendszer kiépítésében.

3. Magyarország az európai lo
gisztikai/áruszállítási rendszer
kapcsolatokban

3.1. Európai Uniós törekvé
sek a nagytérségi logiszti
kai/áruszállítási rendszerkap
csolatok kialakítására

Az Európai Közösség tagországai 
integrációs programjukat 1987- 
ben ratifikálták (Einheitliche 
Europäische Akte). A program

többek között kimondja, hogy a 
tagországok erősíteni kívánják a 
kutatási, műszaki-fejlesztési 
együttműködést, célul tűzik ki a 
környezetvédelem és a közleke
dés közösségi politikájának kiala
kítását. A programmal összefüg
gésben -  a tagországok közötti 
határellenőrzések megszüntetésé
vel, a kereskedelmet gátló ténye
zők lebontásával, a tőkeforgalom 
liberalizálásával -  lehetővé vált 
többek között a tagországok áru
forgalmának és így a közlekedés
nek egységes rendszerben való 
kezelése.

A kelet-közép európai orszá
gokban végbement politikai és 
gazdasági rendszerváltozás azon
ban módosította az egész európai 
gazdasági térség beszerzési, ter
melési és elosztási struktúráját. 
Amíg pl. Magyarországon 1989- 
ben a teljes export-import forga
lom 26%-a kapcsolódott az EU

tagországaihoz, 95-ben ez az 
arány 62%-ot, 97-ben pedig már 
75%-ot képviselt. Az EU tagság
tól függetlenül tehát a volt szoci
alista és a nyugat-európai orszá
gok között a termelés és az elosz
tás területén -  az infrastruktúra 
jelentős elmaradása ellenére -  
egyre intenzívebbé vált az árufor
galom.

Világossá vált az is, hogy a
2.2. pontban is említett korszerű 
rendszerkapcsolatok csak akkor 
valósíthatók meg, ha -  az EU ha
tárait átlépve -  egységes szemlé
letben vizsgálják és kezelik Euró
pa gazdaságát.

,Az egész Európára kiterjedő 
vizsgálatok már a 90-es évek első 
felében megkezdődtek. A BfLR 
által 1994-ben készített egyik 
tanulmány2 -  részletes vizsgálata 
alapján -  194 gazdasági centru
mot jelölt ki az EU tagországai, 
valamint a kelet-közép európai

2 Lage und Erreichbarkeit der Regionen in der EG und der Einfluss der Femverkehrssysteme. (Bundesforschungsanstalt für Landeskunde und 
Raumordnung, Bonn 1994.)



régiók területén, elemezve az 
egyes centrumok közlekedési 
adottságait is. Ugyanebben az 
időben az Európai Bizottság által 
készített, területfejlesztéssel fog
lalkozó (Európa 2000) tanul
mány3 már szemléletesen mutatja 
be Európa közúti és forgalmi áru
áramlatait.

A két -  egymástól függetlenül 
készült -  tanulmány térképeit 
összevetve egyértelműen kimu
tatható, hogy a gazdasági centru
mok közötti forgalmi áruáramla
tokra alapozva jelölhetők ki a ki
építésre, fejlesztésre javasolt köz
lekedési folyosók.

A transz-európai közlekedési 
folyosók (transz-európai közleke
dési hálózat) kialakításának irány
elveit és a jövőbeni páneurópai 
közlekedéspolitika főbb elveit a 3. 
Páneurópai Közlekedési Konfe
rencián (Kréta, 1994) fogadták el 
az európai szakminiszterek rész
vételével. Célkitűzésként az euró
pai közlekedési hálózat közép- és 
hosszú távú, összehangolt fejlesz
tését fogalmazták meg.

A krétai konferencián jelölték 
ki azt a kilenc közlekedési folyo
sót (korridort), amelyek Nyugat- 
Európát kötik össze a kontinens 
keleti felével. 1997-ben (a helsin
ki konferencián) tízre növelték a 
korridorok számát, és egyben ja 
vaslatot tettek ezek kiépítésére.

A kijelölt folyosók három köz
lekedési alágazatot (vasút, közút, 
folyami hajózás) érintenek, és 
egyben ezek kapcsolódási helyei
nek behatárolására is támpontot 
adnak. A krétai konferencián 
megfogalmazott irányelvek alap- 
gondolata ugyanis a közlekedési 
alágazatok (és ezek nemzeti háló
zatának) összehangolása, egysé
ges (un. multimodális) szállítási 
rendszer kialakítása.

A multimodális szállítási rend
szerek megvalósításában fontos 
szerepet töltenek be a közlekedé
si csomópontok (áruforgalmi 
központok, logisztikai szolgáltató 
központok, kombiterminálok).

A közlekedési (forgalmi) cso

mópontok (az intermodális kap
csolódási helyek) egységes euró
pai hálózatának kialakítása a pán
európai közlekedéspolitika egyik 
célkitűzése. A jelenlegi csomó
ponti hálózat ugyanis túlzottan 
decentralizált, és még az EU 
egyes tagországaiban is eltérőek a 
telepítési, tervezési elvek. Várha
tóan ezen a területen nehezebb 
lesz az együtt gondolkodás, mint 
a közlekedési folyosók kijelölése 
volt.

Az áruforgalmi/logisztikai 
központok létesítésére funkció
jukból adódóan -  elsősorban a 
nagy forgalmú közlekedési folyo
sókon kerülne sor a 6. ábrához 
kapcsolódóan ismertetett elvek 
szerint. Egymástól távol levő 
központok esetében -  az EC, il
letve IC személyvonatokhoz ha
sonlóan -  rendszeres vasúti (vas
úti-közúti kombinált) szállítási 
kapcsolat alakítható ki, nagy se
bességgel közlekedő vonatokkal.

Az Európai Uniós támogatással készült 
egyik tanulmány pl. Hamburgot Berlinnel, és a 
német fővárost Budapesttel összekötő gyors
forgalmú pálya építésére, létesítésére tesz ja
vaslatot. A Transrapid International (TRI) 
1250 km hosszú szakaszát négy-öt óra alatt 
futnák be a vonatok.

A tanulmány szerint az előzetes munkála
tokat már 2002-2007 között elvégeznék, az el
ső 200 km-es szakaszt Berlintől Drezdáig 
2011-re építenék meg, a többit 2013-ig. A né
met főváros és Budapest közötti infrastruktúra 
építése mintegy 26 milliárd márkába kerülne.

Az áruforgalmi/logisztikai 
központok ugyanis lehetőséget 
adnak az egy szállítási körzetbe 
irányuló áruáramlatok összefogá
sára, az un. hub & spoke (kerék- 
agy-küllő) rendszer megvalósítá
sára. A 6. ábrán jól érzékelhetően 
az áruforgalmi, illetve az 
intermodális logisztikai szolgálta
tó központok a kerékagy, míg az 
alközpontok vagy a fuvaroztatók
hoz irányuló kapcsolatok a küllő 
szerepét töltik be.

3.2. A magyarországi helyzet 
alakulása az elmúlt tíz évben

Áruforgalmi/logisztikai szolgálta
tó központok létesítésének előze
tes koncepciója Magyarországon

1991-94 között -  a volt szocialis
ta országok között elsőként -  ké
szült el.

A kutatási-fejlesztési munkák megkezdé
sét a németországi Szövetségi Kutatási és 
Technológiai Minisztérium kezdeményezte, és 
anyagilag is támogatta. A három évig tartó ku- 
tató-elemző munkát, a  KHVM irányításával, a 
Közlekedéstudományi Intézet, a BME Közle
kedésüzemi Tanszéke és a DIG- Dauber Mér
nökiroda (Dortmund) végezte.

A kiindulási alapelv az volt, hogy a ma
gyar gazdasági és közlekedési (áruszállítási) 
rendszer minél előbb integrálódjon Nyugat 
Európa formálódó logisztikai rendszerébe, és 
a betelepülésre készen álló multinacionális 
termelő, értékesítő, szolgáltató cégek számára 
már jól előkészített, megfelelő infrastruktúrá
val rendelkező logisztikai park álljon rendel
kezésre.

Az előzetes koncepció az or
szág gazdasági potenciáljának ér
tékelésére, az európai és a ma
gyarországi infrastruktúra elem
zésére, továbbá a nemzetközi áru
forgalmi felmérésekkel kialakí
tott információbázisra épült.

A koncepció kijelölte azokat a 
szűkebb országrészeket (körzete
ket), amelyek alkalmasak lehet
nek egy (Budapest esetén több) 
központ eredményes üzemelteté
sére, valamint meghatározta a ja 
vasolt központok típusait és 
nagyságrendjeit.

A létesítés követelményeit ki
elégítendő, Magyarországon tíz 
olyan körzet került kijelölésre, 
amelyek logisztikai központok lé
tesítése szempontjából számításba 
vehetők. A körzetek behatárolását 
tartalmazó térképet az utóbbi 
években számos publikáció mutat
ta be, illetve további tanulmányok 
kidolgozásának alapját képezte.

Az előzetes koncepció realitá
sát támasztja alá, hogy az 
1996-2000 között létesített 133 
ipari park mintegy 70%-a ezek
nek a régióknak szűkebb körzeté
ben található, továbbá a Magya
rországon áthaladó transz-európai 
közlekedési folyosók (4., 5., 7., 
10/B) zömében a régiókon halad
nak át.

Az előzetes koncepció alapján 
országgyűlési határozat mondta 
ki a központok megvalósításának 
igényét, és állami forrásokból va
ló támogatás szükségességét. En-

3 Európa-2000 -  Europäische Zusammenarbeit bei der Raumentwicklung (Europäische Komission, Brüssel, 1994.)



nek alapján három régió kijelölt 
településein (Budapest, Sopron, 
Székesfehérvár) már jelentős fej
lesztési munkák indultak, illetve 
valósultak meg.

Az elmúlt öt-hat évben bekö
vetkezett változások azonban 
szükségessé teszik, a további fe j
lesztések, fejlesztési irányok újra
gondolását. A kijelölt körzetek 
jórészében ugyanis (forráshiány 
miatt) nem indulhattak meg idő
ben azok a fejlesztések, amelyek 
révén lehetőség lett volna a lo
gisztikai park infrastruktúrájá
nak, illetve szolgáltatásainak fel
ajánlására.

Ugyanakkor 1995—96-tól a 
gyártó és forgalmazó cégek bete
lepülése felgyorsult és felajánlás 
híján:

• a gyártó cégek kialakították 
saját ellátási, majd késztermék
elosztási rendszerüket és hálóza
tukat (Elektrolux, Samsung, Su
zuki, Audi stb.);

• a forgalmazó (értékesítő) cé
gek (különböző üzlethálózatok) 
kiépítették saját logisztikai háló
zatukat (Metro, Spar, Phönix 
Pharma, Coca Cola stb.).

Ezeknek a cégeknek (részben 
már a termékpálya koncepcióra 
alapozott) ellátási-elosztási rend
szerei, illetve csomópontjai nem 
minden esetben vannak fedésbe 
logisztikai központok létesítésére 
kijelölt csomópontokkal.

Az újragondolást kikényszerí
ti az is, hogy 1998-tól számos ha
zai vállalkozás vagy vegyes vál
lalkozás létesített logisztikai köz
pontot (parkot), illetve létesítésük 
előkészületi fázisban van.

Budapest körzetében, illetve további régi
ókban pl. a következő jelentősebb logisztikai 
szolgáltató parkok épülnek, illetve működnek.

A Harbor Park Budapesti Logisztikai 
Központ (Nagytétény) Közép Európa egyik 
legnagyobb logisztikai központjaként kínálja 
szolgáltatásait. A 47 hektáron létesítendő park 
(melynek alapkövét 2000 augusztusában rak- 
ták le) kedvező közúti és vasúti kapcsolattal 
rendelkezik, kínálatai között raktározás (180 
ezer m2-en), vámügyintézés, banki, étkezési 
stb. szolgáltatás szerepel. A folyamai áruszál
lítás előnyeinek kihasználását a létesítmény 
mellett épülő Ro-Ro kikötő, illetve a szom
szédságában épülő konténerterminál teszi le
hetővé.

Az MI Business Park (Páty) 72 ezer m2- 
es zöldmezős beruházásként épül. Az első 16

ezer m2-es egységet már 2000 őszén átadták. 
Ezt az egységet logisztikai központként hirde
tik; elsősorban raktározáshoz és disztribúció
hoz kapcsolódó feladok megoldását vállalja.

A Tibbet & Britten Hungaria Kft. (Üllő) 
85 ezer m2-es telkén létesített új országos 
elosztóközpontot, 30 ezer m2-es beépített terü
lettel. Az épület (raktár) hasznos magassága 
12,5 m. A nyolc elkülönített raktárrész külön
böző hőmérsékletű zónák szerint üzemel. Itt 
tárolják, illetve innen osztják el az Unilever és 
a Stollwerck mintegy ezer fajta termékét. Az 
elosztási, terítési feladatok megoldásában a 
szomszédságban működő K-Sped, illetve az 
egri Flott-Trans vesz részt.

Kínálati palettájukon szerepel a 
készlet/információ menedzsment, a raktáro
zás, a disztribúció, a multinacionális szállítás, 
a csomagolás stb.

Az ATI DEPÓ Rt. rákospalotai, illetve to
vábbi vidéki (győri, szabadbattyáni, pécsi, ba
jai, szajoli, miskolci) bázisai hálózati rend
szerben működve, 160 ezer m2 tárolókapaci
tással szinte a logisztikai szolgáltatások teljes 
palettáját nyújtják.

