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Bevezetés 

Napjainkban nincs olyan szegmense a posztmodern kor társadalmának, amely 

az informatika és az informatikai rendszerek nélkül képes működni. Ennek a 

megállapításnak igazát olyan általánosságként lehet kezelni, amelyet nem kell 

bizonyítani a politika, a kultúra, a gazdaság, a kereskedelem, a közigazgatás stb… 

területek egyikén sem. 

Témaválasztásom személyes motivációját az jelenti, hogy tanulmányaim 

során katonai és polgári közlekedési végzettséget szereztem. A korábbi 

munkahelyemen a gyakorlatban tapasztaltam meg a katonai közúti szállítások 

tervezésének, szervezésének és végrehajtásának problémáit, mivel szállító tisztként 

ténylegesen terveztem, szerveztem és irányítottam belföldi és nemzetközi katonai 

szállításokat. A szállítótiszti beosztásom alatt az 1990-es években még létező 

diszpécserirányítási rendszer (amelyet a polgári fuvarozási elvek felhasználásával, 

figyelembe vételével alakítottak ki) már nem tudott működni a folyamatos 

átszervezések és létszám leépítések miatt. 

Az egyetemi oktatói munkámban ezeket a korábban megtanult szakmai 

ismereteket és a gyakorlati tapasztalataimat is hasznosítva oktattam a közlekedési 

informatika elveit, módszereit, rendszereit. Szakmai munkásságom alatt 

megtapasztaltam a korábban említett rohamos fejlődést és azt, hogy a Magyar 

Honvédség (továbbiakban: MH) elmarad a polgári élettől annak ellenére, hogy 

korábban adottak voltak a lehetőségek az informatikai fejlesztésekre. Napjainkban 

olyan informatikai rendszerek terjedtek el és férhetők hozzá, amelyek korábban 

elképzelhetetlenek lettek volna. A katonák az otthonukban, magánéletükben 

használnak olyan informatikai eszközöket és szolgáltatásokat, amelyek egy részének 

helye lenne a katonai anyagszállítások rendszerében. A polgári vállalatok már 

évtizedek óta fejlesztik saját rendszereiket, melyekkel egyre hatékonyabban tudják 

szervezni, tervezni és végrehajtani a fuvarozási feladataikat. Az MH a 90’-es évek 

végén ezen az úton elindult, de az eltelt évek alatt meg is állt, és korántsem érte el a 

ma elvárható és szükséges szintet, amelynek egyik oka a források hiánya volt. Azért 

választottam kutatási témaként az MH közúti anyagszállításainak informatikai 

támogatásának fejlesztését, mert álláspontom szerint ezt a technikai fejlődést ki kell 
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használni, és lépést kell vele tartani annak érdekében, hogy ez a tevékenység a lehető 

legjobban közelítsen az elérhető optimumhoz. 

A tudományos probléma megfogalmazása 

Az MH sok tekintetben nem hasonlítható össze más – polgári – gazdálkodó 

szervezettel, hiszen sokkal szélesebb körű a feladatrendszere, a hagyományos 

kereskedelmi értelemben nem nyújt „szolgáltatást”, nem állít elő új „terméket”.  A 

katonai és a védelmi tevékenységeknek viszont vannak olyan elemei, szervezetei, 

amelyek több ponton és módon is szorosan kapcsolódnak a civil szférához, nélkülük 

még működőképességüket is részben elvesztenék. Úgy is fogalmazhatunk, hogy a 

polgári és a katonai logisztikai ellátási láncokban vannak azonosságok, különbségek, 

de együtt kell működniük bizonyos területeken, mivel az utóbbi támaszkodik az 

előbbire. Ilyen például a katonai közúti közlekedés, hiszen például a szállítások 

lebonyolításához döntően az ország közúti közlekedési infrastruktúráját használja fel, 

amelynek kialakítására, üzemeltetésére, fenntartására nincs lényeges és meghatározó 

befolyásoló szerepe. [1] 

Véleményem és tapasztalataim szerint az MH-ban még nem történt meg az a 

szükséges gondolat meghonosodása és széles körű elterjedése, amely szerint a 

katonai közlekedés nagy részben a polgári közlekedéssel azonos elvek és szabályok 

szerint működik. Tendenciaként figyelhető meg az is, hogy a jogszabály alkotók 

egyre kevesebb „engedményt” tesznek a katonák számára. A kivételek, a 

mentesítések, az engedmények csökkenése közlekedésbiztonsági szempontból 

indokoltak, hiszen azonos infrastruktúrát használnak és ilyen tekintetben nem 

különböznek a polgári résztvevőktől. A polgári és a katonai szállítások 

egyezőségének felismerését azonban nehezíti, hogy az azonosságok ellenére a 

katonai mozgásokkal szemben olyan követelmények is megfogalmazódnak, amelyek 

a polgári életben nem jelentkeznek. Ilyen követelmény lehet például a hirtelen 

megváltozott követelményekhez megfelelő alkalmazkodó képesség, a nagyobb 

szállítási egységekben való együtt közlekedésre való alkalmasság, azonnali reagálási 

képesség a szállítási feladat jelentkezésekor, más nemzetekkel való szoros és 
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hatékony együttműködés. A polgári és a katonai szemlélet összeegyeztetése, együttes 

alkalmazása megfelelő szakmai ismeretek, háttér nélkül nehéz feladat. 

A téma egyébként is sokkal nagyobb hangsúlyt érdemelne, de az utóbbi 

években kikerült az érdeklődés középpontjából annak ellenére, hogy a katonai 

logisztikában a szállítások „eredménye” adja a siker egyik alapját. 

A versenyképes polgári szállító vállalatok évtizedek óta alkalmaznak olyan 

informatikai rendszereket, amely a szállítási folyamatok és feladatok szervezését 

egyszerűsítik, egyben jelentős mértékben csökkentik a költségeiket is. A polgári 

szféra meghatározó fuvarozó vállalkozásai követik az informatikai fejlesztések 

eredményeit, igyekeznek a legkorszerűbb hardvereket és szoftvereket alkalmazni. Az 

MH viszont ezen a téren erős lemaradásban van, napjainkban sokkal nagyobb 

mértékben és gyorsabban fejlődik a polgári szektor ezen és más területeken is. Ide 

sorolandó az informatikai rendszerek alkalmazása is. Jelenleg csak néhány 

informatikai alkalmazás (amelyek nem nevezhetők rendszereknek) van az MH-ban, 

azonban ezek nem mindenhol kapcsolódnak össze, illetve nem kapcsolódnak más, 

egyéb területeket támogató, de a szállítási tevékenységgel összefüggő (pl.: szállítási 

teljesítmények, járművezető elszámolása, anyagok, eszközök nyilvántartása) 

rendszerekhez sem. A katonai közlekedés (közlekedési támogatás) egyik nagyon 

fontos alapfolyamata, területe a katonai logisztikának, amely az utóbbi években 

kevés figyelmet kapott és a hozzá kapcsolódó kutatásokat rendre elhanyagolták. 

Kutatási célkitűzések 

A kutatási célkitűzések meghatározásánál abból indultam ki, hogy a katonai 

szállító kötelékek tevékenységében léteznek bizonyos azonosságok, amelyek 

hasonlatossá teszik egy személy- és áruszállító vállalattal. Igaz, a legtöbb esetben 

úgynevezett „saját számlás áruszállítást”1 hajtanak végre (legalábbis ahhoz hasonlót), 

1 Saját számlás áruszállítás a járművel közúton végzett áruszállítás, amennyiben: 
 a szállított áru a szállítást végző vállalkozás tulajdonában áll, 
 a szállítás célja az áruknak a szállítást végző vállalkozáshoz való beszállítása, vagy attól 

elszállítása a vállalkozáson belül, vagy azon kívül, 
 a jármű a vállalkozás tulajdonában van, vagy bérelte, 
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ezen kívül nem elhanyagolható mértékben szállítmányozói tevékenységet is ellátnak 

az MH alakulatai, illetve a rendeltetésükből adódóan bizonyos szállítási feladatokat 

„maguknak tartanak fenn”.  A kutató munkám és az értekezés egyik célja, hogy 

párhuzamot vonjon a közúti polgári és a katonai közlekedési rendszer között, illetve 

arra keresi a választ, hogy a civil életben már bevált informatikai rendszerek milyen 

módon illeszthetők be az MH jelenleg alkalmazott rendszereibe. A másik célom 

pedig javasolni egy olyan rendszer alapot, megfogalmazni bizonyos csatlakozási 

pontokat a polgári rendszerekhez, amelyek szükségesek és elégségesek a közúti 

szállításokat támogató komplex informatikai rendszer kialakításához. Ennek a célnak 

a megvalósításához fel kívánom használni a polgári életben már alkalmazott 

rendszereket. A vizsgálatot – az eddigi, a témával tudományos szinten és 

igényességgel foglalkozókhoz (Tóth Bálint, Réger Béla) részben kapcsolódva és 

egyben tovább szélesítve az eddig elismert gondolkodásmódot – nem csak 

informatikai, hanem szállításszervezői és közlekedés üzemtani szemlélettel kívánom 

elvégezni. 

A katonai szállítások végrehajtásához alapvetően minden alágazatot (közúti, 

vízi, légi, vasúti) fel lehet használni, illetve saját, vagy polgári eszközt vehetünk 

igénybe hozzá. Az alágazatok közül az MH csak közúti és rendkívül korlátozott légi 

saját szállító kapacitással rendelkezik, a másik két alágazat járműveivel nem. A 

jelentkező katonai szállítási igények nagy részének a kielégítése közúti szállítással 

történik, ez annál inkább is érthető, hiszen a többi alágazat megkívánja annak 

„ráhordó” szerepét, illetve a kombinált szállítások végrehajtásához is 

elengedhetetlen. Megítélésem szerint a honi területen történő szállítások 

tervezésének, szervezésének és végrehajtásának vizsgálata elsődleges fontosságú, 

ugyanis az MH szállításainak nagy része hazánk területét, vagy a környező 

országokat érinti. Véleményem szerint első lépésként a honi területen végrehatott 

szállítások támogatására kell létrehozni egy hatékonyan működő informatikai 

 a járművet az egyéni vállalkozó, a vállalkozás tagja, vagy a vállalkozással munkaviszonyban 
vagy munkavégzésre irányuló egyéb jogviszonyban álló személy vezeti, és 

 a szállítási tevékenység a vállalkozásnál a főtevékenységhez képest kiegészítő jellegű 
tevékenység. 

 - a fentieken túl saját számlás áruszállítás, amelyet a vállalkozás a saját, illetőleg a tagja, 
vagy vele munkaviszonyban vagy munkavégzésre irányuló egyéb jogviszonyban álló 
személy részére térítés ellenében vagy térítésmentesen végez. [2] 
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rendszert, majd azt követően célszerű a műveleti területeken történő szállítási 

tevékenység informatikai támogatását vizsgálni. Ezt a véleményemet az is 

alátámasztja, hogy a honi területen történő szállítás nemzeti hatáskör és egyáltalán 

nem egyszerű annak szervezése, irányítása és ellenőrzése. A műveleti terület 

szállításai azonban sok esetben többnemzeti kötelékben értelmezendő, amely már 

sokkal bonyolultabbá teszi a vizsgálatot és a kialakítandó rendszert, hiszen a nemzeti 

informatikai rendszereknek együtt kell működniük egy egészként. A fentiekben 

megfogalmazottak miatt fontosnak tartom kiemelni, hogy értekezésemben csak a 

honi terület közúti anyagszállításait kívánom vizsgálni, és annak támogatására 

vonatkozóan teszek javaslatot a támogató informatikai rendszer kialakítására, mivel 

annak hiányában műveleti területen végrehajtott szállítások vizsgálatát nem célszerű 

még elkezdeni sem. Első lépésként a honi területen végrehajtott katonai közúti 

szállításokat támogató informatikai rendszer alapjait kell meghatározni, mivel eddig 

nem történt meg a téma megfelelő mélységű, részletességű kutatása és nincs 

elégséges információ ezzel kapcsolatban. 

Kutatási hipotézisek megfogalmazása 

A megfogalmazott kutatási célok elérése érdekében az alábbi kutatási 

hipotéziseket állítottam fel: 

 A polgári közúti áruszállítások folyamata nagymértékben megegyezik 

a katonai közúti anyagszállítási tevékenységekkel, azok információ 

igényével, illetve az információk tartalmával. 

 A polgári közúti szállításokat támogató informatikai rendszerek 

kialakításának alapösszefüggései, alapelvei azonosnak tekinthetők az 

MH-ban alkalmazható informatikai rendszerrel. 

 A közúti áruszállítások teljesítményének elemzésére szolgáló módszer 

(mutatószám rendszer) a katonai specialitásokat is figyelembe vevő 

kiegészítésekkel megfelelően használható a katonai anyagszállításokra 

is, amelynek hatékony alkalmazását egy megfelelően kialakított 

informatikai rendszer elő tudja segíteni. 



9 

 Az MH-ban jelenleg alkalmazott közúti szállításokat támogató 

informatikai rendszerek csak részrendszereknek tekinthetők, mivel 

nem fedik le a teljes szállítási folyamatot az igény megjelenésétől a 

teljesítmények elszámolásáig. 

Kutatási módszerek 

A választott kutatási témám szerteágazó és kidolgozatlan (az utóbbi 

évtizedben elhanyagolt téma), emiatt a kutatási módszerek megválasztásakor a 

komplexitásra törekedtem. Kutatómunkámat az alkalmazott kutatások közé sorolom, 

amelynek során mind elméleti ismeretek feldolgozására, mind pedig gyakorlati 

tapasztalatok megismerésére egyaránt hangsúlyt kell helyezni. Az elméleti ismeretek 

feldolgozása kapcsán szükségesnek tartottam kutatni, feldolgozni, elemezni és 

felhasználni a korábban ezzel a témával kapcsolatban írt tudományos munkákat 

(doktori disszertációk, cikkek, tanulmányok, jegyzetek). A kutatás során 

szükségesnek bizonyult a jelenleg hatályos és a témával kapcsolatos katonai és 

polgári jogszabályi háttér feltárása is, hiszen azok nélkül a szállítási feladatot nem 

lehet megoldani. A szakirodalmi kutatások korlátait abban láttam, hogy a választott 

témában nagyon kevés irodalom áll rendelkezésre és azok sem az elmúlt években 

készültek. A jogszabályi kutatást megnehezítette, hogy polgári jogszabályok és a 

katonai utasítások között nincs összhang minden részterületen, illetve a katonai 

közlekedés nincs kellően leszabályozva. 

Gyakorlati tapasztalatok alapján szükségesnek tartottam tanulmányozni a 

polgári életben jelenleg alkalmazott informatikai rendszerek széles körét egy 

meglévő és a magyarországi fuvarpiacon jelentős tevékenységet folytató 

vállalkozásban. Ebben az esetben olyan vállalatokat kellett megvizsgálni, amely 

rendelkezik a polgári szakmai életben elfogadható informatikai rendszerrel, amely 

hatékonyan támogatja a teljes folyamatot, illetve a teljes szállítást, a hozzá 

kapcsolódó belső és külső rendszerekkel, részrendszerekkel a lehető legnagyobb 

mértékben együtt dolgozik. Azon kívül szükségesnek ítéltem az MH jelenleg 

alkalmazott és még működő informatikai rendszereinek vizsgálatát is. Fontos 
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kutatási módszernek tartottam még interjúk készítését és a konzultációkat azon 

személyekkel, akik beosztása, tevékenysége kapcsolódott és jelenleg is kapcsolódik a 

katonai közúti szállítások tervezéséhez, szervezéséhez, végrehajtásához. 

A kutatómunkámat 2013. július 27-én zártam le. 
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1. Közúti áruszállítási folyamat általános jellemzői 

A közúti áruszállítási folyamatnak számos olyan eleme van, amelyek csak az 

első olvasatra tűnnek egyszerűek. Bonyolultságát mi sem bizonyítja jobban, 

minthogy a szakmai körökben külön személyzet foglalkozik a belföldi és a 

nemzetközi fuvarszervezési tevékenységgel. A hazai és nemzetközi jogszabályi 

környezet is rendkívül összetett, számos olyan jogszabály, egyezmény, ajánlás, 

utasítás van érvényben, amelyekből kifolyólag a jogászok között is külön szakosodás 

figyelhető meg a hazai és a nemzetközi fuvarjog területein. Minden áru (anyag) 

továbbításnál bizonyos tevékenységek különbözőek (pl. rakodás, fuvaroztatói 

igények stb…), ezért nagyon széles és pontos információkkal kell rendelkeznie a 

fuvarszervezőnek a feladat lebonyolításához. Ahhoz, hogy egy informatikai rendszert 

kialakítsunk, feltétlenül szükséges megvizsgálni mindazokat a szállítási folyamatban 

előforduló tevékenységeket, amelyek – ha csak néhány esetben is – előfordulhatnak 

egy polgári szállítási feladatban, illetve azok sajátosságait, különbségeit az MH 

különböző anyagainak közúton történő továbbításában. [3] 

Az informatikai elemzést megelőzően szükségesnek látom a polgári 

árufuvarozás és a katonai szállítás fogalmának meghatározását az 

összehasonlíthatóság megállapítása érdekében. Mivel a polgári fuvarozás 

folyamatából kívánom levezetni a katonai szállítás folyamatát, célszerűnek tartom a 

fuvarozás fogalmának értelmezését. 

A fuvarozás fogalmát a jelenleg még hatályos 1959. évi IV. törvény a Polgári 

Törvénykönyvről XLI. Fejezet 488. §-a határozza meg: 

„(1) Fuvarozási szerződés alapján a fuvarozó díjazás ellenében köteles a 

küldeményt rendeltetési helyére továbbítani és a címzettnek kiszolgáltatni. 

(2) A szerződés a fuvarozás elvállalásával jön létre. Jogszabály kimondhatja, 

hogy a küldemény átvétele jelenti a fuvarozás elvállalását.” [4] 

Ez a megfogalmazás alapvetően a különböző alágazatokkal történő 

árutovábbítást határozza meg, a közösségi közlekedést nem sorolja bele, mivel a 
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küldemény fogalmába a személyek nem értelmezhetők benne, illetve a személyeket 

nem lehet „kiszolgáltatni” a címzettnek. 

A katonai szállítások fogalmát a Hadtudományi Lexikon a következőképpen 

fogalmazza meg: 

„katonai szállítás: magasabbegység, egység, alegység, intézmények, 

különítmények, katonai anyagok és technikai eszközök, katonai szállítmányok 

eljuttatása egyik körletből (pontról) a másikba különféle közlekedési ágak útján.”2 

A fogalomból kitűnik, hogy a katonai szállítások alatt nem csak az anyagok 

és eszközök, hanem a személyi állományt eljutatását is magába foglalja. Ez a tény 

azonban nem olyan fontosságú, hogy a két fogalmat ne lehetne összehasonlítani, 

hiszen a kutatási témám szempontjából a küldemények továbbítása bír elsődleges 

jelentőséggel. 

Amennyiben a fogalmakat összehasonlítjuk, megállapítható, hogy mindkettő 

az áruk, illetve az anyagok és eszközök eljuttatását érti a kiindulási pontból a 

célpontban. A meghatározásokban fellelhető különbségek sem eltérések valójában, 

ha azt egy más szemlélettel közelítjük meg. Ilyen megközelítési eltérés lehet például, 

hogy a katonai szállításokhoz nem szükséges fuvarozási szerződés, de az igény 

megjelenése, és annak kielégítése parancsnoki utasítást igényel, ami történhet 

szóban, vagy írásban. Ezt a tevékenységet fel lehet fogni, mint egy szerződést a 

szállítató és a szállító között. A polgári szállításban megjelenő fuvardíj (felmerülő 

költség+haszon) sem teljesen ismeretlen fogalom a katonai szállításoknál, hiszen a 

továbbítást végrehajtó szervezetnél megtörténik a tevékenységgel kapcsolatos 

költségek elszámolása, és ezen költségek egy része („fuvardíj”) – a katonai 

alakulatok utaltsági rendjét is figyelembe véve – külön elszámolása valósul meg, 

illetve „kiszámlázásra” kerül a  nem katonai szállíttató szervezetek részére. A 

fentiekben megfogalmazott különbségeket amennyiben nem tekintjük mérvadónak, 

megállapíthatjuk, hogy a polgári árufuvarozás és a katonai anyagszállítások 

folyamatai teljes mértékben összehasonlíthatóak. 

2 Forrás: [5] p. 662. 
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1.1. A polgári közúti áruszállítás folyamatának elemei 

A vizsgálat tárgyát tekintve alapvetően mindegy, hogy a polgári, vagy a 

katonai szállításokat elemezzük. Elmondható, hogy általánosságban a közúti 

szállítási folyamatot alapvetően három főbb részre lehet bontani, amelyet az 1. ábra 

szemléltet: 

1. A feladat szervezésével, tervezésével kapcsolatos elemek, vagyis a 

végrehajtást megelőző feladatok (1. ábrában sárga színnel jelölve); 

2. Az árutovábbítás végrehajtásával kapcsolatos feladatok (1. ábrában 

kék színnel jelölve); 

3. Egyéb, az első két csoportban nem sorolható feladatok, vagyis a 

végrehajtást követő tevékenységek (1. ábrában zöld színnel jelölve). 

[6] 

1. ábra A polgári közúti árufuvarozási folyamat főbb elemei3 

Álláspontom szerint és az 1. ábrából is kitűnik, a fent említett csoportosítás 

nem teljesen megfelelő, pontosabban nem elég részletes. Nem tartalmaz olyan 

feladatokat, elemeket, azon szervezetek, személyek nem elhanyagolható 

tevékenységeit, amelyek nem közvetlenül kapcsolódnak a tényleges végrehajtáshoz, 

de amik alapvető szakmai ismereteket igényelnek, és elengedhetetlenek a feladat 

gyors, pontos, gazdaságos végrehajtása érdekében. 

Célszerűbbnek tartom az elemeket feladatköri csoportosításban tárgyalni, 

amelyek a következők lehetnek: 

3 Forrás: Saját szerkesztés 

Fuvarozás 
tervezése, 
szervezése 

Szállító 
jármű 
kiállása 

Felrakodás 
végrehajtása, áru 
átvétele 

Az áru 
tényleges 
továbbítása 

Lerakodás 
végrehajtása, áru 
átadása a címzettnek 

Útközbeni 
tevékenység
ek ellátása 

Szállító 
jármű 
visszaállása 

Fuvardíj 
kalkuláció 

Jármű és személyzet 
teljesítményének 
elszámolása, egyéb 
tevékenységek 

Igény 
megjelenése, 
megrendelés 
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1. Áru továbbítási feladat megtervezése, megszervezése; 

2. Áru és annak továbbításának előkészítése fuvarozásra; 

3. Áru rakodása és az azt megelőző tevékenységek; 

4. Áru tényleges továbbítása; 

5. Áru kiszolgáltatása; 

6. A tervezés és végrehajtás értékelése, utókalkuláció. 

Feltétlenül meg kell jegyeznem, hogy a polgári árufuvarozási folyamatot 

részletesen mutatom be, vagyis minden olyan elemet ismertetetek, amelyek 

mindegyike előfordulhat a tevékenység során. Természetesen egy feladat során nem 

az összes elem jelentkezik, hanem csak azokat kell elvégezni, amelyek a 

végrehajtáshoz szükségesek. A téma szempontjából azonban fontosnak tartom a 

részletes vizsgálatot, minden elemre kiterjedő elemzés elvégzését, mivel csak ez 

alapján lehetséges egy komplex szállítási folyamatot támogató informatikai 

rendszerre javaslatot tenni. 

1.1.1. Az áru továbbítási feladat megtervezése, megszervezése 

A polgári életben egy szállítási feladat a továbbító szempontjából alapvetően 

az igények beérkezésével kezdődik. Azonban egy fuvarozó vállalat működéséhez, 

illetve ahhoz, hogy a megrendelői, megbízói igények megjelenjenek, elengedhetetlen 

a piackutatási tevékenység ellátása, amelynek keretében felmérik a fuvarpiacuk 

szereplőit és azok jellemzőit. Ebben nem csak a lehetséges megbízókat (termelő 

vállalatok, kereskedők, szolgáltatók, önkormányzatok, katonaság, állami szervezetek, 

közszféra egyéb szereplői stb…), az általuk igényelt feladatokat, a szállítandó áruk 

körét kell felmérni, hanem a versenytársak tevékenységeit, feladatköreit, 

járműállományi kapacitásait is, hiszen a saját kínálatukat (szállítható áruk köre, 

szállítási kapacitás, járműállomány összetétele) mindkettő alapvetően befolyásolja. 

A szállítási folyamat legfontosabb eleme a feladat tisztázása, pontosítása. A 

megbízók sok esetben nem rendelkeznek megfelelő szakértelemmel az igények 

pontos és elég részletes megfogalmazásához, ezért a fuvarozó, szállítmányozó 

(továbbiakban: továbbító) kénytelen a pontosításokat elvégezni, illetve bekérni a 
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számára szükséges információkat. Ebbe a körbe tartoznak például az áru fizikai, 

kémiai, biológiai tulajdonságaira, csomagolására, a szállítás körülményeire, a 

rakodásra stb… vonatkozó adatok.4 

A feladat tisztázása után következik az árut továbbító alágazat 

megválasztása, melyet a megbízó az igénylésében is jelezhet, kérhet, de a továbbító 

is meghatározhat. Minden közlekedési alágazatnak eltérőek a tulajdonságai (pl. 

fajlagos költség, jellemző árufajta, eljuttatás sebessége, hálózati lefedettsége, 

üzemideje stb…), amelyeket az adott feladat tervezésénél figyelembe kell venni. 

Ezekhez a tulajdonságokhoz (1. sz. táblázat) kell igazítani a megbízó rendelkezéseit 

(pl. szállítási határidő), az áru tulajdonságait (pl. romlandó, vagy sem), az áru 

csomagolását, rakodhatóságát is. Figyelembe kell venni még az adott terület időjárási 

körülményeit, közlekedés- és egyéb biztonsági helyzetét stb… Itt kell meghatározni, 

hogy az adott feladat egyszerű, összetett, vagy kombinált5 fuvarozással lesz-e 

végrehajtva. Az utóbbi kettő esetben a közúti szállítás mindenféleképpen megjelenik, 

hiszen a másik alágazat csomópontjáig az árut el kell juttatni. Amennyiben az áru 

továbbítása kombinált fuvarozással történik (pl. közút-vasút), mindkét alágazat 

tulajdonságát figyelembe kell venni a tervezési, szervezési tevékenységekben, ezért 

kell ismerni minden alágazat tulajdonságát is, nem csak a közútét. 

4 Az informatikai rendszerhez szükséges információkat a későbbiekben részletezem. 
5 Az egyszerű fuvarfeladatnál csak egy alágazat vesz részt az áru továbbításában. Az összetett és a 
kombinált fuvarozásban több alágazat teljesít, de lényeges eltéréssel. Az összetett továbbításnál az áru 
átrakása történik az egyik alágazatról a másikra, a kombináltnál viszont az egyik alágazatra a másik 
alágazat járművének, vagy annak egy részének felrakása valósul meg az áruval együtt. 
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Jellemző Közút Vasút Belvízi hajó Légi 
Árutovábbítás 
önköltsége 

Nagy Közepes Kicsi Igen nagy 

Raktömeg 
kapacitás 

Kicsi-közepes Nagy Igen nagy Kicsi–közepes 

Élőmunka 
termelékenység 

Kicsi Nagy Igen nagy Kicsi 

Kereskedelmi 
sebesség 

Nagy Közepes Kicsi Igen nagy 

Szállítási 
távolság 

Rövid-közepes Közepes-nagy Nagy Igen nagy 

Térbeli kötöttség Legkevésbé 
kötött 

Vágányhoz kötött Vízhez kötött Reptérhez kötött 

Rendszeresség, 
pontosság 

Nagy, nem 
menetrendszerű 

Menetrendszerű 
Változó, nem 

menetrendszerű 
Menetrendszerű 

Átrakások száma Alacsony Közepes Közepes Magas 
Megbízó 
közvetlen 
kiszolgálása 

Teljes 
Korlátozott 
(iparvágány 
esetén teljes) 

Korlátozott Korlátozott 

Gyakoriság, 
sűrűség 

Legnagyobb Nagy Közepes Kicsi 

Biztonság Legkisebb Nagy Nagy Közepes 
Időjárástól való 
függőség 

Nagyobb 
mértékű 

Viszonylag 
független 

Szezonálisan 
változó 

Jelentős 
mértékű 

1. táblázat A közlekedési alágazatok összehasonlítása6 

Az alágazat megválasztása után történik a továbbítás útvonalának 

meghatározása, amely szorosan kapcsolódik az alágazathoz, és néhány kivételtől 

eltekintve (pl. megbízói rendelkezés) alapvetően a továbbítónak kell meghatároznia. 

A közútnál ez a tevékenység hangsúlyosan jelentkezik, hiszen a hálózati lefedettsége 

lényegében nem összehasonlítható a többi alágazatéval, mivel azoknál sokkal 

nagyobb mértékű. Azon kívül az útvonal kijelölésénél számos tényezőt kell 

figyelembe venni, hogy a küldemény a leggyorsabban, a legolcsóbban és a lehető 

legkisebb árukárral biztonságosan eljusson a célállomására. 

Ezek a tényezők lehetnek: 

 A fuvarozási határidő; 

 Az áru tulajdonságai (pl.: túlsúlyos, túlméretes); 

 A szükséges engedélyek száma, fajtája; 

 Domborzati viszonyok; 

6 Forrás: saját szerkesztés [7] és [8] alapján 
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 A meglévő közlekedési hálózat jellemzői; 

 Felmerülő egyéb költségek (pl.: útdíj); 

 Jogszabályi korlátozások (pl.: kamionstop); 

 A forgalomból adódó akadályok (pl.: határátkelőhelyi sorban állás); 

 Egyéb útvonali akadályok (pl.: útfelújítás, útlezárások, rendezvények 

stb…). 

A menetvonal meghatározása mellett, vagy szükségszerűen azt megelőzően 

megtörténhet a továbbító eszköz megválasztása is a továbbító részéről. A megfelelő 

jármű kiválasztása alapvetően a rakomány fizikai, kémiai, biológiai tulajdonságaitól, 

mennyiségétől, időjárástól stb… függ. Ezeknek megfelelően kell a szükséges 

kapacitást meghatározni.7 A kapacitáson kívül fontos a felépítmény típusának a 

meghatározása is. Nem mindegy, hogy az adott árut nyitott, ponyvás, vagy 

„dobozos” kialakítású járművel továbbítják. Ez nem csak az áru fajtájától, hanem 

például a csomagolásától is függ, mivel annak rakodhatóságát nagyban 

meghatározza. A rakodhatóság, rakodás miatt is fontos szempont a jármű kiegészítő 

berendezésének szükségessége is (pl.: hátsó emelőfal, önrakodó berendezés stb…). A 

szállító eszköz kiválasztásánál figyelembe kell még venni az útvonalat (pl.: terepen, 

városban való közlekedés), az adott időszak időjárását, a jármű műszaki állapotát, a 

tervezett karbantartásokat (pl.: műszaki vizsga lejárta, időszakos javítások), a 

járműre már tervezett feladatokat stb…[9] 

A továbbító eszköz meghatározását követően szükségszerűen megtörténik a 

járművezető és a szükséges egyéb személyzet (pl.: tartalék járművezető, 

szállítmánykísérő, stb…) vezénylése. A vezénylés lehet kötetlen (bármelyik 

járművet bármelyik járművezető vezetheti) és kötött vezénylés. 

7 A szállító járműveknek alapvetően három fajta kapacitása létezik, amelyek közül az árunak 
legjobban megfelelőt kell figyelembe venni. Ezek a kapacitások a raksúly, raktérfogat és a rakterület. 
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A kötött vezénylés fajtái: 

 Egy jármű, egy járművezető (egy járműhöz csak egy felelős 

gépjárművezető van rendelve); 

 Egy jármű, több járművezető (egy járműhöz 3-6 felelős 

gépjárművezető van rendelve); 

 Váltó (A járműveknek van felelős járművezetője, mellettük létezik 

egy járművezető csoport, amelyek szükség szerint vezényelhetők 

bármelyik járműre); 

 Brigádvezénylés (Több járműhöz rendelnek több járművezetőt, 

brigádon belül bárki bármelyik járművet vezetheti); 

 Önvezénylés (lényegét tekintve megegyezik a brigádvezényléssel, de 

a járművezetők magukat osztják be a feladatokba, a vezénylő felé 

csak tájékoztatási kötelezettségük van). [6] 

A tervezés következő pontja a rakodás megszervezése lehet, amely 

vonatkozik mind a fel-, mind a le- és az átrakásokra egyaránt. A rakodás 

megszervezése alapvetően a továbbító feladata, de vannak olyan esetek is, amikor a 

megbízó ezt a tevékenységet ellátja, vagy külön szerződés (nem fuvarozási) alapján 

egy harmadik féllel elvégezteti. Ezen esetekben a fuvarozónak egyeztetnie kell a 

rakodást elvégzővel, vagyis a megbízóval, vagy a harmadik féllel. 

Az elsődleges a rakodás végrehajtásánál a továbbítandó áru tulajdonságai, 

illetve annak csomagolása. Nem mindegy az áru csomagolóanyaga és maga a 

csomagolószer sem, illetve annak műszaki kialakítása, hiszen már a megfogási 

lehetőség magába hordozza az alkalmazható rakodóeszköz fajtáját. Az áru 

mennyisége, illetve tulajdonságai (pl.: súly) szintén meghatározó szempontok a 

rakodó eszköz típusának és szükséges rakodási kapacitás meghatározásához. A 

rakodó kapacitás alapvetően a rakodó eszköz teherbírását jelenti, de sok esetben 

előfordul, hogy viszonylag rövid idő alatt egyszerre nagyobb mennyiségű árut kell 

mozgatni, ebből kifolyólag szükség lehet a rakodó eszközök számának 

meghatározására is. 
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Nagyon fontos magának a rakodóhelynek a kialakítása is, mivel nem 

mindegy, hogy homlok-, oldal-, vagy kombinált rakodó van kialakítva a különböző 

helyeken (fel-, le-, átrakóhely), mert ez alapvetően befolyásolja a kiválasztott jármű 

felépítményének kialakítását is. Azon kívül figyelembe kell venni a rakodó 

magasságát, ami szintén a járműhöz kapcsolódik, de szükségessé teheti kiegészítő 

eszközök alkalmazását is a szintkülönbségek áthidalására. 

A rakodás megszervezése mellett párhuzamosan el kell végezni a szükséges 

rögzítő eszközök fajtájának meghatározását és a kellő mennyiségének számvetését 

is, hogy a szállító jármű rakfelületén a szállítás során ne érje kár a rakományt. Ezt 

alapvetően szintén az áru csomagolása, illetve a jármű rakfelületén található rögzítési 

pontok száma és kialakítása határozza meg. 

1.1.2. Áru és annak továbbításának előkészítése fuvarozásra 

Az áru előkészítése a továbbításra lényegében az adott termék fuvarozásra 

alkalmas állapotba hozását jelenti. Ezt a tevékenységet alapvetően a megbízó végzi 

el, ami sok esetben nem megfelelő, mivel a szállítás szempontjából sok hiányossága 

lehet. A továbbító első feladata ekkor az áru fuvarozásra alkalmasságának 

előzetes megvizsgálása. Ilyen alkalmassági szempont lehet a csomagoló anyag és 

eszköz megfelelősége a szállítás várható igénybevételének, illetve az egyéb 

követelményeknek (pl.: együtt szállíthatóság, rakodhatóság stb…). Sok esetben 

ekkor szükség lehet tartalmi megállapításra is, hogy ténylegesen milyen áru is az, 

aminek a továbbítása meg fog valósulni, hiszen a továbbító nem ismerhet minden 

egyes áruféleséget, de ez nem azonos az áru átvételével. 

Amennyiben az szükségessé válik (nem megfelelő, sérült a csomagolás) 

gondoskodni kell az áru átcsomagolásáról. Erre szükség lehet akkor is, amikor a 

továbbítási egység nem azonos a tárolási egységgel (ha például raktárból kell 

kiszállítani az árut). Ez az átcsomagolás lehet kisebb, vagy nagyobb egységek 
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létrehozása, esetlegesen komissiózás is, de mindenképpen egy szállítási 

egységrakomány kialakítása.8 

A küldemények egységrakományba való rendezése rendkívül hasznos a 

továbbítás és a kezelés szempontjából egyaránt, majd minden esetben annak 

kialakítására kellene törekedni. Az egységrakományok nagyban megkönnyítik mind 

a szállítás tervezését, szervezését, mind pedig magát a végrehajtást. Néhány 

hátránnyal (pl. többlet súly, külön kezelést igényel stb…) rendelkezik, amelyek 

azonban elhanyagolhatóak az előnyökkel szemben, amelyek a következők: 

 Elősegíti a szállítmányozási lánc kialakítását, a szabványosítás 

lehetőségét; 

 Elősegíti korszerű technológiák, eszközök alkalmazását, a gépesítést; 

 Növeli a fizikai munkaerő megtakarítását; 

 Csökkenti az átrakodások számát, a rakodásra fordított időt; 

 Elősegíti az árutovábbítás eszközeinek jobb kihasználását, a gyorsabb 

felszabadítása lehetővé válik; 

 Elősegíti a tárolóterek gazdaságosabb hasznosítását (halmazolás); 

 Csökkenti az árucsomagolás fajlagos költségeit (munkaerő, 

csomagolóanyag); 

 Csökkenti az árukárok és árudézsmálások lehetőségeit, a baleseti 

veszélyforrások számát; 

 Lehetővé teszi a feladótól a címzettig (háztól-házig) forgalom 

kialakítását. 

Amennyiben szintén nem megfelelő, akkor gondoskodni kell az áru szállítási 

csomagolásán meglévő jelölések, címkézések pótlására a vonatkozó szabályoknak 

megfelelően. Szintén gondoskodni kell a megfelelő jelölésekről, amennyiben új 

egységrakományokat képeznek, vagy az áru csomagolása megváltozik. 

8 Egységrakomány alatt az egynemű, vagy különféle áruknak olyan csoportosított mennyisége 
értendő, amely megfelelő segédeszköz alkalmazásával (konténer, rakodólap), az árudarabok egyedi 
kezelése nélkül, gazdaságos körülmények mellett továbbítható, kezelhető és az áru részére védelmet 
nyújt. 
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Az áru továbbításának előkészítése alatt egyebek mellett a különböző 

okmányok beszerzését, illetve a végrehajtás során elvégzendő részfeladatok 

elvégzésére (amennyiben azt nem a továbbító végzi) vonatkozó szerződések 

megkötését kell érteni. 

Az áru továbbításának végrehajtásához szükséges okmányok alapvetően három 

területhez kötődnek: 

 továbbító járműhöz (pl.: menetlevél, tisztítási bizonylat, műszerek 

hitelesítő bizonylata stb…); 

 továbbítandó anyaghoz (írásbeli utasítás, növény-, illetve 

állategészségügyi igazolás stb…); 

 személyzethez (pl.: vezetői engedély, kezelői bizonyítvány stb…). 

A fenti okmányok egy részének már az igény megjelenése előtt rendelkezésre 

kell állnia (pl.: vezetői engedély), mivel csak annak a birtokában lehet továbbítói 

tevékenységet végezni. Másrészt vannak olyan okmányok, amelyekre minden egyes 

közúti áruszállítási tevékenységhez elengedhetetlenül szükség van (pl.: menetlevél). 

Az okmányok harmadik csoportjába tartoznak azok, amelyek csak akkor lesznek 

elkészítve, kiállítva, ha az az áru szállításához feltétlenül szükségesek (pl.: írásbeli 

utasítás ADR szállításoknál). 

Az áru továbbításához kapcsolódó – a fuvarozási szerződésén kívüli – egyéb 

szerződések megkötésére nem minden esetben van szükség. Amennyiben a fuvarozó 

el tudja saját eszközzel, kapacitással végezni a továbbítás által megkívánt, vagy 

megbízó által kért tevékenységeket, akkor nem történik egyéb szerződéskötés. 

Azonban előfordulnak olyan esetek (pl.: szállítmányozó megbízásakor), amikor a 

továbbító nem rendelkezik megfelelő eszközzel, vagy kapacitással (pl.: nincs 

tulajdonában raktár-, vagy csomagoló kapacitás). Ekkor a továbbító kénytelen más 

cégeket, vállalkozásokat is bevonni a feladat végrehajtásába. Ezeket a szerződéséket 

a zökkenőmentes lebonyolítás érdekében minden esetben a végrehajtás előtt célszerű 

megkötni. 
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Az áruval kapcsolatos tevékenységek közé lehet sorolni a biztosításkötést az 

esetleges árukár kompenzálása érdekében Ez egy bonyolult folyamat, bár elsőre 

egyszerűnek tűnik. Alapvetően egy árutovábbítással kapcsolatban mind a megbízó, 

mind pedig a fuvarozó érdeke a biztosítás megkötése. A fuvarozónak azért érdeke, 

mert a továbbítás során jelentkező árukárokat fedezni tudja. A megbízónak pedig 

azért, hogy az esetlegesen bekövetkező – a továbbítási tevékenységgel össze nem 

függő – káresemény (pl. természeti katasztrófa esetén) ellentételezése 

megtörténhessen. 