A Trans-Sped Logisztikai Szolgáltató 
Központ Kft. (Debrecen) 20 hektáros területe 
főleg közúti-vasúti szállítmányozási, raktáro
zási, vámügyintézési szolgáltatásokat kínál, 
de bővíteni fogja a haszongépjármű beszerzés 
és javítás, a légi szállítmányozás stb. irányába.

Ezeken túlmenően a Delacher + Co 
Transport Kft. Soroksáron létesített parkot, a 
Schöller a budapesti központi elosztótelepe 
mellett kilenc regionális elosztótelepet is léte
sített, összekapcsolt hálózatként működtetve, 
a MASPED Eszak-Pest Logisztikai Központ 
néven dunakeszi mellett létesített saját logisz
tikai bázist, és így tovább sorolhatnánk.

Mindezekből levonhatjuk azt 
a következtetést, hogy -  bár az 
ipari parkok a gyártó és forgalma
zó cégek ellátó-elosztó központ
jai, továbbá a különböző vállal
kozásokban létesült logisztikai 
szolgáltató központok, parkok 
zömében a 90-es évek elején 
nagy körültekintéssel behatárolt 
régiókban települtek optimális
nak tekintett áruforgalmi, szol
gáltatási koncentráció elmaradt, 
mert a szükséges infrastruktúra és 
a szolgáltatások korábban elkép
zelt felkínálásának lehetőségét 
nem tudtuk kellő időben megte
remteni.

Az európai logisztikai/áru- 
szállítási rendszerbe folyamato
san kapcsolódik be az ország gaz
dasága. Az optimálishoz közelítő 
megoldások elérése érdekében 
azonban -  az 1995-2000 között 
bekövetkezett változásokat figye
lembe véve -  célszerű a 90-es 
évek elején kialakított koncepciót 
újra gondolni.

Összefoglalás, javaslatok

A piac globalizációja és a techni
ka fejlődése az anyagáramlási 
rendszerek összetevőinek (anyag- 
mozgatás, szállítás, raktározás) 
korábbi évtizedekben kialakult 
kapcsolatát is megváltoztatta. A 
termelési folyamatok alapanyag
okkal, alkatrészekkel való ellátá
sa (a térben kiterjedt ellátói kör
nyezettel való kapcsolat megte
remtése), továbbá a késztermékek 
ugyancsak térben kiterjedt fel
használói, fogyasztói környezet
be való eljuttatása bonyolult kap
csolatrendszerek keretében való
sul meg. Ugyanakkor a vevők 
megnyeréséért folytatott küzde
lem szükségessé teszi a gyors pi
acra jutást és a költségcsökken
tést, ezzel összefüggésben pedig 
az ellátás-termelés-elosztás 
együttes átfutási idejének és a 
kapcsolódó logisztikai költségek
nek a csökkentését.

E bonyolult kapcsolatrend
szerben az átfutási idők rövidíté
se és a logisztikai költségek csök
kentése csak az integrált ellátási 
lánc, illetve a szervezett termék
pálya elveinek figyelembe vételé
vel, a készletezés/raktározás
szállítás integrált kezelésével va
lósítható meg. Az integrált keze
lés viszont sajátos igényeket tá
maszt az áruszállítás technikájá
val és technológiájával szemben. 
Az igények, elvárások elsősorban 
a szállítás gyorsaságára, rugal
masságára, megbízhatóságára és 
a csatlakozó helyek un. varrat 
nélküli kialakítására (a zökkenő- 
mentes váltás, rakodás megvaló
sítására) irányulnak.

A nagytérségi áruszállítási 
igények elvárások szerinti kielé
gítésének feltétele olyan 
multimodális csatlakozó helyek 
(áruforgalmi központok, logiszti
kai szolgáltató központok) létesí
tése, melyek lehetővé teszik a 
közlekedési alágazatok hatékony 
együttműködését.

Magyarországon -  a volt szo
cialista országok közül elsőként -  
már 1991-94 között elkészült a
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logisztikai szolgáltató központok 
létesítésének koncepciója azzal a 
céllal, hogy megvalósításuk ese
tén megfelelő infrastruktúrát és 
szolgáltatást lehet majd felajánla
ni multinacionális cégeknek. For
ráshiány miatt azonban csak kor
látozott mértékben valósult meg 
fejlesztésük, ugyanakkor a külön
böző gyártó és forgalmazó cégek 
betelepülése felgyorsult. Ezeknek 
a cégeknek (részben a szervezett 
termékpályára alapozott) ellátási
elosztási rendszerei nem minden 
esetben vannak fedésbe a logisz
tikai szolgáltató központok létesí
tésére kijelölt centrumokkal (va
gyis betelepülésük megelőzte a 
logisztikai szolgáltató központok 
infrastruktúra és szolgáltatási kí
nálatát). Mindezek mellett az el
múlt három-négy évben számos 
hazai vagy vegyes vállalkozás lé
tesített a koncepció által behatá
rolt régiókban (esetenként azon 
kívül is) logisztikai szolgáltató 
központot.

Az előzőek alapján -  a helsin
ki folyosókba eső (út és vasút) 
pályák építése, illetve fejlesztése, 
a járműpark korszerűsítése stb. 
mellett -  célszerű lenne a köz
pontok létesítését felgyorsítani, 
és ezzel egyfajta szolgáltatási 
koncentrációt, illetve hatékony 
alágazati kapcsolatokat megvaló

sítani. Ellenkező esetben, az elté
rő termékpályák szerint decentra
lizált és széttagolt telepítések mi
att nem valósítható meg a környe
zetkímélő és gazdaságos belföldi 
áruszállítás, illetve az európai ha
sonló központokkal való haté
kony kapcsolat.

Az elmúlt években bekövetke
zett változások miatt azonban kí
vánatos a 94-es koncepció felül
vizsgálata. A vizsgálatoknak arra 
kellene irányulnia, hogy a már 
működő ipari parkok, ellátó-el
osztó központok, logisztikai cent
rumok milyen hatással vannak a 
koncepció szerinti tíz régióba ter
vezett központokra (különösen 
azokra, ahol a fejlesztés még el 
sem indult). Néhány régióban va
lószínűsíthetően az áruforgalmi 
központ jelleget (az alágazatok 
közötti fordítókorong szerepet, a 
multimodális kapcsolatot) kell 
majd erősíteni, és a szolgáltatások 
ajánlatát is ehhez igazítani.

Magyarországon a logisztikai 
szolgáltatások területén a környe
ző országokat messze meghaladó 
fejődés ment végbe. Ha ez a ten
dencia folytatódik és a kijelölt ré
giókban -  a felülvizsgálatot köve
tően -  a fejlesztés kellő támoga
tást kap, Magyarország -  mint 
ahogy a Gazdasági Minisztérium 
egyik tanulmánya4 megállapítja -

logisztikai centrum szerepet tölt
het be Közép-Kelet-Európában.
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Hazai útburkolat-gazdálkodási
(PMS) modellek

1. Bevezetés

Útburkolat-gazdálkodási rend
szerekkel (a továbbiakban 
Pavement Management System, 
PMS) hazánkban több mint 20 
éve foglalkoznak. Kezdetben a 
cél a városi és közúti adatbázisok 
kialakítása volt, amelynek első, 
nagygépes változata az UTORG- 
ban készült el, és elsősorban sta
tisztikai célokat szolgált. A nagy 
teljesítményű személyi számító
gépek hazai megjelenése és elter
jedése után elkészült a sokkal ru
galmasabb mikrogépes verzió is. 
Ennek közúti változata, az OKA 
(Országos Közúti Adatbank) je 
lenleg is működik az ÁKMI Kht- 
ben. A tárgykör első hazai számí
tógépes eljárása a szakminisztéri
um megbízásából az 1980-as 
évek közepén készült el. Célját a 
közúti igazgatóságok forrásigé
nyének számítógépes összesítése 
és a rendelkezésre álló források 
felosztása képezte [1]. A forrás
igény a rendelkezésre álló forrás 
mennyiségét rendszerint lényege
sen meghaladta, ezért rekurzív el
járással -  a kevésbé fontos mun
kálatoktól a fontosabbak felé ha
ladva -  az igényeket egészen ad
dig csökkentettük, amíg a rendel
kezésre álló forrásszintet el nem 
értük.

Mivel hazai útburkolat-gaz
dálkodási modell nem állt rendel
kezésre, az érdeklődés a külföldi 
PMS modellek felé fordult. A vá
lasztás az egyik, több országban 
használt és a Világbank irányítása 
alatt és finanszírozásában kifej
lesztett, gazdálkodási döntéseket

segítő modellre, a HDM-re esett. 
A főhatóság által létrehozott 
munkacsoport megállapította, 
hogy a modellt ilyen formában 
hazai körülmények között nem 
lehet használni, mivel az más 
adottságú, fejlődő országok vi
szonyait alapul véve készült. így 
szükséges volt ennek alapos át
dolgozása, hazai körülményekre 
történő adaptálása. A kezdeti 
munkálatok után 1995-ben ké
szült el a hazai adaptáció, majd 
1996-tól számos gazdálkodási 
feladat megoldásakor alkalmaz
ták -  elsősorban projekt szintű 
döntésekhez [2],

A kilencvenes évek elejétől 
kezdve az e területen tevékenyke
dő hazai szakemberek számos ha
zai modellt és ezek számítógépes 
megvalósítását készítették el. A 
munkát segítette a minisztérium 
által életre hívott PMS-bizottság, 
amely a területtel foglalkozó 
mérnökökből, matematikusokból, 
programozókból és közgazdász
okból állt. A bizottság munkájá
nak eredményeit kiadvány foglal
ta össze [3], Ezzel a területtel és a 
rokonterületekkel (például BMS) 
foglalkozik angol és magyar 
nyelven az adatokkal még nem 
teljesen feltöltött www.pms.kmf.hu 
illetve a www.bms.kmf.hu honlap.

Két alapvető modelltípus kü
lönböztethető meg. Az első a 
mérnöki-szakértői megfontoláso
kon alapuló heurisztikus modell- 
család. Ezek az optimális megol
dást a mérnöki tapasztalatra, gya
korlatra alapozzák; a sokfajta té
nyező együttes hatását, így a glo

bális optimumot nem tudják elér
ni. Ilyen jellegű modellt fejlesz
tettek ki Szolnokon [4], amely el
sősorban közúti projekt szintű 
feladatok megoldására alkalmas, 
de hálózati szinten is használható. 
Ebbe a modellcsaládba tartozik a 
városi útgazdálkodási rendszer
[5], valamint az autópályákra és 
autóutakra kifejlesztett modell is
[6],

A másik modellcsaládba a tel
jes optimumot szolgáltató, operá
ciókutatási eljárásokat hasznosító 
modellek tartoznak. Ezen az el
ven működik az első hazai PMS 
rendszer is [4], [8]. A fejlesztés 
következő ütemében, 1991-ben 
készült el ennek több időperiódu
sos változata, az MPMS. Időköz
ben beszerzésre került a finn 
HIPS modell is, amely kiforrott
sága következtében nálunk is 
használhatónak bizonyult. A mo
dell angol nyelvű, nehezen to
vábbfejleszthető, és nem szolgál
tat teljes optimumot. Emiatt fej
lesztettük tovább az MPMS mo
dellt a HIPS struktúrájának fel- 
használásával, és így készült el a 
HUPMS modell [9]—[11]. Egy 
másik általánosítás az a kombi
nált modellrendszer, amely, pél
dául, az út- és hídburkolat gazdál
kodási modelleket egyesíti [12]. 
A jelenleg folyó kutatások a terü
let elemeivel, mint vagyonnal tör
ténő gazdálkodás megoldását tűzi 
ki célul (ez az un. vagyongazdál
kodás -  az Asset Management).

A továbbiakban a hazánkban 
eddig elkészített modelleket fog
laljuk össze.

http://www.pms.kmf.hu
http://www.bms.kmf.hu
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2. Az első hazai PMS modell

Az első hazai PMS modell -  a 
szakminisztérium megbízásából -  
1990-ben készült el. A modell kí
sérleti jellegű, mivel hazai, sőt 
abban az időben még európai ha
gyományokat és tapasztalatokat 
sem tudtunk felhasználni.

A modellben egy időperiódust 
vettünk figyelembe. A burkolattí
pusok közül az országos közúthá
lózat túlnyomó részére jellemző 
aszfaltbeton és aszfaltmakadám 
változattal foglalkoztunk. A mo
dellben három forgalmi kategória 
(alacsony, közepes, nagy) és há
rom beavatkozástípus ( rutinszerű 
fenntartás, felületi bevonás, új 
aszfaltréteg építése ) szerepelt.

A továbbiakban az indexekre a 
következő jelöléseket alkalmazzuk: 

s burkolattípus (1: aszfalt- 
beton, 2: aszfaltmakadám)

/  forgalmi kategória (1: 
alacsony, 2: közepes,3: nagy) 

t beavatkozás típusa (1: ru
tinszerű fenntartás, 2: felületi be
vonás, 3: új aszfaltréteg építése).

A burkolatállapot leromlására 
a Markov-féle átmeneti valószí
nűségi mátrixot alkalmaztuk. Er
re azért került sor, mert elegendő 
hosszúságú és megbízhatóságú 
állapotidősor nem állt rendelke
zésre. A mátrix egyes elemeit 
szakértői becsléssel határoztuk 
meg.

Az előző jelölésekkel Qstf je 
lenti az s úttípushoz, /  forgalmi 
kategóriához és t beavatkozási tí
pushoz tartozó átmeneti valószí
nűségi mátrixot. Ennek i, j  eleme 
mutatja annak a valószínűségét, 
hogy az elem a periódus végén az 
i állapotból a j  állapotba kerül. Öt 
állapotosztályzatot különböztet
tünk meg. Az összes lehetséges 
állapotok száma -  ésszerű össze
vonás után -  41, így a mátrix mé
rete 41x41.

Jelölje Xsft az 5 burkolattípus
hoz, az/forgalm i kategóriához és 
a t beavatkozási típushoz tartozó 
vektort. Ennek Xsftj eleme az s, f t  
indexekhez tartozó utak i. állapot
szintjével jellemezhető részére

vonatkozólag mondja meg, hány 
százalékukon kell a t beavatko
zástípust végrehajtani. (A továb
biakban az egyszerűség kedvéért 
az i indexet nem tüntetjük fel, az 
Xstj  vektorral dolgozunk).

A modell egy sor olyan felté
telt tartalmaz, amelyek nagy ré
szét opcionálisan használhatjuk. 
Az első feltétel az ú.n. Markov 
stabilitást biztosítja:

Q,ß - u ) x , ß -  0

(i)
Egy-egy úttípusban a forga

lomnagyságot a tervezési időperi
ódus alatt állandónak tekintjük, 
az esetleges változás a viszonylag 
rövid idő alatt ténylegesen nem 
jelentős.

Jelölje a Qsft a átmeneti valószí
nűségi mátrixhoz tartozó 41 elemű 
ismeretlen vektort. Az Xsft az s bur
kolattípus és /  forgalmi kategória 
esetén a t típusú beavatkozással 
érintett területi arányt jelenti.

A modellben feltételezzük, 
hogy az egyes forgalmi kategóri
ákba tartozó útburkolatok meny- 
nyisége a periódus végére nem 
változik meg. Ezt a feltételt a kö
vetkezőképp fogalmazhatjuk meg:

/= 1 ,2 ,  3; s=l, 2 (2)

ahol bsj- az s burkolattípushoz és 
az /  forgalomnagysághoz tartozó 
utak mennyisége.

A beavatkozás után keletkező 
területhányadokat a következő 
összefüggésekkel határozhatjuk 
meg

Y a A - i y - o

s = 1,2, f  = 1,2,3 2̂)
ahol Ysj  az s burkolattípus f  for
galmi kategóriába tartozó 
mennyisége a tervezési periódus 
végén.

Az úthálózat minőségi össze
tételével kapcsolatos feltételeket 
a következőképp írhatjuk le mate

matikailag:

a jó  állapotminősítő paraméte
rekhez tartozó területhányad a 
tervperiódus kezdetén;

a jó állapotminősítő paraméte
rekhez tartozó területhányad a 
tervperiódus végén;

a rossz állapotminősítő para
méterekhez tartozó területhányad 
a tervperiódus kezdetén;

a rossz állapotminősítő para
méterekhez tartozó területhányad 
a tervperiódus végén;

az egyéb állapotminősítő para
méterekhez tartozó területhányad 
a tervperiódus végén;

t E illetve bE az egyéb útsza
kaszok területhányadára vonatko
zó alsó illetve felső korlát és

J U R U  E = N .
A z(l)-(4) feltételeknek eleget 

tevő X megoldások a lineáris 
programozási feladat lehetséges 
megoldásai. Az egyik lehetséges 
célfüggvény esetén ezen X meg
oldások közül azt a megoldásvek



tort (vagy vektorokat) kell meg
határozni, amelyhez tartozó 
összes beavatkozási költség mini
mális, azaz

C = X sftC sfí ■MINI
(5)

A feladatot ezzel a célfügg
vénnyel megoldva megkapjuk azt 
a C értéket, amekkora pénzösszeg 
szükséges az (1)—(4) feltételek
ben előírt feladatok megvalósítá
sához.

Rendszerint ez az összeg nem 
áll rendelkezésre, hanem vala
mely C*<C

összeg. Ekkor a költségkorlát 
bekerül a feltételek közé, azaz:

xsftcsft * c
5=1 7=1 t=i (6)

A cél ez esetben olyan megol
dás keresése, amelynél az úthasz
nálók összes haszna maximális. 
Jelölje az s burkolattípushoz, /  
forgalmi típushoz és a t beavatko- 
zás-típushoz tartozó haszon érté
két Hsft, ekkor a célfüggvény az 
úthasználók összhasznának maxi
malizálása.

A (l)-(4) feltételeknek eleget 
tevő X megoldások a lineáris 
programozási feladat maximali
zálása

7-1 '=i (7)
A beruházási költség minima

lizálását, illetve a közlekedők 
hasznának maximalizálását
együttesen figyelembe vevő cél
függvény a következő:

. . (8) 
ahol a  illetve ß súlyozási ténye
zők, melyeket -  az elérendő fel
adat függvényében -  a felhaszná
ló adhat meg.

3. HDM-lll.optimalizációs eljárá
sa

A Világbank által kidolgozott és 
ajánlott HDM III. modell tulaj
donképpen nem komplett PMS, 
de egy sor lehetőséget tartalmaz. 
A továbbiakban itt csak az 
optimalizációs modullal (az u.n. 
Expenditure Budgeting Model) 
foglalkozunk, amely a következő 
kérdések megválaszolására vál
lalkozik:

-  hogyan ütemezzük a háló
zatjavítási programot, hogy a tel
jes hálózat állapota valamely el
fogadható szint felett legyen;

-  hogyan osszuk el az erőfor
rásokat a különböző útkategóriák 
között;

-  hogyan gazdálkodjunk a tel
jes rendelkezésre álló összeggel 
optimálisan;

-  mennyit költsünk új út építé
sére, felújításra, megerősítésre, 
rutinfenntartásra.

A rendszerben lehetőség van 
egyperiódusos (rövid és hosszú 
távú) és több periódusos modell 
megfogalmazására és megoldásá
ra is. A modell egészértékű, dina
mikus vagy gradiens módszerrel 
oldható meg.

Megjegyzendő, hogy a mate
matikai eljárások tulajdonságai 
miatt az egészértékű pontos meg
oldás csak igen kis méretekben 
alkalmazható (pl. 100 útszakasz 
és 5 beavatkozás esetén a mérték 
5100!).

Dinamikus programozási 
módszer esetén csak helyi opti
mumot lehet meghatározni. Ez is 
csak korlátozott mértékben alkal
mazható, és csak nagy gépeken 
várható sikerrel a megoldás. A 
gradiens módszer szintén közelí
tő és az alkalmazott eljárás lépés
számát az eredeti exponenciális
ról sikerült polinomiálisra leszo
rítani.

Jelenleg az egészértékű mo
dell a következő maximális mére
tek esetén alkalmazható:

-  50 beruházási egység
-  3 forrástípus
-  20 időperiódus (ez a legke

vésbé érdekes -  mivel 4-6 perió
dusnál többel nem érdemes fog
lalkozni);

-  20 beavatkozási típus (ez a 
szám is kissé túlméretezett -  álta
lában 5-15 beavatkozással szok
tak dolgozni).

4. Városi PMS : CITY PMS

Egy városi önkormányzat részére 
készített projekt szintű modell ál
tal szolgáltatott beavatkozási 
rangsor a városi útadatbázisban 
meglevő állapotminősítő paramé
tereken alapul, de figyelembe ve
szi az út leromlási folyamatát és a 
költség/haszon elemzés eredmé
nyét is. Ilyen értelemben az a mo
dell többet nyújt a szakirodalom
ban közölt hasonló eljárásoknál.

A modell felépítésénél az egyik 
fontos szempont a tervezési időho
rizont kérdése. Elvileg az útburko
lat teljes élettartamára kellene az 
összes költséget és a beavatkozá
sok miatt előállt vagy elmaradt 
hasznot vetíteni. Ez azonban túl 
hosszú idő, és így nagy a becslés 
bizonytalansága. Túl rövid időszak 
esetén viszont a kimutatható és 
mérhető haszon a beruházás költ
ségéhez képest kicsi, így a költ
ség/haszon elemzés nem szolgáltat 
reális eredményt. Az előzőeket fi
gyelembe véve -  a külföldön is sok 
helyen alkalmazott -  10 éves vizs
gálati időtartamot vettünk alapul. 
Az idővel kapcsolatos másik kér
dés a modell alkalmazásának gya
korisága. Célként az un. gördülő 
tervezés megvalósítását tűztük ki. 
Ennél a módszernél az első évben 
a rendelkezésre álló adatokból az 
optimális megoldást 10 évre előre 
elkészítjük. A második évben az 
adatokat pontosítjuk és azokkal 
együtt az innen kezdődő 10 évre 
megint megoldást szolgáltat. A 
második évi megoldások az első 
évinél pontosabbak lesznek. Az el
járást folytatva egyre pontosabb 
adatokból az abszolút optimumhoz 
egyre közelebbi megoldást ka
punk. Ezért az elkészített modellt 
évenként futtatjuk le, az input ada
tokat is évenként aktualizálhatják.
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A modell előkészítő fázisában 
létrehozzuk a tervezési hálózatot, 
amely útállapot, burkolattípus és 
beavatkozás szempontjából ho
mogén, azaz azonos paraméterek
kel rendelkező szakaszokból áll. 
A tervezési hálózat az útadatbá- 
zishoz képest lényegesen keve
sebb útszakaszból áll, mivel itt 
nincsen annyi szakaszképző elem.

Az elkészített eljárás az un. 
rangsoroló modell, amely a be
avatkozások fontossági sorrendjét 
költség-haszon elemzés alapján 
állítja elő. Ehhez meg kell becsül
ni a szükséges költségeket és 
hasznokat. A költségek meghatá
rozásához a 10 éves tervezési pe
riódusra előállítjuk az egyes álla
potkombinációkhoz (képekhez) 
tartozó leromlási folyamatot és 
optimális beavatkozást.

A leromlási folyamatot az 
egyes évekre három állapotpara
méterrel (teherbírás, burkolatálla
pot és felületi egyenetlenség) ad
juk meg. Az egyes paraméterek 1 
(jó), 2 (közepes) és 3 (rossz) osz
tályzatot vehetnek fel. A leromlá
si folyamat egy sor egyéb jellem
zőtől is függ. Ezek közül a követ
kezőket alkalmazza: kiinduló ál
lapot, forgalomnagyság, burko
lattípus. Az évenkénti állapotokat 
táblázatban lehet megadni, amely 
a javasolt beavatkozást, és ennek 
eredményeképp létre jövő álla
potkombinációkat 10 évre vonat
kozólag szemlélteti.

Minden burkolattípushoz, for
galmi kategóriához és állapotkép
hez megadható az optimális be
avatkozás is. Ennek elvégzése 
esetén a leromlást lassítjuk, a 
szolgáltatási szintet növeljük, az
az az út értéke nő, a közlekedési 
költség pedig csökken. Ha nem 
végezzük el a műszakilag indo
kolt beavatkozásokat, hanem 
csak rutinszerű, lokális beavatko
zást hajtunk végre, akkor is szá
mítható a következő tíz év álla
potváltozása. A táblázatokból az 
optimális és a rutinfenntartás 
költsége 10 éves periódusra előre 
meghatározható.

A haszon oldalon a megadott

periódusra a felhasználó, illetve a 
társadalom összhaszna jelentke
zik. Ugyanis ha az optimálisnak 
ítélt beavatkozást végezzük el, 
akkor az úthasználó általában 
megfelelő állapotszintű úton köz
lekedhet. Ha az útszakaszon csak 
a minimális beavatkozást hajtjuk 
végre, a beavatkozási költség 
ugyan alacsony lesz, de a közle
kedési költség -  a 10 év alatt -  je
lentősen megnő. A modell lénye
ge, hogy az optimális beavatko
záshoz tartozó költséget hasonlít
ja  össze a beavatkozás elmaradá
sa esetén létre jövő többlet közle
kedési költséggel. A viszonyszám 
egyben beavatkozási sorrendet is 
szolgáltat.

A rendszer input adatainak 
egy részét adatbázisból vesszük 
át. Ilyen adat az útosztály, az út
burkolat típusa, a minősítő para
méterek (teherbírás, útburkolat 
állapota, felületi egyenetlenség), 
a forgalmi adatok és egyéb adatok 
(pl. utcanév). További input ada
tok az útállapot leírására és a 
költségbecslésre szolgálnak:

a.) az állapotkép változása 10 
évre optimális beavatkozások 
esetén;

b.) az állapotkép változása 10 
évre minimális beavatkozás ese
tén;

c.) beavatkozás-típusonkénti 
mennyiségi értékek 10 évre;

d.) beavatkozások -  km-re 
vagy m-re vetített -  egységköltsé
ge;

e.) közlekedési költségadatok 
(üzemanyag-többletfogyasztás, 
utazási időtöbblet, abroncskopás 
költsége, olvadási kárból szárma
zó többletköltségek, úthibából 
származó többlet járműfenntartá
si költség)

/^forgalmi adatok (személy- 
gépkocsik, tehergépkocsik és au
tóbuszok napi áthaladási száma),

^ já ru lék o s  beavatkozások 
(pl. szélesítés) költségei.

A forgalom szempontjából 3 
típussal foglalkozunk:
-  kis forgalom: legfeljebb 1000 
motoros jármű/sáv/nap és max 
10%-os nehézgépjármű arány;

-  közepes forgalom: 1000-2000 
motoros jármű/sáv/nap, és max 
10%-os nehézgépjármű arány, 
vagy legalább 1000 motoros 
jármű/sáv/nap és legalább 10.1%- 
os nehézgépjármű arány;
-  nagy forgalom: legalább 2000 
motoros jármű/sáv/nap vagy 
1001-2000 motoros jármű/sáv/ 
nap és legalább 10.1%-os nehéz 
gépjárműarány.