A biztosítások megkötésének tevékenységét tovább bonyolítja a nemzetközi 

kereskedelemben jelenleg megtalálható klauzulák (szokványok), melyek nem 

megbízó-fuvarozó, hanem eladó-vevő kapcsolatot vesznek alapul és a meghatározzák 

a felelősség paritásokat, amelyek alapján lehet/kell az árura vonatkozó biztosításokat 

megkötni. 

1.1.3. Áru rakodása és az azt megelőző tevékenységek 

A tényleges továbbítási szakasz akkor kezdődik, amikor a jármű elhagyja a 

telephelyét, vagyis a kiállási szakasszal. A kiállásnak – mint a szállítási feladattal 

kapcsolatos összes futásnak – a lehető legrövidebbnek kell lennie akár időbeliségről, 

akár távolságról beszélünk. 

A kiállás után következik a jármű alkalmasságának vizsgálata, amely a 

feladónak jelent elfoglaltságot, hiszen ő bizonyosodik meg arról, hogy a továbbító az 

anyagnak, a rakodásnak, a szállítási körülményeknek megfelelő járművet állított-e ki, 

vagy nem. A megvizsgálás nem terjed ki a járművezető, vagy a jármű okmányaira, 

illetve szükséges felszereléseire, csak és kizárólag a jármű felépítményére 

korlátozódik. 

Amennyiben a jármű megfelelő felépítménnyel van ellátva, annak műszaki 

állapota fuvarozásra alkalmas, illetve annak tisztaságával (pl. élelmiszer szállítása 

esetén) kapcsolatosan sem merül fel kifogás, megtörténhet a továbbítandó anyag 

átadás-átvétele. 
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Az átadás-átvétel lehet az áru mennyiségének, minőségének átvétele, illetőleg 

– amiről sok esetben nem tesznek említést, pedig szükséges volna – annak 

tartalmának ellenőrzése. A mennyiségi átvétel alapvetően lehet darabszámlálás, 

térfogat-, átfolyás, súlymérés. A minőségi átvétel megtörténhet szemrevételezéssel, 

mintavételezéssel, belső hőmérséklet mérésével stb… A tartalmi ellenőrzés szintén 

lehetséges szemrevételezéssel, illetve mintavételezéssel. Itt fontos kiemelni az 

átadás-átvétel során feltárt esetleges áru-, vagy csomagolás hiányosságokat, 

károsodásokat, amelyeket okmányolni kell (pl. előzetes kárfelvételi jegyzőkönyv) a 

későbbi vitás esetek elkerülése érdekében. 

A szállítandó anyag átvételét követően megkezdődhet a jármű megrakása, 

amely során fontos, hogy ki végzi el, és hogyan történik meg a rakfelületén való 

elhelyezése. A rakodás után az áru rögzítése is fontos tevékenység, hiszen mind a 

rakodás, elhelyezés, mind pedig a rögzítés a fuvarjogban rögzített és szabályozott 

tevékenységek. Az elhelyezés és a rögzítés például minden esetben a szállító 

járművet vezető személy felelőssége. 

Fuvarjogi szempontból fontos, hogy a szállítandó anyag tényleges 

továbbításának megkezdése, megindítása előtt mindkét fél (továbbító-megbízó) 

rendelkezzen a számára szükséges papírokkal, vagyis az okmányok kiállítása, 

átadás-átvétele megtörténjen. 

1.1.4. Az áru tényleges továbbítása 

A termékek továbbítási tevékenysége nem merül ki csak abban, hogy a 

kiinduló ponttól eljuttatjuk azt a szállító járművön a célállomásra. A helyváltoztatás 

során is számos tevékenységet el kell, illetve szükséges elvégezni, amiknek nincs 

feltétlenül időbeli sorrendisége, fontossága, és nem is kell mindegyiket végrehajtani, 

hanem csak azokat, amelyek ténylegesen szükségesek a feladat pontos, gyors, hiba, 

árukár nélküli elvégzéséhez. 
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Alapfeladatnak tekinthető a járművek végig „követése” az útvonalon. A 

követés nem feltétlenül jelent egy diszpécseri munkaállomás számítógépén való 

megjelenítést, illetve nem is pontos kifejezés. Az alaptevékenység a jármű földrajzi 

helyének a meghatározása (pl. GPS-es rendszer alkalmazása), hiszen ennek 

hiányában nem lehet, vagy nagyon nehéz az operatív irányítást megvalósítani. Az 

adott gépjármű pillanatnyi földrajzi tartózkodási helyének ismeretében annak 

követése – vagyis a pillanatnyi helyének, útvonalának, sebességének, jármű 

állapotának on-line ismerete a diszpécser részéről – már megvalósítható. Azonban a 

követés még nem jelent járműirányítást, amit csak a kétoldalú kommunikáció 

megléte mellett lehetséges. 

A jármű navigáció is itt említendő tevékenység, viszont az eltér a követéstől, 

illetve az irányítástól. Navigáció esetén a jármű kiindulási pontból a célpontba való 

eljuttatása (egy meghatározott útvonalon) az alapvető cél, amihez nem feltétlenül kell 

egy külső szereplő, az megvalósulhat magában a járműben is egy navigációs eszköz 

segítségével. Lehet egy másik funkciója is a „követésnek”, az pedig a jármű 

felügyelet, ami alapvetően a jármű biztonságának növelését szolgálja. Ebben a 

rendszerben nem követik, nem irányítják, nem navigálják a járművet, hanem csak 

abban az esetben van jelentősége, ha a fedélzeten a rendszer eltérő működést jelez, 

illetve feltételez (pl. lopás, felborulás stb…). Természetesen egy árufuvarozó 

tevékenységhez alkalmazott rendszer tudhatja mindegyik funkciót is, de csak akkor 

szükséges a kiépítése, ha arra ténylegesen szükség is van. 

Egy másik fontos tevékenység a jármű felépítményének, illetve a 

rakomány épségének, rögzítésének ellenőrzése. Ezek a tevékenységek nem csak a 

rakomány eltulajdonítása szempontjából fontosak, hanem a többi közlekedésben 

résztvevő biztonsága miatt is lényegesek. Ha a felépítményben valamilyen sérülés 

keletkezik (pl. a ponyvázat kiszakad, ami könnyen az áruk járműről való leeséséhez 

vezethet, ami nagyon könnyen balesetet okozhat, illetve annak sérüléséhez, 

megsemmisüléséhez vezethet. Ugyanez igaz a rögzítés út közben történő 

elmozdulására, meglazulására is. Ezen tevékenységhez tartozik a rakomány ellátása 
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is, vagyis a gondoskodás a megfelelő állapot fenntartásáról. Ilyen rakomány lehet 

például az élőállat, amelyet a továbbítás során etetni, itatni, almozni kell. [10] 

A továbbítás során a feladónak (vagy a címzettnek, függően a rendelkezési 

jogosultságtól, paritástól) lehetnek olyan intézkedései, amik megváltoztatják a 

végrehajtás folyamatát, lefolyását (pl. megváltozik a célállomás stb…), amit közöl a 

fuvarozóval. Ezt nevezik utólagos rendelkezési jogosultságnak. Ezen utasításokra a 

fuvarozónak megfelelően kell reagálnia, vagyis a fuvarozónak – a tájékoztatási 

kötelezettségét teljesítve9 – végre kell hajtania azokat. [11] 

Bizonyos esetekben előfordulhat, hogy a rakományt célba érkezése előtt 

időszakosan raktározni kell, mert például szükséges annak csomagolása (pl. 

ömlesztve lett szállítva a távolság egy részén), átcsomagolása (pl. a csomagolás 

követelményei, feliratai, jelölései nem felelnek meg a fogadó ország szabályainak; 

komissiózás szükséges), illetve néha a nagy szállítási távolság miatt a rakományt 

kezelni kell (pl. lovakat fuvarozás esetén időszakonként meg kell járatni). 

Nagy mennyiségű áru továbbítása, vagy hosszabb ideig tartó feladatok során 

a fuvarozók számára célszerű közbenső kalkulációt készítenie a végrehajtás általa 

szükségesnek vélt pontján, de jóval a befejezést megelőzően. Ez a kalkuláció csak 

részben az addig felmerül költségek és a várható fuvardíjak (bevételek) 

számbavételét jelenti. Szükséges lehet a járművek teljesítményeinek elszámolása is, 

hogy a kalkulációs pontig a járművek igénybevétele, illetve kihasználása közelít-e a 

kívánt szinthez, vagy szükséges-e valamilyen beavatkozás, de nem csak a járművek, 

hanem a járművezetők teljesítményeit is el kell számolni, hiszen azok után számítják 

a javadalmazásukat, illetve szigorú szabályok vonatkoznak napi, heti vezetési időkre 

vonatkozóan. A részletes és minden fontosabb tényezőre elvégzett közbenső 

kalkuláció segíti a fuvarozót, hogy a rendelkezésre álló kapacitásait a lehető 

legjobban, legésszerűbben tudja felhasználni a kalkulációt követő időszakban. [12] 

9 A fuvarozónak az utólagos rendelkezés vétele után tájékoztatnia kell a megbízót, ha ezen utasítások 
a fuvarfeladat határidejét, körülményeit megváltoztatják, veszélyeztetik, illetve a költségeket növelik. 
A dönthet a rendelkezések fenntartásáról, vagy adhat más rendelkezést is. 
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A rakomány megérkezése előtt a továbbítónak kötelessége a címzettet 

értesíteni arról, hogy az áru várhatóan mikor áll a rendelkezésére. Ez az értesítési 

kötelezettsége a továbbítónak nem csak a végrehajtás befejezése előtt van, hanem 

minden olyan esetben, amikor a feladat várhatóan nem hajtható végre határidőre, a 

küldeményt kár érte, a rakomány veszélyben van, vagy annak kiszolgáltatása 

valamilyen ok miatt nem lehetséges. [3] 

A rakomány kiszolgáltatása hasonlóan megy végbe, mint a feladat 

elkezdésekor, bár vannak különbségek is. Az áru átadás-átvétele szintén megtörténik, 

de rakomány és annak csomagolásának minőségi vizsgálata a felrakodás során 

szükség szerint elkészített előzetes kárfelvételi jegyzőkönyv alapján történik meg. 

Amennyiben többlet kár keletkezett a továbbítás során, akkor felveszik a tényleges 

kárfelvételi jegyzőkönyvet, amely alapja a káreljárásnak és a kárfizetésnek. 

A küldemény átadása-átvétele, illetve betárolása után a címzettnek a 

járművet „vissza kell adnia” a fuvarozónak. Ez akkor lényeges tevékenység, 

amikor az áru a szállító járműben kárt okozott, vagy azt beszennyezte és annak 

tisztítása szükséges. A javítást és a tisztítást mindkét fél elvégezheti, de a költsége 

nem a fuvarozót, hanem a fuvardíj fizetőjét terheli. A tisztítás külön említendő, 

hiszen vannak olyan áruk (pl. élelmiszerek), amelyek csak a tisztítási bizonylat 

birtokában továbbíthatók egészségügyi okokból, és azt nem minden esetben 

végezheti a fuvarozó, hanem csak az erre szakosodott vállalkozás. [13] 

1.1.5. Az áru kiszolgálása utáni tevékenységek 

A továbbítói tevékenység az áru kiszolgáltatásával még nem ér véget, a 

fuvarozás végrehajtását követő szakaszban még számos és fontos feladata van a 

vállalkozásnak. Számára talán a leglényegesebb a fuvardíj számítása a végrehajtás 

során felmerült (pl. autópályadíj) és a hozzá kapcsolódó (pl. okmánybeszerzés) 

költségek alapján. Azon kívül már korábban említést tettem a járművek és a 

járművezetők teljesítményének elszámolásáról, amely tevékenységeket akkor is el 

kell végezni, ha közbenső kalkulációban nem történt meg, hiszen ezek még a 
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fuvardíjat is megváltoztathatják (pl. járművezető napidíja). A megbízó által fizetett 

összeget a felmerült költségeken kívül még befolyásolja a káreljárás is, amelyet 

szintén ebben a szakaszban kell elvégezni. 

A járművezetőkhöz kapcsolódó tevékenység lehet azok utólagos ellenőrzése, 

ami megtörténhet a vállalkozás, de az illetékes hatóság részéről is. A vállalat részéről 

történő ellenőrzés célja alapvetően az, hogy a munkavállaló milyen minőséggel és 

megbízhatósággal végzi a feladatát (pl. jármű fogyasztása, kijelölt útvonal betartása, 

vezetési stílus). A hatósági ellenőrzés történhet a feladat végrehajtása után is, de a 

vállalkozás telephelyén is, amelynek célja a hatályos jogszabályok betartatása a 

munkaadó és a munkavállaló részéről (pl. vezetési és pihenőidők betartása). A 

teljesítmények elszámolása és az ellenőrzések elvégzése nagyon fontos tevékenység, 

ugyanis visszacsatolást jelent a következő fuvarfeladat megtervezéséhez, a 

vezénylések elkészítéséhez, illetve az elvégzett feladatokat fel lehet használni a 

vállalat marketing tevékenységéhez is. [14] 

1.2. Katonai közúti anyagszállítás sajátosságai 

A várható igények a katonai szállításoknál az MH alábbi tevékenységeiből, 

feladataiból adódnak, amelyek mindegyike kapcsolódik több-kevesebb mértékben a 

közúti szállításhoz, de nem mindegyike katonai szállítás, csak katonai eszközzel 

végrehajtott szállítás: 

 Magyarország és Szövetség fegyveres védelme: 

 Országvédelem (szövetségi keretben); 

 A Szövetség együttes (kollektív) védelmében való részvétel; 

 A NATO Integrált Légvédelmi Rendszerében végzett 

légvédelmi és légtérrendészeti feladatok; 

 Közreműködés a nemzetközi terrorizmus elleni harc katonai 

feladatainak végrehajtásában; 

 A BNT10 katonai feladatai. 

 Biztonsági érdekeink nemzetközi képviselete: 

10 BNT: Befogadó Nemzeti Támogatás (továbbiakban: BNT) 
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 Részvétel a NATO és az EU katonai műveleteiben; 

 Két-, vagy többoldalú nemzetközi egyezményeken alapuló 

katonai feladatok. 

 Az MH egyéb feladatai: 

 Közreműködés természeti és civilizációs katasztrófák 

megelőzésében, következményeinek elhárításában; 

 A honvédelem szempontjából fokozott védelmet igénylő és 

egyes kijelölt létesítmények őrzése és védelme; 

 Szükségállapot idején részvétel az erőszakos cselekmények 

elhárításában; 

 Talált robbanótestek tűzszerészeti mentesítése és egyéb 

tűzszerészeti feladatok térítés ellenében való végrehajtása; 

 Katonai szakértelmet és speciális eszközöket igénylő feladatok 

térítés ellenében történő ellátása állami szervek részére; 

 A Szent Korona és a hozzá tartozó egyes jelvények őrzése és 

védelme; 

 Részvétel az állami protokolláris feladatok teljesítésében; 

 Közreműködés a nemzetközi megállapodásokban, vagy 

jogszabályokban meghatározott hadisírok, katonai és hősi 

emlékművek fenntartásával kapcsolatos feladatok 

végrehajtásában és a kegyeleti tevékenységben; 

 Közreműködés az állami közfoglalkoztatás feladatainak 

végrehajtásában. [15, pp. 1-1 – 1-2], [16] 

A fenti feladatok alapján az MH szállítási feladatait a következőképpen 

osztályozhatjuk: 

 MH belső szállításai: 

 Kiképzési szállítás; 

 Ellátási szállítás; 

 Védelmi rendszer átalakításával kapcsolatos szállítások. 

 Nemzetközi szerződésekből, tagságokból eredő szállítások; 
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 A BNT-vel kapcsolatos szállítások; 

 Veszély- és katasztrófahelyzetekkel kapcsolatos szállítások; 

 MH egyéb feladataiból eredő szállítások. 

Az MH fent felsorolt feladatai és az azokból eredő szállítási feladatok 

végrehajtását a 455/2004 MH ÖLTPK intézkedése szabályozza, amely intézkedést a 

193/2006 MH ÖLTPK intézkedése módosított. Ebben az intézkedésben és annak 

módosításában van megfogalmazva, hogy az MH katonai szervezetei a katonai 

anyagszállításokat az alakulat saját eszközével, más alakulat eszközével, vagy 

polgári szabad kapacitás igénybevételével lehet megoldani. [17], [18] 

A Hadtudományi lexikon a katonai szállítási folyamat meghatározására a 

következő definíciót fogalmazza meg: 

„szállítási folyamat: a személyek és anyagi-technikai eszközök 

helyváltoztatásával járó alapvető és járulékos tevékenységek, illetve mozzanatok 

összessége. 

Felöleli: 

 a szállító járművek előkészítését a szállítási feladatra; 

 üresen futást a rakodóhelyre (kiállás); 

 a rakodás előtti várakozási hely elfoglalását; 

 a szállító járművek bevezetését és beállását a rakodóállásokba; 

 a szállítmány előkészítését a rakodáshoz; 

 a rakodást, málházást, az anyagátadás-átvétel okmányolását; 

 a rakodás utáni gyülekezési hely elfoglalását; 

 az oszlopképzést; 

 maga a szállítást; 

 a pihenők, nappalozási és éjjelezési körletek elfoglalását; 

 az átadás előtti várakozási hely elfoglalását; 

 a szállító gépjárművek bevezetését és beállítását a rakodóállásokba; 

 a kirakást, az anyagátadás-átvétel okmányolását; 

 a kirakás utáni gyülekezési hely elfoglalását; 
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 a szállító gépjárművek futását a következő szállítási feladat 

érdekében.”11 

2. ábra A katonai közúti anyagszállítási folyamat főbb elemei12 

A szállítási folyamat fent ismertetett fogalmának, tartalmának és a polgári 

szállításokat az 1. fejezet elején (1. ábra) szemléltető folyamatábrának katonai 

szállításokra általam átalakított változatának (2. ábra) tanulmányozása során 

világosan kitűnik, hogy a katonai szállítási folyamat elemei nagy egyezőséget 

mutatnak a polgári fuvarozási folyamat elemeivel. A katonai specialitások (pl. az 

elemek felsorolása, összeállítása szállító oszlopokban történő anyagtovábbításra van 

megalkotva és nem egyes járművek által végrehajtott feladatokra) ellenére is ki 

tudom jelenteni. Ez a fogalmi meghatározás is igazolja, hogy a katonai és a polgári 

szállítási folyamat összehasonlítható és ezért a katonai közúti szállítási folyamat 

elemeinek csoportosításához megfelelőnek tartom a polgári árutovábbítási folyamat 

tevékenységeinél bemutatott osztályozási módot is, hiszen az alábbi hat elem a 

korábbi felsorolásban is megtalálható: 

1. Anyag továbbítási feladat megtervezése, megszervezése; 

2. Anyag és annak továbbításának előkészítése fuvarozásra; 

3. Anyag rakodása és az azt megelőző tevékenységek; 

4. Anyag tényleges továbbítása; 

5. Anyag kiszolgáltatása; 

6. A tervezés és végrehajtás értékelése, utókalkuláció. 

11 Forrás: [19] p. 1239. 
12 Forrás: Saját szerkesztés 

Igény 
megjelenése 

Anyagszállítás 
tervezése, 
szervezése 

Szállító 
jármű 
kiállása 

Felrakodási 
tevékenységek 
végrehajtása 

Az anyag 
tényleges 
továbbítása 

Lerakodási 
tevékenységek 
végrehajtása 

Útközbeni 
tevékenység
ek ellátása, 
pihenők 
tartása 

Szállító 
jármű 
visszaállása 

Jármű és személyzet 
teljesítményének 
elszámolása, egyéb 
tevékenységek 

Anyag és jármű 
előkészítése a 
szállításra 
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Az osztályozásnak megfelelően a katonai közúti szállítási folyamat részletes 

taglalásában alapvetően a különbségekre koncentrálok, és csak említésszerűen tartom 

célszerűnek az azonosságokat kiemelni. 

A katonai szállítási folyama elemzése előtt feltétlenül szükségesnek tartom a 

félreértések elkerülése érdekében tisztázni a katonai életben használt szállítandó 

„anyag” értelmezését, hiszen alapvetően nem a rakomány alapanyagát foglalja 

magába, hanem magát a szállítás tárgyát képező rakományt. A katonai 

anyagféleségek fogalmának meghatározására a Hadtudományi Lexikon a következőt 

tartalmazza: 

„anyagféleség: meghatározott fizikai tulajdonságok alapján 

megkülönböztetett termékcsoportoknak (eszköz- és anyagcsoportoknak) a Magyar 

Honvédségen belül használatos gyűjtőfogalma. Főképpen az anyagnem-felelősség 

szabályozásában alkalmazzák; ugyanis az anyagnemfelelős szervezetek 

meghatározott anyagféleségekkel való ellátásáért felelősek. Az anyagféleségek 

csoportosítása az egyes fegyvernemi és szolgálati ágak gyakorlatán alapul. Pl. 

páncélos- és gépjármű-technikai eszközök és anyagok: 

 harckocsik (nehéz, közepes, könnyű és úszó harckocsik; 

 harcjárművek (lánctalpas és kerekes páncélozott szállító 

harcjárművek, páncélozott felderítő harcjárművek, páncélozott 

vezetési pontok stb.); 

 gépjárművek (személy- és teherszállító, közúti és terepjáró gépkocsik, 

különleges [híradó-, mentő-, üzemanyagtöltő stb.] gépjárművek, 

vontatók, autóbuszok, motorkerékpárok); 

 áramforrások; 

 műhelyfelszerelések; 

 javító-karbantartó és fogyóanyagok.”13 

A Hadtudományi Lexikonon kívül a katonai anyagokkal foglalkozik a 

89/2011. (VIII. 4.) HM utasítás is, azonban nem „anyagféleség” kifejezést alkalmaz, 

13 Forrás: [5] p. 53. 
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hanem „anyagnem” megnevezést. Azon kívül az utasítás nem tartalmazza az 

anyagnem fogalmának meghatározását, csak annak főbb csoportjait a 2. 

mellékletében. [30] Ezen okok alapján a katonai szállítások során továbbítandó 

eszközök, termékek, áruk stb… kifejezések alatt „anyagokat”, „anyagnemeket” 

értelmezek. 

A szállítási feladatot megelőzően a polgári vállalatoknak rendszerint 

piackutatást kell végezniük a szállítandó termékek köréről és a versenytársakról. Az 

MH-nak szintén van ilyen irányú tevékenysége, amely tevékenység lényegében a 

polgári szállító és rakodó kapacitások felmérésében testesül meg. Esetenként szükség 

lehet saját lehetőségek hiánya miatt a polgári szállító kapacitásra a katonai szállítási 

feladatok végrehajtása érdekében. Ezért ismerni kell a vállalatok szállító 

kapacitásának összetételét, mennyiségét, a járművek típusait, azok jellemzőit. Azon 

kívül több esetben szükség van nem csak a szállító, hanem a rendelkezésre álló 

rakodó lehetőségekre is, valamint a vállalkozások által – fuvarozási, szállítmányozási 

tevékenységen kívül – nyújtott egyéb szolgáltatásokra is, mint például raktározás, 

konténer, rakodólap bérbeadás stb… 

Nem csak a polgári élet kapacitásainak ismerete lehet fontos a katonai 

szállítási feladat végrehajtásához, hanem a különböző szállító alakulatoknál 

rendelkezésre álló szállító-, rakodó- és rögzítő lehetőség is. Ennek főleg akkor van 

jelentősége, ha a feladat központi tervezésű, szervezésű. Például, amikor az MH 

KKK14 kap feladatot különböző anyagok, eszközök továbbítására és a saját 

járműkapacitásai nem elegendőek a végrehajtásra, ilyenkor nagy szükség van más 

alakulatok, szervezetek igénybe vehető kapacitásainak adataira, a velük kapcsolatos 

információkra. 

A polgári árutovábbításokhoz képest a katonai szállítási igények 

megjelenésében is alapvető eltérések jelentkeznek. Míg az előbbi esetben a megbízó 

nagy részben egy termelő vállalat, vagy kereskedő, addig az MH-nak számos olyan 

feladata van, amely egyáltalán nem, vagy csak kis mértékben kötődik a termelő 

piachoz és általánosságban magas százalékban a „rendszeren belül” jelentkezik. 

14 Magyar Honvédség Katonai Közlekedési Központ (továbbiakban: MH KKK) 
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Korábban a fogalmi meghatározások alapján bizonyítottam, hogy a katonai 

közúti szállítások tervezésének, szervezésének lépései alapvetően nem térnek el a 

polgári szállításoktól, vagyis ugyanazokat a további feladatokat kell végrehajtani 

benne, azonban azok tartalmában néhány eltéréssel: 

 Alágazat megválasztása: természetesen akkor, ha a közúton kívül 

más alágazat is szükséges a feladat végrehajtásához, mint például egy 

alakulat gyakorlatra és annak területére való kiszállításhoz igénybe 

veszik a közutat (pl. előkészítő részleg) és a vasutat is (pl. 

harcjárművek) egy feladat végrehajtásában; 

 Útvonal meghatározása: ennél a tevékenységnél sokszor fontos lehet 

a földutak használata és a túlsúlyos, túlméretes, vagy veszélyes 

anyagok, illetve a konvojban való közlekedés speciális 

tulajdonságainak, katonai követelményeinek figyelembe vétele; 

 Továbbító eszköz megválasztása: sok esetben függhet az útvonaltól 

az alkalmazott tehergépjármű megválasztása, példaként említhető az 

árvízi védekezési feladatokkal kapcsolatos szállítások a gázlóképesség 

miatt; 

 Járművezető és egyéb személyzet vezénylése: az MH-ban 

alapvetően az egy jármű – egy járművezető, vagy a brigádvezénylést 

alkalmazza az adott alegység parancsnoka, illetve a katonai 

szállításokra nem vonatkozik az 561/2006/EK rendelete [12]; 

 Rakodás megszervezése: mivel az MH közúti szállításai alapvetően a 

„rendszeren belüli” anyagtovábbítások, a rakodóhelyek nem túl sűrűn 

változnak, illetve a szükséges polgári infrastruktúra elemek is 

igénybevétele is rendszeres, a rakodóhelyekre és a rakodási 

kapacitásokra, lehetőségekre vonatkozó információk nem sokat 

változnak az idő múlásával. 
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Tevékenység Polgári fuvarozás Katonai szállítás 

Piackutatás 
Versenytársak vizsgálata Polgári élet szállítási 

rakodási stb.. 
kapacitásainak ismerete 

Igény jelentkezése 

Egy adott fuvarpiacon 
jelentkeznek, amelyen a 
vállalkozó tevékenységét 
végzi 

Általában belső szállítási 
igények, vagy az MH egyéb 
feladataival összefüggésben 
jelentkeznek 

Feladat tisztázása 

A szállítási információk 
beszerzése a megbízótól 

A szállítási információk 
beszerzése a szállítató 
alegységtől, szervezettől 
stb… utaltsági rendnek 
megfelelően 

Alágazat megválasztása 
Egyszerű, összetett, 
kombinált fuvarozási mód 
meghatározása 

Már az igény tartalmazza, 
de lehet összetett és 
kombinált szállítás is. 

Útvonal meghatározása 

A legrövidebb út 
meghatározása a legkisebb 
költség és legrövidebb 
végrehajtási idő figyelembe 
vétele. 

Különleges körülmények 
közötti végrehajtás (pl. 
terep); 
Konvojban történő 
közlekedés előfordulhat 

Továbbító eszköz 
megválasztása 

A feladat végrehajtására 
legnagyobb mértékben 
alkalmas szabad kapacitás 
kiválasztása 

A rendelkezésre álló szabad 
kapacitásból választás, 
akkor is, ha nem a 
legmegfelelőbb a feladatra. 
Különleges körülmények 
közötti szállítások 
végrehajtására való 
alkalmasság 

Személyzet vezénylése 

Bármilyen vezénylési mód 
alkalmazása lehetséges, 
figyelembe kell venni a 
vezetési- és pihenőidőkre 
vonatkozó jogszabályi 
hátteret. 

Brigád, vagy 1 jármű -1 
jármű vezénylés, nem kell 
figyelembe venni a 
vezetési- és pihenőidőkre 
vonatkozó jogszabályi 
hátteret 

Rakodás megszervezése 

A felrakodás és a lerakodás 
helyei, azokon 
rendelkezésre álló rakodó 
kapacitások és rakodási 
körülmények eltérőek 

Rendszeres igénybevétele a 
polgári, vagy katonai 
rakodóhelyeknek, időben 
kevésbé változik az ott 
meglévő rakodó kapacitás 
és a rakodási körülmény 

Rögzítő eszközök 
számvetése 

Az áruhoz és a 
rakfelülethez illeszkedő 
legmegfelelőbb eszközök 
kiválasztása és 
mennyiségének 
meghatározása 

Rögzítő eszközök köre 
viszonylag szűk, mivel csak 
a rendszeresített eszközök 
használhatóak, de általában 
ezek mindenhol 
fellelhetőek 

Áru fuvarozásra 
alkalmasságának 
előzetes megvizsgálása 

Megfelel-e a továbbítási tevékenység során fellépő 
igénybevételeknek, illetve szállítási körülményeknek 
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Áru átcsomagolása a 
továbbítás előtt 

Amennyiben a csomagolás nem megfelelő, vagy szállítási 
egységrakományok kialakítása szükséges 

Jelölések, címkézések a 
továbbítást megelőzően 

A kereskedelmi és a 
fuvarozási tevékenység 
számára fontos az áru 
azonosítása a teljes 
folyamata alatt 

Nincs kereskedelmi és 
fuvarozási tevékenység, de 
fontos az áruazonosítás 
lehetősége az anyag teljes 
katonai rendszerben töltött 
ideje alatt 

Okmányok beszerzése 
Az áru fuvarozásához 
szükséges polgári 
okmányok beszerzése 

A katonai anyagok polgári 
és katonai okmányainak 
beszerzése, elkészítése 

Szerződések megkötése 

A fuvarozáson kívüli 
szerződések (pl. 
raktározási) megkötése 

A továbbítással kapcsolatos 
polgári kapacitás 
igénybevételére vonatkozó 
szerződések megkötése, de 
csak szükség esetén 

Biztosítás kötése 

A megbízónak és a 
fuvarozónak is külön 
érdeke a rá vonatkozó 
biztosítási szerződés 
megkötése 

Nincs külön biztosítás kötés 
az anyagok szállítására 
belföldön, nemzetközi 
szállítások esetén szükséges 

2. táblázat A polgári és a aktonai szállítások tervezési, szervezési elemeinek összehasonlítása15 

A 2. táblázatban összefoglaltam a szállítási folyamat tervezési, szervezési 

tevékenység főbb elemeinek a polgári és a katonai sajátosságait, alapvetően a 

különbségekre koncentrálva. A táblázatból azt a következtetést tudom levonni, hogy 

a folyamat ezen szakaszában az elemek között nincs lényeget érintő eltérés. A fellelt 

különbségek a katonai specialitásokból adódnak, figyelembe vételük fontos, de 

bizonyos esetekben nem számottevőek (pl. alágazat megválasztása). 

A továbbítás végrehajtásában a katonai szállítások nem térnek el sok 

tényezőben a polgári fuvarfeladattól. A jármű kiállításában, annak fuvarozásra 

alkalmasságának megvizsgálásában lényegében nincs különbség. Az első 

sajátosság talán a továbbítandó anyag átadás-átvételében jelentkezik. Az esetek 

nagy többségében az anyag „címzettje” – vagyis az a személy, akinek a későbbiek 

során a kezelésében lesz – a szállító járművel együtt utazik, ezáltal a végrehajtás 

végén nem történik meg újra az átadás-átvétel, hanem csak a lerakodása, illetve az 

okmányok kezelése is bizonyos mértékig leegyszerűsödik. A tényleges továbbítás 

során a végrehajtandó és végrehajtható részelemek, tevékenységek száma is sokkal 

15 Forrás: Saját szerkesztés 
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alacsonyabb, hiszen a belföldi katonai szállítások nem igényelnek túl sok 

rakománykezelést, vagy csomagolást, átcsomagolást, címkézést. 

Az a feladat, ami nem csak a polgári fuvarfeladatok végrehajtása közben 

elsődleges jelentőségű, hanem a katonai szállításoknál még fokozottabban 

jelentkezik, az a járművek követése, irányítása a tényleges továbbítás során. Ennek 

oka, hogy az MH feladatai gyökeresen eltérnek jellegükben, bonyolultságukban, 

veszélyességükben, sokszor fontosságukban is. Amennyiben csak az utóbbi évek 

hazai eseményeit tekintjük, többször kellett az MH különböző alakulatainak részt 

venniük természeti, vagy ipari katasztrófákkal kapcsolatos mentési és felszámolási 

munkálatokban, vagy mindennaposak a tűzszerészeti feladatok, a mindennapi élettel 

és kiképzésekkel kapcsolatos azonnal végrehajtandó tevékenységeket nem is említve. 

A felmerülő feladatok sok esetben előre nem tervezhetők, illetve a tényleges 

továbbítás során is olyan akadályok merülhetnek fel, olyan változások 

következhetnek be, amelyek azonnali operatív beavatkozást igényelnek. A katonai 

specialitásokból eredő problémák a polgári szállításoknál nem jelentkeznek, viszont 

azokat hátráltató tényezők ugyanúgy hatással vannak a katonai anyagszállításokra is, 

ezekből kifolyólag az operatív irányítás katonai területen nagyobb jelentőséggel bír. 

Tevékenység Polgári fuvarozás Katonai szállítás 

Kiállás 
A legrövidebb úton, a leggyorsabban és a legkisebb 
költség ráfordítással kell végrehajtani. 

Jármű fuvarozásra 
alkalmasságának 
megvizsgálása 

A jármű feleljen meg a rakomány és annak 
csomagolásának, illetve a szállítás körülményeinek. 

Áru (anyag) átadás-
átvétele továbbításra 

A fuvarozó (járművezető) 
felelőssége, hogy az áru a 
legkisebb árukárral jusson 
el a címzettig. Tartalmi, 
mennyiségi, minőségi 
átvétel. 

A címzett általában a 
felrakás során átveszi az 
anyagot, a járművezető 
csak részben felel az 
anyagért a továbbítás során. 
Tartalmi, mennyiségi, 
minőségi átvétel. 

Jármű megrakása 

Végezheti a fuvarozó, az 
áru felrakási pontja, a 
megbízó által 
meghatározott harmadik 
fél. 

Általában a felrakó helyen 
meglévő szabad kapacitás, 
a szállító alakulat saját 
eszköze, központi 
kirendelésű egyéb (katonai, 
vagy polgári) eszköz végzi. 

Rakomány elhelyezése, 
rögzítése 

A rakomány jármű rakfelületén való elhelyezése és 
rögzítése a járművezető felelőssége. 
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Okmányolási 
tevékenység 

Az árura és a fuvarozásra 
vonatkozó okmányok 
kezelése. 

A járművel együtt utazó 
átvevő tevékenysége az 
MH utalványozási 
szabályinak megfelelően. 

Rakomány tényleges 
továbbítása 

A legrövidebb úton, a leggyorsabban és a legkisebb 
költség ráfordítással kell végrehajtani. 

A járműirányítás, 
követés a továbbítás 
során 

Költségcsökkentő szerep, 
szilárd útburkolatú közutak 
igénybevételére való 
felkészítés. 

Bármilyen körülmények 
(pl. terep) közötti feladat 
végrehajtó szerep és arra 
való felkészítés. 

Továbbítás közbeni 
tevékenységek 

Rakomány és felépítmény 
ellenőrzés; 
Rakománykezelési 
tevékenységek; 
Utólagos rendelkezésre 
történő beavatkozás; 
Ideiglenes raktározás; 
Csomagolás, átcsomagolás, 
címkézés; 
Címzett értesítése; 
Egyéb tevékenységek. 

Rakomány és felépítmény 
ellenőrzés; 
Rakománykezelési tevé-
kenységek; 
Új utasításra, parancsra 
történő beavatkozás; 
Ideiglenes raktározás; 
Pihenők tartása, főleg 
konvojban történő 
közlekedés, szállítás során. 

Jármű kirakása 

Végezheti a fuvarozó, az 
áru felrakási pontja, a 
megbízó által 
meghatározott harmadik 
fél. 

Általában a felrakó helyen 
meglévő szabad kapacitás, 
a szállító alakulat saját 
eszköze, központi 
kirendelésű egyéb (katonai, 
vagy polgári) eszköz végzi. 

Áru (anyag) átadás-
átvétele 

A fuvarozó és az önhibáján 
kívül bekövetkezett áru-, 
vagy csomagolási kár 
felmérése, szükség esetén 
kárfelvételi jegyzőkönyv 
felvétele. 

A címzett általában a 
felrakás során átveszi az 
anyagot, a járművezető 
csak részben felel az 
anyagért a továbbítás során. 
Szükség esetén kárfelvételi 
jegyzőkönyv felvétele. 

Jármű elbocsátása, 
„visszaadása” a 
fuvarozónak 

A továbbítás során a 
járműben keletkező kár 
felvétele, jegyzőkönyv 
készítése, vagy az áru által 
okozott szennyeződések 
eltávolítása, tisztítás, 
melyek költségét a megbízó 
egyenlíti ki. 

A továbbítás során a 
járműben keletkező kár 
felvétele, jegyzőkönyv 
készítése, vagy az áru által 
okozott szennyeződések 
eltávolítása, tisztítás a 
jármű saját alakulatánál. 
Ezek költségei nem terhelik 
a megbízót. 

3. táblázat A polgári és a katonai szállítások tényleges végrehajtási elemeinek összehasonlítása16 

A 3. táblázatban összefoglaltam a szállítási folyamat végrehajtásának főbb 

elemei alapján a polgári és a katonai sajátosságokat, alapvetően a különbségekre 

16 Forrás: Saját szerkesztés 
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koncentrálva. A táblázatból azt a következtetést vonom le, hogy a folyamat 

végrehajtási szakaszában az elemek között sincs lényeget érintő eltérés. A fellelt 

különbségek a katonai specialitásokból adódnak, figyelembe vételük fontos, de 

bizonyos esetekben nem számottevőek (pl. a „címzett” jelen van a katonai szállítás 

során). 

A szállítást követő tevékenységek közül természetesen a fuvardíj 

számítással nem szükséges foglalkozni, hiszen a kedvezményes és a teljes térítéses 

jármű magáncélú igénybevételtől eltekintve a díjszámítás nem történik meg. A 

katonai szállításoknál bizonyos esetekben a továbbítási tevékenységek végrehajtása 

során fellépő költségek elszámolása történik meg a szállító szervezetnél. Nagyobb 

hangsúllyal kell foglalkozni a járművezetők teljesítményeinek elszámolásával, 

hiszen attól nem csak a személy jövedelme fog függni bizonyos mértékig, hanem a 

következő igénybevétele is, vagyis a jövőbeni vezénylés elkészítése az esetleges 

túlórák elszámolása miatt. 

A személyzeten kívül még fontos lenne a járműállomány teljesítményeinek 

elszámolása is, hiszen hasonlóan a polgári vállalatokhoz, az MH is érdekelt a 

pénzügyi keretek optimálishoz közelítő felhasználásában, mivel így tudja a széles 

körű feladatait ellátni. A járművek teljesítményeinek ismerete, azok vizsgálata pedig 

segít a szállítási, fenntartási költségeket a lehető legalacsonyabb szinten tartani (pl. 

felesleges kapacitás leépítése, üres futások csökkentése stb…). A személyzethez és a 

járművekhez is kapcsolódó tevékenység kellene, hogy legyen azok utólagos 

ellenőrzése, mivel sok esetben előfordulhat (és gyakorlatban elő is fordul) az 

engedély nélküli igénybevétel, vagy a szabályos menetlevéllel történő egyéb (nem 

kapott feladat) tevékenységek végrehajtása (pl. magán céllal stb…). Az ellenőrzések 

segíthetnek a járművek műszaki állapotának fenntartásában is, ha megfelelő 

informatikai támogatással ellenőrizni lehet a járművezető vezetési stílusát. Jelenleg 

ezek az ellenőrzések a papír alapú „menetlevelek” alapján történnek, amelyek 

pontossága, illetve az ellenőrzésük hatékonysága erősen megkérdőjelezhető. 
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Tevékenység Polgári fuvarozás Katonai szállítás 

Fuvardíj kalkuláció 

Fuvardíj a fuvarozó 
teljesítményének 
ellenszolgáltatása 
pénznemben meghatározva 
a fuvarozási 
tevékenységgel 
kapcsolatosan fellépő 
költségek figyelembe 
vételével. 