Az állapotjavító beavatkozá
sok közül a következő típusokkal 
foglalkozik:

• lokális beavatkozás (kátyú
zás, repedéskiöntés, kis felületen 
történő kiegyenlítés);

• marás;
• nagy felületen történő pálya

kiegyenlítés;
• víztelenítés javítása;
• erősítés.
A költségek számításához az 

egyes beavatkozások költsége, a 
várható forgalomnagyság, a disz
konttényező, a javításokra rendel
kezésre álló pénzügyi fedezet be
menő adat. Az eljárás során sza
kaszonkénti járulékos költségeket 
is lehet megadni. Ez utóbbi a sor
rendet megváltoztathatja.

Az optimális sorrend kialakí
tásához minden szakaszra megha
tározható, mennyi az optimális
nak ítélt beavatkozás “haszna”, 
azaz költség/haszon elemzést 
végzünk. A korábban felsorolt 
költségek felhasználásával a be
avatkozás költségére vetített 
hasznot meghatározzuk. Ehhez 
kiszámoljuk az optimális beavat
kozás költségét, a diszkontált ru
tinfenntartási és közlekedési költ
séget, valamint a tárgyévre disz
kontált hasznot. A következő gaz
daságossági mutatót számoljuk 
ki:

A + B

C
ahol A a tárgyévre diszkontált ru
tinszerű beavatkozás költsége,

B a tárgyévre diszkontált 
összes közlekedési költség,

C a tárgyévre diszkontált opti
mális beavatkozási költség.

A gazdaságossági mutató min-
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den szakaszra ad egy értékelhető 
mutatót, a szakaszokat eszerint 
rendezve megkapjuk a gazdasági
lag optimális beavatkozási sor
rendet. Természetesen a beavat
kozási sorrendben nemcsak a 
gazdaságosság dönt el mindent. 
Egyéb okok (funkció, idegenfor
galom, kultúrpolitika stb.) miatt 
egyes kevésbé gazdaságosabb 
szakaszok is megelőzhetik a gaz
daságosabbakat.

Az algoritmusban megadható 
a beavatkozásra és javításra a 
tárgyévben rendelkezésre álló 
összeg. Az előzőekben ismertetett 
rendezett sorban ugyanis addig 
megyünk “lefelé”, ameddig a be
avatkozások göngyölt költsége a 
rendelkezésre álló forrásnagysá
got nem haladja meg.

5. APMS

A kialakított HUPMS modell mé
retei a gyorsforgalmi utak külön
leges jellemzőit is figyelembe ve
vő részmodell beépítését nem tet
ték lehetővé. Ezért az autópálya- 
és autóút-hálózatra új modell ki
dolgozása vált szükségessé [6],

Ennek a hálózati modellnek a 
kialakítására két lehetőség kínál
kozott: teljes optimumot szolgál
tató optimalizációs modell készí
tése vagy pedig a mérnöki meg
fontolásokon alapuló rangsoroló 
eljárás alkalmazása.

Az első megoldást választva a 
viszonylag kis összhosszúságú 
úthálózat túlságosan kis részekre 
esett volna szét. Ezért a Markov 
leromlási mátrix alkalmazása he
lyett rangsoroló eljárás mellett 
döntöttünk, amelyben 25 éves 
időszakra a műszaki-gazdasági 
szempontból optimálisnak tartott 
beavatkozássort határozzuk meg. 
Ezt összevetjük azzal a megol
dással (beavatkozás-kombináció
val), amelyet forráshiány esetén 
alkalmazunk. Ezt az eljárást min
den útszakaszra elvégezve, költ
ség/haszon elemzés eredményei 
alapján kiválasztjuk azokat a sza
kaszokat, amelyeken beavatko
zást célszerű végrehajtani.

A szakaszokat rangsorolva 
megkapjuk az optimális beavat
kozásokhoz tartozó forrásigényt. 
Ha ennél kevesebb forrás (anyagi 
eszköz) áll rendelkezésre, akkor 
meghatározzuk a rendelkezésre 
álló forrásból megvalósítható 
munkákat és a forráshiányból 
adódó veszteségeket.

A hazai gyorsforgalmi hálózat 
az országos közúthálózat szerves 
részét alkotja, fő feladata (a biz
tonságos, kényelmes és gazdasá
gos közúti közlekedés biztosítá
sa) a hálózat egyéb részének 
funkciójától nem különbözik. En
nek ellenére, elsősorban a követ
kezőkben felsorolt okok miatt, a 
gyorsforgalmi utak burkolatgaz
dálkodási rendszerének kialakítá
sakor néhány jellegzetességgel is 
számolni kell:

• a törvényesen megengedett -  
és a ténylegesen kifejtett -  jármű
sebesség a hálózat egyéb részén 
tapasztalt értékeket jóval megha
ladja; ez a tény, egyebek mellett, 
a forgalombiztonság kérdését 
még inkább előtérbe állítja;

• az egy irányban haladó for
galmat kiszolgáló forgalmi sávok 
száma (az autópályák esetében) 
egynél több, ami a közöttük levő 
forgalommegosztás más közutak- 
nál nem jelentkező problémát ve
ti fel;

• a gyorsforgalmi hálózat ré
szét képezik a leállósávok és a 
csomóponti ágak, amelyeket -  
jellegzetességeik messzemenő fi
gyelembevételével -  a készülő 
rendszerbe be kell illeszteni;

• állapotjellemzésének közel
múltbeli gyakorlata (és ebből 
adódóan a különböző állapotpa
raméterekre jelenleg rendelkezés
re álló idősorok mennyisége) 
több szempontból is eltér a háló
zat többi részén követettől;

• a gyorsforgalmi hálózat pá
lyaszerkezetének (kiemelten ko
pórétegének) jellegzetes típusai -  
hagyományosan -  eltérnek az 
egyéb közutakéitól;

• az autópályákon és az autó- 
utakon célszerű olyan beavatko- 
zás-típusokat részesíteni előny

ben, amelyeknek viszonylag rö
vid építési ideje és hosszú ciklus
ideje (“élettartama”) elősegíti an
nak a követelménynek a teljesü
lését, hogy a gyorsforgalmi uta
kon a folyamatos közlekedést mi
nél kevésbé szabad zavarni;

• szem előtt kell tartani azt a 
tényt is, hogy -  különösen olyan 
országban, ahol a gyorsforgalmi 
hálózat összhossza még viszony
lag csekély -  az autópályák és az 
autóutak pillanatnyi állapota az 
utazóközönség különleges figyel
mére számíthat, így tehát az azzal 
kapcsolatos gazdálkodási dönté
sek nem csupán műszaki és gaz
dasági, hanem, nem kis részben, 
politikai jellegűek is;

• felmerül a koncessziós autó
pálya szakaszok rendszerbe törté
nő illesztése is.

Mindezeket, lehetőség szerint 
maximálisan figyelembe véve, az 
Autópálya Igazgatóság számos 
szakemberével együttműködve 
az APMS-hez a következő 
jellemzőjű mérnöki modellt ala
kítottuk ki.
a.) Burkolattípusok:

-  betonburkolat,
-  érdesített homokaszfalt (ÉHA),
-  zúzalékos masztixaszfalt 

(ZMA).
(Az utóbbi két burkolattípust 

eltérő leromlási jellemzői miatt 
nem lehetett összevonni).
b.) Állapotparaméterek és az 
azok jellemzésére használt szin
tek száma:

-  betonburkolatok:
= felületi egyenetlenség 3 

szint,
= felületépség 3 szint,
= csúszásellenállás 3 szint,

-  aszfaltburkolatok (mindkét 
típus):
= felületi egyenetlenség 3 

szint,
= felületépség 3 szint,
= csúszásellenállás 3 szint,
= nyomvályú mélysége 3 

szint,
= teherbírás 2 szint.

c.) A választott vizsgálati időszak 
hossza : 25 év.
d.) Beavatkozástípusok:
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-  betonburkolatok:
= rutinfenntartás,
= táblalépcső megszüntetése, 
= SAMI (feszültségcsök

kentő közbenső réteg) és aszfalt- 
réteg építése,

= többrétegű aszfalt-pálya- 
szerkezet építése,

= átépítés;
-  aszfaltburkolatok (mindkét 

típus):
= rutinfenntartás,
= nyomvályújavítás,
= felületi bevonat (permete- 

zéses vagy keveréses technológi
ával),

= vékony aszfaltréteg építé
se (esetleg SAMI-val együtt),

= kopóréteg javítása,
= átépítés.

e.) Forgalmi kategóriák:
-  kis forgalmú (8000 E/nap/sáv 

szint alatt)
-  nagy forgalmú (8000 E/nap/sáv 

szintet elérő vagy meghaladó).
f.)  A modellben figyelembe vett 
költségtípusok:

-  beavatkozási költségek,
-  úthasználói költségek.

g.) Választott stratégiák:
-  csak rutinfenntartás,
-  optimális beavatkozások al

kalmazása.
Az egyes beavatkozásoknál 

megadjuk a minimális alkalmazási 
hosszat és azt a tényt, vajon alkal
mazható-e egyetlen sávon, vagy 
pedig az összes sávon egyidőben 
célszerű azt végrehajtani.

A mérnöki modell lényegét 
képezték azok a mátrixok, ame
lyek minden burkolattípusra (3), 
minden forgalmi kategóriára (2), 
minden stratégiára (2), a kiinduló 
állapotkombinációk mindegyiké
re (betonburkolatoknál 3x3x3 = 27 
kombináció, aszfaltburkolatoknál 
3x3x3x3x2 = 162 kombináció) a 
25 éves vizsgálati időszak mind
egyik évére megadják:

• a szóba jövő beavatkozást 
(„csak rutinfenntartásos” stratégi
ánál a fajlagos kátyúzási mennyi
séget, “optimális” stratégiánál a 
műszaki-gazdasági szempontból 
legmegfelelőbbnek tartott beavat
kozástípust),

• a fajlagos úthasználói költsé
gek alakulását.

A programrendszer a CLIPPER 
adatbázis-kezelő programnyelven 
készült. A rendszer alapadatbázi
sát több állományból állítottuk 
elő. Ennek egyik alapja az RST 
állomány, a másik pedig a Orszá
gos Közúti Adatbank (OKA) meg
felelő állományai. Az állományok 
összefésülése, homogenizálása 100 
méteres útszakaszokra történik.

Az optimalizáció elvégzésé
hez, az “optimális” beavatkozá
sokat figyelembe véve, un. pro
jekteket alakítunk ki. Ezen pro
jektek összeállítása során az egy
más után következő 100 méteres 
szakaszokat, illetve az egymás 
melletti sávokat, a javasolt be
avatkozás-típusokétól is függően, 
össze lehet vonni.

A program ezután az „optimá
lis” és a csak rutin beavatkozás 
melletti összes költségeket a 25 
éves időszakra minden projektre 
kiszámolja. Ezután az egyes pro
jektekre az úthasználói költséget 
is meghatározza.

Az előzőekben ismertetett ele
mek kiszámítása után megkapjuk 
azon projekteket, amelyeknél az 
előírt beavatkozást el kell végez
ni. Ez határozza meg a forrás
igényt. Ha a szükséges forrásnál 
kevesebb áll rendelkezésre, akkor 
a rendszer a forrás felhasználásá
val elvégezhető munkákat és az 
ebből kimaradó projekteket hatá
rozza meg.

6. HUPMS modell

Az első hálózati PMS modell 
több-időperiódusos változata 91- 
re készült el (MPMS). A modell a 
matematikai eleganciája mellett 
számos gyermekbetegséget tartal
mazott. Ennek egy része a beavat
kozástípusok túl alacsony számá
ból (összesen 3 db), más része pe
dig a leromlási és a költségmo- 
dellel kapcsolatos problémákból 
adódott.

A közútkezeléssel megbízott 
kormányzati szerv gyors és gya
korlati szempontból is használha

tó eredményt igényelt. Ezért esett 
a választás a már több éve alkal
mazott finn HIPS modellre. A 
modell a hálózati szintű optimali
zálást 6 részmodellen végzi el, 
így nem szolgáltat teljes optimu
mot. Ezért döntés született a két 
rendszer kombinálásával, a HIPS 
modell állapotjavító beavatkozá
sait és leromlási mátrixait fel
használva az MPMS modell to
vábbfej lesztéséről.

Az új modell fő jellemzői a 
következők:

-  több (maximálisan 10) idő
periódus,

-  két útburkolattípus (aszfalt- 
beton és aszfaltmakadám),

-  3 forgalmi kategória,
-  4 állapotjellemző (felületi e- 

gyenetlenség, teherbírás, felület
épség, nyomvályúmélység),

-  kombinált célfüggvény,
-  8 állapotjavító beavatkozás.

6.1. Hosszú távú modell

A hosszú távú modell esetén ke
ressük az un. Markov stabil meg
oldást, az optimális beavatkozá
sok elvégzése esetén az úthálózat 
ebbe az egyensúlyi, stabil állapot
ba kerül.

Jelöljük az útburkolat típusát 
i-vel, értékei : i = 1 aszfaltbeton, 
i = 2 aszfaltmakadám.

A forgalmi kategória indexe j, 
értékei (E/nap):
a.) Aszfaltbeton utak

7 = 1 0-1500,
7 = 2 1501-6000,
7 = 3 6001-,

b.) Aszfaltmakadám utak
7 = 1 0-500,
7 = 2 501-1000,
7 = 3 1001-.

a.) Aszfaltbeton burkolatok ese
tén a lehetséges beavatkozások: 

k  = 0 rutinfenntartás, 
k — 2 kátyúzás, 
k  = 1 nyomvályúkitöltés, 
k  = 3 felületi bevonás, 
k  = 4 vékony aszfaltréteg el

terítése, 
k  = 5 aszfaltanyagú erősítés, 
k  = 6 jelenleg üres, 
k = l  átépítés.



b.) Aszfaltmakadám utak lehetsé
ges bevatkozásai: 

k = 0 rutinfenntartás, 
k=  1 kátyúzás, 
k=  2 felületi bevonás, 
k  = 3 profílkiegyenlítés, 
k = 4 aszfaltanyagú erősítés, 
k  = 5 jelenleg üres, 
k  = 6 jelenleg üres, 
k = l  átépítés.
Az i útburkolattípushoz, a j  

forgalmi kategóriához és a k be
avatkozáshoz tartozó Markov át
meneti valószínűségi mátrixot je
löljük Qyk-val. A mátrix mérete 
135x135. A Markov mátrixok 
száma összesen 3x7+3x6=39. Ez 
meghatározza a feladat oszlopai
nak számát is egyben, ami 
42x135=5265.

Az i útburkolat típushoz, a j  
forgalmi kategóriához, és a k  be
avatkozáshoz tartozó ismeretlen 
vektort jelölje X p. Ennek elemei 
az adott i, j, k  esetén a 135 álla
potképhez tartozó területhánya
dokat jelentik. A vektorok száma 
39, az összes ismeretlen száma 
így 5265. Az i útburkolattípus
hoz, a j  forgalmi kategóriához, és 
a k  beavatkozásfajtához tartozó 
beavatkozási költségvektort jelöl
je Cijk. Az i útburkolattípushoz és 
a j  forgalmi kategóriához tartozó 
közlekedési költségfüggvényt pe
digjelölje Kjj.

A modell az ismertetett jelölé
seket alkalmazva a következő.

Keressük azt az ismeretlen Xyk 
vektorsorozatot, amely kielégíti a 
Markov stabilitási feltételt, azaz

Í Í É ( e , » - ^ = 0
és a beavatkozási és közleke

dési költségek összegét minimali
zálja, azaz

c - * t í i x * c » +

( 10)
ahol U 135x135-ös egység- 

mátrix, a a beavatkozási összkölt

séget súlyozó faktor, b a közleke
dési összköltséget súlyozó faktor.

6.2. Többperiódusos modell

A többperiódusos modell esetén 
az a cél, hogy a stabil modell 
eredményét több éven keresztül 
történő közelítéssel elérjék. A pe
riódusok száma rendszerint 10, a 
modell évenként megadja az 
egyes periódusokban elvégzendő 
beavatkozást. A tervperiódusok 
fütóindexét jelölje l, ennek értéke
2,3,...,10 lehet. Az i útburkolattí
pushoz, a j  forgalmi kategóriához 
és a k beavatkozáshoz tartozó is
meretlen vektort az l évben jelöl
je Xjjkl. A maximálisan 10 éves 
tervperiódust figyelembe véve a 
vektorok száma 390, az ismeret
lenek száma pedig 52650.

Jelölje Yjj, az i útburkolattí
pushoz és a j  forgalmi kategóriá
hoz tartozó útszakaszok hányadát 
az / évben, bij az i útburkolat tí
pushoz és a j  forgalmi kategóriá
hoz tartozó területi hányadot a 
tervezési periódus kezdetén.

Az első kötelezően előírt fel
tétel a kezdeti évre vonatkozó ál
lapoteloszlással kapcsolatos

V U X ijkl=bij, i  = l ,2, j  = l,2,3 

( 11)
ahol U 135x135-ös egység- 

mátrix, t pedig az útburkolat típu
sától függ (aszfaltbeton út esetén 
7, aszfaltmakadám út esetén pe
dig 6).

Ez a feltétel azt jelenti, hogy 
olyan X vektort kell a kiindulási 
évben választani, amelynek terü
lethányadai a kezdeti év terület- 
hányadaival megegyeznek.

A következő feltétel az első 
tervezési év végére adja meg a te
rülethányadokat. Ezzel valójában 
az első tervezési év végén levő 
Y.j{ területhányadokat határozzuk 
meg

ß Ä = V - U J  = l,2,3

( 12)
ahol l az útburkolat típusától

függ (aszfaltbeton burkolatú út 
esetén 7, aszfaltmakadám burko
latú út esetén pedig 6).

A következő kötelezően alkal
mazott feltétel a közbülső évekre 
vonatkozik

1=1
j  = 1,2,3,/ = 1,2..., 9 (13)

és k  az útburkolat típusától 
függ, aszfaltbeton út esetén 
A=l,2,..,7, aszfaltmakadám út 
esetén pedig k=l,2,...,6. Ez a fel
tétel azt jelenti, hogy 7-v az / pe
riódus végén kapott területhá
nyad az (/+1). periódusra a kez
deti eloszlást szolgáltatja, azaz 
megegyezik az x ^ +1) értékével.

A feladat egyik legfontosabb 
kötelezően előírható korlátja a 
költségkorlát. Itt a beavatkozási 
költségek előírhatók az egész ter
vezési periódusra vagy pedig 
évenként.

Az évenkénti beavatkozási 
költségkorlát a következő

2 3 7

r  ijk ijkl +

7̂ 1 7=1 =̂1 

= r (M)M ,/  = 1,2,...,10
(14)

ahol r diszkonttényező és M  
az évenkénti beavatkozásra ren
delkezésre álló forrás.

Előírható a tervezési periódus 
végére megkívánt állapoteloszlás 
is:

v E J , 

vER ,  

vB E .
(15)



ahol T a tervezési periódusok 
száma, jelenleg 2-10 közötti ér
ték, J a j ó  állapotú utak halmaza, 
R a rossz állapotú utak halmaza, 
E  pedig az egyéb állapotú utak 
halmaza.

A kombinált célfüggvény a 
következő:

/ 3 7 10

XyklCjjk +
\ 7=1 *=1 <=T

3 6 10

+ 1 YylK v ^ M I N \
7=1 *-1 7=1

(16)
Ebből a célfüggvényből 6=0 

felvétele esetén csak az úthaszná
lói költségeket vesszük figyelem
be, A,=0 esetén pedig csak a be
avatkozási költségeket. Ezen 
konstansok értékének változtatá
sával a két költségtípust tetszés 
szerint súlyozhatjuk.

7. Továbbfejlesztési irányok

Az ismertetett PMS modell a fő
hatóságot a források leggazdasá
gosabb felhasználásának megol
dásában egy területen, az útbur
kolat-gazdálkodás esetén segíti. 
Ez a modell 10 éves periódusra 
előrevetítve oldja meg a feladatot. 
Az útgazdálkodás (Road Mana
gement) fogalma számos egyéb 
területet is magába foglal. A leg
természetesebb általánosítás az út 
részét képező hidak leromlásának 
figyelembevétele és azok beavat
kozási jellemzőinek megadása. 
Hidak esetén a választott időperi
ódus általában 20-25 év. Az ele
mek leromlása -  a kifejlesztett 
PMS modellhez hasonlóan -  a 
Markov átmeneti valószínűségi 
mátrix felhasználásával szimulál
ható. A modell ekkor szintén line
áris programozási feladatként fo
galmazható meg. Ilyen modellt

fejlesztett ki az USA-ban 
Thompson [12], amelyet mintegy 
45 szövetségi államban alkalmaz
nak. A kifejlesztett PONTIS mo
dell számos hibás megfontolást 
tartalmaz:

-  nem veszi figyelembe, hogy 
egyes hídelemek leromlása egy
mástól nem független (például a 
hídburkolaté, a szigetelésé és a 
pályalemezé);

-  az egyes hídelemek optimá
lis javítási-felújítási politikáját 
egymástól függetlenül, elemen
ként határozza meg, ami -  termé
szetszerűen -  nem szolgáltat tel
jes optimumot.

Az ismertetett problémák ki
küszöbölésére készítettük el a ha
zai hídgazdálkodási rendszer ma
tematikai modelljeit és az ahhoz 
tartozó számítógépes program- 
rendszert, a HUBMS-t [13].

Szembetűnő a két modell ha
sonló struktúrája. Mindkét mo
dell azonos elven működő lerom- 
lási modellel dolgozik és a be
avatkozási politikát is ugyan
olyan matematikai eljárás hatá
rozza meg. Kézenfekvő ezért a 
két gazdálkodási modell együttes 
alkalmazása. A megfogalmazott 
PMS-BMS közös kombinált mo
dell [14] az egyes részterületek 
(útburkolat és híd) gazdálkodási 
feladatain kívül a két részterület 
közötti forrásmegosztással is fog
lalkozik.

A feladat további általánosítá
sa egy sor egyéb elemet is figye
lembe vesz. A cél ezen elemek
kel, mint nemzeti vagyonnal tör
ténő gazdálkodás. Ez az un. köz
úti vagyongazdálkodási feladat, 
amelyben többek között a követ
kező elemek szerepelnek: útbur
kolat, hidak és egyéb szerkezetek, 
átereszek, egyéb felépítmények, 
építési, fenntartási eszközök, jár
művek, előbbieket kezelő sze
mélyzet, anyagok, épületek, par
kolók stb. Az un. vagyongazdál
kodási (Asset Management) fel
adattal az utóbbi időben kezdtek

el világszerte foglalkozni [15]. 
Hazánkban a fejlett útügyi kultú
rájú országokkal szinte egyidő- 
ben indultak el ezen a területen is 
a kutatások.
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Dr. R adóczy Ákos VESZÉLYES ÁRUK  
FUVAROZÁSA

A veszélyes áruk szállítását
szabályozó nemzetközi megállapodások változásai- ennek hazai 

kihatásai tárolásuk, csomagolásuk aktuális kérdései (I. rész)

Bevezetés

A veszélyes áruk közé tartoznak 
mindazon áruk, amelyek kezelé
se, elmozdítása fokozott körülte
kintést igényel, amelyek még 
nyugalmi állapotban is károsít
hatják a környezetet szakszerűt
len használat esetén. Újabban 
egyre több anyag kerül felhaszná
lásra és a veszélyes áruk köre is 
bővül, ezért a velük kapcsolatos 
előírások és szabályozások is ál
landóan változnak.

A 90-es években a veszélyes 
áruk szállítását szabályozó nem
zetközi megállapodásokban több 
változás volt és van, mint az azt 
megelőző időszakban. Jóllehet az 
aktuális problémákból adódóan 
azokat folyamatosan módosítják a 
szakemberek, a mostani időszakra 
kihat az európai integráció és az 
azzal kapcsolatos szabályozások.

A cikk első részében a nem
zetközi szabályozási változások 
kerülnek ismertetésre, a második
ban ezek hazai kihatásai. Az utol
só rész a veszélyes árukkal kap
csolatos egyéb kérdésekről szól 
(oktatás, aktuális konferencia té
mák, biztonsági kérdések, adat- 
feldolgozás ) és szó esik a tárolás, 
csomagolás egyéb újdonságairól.

1. A veszélyes áruk közúti szál
lítására vonatkozó nemzetközi 
szabályozások
Az (ADR) aktuális módosításai.

Az ADR 1957-től van érvény

ben a veszélyes áruk nemzetközi 
közúti fuvarozására.

Az ADR előírásainak, A és B 
mellékletének átszerkesztése 
évek óta tart. Ennek célja a jelen
leg érvényes komplex, de kissé 
bonyolult szabályozás helyett egy 
könnyebben kezelhető szerkezetű 
szabályzat létrehozása. Ehhez a 
vasúti szakértők is csatlakoztak 
és az ADR átszerkesztése a RID- 
el ( vasúti szállítás ) összhangban 
történik. Az ADR A és B mellék
leteit kétévenként szokták módo
sítani és így történt ez tavaly is.

Az átszerkesztés eredménye
ként az általános előírások külön 
fejezetben jelennek meg, az 
egyes veszélyes árukra táblázat 
készül, amelyben a függőleges 
oszlopokban feltüntetik az általá
nos előírásokat. A speciális ren
delkezések szövegeire a veszé
lyes áruk vonatkozó kockáiban 
van utalás. Az átszerkesztési 
munkákat munkacsoport végzi el 
és a közút tekintetében az EGB 
első Szállítási Bizottsága dönt 
azok hatályba helyezéséről.

Az ADR fontosabb változásai 
közé tartozik a küldeménydarab 
definíciója. Korábban pontosítani 
kellett, hogy az A5 függelék sze
rint használták ezeket, vagy tar
talmazták az IBC-ket és a tartá
lyokat is. Az új meghatározás ma
gában foglalja a rekeszben, ko
sárban vagy rakodóeszközben 
történő szállítást. A veszélyes 
áruk szállításával kapcsolatban 
álló személyek képzéséről a fel

adónak kell gondoskodnia. Ezzel 
részletesen a B. Melléklet foglal
kozik. A multimodális szállítá
soknál további egyszerűsítések 
lesznek. Az IMDG kódos konté
nereket szállító járműveket nem 
kell narancssárga táblával jelölni.

Az 1997-es előírások szigorí
tást vezettek be a korlátozott 
mennyiségekre vonatkozóan, 
amelyekre az “a” szélzetszámok 
utalnak. Ez ellenkezést váltott ki 
a szakértők körében és az új mó
dosítások szerint nem szüksége
sek bejegyzést tenni, azonban a 
küldemény darabot jelölni kell. 
Fel kell tüntetni az áru azonosító 
számát és előtte az UN rövidítést.