Fuvardíj számítás nem 
történik (nem is szükséges), 
de szállítási tevékenységgel 
kapcsolatosan fellépő 
költségek számba vétele 
megtörténik. 

Járművek 
teljesítményeinek 
elszámolása 

Főbb tevékenység mutatók 
(pl. futás, szállítási idő 
stb…) meghatározása, 
rögzítése, számítása, 
statisztikai és üzemtani 
elemzése. 

Csak menetlevélen 
megtalálható jármű 
teljesítmény adatok számba 
vétele. Szükség lenne 
mutatószámokkal történő 
statisztikai és üzemtani 
elemzésre. 

Járművezetők 
teljesítményeinek 
elszámolása 

Az 561/2006/EK rendelet 
figyelembe vétele kötelező, 
elmaradása súlyos büntetést 
von maga után. 

Az 561/2006/EK rendeletet 
nem kell figyelembe venni, 
katonai szállításokra nem 
vonatkozik. 

Káreljárás lefolytatása 

Vonatkozik az árura, annak 
csomagolására és a 
továbbító járműre, illetve a 
megbízó, a címzett (árura 
vonatkozó felelősségi 
paritások 
különbözőségeinek 
figyelembe vételével) és a 
fuvarozó felelősségeinek 
megállapítására 

Vonatkozik a továbbított 
anyagra, annak 
csomagolására és a 
továbbító járműre. A 
felelősség a járművezetőre, 
az anyag átadójára és 
átvevőjére terjed ki, 
felelősségi paritások 
különbözőségei nem lépnek 
fel. 

Utólagos ellenőrzések 
végrehajtása 

Kiterjed a járműre (pl. 
műszaki állapot) és a 
járművezetőre (pl. vezetési- 
és pihenőidők betartása, 
üzemanyaggal feltöltés 
stb…) 

Kiterjed a járműre (pl. 
műszaki állapot) és a 
járművezetőre 
(üzemanyaggal való 
feltöltés végrehajtásának 
szabályossága, feladat 
végrehajtásának minősége) 

Marketing tevékenység 

A fuvarpiacon való 
fennmaradáshoz, a piaci 
részesedés növeléséhez 
szükséges. 

Nem szükséges. 

4. táblázat A polgári és a katonai szállítások végrehajtást követő elemeinek összehasonlítása17 

A 4. táblázatban összefoglaltam a szállítási folyamat végrehajtását követő 

tevékenység főbb elemei alapján a polgári és a katonai sajátosságokat, alapvetően itt 

is a különbségekre koncentrálva. A táblázatból levonom azt a következtetést, hogy a 

17 Forrás: Saját szerkesztés 



40 

folyamat ezen szakaszában az elemek között – a korábbi két összevetéshez hasonlóan 

– sincs lényeget érintő eltérés. A fellelt különbségek a katonai specialitásokból 

adódnak, figyelembe vételük a szállítási folyamatban fontos, de bizonyos esetekben 

szintén nem számottevőek (pl. marketing tevékenység). 

A katonai szállítások alapfunkciónként kapcsolódnak a katonai vezetéshez, 

illetve annak hierarchiájához a logisztikai támogatáson és a műveleti tervezésen, 

irányításon keresztül. A katonai döntések alapvetően függhetnek tőle, illetve 

magának a döntésnek is szerves részét kell, hogy képezze a szállítások 

megvalósításának elképzelése. A döntések meghozatala a katonai tevékenységekben 

sokkal rövidebb időt igényelnek, mint a polgári életben, ebből az okból kifolyólag 

szükséges tevékenység a katonai szállítások tényleges befejezését követően a 

különböző parancsnoki, vezetési szinteknek pontos időben való jelentéstétel is. A 

polgári életben is léteznek hasonló jelentések, de azok alapvetően a kiadás-bevétel 

elszámolást és a kapacitás optimumhoz közelítő felhasználását szolgálják, míg a 

katonai életben a feladatok végrehajthatóságát és a következő tervezését. [21], [22] 

A Magyar Honvédség Összhaderőnemi Logisztikai és Támogató 

Parancsnokság által rendezett és 2005. április 6-án megtartott „A nemzetközi 

missziók logisztikai támogatásának tapasztalatai”-ról szóló konferencián olyan 

tapasztalati problémák fogalmazódtak meg, amelyek csak részben érintik a 

közlekedési terület szakembereit, de annál jobban a szállítások tervezését, 

szervezését, illetve annak sajátosságait is jól szemléltetik. A konferencia dátumából 

arra lehetne következtetni, hogy az hatással volt a következő évek feladatainak 

végrehajtására. Sajnálatos, de az eltelt időben is és a mai napig a közlekedési 

szakemberek még mindig ugyanezekkel az anomáliákkal találkoznak napi feladataik 

végrehajtása során. Lényegesnek tartanék hasonló konferenciákat szervezni a 

közeljövőben az elmúlt 1-2 év, továbbá az iraki és az afganisztáni szállítások 

tapasztalatairól. [23], [24] 
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Teljesség igénye nélkül, a konferencián megfogalmazott problémák: 

 A gyakorlati végrehajtások során több esetben hiányzik a megfelelő 

logisztikai vezetés, ebből eredően sok esetben hiányzik a konkrét 

feladatszabás, a feladatok „megszemélyesítése” sem történik meg; 

 Nem elégséges a jogszabályi környezet, sok terület, részfeladat 

szabályozatlan, vagy idejétmúlt; [25] 

 A folyamatos átszervezések, leépítések hatására szakemberhiány 

jelentkezik a szállításokkal kapcsolatos főbb területeken; 

 Hiányos felszerelés, melynek beszerzése, rendszerbe állítása 

időigényes. Ennél fogva a szállítást tervezőnek nincs, vagy nem 

elégséges mennyiségű, pontosságú információ áll rendelkezésre a 

szállítandó anyagról, befolyásoló tényezőkről; 

 Időhiány miatt a mennyiségi beszerzés előtérbe helyeződik a minőségi 

szemlélettel szemben, ezért folyamatos pontosítás, korrigálást igényel 

a szállítandó anyagok listája; 

 Nincs egy egységes adatbázis és a hozzá tartozó azonosító rendszer, 

amely tartalmazná a Magyar Honvédség anyagainak és eszközeinek 

teljes, pontos nyilvántartását, ami sok esetben kiküszöbölhetné a 

felesleges beszerzéseket, illetve használatával minden tervezésben 

résztvevő időt takaríthatna meg; 

 A tervezésben, szervezésben illetékes szervezetek, személyek közötti 

információáramlás nem elégséges, illetve a továbbított adatok nem 

elég részletesek, állandó pontosítást igényelnek és sok esetben későn 

történik a továbbításuk; 

 A szállítások tervezésével, szervezésével kapcsolatba lévő 

szervezetek, személyek nincsenek tisztában a jogszabályi 

környezettel, illetve nem veszik figyelembe saját feladatuk 

végrehajtása során a közlekedési szakemberek ilyen irányú jelzéseit, 

jelentéseit; 

 A szállításhoz alkalmazott okmányok formája, azok kezelése nem 

egységes, erősen hiányos; 
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 Elégtelen az információ a Magyar Honvédség és a polgári szféra 

szállítási lehetőségeiről, kapacitásairól, illetve az alkalmazási terület 

körülményeiről. [26], [27], [28] 

A fenti felsorolásból látható, hogy azok lényegében felölelik a szállítások 

tervezését, szervezését, vagyis az MH-ban úgy kell megoldani a feladatokat, hogy 

annak előkészítési része közelében sincs az optimálisnak. Az alábbi állítás igaz az 

igénylések kitöltésétől elkezdve, a továbbítandó anyag szállításra alkalmassá 

(előkészítésén) tételén keresztül a végrehajtás megkezdéséig, amelyek 

egységesítéséhez szükséges kiadványok sem jelentek meg. A polgári életben ezek a 

szabályok, okmányok stb… akár jogszabályokban, akár nemzetközi 

egyezményekben, vagy külön megállapodásokban rögzítve vannak, betartásuk 

minden fél részére kötelező. 

1.3. Következtetések 

Egy vállalati informatikai rendszer kialakításánál az egyik elsődlegesen 

figyelembe veendő tényező az elvégzendő feladatok, vagyis a vállalat 

tevékenységének, folyamatainak, részfolyamatainak feltárása. Az MH-nak nagyon 

sok és eltérő feladata van egy polgári vállalathoz képest, illetve – szélesebb 

gondolkodási módot alkalmazva – a katonai logisztikában eltérések jelentkeznek a 

polgári logisztikához képest, ahol a szállítási feladatok megjelennek: 

 sokkal szélesebb körű az anyagok, eszközök, „szolgáltatások” köre, 

amelyekkel dolgozni kell; 

 folyamatosan fenn kell tartani egy meghatározott raktári készletet; 

 a szállítandó mennyiségek, a szükséges raktári készletek nagysága idő 

függvényében erősen változhatnak; 

 a technikai eszközök üzemben tartása sokkal szélesebb körű és 

állandó jelenlétet igényel a hadrafoghatóság miatt; 

 szélsőséges körülmények közötti alkalmazás, vagyis az infrastruktúra 

hiányában (pl. polgári üzemanyagtöltő állomás) is fenn kell tartani a 

működőképességet; 
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 célja nem a minél magasabb haszon elérése, hanem a feladatok, 

műveletek végrehajtása, képességek fenntartása. [29] 

Az 1.1 és 1.2 alfejezetekben megfogalmazottak (pl. megadott alapfogalmak) 

érdemben alátámasztják azt az állításomat, hogy a polgári árufuvarozások és a 

katonai anyagszállítások folyamata összehasonlítható, a bemutatott eltérések ezt nem 

befolyásolják. 

Az MH logisztikai rendszerét és az abban megjelenő szállítási tevékenységét, 

annak folyamatát összehasonlítva a polgári áruszállítással (fuvarozással) foglalkozó 

vállalkozások, vállalatok folyamataival, részfolyamataival látható, hogy abban ugyan 

vannak eltérések, de alapjaiban nagyon hasonlóak, bizonyos esetekben teljesen meg 

is egyeznek, legyen az anyagtovábbításnak bármilyen célja is. A kijelentésemet a 

fenti fejezetben szerepeltetett összehasonlító táblázataim is mutatják, illetve 

bizonyítják. A fenti okokból kifolyólag kijelenthetem, hogy a specifikumokat is 

figyelembe véve a katonai tevékenységek vizsgálatához a polgári vállalatok 

folyamatait nyugodtan tekinthetjük kiindulási alapnak. Az ott alkalmazott elvek, 

módszerek (pl. alkalmazott operációkutatási módszerek [30]), eljárások (pl. 

logisztikai rendszerelemzési eljárások [31]), modellek (pl. gazdasági kibernetikai 

modellek [32]) és valószínűleg az informatikai rendszerek, részrendszerek is 

hatékonyan és megbízhatóan tudják támogatni a katonai közúti szállítások az 

optimálishoz a lehető legjobban közelítő végrehajtását. 
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2. Közlekedési vállalat általános informatikai rendszere 

Napjainkban az informatika és a számítástechnika rohamos fejlődésével 

számos fogalom válik bonyolultabbá, és az értelmezésüket is több oldalról lehet 

megközelíteni. Már az informatika fogalmában sem egységesek a különböző 

elképzelések, mivel sok esetben lehet olvasni, hogy az elektronikus eszközökkel 

valósul meg, vagyis lényegében a számítástechnikát is bele kell érteni. Más 

elképzelések, meghatározások szerint viszont a számítástechnika csak az 

informatikát támogató eszközrendszer, ezáltal nem azonos vele, és az információs 

műveletekhez nem feltétlenül szükséges. 

Tovább fokozzák a bizonytalanságot az informatika tárgyán belüli 

alapfogalmakban látszó keveredések is, mint például az információs rendszer és az 

informatikai rendszer meghatározása, pedig egyáltalán nem függetlenek egymástól, 

és számos átfedés van közöttük. A két fogalom bonyolultságát az is növeli, hogy 

minden szakterület némiképp máshogy értelmezi őket. 

Az információs rendszer fogalmát a közgazdaságtan területére például 

Chikán Attila így fogalmazza meg: 

„Az információs rendszer a vállalatok környezetére, belső működésére és a 

vállalat – környezet tranzakciókra vonatkozó információk begyűjtését, feldolgozását, 

tárolását és szolgáltatását végző személyek, tevékenységek és technikai eszközök 

összessége.”18 

Egy más megfogalmazásban viszont a fogalom már jelentősen eltér: „… az 

információs rendszer az információ megszerzésével, rögzítésével, generálásával, 

létrehozásával, feldolgozásával, átalakításával, csoportosításával, továbbításával, 

vételével, megjelenítésével, megsemmisítésével foglalkozó rendszer.”19 

Csak a két fogalmi meghatározásból látható, hogy ahány terület, annyi 

értelmezés és megfogalmazás adható. Míg az egyik a rendszer fogalma magába 

18 Forrás: [33] p. 293. 
19 Forrás: [34] p. 16. 



45 

foglalja a technikai hátteret és az embert, a másik alapvetően az információkkal 

kapcsolatos műveletekre helyezi a hangsúlyt. 

Az informatikai rendszer fogalma Munk Sándor legtágabb értelmezésében 

kiterjed az információs tevékenységek teljes körére, az információszerzést is 

beleértve. Az általa megfogalmazott definíció nem csak a tágabb, hanem a szűkebb 

és a közbenső értelmezését is magába foglalja: 

„Az informatikai rendszer (általában) eszközök, programok, adatok, valamint 

a működtető személyzet információs funkciók, tevékenységek megvalósítására 

létrehozott rendszere.”20 

A fenti fogalmi meghatározáson kívül Munk Sándor szükségesnek látja két 

további definíció megfogalmazását is, mivel az informatika fejlődésével az általa 

említett két rendszer szerepe, jelentősége elkülönült és megváltozott. 

„Egy szervezet informatikai rendszere a szervezet felügyelete alá tartozó 

eszközök, programok, adatok, valamint a működtető személyzet összessége, amelynek 

rendeltetése a szervezet információs tevékenységeinek megvalósítása, támogatása. 

Egy funkcionális informatikai rendszer egy adott információs rendszer, 

egységes szabályozás hatálya alá tartozó információs tevékenységek összességének 

megvalósítására, támogatására szolgáló eszközök, programok, adatok, valamint 

működtető személyzet összessége.”21 

A fenti három fogalmi meghatározásból kitűnik, hogy az informatikai 

rendszer fogalmát sem lehet mindig egyértelműen megfogalmazni. A kutatásaim 

során számos egyéb megközelítéssel találkoztam mind az információs, mind pedig az 

informatikai rendszer fogalmának meghatározására, amelyek között voltak átfedések, 

hasonlóságok, de a lényeget érintő különbségek is. 

20 Forrás: [35] pp. 20-21. 
21 Forrás: [35] p. 21. 
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Meglátásom és értelmezésem szerint az információs rendszer magába foglalja 

az információs műveletek összességét22 és azok szabályozottságát, amelynek fő 

feladata a megfelelő mennyiségű és pontos információk biztosítása a megfelelő 

helyen, a megfelelő időben és a megfelelő formában. 

Egy informatikai rendszernek szintén képesnek kell lennie az információs 

műveletek megvalósítására, azonban ehhez megteremti a szükséges működési 

környezetet beleértve a programokat, eszközöket, működtető személyzetet. 

Másképpen megfogalmazva, az informatikai rendszer egy számítástechnikai 

eszközökkel támogatott információs rendszer, amely figyelembe veszi a benne 

megjelenő emberi tevékenységeket. 

Az információs rendszer és az informatikai rendszer fogalmának értelmezése 

és meghatározásán kívül fontosnak tartom ismertetni a közlekedési informatika Tóth 

Bálint általi meghatározását, mivel az általam vizsgált terület és a javasolni kívánt 

rendszer értelmezhető egy közlekedési informatikai rendszerként is. 

„… a közlekedési informatika az adatok, információk felvételének, 

átvitelének, tárolásának, feldolgozásának, felhasználásának az adott közlekedési 

szervezeten belül való szisztematikus megszervezésével, megtervezésével összefüggő 

ismeretek összessége. 

A közlekedési informatika tárgya tehát az információ, az adat, hatóköre a 

közlekedés egész információs rendszere, eszközei pedig főleg – de nem kizárólag – a 

távadat feldolgozó és osztott adatfeldolgozó rendszerek.”23 

A fenti megközelítésnek megfelelően értelmezett informatikai rendszer 

kialakításához feltétlenül szükséges a polgári szállítási folyamat elemeinek, illetve a 

katonai közúti szállítások különbségeinek ismerete. A két folyamat összehasonlítása 

nélkül nem lehetséges megfogalmazni egy minimális alapot a kialakítandó 

informatikai rendszerhez, azonban annak kialakításához ez még nem elegendő. 

22 Az információs műveletek alatt az adatok, információ felkutatását, begyűjtését, tárolását, 
feldolgozását, rendezését, kiválogatását, átalakítását, továbbítását, törlését, titkosítását, értékelését, 
megjelenítését, megsemmisítését értem. 
23 Forrás: [21] p. 20. 
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Mindenképpen szükség van egy olyan szemléletre, amely egyesíti a polgári és a 

katonai gondolkodásmódot, vagyis párhuzamot kell vonni a kettő között, feltárva 

azok azonosságait és a specialitásokból adódó különbségeket azok információs és 

informatikai rendszereinek alapösszefüggéseiben, alapelveiben. [36] 

2. 1. Általános információs rendszer 

Egy informatikai rendszer kialakításához, illetve az abban megfogalmazandó 

alapösszefüggések megfogalmazásához és szemléltetéséhez szükséges egy olyan 

kiinduló modell megalkotása, ami a lehető legegyszerűbben foglalja össze az 

alapismereteket. A 3. ábrával szemléltetett kiinduló modell alapvetően két 

részrendszert különböztet meg, amelyeket önálló rendszerként is értelmezhetünk. 

Az egyik ilyen „rész”rendszer a tárgyi folyamatokat leképező rendszer, amely 

magába foglalja a technikai elemeket (pl. közlekedési pálya, szállító jármű stb…), a 

végrehajtó személyeket (pl. járművezetők) és a szállítás, fuvarozás tárgyát képező 

személyeket és tárgyakat (áru). A másik „rész”rendszer egy irányítási rendszer, 

amely magában foglalhatja az szállítás, fuvarozás irányításának összes elemét. A 

modellből az is kitűnik, hogy a végrehajtó (technikai) és az irányító elemek egymás 

közötti információs kapcsolat nélkül nem illeszkednek megfelelően, nem tudják 

feladatukat ellátni. 
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3. ábra A közlekedési vállalat informatikai rendszerének kiindulási24 

Megvizsgálva az MH-t és annak katonai szállítási rendszerét (4. ábra) azt 

tapasztalom, hogy a polgári életre megalkotott kiinduló modell elemei jól illeszthetők 

rá. A katonai szállításokhoz is feltétlenül szükséges egy tárgyi rendszer, hiszen 

ugyanúgy használják a polgári infrastruktúrát, ugyanúgy szükség van végrehajtó, 

működtető, irányító, ellenőrző személyekre és természetesen a szállítandó anyagokra 

is. A 3. és a 4. ábra összevetésében egy különbséget tapasztalok. A megbízó által 

megrendelt polgári fuvarozási tevékenységet alapvetően egy külső fuvarozó vállalat 

hajtja végre. A katonai szállításoknál a megrendelő és a végrehajtó a legtöbb esetben 

a rendszeren belüli elemek (katonai szervezetek) és csak bizonyos esetekben van 

szükség egy külső szereplőre (polgári fuvarozó vállalat) a végrehajtáshoz. Ez a 

különbség véleményem szerint nem mérvadó abban, hogy kijelenthessem, a polgári 

közlekedési vállalat informatikai rendszerének kiinduló modellje alkalmas a katonai 

szállítások informatikai rendszerének szemléltetésére is, tehát az összehasonlító 

vizsgálatot folytatni lehet. 

24 Forrás: [37] 29. oldal alapján saját szerkesztés 
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4. ábra A katonai szállítások rendszere25 

Bármilyen közlekedéssel kapcsolatos szervezetről (pl. közösségi közlekedési, 

fuvarozó) van is szó (polgári, vagy katonai), mindegyiknél alkalmazható egy olyan 

általános irányítási és információellátási modell, ami szintén elengedhetetlen a 

rendszerszemléletű gondolkodáshoz, ezáltal egy informatikai rendszer kialakításához 

(5. ábra). 

25 Forrás: [21] 37. oldal alapján saját szerkesztés 
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5. ábra Közlekedési szervezetek általános irányítási és információellátási modellje26 

A modell tartalmazza az alap összefüggéseket a végrehajtás, annak 

ellenőrzése, operatív irányítása (vagyis a rendszer alapműködése) és a rendszer 

környezete között, mellyel nem csak anyag-energia kapcsolat van, hanem 

információs is. Egybefoglalja a közlekedési szervezetekben meglévő, végbemenő 

folyamatok és azok irányításának információs kapcsolatait. Minden kialakítandó 

„vállalati” információs rendszernek ezen alapstruktúrával rendelkeznie kell, legyen 

az egy árufuvarozó vállalat, vagy egy katonai szervezet. 

A közlekedési információs rendszer igen bonyolult és összetett szabályozási 

kapcsolatot tartalmaz, ennek a leegyszerűsített modellnek a segítségével célszerű 

26 Forrás: [38] p. 37. 
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értelmezni az összetevőit. Az 5. ábrában lényegében egy ilyen leegyszerűsített 

irányítási folyamatot láthatunk. A legalsó szinten történnek meg az 

alaptevékenységek, az irányítandó tárgyi folyamatok, vagyis maga a helyváltoztatás. 

A végrehajtási folyamatban keletkeznek olyan információk (pl. jármű helye, 

üzemanyag fogyasztás, vezetési idő stb…), amelyek a végrehajtást, illetve annak 

irányítását hivatottak biztosítani (A – alapinformációk). Ezen információk egy 

részhalmaza jut magasabb szintre, amelyek a folyamat végrehajtásának 

ellenőrzéséhez szükségesek (E – ellenőrző információk). A „leválogatott” adatokat, 

információkat összehasonlítva a korábban megszerzett, tárolt információkkal (T; pl. 

hol kellene lennie a szállító járműnek – menetrend) létrehozhatunk a folyamatot 

befolyásoló irányítási információkat (I; pl. kapcsolt fuvarok szervezése), amelyek az 

alapfolyamatokat a megváltozott körülményekhez igazítják. Alapvető feladatuk, 

hogy a valós végrehajtás a lehető legjobban közelítsen a korábban megfogalmazott 

optimumhoz. Nagyon fontos itt megemlíteni a külső környezetből bejövő adatokat, 

információkat (B), mivel azok alapvetően módosíthatják a végrehajtást (pl.: időjárás, 

forgalmi viszonyok, jogszabályi változások, polgári fuvarozók adatai). A kimenő 

információk (K) körébe tartozik minden, ami a rendszerből annak környezete felé 

áramlik, amit a vállalat küld, közvetít magáról, tevékenységéről (pl. Központi 

Statisztikai Hivatal felé történő adatszolgáltatás). [39] 

A közlekedési szervezetek általános információs modelljét megvizsgálva, azt 

értelmezni lehet a katonai szállításokra is, ehhez azonban fel kell állítani a katonai 

szállítások informatikai rendszerének modelljét, amit a 6. ábra szemléltet. 
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6. ábra Az MH katonai szállításainak informatikai rendszere27 

Az 5. és a 6. ábra között elsőre nem sok azonosság fedezhető fel, pedig 

lényegében ugyanazokat az elveket tartalmazzák, csak bizonyos szempontból, a 

katonai sajátosságokból adódóan eltérően. Az alapfolyamatokat, 

alaptevékenységetek jelentik a katonai szállítások, azok tervezése, szerevezése és 

végrehajtása (A). Az itt keletkező információk egy része jut „magasabb szintre” (E), 

ami lehet a gazdálkodás és a vezetői szint is. Az ellenőrző információkat 

összehasonlítva az ott tárolt információkkal (T) (pl. szállítási keret helyzete – 

pénzügy, következő szállítást igénylő feladatok – parancsnoki szint) jöhetnek létre az 

alapfolyamatot irányító információk (I). 

A rendszerbe bejövő információk (B) körének meghatározása nagyban függ 

attól, hogy maga a rendszer miként lett megfogalmazva és mit is tekintünk a rendszer 

környezetének. Amennyiben a teljes MH rendszerét vesszük alapul, akkor a 

környezetéből a polgári élethez hasonlóan jöhetnek olyan információk, melyek a 

működést befolyásolják, vagy meghatározzák (jogszabályi változások). Amennyiben 

27 Forrás: [21] 26. oldal alapján saját szerkesztés 
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nem az MH-t, hanem annak egy részét tekintjük a vizsgálandó rendszernek (pl. egy 

dandár szervezetét), akkor annak környezetéből is jöhetnek információk, melyek 

meghatározzák a szervezet tevékenységét (pl. Honvéd Vezérkari parancs egy 

gyakorlat végrehajtásának szállítási igényének kielégítése). 

A kimenő információk szintén nagymértékben függnek a rendszer 

lehatárolásától. Amennyiben az MH-nak csak egy szervezeti egységét, alakulatát 

tekintjük ismét egy rendszernek (pl. egy önálló zászlóalj), akkor a kimenő 

információk lehetnek a felsőbb szintek felé történő jelentések, de akár tájékoztatás 

például az MH KKK felé is, hogy a rendszerben lévő szabad kapacitásokat fel tudják 

használni a szállítások szervezésében, a hozzájuk beérkezett igények kielégítésében. 

Másik oldalról megközelítve (pl. MH a rendszer), lehetnek olyan adatok, 

információk, javaslatok például a jogszabályalkotás felé, amelyek megkönnyítik, 

meggyorsítják, egyszerűbbé teszik a katonai szállítások tervezését, szervezését, 

végrehajtását. Példaként lehetne említeni a Közbeszerzési törvényre [52] vonatkozó 

módosító javaslatok, amely sok esetben akadályozza a szállítási tevékenységeket (pl. 

utánszállítás). Kimenő információknak is lehetne tekinteni a szövetségesek felé 

küldött szállítási terveket az ő elképzeléseikkel való összehangolásra is (Pl. ADAMS, 

BNT). [41] 

A polgári közlekedési szervezet általános irányítási és információs 

rendszerének, illetve az MH szállításainak informatikai rendszerének tartalmi 

összehasonlítását az 5. táblázatban szemléltetem. A táblázat és a 2.1. alfejezetben 

szerepeltetett ábrák elemzése alapján kijelenthetem, hogy a polgári szervezetek 

információs, informatikai rendszer kialakításának alapelvei illeszthetők az MH 

szállítási tevékenységének informatikai rendszerére. 
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Jellemzők 
Polgári közlekedési 
szervezet rendszere 

Katonai szállítás 
rendszere 

Alapinformációk (A) 

Az alaptevékenység a 
szállítás, fuvarozás. 

Alaptevékenység nem a 
szállítás, de könnyen ki lehet 
emelni és rendszerként 
kezelni a számos feladat 
közül. 

Ellenőrző információk 
(E) 

A továbbítási 
tevékenység során 
keletkező információk. 

A feladat végrehajtása során 
keletkező információk, de 
külön kezelendők a szállítás 
során jelentkezők. 

Tárolt információk (T) A korábban végrehajtott 
feladatok, adatai, 
menetrendek stb… 

A korábban végrehajtott 
szállítási feladatok adatai, 
információi, a szállítási 
tervek (éves, havi, heti). 

Irányítási információk (I) A szállítási, fuvarozási 
tevékenység irányítására 
szükséges és létrehozott 
információk. 

A feladatok végrehajtásának 
irányítására vonatkozó 
információk, amelyek egy 
része a szállításokra 
vonatkozik. 

Bejövő információk (B) A közlekedési szervezet 
környezetéből bejövő 
információk. 

A vizsgálat szempontjából 
szükségszerűen lehatárolt 
rendszer (pl. MH, dandár) 
környezetéből beérkező 
információk. 

Kimenő információk (K) A közlekedési 
szervezetből a 
környezetbe jutó, juttatott 
információk. 

A vizsgálat szempontjából 
szükségszerűen lehatárolt 
rendszer (pl. MH, dandár) 
által a környezet felé juttatott 
információk. 

5. táblázat A polgári szervezet és a katonai szállítások informatikai rendszerének összehasonlítása28 

2. 2. Statikus funkcionális szerkezet 

Egy rendszer kialakításánál kiindulási alap a statikus hierarchikus 

szerkezet (7. ábra), hiszen a szervezeti struktúra ismerete, lehatárolása nélkül nem 

fogalmazhatók meg a szintek feladatai, tevékenységei, illetve a korábban 

megfogalmazott tevékenység folyamatok, részfolyamatok nem illeszthetők a 

munkahelyekhez, vezetői szintekhez. 

28 Forrás: Saját szerkesztés 
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7. ábra Statikus hierarchikus szerkezet29 

A szintek meghatározása nélkül nem részletezhetők a szinteken belül, 

egymás mellett lévő elemek (osztályok, alosztályok, alegységek, személyek stb…) 

feladatai, tevékenységük sem. Nem határozhatók meg a szintek közötti és a szinteken 

belüli kapcsolódási pontok, információtovábbítási szükségletek. A polgári élet 

szolgáltató, vagy termelő vállalataiban ez fontos, de meglátásom szerint teljes 

mértékben igaz az MH-ban is. Egy szállítási feladat megszervezése, végrehajtása, 

irányítása, ellenőrzése nem csak az adott alakulatnak jelent munkát, hanem sok 

esetben átnyúlik azon, illetve a felsőbb szintek (MH KKK) beavatkozása is 

szükséges (pl. nincs megfelelő, vagy elegendő szállító eszköz az adott szervezetnél). 

A probléma nem csak a mindennapi honi területen végrehajtandó tevékenységekkel 

29 Forrás: [39] p. 23. 
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kapcsolatban jelentkezik, hanem a missziókban, hadműveleti területen végrehajtott, 

illetve az ezeket támogató utánszállítási feladatokban is. [17] 

A vezetési szintek hierarchikus struktúrája különböző szinteken, különböző 

részrendszerként értelmezhető és kell is értelmezni. Egy vizsgálandó rendszer 

struktúráját alapvetően a rendszer lehatárolása szabja meg, például a felső vezetési 

szint ugyanúgy lehet egy dandár, mint a Honvéd Vezérkar, csak 

rendszerszemléletben kell gondolkodni. Az alsó vezetési szint pedig lehet az adott 

alakulat diszpécsere, de akár egy adott szervezet (zászlóalj, dandár) törzse is. A 

szintek kialakítására számtalan lehetőség van (8. ábra), csak le kell határolni a 

vizsgálandó rendszert és annak egyéb tulajdonságait (pl. rendszer környezete) 

Akármelyiket is vizsgáljuk, akármilyen szinteket is hozunk létre, azt egységes 

egészként kell kezelni és a rendszert lényegesen befolyásoló tényezőket a lehető 

legkörültekintőbben kell megfogalmazni. 

8. ábra Vezetési szintek értelmezésének néhány lehetősége30 

Kijelenthetjük, hogy ha már a vizsgálandó struktúrát a kellő mértékig 

lehatároltuk, akkor annak környezete, célja már könnyebben meghatározható. Erre 

azért van szükség, mert egy folyamatot támogató informatikai háttér kialakításánál a 

különböző szinteknek más a szerepe, tevékenysége, feladata, ezáltal a szintek 

információigénye részben, vagy egészében eltérhet egymástól Ezt a szinteken belüli 

különbségeket, eltéréseket a 9. ábra szemlélteti. 

30 Forrás: Saját szerkesztés 

HV 

Dandár (Dd.) 

Zászlóalj 

Dd. 

Zászlóalj 

Század (Szd.) 

Szd. 

Szakasz 

Raj 

Felső vezetési szint 

Középvezetési szint 

Alsóvezetési szint 
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9. ábra Vezetési szintek információellátási karakterisztikái31 

A vezetési szinteket megvizsgálva látható a 9. ábrán, hogy például az operatív 

vezetésnél sokkal nagyobb mennyiségű valós és részletes információ jelenik meg és 

ezekre szükség is van a feladatuk elvégzéséhez, míg a felsőbb szinteken ennek jóval 

kisebb a mértéke, azok is már sűrítve, összegezve jelentkeznek és egyre inkább 

valószínűsítettek, illetve általánosítottak. Teljesen felesleges egy felsőbb szintnek a 

jármű pontos tartózkodási helyére vonatkozó, illetve az azon lévő anyag mennyisége, 

31 Forrás: [38] p. 43. 
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a fogyasztása stb… jellegű információt birtokolni. Az ilyen típusú információk az 

operatív szint munkáját segítik, ezek teszik lehetővé számukra, hogy a rendelkezésre 

álló kapacitás a lehető legnagyobb mértékben ki legyen használva, a lehető 

leggyorsabban tudjanak a megváltozott körülményekre reagálni. Egy felsőbb 

szintnek lényegében csak az a fontos, hogy a feladat pontosan, időben végre legyen 

hajtva, és ezt a legrövidebb úton, a legegyszerűbb módon tovább tudják jelenteni a 

következő szintnek. [39] 

Az alsóbb szinteken sokkal gyakrabban jelennek meg az azonos célú 

információk, mint a struktúrában felfelé haladva, vagyis ugyanazokat az 

információkat sokkal sűrűbben kapják meg, hisz csakis úgy tudják az operatív 

irányítást megvalósítani. Minél „magasabb” szintet vizsgálunk, annál kevesebb adat 

jelenik meg, annál kevésbé kell azok begyűjtésével foglalkozni, hiszen alapvetően 

azok az „alsóbb” szintekről jutnak feljebb. A 9. ábra is mutatja, és a gyakorlati élet is 

igazolja, hogy nagyon sok esetben a „begyűjtés” távolsága is az alsó szinteken sokkal 

nagyobb, mint a struktúra felső részeiben. Egy központ által irányított, követett 

gépjármű akár több száz kilométerre lehet a diszpécsertől, viszont az adott szervezet 

törzsének tagjai, elemei csak néhány száz méterre tartózkodnak általában egymástól, 

ami egyáltalán nem elhanyagolható szempont a kommunikációs csatorna 

megválasztásában. Mindezeket a tulajdonságokat már az informatikai rendszer 

tervezésének legelején szükséges meghatározni, megfogalmazni, hiszen ebből indul 

ki a működéshez szükséges információk gyűjtésének, szűrésnek, továbbításának 

megvalósíthatósága és megvalósítása (diszpécser – törzs). [41] 
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2. 3. Dinamikus funkcionális szerkezet 

A közlekedési vállalat – ugyanez igaz az MH szállítással kapcsolatos 

logisztikai szervezeteire – statikus szerkezete, illetve az általános informatikai 

modell lényegében csak bizonyos mértékben jellemzi annak működését. Ezt fel kell 

tölteni a szervezetek irányítási feladataival kapcsolatos adatokkal, információkkal, 

illetve az azokhoz tartozó működési struktúrával, amit a 10. ábra szemléltet. 

10. ábra Közlekedési szervezetek információellátásának dinamikus modellje32 

A 10. ábrában számozással szerepelnek a végrehajtandó fő feladatok (1-9), 

amelyek egy-egy részfolyamatnak tekinthetők és azokat a számozásuk sorrendjében 

kell elvégezni, illetve tekinthetünk úgy is rájuk, mint a vállalat informatikai 

rendszereinek egyes információs részrendszerei is, amelyek nélkül nem valósulhat 

meg a teljes informatikai rendszer. Ezek a feladatok tartozhatnak egyrészt a 

tervezéshez (szaggatott vonallal jelzett terület – 1, 2, 3, 5, 7), másrészt pedig a 

végrehajtáshoz (4, 6, 8, 9, 10). 

32 Forrás: [39] p. 28. 

Felsőbb szervek (Minisztériumok, NKH stb…) 
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A tevékenységek, funkciók természetesen az általános modellhez (5. ábra) 

hasonlóan a környezettel is szoros kapcsolatban állnak, illetve a tervezési szakasz 

megelőzi a végrehajtást. Azonban az is kijelenthető, hogy ez a folyamat időben 

ismétlődik, hiszen a környezeti változások maguk után vonják az újbóli tervezés 

szükségességét, illetve az áttervezett tevékenységek végrehajtását. A visszacsatolás – 

a végrehajtásból a tervezésbe – gyakorisága nem időben lehatárolható, hiszen a 

környezeti változások egy része tervezhető, másik viszont nem. 

Az is könnyen belátható, hogy a polgári fuvarpiac változásai (pl. várható 

igények) hatással vannak a vállalat kapacitás változásaira, majd annak kivitelezésére, 

illetve az azt követő végrehajtás ellenőrzésére, operatív irányítására egyaránt. 

A dinamikus szerkezet vizsgálata és az 1. fejezetben megfogalmazott polgári 

és katonai szállítások összehasonlítása alapján felállítottam a katonai szállítások 

dinamikus modelljét, amelyet a 11. ábra szemléltet. Természetesen a modell 

felállításánál figyelembe vettem a katonai sajátosságokat is. 

11. ábra Az MH katonai szállításainak dinamikus modellje33 

33 Forrás: Saját szerkesztés 
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A katonai sajátosságokból adódóan a polgári közlekedési szervezetek 

dinamikus struktúráinak funkciói (információs részrendszerei) a katonai szállításokra 

vonatkoztatva természetesen bizonyos esetekben eltérnek egymástól. Ebben az 

esetben is beszélhetünk tervezési (folyamatos vonallal határolt terület) és 

végrehajtási funkciókról, amelyek számozásában is van eltérés, nem csak 

tartalmukban, de összességében vizsgálva a két modell erőteljes hasonlóságot mutat. 

A fentiek alapján kijelenthetem, hogy a polgári közlekedési szervezetek dinamikus 

struktúrája – bizonyos katonai sajátosságokat figyelembe vevő módosításokkal – 

megfelel a katonai szállítások dinamikus modelljének. 

2. 4. Következtetések 

A 2. fejezet és a benne szerepeltetett ábrák, modellek alapvetően egy 

közlekedési szervezet információs rendszere kialakításának alapjául szolgálnak, és 

azt szemléltetik. Az ábrákból és azok elemzéséből azt a következtetést tudom 

levonni, hogy ezen alapelvek, modellek nagyon jól illeszkednek az MH 

tevékenységéhez, felépítéséhez. Ebből kifolyólag ki tudom jelenteni, hogy a polgári 

élet szemléletét – ami a szállítási tevékenységhez kapcsolódó információs, 

informatikai rendszerek, tervezését, alkalmazását illeti – teljes mértékben át lehet, és 

kell is ültetni az MH közúti anyagtovábbítási tevékenységére, természetesen a 

katonai specialitásokat, különbségeket is figyelembe véve. A polgári és a katonai 

elvek összeegyeztethetőségi szemléletnek a meghonosítása nem emészt fel 

semmilyen pénzösszeget, csak gondolkodásbeli változások szükségesek hozzá. Ezen 

elvnek megfelelően lehetne olyan – már kész, ezáltal kisebb felmerülő költséget 

jelentő – informatikai alkalmazásokat illeszteni a katonai szállításokhoz, vagy 

esetlegesen az MH teljes tevékenységéhez, amelyek már létező vállalatirányítási 

rendszerek (pl. SAP – [42]). 

A fenti szemléletnek megfelelően amennyiben nem vállalatirányítási rendszer 

elvei lesznek alkalmazva, akkor minimálisan a logisztikai ellátási lánc információs 

rendszereiről kell beszélnünk, hiszen e nélkül sem egy termelő vállalat, sem egy 

közlekedési cég, sem pedig az MH nem tud költséghatékonyan működni. Gelei 
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Andrea és Kétszeri Dávid is ennek tényét hangsúlyozzák műhelytanulmányukban és 

kiemelik, hogy a logisztikai menedzsment feltétlenül igényli a vállalaton belüli és a 

vállalatok, szervezetek közötti együttműködést. [43] Véleményem szerint ez a 

megállapítás a MH szervezeteire és azok környezettel való kapcsolódására is teljes 

mértékben igaz. 
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3. Katonai anyagszállítások információs igénye 

A szállítás igénylőjének már abban a pillanatban rendelkeznie kell olyan 

információkkal, adatokkal, amelyek az anyagtovábbításhoz szükségesek és 

elengedhetetlenek, amikor a szállítási igényről a kielégítésének tervezője, szervezője 

még nem is tud. Ezeket az információkat a szállítás tervezője – az igény 

megjelenésekor – csak az igénylőtől tudja beszerezni, hiszen ezek alapvetően a 

szállítandó áruhoz, illetve a felrakodási és a lerakodási tevékenységekhez 

kapcsolódnak. Az anyagokhoz kapcsolódó adatok alapvetően határozzák meg a 

végrehajtást, hiszen azok megléte nélkül elég nehéz megszervezni a szállítási 

feladatot, hogy a végrehajtás az optimálishoz közelítsen. Az alapinformációk ahhoz 

is feltétlenül szükségesek, hogy a továbbítás során fellépő árukat veszélyeztető 

igénybevételek hatása a lehető legkisebb legyen, ezáltal minimalizálni lehessen az 

árukárokat. Fontos megemlítenem, hogy az igények az MH-ban még mindig ágazati 

rendszerben jelennek meg, vagyis maga a szállítási igény lényegében magában 

hordozza az igénybe venni kívánt alágazatot. 