Az 1 osztálynál már az 1997- 
es módosítások is biztosítottak 
könnyítéseket, hogy az 1. osztály
ba tartozó anyagokat ugyanolyan 
állapotban más osztályba is sorol
hat a hatóság. így a deszenzibilált 
nitroglicerin a 3, a nedvesített 
vagy deszenzibilált pontaerit 
tetrenitrát a 4.1. osztályba is so
rolható.

141 szélzetszám/ Korlátozások 
a vonatba sorozásnál 
A 141 szélzetszám szerint jelen
leg is meglévő korlátozás, azaz 
hogy a robbanóanyagra utaló 1,
1.5, 1.6 számú bárcákkal megje
lölt kocsikat a tűzveszélyes 
anyagra utaló 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1, 
5.2 számú bárcákkal megjelölt 
vasúti kocsiktól legalább két két
tengelyes vagy egy négytenge
lyes kocsival kell elválasztania 
jövőben nemcsak a vasúti kocsik



besorozására vonatkozik, hanem 
a nagykonténerek és tankkonté
nerek egy vasúti kocsira történő 
elhelyezésére is. Ez azt jelenti, 
hogy a felsorolt bárcákkal ellátott 
robbanó ill. tűzveszélyes anyago
kat tartalmazó konténereket nem 
szabad ugyanazon a vasúti kocsin 
elhelyezni.

Védőkocsiként alkalmazható 
üres vagy olyan anyagot tartalma
zó vasúti kocsi, amelyen nincs a 
felsorolt bárcák egyike sem.

A 2 osztálynál új anyagok jelen
tek meg. Ilyenek a különböző össze
tételű hűtőgázok, a rovarirtó gázok, 
légzsák felfüvók, valamint az A01, 
A02, B1 és B2 gázkeverékek.

Bővült a 3. osztályba tartozó 
anyagok köre is. Ezek közé tartoz
nak a folyékony merkaptánok, fo
lyékony gyúlékony merkaptán ke
verékek, bróm-propánok és a 
peszticidek. Változások voltak a 
csomagolási előírásokban is, pl. a 
finomlemez csomagolóeszközök 
használatánál a korábbi egyszerűsí
tett feltételek nem alkalmazhatók.

A 4.1. osztályban új anyag a 
3344 deszenzibilizált, szilárd 
pentaeritrontetranitrát keverék, a 
4.2-ben a 3341 tiokarbamid- 
dioxid és a 3342 xantátok. A cso
magolási előivásoknál választási 
lehetőségként adódik a többréte
gű papírzsákok használata.

Az 5.1. osztálynál új a 3356 
kémiai oxigén fejlesztő, az 5.2. 
osztálynál a “D” típusú folyékony 
szerves peroxid. A csomagolási 
előírások között az 5.1. osztálynál 
változás, hogy a nagyon veszé
lyes anyagok is csomagolhatok 
IBC-be (kálium-peroxid, nátri- 
um-peroxid, kálium-hiperoxid, 
nátrium-hiperoxid.) A kémiai oxi
génfejlesztők csomagolásának 
meg kell felelnie a IL csomagolá
si csoport követelményeinek.

A 6.1. osztálynál az etil-ciano- 
acetát az ADR szerint nem minő
sül veszélyes árunak, a 2862 va- 
nádium pentoxid mérgező anyag
ból enyhén mérgezővé minősül, a 
peszticidek ADR szerinti megne
vezése megváltozik.

A 6.2. osztálynál részletesebb

lesz a biológiai termékek és a di
agnosztikai minták meghatározá
sa. A csomagolási előírásoknál 
egyszerűsítő feltételek vannak.

A 7. osztálynál az 1-4 lapok
hoz tartozó küldeménydarabokat 
nem kell jelölni és bárcázni.

A 8. osztálynál új anyagok a 
2401 piperidin ( 3. osztályból) és 
a 3147 szilárd, maró színezékek, 
a 2790 ecetsavoldat 10 tömegszá
zalék fölötti savtartalommal tar
tozik az ADR hatálya alá.

A 9. osztálynál nem tekinthető 
veszélyes anyagnak a 3334 légi 
forgalomban szabályzott folya
dék és a 3335 légi forgalomban 
szabályzott szilárd anyag. Az asz
falt keverékek nem tartoznak eb
be az osztályba.

Az A5. Függelékben a mű
anyag hordók megjelennek az át
alakított és felújított csomagoló
eszközök között. Újdonság az 
ipari csomagolóeszközökből visz- 
szanyert műanyag. Kisebb válto
zások lesznek a műanyag csoma
golóeszközök próbákra való elő
készítésénél.

Az A6. Függelék szerint az il
letékes hatóságok engedélyezhe
tik külön egy anyag szállítható 
szellőztető szerkezettel ellátott 
IBC-ben való szállítását. (Nem
csak az egyes osztályok csoma
golási előírásai).

A 9. Függelék szerint a bárcá- 
kon fekete vonal helyett a jelkép
pel azonos színű szöveg lesz 
(3900 szélzetszám (1) bekezdése).

A B. Mellékletben az új mó
dosítások egyik legfontosabb ré
sze a 10011 szélzetszám szerinti 
mentességi előírások egyszerűsö
dése. Az áruk a korábbi nyolc he
lyett négy kategóriába vannak so
rolva (20, 300, 1000 kg legna
gyobb menny iség/szállítóegység 
és korlátlan) A szélzetszám csak a 
betartandó előírásokat fogja tar
talmazni.

A gázok szállítására használt 
tankkonténerek befogadóképes
sége 0,45 m3-nél nagyobb. A bel
ső égésű fűtőberendezésnél (fo
lyékony vagy gáznemű tüzelő
anyaggal működik) a B.2 Függe

lék előírásait kell alkalmazni. Az 
1999 június 30 előtt ezzel felsze
relt gépjárműveknél 2010 január 
1-ig kellett e feltételeknek meg
felelniük. A fűtőberendezés nor
mál üzemi feltételek mellett rob
banásveszélyes helyen sem okoz
hat gyulladást.

Az írásbeli utasításokról szóló 
előírásokban változást jelent, 
hogy ismét követelmény, hogy az 
írásbeli utasítást a feladónak leg
később a fuvarmegrendelés idő
pontjában át kell adnia a fuvaro
zónak a kiindulási, rendeltetési és 
tranzit országok nyelvén. A jármű 
vezetője általi teendőkhöz csak az 
általános intézkedéseket kell sze
repeltetni.

A különleges felszerelésekről 
szóló előírások is változtak. Az 
általános előírásokban ( 10260 
szélzetszám) nem szerepel a szer
számtáska, a két sárga fényt szol
gáló lámpa. A védőeszközöket il
letően megnő a feladó felelőssé
ge, mert kevésbé támaszkodhat az 
ADR előírásaira.

A veszélyes áruk szállításában 
résztvevő személyek oktatásának 
ki kell teijednie a munkakörre je l
lemző és a biztonsági kérdésekre. 
Az oktatásnak egyenlőre nincs 
hatósági eleme, annak módját a 
munkáltató dönti el. Az Európai 
Unióban kötelezően alkalmazan
dó a veszélyes áruk biztonsági ta
nácsadói rendszere. Az ENSZ 
munkacsoport a kidolgozáskor a 
képzés tartalmát összefoglaló, ha
tósági igazolás nélküli előírások
ra törekedett. 2001-től már rész
ben elfogadott, hogy az elsajátí
tott ismeretekről a vizsgát hatósá
gi bizonyítvánnyal kell igazolnia 
a vállalkozás legalább egy alkal
mazottjának.

Különleges előírások az egyes 
osztályokra
Lényeges módosítások vannak az 
1. osztályban. A járműtípusok 
egyszerűsödnek. Az ExIII Szállí
tóegység lehet fedett vagy pony
vás, az EX/III csak fedett lehet. A 
robbanó egység megengedett leg
nagyobb nettó tömege 15.000 kg- 
ról 16.000-re változott.



Ll. évfolyam 8. szám

Az együvérakási tilalomnál 
könynyítés, hogy a 9, osztály 6. 
és 7. sorszáma alá tartozó áruk 
együvérakhatók az 1. osztály 
anyagaival.

Változások a B. Melléklet füg 
gelékeiben
Néhány módosítás lesz a B.l. és 
B.l.b. Függelékek I. részeiben a 
gyártásra és a szerelvényekre vo
natkozó előírásokban. Az átme
neti előírásokban is lesz változás 
a tartály- és battériás járművek
nél, leszerelhető tartályoknál ( az 
1978-84 és 1985-89-ig gyártot
taknál) a faivastagságnak és sérü
lésvédelemnek meg kell felelnie 
az 1999-es előírásoknak.

Változás a 2. osztálynál a próba
nyomásnál és az engedélyezett leg
nagyobb töltési mennyiségnél lesz.

Az 5.1. osztályban a vészlefú- 
vó szerkezetre vonatkozóan van
nak új előírások.

A 6.1. és 8. osztályban egyes 
porszerű és szemcsés anyagokra 
megengedett a tartályos szállítási 
mód.

1999-től új függelék a Ble, 
amely a hulladékok szállítására 
szolgáló vákuummal üzemelő 
tartályokra vonatkozó előírásokat 
tartalmazza.

A B2. Függelékekben törlőd
nek a típus jóváhagyással kapcso
latos részek. Ennek oka az ENSZ 
EGB 105-ös előírása, amely tartal
mazza a korábbi előírásokat. Át
meneti előírásként fél év türelmi 
idő alkalmazható, azonban ezt a 
fuvarokmányban fel kell tüntetni.

Csomagolási utasítások 
A csomagolási előírásokat az 
ENSZ modellelőírások alapján tel
jesen átszerkesztették. Lényeges, 
hogy a csomagolások, nagy csoma
goló eszközök és nagy csomagolá
sok számára bevezették az un. cso
magolási utasításokat a 4. részben.

Minden csomagolási utasítás 
táblázatos formában tartalmazza 
a mindenkor megengedett külön, 
kombinált vagy együvérakott 
csomagolásokat, valamint a meg
felelő mennyiségi határokat és 
különleges előírásokat.

A veszélyes áruk nagy részének

előírásait lefedik a folyadékokra és 
szilárd anyagokra vonatkozó álta
lános előírások (P001 és P002). 
Ezenkívül egy sor további specifi
kus előírás is van ( P003-P906 ).

Az átszerkesztett ADR 
Megengedett csomagolások. Szá
mos veszélyes áru számára a szer
kesztési reform révén nem adód
nak változások a csomagolásokat 
illetően. Néhánynál azonban a 
csomagolás módja és a megenge
dett határértékek változnak.

A 60-70% közötti salétrom
savnál (UN 2031 ) csak egy 250 
literes acélhordó a megengedett. 
A II. Csomagolási Csoportba tar
tozó sósavnál (LTN 1789 ) újab
ban egy üvegből készült maxi
mum 10 literes ( az eddigi 5 1. he
lyett ) legnagyobb mennyiségben 
egy együvérakott belső csomago
lás alkalmazható. Ugyanakkor a 
porcelánból és kőből készült bel
ső csomagolások használata töb
bé nem megengedett.

Nagy csomagolások. A nagy 
csomagolások fogalmának beve
zetésével új csomagolási lehető
ségek adódnak, pl. klinikai hulla
dékok számára.

Egy nagy csomagolás úgy de
finiálható, mint egy olyan külső 
csomagolásból álló csomagolás, 
amely tárgyakat vagy belső cso
magolásokat tartalmaz és legna
gyobb volumene 3 köbméter.

Az ADR 3500-as szélzetszá- 
mának általános előírásai majd
nem változatlan formában talál
hatók az átszerkesztett ADR
4.1.1. szakaszában. Az együvé- 
csomagolás előírásait is átvették 
kódolt formában.

Tartályok. DR 4.2. része tartal
mazza a mobil tartálykonténerek 
előírásainak teljes körű átvételét 
az ENSZ előírás gyűjteményből. 
A meglévő rendelkezések szerke
zete is az újéhoz hasonló. A 4.3, 
részben találhatók a tartálykódo
lások. Ezek négyjegyű alfanume
rikus kódok, amelyek jelölik a tar
tálytípust, a nyomást, a nyílásokat 
és a biztonsági és nyomásmente
sítő berendezéseket. Könnyítették 
a kódok anyagcsoportokhoz való

hozzárendelését a felhasználók 
számára.

Általánosan érvényes az, hogy 
egy anyag csak akkor szállítható 
tartályos járművel, tartálykonté
nerekben stb. ha a veszélyes áruk 
jegyzékében (3-2. Fejezet) a 12. 
oszlopban egy megfelelő tartály
kódot megadnak. A 4-4. Fejezet a 
rosterősítésű műanyagtartályok 
speciális előírásait tartalmazza.

A feladás előírásai. A  feladat 
előírásait az 5. rész tartalmazza 
az átszerkesztett ADR-ben. Ez ki
terjed a jelölésre, bárcázásra és a 
dokumentációra.

Jelölés és bárcázás. Az
5.2.1.2. alszakasz előírja, hogy a 
küldemény darabok ENSZ-szám- 
mal való felirata ellen kell, hogy 
álljon az időjárási hatásoknak ká
rosodás nélkül.

A nagy csomagolóeszközök 
jelölésénél érvényes, hogy azokat 
most már ENSZ számmal és ve
szélyességi bárcával mindkét át
ellenes oldalon el kell látni.