Nagyon fontos azoknak az információk csoportja, amely a szállító járműhöz 

kapcsolódik. Egy szállító jármű alapvetően három féle – a szállítandó anyaghoz 

kapcsolódó – kapacitással rendelkezik, ezek a raktömeg, raktérfogat és a rakfelület 

kapacitások. Egyáltalán nem mindegy, hogy a szállítandó áru jellemzői melyik 

tervezését teszik szükségessé. Sok esetben szükséges a katonai szállítások során más 

alágazatokat is igénybe venni (összetett, kombinált szállítás), ezért maga a jármű 

méretei is meghatározóak lehetnek. 

A fentiekben leírtakon kívül nagyon fontos információ csoport, a szállítás 

útvonalára vonatkozó adatok is, főleg amennyiben túlsúlyos-, túlméretes szállításról 

van szó, vagy a feladatot szállító oszlop hajtja végre. Némileg a szállítást megelőző 

tervezéshez, némileg a szállítást követő elszámolási feladatok számára fontos a jármű 

vezetőjére vonatkozó információk halmaza. 
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Az eddigiekben megfogalmazottak alapján a szállítás tervezéséhez 

elengedhetetlenül szükséges információkat véleményem szerint a következőképpen 

lehet és szükséges csoportosítani: 

 A szállított anyaggal kapcsolatos információk; 

 A szállító járműre vonatkozó információk; 

 A személyzettel kapcsolatos információk; 

 A szállítási útvonalra vonatkozó információk; 

 Rakodásra vonatkozó információk. 

A szállítások tervezésén kívül a továbbítási feladat pontos, hatékony 

végrehajtásához, illetve a teljes folyamatban szükség van bizonyos információkra 

(Lásd 3. ábra). Ennek megfelelően a szállítási folyamat mindhárom részét (tervezés, 

szervezés; anyag tényleges továbbítása; végrehajtás utáni tevékenységek) támogatni 

kell bizonyos információkkal, illetve fel kell használni azok közben keletkezett 

adatokat, információkat az irányításhoz, ellenőrzéshez, amelyek a korábban 

megfogalmazott négyes felosztás (anyag, eszköz, személyzet, útvonal) tagjaira 

vonatkozhatnak. Természetesen nem mindegyik szakaszban van szükség mind a 

négy csoportra. 

3. 1. Tervezés, szervezés folyamatának információ igénye 

Talán a legfontosabb és a legtöbb, legpontosabb információt igénylő 

résztevékenysége a szállítási folyamatnak a végrehajtás megtervezése, 

megszervezése. Ebben a szakaszban kell a tervezőnek a legtöbb információ, 

amelyeknek mind a négy csoportot tartalmaznia kell, azok nélkül nem tudja 

pontosan, hatékonyan megtervezni a szállítási folyamatot, ami jobb esetben a 

szállítási teljesítménnyel kapcsolatos költségek (pl. üzemanyag fogyasztás) 

növekedésével, rosszabb esetben a feladat, művelet meghiúsulásával, vagy anyagi 

kárral járhat, illetve képesség csökkenés, vesztés következhet be. 
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3.1.1. A szállított anyaggal kapcsolatos információk 

A szállítás tárgyaként tekinthető anyagokra, eszközökre vonatkozó 

információk halmaza sajnos nem merül ki abban, hogy megadjuk fajtáját, 

mennyiségét és néhány, a külméretére utaló adatot. Amennyiben az igényt 

megfogalmazó csak ezeket adja meg a szállítás tervezőjének, akkor a feladat 

valószínűleg nem lesz végrehajtva a hiányos tájékoztatás miatt. Vegyük csak 

példaként azt, ha az igény székek továbbításáról szól és csak a mennyiség van 

megadva. Egyáltalán nem mindegy, hogy milyen is az a szék, hogyan van 

csomagolva – ha egyáltalán van – milyen anyagból készült, mekkorák a méretei. 

A fentiek alapján az árukra, anyagokra vonatkozó adatokat is csoportosítani 

lehet: 

 Az anyag mennyiségére vonatkozó információk; 

 Az anyag alapanyagára és megnevezésére vonatkozó információk; 

 Az anyag csomagolására vonatkozó információk; 

 Az anyag kezelésére, rakodására vonatkozó információk; 

 Az anyag különleges tulajdonságaira vonatkozó információk. [44] 

Az egyik legfontosabb adat az anyag mennyiségére vonatkozik. Viszont ez 

sem olyan egyszerű, mint az elsőre látszik, hiszen azt különböző mértékegységekben 

tudjuk megadni (pl. darab, tonna, doboz, liter, köbméter stb…). Ezek közül kell az 

anyagra a legjellemzőbbet kiválasztani és megadni. Meg kell említeni azokat az 

információkat is, amelyek az adott anyagra legjellemzőbb mennyiséget jelöli. Ide 

tartoznak például a fajsúly, vagy a fajtérfogat stb… amely több esetben is szükséges 

lehet, hogy eldöntsük, a szállító jármű szempontjából a termék tömege, vagy 

térfogata a jellemzőbb. Nem csak a továbbítandó teljes mennyiségek megadására van 

szükség, hanem az egyes darabokra vonatkozó adatok is (pl. kg/db; kg/l stb…) 

fontosak lehetnek, ennek megfelelően az informatikai rendszernek a lehető legtöbb 

mennyiség kezelésére képesnek kell lennie. Gondolni kell az esetleges egy szállítási 

egységbe való csomagolásokra, egységrakományokra is, hiszen a raklap, konténer, 

láda is rendszeresen jelentkezik, mint szállítandó anyag mennyisége, szállítandó 
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egység. Lehetnek olyan rakományok is, amelyek nem csak egy fajta alapanyagból 

állnak, és azok mennyisége sem azonos, ezért azok mindegyikének megadása 

szükséges lehet. Példaként említve a légvédelmi rakétákat, amelyek hajtóanyaga, 

töltete és egyéb szerkezeti elemei teljesen eltérnek egymástól. Különleges 

szabályokat kell érvényesíteni a szállításukra vonatkozóan, és a veszélyes anyagok 

mennyisége alapvetően határozzák meg a továbbításuk megszervezését. Ebből 

következően egy termékhez néha szükséges többféle anyagmegnevezés és 

mennyiség pontos meghatározása is, illetve annak kezelése egy adatbázis által. [45] 

A veszélyes anyagokat továbbra is példaként alkalmazva, a mennyiség 

mellett további fontos adatként szolgál a veszélyes anyag pontos megnevezése. A 

korábban említett közúti veszélyes anyagok továbbítására vonatkozó szabály 

osztályozza ezeket az anyagokat, és előírásokat fogalmaz meg velük kapcsolatosan. 

Amennyiben nincs megadva a termék pontos megnevezése, nem a megfelelő 

szabályokat alkalmazzák, ami akár katasztrófához is vezethet. 

Nem csak a különleges kezelést igénylő anyagoknál fontos a pontos 

megnevezés megadása, hanem a szokványos, gyakran továbbítandó termékeknél is. 

Az MH-ban a korábbi években elindult egy kodifikációs eljárás, amelynek céljaként 

jelölték meg, hogy minden egyes termék csak egy kódszámon szerepeljen. Sajnos 

ezen törekvések csak részsikerekben jelentkeztek, ugyanis hiába alakítottak ki egy 

egységes kódrendszert (HETK), az pontatlanul látja el feladatát. A HETK kód 

alkalmazásának nehézségeiről és problémáiról Berzsényi Péter által készített doktori 

értekezés álláspontom alapján a mai napig érvényes megállapításokat tartalmaz, 

amelyek megoldása már nagyon időszerű lenne. [46] 

Jelenleg is vannak olyan anyagnyilvántartások, amelyek lényegében azonos 

eszközöket két, esetleg több HETK kódszámon szerepeltetnek. Nem beszélve olyan 

esetekről, amikor a készletjegyzéken szereplő megnevezés egyáltalán nem, vagy csak 

részben azonosítja magát az eszközt (pl.: fa tábla = fali tábla és nem fából készült). 

Mennyivel egyszerűbben lehetne a szállítandó termékre vonatkozó adatokat 

összegyűjteni, ha az anyagnyilvántartás egy termékhez és annak összetételéhez csak 

egy kódszámot és nevet tartalmazna. Mindez megteremtené annak a lehetőségét, 
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hogy a szállítást tervező lekérhesse a hozzá tartozó adatokat, tulajdonságokat és a 

munkája sokkal egyszerűbb lenne, illetve a tervezési, szervezési idő is lerövidülne. 

A rakomány anyagának megadása a szállítás során fellépő – korábban 

kifejtett – igénybevételek miatt is releváns. Minden alágazatban jelentkeznek 

különböző, a termékeket károsan érő hatások, esetlegesen azok hatása, mértéke lehet 

eltérő. Az igénybevételek rongáló hatása nagyban függ a termék anyagától, 

csomagolásától, a szállítás alágazatától, illetve a szállítás körülményeitől (pl. 

napszak, évszak, távolság stb…). Amennyiben nincs pontosan megadva a 

továbbítandó rakomány anyaga, esetlegesen előfordulhat, hogy nem megfelelő 

típusú, felépítményű jármű lesz kiállítva és árukár keletkezhet, illetve maga a 

szállítás is meghiúsulhat nem csak közvetlenül a végrehajtás előtt, hanem már a 

tervezési szakaszban is. Egy nagyon egyszerű példaként említve a bútor, mint 

továbbítandó termék szállítását. A „bútor” egyrészt egy gyűjtőfogalom, amibe sok 

típus beletartozik, és nem elhanyagolható, hogy azok miből is készültek. Egy napos 

és száraz időben teljesen mindegy, viszont egy őszi esős időjárásban a fából készült 

eszközök nem biztos, hogy károsodás nélkül jutnak el célpontjukra. A műanyagból 

készült bútorok pedig az erős és főleg a viszonylag hosszan tartó napsütést nem 

feltétlenül viselik el deformálódás nélkül. [47] 

A továbbítandó anyag, eszköz az esetek nagy többségében valamilyen 

formában csomagolva vannak. A védőburkolat formája, megfelelősége, minősége a 

szállítás szempontjából lényeges információ. A rakodást, a továbbításra alkalmazható 

szállítási technológiának megválasztását alapvetően határozza meg az anyag 

csomagolásának anyaga és a csomagolóeszköz típusa, kialakítása, de az is 

információt jelent, ha a továbbítandó terméknek nincs csomagolása, hanem például 

ömlesztve kell eljutatni a kívánt helyre. 

A csomagolás alapanyaga összefüggésben van a várhatóan fellépő szállítási 

igénybevételekkel, az alkalmazható szállítóeszköz felépítményének és a 

rakodóeszköz, illetve annak megfogó szerkezetének típusával is. Egy papírból 

készült csomagolóeszköz sokkal kisebb mértékű és kevesebb számú igénybevételt 

tud elviselni, mint például egy fából készült. A csomagolásra felhasznált anyag 
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nagyban változtathatja meg a termék tömegét, térfogatát, illetve az elhelyezését akár 

a szállító járművön (pl. halmozhatóság). Ezekkel az információkkal feltétlenül 

számolni kell a rakodó gép és a szállító jármű szükséges kapacitásának 

meghatározásához. [48] 

Az alkalmazott, illetve alkalmazható csomagoló eszköz típusa és arra 

vonatkozó információk szintén lényegesek a továbbítás szempontjából, ami nem 

merül ki annak külső méreteiben, hanem belső kialakítására (pl. belső méretek, 

rögzítési pontok száma, kialakítása stb…) vonatkozó információk is fontosak 

lehetnek. Vegyünk például egy konténert, ami manapság az egyik leggyakrabban 

előforduló egységrakomány képző és csomagoló eszköz. A konténerekre jellemző a 

szabványosítás, az azonban koránt sem mindegy, hogy milyen szabványról van szó. 

A legelterjedtebb az ISO szabvány, de bármelyik vállalat alkalmazhat saját 

méretrendszert, de például a légi szállítás (más kialakítás, méretrendszer), vagy a 

tengeri, óceáni szállítások konténerei (pl. ellenállás a sós párának) is eltérnek a 

szokványos közúti, vasúti konténerektől. Az MH-nak is vannak olyan konténerei és 

egységesített csomagoló eszközei, amelyek nem használatosak máshol. A szabvány 

konténernek is vannak különleges kialakításai, típusai, nem minden 20 lábas 

konténer rakodható ugyanúgy, lehetnek olyan utólag rajta elhelyezett egyéb 

berendezések (pl. légkondicionáló berendezés), amelyek a szabvány rakodóeszközök 

alkalmazását lehetetlenné teszi. Léteznek olyan szabvány, de mégis különleges 

kialakítások is, amelyek csak a hozzájuk tervezett rakodó és szállító eszköz 

alkalmazása mellett célszerű a szállításokra igénybe venni (pl. ACTS szállítási 

technológia – lakó konténerek, vezetési pontok). [49], [50] 

A továbbítandó anyag kezelésére vonatkozó információk nem csak a 

korábban említett ismereteket foglalják magukba (pl. csomagolás, alapanyag stb…), 

hanem a szállítási folyamat elemeinek végrehajtásában szükségesen megjelenő 

tevékenységekhez kapcsolódóakat is. Itt olyan információkat tartok szükségesnek, 

amelyeknek az áru csomagolásán is meg kell jelenniük. Ilyenek lehetnek például a 

termék törékenységére, kezelési helyzetére (pl. csak állva szállítható), csapadékra 

való érzékenységére, halmozhatóságára vonatkozó adatok, ismeretek, információk. 
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A kezelésre vonatkozó és a csomagolóeszköz kialakítására vonatkozó 

információk alapvetően befolyásolják a termék rakodhatóságát, az alkalmazható 

rakodóeszköz, illetve annak megfogó-szerkezetének kialakítását. Véleményem 

szerint a rakodás szempontjából releváns lehet a termék megfogási pontjainak, azok 

kialakításának, teherbírásának ismerete is. Ugyanez vonatkozik a termék 

rakfelületen, vagy rakodóeszközön való rögzítési lehetőségeire, illetve az 

alkalmazható rögzítő-eszközök típusára, mennyiségére, teherbírására is. Sok esetben 

a rakodás mellett tervezni, szervezni kell a rakomány rögzítését is, és az említett 

információk hiányában ez a tevékenység nehézkes, illetve pontatlan lesz. A 

rakomány nem megfelelően megtervezett és végrehajtott rögzítése pedig nem csak 

magára a termékre és a szállító, rakodó járműre jelent veszélyt, hanem a 

környezetében megjelenő, illetőleg közlekedő emberekre, járművekre is. A rosszul, 

pontatlanul megtervezett, megszervezett rakodás és rögzítés a szükséges – rakodásra 

vonatkozó – állásidőt jelentős mértékben megnövelheti, főleg akkor, ha nagy 

mennyiségű rakományt kell viszonylag rövid idő alatt továbbítani. [51] 

A rakományoknak nagyon sok olyan tulajdonságuk van, amelyek egy része 

majdnem minden termékre igaz lehet, azonban vannak olyanok is, amelyek csak egy 

bizonyos fajtára, típusra, vagy egy meghatározott eszközre, anyagra igazak, vagyis 

különleges kezelést igényelnek. Ide tartozhatnak például az élő állatok (pl. 

haszonállatok – árvízi mentés), a túlsúlyos, túlméretes szállítmányok, vagy az egyedi 

gyártású eszközök, termékek, amelyek nem a szokványos módon, a megszokott 

módszerekkel, technológiákkal kell/lehet továbbítani. Meglátásom szerint ide lehet 

sorolni a veszélyes anyagokat is, viszont azok tulajdonságait, továbbításukra 

vonatkozó szabályokat már rögzítették (ADR) és ezeknek megfelelően kell eljárni. A 

különleges tulajdonságok ismerete feltétel nélkül szükségesek az adott termék 

továbbításához (pl. informatikai, híradó eszközök, műszerek). 

A „túlsúlyos, túlméretes” szállítások során olyan rakományokat továbbítanak, 

amelyek a jogszabályban előírt össztömeget, tengelyterhelést, vagy méreteket 

meghaladják. Az ilyen eszközök általában egyedi gyártásúak, vagy viszonylag kis 

számban továbbítják őket a polgári életben. Az MH-nak azonban viszonylag nagy 
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számban vannak ilyen eszközei (pl. harcjárművek), de azokat sem szállítják napi 

szinten. Léteznek olyan eszközök, amelyek minden esetben túllépik például az 

engedélyezett mérethatárokat, de vannak olyanok is, amelyek egy kis odafigyeléssel 

és minimális átalakítással (pl. bizonyos részének leszerelése) már nem minősülnek 

mérethatárosnak. Ez utóbbi esetben viszont a szállítás szervezőjének erről tudomást 

kell szereznie, mivel ez az egy információ lényegesen csökkentheti a továbbítás 

során felmerülő költséget és a szállítási képességet. [52], [53] 

3.1.2. A szállító járműre vonatkozó információk 

A szállítást végrehajtó kiválasztandó jármű tulajdonságait, méreteit és egyéb 

jellemzőit alapvetően a továbbítandó anyagra vonatkozó információk határozzák 

meg, illetve azon tényezők, amelyek alapján a feladatot végre tudja hajtani. Ez utóbbi 

annak állapotát (pl. üzemképes-e), vagy az adott időpontban elfoglalt helyét (pl. a 

kiindulási és célállomás közelében van-e) és helyzetét (pl. feladatban van-e) jelenti. 

A fentiekből azt a következtetést vonhatom le, hogy a feladatra vezényelt jármű 

kiválasztása előtt a tervezőnek, szervezőnek sokkal több információval kell 

rendelkeznie a rendelkezésre álló járműállomány egyes tagjairól, mint azt elsőre 

feltételezhetnénk. Az ilyen információk egy része statikus, a másik pedig dinamikus. 

A statikus információk alapvetően a jármű fizikai tulajdonságait írják le, 

amelyek közül általában csak néhány él a köztudatban, pedig lényegesen több van, 

melyek mindegyike az adott feladatnál, az adott anyagnál fontos lehet. Ilyen 

információ például a jármű kapacitásaival lehet kapcsolatos. Egy szállító jármű 

legismertebb kapacitása a raksúlykapacitás, azonban vannak olyan esetek, amikor 

nem az számít, hogy mekkora súlyú árut tudunk felrakodni, hanem, hogy a 

felépítmény mekkora térfogatú anyagot tud befogadni. A térfogatra vonatkozó adat 

akkor lehet fontos, ha a terméknek nem a súlya, hanem a térfogata a jellemzőbb (pl. 

ruházati anyag).  Olyan esetek is előfordulhatnak, amikor a csomagolási mód, 

szállítási egységek képzése, illetve az együtt tárolhatóság és szállíthatóság szabályai 

kizárják a rakfelületen történő halmozhatóságot (pl. bizonyos veszélyes anyagok). Az 

ilyen helyzetekben van nagy jelentősége a rakfelület méreteinek (szélesség, 
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hosszúság, oldalfal magasság), illetve annak kialakítására vonatkozó adatoknak. A 

kialakításra vonatkozó információ akkor szükséges, amikor a rakfelület nem tejesen 

sík, hanem például a terepjáró képesség megtartása mellett alacsony rakodási 

magasság biztosítása miatt a kerékdobok belenyúlnak abba. 

A katonai közúti szállító járművek egyik specialitását jelenti, hogy sok 

esetben a rakfelületen személyeket is kell szállítani (pl. katasztrófa helyzet, 

gyakorlatok). A személyi állomány elszállításoz szükséges jármű darabszám 

meghatározásához elengedhetetlen, hogy a jármű hány fő szállítására alkalmas akár 

van kialakítva ülőhely, akár nincs a rakfelületen, illetve hányan utazhatnak a 

vezetőfülkében. 

A rakfelületre vonatkozó információkon kívül a szállítások során fontosak a 

járművek külső méretei is, amelyek nem csak a szélesség-magasság-hosszúság 

lehetnek. A katonai járművek nem csak szilárd burkolattal ellátott utakon 

közlekednek, ezért sok esetben szükség lehet bizonyos „speciális” adatokra is, 

például a szabad hasmagasságra, a gázlómélységre, a maximális oldaldőlés 

mértékére és minden olyan egyéb adatra, amelyek a terepjáró képességre 

vonatkoznak. 

A külső méretekhez kapcsolódik, de nem teljesen csak a közúti szállításokra 

vonatkozó adat a járművön lévő eszközökre vonatkozhat, amelyek szükség szerint 

könnyen leszerelhetők, eltávolíthatók, mivel az ilyen jellegű információkra például a 

járművek vasúti kocsira történő felrakásakor, a vonatok összeállításakor van nagy 

szükség, hogy lehetőség szerint a vasúti szerelvény teljesítse az adott rak- és 

űrszelvény méreteket. A külső méretek fontosak még olyan helyeken is, amikor a 

járműnek viszonylag szűk helyen kell közlekednie, illetve lényeges a túlméretes 

küldemények továbbításához. 

A külső méretekhez kapcsolódnak, de véleményem szerint mégis külön 

kezelendő információk a járművek rögzíthetőségére és vontathatóságára vonatkozó 

adatok, amelyek a katonai szállítások és mozgatásoknál olyan részletkérdések, 

amelyek látszólag nem lényegesek, de a végrehajtást befolyásolhatják. Sok esetben 

fordult már elő, hogy a közúti járműveket vasúton továbbítanak. A vasúti kocsin 

azokat rögzíteni kell (pl. hevederekkel), amennyiben nem áll rendelkezésre rögzítő 



72 

készlet, vagy a vasúti kocsi nincs speciálisan ilyen feladatokra kialakítva. A rögzítést 

végző rakodó részleg azonban viszonylag ritkán van felkészülve minden típusú 

jármű rögzítési lehetőségeire, lehetséges pontjaira. Főleg akkor igaz ez, ha idegen 

hadsereg járműveiről van szó (pl. BNT esetén), vagy viszonylag kevés időt töltöttek 

még állományban. A rossz rögzítéssel tetemes kár okozható, de személyi sérülés is 

bekövetkezhet. Ugyanezek az elvek igazak akkor is, amikor a jármű a szállítási 

feladat során balesetet szenved, vagy meghibásodik. A nem megfelelő rögzítésű 

vontatás ugyanazokat a veszélyeket hordozza magában. 

A járművek kiválasztásánál (akár a szállítási feladathoz, akár a rendszerbe 

állításhoz) fontosnak tartom azok teljesítmény adatait, amelyek alapvetően annak 

mozgási és mozgatási lehetőségeit befolyásolják, azaz hatással vannak a feladat 

elvégzésének gyorsaságára, a nem megszokott körülmények közötti 

alkalmazhatóságra, a szállító oszlop összeállítására. A figyelembe veendő 

tulajdonságok lehetnek: 

 motor teljesítménye; 

 a motor nyomatéka; 

 a jármű fogyasztása különböző útviszonyok között; 

 üzemanyag befogadó képessége (hatótávolság); 

 a futott kilométertől függő átlagos karbantartási igény; 

 maximális sebesség; 

 minimális forduló sugár; 

 saját tömeg; 

 össztömeg. 

Nem csak magáról a járműről kell információkkal rendelkezni, hanem 

minden olyan eszközről, felszerelésről szükséges minél több és szélesebb körű adat, 

ami szerves részét képezi a járműnek. Ide tartoznak a különböző rakodó (pl. 

önrakodó berendezés, szivattyú stb…), rakodást segítő (pl. hátsó emelőfal) és egyéb 

eszközök, amelyek szükségesek lehetnek a feladat végrehajtásához. Ide sorolandók a 

jármű egyéb felszerelési tárgyai, mint például a rögzítő, vontató eszközök, illetve a 

felépítményben elhelyezett berendezések (pl. hűtőberendezés) is. 
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A járművekre vonatkozó dinamikus információkat a 3.2 fejezetben bővebben 

részletezem, mivel azok lényegében az anyag továbbítása során keletkeznek és a 

végrehajtási folyamatban van lényeges szerepük. 

3.1.3. A személyzettel kapcsolatos információk 

A polgári szállításoknál szigorú szabályozás ([12]) vonatkozik a 

járművezetők vezetési és pihenőidejére, amely előírások megszegése súlyos 

büntetéseket vonhat maga után. A katonai szállításokra ez a szabályozás nem 

vonatkozik, ebből kifolyólag nem is feltétlenül szükséges a vezetési időket 

nyilvántartani. Ez a kijelentés nem állja meg a helyét, hiszen mint minden általános 

munkavállalóra, így a katonákra is az általános szabályok [54] vonatkoznak, 

bizonyos specialitásokkal. [55] 

A vezénylés elkészítéséhez (lényegében a jármű és a járművezető 

összerendelése) azonban nem csak a vezetési időket kell figyelembe venni, hanem 

sok olyan befolyásoló tényezőt, amik a rájuk vonatkozó adatokat is jelenthetik: 

 járművezető képzettsége és képessége (pl. jogosítvány, típusengedély, 

vezetési gyakorlat); 

 korábbi vezetési idő, pihenőidő, munkaidő; 

 járművek műszaki állapota (minél többen vezetik a járművet, annál 

gyorsabban romlik annak műszaki állapota); 

 járművezető egyéni érdekei (pl. lakóhely, szabadságok, betegség); 

 az egyenletes foglakoztatása a járműveknek és a járművezetőknek (ne 

legyen egyik jármű, vagy járművezető sem többet feladatra 

vezényelve, mint a többi); 

 egyenletes terhelése a járműveknek és a járművezetőknek (nem 

szerencsés, ha egyes járművek nagy részben pl. terepen, mások csak 

közúton közlekednek; a járművezetőknél sem mindegy, hogy 

városban, vagy hegyek között terepen vezet). [56] 
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A felsorolt követelmények betartásához a „vezénylőnek” (a járművezető 

parancsnokának, kirendelőnek) rendelkeznie kell a szükséges információkkal, 

amelyek közül a leglényegesebbek lehetnek: 

 a járművezető képzettségei, amelyek vonatkoznak az érvényes vezetői 

engedély kategóriákra, illetve minden olyan kezelési képzettséggel, 

ami akár jármű típusokra, akár annak berendezéseinek kezelésére 

vonatkozik; 

 a járművezető korábban ledolgozott munkaideje, legyen az akár 

vezetéssel, akár egyéb tevékenységgel (pl. laktanyai feladatok, 

szolgálat, kiképzés) kapcsolatos; az eddig összegyűjtött túlórája; a 

rendelkezésre álló szabadsága, szabadideje, annak tervezett kivétele, 

amelyek befolyásolhatják a feladatban való igénybevételét; 

 korábban elvégzett feladatok számát, annak természetét, jellemzőit, 

igénybevétel idejét az egyenletes terhelés és foglalkoztatás figyelembe 

vételéhez; 

 a járművezető lakhelye a napi kezdés és befejezés miatt, hogy 

biztosítani lehessen a bejutást a munkahelyre, vagy a hazajutást az 

igénybevétel után, illetve gondoskodni lehessen a szükség szerinti 

elszállásolásáról; 

 a járművezető családi állapota, helyzete, ami a többnapos igénybevétel 

esetén jelenthet problémát (egyedülálló szülő), illetve a pszichés 

állapotát is jellemezheti; 

 a járművezető meglévő betegségei legyenek azok akár időszakosak, 

vagy hosszabb távon jelentkezők, amit megfelelő odafigyeléssel kell 

kezelni, hiszen személyiségi jogokat sérthet a tárolása, illetéktelen 

személy általi hozzáférhetősége. 

Természetesen ezek az információk mindegyikét nem kell, és nem is lehet 

egy adatbázisban elhelyezni, nem szükséges minden, a szállítás tervezésében, 

szervezésében résztvevő személynek. Kutatásaim alapján a járművezető közvetlen 

parancsnokainak feltétlenül szükségesek, és nyílván is kell tartaniuk, hogy az 

állományukat a megfelelően tudják foglalkoztatni. 
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A személyzetre vonatkozó információk között olyan információkat is 

szükségesnek tartok bizonyos esetekben, amelyek nem közvetlenül a szállítást 

végrehajtókra vonatkoznak. A katonai szállítások során több esetben van szükség 

szállítmánykísérésre és forgalomszabályzásra, amelyek személyi állománya nem 

mindig a szállító alegységből vannak kijelölve, hanem más alegységekből, 

alakulatból. Rájuk vonatkozó információk a szállítás, vagy a forgalomszabályzás 

szervezőjének szükségesek, mivel csak ennek ismeretében tudják ezeket a 

tevékenységeket megtervezni, megszervezni. 

3.1.4. A szállítási útvonalra vonatkozó információk 

A szállítási útvonalra vonatkozó információk nem merülnek ki magának az 

útpályának adataiban, sok esetben szükség van a pálya műtárgyainak (pl. alul- és 

felüljárók) és berendezéseinek (pl. korlátok, jelzőberendezések) különböző adataira 

is, nem beszélve a pályán meg lévő állandó, vagy időszakos akadályokról, 

korlátozásokról. 

A közutak katonai szállítás szempontjából szükséges adataira vonatkozva két 

szabályzatot kell feltétlenül megemlítenem, a STANAG 2253-t [57] és a STANAG 

2454-t [58]. Mindkettő meghatározza azokat az információkat, amiket ismerni kell a 

közúti infrastruktúráról és a hozzájuk tatozó létesítményekről (pl. hidak), csak 

némileg eltérő szempontból. A STANAG 2253 alapvetően katonaföldrajzi 

szempontokat és jelöléseket határoz meg, a STANAG 2454 pedig a katonai 

szállítások szervezésének és irányításának oldaláról közelíti meg az utakra vonatkozó 

információ szükségletet. A fentieknek megfelelően célszerűnek tartom az 1. 

mellékletben a STANAG 2454 közutak adataira vonatkozó elveket ismertetni, mivel 

ezek egy minimális adatszükségletet jelentenek. 

A katonai szabályzatokban megfogalmazott és szükségesnek tartott 

közlekedési pályára vonatkozó adatok meglátásom szerint nem fedik le a teljes 

információ igényt, nevezetteken kívül nagyon sokra lehet még szükség egy szállítási 

feladat során. Alapvetően egy normál, általános szállítás során ezeknek túl nagy 

jelentőségük nincs, de lehetnek olyan helyzetek, amikor egy nagyváros régi 

városrészébe, abból, vagy azon keresztül kell az anyagokat elszállítani. A történelmi 
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városrészek általában nem a mostani járművek méretei szerint lettek kialakítva. A 

történelmi városrészekben a jelenleg érvényben lévő szélességi (2,55 és 2,6 m) és 

magassági (4 m) méretek, illetve a minimális fordulási sugarak, ívek nem mindenhol 

biztosítottak, és ezt figyelembe kell venni ezekben a speciális esetekben. 

A közutak adatai alapvetően olyan esetekben bírnak igazán jelentőséggel, 

amikor a járműszerelvény adatai meghaladják az előírásokban rögzítetteket, vagyis 

túlsúlyosak, illetve túlméretesek. Ekkor a teljes útvonalra vonatkoztatva kellenek 

mind a szélesség, magasság, mind pedig a kanyarodási ívek méretei: 

 az adott útpályán engedélyezett legnagyobb sebesség az esetleges 

korlátozásokkal együtt; 

 az útpálya teljes szélessége, azon belül a forgalmi irányok és a sávok 

méretei (az útosztálytól függően változhatnak); 

 közvetlenül a pálya mellett kialakított parkolóhelyek méretei (néha 

szükség lehet az átlagos kihasználtsági adatra is); 

 az útpálya mellett található egyéb elemek (pl. padka, járdasziget, 

buszöböl stb…) távolsága, szélessége, illetve ha van, akkor a 

magassága; 

 a pálya környezetében lévő építmények (pl. házak, falak, hirdető 

táblák, oszlopok stb…) távolsága a pályától; 

 a pálya teherbírása (erre akkor is figyelni kell, ha nincs alagút, 

aluljáró, áteresz stb…, mivel szelvényenként eltérő lehet); 

 a pálya melletti területen meglévő növényzet típusa (pl. fa, bokor, 

virágágyás stb…), távolsága a pályától, magassága, esetlegesen a 

mobilizálhatóságára vonatkozó információ; 

 a pályán meglévő minden ív, illetve kereszteződés ívének sugara, 

beleértve a körforgalmakat is, illetve az azokban elhelyezett egyéb 

elemeket (pl. növényzet, díszítő elemek stb…); 

 a pályán található vasúti (legyen az városi villamos, HÉV, vagy 

nagyvasúti) átjárók szélessége, hosszúsága, teherbírása, annak 

irányítási módja (a rajta áthaladható jármű maximális méretei miatt); 

 a pálya melletti vízelvezető eszközök, berendezések, építmények 

kialakítása, méretei, esetlegesen teherbírása; 
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 egyéb adatok. 

A pályán sok esetben találhatók műtárgyak, amelyek szintén a szállítás 

útvonalát befolyásolhatják, legyen az normál, vagy túlsúlyos, túlméretes feladat, 

hiszen sok esetben vannak olyan magasság korlátozások, amelyek alatt egy átlagos 

katonai jármű nem tud áthaladni, mivel a szabad magasság értéke jóval a 4 m alatt 

van. A műtárgyak közé sorolandók a különböző hidak, alul- és felüljárók, a támfalak, 

bélésfalak, illetve a vadátjárók bizonyos kialakításai. Vannak olyan különbségek is a 

műtárgyak adatainak megadásában, amelyek befolyásolhatják a szállítások 

tervezését, vagyis mindig az adott műtárgyhoz kell a szükséges információkat 

rendelni, és nem lehet azonos formában kezelni őket: 

 a vasúti felüljárók alatti szabad magasság és szélesség, akár a forgalmi 

irányokat és sávokat külön megadva, amennyiben nem azonos a pálya 

teljes keresztmetszetében (pl. Budapesten a Könyves Kálmán krt. – 

Salgótarjáni út kereszteződése); 

 a közutak külön szintű kereszteződése esetén a felüljáró teherbírása, 

szélessége, korlátainak méretei, kialakításuk, maximális teherbírása, 

illetve az alatta lévő szabad magasság; 

 a gyalogos felüljárók szabad magassága, szélessége, anyaga, esetleges 

mobilizálhatósága (szétszerelhetősége); 

 a gyalogos aluljárók feletti pálya teherbírása; 

 hidak hossza, szélessége, alatta közút számára fontos szabad 

magasság, nyílások száma, illetve azok minimális és maximális 

értéke; 

 műtárgyak esetleges hibái, állandó és időszakos korlátozások mértéke, 

időtartama; 

 a műtárgyak szerkezeti anyagai; 

 egyéb adatok. 

A közutak berendezései szolgálnak a közúti pályán történő forgalmi 

folyamatok lefolyásának biztosítására, illetve annak biztonságosabbá tételére. 
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Azonban ezek a berendezések is megnehezíthetik, megakadályozhatják a szállítás 

végrehajtását. 

Ezek a berendezések, illetve azok adatai (amik fontosak lehetnek): 

 a jelzőtáblák helye, távolsága a pályától, jellege, magassága, alatta 

meglévő szabad magasság; 

 a szalagkorlátok távolsága a burkolat szélétől, annak kialakítása, 

szerkezete, ívsugara, magassága; 

 gyalogos korlátok távolsága a burkolat szélétől, annak kialakítása, 

szerkezete, magassága; 

 zajvédő falak távolsága a burkolat szélétől, annak kialakítása, 

szerkezete, anyaga, magassága; 

 forgalomirányító jelzőlámpák (bár nem tartoznak a pálya berendezései 

közé) helye, magassága, függesztés típusa, alatta a szabad magasság 

értéke. 

Szabvány rögzíti a közúti pálya berendezéseinek elhelyezését, kialakítását, 

kiépítését, de a szabványok csak minimális, vagy maximális értékeket adnak meg, 

pontos helyeket csak a tényleges építés során határoznak meg és azok is 

változhatnak, áthelyezhetik őket az évek során, ezért is lehet szükség azok pontos 

helyére. Lényegesnek tartom még ismerni a kialakításukat, szerkezetüket, hiszen sok 

esetben azokat el kell távolítani ideiglenesen a pálya közeléből, hogy a túlméretes 

szállítmány át tudjon az adott ponton haladni, és ne jelentkezzen akadályként. 

Az általam a közutakra vonatkozó adatok ilyen részletes magadásának 

szükségességét a katonai közlekedési szakemberek is megerősítik. Egresi László mk. 

őrnaggyal34 és Sikár Attila zászlóssal35 folytatott konzultációm alapján kijelenthetem, 

hogy a STANAG-ben megfogalmazott adatszükségletek nem elégségesek, azokat az 

általam javasoltak szerint feltétlenül ki kell egészíteni. 

34 Egresi László mk. őrgy. (MH KKK Nemzeti Mozgásirányító Központ – parancsnok helyettes) – 
konzultáció (2013. 05. 15.) 
35 Sikár Attila zls. (MH KKK Közlekedés Műszaki Központ - fődiszpécser) – konzultáció (2013. 07. 
19.) 
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A pályán meglévő korlátozások lehetnek állandóak, mások pedig korlátozott 

ideig érvényben lévők. A szállítás tervezése során mindkettőre szükség van, de 

elsődlegesen az állandókat kell figyelembe venni. Ilyen korlátozás lehet például a 

közlekedési rend, vagyis ki és hol, milyen szabályok szerint közlekedhet az úton. Sok 

esetben vannak súly, méret, vagy időkorlátok a tehergépjárművek behajtására 

vonatkozóan, vagy ide lehet sorolni az egyirányú közlekedési rendet is. Amennyiben 

van lehetőség engedély birtokában a behajtásra, akkor az erre vonatkozó adat, 

információ is fontos lehet. 

Az ideiglenes korlátozások általában az idő függvényében változhatnak. 

Számunkra ebben a részben azok a fontosak, amelyek nem rövid (max. 1-2 nap), 

hanem huzamosabb ideig – akár évekig – is fennállhatnak (pl. Budapest, Baross tér 

M4 metróvonal építkezés). Ezek a korlátozások lehetnek útépítési, útfelújítási, 

építkezési, közműépítési, felújítási és egyéb munkálatok, vagy bizonyos egyéb 

körülmények (pl. filmforgatás, magas vízállás). Az akadályozó körülmények 

fennállása esetén szükségesnek és fontosnak tartom mindazon korlátozó adatokat, 

információkat, amelyek megváltoztak az eredeti állapothoz képes. Korábban 

kifejtettem a pályára vonatkozó információkat, amelyek itt is igazak, de 

érvényesíteni kell a bekövetkező változásokat. Szükségesnek tartom a korlátozás 

időtartamát, annak végét megadó időpont ismeretét is, hiszen attól az időponttól 

kezdve nem kell az adott befolyásoló tényezőkkel számolni. A korlátozásokra 

vonatkozó információkra az MH különböző szervezeteinek diszpécseri munkájához 

elengedhetetlen, amit Bertalan István Zsolt mk. őrnagy a vele történt konzultáció 

során meg is erősített. [36] 

3.1.5. A rakodásra vonatkozó információk 

A rakodásra vonatkozó információkat alapvetően két csoportra lehet osztani. 

Egyrészt beszélhetünk a rakodó terület kialakításával, másrészt az ott (vagy 

máshol) alkalmazható rakodási kapacitással kapcsolatos információkról, legyen az 

fel-, le-, vagy átrakodás, mindhárom esetben azonos információkra van szükség. 

36 Bertalan István Zsolt mk. őrgy. (MH KKK Szállítás Irányító Központ – központparancsnok) – 
konzultáció (2013. 07. 19.) 
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A rakodó terület kialakításával kapcsolatos információk felölelik a raktár, 

vagy más objektum közlekedési kapcsolatait, a belső úthálózaton keresztül a konkrét 

rakodóra vonatkozó adatokig. A közlekedési kapcsolatoknál fontosnak tartom, hogy 

a felrakás területe hogyan közelíthető meg, melyik az a bejárat, ahol a területre be 

lehet jutni a tehergépjárművel, mivel nem egy objektum több bejárattal rendelkezik, 

és nem mindegyik alkalmas tehergépjármű forgalomra. Az egyéb megközelítő utak 

adatai megegyeznek a korábban taglalt úthálózati adatokkal, kiegészítve azzal, hogy 

néha az objektumon kívül, az utcán kell várakozni a behajtáshoz, és akkor szükség 

lehet a lehetséges várakozóhelyre vonatkozó információkra. 

Az objektumon belüli közlekedési lehetőségek és a közlekedési rend is fontos 

lehet abban az esetben, amikor az nagyobb területen helyezkedik el és sok épület, 

vagy más akadályozó tényező található ott, főleg ha a járművezetőnek nincs 

helyismerete és nem tisztázott a felrakás pontos helye, a terület forgalmi és 

kiszolgálási rendje, folyamata. Ez akkor is fontos lehet, amikor túlméretes, vagy 

túlsúlyos tárgyakat kell rakodni, hiszen korántsem lehet mindegy, hogy melyik úton 

lehet azt az objektumon belül mozgatni (lásd útvonal adatai), de igaz lehet katonai 

szállításokra is, ahol a járművek nagyon sok esetben lényegesen eltérnek a polgári 

életben használatos tehergépjárművektől (pl. szélesség, magasság). 

A rakodások előtt előfordulhat, hogy várakoznia kell a járműnek a 

kiszolgálása előtt. Szükség lehet a várakozóhely pontos helyére, annak kapacitására 

(mekkora méretű és hány járművet képes befogadni), a közlekedési rendjére, illetve 

az átlagos kapacitására. A vasútállomáson rendelkezésre álló hely például nagyon 

fontos, mivel a szállító járműveken kívül még számos elemet (pl. műszaki, 

egészségügyi stb… biztosítás) kell egy hosszabb idejű rakodás esetén elhelyezni 

rajta, és általában az anyagok szállító oszlopba vannak szervezve. 

A konkrét rakodóhellyel kapcsolatosan a legalapvetőbb információ a 

rakodóállások száma, vagyis hány helyen történhet rakodás, de ennél talán fontosabb 

annak kialakítása és méretei. Nem mindegy, hogy a járművet hátulról, vagy oldalról 

lehet csak rakodni, azaz nem mindegy, hogy homlok-, oldal-, vagy kombinált 

rakodóról van-e szó, illetve van-e egyáltalán valamilyen rakodó kialakítva, vagy 

közvetlenül a földről kell elvégezni a rakodást. A rakodó méretei is számítanak, ami 

annak magasságát, hosszúságát, szélességét jelenti általában. Egyáltalán nem 
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mindegy azonban, hogy például a jármű rakfelületének magassága illeszkedik-e a 

rakodóálláshoz, vagy külön eszköz kell a szintkülönbség kiküszöbölésére. A 

hosszúság alapvetően befolyásolhatja az egyszerre rakodható járművek számát (pl. 

vasúti rakodásnál a rakodó vágány hossza), de ezt még befolyásolhatja, ha az adott 

raktáron kevés ajtót alakítottak ki. Ugyanerre van hatással a rakodó szélessége is, de 

ez az adat még a rakodás gyorsaságát, vagyis a járművek állásidejét is csökkentheti, 

vagy növelheti, mivel egy szélesebb rakodón könnyebben közlekednek a rakodó 

eszközök. A méreteken kívül az is lényeges lehet, hogy milyen anyagból készítették 

a rakodót és annak milyen a minősége. Ez az információ az alkalmazható 

rakodóeszköz típusát, a rakodás módját is meghatározhatja (rossz állapotban lévő 

beton rakodón célszerű nagy kerekkel ellátott terepjáró targoncát alkalmazni, mivel a 

kis kerekkel ellátott normál targoncák könnyen felborulhatnak a mély kátyúkban. 

[59] 

A rakodó kapacitás kifejezésről alapvetően mindenkinek a rakodó eszköz 

maximális terhelhetősége jut az eszébe, ami a rakodó teljesítmény nagyságát ugyan 

döntően befolyásolja, de nem merül ki ennyiben. Nagyon fontos még a rendelkezésre 

álló rakodó eszközök típusainak összetétele. Ez azt jelenti, hogy például kézi, vagy 

gépi rakodóeszközök alkalmazását tervezhetjük, illetve azon belül melyik típusból 

hány áll rendelkezésre és hányat lehet az adott rakodási feladat elvégzésére 

felhasználni (pl. nem foglalt, üzemképes stb…). Az összetételre vonatkozó 

információ nem csak az adott rakodóhelyen meglévő eszközökről kell, hogy 

rendelkezésre álljon, hanem sok esetben szükség lehet már alakulatoknál 

meglévőkről is, hiszen azokat is fel lehet (néha kell is) használni az MH szállítási 

feladataiban. A rakodási kapacitást (vagyis az egységnyi idő alatt megmozgatható 

anyagmennyiséget) befolyásolja még a rakodási távolság a jármű és a tárolási hely 

között, illetve a rakodás átlagos sebessége is. Egy nagy volumenű szállítás esetén 

ezekkel is számolni kell, ha az időszámvetést el akarjuk készíteni a szállítási 

folyamat tervezésekor. [60] 
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Tevékenység Információ igény 
Piackutatás X X X 
Igény jelentkezése X X 

Feladat tisztázása X X X X 
Alágazat 
megválasztása 

X X X X 

Útvonal 
meghatározása 

X X X X 

Továbbító eszköz 
megválasztása 

X X X X X X 

Személyzet 
vezénylése 

X X X X X X X X 

Rakodás 
megszervezése 

X X X 

Rögzítő eszközök 
számvetése 

X X X 

Áru fuvarozásra 
alkalmasságának 
előzetes 
megvizsgálása 

X X X X X X 

Áru átcsomagolása 
a továbbítás előtt 

X X X X X X 

Jelölések, 
címkézések a 
továbbítást 
megelőzően 

X X X 

Okmányok 
beszerzése 

X X X X 

Szerződések 
megkötése 

X X X X 

Biztosítás kötése X X X X 

6. táblázat A katonai szállítási folyamat tervezési, szervezési elemei információ igényének 
összefoglalása37 

37 Forrás: saját szerkesztés 
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A 6. táblázatban összefoglaltam a katonai anyagszállítás tervezési, szervezési 

folyamatának elemeit és hozzájuk rendeltem a szükséges információkat. 

Természetesen az összegzés nem részletes, csak a főbb információs csoportokat 

jelöltem. A táblázatból látható, hogy minden tevékenységnek külön-külön is nagyon 

sok adatra, információra van szüksége, illetve egy információ csoport több 

tevékenységnél is feltétlenül szükséges. 

3. 2. Végrehajtás és ellenőrzésének információ igénye 

A végrehajtás alapvetően a telephelyről való kiállással kezdődik és a 

telephelyre való visszaérkezéssel fejeződik be, tehát a jármű és vele az anyag is 

mozgásban van. Ebből az következik, hogy a szükséges információk mindegyike 

dinamikus információ lesz, vagyis adatbázisban nem tárolhatók, illetve a beszerzésük 

sem egyszerű, hiszen folyamatosan változnak, ezért rövid időszakonként van szükség 

a begyűjtésükre. Nevezhetjük őket az alapfolyamat információinak, amit a 5. sz. ábra 

is szemléltet (A). Az alapfolyamatokat, illetve azok végrehajtását a szállító jármű, a 

szállított anyag és a szállítási útvonal befolyásolja alapvetően, ezért ezekre 

vonatkozó információkra van elsősorban szükség a továbbítás zökkenőmentes 

végrehajtásához. 

A legegyszerűbbnek a szállított anyagra vonatkozó információk beszerzése 

tűnik, hiszen a földrajzi helye alapvetően a szállító jármű helyével egyezik meg, 

tehát azt külön követni nem szükséges. Viszont a katonai szállításoknál nem 

feltétlenül végzi el a teljes továbbítást egy jármű, többször történhet átrakodás, 

például közútról vasútra. Bármennyi átrakodás, ideiglenes tárolás is következik be, 

az anyag helyének ismerete elsődleges fontosságú, hiszen azokat az MH különböző 

szervezetei, alegységei fel fogják valamilyen formában használni. Szükségesnek 

látom az anyagok nem csak a szállítás során való végig követését, hanem a teljes 

életúton (rendszerbe állítástól a rendszerből kivonásig) át a figyelemmel kísérését is. 

Ez a kialakítandó informatikai rendszert bonyolítja, de a haszna 

megkérdőjelezhetetlen, hiszen csak így lehet az anyagokra vonatkozó adatokat 

pontossá, naprakésszé tenni. 
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Egy másik oldalról is meg kell fogalmazni az anyagokkal kapcsolatos 

információ szükségletet, ez pedig annak szállítás közbeni állapota. Bizonyos 

termékeket a továbbítás során figyelemmel kell kísérni, hogy az állapotukban ne 

álljon be változás, vagyis ne történjen árukár. Az ilyen esetek akkor fordulnak elő, 

amikor a fellépő igénybevételeknek kevésbé ellenálló anyagokat kell továbbítani, 

mint például az élelmiszerek, vagy különösen gyúlékony anyagok, illetve műszerek, 

számítástechnikai és híradó eszközök. Ezen eszközöknek, anyagoknak a szállítása 

közben különösen figyelni kell a különböző jelentkező igénybevételekre, amik őket 

érhetik, mint például a magas hőmérséklet, ami nem csak az élelmiszereket, hanem 

az érzékeny műszereket és a veszélyes anyagokat is károsíthatja, vagy 

megsemmisítheti. A szállítás biztonsága érdekében a járművezetőnek, vagy a 

diszpécsernek célszerű az anyag, illetve a felépítmény belső hőmérsékletét 

folyamatosan nyomon kísérni. Minden szállított anyagot jellemez egy hőmérsékleti 

szint, amit elérve a rakomány károsodhat, ennek jelzése nagy jelentőséggel bír a 

járművezető és a diszpécser felé egyaránt. Ugyanígy lehet eljárni tartályos szállítás 

esetén is, igaz ott talán nagyobb jelentősége lehet a belső nyomásnak. 

A szállító járműre vonatkozó információk közül a földrajzi 

helymeghatározás a legfontosabb, mert a hely koordináták ismeretében a jármű 

helyzete és a vezetőjének tevékenysége ellenőrizhető. A helymeghatározásból nyert 

adatok információt szolgáltatnak arra, hogy a járművezető betartja-e az előírt 

útvonalat, a lehető legrövidebb utat választotta-e, nem végez saját felelősségére – a 

kapott feladaton kívüli – magán-, vagy egyéb célú szállítást, nem tér el a kapott 

feladattól, illetve a biztonságosabb közlekedését is elősegítik. Azon kívül a pontos 

helyzetének ismeretében könnyebben lehet választani még a tervezés időszakában a 

rendelkezésre álló járművek közül a következő feladat végrehajtására (lásd. 3.1.2. 

fejezet). Egy feladat tervezése során nem csak azt a járművet lehet a kapott igénylés 

kielégítésére vezényelni, amelyik a telephelyen tartózkodik, hanem azt is, ami a 

felrakási hely közelében fog várhatóan tartózkodni és nem lesz rajta szállított anyag. 

Az MH sok esetben hajt végre olyan feladatokat, illetve merülnek fel szállítási 

igények, amelyek nem tervezhetők előre, néha néhány óra, vagy még annyi sem áll 
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rendelkezésre a közúti szállítás végrehajtására. Ezekben az esetekben operatívan kell 

a rendelkezésre álló (az mindegy, hogy telephelyen, vagy konkrét feladatban van-e a 

jármű) állományból a feladatra vezényelni azt. Ekkor nagy segítség lehet a gyors 

tervezéshez, ha minden lehetséges változatról van pontos információja a 

szervezőnek, parancsnoknak. 

A járművezető tevékenységének szállítás közbeni ellenőrzése sok esetben 

fontos lehet, hiszen ahogy ő kezeli a járművet, illetve a hozzá tartozó berendezéseket, 

amely tevékenységgel nagy mértékben befolyásolhatja azok műszaki állapotát, 

fogyasztását, ami tetemes költségnövekedést okozhat szakszerűtlen kezekben. Ennek 

megfelelően célszerű a jármű állapotára, működésére vonatkozó adatokat a folyamat 

végrehajtása során összegyűjteni és elemezni, ami lehet a motor fordulatszámának, 

pillanatnyi fogyasztásának stb… rögzítése. A fogyasztással kapcsolatos információ 

az üzemanyaggal való feltöltés mérése a járműben egy átfolyás méréssel, amivel 

szintén költségeket lehet csökkenteni az esetleges lopások, csalások megelőzésével. 

Ezzel szintén a járművezető tevékenységét lehet ellenőrizni. 
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Tevékenység Információ igény 
Kiállás X X 
Jármű fuvarozásra 
alkalmasságának 
megvizsgálása 

X X X X X 

Áru (anyag) 
átadás-átvétele 
továbbításra 

X X X X X 

Jármű megrakása X X X X X 
Rakomány 
elhelyezése, 
rögzítése 

X X X X X 

Okmányolási 
tevékenység 

X X X 

Rakomány 
tényleges 
továbbítása 

X X X X X 

A jármű irányítás, 
követés a 
továbbítás során 

X X X X X 

Továbbítás közbeni 
tevékenységek 

X X X X X 

Jármű kirakása X X X X X 
Áru (anyag) 
átadás-átvétele 

X X X X X 

Jármű elbocsátása, 
„visszaadása” a 
fuvarozónak 

X X 

7. táblázat A katonai szállítási folyamat végrehatási elemei információ igényének összefoglalása38 

A 7. táblázatban összefoglaltam a katonai anyagszállítás végrehajtási 

folyamatának elemeit és hozzájuk rendeltem a tevékenység végrehajtásához 

szükséges információkat. Természetesen az összegzés ebben az estben sem részletes, 

38 Forrás: saját szerkesztés 
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csak a főbb információs csoportokat jelöltem. A táblázatban ismét látható, hogy 

minden tevékenységnek külön-külön is nagyon sok adatra, információra van 

szüksége, illetve egy információ csoport több tevékenységnél is feltétlenül 

szükséges, nincs eltérés a tervezés, szervezés tevékenységeitől. 

3. 3. Végrehajtás utáni ellenőrzés, hatékonyság elemzés információ igénye 

3.3.1. Járművek teljesítményének elszámolása [61] 

A járművekkel kapcsolatos ellenőrzésekről nem beszélhetünk, hacsak nem a 

műszaki átvizsgálást, az igénybevétel utáni technikai kiszolgálásokat értjük. Ez 

viszont nem a vizsgálati témához tartozik. Annál fontosabb a felhasználásuk 

hatékonyságának elemzése, azaz az utókalkuláció elkészítése, ami a szállítási 

folyamatban megjelenő és a szállító járművekre vonatkozó adatok, információk 

feldolgozását jelenti. Egy informatikai rendszernek tudnia kell adatokat gyűjteni, 

azokat tárolni, rendszerezni, feldolgozni és általuk új információkat létrehozni 

amellett, hogy képes a megfelelő időben a megfelelő helyre eljuttatni. 

A polgári életben már régóta alkalmaznak mutatószám rendszert a 

járműállományuk teljesítményének, mint a termelés nagyságának és 

hatékonyságának elemzésére. A katonai szállításokkal kapcsolatban is készültek már 

különböző irodalmak39 ebben a témában, viszont azok vagy nem teljesen veszik 

figyelembe a gyakorlati alkalmazhatóságukat, vagy túlságosan is széles körűen 

taglalják azt. Meglátásom szerint nem teljesen felelnek meg a mai kor gyakorlatának, 

és annak a szemléletnek, hogy milyen mutatókat tud könnyen lekezelni egy 

informatikai rendszer. Számos áruszállítási mutatószám létezik, de azok csak egy 

része szükséges a katonai szállításokban, illetve nem is térnek ki minden fontosabb 

területre. A polgári életben alkalmazott mutatószámok alkalmasak a katonai 

szállítások elemzésére is, hiszen az 1. fejezetben bizonyítottam, hogy a két folyamat 

elemei összehasonlíthatóak, és a katonai specialitásoktól eltekintve egyezőséget 

39 A katonai szállítások elemzésére vonatkozó mutatószámokkal kapcsolatos kutatásokat végzők 
(Réger Béla, Boros János) által elkészített irodalmak alapvetően az oktatásban bírnak jelentőséggel, de 
gyakorlati alkalmazásuk egyáltalán nem jelenik meg az ellenőrzési, számvetési tevékenységekben. 
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mutatnak. A katonai specialitások figyelembe vételére azonban néhány mutatószám 

meghatározását feltétlenül szükségesnek tartok. 

Egy informatikai rendszerbe integrált mutatószám rendszernek megítélésem 

szerint alapvetően három területet kell lefednie: 

 a járműállományt jellemzők; 

 a járműállomány kapacitását és annak kihasználását jellemzők; 

 és a szállítási munkát, üzemi folyamatot jellemzők. 

A bemutatásra kerülő mutatószámokat egyes, meghatározott jármű típusokból 

összeállított csoportra javaslom alkalmazni, számolni, mivel az MH járműparkja 

egyáltalán nem homogén és a különböző típusú járműveknek (pl. tréler, műhely 

gépkocsi, síkplatós tehergépjármű) más az üzemtani szempontból lényeges 

tulajdonsága, jellemzője. 

Bármilyen folyamatnak, tevékenységnek is végezzük el az elemzését, talán 

elsősorban a legfontosabb lépés a vizsgált időszak lehatárolása. Egyáltalán nem 

mindegy, hogy hónapot, negyedévet, félévet, vagy egész évet vizsgálunk. Ez akkor 

látszik talán a legjobban, ha fejlődési mutatószámokat képzünk. Értelmezhetetlen egy 

félévre vonatkozó értéket teljes évihez viszonyítani. Ebből kifolyólag fontos a 

vizsgált időszak naptári napjainak száma (D), aminek mértékegysége: [nap]. 

Lehetséges ezt [óra]-ban is mérni, ami bizonyos esetekben pontosabb értéket ad, de 

más esetben viszont célszerű ezt a mértékegységet alkalmazni. 

A járműállományt jellemző mutatók fontos kiinduló mutatója a Gépnap 

(N), amely megmutatja a tehergépjárművek állományban töltött idejét naptári 

napokban kifejezve a vizsgált időszak alatt. 

N = ∑ Ni  [nap]   (1) 

ahol az Ni az i-edik jármű gépnapja. 
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A gépnapot fel lehet bontani Üzemképes gépnappá (Nü) és Javításos 

gépnappá (Nj). Az Nü megmutatja, hogy ezeken a napokon a gépjármű üzemképes, 

vagyis feladat végzésére alkalmas volt. Az Nj megmutatja, hogy ezeken a napokon a 

gépjármű nem volt üzemképes, vagyis nem végezhetett feladatot. 

N = Nü +  Nj = ∑ Nüi + ∑ Nji  [nap] (2) 

ahol az Nüi az i-edik jármű üzemképes gépnapja 

Nji az i-edik jármű javításos gépnapja 

Mind az üzemképes, mind a javításos gépnapot tovább lehet bontani attól 

függően, hogy mit csinált, amikor feladat végrehajtására alkalmas volt, illetve milyen 

okból nem lehetett feladatra igénybe venni. Ennek megfelelően az üzemképes 

gépnapon belül beszélhetünk Termelő gépnapról (Nt), Feladathiányos gépnapról 

(Nfh), és Gépjárművezető hiányos gépnapról (Ngh). 

Nü = Nt +  Nfh + Ngh = ∑ Nti + ∑ Nfhi  + ∑ Nghi  [nap] (3) 

ahol az Nti az i-edik jármű termelő gépnapja 

Nfhi az i-edik jármű feladathiányos gépnapja 

Nghi az i-edik jármű gépjárművezető hiányos gépnapja 

A termelő gépnap megmutatja, hogy a járművek hány napon keresztül 

végeztek tényleges szállítási feladatot, függetlenül attól, hogy egy nap hány feladatot 

hajtottak végre. 

A feladathiányos gépnap megmutatja, hogy a járművek hány napon keresztül 

nem végeztek tényleges szállítási feladatot abból az okból, hogy nem jelentkezett 

fuvarigény. 

A gépjárművezető hiányos gépnap megmutatja, hogy a járművek hány napon 

keresztül nem végeztek tényleges szállítási feladatot abból az okból, hogy nem volt 

vezényelhető személyzet hozzájuk. Itt fontos megemlíteni, hogy vannak olyan 

szakirodalmak ([62], [63], [64]), amelyek ezeket a napokat nem ide sorolják 
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mondván, hogy járművezető nélkül használhatatlan. Ez a gondolat nem helytálló, 

hiszen ha nincs feladat, akkor is használhatatlan a jármű. Azon kívül attól, hogy 

nincs feladat, vagy járművezető, attól az a jármű még üzemképes, bármikor feladatra 

vezényelhető, ha érkezik szállítási igény és sikerül megfelelő járművezetőt 

vezényelni rá. Az üzemképes gépnap – mint a neve is mutatja – azt fejezi ki, hogy a 

jármű üzemszerűleg használható, míg a javításos gépnap jeleni azt, hogy a jármű 

nem üzemkész, nem képes valamilyen okból forgalomban, feladatban részt venni. 

Az üzemképes gépnaphoz hasonlóan fel lehet bontani a javításos gépnapot is, 

ennek megfelelően beszélhetünk Tényleges javításos gépnapról (Ntj), 

Alkatrészhiányos gépnapról (Nah) és Nem forgalomképes gépnapról (Nnf). 

Nj = Ntj +  Nah + Nnf = ∑ Ntji + ∑ Nahi  + ∑ Nnfi  [nap] (4) 

ahol az Ntji az i-edik jármű tényleges javításos gépnapja 

Nahi az i-edik jármű alkatrészhiányos gépnapja 

Nnfi az i-edik jármű nem forgalomképes gépnapja 

A tényleges javításos gépnap megmutatja, hogy a vizsgált időszakban hány 

napon keresztül javították ténylegesen a járműállományt. 

Az alkatrészhiányos gépnap megmutatja, hogy a vizsgált időszakban hány 

napon keresztül várakozott a járműállomány alkatrészre. Ide tartoznak azok a napok 

is, amikor valamilyen oknál fogva a javító műhelyben nem javították (pl. szerelő 

hiánya, javító gép hiánya stb…). 

A nem forgalomképes gépnap megmutatja, hogy nem meghibásodási okból 

kifolyólag hány napon keresztül nem lehetett a járműveket feladatra igénybe venni, 

hány napon keresztül nem vehetett rész a forgalomban. Ide tartoznak: 

 nincs érvényes műszaki vizsgája; 

 nincs a KRESZ-ben előírt kötelező tartozéka; 

 a javítás megtörtént, de még nem lett visszaadva a szállító köteléknek; 

 biológiailag, vagy vegyileg szennyezett jármű, amely mentesítésre 

vár; 
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 tartós tárolásban helyezett járművek; 

 egyéb (helyi sajátosságok). [65] 

A fentiekben részletezett állományi időkből különböző tényezőket lehet 

számítani, amelyek a járműállományt tudják jellemezni, ezáltal tudunk következtetni 

azok kihasználására, az üzemeltetés körülményeire (pl. javítási hatékonyság, 

üzembiztonság). 

Egy járművet akkor célszerű állományban tartani, illetve a járműállományt 

akkor célszerű fenntartani, ha lehetőségekhez mérten a lehető legnagyobb arányban 

alkalmas a feladatok végrehajtására. Ezt szemlélteti az Üzemképességi tényező (nü), 

amely lényegében az üzemképes idő arányát mutatja meg az összes állományban 

töltött időben. 

N

N
n ü

ü =  [ - ]  (5) 

Természetesen a fenti összefüggésből adódik, hogy azt a járművet, illetve 

járműállományt nem célszerű fenntartani, amely túl sok időt van javítás alatt, vagyis 

nem tud forgalomban részt venni. Ezt szemlélteti a Javítási tényező (nj), amely 

megmutatja, hogy az járműveket állományi idejük hányad részében nem lehetett 

feladatra igénybe venni. 

N

N
n j

j =  [ - ] (6) 

nü + nj = 1 (7) 

A fuvarozó vállalkozásnak akkor éri meg a járműállományt, vagy az egyes 

járműveket fenntartani, ha a lehető legtöbb napon keresztül „termel”, vagyis 

szállítási igényt elégít ki. A Magyar Honvédség járművei bár nem végeznek 

„termelő” munkát, attól még feleslegesen nem célszerű bizonyos esetekben szállító 

járműveket állományban tartani, ha keveset van foglalkoztatva. Igaz, vannak olyan 
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esetek is, amikor kevés igényt elégítenek ki, de a képességek fenntartása érdekében 

mégis szükség van rá (pl. vízszállító tartálykocsik stb…). 

Ebből kifolyólag beszélhetünk Termelési tényezőről (nt), amely megmutatja, 

hogy a járművek az állományban eltöltött idejük hányad részében végeztek 

ténylegesen fuvarfeladatot. 

N

N
n t

t =  [ - ] (8) 

Ezen a kihasználási mutatón belül még fontos lehet, hogy az üzemképes 

járműállományunk mekkora arányban végeztek „munkát” a vizsgált időszakon belül, 

ezt szemlélteti az Üzemképes állomány kihasználási tényező (na), amely nem a 

teljes állományra vonatkozik, hanem csak azokra, amelyek feladat végzésére 

alkalmasak voltak. [66] 

ü

t

ü

t

ü

t
a n

n

nN

nN

N

N
n =

∗

∗
==  [ - ] (9) 

A tehergépjárművek állományba eltöltött ideje, azok részletezése, illetve az 

időkihasználási tényezőkön kívül fontos mutató lehet az is, hogy átlagosan hány 

járművel lehet számolni a feladatok végrehajtásának tervezésében. Az első ilyen 

mutató az Átlagos járműállomány (G), ami megmutatja, hogy a vizsgált időszak 

napjain átlagosan hány jármű volt állományban. 

D

N
G =   [ db ] (10) 

Hasonlóan, mint a gépnapoknál célszerű az átlagos járműállományt is 

részleteiben vizsgálni, hiszen attól, hogy állományban van egy jármű, még nem 

feltétlenül lehet vele tervezni a feladatok végrehajtásában. Az Átlagos üzemképes 

járműállomány (Gü) megmutatja, hogy naponta átlagosan hány járművel lehetett 

tervezni a vizsgált időszakban. 
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N

N

N

N

D

N
nGG üü

üü =∗=∗=  [ db ] (11) 

Azokat a járműveket pedig, amelyekkel a fuvarszervező nem tud számolni a 

vezénylések elkészítésénél Átlagos javításos járműállománynak (Gj) nevezzük. 

N

N

N

N

D

N
nGG jj

jj =∗=∗=   [ db ] (12) 

Gü + Gj = G (13) 

Azonban a „termelés”, vagyis a szállítási teljesítmény alakulásának 

szempontjából nem csak erre a két mutatóra van szükség, hanem arra is, hogy 

mennyi jármű végzett ténylegesen szállítási feladatott a vizsgált időszak napjain, ezt 

mutatja meg az Átlagos termelő járműállomány (Gt). 

N

N

N

N

D

N
nGG tt

tt =∗=∗=   [ db ] (14) 

A polgári életben nem, de a katonai szállítókötelékek esetében fontos lehet 

megvizsgálni azt is, hogy az adott alakulat állománytáblája mekkora mértékben 

volt/van feltöltve szállító járművekkel. Ezt az Állomány feltöltöttségi tényező (nG) 

fejezi ki. [63], 

á
G G

G
n = [ - ] (15) 

ahol: Gá – a katonai szállító kötelék állománytáblájában rögzített 

(rendszeresített) járművek darabszáma [ db ]; 

A szállító besorolású járművekkel csak akkor tud a fuvarfeladatokat szervező 

(vezénylő) tervezni, ha tisztában van minden egyes jármű szállítási lehetőségé(-

ei)vel, szállítási kapacitásaival, illetve minden egyéb tulajdonságával (pl. terepjáró-
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e, vagy sem), és egyéb berendezésé(-ei)vel (pl. önrakodó berendezés és annak 

kapacitása). 

A tehergépjármű legismertebb kapacitása a Raktömeg kapacitás (gi) [t], ami 

a jármű által elszállítható maximális anyagmennyiséget jelöli. Ezek ismeretében 

lehet számítani az Járművek átlagos teherbírását ( g ) [t], mellyel a teljes állomány 

egyes járműveire és a vizsgált időszak napjaira számított teherbírást jelenti. 

G

Gg
g ii ∗∑

=  [t] (16) 

ahol: Gi – az i-edik járműtípus átlagos darabszáma a vizsgált időszak napjain [db] 

gi – az i-edik járműtípus teherbírása [t] 

A teherbírás nem az egyetlen mennyiség, ami az egyes járművek 

szállítóképességét jellemezheti, hiszen vannak olyan esetek is, amikor nem a 

szállítandó anyag súlya a mértékadó, hanem a térfogata. Ilyen esetek lehetnek 

például a folyadékok, porok, vagy a terjedelmes termékek szállítási feladata. Ebben 

az esetben nem a raksúly-, hanem a Raktérfogat kapacitással (hi) [m3] kell 

kalkulálni, amely az egyes járművekre felrakodható maximális térfogatot jelöli, 

illetve hasonlóan az előzőhöz, számítani lehet az Járművek átlagos raktérfogat 

kapacitását ( h ) [m3]. 

G

Gh
h ii ∗∑

=  [t] (17) 

A közúti áruszállító járműveknek a harmadik kapacitás értéke – amivel 

általában nem foglalkoznak, nem számolnak vele – az a Rakfelület (rakterület) 

kapacitás (l) [m2]. Ennek az értéknek akkor van jelentősége, ha például a szállítandó 

anyag valamilyen ok miatt nem halmozható. A katonai járműveknél ez az érték 

fokozottabban jelentkezik, hiszen amíg a polgári életben alkalmazott jármű 

felépítmények és az egységrakomány képző eszközök (pl. raklap) méretrendszerei 

illeszkednek egymáshoz, addig a katonai tehergépjárművek rakfelületének méretei a 
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különleges követelmények (pl. terepjáró képesség, speciális felépítmények stb…) 

miatt nem illeszkednek hozzájuk. A korábbiakhoz hasonlóan lehet számítani itt is a 

Járművek átlagos rakfelület kapacitását ( l ) [m2]. 

G

Gl
l ii ∗∑

=  [m2] (18) 

Katonai sajátosság ezeken kívül, hogy a teherszállító járművek bizonyos 

esetekben (pl. gyakorlatok közben terepen, katasztrófavédelmi feladat végrehajtása 

során) személyeket is kell szállítaniuk. Ezek okaként szükséges lehet a 

tehergépjárművek Személyszállító kapacitására (b) [fő], illetve a számítható 

Járművek átlagos személyszállító kapacitására (b ) [fő]. 

G

Gb
b ii ∗∑

=  [fő] (19) 

Természetesen az ilyen személyszállítás egyáltalán nem azonos a közösségi 

közlekedési személyszállítással, illetve az MH-ban jelentkező egyéb 

személyszállítási igényekkel, mint például a munkába járás biztosítása menetrend 

szerinti autóbusz járatokkal, vagy a szolgálati célból szintén autóbusszal történő 

szállítás lőgyakorlatra, még akkor sem, ha a továbbítás tárgyai a személyek lesznek. 

[67] 

Az ismertetett kapacitások segítségével lehet számítani a teljes 

járműállomány által a vizsgált időszakban elszállítható (megmozgatható) 

mennyiségeket. Itt kell megemlíteni, hogy mind a teljes időszakra, mind pedig annak 

egyes napjaira meghatározott kapacitás értékek csak akkor igazak, ha azt 

feltételezzük, a járművek naponta csak egy szállítási feladatot hajtanak végre. 

Természetesen amennyiben az egyes járművek (típusok, kategóriák) naponta több 

fordulót (pl. ingajárat) fognak a tervek szerint teljesíteni, akkor az elszállítható 

mennyiségeknél a fordulószámot figyelembe kell venni. 
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Tonnanap: amely megmutatja, hogy a teljes járműállomány (függetlenül attól, hogy 

üzemképes-e, vagy sem) mekkora súlyú anyagot tudott volna 

megmozgatni a vizsgált időszak egészén. 

NgNgS iig ∗=∗Σ=   [t] (20) 

Térfogatnap: amely megmutatja, hogy az állományban lévő járművek mekkora 

térfogatú anyagot tudtak volna elszállítani a vizsgált időszakban. 

NhNhS iih ∗=∗Σ=   [m3] (21) 

Területnap: amely megmutatja, hogy mekkora rakfelület állt összesen rendelkezésre 

a vizsgált időszak alatt minden szállító járműre vonatkoztatva. 

NlNlS iil ∗=∗Σ=   [m2]  (22) 

Személynap: amely megmutatja, hogy a teljes gépjárműállomány hány fő 

elszállítására lett volna képes a vizsgált időszak alatt. 

NbNbS iib ∗=∗Σ=  [fő]  (23) 

A vizsgált időszakra vonatkozó szállítási kapacitás mellett és talán fontosabb, 

illetve könnyebben kezelhető, értelmezhető a vizsgált időszak napjaira vetített 

fuvarozási lehetőségekre vonatkozó mutatók. [61] 

Átlagos állományi raksúlykapacitás: megmutatja, hogy a teljes járműállomány 

(függetlenül attól, hogy üzemképes-e, vagy sem) mekkora tömegű 

anyagot tudott volna megmozgatni a vizsgált időszak napjain. 

Gg
D

S
C g

g ∗==  [t/nap] (24) 
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Átlagos állományi raktérfogat kapacitás: amely megmutatja, hogy az állományban 

lévő járművek mekkora térfogatú anyagot tudtak volna elszállítani 

naponta. 

Gh
D

S
C h

h ∗==  [m3/nap] (25) 

Átlagos állományi rakterület kapacitás: amely megmutatja, hogy mekkora 

rakterület állt rendelkezésre a vizsgált időszak napjain minden szállító 

járműre vonatkoztatva. 

Gl
D

S
C l

l ∗==  [m2/nap] (26) 

Átlagos állományi rakszemélykapacitás: amely megmutatja, hogy a teljes 

gépjárműállomány hány fő elszállítására lett volna képes a vizsgált 

időszak napjain. 

Gb
D

S
C b

b ∗==  [fő/nap] (27) 

Az ismertetett kapacitás mutatóknak meg kell határozni a kihasználási 

tényezőit is, hiszen csak akkor tudhatjuk meg, hogy a rendelkezésre álló szállító 

állomány megfelelő-e a felmerülő igények kielégítésre, vagy valamilyen változtatás 

szükséges benne, hogy a lehető legnagyobb kihasználást tudjuk elérni, hiszen még a 

katonai szállítások esetén is az álló jármű „sokkal nagyobb költséget jelent”, mint a 

feladatban résztvevő. 

Itt célszerű megjegyezni, hogy minden kapacitás kihasználási tényezőt 

lehet az egyes járművekre, vagy a teljes járműállományra számítani, illetve a vizsgált 

időszak napjaira, vagy a teljes időszakra vonatkoztatva egyaránt. Ezekben az 

esetekben azonban az összefüggéseket illeszteni kell a viszonyítási alaphoz. Az 

egyszerűség és a korlátok miatt csak az egyes járművek kihasználási mutatóit 

ismertetem, de ezek ismeretében könnyen lehet őket illeszteni a korábban 

megfogalmazott alapokhoz. 
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Raktömeg kihasználási tényező, amely megmutatja, hogy az adott jármű 

raksúlykapacitása milyen mértékben lett kihasználva. 

i

ig

gi g

q
r = [-] (28)

ahol qgi : az egyes járművek által elszállított anyagmennyiség súlya [t] 

Raktérfogat kihasználási tényező, amely megmutatja, hogy az adott jármű 

raktérfogat kapacitása milyen mértékben lett kihasználva. 

i

ih
hi h

q
r = [-] (29) 

ahol qhi : az egyes járművek által elszállított anyagmennyiség térfogata [m3] 

Rakterület kihasználási tényező, amely megmutatja, hogy az adott jármű rakterület 

kapacitása milyen mértékben lett kihasználva. 

i

il
li l

q
r = [-] (30) 

ahol qli : az egyes járműveken a szállított anyag által elfoglalt terület [m2] 

Rakszemélykapacitás kihasználási tényező, amely megmutatja, az adott jármű 

rakszemély kapacitása milyen mértékben lett kihasználva. 

i

ib
bi b

q
r = [-] (31) 

ahol qli : az egyes járművek által elszállított személyek száma [fő] 

A harmadik csoportja a szükséges mutatószámoknak a szállítási munkát, 

üzemi folyamatot jellemzők. Ezekkel a jellemzőkkel lehet a szállítási folyamatot 

elemezni, illetve annak végrehajtását annak érdekében, hogy a lehető legnagyobb 
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legyen a járműállomány kihasználása, ezzel a költségeket lehessen valamilyen 

mértékben csökkenteni. 

Az Összes szállítási idő (T) [h] megmutatja, hogy a járműállomány a teljes 

vizsgált időszak alatt mennyi ideig végzet konkrétan szállítási feladatot. 

T= ∑ Ti [h] (32) 

ahol Ti: az egyes járművek feladatban töltött ideje a vizsgált időszakban [h] 

Az összes szállítási időt fel lehet osztani Menetidőre (Tm) és Állásidőre (Ta). 

A menetidő lényegében a jármű összes mozgásban töltött ideje a szállítás alatt, 

vagyis a Kiállási idő (Tk), a tényleges Anyag továbbítás ideje (Tto) és a Visszaállás 

ideje (Tv). 

Tm= ∑ Tki + ∑ Ttoi +  ∑ Tvi [h] (33) 

ahol Tki: az egyes járművek kiállási ideje a vizsgált időszakban [h] 

Ttoi: az egyes járművek anyagtovábbítási ideje a vizsgált időszakban [h] 

Tvi: az egyes járművek visszaállási ideje a vizsgált időszakban [h] 

Az állásidő nem más, mint a jármű a Felrakó- (Tfr) és a Lerakóhelyen (Tlr) 

eltöltött ideje, beleértve magát a konkrét fel- és lerakás idejét, illetve az egyéb 

veszteség időket is (pl. okmánykezelés, várakozás a kiszolgálásra stb…). Nem ide 

értendő, hanem a menetidőt növeli a nem a rakodóhelyeken való várakozás ideje, 

mint például a forgalmi okok miatti várakozás, vagy a szükséges pihenőidők 

megtartása a szállítás során. A szállítási időt és annak összetevőit a 12. ábra 

szemlélteti. 

Ta= ∑ Tfri + ∑ Tlri [h] (34) 

ahol Tfri: az egyes járművek felrakási ideje a vizsgált időszakban [h] 

Tlri: az egyes járművek lerakási ideje a vizsgált időszakban [h] 
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12. ábra A szállítási idő és annak összetevői40 

Az állásidőnek van jelentősége abban is, hogy némileg bővebb képet 

kaphassunk a rakodási tevékenységről, hiszen koránt sem mindegy, hogy az 

elszállított mennyiségek függvényében hogyan fog ez a veszteség idő alakulni. Sok 

esetben a rakodási idő csökkenthető akkor is, ha nem fektetünk be nagy összegeket a 

rakodási kapacitás növelésére, csak az ott elvégzendő folyamatokat kell 

optimalizálni, vagy az illetékes személyek tevékenységét jobban ellenőrizni. Ezt 

lehet a Fajlagos állásidővel (tq) szemléltetni. Ennek a mutatószámnak a 

mértékegysége attól függ, hogy milyen mennyiségben számítjuk az elszállítandó 

rakományt. 

X

T
t

a

q = [h/t; h/m3; h/m2; h/fő] (35) 

A fenti összefüggésben az „X” helyére behelyettesíthetjük a szállítás 

tárgyának és főbb jellemzőjének megfelelően: 

 a járműállomány által elszállított összes anyagmennyiség tömegét 

[h/t]; 

40 Forrás: saját szerkesztés 
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 a járműállomány által elszállított összes anyagmennyiség térfogatát 

[h/m3]; 

 a járműállomány által elszállított összes anyagmennyiség elfoglalt 

rakfelületet [h/m2]; 

 a járműállomány által elszállított összes személyt [h/fő]. 

A járműállomány összetételének vizsgálatához szükség lehet egy olyan 

mutatóra, amelyből lehet következtetni arra, hogy az adott jármű, vagy járművek 

rendszerben, vagy állományban tartása szükséges-e. Természetesen figyelembe kell 

venni a katonai feladatokból eredő specialitásokat, vagyis azt, hogy bizonyos 

járművek csak meghatározott és ritkán jelentkező feladatok során vannak 

alkalmazva. Bizonyos mértékű ez irányú következtetést lehet levonni a Napi 

foglalkoztatási időből (t) [h/nap], amely megmutatja, hogy átlagosan a járműveink 

hány órát voltak feladatban a vizsgált időszak naptári napjain. Ezt le lehet bontani 

járműtípusra, de akár egyes járművekre is, attól függően, hogy milyen 

mennyiségeket alkalmazunk. 

∑
∑

==

ti

i

t N

T

N

T
t [h/nap] (36) 

A járművek által megtett távolságot a vizsgált időszak alatt Összes futásnak 

(F) [km] nevezzük. Futás jelentkezik bármikor, amikor a jármű megmozdul, legyen 

az a feladattal kapcsolatos, vagy sem. 