Az 5.2.2.1.6. alszakasz a kül
deménydarabok bárcázásának ál
talános követelményeit sorolja 
fel. Eszerint a veszélyességi bár- 
cákat ugyanazon oldalon kell el
helyezni és nem takarhatok le.

Az 5.2.2.2.1.3, alszakasz sze
rint a bárcáknak a megfelelő osz
tályszámra is kell utalniuk.

Az 5.3. Fejezet az ömlesztett 
veszélyes áruk konténerei jelölé
sének követelményeit tartalmaz
za. Az 5.3.1.2. alszakasz szerint 
valamennyi konténert és tartály
konténert jelölni kell a jövőben 
nagy bárcával mind a négy olda
lon. Ugyanakkor e szakaszban je
lentősek a könnyítések a cserefel
építményekre vonatkozóan. így a 
cserefelépítményeket nem kell a 
konténerekhez hasonlóan mind a 
négy oldalon bárcázni.

Adatok a szállítási okmány
ban. Fontos új szabályozások 
vannak az 5.4. Fejezetben a szál
lítási dokumentációban. így az 
árut nagybetűvel kell feltüntetni 
(5.4.1.1.1. alszakasz) és az 
anyagfelsorolás helyett az I-II. 
vagy III. Csomagolási Csoportot
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kell megadni. Ezenkívül az ada
tok sorrendje is változott = ENSZ 
szám, árjelölés, osztály, Csoma
golási Csoport, valamint az ADR 
szó. Pl. = 1098 ALLYL ALKO
HOL, 6.1.0- ADR. Az egyéb ada
tokra ( pl. = küldemények száma, 
menynyisége, feladó neve stb. ) 
nem íiják elő a sorrendet. Ezt az 
új előírást sajnos nem harmoni

zálták az IMDG-kóddal (tengeri 
szállítás).

A feladó nyilatkozata. A feladó 
nyilatkozata a 2002 (9) szélzet- 
számmal a jövőben elhagyható.

Multimodális szállítási ok
mány. A multimodális szállítási 
okmány alkalmazható a több al- 
ágazatot érintő szállításokra, de 
nem kötelező. Ezeknél a korábbi

okmányok is használhatók.
írásbeli utasítások. A baleseti 

lapok előírásait (5.4.3. szakasz) 
nem érintették mélyreható válto
zások. Az egyetlen újítás, hogy a 
feladó a szállítónak az írásbeli 
utasítások információit nem szük
séges többé fizikai formában át
nyújtania, mint a 10385(2) szél- 
zetszám szerint.

Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV Közkapcsolati Igazgató
ság adatainak felhasználásával tá
jékoztatást adunk a MÁV Rt. 
közérdekű aktuális feladatairól, 
eredményeiről és korszerű elkép
zeléseiről.

A miniszter elfogadta a MÁV Rt. 
2000. évi gazdálkodásával kap
csolatos beszámolókat
Először készült külön pálya-, il
letve kereskedővasúti mérleg.

A MÁV részvénytársasággá 
alakulása óta megtartott nyolca
dik alapítói ülésen, május 30-án a 
vasúttársaság székházában a tu
lajdonosijogokat gyakorló közle
kedési és vízügyi miniszter kép
viseletében Tombor Sándor ál
lamtitkár bejelentette, hogy az 
alapító változatlan tartalommal 
elfogadta a MÁV Rt. 2000. évi 
beszámolóját, a könyvvizsgáló 
jelentését a mérlegről, illetve a 
MÁV Rt. 2000. évi üzleti jelenté
sét. Az alapító ugyancsak jóvá
hagyta a MÁV és a leányvállala
tok együttes gazdálkodásával 
foglalkozó, úgynevezett konszo
lidált beszámolókat, jelentéseket.

A MÁV Rt. 2000-ről szóló be
számolója 649 milliárd 370 mil
lió 446 ezer forint mérlegfőösz- 
szeget és 22 milliárd 211 millió 
994 ezer forint veszteséget tartal
maz. A konszolidált éves beszá
molóban kimutatott mérlegfőösz- 
szeg: 657 milliárd 143 millió 349 
ezer forint, a veszteség 22 milli

A MÁV üzleti tevékenységének 
főbb mutatói 2000. évi terv 2000. évi tény
Utasok száma (millió fő) 152,7 152,4
Utaskilométer (millió) 9206,7 9487,2
Árumennyiség (millió tonna) 44,7 48,3
Árutonna-kilométer (millió) 7560,0 7662,3
A hatékonyság 1999-hez (%) +0,3 +4,9
December 31-i teljes munkaidős létszám (fő) 55 200 55 188
Mérleg szerinti eredmény (Mrd Ft) -29,8 -22,2

árd 828 ezer 479 forint.
A MÁV Rt. üzleti jelentése ar

ról ad számot, hogy 2000-ben 
több utast, nagyobb távolságra 
szállított a vasút a tervhez képest. 
Ezzel együtt kis mértékben to
vább csökkent a személyszállítás 
vasúti részesedése, de a bevételek 
lényegesen magasabbak voltak a 
vártnál. Az árufuvarozás mennyi
ségi adatai némileg elmaradtak a 
tervezettől, a nagyobb fuvarozási 
távolság miatt azonban kedvezőb
ben alakultak a bevételek. A meg
szerzett többletbevételek lehetővé 
tették, hogy a MÁV a leromlott 
műszaki állapotban lévő eszköze
inek karbantartására valamivel 
többet fordítson, s kigazdálkodj a 
a 2000. évi ár- és belvízkárok mi
atti veszteségek egy részét.

A MÁV Rt. a létszám-, a mun
kaidő- és bérgazdálkodásában 
teljesítette az üzleti tervet.

2000-ben a dolgozók átlagke
resete 12,9 százalékkal nőtt, tel
jessé vált a napi 7, 8 órás foglal
koztatás. A foglalkoztatottak 
egyes csoportjainak munkaideje 
ennél is rövidebb (mozdonyveze
tők: 7,5, forgalmi utazók 7,7 óra).

Összességében a vasúttársa
ság 10,9 milliárd forinttal teljesí
tette túl bevételi tervét, 3,3 milli
árd forinttal növelhette a költsé
geket, s mindennek következté
ben az előirányzottnál 7,6 milli
árd forinttal kisebb, 22,2 milliár
dos működési veszteséggel zárta 
tavalyi üzleti évét.

A MÁV Rt. 2000. évi mérleg- 
beszámolójának elkészítésekor, a 
bevételek és a kiadások átlátha
tóbb elkülönítése, az állami és a 
vállalati szerepvállalás kézzel
foghatóvá tétele, az Európai Uni
óhoz való csatlakozás feltételei
nek teljesítése érdekében a vasút
társaság külön-külön is kimutatta 
a zömmel az elidegeníthetetlen 
kincstári vagyont közvetlenül ke
zelő pályavasút, illetve a sze
mélyszállítással és az árufuvaro
zással foglalkozó kereskedővasút 
mérlegét és eredményét. Eszerint 
a pályavasút eszközállományá
nak értéke 2000. december 31-én 
350,4 milliárd forint volt. A pá- 
lyavasutat működtető szervezeti 
egységhez pályahasználati díj cí
mén 39,9 milliárd forintot terhel
tek át a kereskedővasúttól. A kü



lönféle kiadások és bevételek 
számba vétele után a pályavasút
2000-ben lényegében nullaszal
dós volt.

A kereskedővasút eszközállo
mányának értéke 2000. december 
3 1-én 311,3 milliárd forint volt. A 
bevételek és a ráfordítások 
egyenlegeként a kereskedővasúti 
veszteség tavaly 21,9 milliárd fo
rintot tett ki. Ehhez jönnek még 
többek között a hitelek kamatter
hei. A veszteség döntő része a 
személyszállítás miatt keletkezik.

Az alapító ugyanakkor levette 
a napirendről a MÁV Rt. 2001. évi 
üzleti tervével kapcsolatos témát, 
mert úgy ítéli meg, hogy több té
nyező együttes hatásaként a MÁV 
gazdálkodási nehézségei olyan 
mértéket érhetnek el, amelyről to
vábbi egyeztetésekre van szükség 
a kormányzati és a MA.V szakér
tők, döntéshozók között.

Az alapító -  a MÁV Rt. Igaz
gatóságában végzett munkája el
ismerése mellett, közlekedési he
lyettes államtitkárrá történt kine
vezésére való tekintettel -  elfo
gadta dr. Ruppert László igazga
tósági tagságáról való lemondá
sát. A közlekedési miniszter 
ugyancsak érdemei elismerése 
mellett fogadta el Ocskay Ákos 
lemondását a MÁV Rt. Felügyelő 
Bizottságban vállalt tagságáról.

A MÁV fejleszti személyszállítá
si szolgáltatásait

A MÁV szolgáltatási reformjának 
célja a személyszállítási színvo
nal emelése útján, az utasforgalmi 
teljesítmények és a piaci részese
dés megőrzése, növelése. Ennek 
szellemében elkészült a személy- 
szállítási kedvezmények rendsze
rének felülvizsgálata, az utas 
charta a Személyszállítási Minő
ségnyilatkozat kidolgozása, az 
InterCity Rapid vonat bevezetése, 
a díjszabások áttekinthetőbbé té
tele, az elővárosi forgalom javítá
sára, a pályaudvarok fejlesztésé
re, a járműfelújítások és járműbe
szerzések összehangolására ter
vezett program, mondta Kukely

Márton a MÁV Rt. vezérigazga
tója június 5-én, a Nyugati Pálya
udvaron tartott menetrendi sajtó- 
tájékoztatón. Az új vasúti menet
rend az Európai Vasútegylet (UIC) 
döntésének megfelelően 2001. jú
nius 10-től 2002. december 14-ig, 
másfél évig lesz érvényes.

A MÁV utasforgalma az el
múlt években lényegesen nem 
változott, évente mintegy 155 
millió utas veszi igénybe szolgál
tatásaikat. Kedvezőnek értékelik, 
hogy az elmúlt évek csökkenő 
tendenciája megállt, miközben az 
átlagos utazási távolság kis mér
tékben nőtt. Ennek következtében 
a bevételek a vártnál magasabbak.

A piaci viszonyokhoz alkal
mazkodva, a menetjegy árának 
megfelelő szolgáltatási minőség 
teljesítését a MÁV a Személy- 
szállítási Minőségnyilatkozatban 
leírtak szerint vállalja. A menet
rendváltással egy időben közzé
tett nyilatkozat vonattípusonként 
tartalmazza mindazon kötelezett
ségeket, amelyeket a vasúttársa
ság az utasok menetjegy váltásá
val garantál.

A menetrend összeállításánál a 
MÁV az eddigieknél nagyobb 
gondot fordított az utazási igé
nyek figyelembe vételére. Az ön- 
kormányzatokkal, a hatóságok
kal, érdekképviseletekkel területi 
és központi szinten történtek 
egyeztetések. Az új menetrend
hez például a Volán társaságok 
333 vasútállomáson, 9,528 csatla
kozást biztosítanak az utazók 
jobb kiszolgálása érdekében. A 
rendelkezésre álló műszaki-tech- 
nikai adottságokat figyelembe vé
ve a menetrend készítői figyelem
be vették az utasáramlat-vizsgála- 
tot eredményeit, valamint a meg
lévő vonatgyakoriság és kihasz
náltság elemzését.

Bővül az InterCity szolgálta
tás, új InterCity Rapid

A vasúttársaság nagy hangsúlyt 
helyez az InterCity szolgáltatások 
fejlesztésére.

A mennyiségi bővítésen túl -

melyet a belföldi távolsági forga
lomnál ismertetünk -  új minőség 
jelenik meg, az InterCity Rapid. 
A vonaton magasabb pótdíjért, 
magasabb színvonalú szolgálta
tást kapnak az utasok. Egységes 
formaruhába öltözött, idegen 
nyelvtudású utaskísérők gondos
kodnak az utasok kényelméről. 
Az utastájékoztatás magyar, né
met és angol nyelven történik, ét
termi szolgáltatás az étkezőkocsi
ban indulás-érkezésig biztosított. 
Az InterCity Rapid járaton való
sul meg először a szolgáltatás el
maradása, vagy elégtelensége mi
atti kártérítés.

Az ICR forgalom beindítására 
a nemzetközi kocsiparkból külö
nítettek el magas komfortfokoza
tú, légkondicionált járműveket. 
Az InterCity család új tagjának 
kedvező fogadtatása esetén a 
Budapest-Pécs vonalon is terve
znek ilyen vonatot indítani. A bő
vítés valószínűleg csak akkor lesz 
lehetséges, ha a vasúttársaság for
rást talál a közel 30 éve forgalom
ban lévő lengyel gyártású sze
mélykocsik felújítására.

Belföldi távolsági személy fo 
galom

A lakosság kényelmét, gyorsabb 
és jobb közlekedését segítik elő 
többek között a következő válto
zások.

A Budapest Szombathely kö
zött közlekedő IC vonatok a Ke
leti pályaudvar helyett a Déli pá
lyaudvarra közlekednek és me
netidejük 10 perccel rövidebb 
lesz. Az eddigi négy helyett öt vo
natpár közlekedik, négy pár sop
roni kocsikat is továbbít.

Megszűnik a Szombathely -  
Sopron -  Győr -  Budapest Keleti
-  Nyíregyháza (Záhony) gyors
vonatpár, helyette Budapesttől/ig 
gyorsvonat közlekedik. Budapest 
és Győr között a gyorsvonatok 
két óránként közlekednek. Új se
besvonat közlekedik Győrből a 
Budapest Keleti pályaudvarra, és 
délután vissza.