F = ∑ Fi [km] (37) 

ahol Fi: az egyes járművek által megtett távolság a vizsgált időszakban [km] 

A járművek futását is tovább lehet osztani attól függően, hogy a szállítási 

feladattal kapcsolatos-e, vagy sem. Ennek megfelelően beszélhetünk Hasznos 

futásról (Fh) [km] és Nem hasznos futásról (Fnh) [km]. A hasznos futás tehát 

minden megtett kilométer a szállítási feladat során, függetlenül attól, hogy a feladat 

melyik részében lett futva. A nem hasznos futás lehet a telephelyi, laktanyai 
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mozgásokból, javításra közlekedésből stb… keletkezett összes ún, rezsifutás, ami 

lényegében veszteséget jelent a járműveknél, nem is célszerű tovább bontani. 

F = ∑ Fhi + ∑ Fnhi [km] (38) 

ahol Fhi: az egyes járművek által a feladatban megtett távolság a vizsgált 

időszakban [km] 

Fnhi: az egyes járművek által a feladaton kívül megtett távolság a 

vizsgált időszakban [km] 

A hasznos futás – mivel csak a szállítási idő alatt keletkezik – alapvetően 

lehet Rakott futás (Fr) [km] és Üres futás (Fü) [km] attól függően, hogy a 

rakfelületén szállít-e rakományt, vagy sem. A járművek futását és annak összetevőit 

a 13. ábra szemlélteti. 

Fh = ∑ Fri + ∑ Füi [km] (39) 

ahol Fri: az egyes járművek által a feladatban rakománnyal megtett távolság a 

vizsgált időszakban [km] 

Füi: az egyes járművek által a feladatban rakomány nélkül és a feladaton 

kívül megtett távolság a vizsgált időszakban [km] 
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13. ábra A járművek futása és annak összetevői41 

A kihasználás szempontjából lényeges az, hogy a futások lehető legnagyobb 

része rakottan történjen meg, ezért szükséges a futásokat is tényezővel elemezni, ami 

a Futáskihasználási tényező (f) [-], amely megmutatja, hogy az összes futás hányad 

részén történt tényleges anyagtovábbítás. 

∑
∑

==

i

rir

F

F

F

F
f [-] (40) 

Egy szállítási feladatnál fontos tényező, hogy a lehető leghamarabb lehessen 

azt elvégezni, illetve legyen elvégezve, hiszen csak akkor lehet a járművet újra 

igénybe venni. Tehát korántsem mindegy, hogy a továbbítás során a járművek 

milyen sebességet értek, érnek el. 

41 Forrás: saját szerkesztés 
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Az elérhető maximális sebesség függ: 

 az igénybevett út osztályától; 

 az úton megengedett legnagyobb sebességtől és korlátozásoktól; 

 az út vonalvezetésétől; 

 az út állapotától, minőségétől; 

 az úton lévő forgalom nagyságától, sűrűségétől; 

 a jármű dinamikai tulajdonságaitól, pillanatnyi terhelésétől; 

 a járművezető képzettségétől, képességeitől, gyakorlatától, fizikai és 

pszichikai állapotától; 

 az időjárási viszonyoktól; 

 a szállított rakomány tulajdonságaitól, érzékenységétől. 

Ezeknek megfelelően alapvetően kétféle sebesség mutatót kell 

meghatároznunk. Az első az Átlagos menetsebesség (vm) [km/h], amely 

megmutatja, hogy a jármű mekkora átlagos sebességgel tudott közlekedni, miközben 

mozgásban volt, vagyis a kiállás, a továbbítás és a visszaállás során. 

mi

i
im T

F
v =  [km/h] (41) 

A másik fontos mutató lehet az Átlagos szállítási (forduló) sebesség (vsz) 

[km/h], amely megmutatja, hogy a járműveink mekkora sebességet tudott elérni a 

teljes szállítási feladat során, vagyis ebben az esetben figyelembe van véve a 

menetidőn kívül az állásidő is. [68] 

i

i
szi T

F
v =  [km/h] (42) 
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Ssz. Mutató neve 
Mutató 

jele 
Polgári 
szállítás 

Katonai szállítás 

Saját 
eszközzel 

Más 
alakulat 

eszközével 

Polgári 
eszközzel 

1 Gépnap N + + 
2 Üzemképes gépnap Nü + + 
3 Javításos gépnap Nj + + 
4 Termelő gépnap Nt + + 
5 Feladathiányos gépnap Nfh + + 

6 
Gépjárművezető 
hiányos gépnap 

Ngh + + 

7 
Tényleges javításos 
gépnap 

Ntj + + 

8 
Alkatrészhiányos 
gépnap 

Nah + + 

9 
Nem forgalomképes 
gépnap 

Nnf + + 

10 
Üzemképességi 
tényező 

nü + + 

11 Javítási tényező nj + + 
12 Termelési tényező nt + + 

13 
Állomány kihasználási 
tényező na + + 

14 
Átlagos 
járműállomány G + + o o 

15 
Átlagos üzemképes 
járműállomány Gü + + o o 

16 
Átlagos javításos 
járműállomány Gj + + 

17 
Átlagos termelő 
járműállomány Gt + + o o 

18 
Állomány 
feltöltöttségi tényező nG + o 

19 Raktömeg kapacitás g + + + + 

20 
Járművek átlagos 
teherbírása 

g  + + + + 

21 Raktérfogat kapacitás h o + + + 

22 
Járművek átlagos 
raktérfogat kapacitása h  o + + + 

23 Rakfelület kapacitás l o + + + 

24 
Járművek átlagos 
rakfelület kapacitása l  o + + + 

25 
Személyszállító 
kapacitás b + + + 

26 
Járművek átlagos 
személyszállító 
kapacitása 

b  + + + 
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27 Tonnanap Sg + + o o 
28 Térfogatnap Sh o + o o 
29 Területnap Sl o + o o 
30 Személynap Sb + o o 

31 
Átlagos állományi 
raksúlykapacitás 

Cg + + o o 

32 
Átlagos állományi 
raktérfogat kapacitás 

Ch o + o o 

33 
Átlagos állományi 
rakterület kapacitás 

Cl o + o o 

34 
Átlagos állományi 
rakszemély kapacitás 

Cb + o o 

35 
Raktömeg kihasználási 
tényező 

rg + + 

36 
Raktérfogat 
kihasználási tényező 

rh o + 

37 
Rakterület 
kihasználási tényező 

rl o + 

38 
Rakszemélykapacitás 
kihasználási tényező 

rb + 

39 Összes szállítási idő T + + 
40 Menetidő Tm + + 
41 Kiállási idő Tk o + 
42 Továbbítási idő Tto o + 
43 Visszaállási idő Tv o + 
44 Állásidő Ta + + 

45 
Felrakó helyen 
eltöltött idő 

Tfr o + 

46 
Lerakóhelyen eltöltött 
idő 

Tlr o + 

47 Fajlagos állásidő tq + + 

48 
Napi foglalkoztatási 
idő 

t + + 

49 Összes futás F + + o o 
50 Hasznos futás Fh o + o o 
51 Nem hasznos futás Fnh o + o o 
52 Üres futás Fü + + o o 
53 Rakott futás Fr + + o o 

54 
Futáskihasználási 
tényező 

f + + 

55 
Átlagos 
menetsebesség 

vm + + 

56 
Átlagos szállítási 
sebesség 

vsz + + 

8. táblázat Az alkalmazandó mutatószám rendszer összefoglalása42 

42 Forrás: saját szerkesztés 
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A 8. táblázat szemlélteti a korábban részletesen ismertetett mutatószámok 

összefoglalását és szerepüket. Nem színeztem (fehér) azokat a mutatószámokat, 

amelyek a polgári életben ismertek és használtak. Kék színnel jelöltem azokat, 

amelyek a polgári életben előfordulhatnak és szükségesek, de a szakirodalom csak 

nagyon ritkán említi őket. Sárga színűek azok a mutatók, amelyek a polgári életben 

nem valószínű, hogy megjelennek és a szakirodalom sem tesz említést róluk, de 

szükségesnek tartom az alkalmazásukat. Zöld színnel pedig azokat a mutatókat 

jelöltem, amelyek egyáltalán nem jelennek meg sem a polgári életben, sem pedig 

egyetlen szakirodalomban, de szükségesnek tartom az alkalmazását a katonai 

szállítások elemzésére. 

A 8. táblázat oszlopait úgy alakítottam ki, hogy össze lehessen hasonlítani a 

katonai szállítások különböző módon (alakulat saját eszközével, más alakulat 

eszközével, polgári eszköz igénybevételével) történő végrehajtásnak elemzéséhez 

szükséges mutatószámokat a polgári árufuvarozás vizsgálatához szükséges 

mutatókkal. A 8. táblázatban „+” jellel azokat a mutatókat jelöltem, amelyek az adott 

(polgári, vagy katonai) szállítási mód elemzésére feltétlenül szükségesek, „o” jellel 

pedig azokat, amelyeket célszerűnek tartok alkalmazni. A katonai szállításoknál 

alkalmazott jelöléseknél egy adott alakulat szempontját vettem alapul, és annak 

megfelelően alkalmaztam a „+” és „o” jelöléseket. Példaként említhetem a járművek 

raktömeg kapacitását, amely szükséges a polgári és a katonai életben egyaránt, de 

egy adott alakulat számára az is fontos, hogy a más alakulatoknál, vagy polgári 

vállalatoknál milyen teherbírású tehergépjárművek állnak rendelkezésre. A 

tonnanapot vizsgálva pedig kijelenthetem, hogy feltétlenül szükséges a polgári 

fuvarozásban és az alakulat saját eszközeire vonatkoztatva, de nem feltétlenül 

szükséges a más alakulat, vagy a polgári vállalat ezen adatának ismerete az adott 

alakulat számára, hiszen általában nem a teljes járműállományukat kívánjuk igénybe 

venni, hanem csak egyes járműveket. Azonban ez az információt szükséges lehet az 

adott alakulatnál nyílván tartani. 
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3.3.2. Járművezetők teljesítményének elszámolása 

A járművezetők teljesítményei lényegében az általuk ledolgozott időket 

jelentik, amelyek fontosak az adott alegység és az alakulat parancsnoka (pl. 

következő feladatra igénybe vehetőség), illetve a gazdálkodás számára egyaránt. A 

korábbiak során már említettem a járművezető szempontjából figyelembe veendő 

időtartamokat, amelyek a következők lehetnek: 

 vezetési idő, amely lényegében a járműben ténylegesen annak 

irányításával eltöltött idő; 

 munkaidő, amelyet többféleképpen lehet értelmezni: 

 szállítási feladatban, de nem vezetéssel eltöltött idő, ami 

lényegében a járművek állásidejével azonos is lehet; 

 szállítási feladattal kapcsolatosan, de nem azzal eltöltött idő (pl. 

módszertani foglalkozáson való részvétel); 

 az alakulat mindennapi tevékenységével kapcsolatosan végzett 

tevékenységgel eltöltött idő; 

 szolgálatban eltöltött idő (más szabályok vonatkoznak rá, mint a 

normál munkaidőre). 

 pihenőidő, amelyet szintén többféleképpen lehet értelmezni: 

 a járművezető otthonában eltöltött idő; 

 az alakulat elhelyezési körletében eltöltött idő (fontos lehet 

abban az esetben, ha egyébként az otthonában is tölthetné, de 

például gyakorlat közben, gyakorlóhelyen tölti el azt – túlóra, 

túlszolgálat) 

 vezetés közbeni pihenéssel (általában maximum 1-2 óra) töltött 

idő. 

Ezek az idők fontosak lehetnek a személyi állomány juttatásainak 

számításánál a személyügyi és pénzügyi szervek felé, hiszen ettől is függhet az adott 

személy jövedelme, amennyiben túlórája el van számolva. Feltétlenül szükségesnek 
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és minimálisan elvártan tartom, hogy egyáltalán nyílván legyen tartva a személyi 

állomány ledolgozott munkaideje, de fontos az általuk leadott munkaidő 

nyilvántartás ellenőrzése is. 

A szállítások tervezésénél egyáltalán nem mindegy, hogy a rendelkezésre álló 

személyi állományból a feladatra, amelyik járművezetőt lehet igénybe venni, és 

melyiket lehet egyéb feladatokra (pl. szolgálatba) vezényelni, azon kívül a szállítási 

feladattal és az egyéb feladatban eltöltött időnek arányban kell állnia a személyi 

állomány egyenletes foglalkoztatásához. Ugyanez vonatkozik az esetleges túlórák 

elszámolására is, hiszen azok nagy száma esetén nagyon megnehezül a munkaidő 

kedvezmények, vagy szabadnapok kiadása, illetve fizethetőségük esetén a 

pénzügynek is pontos adatokkal kell erről rendelkeznie. 

3. 4. Következtetések 

Egy informatikai rendszer kialakításához korábban figyelembe vett 

feladatrendszer és az elvégzendő folyamatok mellett megvizsgáltam az általános 

informatikai rendszert, amelynek a statikus szerkezete jelentette a szervezeti 

struktúrát, a szintek közötti és az azon belüli információs kapcsolatokat. A következő 

lépcsőfokot a különböző helyeken megjelenő és az általuk szükségesnek gondolt 

adatok, információk összegyűjtése jelentette. A fejezetben bizonyítottam, hogy egy 

szállítási folyamat tervezéséhez és zökkenőmentes lebonyolításához számos 

információra van szükség (anyag, jármű, útvonal, rakodás). A szállítási folyamatok 

megszervezéséhez nem minden szereplőnek van szüksége minden információra, 

illetve nem minden esetben jutnak előtérbe, nem minden esetben van szükség a 

felhasználásukra. Más szükséges egy alegység parancsnokának, más diszpécsernek 

és más a szállítások tervezőjének, szervezőjének, hiszen alapvetően eltérnek a 

feladataik is egy szállítási folyamatban. 

A korábban megfogalmazott, felsorolt információk összegyűjtése sem 

egyszerű, de azok megfelelő helyre való eljuttatása és tárolása is bonyolult feladatot 

jelent. Egy megfelelően felállított információ szükséglet nem csak a végrehajtás, 

hanem az ellenőrzést és a kapacitás változtatás tervezését is támogathatja. Mielőtt 
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ténylegesen elkezdődik a közúti szállítást támogató informatikai rendszer tervezése, 

ezen információ szükségletek meghatározása alapfeladatnak tekinthető, e nélkül 

teljesen értelmetlen a felhasználói jogosultságokról, a kinézetről, a menü ablakokról 

stb… gondolkodni. A rendszer tervezéséhez hozzá sem lehet fogni és nem is 

érdemes, hiszen amennyiben a tervezés során merülnek fel újabb és újabb szükséges 

adatok, információk igénye, az teljesen felboríthatja a rendszer struktúráját és 

keretrendszerét. 

A kialakítandó informatikai rendszer bonyolultságát növelik a statikus és 

dinamikus információk közötti különbségek, illetve az utóbbiak összegyűjtése és 

tárolása. Már az alap adatbázisnak annyi adatra van szüksége, aminek feltöltése nem 

egyszerű feladat, és nagy mértékben igényli a különböző szervezetek, alegységek 

összhangját és kölcsönös segítségnyújtását, illetve az informatikai rendszer 

kialakítását végző munkacsoport vezetésének minőségével szemben is komoly 

követelményeket támaszt. Egy ilyen rendszer kialakítása hosszabb időt is vesz 

igénybe, és nagy szükség van a teljesség igénye mellett az előrelátó és széleskörű 

gondolkodásra. 

Tovább gondolva és kiegészítve Négyesi Imre [69] és Dobos Rezső [70] által 

korábban megfogalmazottakat a szállításokkal kapcsolatos információk 

szükségességét, illetve hasznosíthatóságát illetően, könnyen belátható, hogy sokkal 

szélesebb az információk felhasználási köre, mint az első pillanatra látszik. A 

közutakra, a járműveink szállítás lehetőségeire, a polgári életben meglévő szállító, 

rakodó, tároló kapacitás adatokra nagy szükség van a BNT-vel kapcsolatos feladatok 

végrehajtásában, hiszen ezeket a lehetőségeket veszik igénybe azok a nemzetek, 

amelyek hazánkban hajtanak végre feladatot, illetve az országon keresztül tranzit 

szállításokat végeznek. Nekik hasonló fontossággal bírnak az ilyen irányú adatok, 

információk, hiszen ezek alapján tudják tevékenységüket megtervezni, megszervezni 

és annak időtervét elkészíteni. 
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4. A Magyar Honvédség közúti szállításait jelenleg támogató 

informatikai rendszerek 

Bármilyen új informatikai rendszer kialakításához, fejlesztéséhez szükség van 

az adott időszakban működő rendszerek megismerésére, hiszen azok alapjai lehetnek 

az új rendszernek, vagy tapasztalatokat lehet levonni a működésükből az új 

kialakításához. A kutatások során sajnos olyan tények váltak ismertté a számomra, 

hogy az MH-ban alkalmazott rendszerek az elmúlt tíz évben nemhogy nem fejlődtek, 

hanem megszűntettek olyan alkalmazásokat, amelyek korábban sikeresen látták el 

feladatukat, illetve hasznosan támogatták a közúti szállításokat. Ennek a helyzetnek a 

kialakulásához valószínűleg az MH feladatrendszerének, logisztikai struktúrájának 

átszervezése, a jelentkező szállítási igények számának változása és az alágazati 

teljesítményekben, illetve arányokban bekövetkező átrendeződések is vezethettek. 

Az elmúlt 20 évben annyi minden történt Magyarország és ez által az MH közvetlen 

és közvetett környezetében (pl. délszláv válság, NATO tagság, iraki és afganisztáni 

háború, hogy ezek egy része indokolt és szükségszerű volt, de voltak olyanok is, 

amelyek szakmailag megkérdőjelezhetőek voltak, de megvalósultak, illetve 

kényszereket kellett megoldani. A rengeteg változás, változtatás tetemes összegeket 

emésztett fel és tetézve a gazdasági válsággal, valószínűleg a rendszerek 

fenntartására már nem volt anyagi forrás. [71], [72] 

Az MH jelenlegi informatikai rendszereinek bemutatását megelőzően 

szükségesnek tartom bemutatni a Befogadó Nemzeti Támogatás Képesség Tervező 

katalógust. A katalógus és a hozzá kapcsolódó rendszeresen frissített központi 

adatbázis létrehozásának célja a NATO műveleti tervezési rendszerének keretében 

átfogó információk biztosítása a küldő nemzetek és az illetékes NATO műveleti 

parancsnok számára a befogadó nemzet felhasználható erőforrásairól és szabad 

kapacitásairól, illetve képességeiről. Az adatbázis különös jelentőséggel bír a 

stratégiai szintű műveleti tervezők számára a tervezett katonai művelet kidolgozása, 

előkészítése, valamint a tervezett műveletben részt kívánni szándékozó országok 

műveleti tervezői számára. A katalógus a BNT-hez kapcsolódó általános 
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információkon túlmenően az érkező katonai erő fogadásához, összpontosításához és 

alkalmazási körletbe történő mozgásához szükséges infrastruktúráról, a különböző 

katonai és polgári szervek BNT-i képességeiről ad tájékoztatást. Külön tartalmazza a 

gyakorló- és lőterek, valamint az erők és eszközök mozgása és szállítása 

tervezéséhez, igénybevételéhez kapcsolódó információkat. A képesség adatok döntő 

része a polgári szféra különböző támogatási lehetőségeiről ad képet, amelyen belül 

kizárólag a felajánlható szabad kapacitások mértékét rögzíti. A BNT katalógus 

elektronikus formátumú, amelyhez nem kapcsolódik hozzá technikai háttér és a 

frissítés manuálisan valósul meg, nem tekinthető információs rendszernek sem, csak 

adatbázisnak. 

Az egyik, az MH-ban alkalmazott informatikai rendszer nem a közúti 

anyagszállításokat támogatta, de egy jó kiindulási alap lett volna egy 

járműfelügyeleti, vagy járműkövető rendszerhez. Ez az alkalmazás GPS alapú volt, 

vagyis képes volt műholdas helymeghatározásra. Alapvetően a parancsnoki, 

minisztériumi gépjárművekben alkalmazták, mint egy járműfelügyeleti rendszert, 

azaz bármilyen gond, probléma (pl. lopás) adódott a gépjárművel, a rendszer jelezte 

ezt a diszpécsernek, és megjelenítette a képernyőn annak pontos helyét, és követte 

azt mindaddig, míg a diszpécser le nem állította. A leállítást viszont csak akkor 

tehette meg, ha meggyőződött arról, hogy a riasztás felesleges volt. Ezt egy jelszó 

ellenőrzése után végezhette el. Abban az esetben, ha a riasztás jogosnak bizonyult, a 

diszpécsernek lehetősége volt a jármű hangjelző berendezését, vagy fénykürtjét 

használni, végső esetben (vagy amikor a rendőrség már a jármű közelébe ért) le is 

állíthatta a motor működését távirányítással. A rendszer a hibái ellenére (pl. sok téves 

riasztás a járművezetők oda nem figyelése miatt, a járművezető arrogáns, 

kulturálatlan viselkedéséből adódó probléma) jól ellátta feladatát, bővítése 

megoldható lett volna és szükség is lett volna rá. 

A másik megszűntetett alkalmazás egy ténylegesen az anyagszállítások 

támogatására alkalmazott rendszer volt, amely szintén GPS alapon működött. A 

balkáni missziók ellátása heti rendszerességgel történt szállító oszlop, a későbbiek 

során pedig egy polgári kamion alkalmazásával, ez utóbbi követésére szolgált ez a 

rendszer. Nem volt sok funkciója, nem tudott túl sokat a hasonló GPS alapú 
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járműkövető rendszerekhez képest, de megbízhatóan működött és a feladatát teljes 

mértékben ellátta. Képes volt a járművet az útvonalon végig követni, akár 5 

másodperces lekérdezési időközzel, mérte a jármű által megtett távolságot, az elért 

sebességet és a végrehajtási időt. Az információkat mobilhálózaton keresztül 

továbbította az MH KKK-ban kialakított munkaállomásra. Ez a rendszer ténylegesen 

alkalmas lett volna a közúti anyagszállítások támogatására, ki lehetett volna 

terjeszteni a hatókörét több járműre is, de anyagi okok miatt nem lett tovább 

fejlesztve, hanem megszűntetésre került. 

Jelenleg csak két alkalmazás, program nevezhető a szállításokat támogató 

informatikai rendszernek, ami jelenleg még valamilyen formában működik az MH-

ban. A két alkalmazás közül az első a Logisztikai Szakterület Információs Rendszere 

(LOGFAS) egyik – a téma szempontjából legfontosabb – részrendszere, a 

Szövetséges Felvonulási és Mozgatási Rendszer (ADAMS), a másik pedig az 

Országos Katonai Közlekedési Elemző Rendszer (továbbiakban: OKKER). 

4.1. Az ADAMS rendszer 

A NATO mozgatási és szállítási koncepciójának lényege, hogy a 

tagországoknak olyan alapelveket biztosítson az V. cikkely alá és az oda nem tartozó 

katonai műveletek végrehajtására, amelyek egy egységes rendszert alkotnak, és 

mindenki számára elfogadhatóak, ezzel is biztosítva az azonos gondolkodásmódot. 

Ezek az alapelvek a következők: 

 Kollektív felelősség: A NATO és a nemzetek közösen felelnek a 

szállításért és a készenlét eléréséért; 

 NATO felelősség: a NATO parancsnok felelős a szállítási 

tevékenységek összehangolásáért; 

 Nemzeti Felelősség: a küldő nemzet felelős a szükséges 

erőforrások biztosításáért; 

  Együttműködés: a NATO és a nemzeti hatóságok közötti, katonai és 

polgári együttműködés; 



114 

 Koordináció: a NATO és a nemzeti katonai és polgári együttműködés 

koordinációja; 

 Hatásosság: szállítás tervezésének és végrehajtásának meg kell felelni 

a NATO általános hadműveleti elveinek; 

 Hatékonyság: a rendelkezésre álló polgári és katonai kapacitások, 

erőforrások optimális felhasználása; 

 Rugalmasság: figyelembe kell venni a hadműveleti helyzet és annak 

követelményeinek dinamikus változásait, képesnek kell lenni az arra 

való gyors reagálásra; 

 Egyszerűség: a terveknek, módszereknek és a végrehajtásnak a lehető 

legegyszerűbbnek kell lennie; 

 Szabványosítás: a mozgatási és szállítási folyamat elemeit a lehető 

legnagyobb mértékben szabványosítani kell; 

 Szállítási megfelelőség: a támogató szervek mozgékonysága feleljen 

meg a harcoló kötelék mozgékonyságának, fontos a kompatibilitás; 

 Átláthatóság: fontos a NATO és a nemzeti katonai és polgári 

hatóságok közötti információcsere. [72] 

14. ábra A NATO stratégiai szállítási elvek megvalósulása a nagytávolságú átcsoportosításoknál43 

43 Forrás: [73] 11. dia alapján 
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A 14. ábra szemlélteti a NATO mozgatási és szállítási elveinek 

megvalósítását a nagytávolságú (nemzetközi) feladatok végrehajtásában. 

Leegyszerűsítve mutatja be egy adott katonai alakulat, szervezet felvonulási feladat 

végrehajtása során felmerülő fő tevékenységi formáit. A vázolt elveket és módszert 

csak és kizárólag egy egységes és jól működő informatikai rendszer segítségével 

lehet megvalósítani, amelynek a következő követelményeknek kell megfelelnie: 

 biztosítsa a tervezéshez szükséges adatokat; 

 csökkentse le a tervezés idejét; 

 juttassa érvényre a többnemzeti erő parancsnokának szállítási 

követelményeit; 

 egyszerűsítse le az operatív beavatkozás végrehajtását; 

 biztosítsa a végrehajtás ellenőrzését, nyomon követését; 

 biztosítsa a rendelkezésre álló szállító kapacitás hatékony 

kihasználását, ezzel csökkentve a költségeket; 

 tegye lehetővé a nemzeti szállítási tervek továbbítását és 

összehangolását a többi nemzet terveivel, tevékenységével; 

 biztosítsa a tervek egységes formátumban való elkészítését. [74] 

Ahhoz, hogy a NATO az általa megalkotott elveket érvényre tudja juttatni az 

egyre szélesebb körű részvételek során az egyre nagyobb számú nemzeti 

kötelékekben, indokolttá vált olyan informatikai rendszer, rendszerek létrehozása, 

amelyek megfelelnek az 1990-es évek megváltozott követelményeinek. Ennek 

megfelelően hozták létre az Észak – Atlanti Vezetési és Irányítási Információs 

Rendszert (NACCIS) és az Európai Szövetséges Automatizált Vezetési és 

Információs Rendszert (ACE ACCIS), amelyek szorosan együttműködnek és 

felhasználják egymás adatbázisát. 

Az ACE ACCIS egyik alrendszere a Logisztikai Szakterület Információs 

Rendszere (LOGFAS), amelynek célja, hogy egy rendszerben összefogja az 

elsődleges jelentőségű logisztikai részrendszereket, és támogassa a logisztikai 

vezetést a művelet tervezése során a központosított adatbázis segítségével. A 

LOGFAS rendszer elhelyezkedését a teljes NATO informatikai rendszerben Kerekes 



116 

Béla mk. alezredes44 által elkészített 15. ábra szemlélteti, amelyben zöld színnel van 

jelölve a LOGFAS. Szürke szín jelöli a felderítéssel és a tervezéshez szükséges 

adatok összegyűjtésével kapcsolatos rendszereket, amelyek feladata a műveleti 

harcparancsok elemzése, információszerzés, az előkészítési, szállítási információk 

áramlásának biztosítása. Lila és kék színek jelölik azokat az elemeket, amelyek a 

hadműveleti, harcászati tervezés valósítják meg és tartalmazzák a haderőnemek (pl. 

légierő, haditengerészet) szerinti tagozódást, amelyek alapvetően határozzák meg a 

tervezés jellemzőit, a szállítás jellegét (pl. béketeremtő, béketámogató), az 

alkalmazandó szállítási alágazatot, illetve az átcsoportosítandó erők jellemzőit. A 15. 

ábrán látható, hogy a LOGFAS lényegében kapcsolatot teremt a hadműveleti és a 

logisztikai rendszerek között. 

15. ábra A NATO egyszerűsített informatikai rendszere45 

44 Kerekes Béla mk. alez. (MH KKK Mozgást Tervező Központ (ADAMS) – központparancsnok) – 
konzultáció (2013. 05. 15.) 
45 Forrás: [73] 5. dia 
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A LOGFAS rendszer (16. ábra) alapja a LOGBASE adatbázis, amelyet a 

LOGFAS rendszer részrendszerei is alkalmaznak, a következők: 

 Logisztikai Jelentő és Képességértékelő Rendszer (LOGREP); 

 Mozgatás és szállítás (M&T – Movement and Transportation); 

 Európai Szövetséges Főparancsnokság Erőforrás Optimalizáló 

Szoftver Rendszere (ACROSS). [75] 

16. ábra A LOGFAS moduljai46 

Az MH közúti szállítási tevékenyégének elemzéséhez alapvetően a LOGFAS 

rendszer elemei közül az ADAMS-nek van a legnagyobb jelentősége. Ez a rendszer 

biztosítja, hogy a nemzetközi mozgatásokat és szállításokat meg lehessen tervezni és 

egységes formátumú Részletes Felvonulási Terveket (DDP) lehessen elkészíteni, 

amelyek alapjai a Többnemzeti Részletes Felvonulási Tervnek (MNDDP). Az 

ADAMS kidolgozásának a fő célkitűzései a következők voltak (amelyek alapvetően 

meghatározzák annak fő funkcióit is): 

 legyen egy olyan adatbázis, amely tartalmazza minden alkalmazandó 

csapat adatát, a meglévő szállító eszközök (2. melléklet) és a 

hadszíntér földrajzi adatait (3. melléklet). 

 lehetővé teszi a szabad szállító kapacitások kihasználását, azok 

megosztásával a felmerülő szállítási igények között; 

46 Forrás: [73] 13. dia 
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 egy adatkommunikációs rendszer létrehozása, amely lehetővé teszi a 

szükséges adatok, információk gyors, pontos cseréjét az illetékesek 

között; 

 meg tudja határozni a szállító eszközök menetrendjét úgy, hogy az 

adott szervezet a készenlétet a meghatározott időben el tudja érni; 

 olyan lehetőség megteremtése, amellyel meg lehet tervezni a csapatok 

mozgatását, illetve azt térben és időben szimulálja és lehetővé teszi a 

szállítások idő azonos követését a végrehajtás közben; 

Az ADAMS bemutatása nem igényel teljes körű vizsgálatot, hiszen a téma 

kidolgozásához nem szükséges a közúti alágazaton kívül más alágazatokat 

figyelembe venni, bár maga a rendszer képes a vasúti, a vízi és a légiközlekedést 

megfelelő módon kezelni. 

Az ADAMS rendszer a fenti feladatokat a 17. ábrán szemléltetett 

struktúrában végzi el az MH KKK állományában és az Országos Katonai Közlekedés 

Elemző Rendszerrel (OKKER) összhangban, de mégis teljesen elkülönülve attól. 
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17. ábra Az ADAMS rendszer főbb moduljai kapcsolódásai47 

Ezt a rendszert felesleges alkalmazni az egyszeri, rövid, vagy közepes 

távolságú és kis volumenű szállítási feladatokra, hiszen a hadműveleti tervezésekre 

alakították ki. A feltöltött adatbázisa sem a mindennapi szállítások igényeit tükrözi 

vissza, hiszen például nem minden eszköz szerepel benne, csak a többnemzeti 

alakulatokban felajánlottak. Nem tartalmazza a teljes magyarországi és egyéb NATO 

tagországi közlekedési infrastruktúrát annak részletes adataival, csupán a 

legszükségesebbeket (2. és 3. melléklet). Felsoroltakon kívül a szállítás tervezése 

sem annyira egyszerű, hogy a mindennapi feladatokat hatékonyan tudja támogatni. 

A nagytávolságú szállítások megtervezésének első lépése a rendszerben, hogy 

a felajánlott állomány struktúrából (feltételezve, hogy már a rendszerben vannak) 

létre kell hozni a szállítandó állományt, amelyekből ki kell alakítani a szállítási 

komponenseket, egységeket. Ezek után lehet meghatározni a szükséges szállító 

eszköz mennyiséget, majd hozzájuk lehet rendelni a személyi állományt és az egyéb 

eszközöket. Lehetőség van egy továbbítási útvonal meghatározására, és meg lehet 

47 Forrás: [76] alapján saját szerkesztés 
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tervezni hozzá bizonyos meghatározott időpontokat (pl. pihenők), azaz létrehozható 

egy szállítási időterv. [77] 

Fontos megjegyezni, hogy a rendszer által alkalmazott térképek lényegében 

csak statikus közlekedési hálózatot ábrázoló képek, amelyek kiegészíthetők a 

felhasználó általi jelölésekkel, és képesek viszonylag kis méretarányig is 

megjeleníteni az adott területet, illetve képesek más alkalmazások képeit is lekezelni 

(4. melléklet). Ez azért is lényeges, mert az útvonalak tervezése csak teljesen 

manuálisan lehetséges, nem tudja a rendszer értelmezni a térkép jelöléseit sem. 

Azonban konvojok mozgásának tervezésére alkalmazható, hiszen alkalmas a 

korábban említett menetrendek meghatározására. A szállítási tervek összeállítása 

után azokat el kell küldeni a NATO szállítás tervezői részére, akik megvizsgálják azt 

az egyéb nemzetek által beküldött tervek alapján, hogy ne legyen közöttük ütközés, 

vagyis egyszerre az adott pontra ne érkezzenek túl nagy szállítmányok a nemzetek 

részéről, ami meghaladja a rakodóhely kapacitásait. [78] 

Összefoglalásként megállítható, hogy az ADAMS rendszer nagyon jól 

támogatja a hadműveleti, többnemzeti szállítási feladatokat. Képes a szállítási 

tevékenységek összehangolására az adott földrajzi terület bármelyik fontosabb 

pontján (pl. kikötők, vasútállomások stb…) és képes elkészített menetrendek 

(szállítási időtervek) alapján a szállítás folyamatát időben végig követni. Ez a 

követési lehetőség azonban nem tartozik a járműkövetés körébe, hiszen nem a 

tényleges mozgások alapján történik, csak az eltelt időt veszi figyelembe és az 

alapján valószínűsíti a szállító kötelék földrajzi helyét. 

4.2. Az OKKER rendszer 

A NATO és a vele kapcsolatos nemzetek (pl. békepartnerségi) is hozzáférnek 

a LOGFAS rendszerben tárolt adatokhoz, ezért ez a rendszer megköveteli a nemzeti 

adatbázis meglétét, hiszen a szállítások nem csak NATO államokon keresztül 

mennek, illetve a célállomásuk sem minden esetben ilyen nemzet (pl. egy 

nemzetközi gyakorlat során). Ennek megfelelően elengedhetetlen a tagországok és a 
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partner nemzetek számára, hogy a papír alapú adatnyilvántartás helyett 

elektronikusan tudjanak hozzáférni az adatbázisban tárolt adatokhoz, 

információkhoz, akár több ezer kilométerről is. Ennek a célnak az elérése érdekében 

hozták létre az Országos Katonai Közlekedési Elemző Rendszert, vagyis az OKKER-

t, azon kívül feladatának szánták, hogy a kormányzati, ágazati, hatósági, katonai és 

egyéb szabályoknak megfelelően egységesen tudja kezelni a katonai közlekedési 

feladatokat és tevékenységeket. 

A rendszer alapvetően az MH belső számítógép hálózatán (INTRANET) 

keresztül kapcsolja össze a munkaállomásokat, de a hálózat elégtelen technikai 

lehetőségei miatt lényegében jelenleg nincsenek összeköttetésben, nem érhetőek el 

on-line. A rendszer alapja 2 db szerver (adatbázis és térkép szerverek) az MH KKK 

Mozgást Tervező Központ (ADAMS) elhelyezési körletében, a kliensek az MH 

KKK-nál, Székesfehérváron, Veszprémben és Kaposváron vannak elhelyezve, de a 

fenntartási költségek csökkentése miatt üzemeltetését egy, az MH-tól teljesen 

független vállalat végzi.48 

Az OKKER főbb feladatai a következők: 

 térképi (vizuális) megjelenítés a keresett területekről, objektumokról; 

 információ biztosítása a közlekedési alágazatok fontosabb 

objektumairól; 

 vasúti egyszerűsített helyszínrajzok; 

 optimalizált útvonalkeresés közúton, vasúton, vízen, túlméretes 

járművekre is; 

 katonai és polgári közlekedési (szállító) járművek adatbázisa. [79] 

A rendszer egyik adatbázisa a közlekedési alágazatok (közút, vasút, vízi, légi) 

különböző katonai és polgári szállító járműveinek nyilvántartása, amely alapvetően 

több adatot és jobban dolgoz fel, mint a korábban említett ADAMS. Sajnos azonban 

még mindig néhány pontban nem elégséges információt (pl. felépítmény 

kialakításának megadása nem lehetséges) tartalmaz a járművekről és a megadható 

48 Psoft Informatikai Fejlesztő, Értékesítő és Szolgáltató Kft 
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adatok feltöltöttsége is hiányos (5. melléklet). A szállítható anyagokról semmilyen 

adat, információ nem szerepel benne, nem is képes a fogadásukra, ugyanis ilyen célú 

adatokra vonatkozó adatbázis kialakítása nem történt meg. Nagyon nagy hátránya, 

hogy az ADAMS-szel nem képes kommunikálni, nem képes oda és onnan adatokat 

konvertálni, mivel nem kompatibilis vele. Alkalmas azonban a konvojok 

összeállítására, de annak összetételét azonban nem tudja figyelembe venni, mert az 

útvonal meghatározását követően a menetrend összeállításánál mindig a legelső 

jármű megadott sebességét tekinti kiinduló adatnak a számítás elvégzéséhez, az 

összes többi jármű sebesség adatait nem veszi figyelembe, nem számítja. Az 

OKKER nem alkalmas a rakományok tervezésére sem, amely abból adódik, hogy a 

járművek kapacitás adatait, valamint sem a szállítható, sem pedig az éppen akkor 

szállítandó anyagokat képtelen feldolgozni. A hiányosságok abból is erednek, hogy 

az adatbázis feltöltése manuálisan megy végbe, illetve a végrehajtása is bonyolult. A 

valós közúti szállítási feladatokhoz viszonylag ritkán alkalmazzák a körülményes 

használat és az INTRANET hiányosságai miatt, szükség esetén az INTERNET-en 

jobb alkalmazások lelhetők fel például az útvonaltervezésekhez. 

A rendszer másik adatbázisa és alrendszere a közlekedési hálózatra 

vonatkozik. Ebben találhatók a közúti közlekedési hálózat adatai, azok térképes 

megjelenítése, és az útvonaltervezési funkció. A modul alapja egy elfogadható 

térképes alap, amely csak Magyarország közúthálózatát (a többi alágazatot nem 

vizsgáltam) tudja kezelni, azt is csak alapvetően 5 számjegyű utakig, vagyis az 

alsóbbrendű utak (pl. földutak, a mezőgazdasági utak stb…) nem szerepelnek rajta 

teljes egészében, illetve a domborzati elemek (függőleges tagoltság) sem elég 

részletesek. Nem kompatibilis a rendszer az egyik közútkezelő szervezet 

adatbázisával, a közúti adatbankkal sem, ezért nem is tud kívülről automatikusan 

frissülni a közutakra vonatkozó adatbázisa. A térképes megjelenítés hiába tud 

„lemenni” egészen házszám szintre, az esetlegesen fontos objektumok (pl. laktanyák, 

bázisok stb…) részletes térképei nem állnak rendelkezésre, illetve a térképen 

megjelenő objektumokhoz, infrastrukturális elemhez csak a rendszergazda tud 

kiegészítő információkat felvinni, egy normál felhasználónak ilyen lehetősége nincs. 

A térképes adatbázis hiába tartalmazza a közutaknak számos adatát, azokat nem 
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teljes vertikumában tudja megjeleníteni, vagyis sok esetben a szállítás tervezéséhez, 

szervezéséhez a rendszer által a közutakról nyújtott információ mennyisége kevésnek 

bizonyulhat (18. ábra). 

18. ábra Az OKKER által megjeleníthető közúti adatok49 

Kovács Péter főhadnagy tájékoztatása50 alapján a 18. ábrán látható adatokon 

kívül a rendszer képes bizonyos főbb utakról néhány egyéb információt is megadni 

(de az alacsonyabb osztályú utakról nem, pl. mellék-, összekötő, földutak): 

 a kijelölt útszakasz forgalmi sávjait, azok burkolatának szélességét, 

anyagát, teherbírását, lejtviszonyait; 

 képes megmutatni a településeket, elágazásokat, távolságokat; 

49 Forrás: [80] 22. dia 
50 Kovács Péter fhdgy. (MH KKK Mozgást Tervező Központ ADAMS – informatikus tiszt) – 
konzultáció (2013. 05. 15.) 
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 bejelölhetők a térképen (sajnos csak rendszergazda jogosultsággal) a 

rombolások, azok javításának, illetve egyéb korlátozásoknak a helye, 

várható ideje, mértéke; 

 képes megkülönböztetni a különböző útosztályokat. 