Budapest Zalaegerszeg vi
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szonylatban -  az eddigi egy pár 
InterCity vonat helyett -  három pár 
InterCity vonatot közlekedtetnek.

Az InterCity rendszer bővíté
sével párhuzamosan az eddigi öt 
pár gyorsvonat helyett csak négy 
pár marad forgalomban.

A Budapest Pécs Budapest 
viszonylatban közlekedő egyes 
InterCity vonatok -  a jobb ki
használtság érdekében -  a nap
közbeni holt időszak helyett a 
reggeli, illetve a délutáni csúcs
időben közlekednek.

Budapest Miskolc Sátoral
jaújhely illetve Budapest Mis
kolc Nyíregyháza Debrecen 
viszonylatban megszűnik a Lehár 
EuroCity és a Bartók InterCity. 
Helyettük belföldi InterCity vo
natok közlekednek. Vasárnap a 
Lehár EuroCity pótlásaként bel
földi Intercity közlekedik Sátoral
jaújhely -  Budapest -  Győr vi
szonylatban.

Új szolgáltatásként, közvetlen 
InterCity vonat közlekedik Buda
pest Kassa között Hemád Inter
City néven.

Új szolgáltatásként közvetlen 
összeköttetést biztosítottak Mis
kolc Nyíregyháza Debrecen 
Szolnok Cegléd Kecskemét 
Szeged viszonylatban két pár vo
nattal. Ezzel hat megyeszékhely 
közvetlen összeköttetését valósít
ják meg.

Budapest és Kiskunhalas kö
zött 3 órás sebesvonati ütemet ve
zettek be, ezért a távolsági sze
mélyvonatokat megszűntették. A 
felsőbácskai térség kiszolgálására 
közvetlen vonat közlekedik reggel 
Bajáról Budapestre, és este vissza.

Új InterPici járatok közleked
nek a Püspökladány -  Berettyóúj
falu -  Biharkeresztes, a Dombó
vár — Kaposvár és a Zalaegerszeg
— Lenti vonalakon. A kapacitás

növelés érdekében 3 darab új mo
torkocsi és egy vezérlőkocsi be
szerzésére kerül sor.

Budapesti és vidéki elővárosi 
forgalom fejlesztése

A budapesti elővárosi forgalom
ban javulnak a munkába járók és 
a diákok utazási lehetőségei. Az 
érintett vonalakon közlekedő vo
natok a gyűjtő és elosztó felada
tokat is fokozottabban látják el.

A vidéki városkörnyéki forga
lomban a jobb csatlakozási lehe
tőséggel javulnak az eljutási idők.

A szűkös és leromlott állapotú 
eszközpark javítása érdekében fo
lyamatosan állnak közlekedésbe 
az ütemezetten elkészülő, felújí
tott elővárosi kocsik. Az elkövet
kező időszakban 130 elővárosi 
kocsi felújítását tervezi a vasút
társaság.

Nemzetközi vasúti közlekedés

A MÁV színvonalas, gyors össze
köttetés megteremtésére törek
szik a fővárosok és a jelentősebb 
nagyvárások között, a turistafor
galom egy részének vasútra tere
lését, a határ menti magyarlakta 
területek és az anyaország közötti 
jobb vasúti összeköttetést szor
galmazza.

Utasforgalmi létesítmények

Ebben az évben négy nagy vasút
állomás: Miskolc Tiszai pályaud
var, Nyíregyháza, Sátoraljaújhely 
és Záhony korszerűsítése kezdő
dik meg. Kilenc állomás személy
pénztárai újulnak meg, korszerű
södnek egyes városi menetjegy
irodák. Utas WC programunk ke
retében több helyen nehezen ron- 
gálhatóvá alakítottuk ezeket a lé

tesítményeket. Bővül, illetve 
megújul a belföldi és a nemzetkö
zi helyfoglalási és információs 
rendszer. További jegykiadó gé
pek kerülnek üzembehelyezésre.

Az esélyegyenlőség jegyében

A mozgássérültek a menetrendben 
megjelölt vonatokon olyan speciá
lisan kialakított kocsikat vehetnek 
igénybe, amelyeknek az ajtószé
lessége több, mint 70 centiméter. 
A kocsikban a részükre kialakított 
hely és kerekesszékkel is igénybe 
vehető mellékhelyiség van.

Családos és csoportos utazás

2001. a család éve, ezért a vasút
társaság -  a menetrendben talál
ható kedvezményeken túl -  az 
InterCity vonatokon a családok 
együttes elhelyezését biztosítja.

A csoportos utazások elősegí
tésére charter vonatot állít menet
rendbe a MÁV.

A kerékpáros kirándulók, túrá
zók a menetrendben kerékpárral 
jelölt kocsikban helyezhetik el 
kerékpáijaikat.

A családoknak, diákoknak a 
vasúttársaság igen kedvezményes 
utazási lehetőségeket kínál, me
lyeket a menetrend ismertet.

Dohány füstmentes járatok

A MÁV 2000. novemberétől va
lamennyi InterCity járatán beve
zette a nem dohányzó kocsik köz
lekedtetését. A dohányzó utasok 
kijelölt másodosztályú kocsiban 
dohányozhatnak.

Az egészségmegőrzés érdeké
ben a 100 kilométer alatt távol
ságra közlekedő motorvonatoknál 
2001. január 1-től tilos a dohány
zás.
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Modell für das Straßennetz der Gemeinden, beziehungsweise für das Schellverkehrsstraßennetz, sowie die einzelnen 
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PALYAZATI KIÍRÁS

fiatal közúti szakemberek részére.

Az 1999-ben alapított Közúti Szakemberekért Alapítvány céljai között szerepel a fiatal (max. 35 év) 
közúti szakemberek (mérnökök, technikusok, közgazdászok) képességfejlesztésének támogatása, többek 
között tanulmányok készítésének anyagi finanszírozásával.

Az Alapítvány Kuratóriuma 2001. április 19.-én tartott ülésén határozatot hozott a fiatal közúti 
szakemberek számára kiírandó szakmai pályázatok meghirdetésére. A kellő érdeklődés esetén évente 
meghirdetendő pályázat-rendszer összefogó címe:

MOTORIZÁCIÓ ÉS KÖZÚTKEZELÉS

A részvétel feltételei

A pályázaton azok a fiatal szakemberek vehetnek részt, akik
a. szakirányú felsőoktatási intézmény nappali tagozatán tanuló egyetemi illetve főiskolai hallgatók,
b. a közútépítés, fenntartás, üzemeltetés szakterületen dolgozó felső- vagy középfokú képzettséggel 

rendelkező olyan szakemberek, akik a 2001. évben még nem töltik be a 36. életévüket,
c. a szakterületen már dolgozó, de szakirányú felsőfokú intézmény levelező vagy fizető oktatásában 

résztvevő egyetemi, illetve főiskolai hallgatók (36 év alatt).

Pályázati témakörök

Pályázni a következő témakörök területén lehetséges:
a. közútkezelés és ökológia (környezet-károsítás, védekezés, mellék-termék/hulladék-hasznosítás stb.),
b. technológiák (elsősorban a kisforgalmú utakon szóba jöhető technológiák áttekintése, kritikája, 

ajánlások stb.),
c. hálózat-fejlesztés (gyorsforgalmi utak és gazdasági hatásuk, Duna-hidak és a régiós kapcsolatok stb.),
d. gazdaságossági és vagyonértékelési eljárások (útberuházások/felújítások sorolási lehetőségei, 

forgalomképtelen vagyon vagyon-értékelése stb.),
e. adott szakterület történeti áttekintése (gyorsforgalmi úthálózat-fejlesztési tervek történeti áttekintése, 

Duna-hidak története, pályaszerkezet méretezési eljárások, szervezeti változások, aszfaltkeverékek 
szabályozástörténete, hídszabályzatok történeti áttekintése stb.).

Pályázni tehát a fenti témák valamelyikének egy tanulmány keretében való kidolgozásával lehet.
A pályázati témakörök évente változhatnak.

Terjedelmi előírások

a. írott rész max. 20 A/4 oldal témánként. Rajzok, táblázatok ábrák további max 10 A/4 oldal.
b. Tömörítvény előadás számára -Power Point formátumban, floppyn- max. 15 vetített diakép 

terjedelemben.
c. Rövidített változat folyóiratban történő megjelentetésre -a Közúti és Mélyépítési Szemle szerzőkre 

vonatkozó előírásai alapján- max. 3 folyóiratoldal terjedelemben.



Jelentkezés a pályázatra

A pályázatra jelentkezők 2001. szeptember 30-áig írásban jelezzék szándékukat az Alapítvány 
Kuratóriuma titkárságára küldött levélben (cím: 1024 Budapest, Fényes Elek u. 7-13).
A jelentkezés tartalmazza az alábbiakat:
—  név, személyes adatok (szül. ideje),
—  munkahely, beosztás/munkakör,
—  a pályázat témakörének megjelölése és a pályázat pontos címe.
Egy pályázó max. két témában pályázhat.

Konzulensi támogatás

A Kuratórium a jelentkező résztvevők számára -kérés esetén- tapasztalt szakemberek által nyújtandó 
konzulensi támogatást biztosít. A kérelmet a jelentkezésen kell feltüntetni.

Beadási határidő

A pályázatokat két példányban, a tömörítvényt és a rövidített változatot egy-egy példányban 2001. 
november végéig kell -személyesen vagy ajánlott levélben- az Alapítvány Kuratórium titkárságára 
eljuttatni.

Bíráló Bizottság

A Kuratóriuim a beadott pályázatok bírálatára neves szakemberekből álló Bíráló Bizottságot fog felkérni. 

Díjak

A Kuratórium a Bíráló Bizottság javaslata alapján témánként 1-1 első, második és harmadik díjat tervez 
kiadni, sorban 100.000; 70.000; és 50.000 Ft értékben.
A beérkezett pályamunkák színvonala és mennyisége függvényében a Kuratórium fenntartja a jogot, hogy 
nem minden díjat oszt ki.
A Kuratórium döntésével szemben fellebbezni nem lehet.
A Kuratórium az értékelést max. 2002. január végéig végzi el.
A díjátadás nyilvánosan, legkésőbb 2002. február végéig történik.

Publikáció

Kellő számú nyertes és díjazott pályamunka esetén a teljes terjedelmű anyagokat az Alapítvány kiadja és 
terjeszti; a szerzők az Alapítvány által szervezett szimpóziumon bemutatják pályázataik tömörített 
változatát; majd a rövidített változatot a Szemlében folyamatosan közli (esetleg különszámban).

Budapest, 2001. június.

A Közúti Szakemberekért Alapítvány 
Kuratóriuma



Ä  KÖRÖS VOLflN
(KTTÓBOSZKÖZLEKEDéSi Rt

Cégünk adatai: Körös Volán Autóbuszközlekedési Rt.
5600 Békéscsaba, Szarvasi út 103.
Levélcím; 5601 Békéscsaba, pf.36 
Telefonszám: 66-453-253 
Fax: 66-441-164

A RÉSZVÉNYTÁRSASÁGUNK FŐ PROFILJA:
-helyközi menetrendszerű autóbusz-közlekedés, amit kiegészítenek a szervesen 
hozzákapcsolódó különjáratok és szerződéses járatok,
- helyi menetrendszerű autóbusz-közlekedés.

Távolsági járataink közvetlen eljutási lehetőséget biztosítanak Budapestre, Kecskemétre, 
Debrecenbe, Miskolcra, Egerbe, Szegedre, a Balatonra, Hévizén és Zalaegerszegen keresztül 
Lentibe, illetőleg a közbeeső városokba, nagyobb településekre is 
Békés Megye 75 településéből helyközi járataink mindegyiket érintik.

A részvénytársaság a tevékenységéhez közvetlenül kapcsolódóan 3 forgalmi és műszaki 
telepet, valamint 6 autóbuszállomást üzemeltet Békéscsaba, Gyula, Orosháza, Békés, Szarvas, 
Mezőkovácsháza városokban.

MENETRENDI INFORMÁCIÓ ÉS KÜLÖNJÁRATI AUTÓBUSZOK
MEGRENDELÉSE:

Békéscsaba:(66) 447-347, Gyula:(66) 561-170, Orosháza:(68) 412-400,
Békés:(66) 341-018, Szarvas:(66) 311-877

EGYÉB SZOLGÁLTATÁSAINK:
-Irodák és ingatlanok bérbeadása 

-Helyi és helyközi autóbuszok oldalfelületein, reklámfelületek bérbeadása

KÖZÚTI JÁRMŰALKATRÉSZ KIS ÉS NAGYKERSKEDELME: 
Békéscsaba Kazinczy u. 1-3. Tel: 66-441-277

Kínálatunk: autóbuszokhoz új, felújított, bontott alkatrészek 
Rába tehergépjárművekhez új alkatrészek kisfódarabok
-légrugók, gumielemek, bordás ékszyjak, olajszűrők, üzemanyagszűrők, levegőszűrők, 
kötőelemek, lemezcsavarok



180,-Ft

A MjW 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 járműparkját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai programját 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.
tém

1999.
tény

2000.
tény terv

Utasífi (millió) 355,2 155,® 152,4 154,9
Utaskrn (millió) 8787,7 9418,0 9487,2 9794j0
Árutonna (millió) 47,5 43,6 48,3 44,6
Árutonnakm (millió) 7852 7444 7662,3 7686,9
Átlagos állományi létszám (fö) 57252 56037 55046 54524