Korábban említettem, hogy a rendszer képes útvonalterveket és a hozzájuk 

tartozó menetrendeket is készíteni (6. melléklet), de abban sem tökéletes, ami nem 

pusztán a sebességek figyelembe nem vétele miatt tapasztalható hiányosság. Sok 

esetben pontatlanul, vagy teljesen irreális útvonalat ajánl fel a felhasználónak. Arra 

sem alkalmas, hogy figyelembe vegyen úttartozékokat, vagy kevésbé fontos 

műtárgyakat, tehát a túlsúlyos, túlméretes szállítások tervezésére csak korlátozottan 

alkalmas, főleg, ha figyelembe vesszük azt, hogy az útvonalengedélyek 

létrehozására, kezelésére szintén alkalmatlan. A rendszer a településeken átmenő 

utak forgalmi rendjét csak részben tudja figyelembe venni az évenkénti frissítések 

ellenére sem. 

Az elektronikus útdíj fizetés (HU-GO)51 bevezetésével szükségessé vált 

ennek a rendszernek az integrálására is az MH rendszerébe, hiszen bár a katonai 

járműveknek jelenleg (még) nincs fizetési kötelezettsége az úthasználat után, 

bejelentési kötelezettsége az MH-nak akkor is van. Ezt a bejelentési kötelezettséget 

az OKKER szintén nem tudja kielégíteni, sőt még segítséget is korlátozottan tud adni 

hozzá. [81] 

4.3. Következtetések 

A kutatások alatt világossá vált számomra, hogy az MH szállítási 

tevékenysége és azt támogató elemek nemhogy nem fejlődtek az elmúlt évek alatt, 

hanem még vissza is fordultak a megkezdett úton. A kezdeti fejlesztések (OKKER 

létrehozása) nagyon jó irányban indultak el, de a sorozatos átszervezések, a 

51 HU-GO: A 3,5 tonna össztömeget meghaladó tehergépjárműveknek útdíjat kell fizetni 
Magyarország főúthálózatán a megtett távolság alapján, melyet egy elektronikus rendszeren keresztül 
kell bejelenteni és a díjat leróni. A rendszer tengelyszám alapján kategorizálja a járműveket, de a 
díjszabásban figyelembe veszi a használt útszakasz osztályba sorolását és a jármű környezetvédelmi 
kategóriáját. 



125 

szervezeti háttér változása ezt a folyamatot megállította. Ez könnyen belátható, ha 

csak a közúti szállításokat támogató informatikai rendszereket vizsgáljuk, hiszen 

olyan rendszerek lettek felszámolva, vagy a tesztüzem utáni olyan fejlesztések 

maradtak el, amelyek tényleges „hasznot” hoztak, hatékonyan támogattak bizonyos 

feladatokat. 

A felszámolások után az MH-ban megmaradt két rendszer a korábban vázolt, 

kifejtett okok miatt csak kis részben, illetve egyáltalán nem támogatják a honi 

területen végrehajtott szállításokat. Szükségesnek tartom a közúti szállításokkal 

szembeni kihívásokat folyamatosan figyelemmel kísérni, és olyan rendszert 

megalkotni, amely mind a honi, mind a műveleti területen végrehajtott szállításokkal 

kapcsolatos követelményeknek meg tud felelni. 

Az ADAMS rendszer jelenleg a 6-os verziónál tart, az OKKER fejlesztése 

pedig évek óta megrekedt a rendelkezésre álló források hiánya miatt. Kerekes Béla 

mk. alezredes és Kovács Péter főhadnagy tájékoztatása alapján hiába próbálják az 

illetékes (vagyis alkalmazni kívánó személyek) szakemberek csak a minimális 

fejlesztéseket (pl. kezelőfelületi hibák javítása, jogosultságkezelés, térkép fejlesztés 

koordináta rendszerek lekezelési lehetősége stb…) elérni az OKKER-ben, a 

döntéshozók a finanszírozási lehetőségek hiánya miatt sorozatosan elutasítják 

kérelmeiket, javaslataikat. Mivel a rendszer üzemeltetése polgári vállalat kezében 

van, minden egyes változtatás anyagi forrást igényel. MH azonban rendelkezik olyan 

informatikai és közlekedési szakmai kapacitásokkal, amelyek valószínűsíthetően 

alacsonyabb költséggel és ráfordítással alkalmasak lennének egy, a közúti szállítási 

tevékenységet támogató átfogó informatikai rendszer kialakítására. Ez a rendszer 

még kompatibilis is lehetne a NATO által alkalmazott (ADAMS) rendszerrel. 

Természetesen az is alapkövetelmény, hogy ne csak a szállítás, hanem a teljes NATO 

ellátási lánc tevékenységét megfelelően tudja támogatni, akár BNT, akár missziós 

alkalmazás esetén. 

A két rendszer vizsgálatánál megállapítható, hogy az ADAMS alkalmatlan a 

hazai szállítási feladatok hatékony támogatására, nem is arra szolgál. A NATO 
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tagállamok, vagy többnemzeti kötelékek által végrehajtott nagytávolságú szállítási 

feladatok támogatására azonban a hibái ellenére teljes mértékben alkalmas. A honi 

területen végrehajtott szállítások támogatásához azonban szükséges lenne a rendszer 

fejlesztése és minimális követelményeknek való megfeleltetése: 

 a szállító járművekre és a szállítható anyagok adatbázisát ki kell 

bővíteni, ami nem csak a benne már szerepeltetett adatok tényleges 

megadására vonatkozik, hanem a rájuk vonatkozó információk 

számának növelésére is; 

 a statikus térképes felületek helyett dinamikus felületeket kell 

alkalmazni, rétegezési és kiegészítési lehetőséggel; 

 meg kell teremteni az on-line kapcsolat lehetőségét a rendszer 

munkahelyei és a szállító alakulatok között; 

 alkalmasnak kell lennie a GPS alapú járműirányításra és felügyeletre; 

 lehetővé kell tennie a kommunikációt a szállítással kapcsolatos 

személyek között; 

 biztosítania kell a kommunikációs lehetőséget a rendszer 

környezetében meglévő és a szállításokhoz kapcsolódó külső 

informatikai rendszerekkel, ezáltal biztosítva az adatok folyamatos 

frissítési lehetőségeit is; 

 hozzáférhetővé kell tenni több szereplő számára az MH szervezeti 

struktúrájában, mind vertikálisan, mind pedig horizontálisan. 

Az OKKER rendszer a fejlesztések kezdetén egy nagyon jó elgondolás volt, 

de az anyagi források hiánya és a bizonyos helyeken meglévő érdektelenségek oda 

vezettek, hogy már nem is használják a gyakorlati feladatok végrehajtására. 

Rengeteg funkció nem, vagy pontatlanul lett kialakítva, a szükséges és tervbe vett 

fejlesztések rendre elmaradtak, illetve jelenleg sokkal modernebb és hatékonyabb 

rendszerek vannak használatban a polgári árufuvarozó vállalkozásoknál (pl. 

WABERER’S International Zrt. rendszere, SAP rendszer stb…). Nyugodtan 

kijelenthetjük, hogy az OKKER ebben a formájában már elavultnak mondható, és 

nem alkalmas a szállítási feladatok hatékony támogatására. 
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A rendszer azonban hatékonyabbá tehető a jelenlegi funkciók 

modernizálásával, illetve kiegészítve néhány szükséges funkcióval: 

 biztosítani kell a kommunikációs lehetőséget a NATO informatikai 

rendszereivel (ADAMS); 

 a térképi funkció modernizálása és az alkalmazott térképek 

lehetőségeinek növelése a jelenkor technikai fejlettségnek 

megfelelően; 

 hatékony INTRANET rendszer kialakítása szükséges; 

 az adatbázisban szereplő adatok számának növelése; 

 GPS alapú járműirányítási és felügyeleti funkció megteremtése; 

 kétoldalú kommunikáció biztosítása a szállítás szereplői között; 

 az útvonaltervezési funkció pontosítása, fejlesztése mind a normál, 

mind a túlsúlyos, túlméretes szállításokra vonatkozva; 

 a rendszerhez való szélesebb körű hozzáférhetőség biztosítása; 

 kapcsolat az MH egyéb informatikai rendszereivel, illetve külső 

rendszerekkel. 

Összességében pedig az MH-ban jelenleg alkalmazott informatikai 

rendszerekről (ADAMS, OKKER) azt tudom megállapítani, hogy egyáltalán nem 

fedik le a közúti szállítási folyamat teljes vertikumát, csak és kizárólag a folyamat 

egyes kisebb elemeinek végrehajtását támogatják, azt sem pontosan és hatékonyan, 

ezért a legjobb indulattal sem nevezhetjük őket részrendszereknek. Ebből 

következtetve ki tudom jelenteni, hogy az MH-nak jelenleg NINCS a közúti 

szállításait támogató informatikai rendszere – de még részrendszerei sincsenek –, 

pedig nagy szükség lenne rá. 
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5. Javaslat az MH közúti szállításait támogató informatikai 

rendszer kialakítására 

A korábbi fejezetekben tárgyaltak igazolják, hogy az MH szállítási rendszere 

és annak informatikai igénye nagymértékben mutat azonosságokat, hasonlóságokat a 

polgári szállítási rendszerekhez. Ebből kiindulva, a katonai sajátosságok 

figyelembevételével a polgári rendszerekhez igazítva viszonylag könnyen 

alkalmazhatunk korszerű eljárásokat, módszereket, részrendszereket – mint például 

az integrált logisztikai szolgáltatás (7. melléklet) és az integrált intermodális 

áruszállítási információs rendszer (8. melléklet) – a katonai közúti szállítások 

támogatására. Ehhez csak megfelelő szakmai hozzáértés és szemlélet szükséges mind 

a polgári, mind a katonai közúti szállításokkal kapcsolatban. Meglátásom szerint az 

integrált informatikai rendszer fejlesztésével kapcsolatban azt a minimális 

követelményt szükséges támasztani, hogy a közúti közlekedésen kívül valamennyi 

alágazat katonai szállításait támogassa. Ennek az elvnek a figyelembe vétele 

álláspontom szerint azért is fontos, mert az MH alkalmazása már nem csak honi 

területre és Európára korlátozódik. Egy több ezer kilométer hosszúságú ellátási lánc 

működésének biztosítása csak összetett, vagy kombinált szállítással – több alágazat 

igénybevételével – lehetséges, ehhez a katonai sajátosságokat és a közlekedés 

szektorok jellemzőit érvényesíteni kell. [82] 

A fenti szempontok figyelembe vétele mellett fontosnak tartom az Európai 

Uniós tagságunkból eredő kötelezettségeinket is. A 2007/2/EK irányelve [83] 

foglalkozik a közösségen belüli térinformációs infrastruktúra kialakításával, melynek 

egyik fontos követelménye az interoperabilitás, amelyet figyelembe kell venni a 

katonai szállításokat támogató informatikai rendszer kialakításakor is, amit a 

következőképpen fogalmaz meg: 

„interoperabilitás”: annak lehetősége, hogy a téradatkészleteket 

összekapcsolják és a szolgáltatások között ismétlődő manuális beavatkozás nélkül 
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kölcsönhatás álljon fenn oly módon, hogy az eredmény koherens, az adatkészletek és 

-szolgáltatások többletértéke pedig növelt legyen;” 52 

5.1. A szállítási tevékenység tervezését, szervezését támogató funkciók 

A szállítási tevékenységek hatékony végrehajtásához szükséges, 

végrehajtandó folyamatok, tevékenységek és azok sorrendiségének, illetve 

párhuzamosságának meghatározását, és az érintett szervezetek struktúrájának, abban 

meglévő alá-, fölé-, és mellérendeltségi viszonyok megállapítását követően a legelső 

lépés egy, a közúti szállításokat támogató informatikai rendszerek kialakításában a 

szükséges adatok, információk megfogalmazása, összegyűjtése és egy egységes, 

átlátható rendszerbe való foglalása. Véleményem szerint létre kell hozni a szükséges 

adatbázist, amelyben szereplő adatok nem csak a katonai közlekedési szakmát 

érintik, nem csak nekik van benne szerepük, hanem mindenkinek, aki kapcsolatban 

van a szállításokkal (pl. tárcák, HM, Vezérkar, igénylők). A korábbiak során már 

felvázoltam az adatbázisban szerepeltetni szükséges adatokat (anyaggal, járművel, 

személyzettel, útvonallal, rakodással kapcsolatos), információkat, de nem lettek 

megfogalmazva a velük szembeni követelmények, főbb funkciók. [84] 

Az anyaggal kapcsolatos információs adatbázisnak megállapításaim alapján 

mindenféleképpen tartalmaznia kell az MH-ban rendszeresített és az esetlegesen 

beszállított anyagok és csomagoló, egységrakomány képző eszközök (lényegében az 

összes szakanyag) minden fontos adatát. Természetesen a különböző szakanyagok 

különböző információkat is jelenthetnek, ennek megfelelően az adatbázisban ezeket 

el lehet különíteni egymástól, de nagyon fontos, hogy az anyag ne duplikálódjon, ha 

több szakanyaghoz is van rendelve, tehát átjárhatónak kell lennie. Sok esetben 

szükség lehet ezen információk mellé képeket is csatolni a könnyebb azonosítás 

érdekében (átadás-átvétel), illetve sokszor nem elhanyagolható egy átnézeti rajz a 

fontosabb adatokkal kiegészítve (9. melléklet), amelyek segítik a szállítás tervezőjét 

a szükséges jármű megválasztásában, a felépítmény kapacitásainak kihasználásában, 

a rögzítések tervezésében. 

52
Forrás: [83] 3. cikk (7) 
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A különböző anyagok adatbázisával kapcsolatosan meg kell jegyeznem, hogy 

az MH-ban nagyon fontos és lényeges lenne valamilyen áruazonosító technológia 

bevezetése, mivel a jelenleg alkalmazott HETK jelölés már alkalmatlan a feladatának 

ellátására, mivel egy kódszám több anyaghoz is tartozik, illetve az anyag kódszámát 

sem lehet könnyen azonosítani a képe, vagy neve alapján, azaz nagyon nehézkes az 

anyag és a kód egymáshoz rendelése. A közlekedési szakemberek (pl. Kerekes Béla 

mk. alez.) az anyagok azonosításának problémája gondot okoz már az ADAMS-ben 

a szállítandó anyagok bekódolásakor. A számviteli, anyaggazdálkodási 

tevékenységeken túl a szállításszervezést is jelentős mértékben nehezíti, hogy a 

szolgálati ágak (pl. elhelyezési, fegyverzeti, informatikai stb…) sem egységes 

nyilvántartó rendszert alkalmaznak. Ezzel még az anyag igénylését és az átadás-

átvételt is sokkal nehezebbé teszik, illetve nem is rendelkezik az MH egységes 

formanyomtatványokkal sem. Azon kívül, hogy nincs egységes elgondolás, gyakorlat 

az anyagellátásokra, az igénylés és annak utalványozási rendje is nagyon nehézkes, 

körülményes, illetve hosszú idő telik el az igénylés benyújtásától az anyag tényleges 

átvételéig. Azt is nyugodtan ki tudom jelenteni, hogy az anyagellátás az anyag 

kezelőjétől, a szolgálati ág illetékes személyétől függ. Ennek a problémának a 

feloldásához szükségesnek tartok egy egységes utasítás létrehozását az összes 

szakanyagra vonatkozva olyan tartalmi elemekkel, amely alkalmazza a polgári 

vállalati logisztika alapelveit, de figyelembe veszi a különböző katonai 

sajátosságokat is. [46] 

Kutatásaim alapján kijelenthetem, hogy az MH-nak nagyon nagy szüksége 

lenne egy automatikus termékazonosító, nyilvántartó és utalványozó rendszerre. 

Ezen alkalmazásnak minimálisan CODE 39 típusú53 vonalkód alapúnak kellene 

lennie, de sokkal célszerűbb és hatékonyabb lenne az RFID, vagy a QR kódok 

alkalmazása, hiszen a két utóbbinak sokkal nagyobb az adatkapacitása, sokkal 

szélesebb körű és könnyebb az alkalmazása. [85] 

53 Mivel a NATO is ezt a típust ajánlja, ezáltal az információáramlás egységesebb, gyorsabb lehet. 
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Az RFID technológia nagy előnye, hogy egyszerű, olcsó és gyors olvasást 

tesz lehetővé, nem kell szemmel látni a leolvasáshoz, egyszerre akár több kód is 

leolvasható, nem csak egyes termékekhez, hanem akár egységrakományokhoz is 

könnyen illeszthető, a logisztikai folyamatok könnyen automatizálhatók, gyors 

átadás-átvételt tesz lehetővé. [86], [87] Meglátásom szerint az MH-ban nem 

szükséges minden anyagra, eszközre alkalmazni, de nagyon jól kiegészítheti a 

vonalkódokat bizonyos helyeken. Egy RFID chip már egy-kétszáz Ft-tól elérhető, 

ami nem nagy összeg, ha azt vesszük, hogy egy köznapi cipőt majdnem 20 ezer Ft-

ért lehet megvásárolni a ruházati boltokban. 

A QR kódot 1994-ben fejlesztették ki, azóta számos felhasználási területe van 

és alkalmazása egyre jobban terjed a világban a hibatűrő képessége és a könnyű, 

gyors használata miatt (akár mobiltelefonos alkalmazás segítségével is, illetve 

könnyen továbbítható elektronikusan). Nagyon jól alkalmazható adathordozóként is, 

ezzel sokkal több információhoz tudja juttatni az olvasóját, mint a korábbi 

rendszerek. [88] Az MH-ban olyan területeken tartom célszerűnek alkalmazni, ahol 

esetlegesen szűkség van a szállítandó anyagról plusz információkra is, amit az 

adatbázis nem tartalmaz, vagy olyan különleges eszközről van szó, mellyel csak 

nagyon ritkán lehet találkozni szállítások során. 

Az alkalmazott azonosítási rendszer egyéb eszközeire (pl. olvasók) már 

nagyon fejlett lehetőségek vannak. Az automatikus leolvasástól kezdve a vezeték 

nélküli (pl. bluetooth-on kommunikáló) berendezésekig számos lehetőség közül lehet 

az adott helyen a legmegfelelőbbet kiválasztani és rendszerbe állítani, amelyeket 

meglátásom szerint feltétlenül szükségesek az MH-ban is rendszerbe állítani. [89] 

Az alkalmazandó termékazonosító rendszer megválasztása nagyban függ 

attól, hogy milyen követelményeket fogalmazunk meg velük szemben, hiszen 

egyáltalán nem mindegy, hogy az alkalmazási feltételeknek, elvárásoknak teljes 

egészében, vagy csak részben felel meg. Természetes a részleges megfelelés nem 

elfogadható. 
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Az általam fontosnak tartott főbb követelmények: 

 egy azonosító – egy termék, amennyiben például csak színben tér el 

két termék, akkor már az is kapjon új azonosítót; 

 tartalmazza a termék összes – a logisztikai folyamatban való helye, 

szerepe, megjelenése szempontjából – lényeges információt; 

 a pontosan azonosítható legyen a termék az azonosítója alapján és az 

azonosító szerint egyértelműen meghatározható legyen a termék a 

folyamatokban résztvevő összes elemnek megfelelően (raktár, szállító, 

felhasználó, gyártó stb…); 

 az azonosító kövesse végig a terméket a teljes életcikluson, 

függetlenül attól, hogy milyen területen (elhelyezés, kiképzés, 

informatika stb…) hasznosítják; 

 alkosson egy rendszert és könnyen lehessen automatizálni, 

informatikailag támogatni; 

 hosszú időn át biztosítsa az azonosítási lehetőséget, ne rongálódjon, ne 

vesszen el könnyen; 

 a kiépítése, üzemeltetése költséghatékony legyen; [90], [91], [92] 

 igazodjon, vagy kapcsolódni tudjon a polgári életben alkalmazott 

rendszerekhez; 

 képes legyen figyelembe venni a gyári egyedi azonosító számokat is 

(pl. elektronikai készülékek esetén); 

 alkalmas legyen speciális katonai körülmények között is feladata 

ellátására (pl. műveleti terület különböző időjárási viszonyai). 

Álláspontom szerint a szállítandó anyagokra és a hozzájuk kapcsolódó 

csomagoló, egységrakomány képző és egyéb eszközök hozzáférhetőségének 

jogosultsági szintjeit is meg kell teremteni. Nem elhanyagolható tényező az sem, 

hogy kinek és milyen mértékű joga van adatokat felvinni, illetve módosítani. A 

jogosultságok meghatározásánál alapvetően azt kell figyelembe venni, hogy az adott 

közlekedési, szállító beosztásnak mire van szüksége, milyen feladatokat kell ellátnia, 

illetve milyen egyéb kapcsolódási pontjai vannak horizontálisan és vertikálisan a 

szervezeti struktúrában. Teljesen más lehetőségeket kell biztosítani egy alegység 
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parancsnokának, mint a szolgálati elöljárónak, a törzsnek, illetve teljesen más 

szükséges egy diszpécsernek, egy anyaggazdának. 

Alapvetően minimálisan három hozzáférési szintet tartok szükségesnek 

megkülönböztetni: 

 teljes hozzáférés, adatmódosítási lehetőség (anyaggazda); 

 részleges hozzáférés, adatmódosítás nem lehetséges, de bizonyos 

feladatok elvégezhetők (pl. anyag rendelése konténerhez, komissiózás, 

jelentések lekérése stb…); 

 csak információ szerzés, keresés, egyéb műveletek végzése nélkül. 

Ezen három hozzáférhetőségi szintnek természetesen igaznak kell lennie az 

adatbázis egyéb más tárgyaira (pl. járművek) vonatkozó részekre is. Meglátásom 

szerint a járművekre vonatkozó adatbázisnak mindenféleképpen kommunikálnia 

kell az anyagokkal kapcsolatos információs bázissal, hiszen sok esetben szükség van 

a jármű és a szállított anyag összerendezésére. A két adatbázis közötti kapcsolat 

lényeges a jármű kapacitások maximális kihasználásához, illetve a rakományok 

elhelyezésének tervezéséhez akár a járművön, akár egységrakomány képző 

eszközben is. Elengedhetetlenül szükségesnek tartom a rakomány összeállításának 

(pl. együttszállíthatóság) megtervezéséhez, illetve a szükséges rögzítő eszköz, anyag 

számvetéshez. A példaként említett együttszállíthatóság szempontjából lényeges, 

hogy mely anyagok rakodhatók egy rakfelületre, és mekkora mennyiségben 

szállíthatók a járműszerelvény részein, mivel vannak olyan anyagok, amelyek 

egyáltalán nem továbbíthatók pótkocsin, csak szóló járművön. A rögzítő anyagok, 

eszközök számvetése sem elhanyagolható, hiszen az alul tervezett mennyiség a 

készenlét elérését is veszélyeztetheti, illetve a szállítási feladatot sem lehet 

végrehajtani. A rögzítés túltervezése pedig a szállítási költségeket növeli. 

Kutatásaim alapján állítom, hogy a járművekkel kapcsolatos adatbázisban 

nem csak magának a járműnek a szokásos méretei lényegesek, hanem több esetben is 

fontos lehet, hogy a felépítményt külön tudjuk kezelni tőle, hiszen a katonai 

járművek számos esetben cserélhető felépítménnyel rendelkeznek, amelyeket 
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ideiglenesen le kell szerelni róluk, és például javító műhelyként, vagy raktárként 

működhetnek gyakorlatok közben. Addig viszont a jármű egy másik típusú 

felépítménnyel könnyen végezhet másik feladatot is. Ennek megfelelően célszerűnek 

tartom az MH-ban meglévő összes járművet és annak felépítményét külön kezelni, 

például maga a szállító jármű lehet a közlekedési szolgálat kezelésében, de a 

felépítmény (pl. hűtő) pedig az élelmezési szolgálat állományában. Sokkal 

könnyebben lehetne a szállításokat így tervezni, szervezni, igaz ehhez egy teljesen 

kompatibilis jármű- és felépítményparkra lenne szükség, de sajnos ez csak részben 

kivitelezhető az egységes gondolkodás és források hiánya miatt, viszont készen kell 

állni a fejlesztések befogadására. Véleményem szerint hasonlóan kellene kialakítani 

a járművek egyéb berendezéseinek (pl. rakodó eszközök) adatbázisát is, csak ezek az 

eszközök sok esetben szerves részeit képzik a járműnek, elkülönítve kezelése sok 

esetben nehézségekbe ütközik. 

Meglátásom szerint a járművekkel kapcsolatos adatbázisok kialakításában és 

a bennük meglévő információk magadásában több szintnek, szervezetnek is részt kell 

vennie. Az egyik ilyen szereplő az adott alegység, amelynek az állományában van, 

hiszen az, illetve a felette álló szervezet – ami általában szintén logisztikai – 

foglalkoztatja, rendelkezik felette. Ebben a rendszerben az alegységnek, a törzsnek és 

az elöljárónak (harcászati, hadműveleti és hadászati szintnek) megvan a saját 

feladata, felelőssége. A következő szereplő az adott alakulat diszpécsere, hiszen ő 

tudja a szállító járműhöz rendelt feladatot „levezényelni”, az operatív irányítást 

elvégezni, vagyis a szállítások során neki kell tudnia a legtöbb információt a 

folyamatban lévő szállításokkal kapcsolatosan, amelyekről jelentéseket is kell adnia. 

A harmadik szereplő a gépjármű szolgálat, amely felelős az üzemben tartásáért, 

vagyis a javítási, karbantartási tevékenységért. Ezt azért tartom fontosnak, mert csak 

ő tudja, hogy az adott jármű meddig lesz például javításban, a műhelyben eltöltött 

ideje tényleges javításos, vagy alkatrészhiányos gépnap. [93] 

Általam fontosnak ítélt szereplő még a közúti szállítások tervezésében, 

szervezésében az MH KKK, amelynek nagyon sok esetben szüksége lenne a 

járművekre vonatkozó minden (statikus, dinamikus) információra, függetlenül attól, 
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hogy a saját állományában van-e a jármű, vagy sem. Sok esetben szüksége lenne 

arra, hogy a más alakulatoknál állományban lévő szállító jármű az adott időpontban 

igénybe vehető, vagy sem. Véleményem szerint ezzel sok esetben feleslegessé válna 

polgári szállító kapacitás igénybe vétele a feladat elvégzéséhez, illetve a katonai 

járművek kapacitásai nagyobb mértékben lennének kihasználva például kapcsolt 

szállítások szervezésével. Természetesen ennek jogi lehetőségei még nem állnak 

fenn, vagyis az MH KKK jelenleg nem rendelkezhet más alakulat járműve felett, 

róluk csak minimális információval bír, csak kérheti azok igénybevételét az adott 

alakulattól. [94], [95] 

Álláspontom szerint a járművekre vonatkozó adatbázisnak nem csak a katonai 

járműveket, eszközöket célszerű nyilvántartani, hanem a katonai alakulatok, 

objektumok közelében fellelhető polgári kapacitásokat is, és azon szintén polgári 

eszközöket, amelyek vagy nincsenek rendszeresítve az MH-ban, vagy viszonylag 

kevés van belőlük állományban, viszont rendszeresen vannak igénybe véve. Ezek az 

információk nagyon fontosak a különleges jogrend alkalmazásának időszakában. 

Természetesen ehhez szükségesnek tartom a polgári vállalatokkal való 

együttműködést is,54 hiszen, ha ők nem adnak ki kapacitás információkat, az nem tud 

megjelenni az MH adatbázisában sem. Ezek az információk elégségesek, ha csak 

statikusak, nem szükséges az adott járműveket tevékenységük közben követni, csak a 

szállítási, rakodási lehetőségek nyilvántartása lehet fontos. Véleményemet Hegyi 

Viktor mk. őrnagy55 is megerősítette a vele folytatott konzultáció során. 

A szállítási feladat az igények megjelenésével kezdődik. Álláspontom szerint 

az igénylések kezelésére is alkalmassá kell tenni a kialakítandó informatikai 

rendszert, mivel a legtöbb szállítási igény benyújtása papír alapon történik, ami 

tovább növeli az MH-ban megjelenő ilyen célú (bürokratikus) költségeket is.56 

54 Jelenleg nincs meg a szükséges jogszabályi háttér, de az akarat sem ennek a problémának a 
feloldására. 
55 Hegyi Viktor mk. őrnagy (MH KKK Gazdasági és Nyilvántartó Központ – részlegvezető) – 
konzultáció (2013. 07. 19.) 
56 Az MH-ban, mint általában a közigazgatásban, vagy az azzal kapcsolatos szervezeteknél tetemes 
összegeket emészt fel a papír alapon történő ügyintézés, mivel mindenhol túlságosan is 
bürokratikusan van kialakítva a rendszer működése. Nem elég, hogy a kérelmek, engedélyek, 
jelentések átgondolatlan nagy száma terheli a személyi állományt, azokat több példányban és papír 
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Véleményem szerint egy átgondoltan kialakított informatikai rendszer könnyedén 

kezelni tudná az összes szállítási igényt és megkönnyítené a tervező munkáját is 

azzal, hogy egy egységes formát adna, amellyel lecsökkenhet a szállítási feladat 

pontosításának időszükséglete, mivel minden igénynél megjelenhet az összes 

fontosabb információ. Egy digitális formanyomtatvány kitöltése sem igényel olyan 

szakmai ismeretet, mint kielégítően megírni egy papír alapú igénylést. [96] 

Meglátásom szerint az igénylések kezeléséhez felhasználható például az EDI-

t, illetve az azt egységesítő EDIFACT szabványrendszer. Az EDI elektronikus 

adatcserét jelent számítógépek között minimális emberi közbeavatkozással, vagy 

anélkül. [97] Egy ilyen, vagy ehhez hasonló rendszert lehetne alkalmazni például az 

anyagigénylések és annak szállítási igényének kielégítésére, hiszen egyszerre tudná 

kezelni a raktári készletet, az igény kielégíthetőségét, az utalványozást és a szállítási 

igény megjelenését az alakulat szállítást tervező részlegénél, vagy az MH KKK-nál. 

Kutatásaim alapján kijelenthetem, hogy a szállítási tevékenység tervezését, 

szervezését támogató részrendszerek közül nagyon nagy jelentősége van a 

közúthálózati adatainak nyilvántartásának és az adatok megjelenését biztosító 

térképes felületnek. Azt is kijelentem, hogy egy nem megfelelően, hiányos és 

pontatlan funkciókkal kialakított közúthálózati adatbázis, alkalmazás mellett a 

rendszer teljesen használhatatlanná válhat és felesleges a létrehozása. 

Álláspontom szerint legfontosabb feladatai a következők kell, hogy legyenek: 

 a teljes közúthálózat minden méret és terhelési adatát tartalmaznia kell 

(földutakig, mezőgazdasági utakig lemenően); 

 a közutakon megtalálható összes műtárgy, úttartozék adatait meg tudja 

jeleníteni; 

alapon lehet csak kezelni a jelenlegi rendszerben, pedig nagyon sok tevékenység sokkal könnyebben, 
egyszerűbben, gyorsabban, költséghatékonyabban lehetne egy jól kiépített informatikai alkalmazással 
kezelni. Ehhez viszont az anyagi források megléte mellett egy szemléletbeli változás is szükséges. Az 
igaz, hogy egy rendszer kiépítése és fenntartása anyagi áldozatot igényel, de azzal is hatalmas 
összegek takaríthatók meg, ha végrehajtáshoz szükséges időt tudjuk csökkenteni, vagy 
nagyságrendekkel kevesebbet költünk nyomtatóra, papírra, nem beszélve az ügyintézés 
ellenőrizhetőségéről és az „elkallódott” iratokról. 
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 tartalmazza a közutak és egyéb alágazatok kapcsolódási pontjainak 

(pl. vasútállomás, kikötő stb…) adatait, legalább egyszerűsített 

helyszínrajzát; [99] 

 vegye figyelembe az úthálózat aktuális forgalmi rendjét; 

 a térképes felület tegyen lehetővé országos szinttől akár házszámra 

való nagyítást, illetve különböző rétegek lekezelését (pl. útosztályok, 

alágazati pályák); 

 tegyen lehetővé információ hozzáadást a fontosabb, gyakran 

igénybevett objektumokhoz, területekhez, útszakaszokhoz, 

csomópontokhoz stb… (szöveges információk és szimbólumok 

hozzárendelése); 

 tegyen lehetővé pontos útvonaltervezést a normál és a túlsúlyos, 

túlméretes szállítások esetére is; 

 a térképes felület tegye lehetővé a mozgó járművek lekövetését, illetve 

hozzájuk egyéb információk, adatok rendelését; 

 tegyen lehetővé szűrést különböző feltételeknek megfelelően (pl. 

hidak megjelenítése, üres járművek leválogatása); 

 tegye lehetővé más katonai és polgári adatbázisokkal való 

információcserét (pl. Magyar Közút Nonprofit Kft., ADAMS stb…);57 

 tegye lehetővé bizonyos internetes alkalmazások rendszerben való 

megjelenítését, alkalmazását (pl. Google Earth); 

 tegye lehetővé az elektronikus díjfizetési rendszerbe való bejelentések 

automatikus elvégzését; 

 figyelembe kell, hogy vegye az állandó (vagy hosszabb ideig 

fennmaradó), illetve az időszakos korlátozó tényezőket (pl. 

engedélyhez kötött behajtás, útfelújítás stb…); 

57 Tóth Bálint tájékoztatása alapján a közúti infrastruktúra vonatkozásában 1993-tól nincs az adatok 
átadására vonatkozóan jogszabály, általában a Honvéd Vezérkar, illetve nevében az akkori MH 
KSZF-ség "együttműködési megállapodás alapján"- amely csak szóban létezett - a személyes 
kapcsolatokra alapozva kért és kapott olyan adatokat, amelyeket fel tudott használni az OKKER és a 
BNT adatbázisaihoz. A honvédelmi törvény - és annak végrehajtására vonatkozó kormányrendelet - 
csak az "ingóságok" (járművek, munkagépek munkaeszközök, tárolóeszközök) és ingatlanban pedig 
a műhelyek, telephelyek, valamint a személyi állomány fektetése, fürdetése és élelmezési ellátása 
vonatkozásában kér adatszolgáltatást, de ez sem általános, hanem csak a kijelölt szervezetektől. [98] 
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 a korlátozó és egyéb befolyásoló tényezők figyelembe vételével 

megkerülési lehetőségeket tudjon biztosítani. 

Külön kiemelném az útvonalak tervezésére vonatkozó funkciókat, ugyanis 

erre nagyon nagy szüksége lenne az illetékes szakembereknek. A normál szállítási 

feladat útvonalának tervezéséhez számos alkalmazás fellelhető az interneten (pl.: 

Magyar útvonaltervező [100]), amelyek nagyon jól használhatók, hiszen elfogadható 

szinten figyelembe veszik a szükséges tényezőket. Azonban a túlsúlyos, túlméretes 

szállításokra vonatkozó útvonalengedélyekre ez már egyáltalán nem igaz, főleg a 

Budapesten kívüli területekre, hiszen a fővárosban az önkormányzat adja azt ki, de 

máshol viszont az MH KKK az illetékes engedélyező. [101] 

Sajnos ezekhez az engedélyek kiadásához nagyon kevés feltétel adott 

jelenleg. Nincs egyetlen program sem, amely támogatná ezt a feladatot, csakis 

kizárólag régi, idejét múlt térképekből és táblázatokból tudnak dolgozni. Sikár Attila 

zászló elmondása alapján egyetlen támogatásuk ismeretségen keresztüli, mivel 

évente részt vesznek polgári továbbképzéséken, és ott „baráti alapon” hozzá tudnak 

jutni újabb információkhoz, de azok sem teljesek, illetve nehézkesen kezelhetők. A 

10. melléklet tartalmaz egy, az ilyen módon „beszerzett” jpg formátumú nagy 

felbontású térképet, amit az útvonalengedélyek kiadásához fel tudnak használni a 

szakemberek.58 

Meglátásom szerint már az is nagy segítség lenne a számukra, ha a ma még 

újdonságnak számító Google Street View [102] szolgáltatást használni tudnák, de 

erre sajnos nem sok lehetőségük van, mert az internet elérhetőségük korlátozott még 

akkor is, ha el tudják érni. Azonban, ha csak ezen az alkalmazáson meg tudják nézni 

a kiválasztott útvonalat, sokkal gyorsabban tudnának pontosabb információhoz jutni 

(igaz nem napra kész), mint a térképek alapján, nem beszélve arról, hogy az 

esetlegesen szükséges útvonal bejárások is időben lerövidülhetnek, vagy el is 

maradhatnának (költségcsökkentési lehetőség). 

58 Jogszabályi módosítás szükséges az közúti adatbank ingyenes hozzáféréséhez 
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Meglátásom szerint szemrevételezésre nem csak a túlsúlyos, túlméretes 

szállítások végrehajtása során van szükség, hanem abban az esetben is, amikor az 

MH kötelékei egy addig számukra ismeretlen, vagy kevésbé ismert területen hajtanak 

végre feladatot. Az alakulatok számára nem csak a műveleti terület jelenthet ilyen 

szempontból kihívást, hanem a BNT-n belüli tevékenységek is szövetséges országok 

területén. Természetesen ez a kihívás áll a szövetséges alakulatok előtt is, 

amennyiben hazánkban hajtanak végre feladatot, vagy tranzit szállítást hajtanak 

végre Magyarország területén. Nagymértékben segíthetik ezek az alkalmazások azon 

szemrevételezési, kitelepülési, áttelepülési elvek gyakorlati végrehajtását, amelyeket 

doktrínák, illetve a mindenkori műveleti helyzet és/vagy az elöljárói követelmények 

határoznak meg. [103] 

Amennyiben egy kicsit szélesebb szemléletet alkalmazok, akkor azt is 

kijelenthetem, hogy a szállítások tervezésének alapinformációit egy geoinformációs 

rendszernek kellene támogatnia, amely rendszer támogathat egyéb más 

tevékenységeket, amennyiben lehetőséget biztosítunk különböző térképi rétegek 

alkalmazására a felhasználási területtől függően. [104] 

Korábbiakban tárgyaltak alapján nyugodtan kijelenthetem, hogy a különböző 

járművek, anyagok, eszközök adatbázisban való megjelenítésére vonatkozó elvek 

ugyanúgy igazak lehetnek, és nagy részben igaznak is kell lennie a rakodó és 

rögzítő eszközökre (mint közlekedési szakanyagok) vonatkoztatva is. Az eszközök 

statikus nyilvántartása mellett szükség van azok igénybe vehetőségére, hasonlóan a 

szállító járművekhez. Az információs rendszernek nem csak a rakodó eszközöket kell 

lekezelnie, hanem azokat a rakodóhelyeket is, amelyeket az MH alkalmanként, vagy 

rendszeresen igénybe vesz a szállítási feladataik végrehajtásakor. Ez természetesen 

azt is jelenti, hogy nem csupán az MH objektumai tartozhatnak bele, hanem polgári 

létesítmények is, mivel több esetben is igénybe lehet őket venni (pl. vasútállomások). 

Véleményem szerint a rakodóhelyekre vonatkozva nem csak a statikus adatok 

szükségesek, bizonyos esetekben szükség lehet azokkal kapcsolatos dinamikus 

információra is, mint például egy adott időpontban van-e szabad rakodási kapacitás 

és rakodóhely, vagyis a kívánt időpontban lehet-e rakodást végezni, vagy sem. Ennek 
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például jelentősége lehet egy vasútállomáson történő rakodáskor, amikor is a vasút 

határozza meg, hogy melyik időpontban és mennyi ideig van lehetőségünk külön 

költség nélkül elvégezni a feladatainkat ott. Hasonló elvek érvényesek a vízi 

(folyami, tengeri) és a légi szállításoknál is. Egy tervezéshez szükségesnek tartom 

ismerni azt az információt, hogy az általunk tervezett időpontban szabad-e a 

szükséges terület, vagy már oda terveztek rakodást. Ennek megfelelően ilyen esetben 

is szükség van a polgári vállalatokkal, szervezetekkel, hatóságokkal (pl. fuvarozó 

vállalatok, NKH, repülőterek, szállítmányozók, vámszervezetek) való szoros 

együttműködésre az informatikai rendszerek között. 

Az állományra vonatkozó szükséges információk a korábbiak során általam 

szintén ki lettek dolgozva, hogy melyek azok, amik szükségesek az informatikai 

rendszerben. A rendszernek különböző helyeken kell ezeket felhasználnia. Szükséges 

az állomány közvetlen parancsnokának, hogy az egyéni érdekeket (pl. szabadság), a 

szolgálatvezénylést és a feladatra vezénylést meg tudja oldani. Szükségesnek tartok 

azonban még kapcsolatot és átjárhatóságot a szállításon kívüli informatikai 

rendszerekkel, hiszen a teljesítmények elszámolása és a személyügyi feladatok ezzel 

nagyon jól támogathatók. Ebből is levonhatom azt a következtetést, hogy egy ilyen 

szállítást támogató rendszernek át kell nyúlnia a közlekedési alegységeken, 

szerveken, mert az egyéb rendszerek támogatására is használható, illetve onnan is 

jelentkezhet a szállítás számára fontos adat, információ. [105] Tehát a személyzetre 

vonatkozó információk a közvetlen parancsnokon kívül (pl. munkaidő ellenőrzés) 

szükségesek a pénzügy és a személyügy számára is, ezzel tovább csökkentve a papír 

alapú feldolgozást és elszámolást (pl. menetlevélre és annak manuális feldolgozására 

nem lenne szükség). 

5.2. A szállítási tevékenység végrehajtását támogató funkciók 

A szállítások végrehajtásához elengedhetetlenül szükségesnek tartok egy 

GPS-es járműirányító rendszer létrehozását járműfelügyeleti és bizonyos esetekben 

navigációs lehetőségekkel. Járműirányítás fogja át lényegében egy GPS-es rendszer 

által elvégezhető feladatokat a legnagyobb mértékben, hiszen a helymeghatározás 



141 

mellett követi is a járművet és képes a kétoldalú kommunikációra is. A 

járműfelügyelet szintén általam szükségesnek tartott lehetőség, hiszen ezzel 

biztosítható a járművek és felépítményük biztonsága. A navigációs lehetőségre a 

járműben nem minden esetben szükséges, de elengedhetetlen például a 

tűzszerészeknél, ahol sokszor nem lakott területen kell a feladatokat ellátniuk, hanem 

szántóföldön, erdőben, ahová el kell „kísérni” őket. Azon kívül hasznosnak tartom a 

túlsúlyos, túlméretes szállítások esetén is, amikor például nem nyomtatva áll 

rendelkezésre az útvonalengedély, hanem a járművezetőt (szállító, vagy kísérő 

jármű) megszemélyesítő mágneskártyára van feltöltve az útvonal és a jármű fedélzeti 

egység azon keresztül jeleníti meg és navigálja végig az útvonalon. Véleményem 

szerint ugyanez megvalósítható egy nagytávolságú normál anyagszállításnál is, vagy 

akkor, ha a járművezető nem ismeri az útvonalat, illetve a kiinduló-, illetve célpont 

helye nehezen és bonyolult módon közelíthető meg. [106], [107] 

A közlekedési szakma számára ismert a közúti útvonalfoglalásra vonatkozó 

elv, amely lehetőséget teremtene bizonyos esetekben (pl. külön díj fizetése) arra, 

hogy előnyöket lehessen biztosítani a közlekedés során a lefoglaló járműveknek, 

járműszerelvényeknek a forgalomszabályozás segítségével. Az elv szerint, aki az 

adott útvonalat az adott időpontban lefoglalja, előnyt élvez az összes egyéb 

közlekedővel szemben. Az előnyben részesítésre hasonló megoldásokat 

alkalmaznának, mint a közösségi közlekedési járműveknél (pl. jelzőlámpához 

érkezésnél szabad jelzés biztosítása). [108] Ez az elképzelés még csak elméleti síkon 

létezik, hiszen annak jogi és műszaki kidolgozása még várat magára, de amennyiben 

a jövőben megvalósul valamilyen formában, az MH is felhasználhatná ezt a 

lehetőséget a fontosabb szállítmányaik gyorsabb közlekedtetésére, eljuttatására. 

A rendszer kialakítása teljesen mindegy, hogy melyik műholdas rendszert 

alkalmazza (NAVSTAR, GLONASS, INMARSAT [109]), mivel lényegében 

mindegyik rendelkezik azzal a „tudással”, amely szükséges lehet. Meglátásom 

szerint érdemes azonban úgy elkészíteni, hogy amennyiben végleges formát ölt, a 

GALILEO rendszer műholdjait is használni tudja például a NAVSTAR mellett, 
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hiszen ezt tervezik a jövőben alkalmazni Európában. A GALILEO tervezett 

szolgáltatási rendszerét a 19. ábra szemlélteti. 

19. ábra A GALILEO tervezett szolgáltatási rendszere59 

Egy GPS rendszer biztosítani tudja azokat az információkat, amelyek a 

szállítás irányítójának, diszpécsernek szüksége van a végrehajtás során, vagyis 

figyelemmel tudja követni: 

59 Forrás: [110] p. 25. 
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 a jármű menetvonalán való közlekedését, sebességét, esetleges 

megállóhelyeit; 

 a végrehajtás idejét, elindulását a felrakó helyről és érkezését a 

lerakóhelyre; 

 a szállított anyag állapotát, helyzetét (anyaggazda, címzett pontosabb, 

illetve felsőbb vezetés könnyebben megvalósítható informálása; 

rakománybiztonság); 

 a jármű működése közben szükséges adatait (pl. jármű motorjának 

fordulatszáma, pillanatnyi fogyasztás); 

 illetve minden olyan tényezőt, aminek mérésére, érzékelésére a 

rendszert felkészítették, kiépítették. [111] 

Ezek a dinamikus információk nem csak az adott alakulat számára lehetnek 

fontosak (pl. jármű követése, irányítása, jármű műszaki állapotának fenntartása 

érdekében), hiszen sok esetben más alakulatoknál is jelentkezhetnek olyan igények, 

amelyek egybeesnek a már megtervezett, vagy végrehajtás alatt álló feladat idejével, 

menetvonalával. Ebben az esetben egy járművel lehetne több feladatot is elvégezni – 

amennyiben van szabad kapacitása –, ezáltal megvalósíthatók lennének a kapcsolt 

szállítások. Ezek főleg az MH KKK számára lehetnek kiemelt jelentőségűek, hiszen 

ők olyan szállítási feladatokat terveznek, amelyek több alakulatra is vonatkoznak, 

illetve nagyobb volumenű feladatokat is tervezhetnek. Úgy is fogalmazhatok, hogy 

ezek nélkül az operatív irányítás nem valósítható meg. 

A végrehajtás egyik fontos elemének tartom az üzemanyaggal való feltöltés 

és az üzemanyag felhasználásának nyomon követése is. Ezt könnyen lehet mérni, 

hiszen az üzemanyag rendszerbe épített átfolyás mérő tudja mérni a pillanatnyi 

fogyasztást, a betöltő nyíláshoz telepített pedig a feltöltés mértékét. Ezeket az 

adatokat könnyen lehet rögzíteni és a végrehajtás során, vagy azt követően 

ellenőrizni őket, hogy nem történt-e lopás, vagy csalás. Ez a megoldás nem csak az 

MH objektumaiban meglévő üzemanyagtöltő állomáson való feltöltéskor tud 

adatokat szolgáltatni, hanem minden egyes üzemanyag vételezéskor, legyen az 

tartálykocsi, vagy üzemanyag tároló kanna. Azon kívül nagyon jól illeszkedhet egy 
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kártya alapú tankoló rendszerhez, melyet már korábban is javasolt például Kertai 

László és Szatmári Gábor. [112] 

Itt szükséges megemlítenem egy olyan alkalmazás hasznosságát, amit már 

korábban szintén ismertettem, nevezetesen az áruazonosító és az EDI-hez hasonló 

rendszer alkalmazása. Jelenleg a különböző anyagok vételezése esetén a „címzett”, 

vagyis annak átvevője a szállító járművel együtt közlekedik a felrakó pontig, mert ott 

és akkor kell a szükséges okmánykezeléseket elvégezni, amelyhez az ő aláírása 

mindenképpen szükséges. Az elektronikus adatcsere lehetőségével ez az 

okmányolási procedúra feleslegessé válik. Az átvevő személy másik szerepe a 

szállítás során, hogy megbizonyosodjon az anyag állapotáról, minőségéről, tartalmi 

és mennyiségi megfelelőségéről. Meglátásom szerint, ha a polgári életben is hasonló 

lenne az árufuvarozás, tízezres nagyságrenddel több embert kellene a terméket 

gyártóknak, a boltoknak és egyéb vállalatoknak alkalmazniuk, hogy az alapanyagaik, 

félkész termékeik, vagy termékeik a megfelelő állapotban és mennyiségben jussanak 

el hozzájuk. A rengeteg felesleges személy tetemes többletköltséget jelentene a 

tevékenységükben. 

A polgári életben már nagyon régóta hatékonyan alkalmaznak olyan 

áruazonosító technológiákat és az olvasásukra alkalmas készülékeket, amelyek 

sokkal könnyebben és gyorsabban meg tudják oldani az áru átadás-átvételét a papír 

alapú elszámolás, az okmánykezelés teljes elhagyásával. Nagyon sok esetben 

nehézkes a szállítási feladat időpontját meghatározni, vagy átütemezni (akár a 

szállítás napján is) pont abból kifolyólag, mert vagy az átvevőnek, vagy pedig az 

átadónak nem megfelelő a megadott dátum. Véleményem szerint ezekkel az 

alkalmazásokkal kiküszöbölhető ezen problémák megjelenése, illetve az sem okoz 

problémát, hogy az átadásra az ellátó központokban csak néhány személynek van 

felhatalmazása. Ha egy egységrakomány előkészítettek és elláttak azonosítással, 

megfelelő segédberendezések (pl. kézi olvasó készülékek) segítségével gyorsan meg 

lehet valósítani az átadás-átvételt. 
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Létezik már olyan technológia, amely az RFID előnyeit ötvözi a GPS 

alkalmazással, és a rakományok világ bármelyik pontján történő követhetőségre 

fejlesztettek ki. Ennek a rendszernek az alapja egy jelölőcímke, amely el van látva 

egy GPS vevőegységgel, ami követi az egységrakományt, azon kívül az opcionálisan 

kiegészített érzékelőivel figyelheti az áru állapotát is. A kommunikációra alapvetően 

mobiltelefonos technológiákat (pl. GPRS, HSDPA) használhat. Amennyiben nem 

elérhető a mobiltelefonos cellarendszer, nem történik követés, de amint belép az áru 

egy bázisállomás területére, azonnal el tudja küldeni a korábbi és a pillanatnyi 

adatokat. Ezekhez az adatokhoz nem csak a szolgáltató cég, hanem a megbízó 

(címezett) is hozzá tud férni. A rendszer alkalmas az egységrakományok lezárására 

is, és figyelmeztetést tud küldeni a szolgáltatónak és a megbízónak, amennyiben 

valamilyen körülmény megváltozik (pl. jelentős hőmérsékletváltozás, zár felnyitása). 

[113] Az MH számára bizonyos esetekben nagyon hasznosnak tartok egy ilyen 

rendszer alkalmazását, például amikor nemzetközi feladatokat hajtanak végre, vagy 

olyan anyagot továbbítanak, amely különleges kezelést igényel, vagy nagy értéket 

képvisel. 

Kutatásaim és meglátásom szerint a rendszernek meg kell tudnia jeleníteni az 

útvonalon megjelenő időszakos akadályokat, amelyek a szállítás során jelentkeznek. 

Ezek közé tartoznak például a balesetek, útminőség hirtelen romlása (pl. útpályán 

hirtelen jelentkező jelentős kiterjedésű burkolat szakadás nagy mennyiségű csapadék 

miatt), útlezárás tüntetés miatt stb… Ezekről szóló információkat vagy a már 

szállítást végzők tudják eljuttatni a diszpécser számára, aki ezt el tudja helyezni 

térképen, és azonnal el tudja juttatni akár szöveges, vagy hangüzenetben a 

járművezető részére, akár a jármű navigációs képernyőjén is megjelenítheti. Ennél 

részletesebb és pontosabb lehetne a különböző szervektől, hatóságoktól kapott 

közvetlen információ. Ezek a polgári együttműködők lehetnek például a rendőrség, 

közút kezelője, ÚTINFORM, BKK INFO60 stb… Természetesen erre az információs 

kapcsolatra semmilyen feltétel (sem jogi, sem technikai, sem szoftver stb…) feltétel 

jelenleg nem adott, de szükség lenne a kialakítására. [114] 

60 BKK INFO: Budapesti Közlekedési Központ Információs Szolgálata 
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5.3. A szállítási tevékenységet követően alkalmazható funkciók 

A kialakítandó informatikai rendszer szállítási tevékenységet követő funkciói 

alapvetően az ellenőrzést, a szállítási teljesítmények elszámolását, számbavételét, 

illetve a felsőbb vezetések, parancsnokságok felé irányuló jelentéseket támogatják. A 

tapasztalatok levonása miatt elengedhetetlenül fontosnak tartom a kontrollingot. A 

végrehajtás során alkalmazható és szükséges ellenőrzésekről a korábbiak során már 

szót ejettem. Azonban a végrehajtás után is szükség van ezekre, illetve hasonló 

ellenőrzésekre, hiszen nem minden esetben lehet a folyamatban operatívan tenni a 

hiányosságok kiküszöböléséért és a felmerülő problémák megoldásáért. 

Ide sorolom például a járművezető vezetési stílusának elemzése, hogy a 

képességei és a külső körülményeknek megfelelő vezetési stílust alkalmazott-e, vagy 

sem, és ezzel a jármű műszaki állapotára rossz hatást gyakorolt. Azon kívül az sem 

elhanyagolható, hogy a járművezető betartotta-e az útszakaszokra vonatkozó 

megengedett sebességhatárokat, vagy gyorshajtást követett el. Ennek akkor is kell, 

hogy jelentősége legyen, amikor a rendőrhatóságtól nem érkezik jelzés ilyen tényről. 

Véleményem szerint a járművek működésének figyelemmel kísérése fontos 

lehet a következő javítások, vagy karbantartások tervezéséhez nem csak a szállító 

alegységnél, hanem a javító műhelyben is, hiszen sokkal könnyebb a javító kapacitás 

kihasználását tervezni, ha vannak előre látható és végrehajtandó tevékenységek és 

nem csak az adott pillanatban jelentkezők. Ezeknek az információknak a gyűjtésével 

és elemzésével a járművek műszaki állapota is fenntartható és költségek takaríthatók 

meg, hiszen egy kismértékű meghibásodás időben történő javítása nem okoz jövőben 

sokkal súlyosabb problémát, amely már sokkal több időt vesz igénybe és anyagilag is 

nagyobb terhet jelent. Természetesen ahhoz, hogy ez a funkció működhessen, 

szükség van a technikai kiszolgálási rendszer átalakítására, modernizálására is. 

A 3.3.1. fejezetben ismertettem egy olyan mutatószám rendszert, amely a 

katonai közúti szállításoknál előnyösen alkalmazható. Ezeknek a mutatószámoknak a 

végrehajtás után van jelentősége, hiszen velük lehet elkészíteni a feladatra, vagy 
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feladatokra vonatkozó utókalkulációt, amely segítség lehet a következő feladat 

tervezéséhez, a meglévő kapacitás vizsgálatához és annak jövőbeni átalakításához a 

feladatok függvényében. Azon kívül a felsőbb vezető szervek, parancsnokságok is 

időnként igénylik az adott vizsgált időintervallumban elvégzett feladatokról szóló 

összesítő jelentést. Egy informatikai rendszerben ezek automatikusan és nagyon 

rövid idő alatt elkészíthetők, ha megfelelően van kialakítva a lekérdezési struktúra. 

Ebben az esetben is szükségtelenné válik a papír alapú jelentéstétel és az operatív 

(végrehajtó) szint munkája is leegyszerűsödhet, ha nem kell külön táblázatokat 

„gyártaniuk” majdnem napi szinten. 

A személyi állomány teljesítményeinek elszámolásának fontosságát korábban 

szintén bemutattam, de itt is mindenképpen ki kell hangsúlyoznom – mivel 

kiemelkedő jelentőséggel bír -, hogy a szállításokat támogató informatikai 

rendszernek szorosan együtt kell működnie az MH egyéb tevékenységét támogató 

informatikai rendszerekkel, szerves részét kell képeznie a „vállalatirányítás” 

informatikai rendszerének. Jelen esetben a személyügyi és a gazdálkodási 

rendszerekhez feltétlenül kapcsolódnia kell. 

5.4. Következtetések 

A fenti fejezetből azt a következtetés vonhatom le, hogy egy katonai közúti 

szállításokat támogató informatikai rendszer kialakítása nem egyszerű feladat és nem 

csak a közlekedési szakma tevékeny közreműködését igényli, pedig nem esett szó az 

egyéb alágazatokról sem. Nem lehet úgy kezelni a szállításokat, mint az MH egy 

feladatát a sok közül és nem lehet elkülönülten sem foglalkozni vele. Az anyagok 

továbbítása szerves részét képezik minden egyes tevékenységnek, legyen az a 

mindennapi élettel, kiképzésékkel, gyakorlatokkal, missziókkal stb… kapcsolatos, 

nem beszélve arról, hogy minden egyes szakcsapatnak szüksége van rá, ezekből 

kifolyólag a költségigénye is nagyon magas. Azon kívül egy ilyen rendszer 

szükséges funkcióinak meghatározását sem lehet nagyvonalúan kezelni, átgondoltan 

kell azt végrehajtani és figyelembe kell venni a teljes feladat- és szervezeti struktúrát 

is. Könnyebbséget jelent, hogy a polgári életben a szükséges funkciók mindegyikére 
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van megoldás, akár több lehetőség közül is lehet választani, illetve onnan nagyon sok 

üzemeltetési tapasztalatot lehet gyűjteni, tanulni lehet belőle. Célszerűnek tartok egy 

olyan módszer alkalmazását a szükséges rendszerelemek kiválasztására, amelyek 

megfelelően alapozzák meg az összehasonlíthatóságot különböző szempontok 

alapján, hiszen a rengeteg, a piacon jelen lévő alkalmazás közül találomra nem lehet 

dönteni. A kiválasztás problematikájával Michelberger Pál foglalkozott bővebben a 

doktori értekezésében. [115] 

A katonai közúti szállítások szervezésével kapcsolatban is alapvető 

követelményként jelentkezik a hazai, vagy nemzetközi információs rendszerekhez 

való összeköttetés kialakítása, hiszen adatokhoz és információkhoz bizonyos 

esetekben csak onnan lehet hozzáférni. Ennek a kielégítése viszont olyan 

követelményeket támaszt, amelyek túlnyúlnak az MH-en és magasabb szintű 

beavatkozás tesznek szükségessé, például a jogalkotás területén. Ezeknek a 

követelményeknek meg is kell felelni, hiszen az MH Közlekedési Támogatási 

Doktrína [116] készítői felismerték az együttműködés szükségességét, hiszen a 

közlekedési támogatás fogalma és célja is tartalmazza, hogy az a polgári és a katonai 

együttműködéssel, egymást kiegészítve valósulnak meg. 

„101.  A közlekedési támogatás fogalma: A közlekedési támogatás a katonai 

szervezetek béke-, válság- vagy háborús időszaki tevékenysége logisztikai 

támogatásának része, amelyet a katonai és polgári közlekedési szervek a katonai 

közlekedési szükségletek kielégítéséért és a közlekedési folyamatok 

megszakításmentes fenntartása érdekében hazai vagy külföldi területen egységes 

elgondolás és terv alapján végeznek.”61 

„102.  A közlekedési támogatás célja: A közlekedési támogatás célja, hogy a 

polgári és a katonai közlekedési és szállítási kapacitások integrált rendszerben 

történő alkalmazásával a csapat-, személy-, eszköz- és anyagszállításoknak a 

hadműveleti és harcászati igényekhez igazodó végrehajtásával, biztosítsa a katonai 

műveletek közlekedési, szállítási szükségleteinek kielégítését. 

61 Forrás: [116] p. 13. 
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103.  A közlekedési támogatás feladatai: A közlekedési támogatás feladatai 

a katonai és polgári közlekedési szervezetek együttes tevékenységével, egymást 

kiegészítve valósulnak meg. A katonai közlekedési szervezetek a nemzetgazdaság 

közlekedési ágazatainak (közúti-, vasúti-, légi-, vízi-, csővezetékes) az üzemeltetőivel 

egységes rendszert alkotnak.” 62 

Meglátásom és kutatásaim alapján a teljes informatikai rendszerrel 

kapcsolatban feltétlenül foglalkozni kell annak biztonságával, amely alatt az 

adatokhoz, információkhoz való illetéktelen hozzáférést és a működésében 

megvalósított szándékos zavarkeltést kell érteni. A megállapításom nem csak a 

feladat végrehajtása utáni részrendszerekre igaz, hanem mind az előkészítésre, mind 

pedig a végrehajtásra egyaránt. Véleményem szerint az informatikai rendszert úgy 

kell kialakítani, hogy a kívülről történő behatolásra a lehető legkisebb felületet 

hagyjuk, hiszen az adatbázisokból és a rakományokra vonatkozó információkból 

könnyen olyanokhoz is hozzájuthatnak illetéktelenek, amelyek környezetbe 

kikerülése nem célszerű. Ilyen lehet például, hogy mikor és mennyi lőszert, fegyvert, 

robbanóanyagot fog szállítani az MH és annak mi lesz az útvonala. Ezek tudatában 

már könnyen meg lehet szerezni ezeket az anyagokat és fel lehet használni 

hazánkban, vagy Európában erőszakos cselekmények elkövetéséhez. Ennél fogva 

nagyon kell arra ügyelni, hogy az INTERNET-el csak minimális kapcsolódása 

legyen a rendszernek, és az is csak annyi időre álljon fel, amíg az feltétlenül 

szükséges. Az INTRENETES alapot feltétlenül szükségesnek tartom korlátozni, 

hiszen a világ bármelyik pontjáról viszonylag könnyen be lehet hatolni rajta keresztül 

bármilyen rendszerbe. Hiába vannak korszerű eljárások, módszerek, lehetőségek (pl. 

felhő alapú szolgáltatás) a behatolás megakadályozására, ezek egyáltalán nem 

nyújtanak akkora biztonságot, amely egy katonai rendszerrel kapcsolatban elvárható 

lenne. Egy katonai informatikai rendszerben megtalálható információk fontossága 

össze nem hasonlítható egy polgári vállalat üzleti titkaival. Az utóbbiak megszerzése 

maximum anyagi kárral járhat egy vállalat számára. A katonai adatok megszerzése 

ezzel szemben emberek ezreinek életét közvetlenül, vagy közvetetten 

62 Forrás: [116] p. 13. 
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veszélyeztetheti. Ezen okokból kifolyólag sokkal célszerűbbnek tartom a rendszert 

csak az MH INTRANET hálózatán létrehozni (bár annak fejlesztése ehhez 

elengedhetetlen) és csak 1-2 munkahelyet kellene fenntartani az INTERNET és a 

rendszer kapcsolódására adatfrissítés célzattal, illetve azok hozzáférhetőségét is 

erősen korlátozni szükséges.  [117] 
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6. Összegzett következtetések 

6.1. A kutatási tevékenység összegzése 

Az értekezés elkészítésével kapcsolatos kutatásaim során arra helyeztem a 

hangsúlyt, hogy megkeresem azokat a lehetőségeket, amelyekkel a katonai 

közlekedési szervezetek, alegységek munkáját könnyebbé, gyorsabbá és egyszerűbbé 

lehet tenni. 

A kutatási feladatnak az elvégzéséhez elengedhetetlenül szükséges volt első 

lépésként megvizsgálni a polgári és a katonai szállítások azonosságait és 

különbségeit. Az összehasonlítás alapja és módszere a polgári folyamatok részletes 

vizsgálata és elemzése volt, amelynek során részletesen megvizsgáltam az 

elvégzendő, elvégezhető résztevékenységeit és összehasonlítottam a katonai 

szállításokkal, figyelembe véve a honvédség speciális feladatait, tevékenységét is. A 

tevékenységek felsorolása, tartalmának vizsgálata, illetve azok végrehajtási 

sorrendiségének és párhuzamosságának meghatározása képezik az alapját egy 

korszerű informatikai rendszernek. 

A folyamot és részfolyamatok sorrendjének meghatározása után feltétlenül 

szükség volt arra, hogy megvizsgáljam azokat az alapelveket, amelyeket a polgári 

életben már nagyon régóta felhasználnak az informatikai rendszereik kialakításában. 

Abból indultam ki, hogy a már bevált követelményeket és szempontokat az MH-ban 

is előnyösen lehet alkalmazni. Következő lépésben szükséges volt megvizsgálnom 

azt, hogy milyen információkat kell biztosítania egy ilyen rendszernek, hogy 

előnyösen tudja támogatni a szállítási tevékenységeket és biztosítson minden olyan 

adatot, információt, amely a rendszer működéséhez elengedhetetlenül szükséges. 

Egy kialakítandó informatikai rendszerre vonatkozó javaslatok 

megfogalmazásához mindenképpen szükséges volt azt is vizsgálnom, milyen hasonló 

feladatot, vagy részfeladatot ellátó rendszerek vannak alkalmazásban az MH-ban 

ezen a területen. Ennek a vizsgálatnak fő célja volt, hogy az esetlegesen most 

alkalmazott rendszerek milyen feladatot látnak el, milyen feladatok elvégzésre 

alkalmasak, és milyenekre nem. Célszerűnek tartom a már bevált és alkalmazott 
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rendszerek, részrendszerek köré építkezni az új kialakításakor, de a korábbiak akár 

integrálódhatnak is bele. 

A vizsgálat alapján végső célként határoztam meg, hogy olyan 

alapfunkciókat, polgári rendszerekhez való csatlakozási pontokat határozzak meg és 

polgári életben már alkalmazott részrendszerek MH-ban való bevezetésére tegyek 

javaslatot, amelyek hatékonyan tudják támogatni a katonai közúti szállításokat. 

6.2. Összefoglaló végkövetkeztetések 

Az MH nagyon sok tekintetben eltér egy polgári vállalattól, de bizonyos 

területeken – például a logisztika – vannak olyan folyamatok, tevékenységek, 

amelyeket össze lehet hasonlítani, amit meg is vizsgáltam és bizonyítottam. A 

polgári és a katonai logisztikai folyamatok egyik nagyon fontos részterülete a 

szállítás, amelynek résztevékenységei nagy részben azonosak, részben hasonlóak és 

csak kis hányadban térnek el egymástól. Részletekbe menően összehasonlítva a 

polgári és a katonai szállítási folyamat elemeit, alátámasztottam, hogy a katonai 

speciális igényeket, követelményeket is figyelembe véve a polgári folyamat elemeit 

nyugodtan tekinthetjük kiindulási alapnak. Az ott már régóta alkalmazott módszerek, 

eljárások, modellek, elvek alkalmasak a katonai szállítások optimumhoz közelítő 

tervezésére, szervezésére és végrehajtására. 

A polgári közúti szállítások informatikai rendszerek kialakításával 

kapcsolatos alapelvek, módszerek vizsgálata során megállapítottam, hogy azok a 

katonai szállítási tevékenységek elveivel összhangban vannak, vagyis ugyanúgy 

érvényesnek tekinthetők az MH közúti szállítási tevékenységét támogató 

informatikai rendszerre. 

Igazoltam, hogy az azonos elvek, módszerek felhasználásával szükséges 

megfogalmazni a kialakítandó informatikai rendszerben azokat az információkat, 

amelyek elősegíthetik a szállítási tevékenység teljes folyamatát. Természetesen ezek 

az információk nem a szállításokkal kapcsolatban álló teljes állomány számára 

fontosak, hanem meg kell határozni azok helyét a szervezeti struktúrában mind 

vertikálisan, mind pedig horizontálisan. A témával kapcsolatos kutatásaim alapján 

meghatároztam azokat a statikus és dinamikus információkat, amelyek a szállítási 
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folyamat különböző részeiben (tervezés, végrehajtás, ellenőrzés) feltétlenül 

szükségesek, illetve megfogalmaztam a velük és felhasználásukkal kapcsolatos 

követelményeket, alapelveket, összefüggéseket. 

Az információ szükségleten kívül megvizsgáltam az MH-ban jelenleg 

alkalmazott közúti szállításokat támogató informatikai rendszereket és azok 

alkalmazhatóságát a tényleges közúti szállítási feladatok során. Megállapítottam, 

hogy jelenleg két informatikai rendszert (ADAMS, OKKER) alkalmaznak az MH-

ban, amelyek kapcsolódnak a közúti anyagszállításokhoz, de egyik sem alkalmas a 

honi területen végrehajtott feladatok hatékony támogatására. A két rendszer csak 

bizonyos részfeladatok ellátására alkalmasak, nem fedik le a logisztikai (szállítási) 

lánc egészét, ezért nem tekinthetők egy egységes rendszernek. Ennek megfelelően 

kijelentem, hogy az MH nem rendelkezik a közúti anyagszállításokat támogató 

informatikai rendszerrel, de még annak részrendszerével sem. 

A kutatások során kapott eredmények alapján megfogalmaztam azokat a főbb 

funkciókat, amelyek feltétlenül szükségesek az informatikai rendszer kialakításához. 

Egy ilyen komplex rendszernek nem csak a katonai logisztikai támogatás teljes 

egészét kell támogatnia, hanem kapcsolódnia kell a polgári élethez is, hiszen sok 

információval csak ezek a rendszerek rendelkeznek. 

A szállításokat támogató informatikai rendszer kialakítása nem egyszerű 

feladat. Számos befolyásoló tényezőt kell figyelembe venni már annak tervezése 

közben is, főleg ha azt is szem előtt tartjuk, hogy lényegében jelenleg az MH-nak 

nincs ilyen rendszere. Az viszont lényeges, hogy amennyiben döntés született a 

kialakításáról, akkor az fogja át a teljes logisztikai támogatás folyamatát, vagyis ne 

csak részrendszereket vezessenek be. A csak részfeladatok megoldására kialakított 

alkalmazások (pl. útvonaltervezés) között könnyen előfordulhat összeférhetetlenség, 

hiányos kommunikáció, illetve az sem az ADAMS-hez, sem pedig az OKKER-hez 

nem illeszkedik. Ilyen szempontból az ADAMS-et lehet, és kell tekinteni egy 

kiindulási pontnak, hiszen ezt mindenképpen alkalmaznunk kell a szövetségi tagság 

okán. Az OKKER azonban nem kommunikál vele, de egy jó kiindulási irányt, alapot 

képvisel, bár megkérdőjeleződik a további fejlesztésének értelme egy új és sokkal 

hatékonyabban alkalmazható rendszer létrehozása helyett. 
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A kutatás alapján az alábbi követelmények elfogadását tartom szükségesnek, 

amelyeket egy közúti szállításokat támogató informatikai rendszernek minimálisan 

teljesítenie kell: 

 A rendszer adatbázisa tartalmazza mindazon statikus adatokat, 

információkat, amelyek a szállítási folyamat bármelyik szakaszában 

szükségesek lehetnek (jármű, anyag, rakodás); 

 A térképes felülete tegyen lehetővé minden olyan funkciót, amely 

mind a tervezés, mind a végrehajtás alatt hatékonyan támogatja az 

állomány munkáját, tartalmazza a teljes közúthálózat minden lényeges 

adatát a földutaktól az autópályákig; 

 Tegyen lehetővé folyamatos jármű- és anyagkövetést (GPS); 

 Biztosítson egy egységes automatikus termékazonosítási lehetőséget; 

 A teljes szervezeti struktúrát figyelembe véve támogassa az ellátási 

lánc minden elemét; 

 Kapcsolódjon a NATO informatikai rendszeréhez, működjön vele 

együtt; 

 Kapcsolódjon a polgári élet szükséges rendszereihez; 

 Nyújtson hatékony védelmet az illegális behatolás és a szándékos 

zavarkeltés ellen. 

6.3. Új tudományos eredmények 

Az értekezésemben bemutatott önálló kutató munkám új tudományos 

eredményeit a következőkben foglalom össze: 

1) A polgári és a katonai közúti szállítás folyamatának elemzésével 

igazoltam, hogy a katonai szállítások csak a speciális feladatokból 

adódóan térnek el, a közlekedéstudományban elfogadott üzemtani és 

szállításszervezési elveket, gyakorlati módszereket érvényesíteni 

lehet. 

2) Megállapítottam, hogy a polgári közúti közlekedés információs 

rendszerének alapösszefüggései teljes mértékben érvényesek a katonai 
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szállításokra, vagyis alkalmasak az MH szállítási tevékenységet 

támogató rendszer kialakítására is. 

3) A vizsgálataim eredményei alapján meghatároztam azokat az adat és 

információ szükségleteket, a szállítási tevékenység elemzésre szolgáló 

mutatószámokat, illetve azok alkalmazásának alapelveit, amelyek 

elengedhetetlenek a katonai szállításokat támogató informatikai 

rendszerben. 

4) A vizsgálataim egészét figyelembe véve meghatároztam a katonai 

szállításokat támogató informatikai rendszerek szükséges funkcióit, 

feladatait. Meghatároztam az MH szervezetén belüli és a szervezeten 

kívüli egyéb elemekkel való minimálisan szükséges kapcsolódási 

pontokat, a kapcsolódás okát és bizonyos mértékben a kapcsolódás 

mértékét. 

6.4. Ajánlások 

Az értekezés eredményei a következő területeken hasznosíthatóak: 

 Segítséget nyújt az MH közlekedési szakembereinek a közúti 

szállításokat támogató informatikai rendszer kialakításában; 

 Támpontot nyújt az OKKER rendszer jövőben megvalósuló 

fejlesztéséhez; 

 Elősegíti a felsőbb vezetők, döntéshozók szemléletbeli formálását, 

bővülését, támogatja a témával kapcsolatos döntéseik meghozatalában 

 Alap- és segédanyag lehet a különböző szakutasítások, szakmai 

továbbképzési anyagok elkészítéséhez; 

 Alapul szolgálhat a téma további kutatásához; 

 Felhasználható az egyetemi alap- és kiegészítő képzésben a 

tanagyagok elkészítéséhez, tantárgyak oktatásához; 

 Elősegítheti egy kontrolling rendszer bevezetését az MH-ban. 
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1. melléklet: STANAG 2454 által meghatározott közúti adatok 

4. FEJEZET 

KATONAI GÉPKOCSIUTAK ÉS GÉPKOCSIÚT HÁLÓZATOK 

MELLÉKLETEK 

A. Veszélyt jelző táblák. 
B. Elsötétítési táblák, figyelmeztető, hatályba lépést és hatály 

megszűnését jelző táblák. 
C. Útjelző táblák. 

401. VONATKOZÓ DOKUMENTUMOK 

STANAG 2002 NBC - Szennyezett vagy veszélyes földterületet, 
teljes 

felszerelést, anyagi készleteket és raktárakat 
jelző 

figyelmeztető táblák. 
STANAG 2010 ENGR - A katonai terhelési osztályozás jelzései. 
STANAG 2021 ENGR - A hidak, kompok, pontonok és járművek 

osztályozásának 
katonai kiszámítása. 

STANAG 2035 TOP - Vezetési pontok és létesítmények jelölései. 
STANAG 2036 ENGR - Szárazföldi aknák telepítése, jelzése, 

nyilvántartási és 
jelentési eljárások. 

APP-6 - Földi telepítésű rendszerek katonai jelölései. 
Közúti forgalmi jelzőtáblákra és jelzésekre vonatkozó európai szabályok 
(1974)63 

402. ÚTVONALAK OSZTÁLYOZÁSA 

1. Általános. Az útosztályozás lehetővé teszi, hogy a közlekedés és a 
szállítás megszervezéséért felelős hatóságok könnyebben megállapítsák az 
utak vagy úthálózatok tulajdonságait. A következő tényezőket veszik 
figyelembe, amelyek a későbbiekben lesznek részletesen elmagyarázva: 

a. Az utak szélessége méterben vagy lábban (lásd 402.2 
bekezdés). 

b. Az út típusa (lásd 402.3 bekezdés). 

63 Ez a dokumentum a Genfi Egyezményen alapul és magába foglalja a későbbi jegyzőkönyveket és 

megállapodásokat. 



176 

c. Katonai terhelési osztályozás (lásd 402.4, 402.5, 402.6 
bekezdések). 

d. Szabad magasság méterben vagy lábban (lásd 402.7 
bekezdés). 

e. Forgalmat gátló tényezők, ha van ilyen (lásd 402.10 
bekezdés). 

2. Szélesség 

a. Egy út bármely szakaszának szélessége a 
legkeskenyebb rész szélességének felel meg, amit 
méterben vagy lábban adnak meg. 

b. A sávok számát a használt út szélessége határozza meg. A megkövetelt 
sávszélesség kerekes járművek részére körülbelül 3.50 
m (11.5 láb) 
lánctalpas harcjárművek esetén 4 m (13 láb). 

c. A sávok számától függően az utakat a 
következőképpen osztályozzák: 

(1) Korlátozottan használható – önálló, megfelelő 
szélességű járművek áthaladhatnak rajta, de csak egy 
irányban. 

(2) Egyetlen sáv – egy időben csak egy irányba lehet 
haladni rajta. Az ellenkező irányba való haladás 
lehetetlen. 

(3) Egyirányú forgalmú út – járműoszlop is áthaladhat 
rajta és előre meghatározott pontokon  egyes járművek 
az ellenkező irányban is haladhatnak. Az ilyen 
útvonalnak/gépkocsiútnak legalább 1+1/2 sáv 
szélesnek kell lennie. 

(4) Kétirányú forgalmú út – egyszerre két járműoszlop 
haladhat rajta. Az ilyen útvonalnak/közútnak legalább 
2 sáv szélesnek kell lennie. 

d. A 4-I táblázat és a 4-I ábra bemutatja az útszélességre 
és 
forgalomáramlásra alkalmazható különféle méreteket. 
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Forgalom lehetősége Közút/útvonal szélességek 

Korlátozottan használható 3.5 m-ig (11’6”) 

Egyetlen sáv 3.5 m-től (11’6”) 5.50 m-ig (18 láb) 

Egyirányú forgalom 5.50 m-től (18 láb) 7.30 m-ig (24 láb) 

Kétirányú forgalom 7.30 m-en túl (24 láb) 

4-I táblázat 

A

B B

D

CC

4-I ábra: Utak jellemzői: A. A használt út szélessége 
B. Sávszélesség 
C. Útpadka szélessége 
D. Útpálya szélessége 
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3. Útvonal típusa. Annak alapján, hogy mennyire képesek ellenállni az 
időjárás hatásainak, az utakat három típusba sorolják: 

a. X típus – Időjárási viszonyoktól függetlenül használható 
útvonalak. Az ilyen útvonal jellemzői a következők: 

(1) Megfelelő karbantartás mellett egész évben járható 
akkora forgalom számára, amely sohasem lényegesen 
kevesebb az út maximum átbocsátóképességénél. 

(2) Olyan utakból áll, amelyeknek vízálló a felszíne és az 
eső, fagy, olvadás vagy meleg csak kevéssé hat rájuk. 

(3) Sohasem zárják le az időjárás miatt, kivéve a 
hóakadályt vagy az árvizet. 

b. Y típus – Korlátozott időjárási viszonyok között használható 
útvonalak. Az ilyen útvonal jellemzői a következők: 

(1) Megfelelő karbantartás mellett egész évben járható, de 
időnként a forgalom mennyisége lényegesen kevesebb 
a maximális átbocsátóképességnél. 

(2) Olyan utakból áll, amelyeknek nem vízálló a felszíne, 
és az eső, fagy, olvadás vagy meleg jelentős hatással 
van rájuk. 

(3) A kedvezőtlen időjárási körülmények miatt akár egy napra is lezárható, mert 
az erős forgalom következtében az út 
megrongálódhatna. 

c. Z típus – Jó időjárási viszonyok között járható útvonalak. Az 
ilyen út jellemzői a következők: 
(1) Csak jó időben járható. 
(2) A kedvezőtlen körülmények annyira befolyásolják, 

hogy az utat hosszabb ideig is lezárhatják. 
(3) Az ilyen utat csak át-, illetve újjáépítéssel lehet javítani. 

4. Katonai terhelési osztályozás. Egy útvonal katonai terhelési 
osztályozása egy számot jelent, amely megadja, hogy az útnak mekkora a 
biztonságos terhelési kapacitása, és jelzi a normális körülmények között az út 
használatára elfogadható maximális jármű osztályt. (A maximális jármű 
osztály, amely még biztonságosan használhatja az utat, általában megegyezik 
az úton levő leggyengébb híd osztályával - lásd STANAG 2021). 

5. Az olyan közlekedési utakat, amelyek alacsony útosztályba tartoznak, 
de nehéz felszerelés is szállítható rajtuk, a következő kategóriákba sorolják: 

a. Átlagos forgalmú utak - 50-es osztály. 
b. Nagy-forgalmú utak - 80-as osztály. 
c. Különösen nagy forgalmi utak - 120-as osztály. 
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6. Amikor csak lehetséges, a katonai alapúthálózatnak tartalmaznia kell 
különösen nagy forgalmú utakat. 

7. Szabad magasság. A szabad magasság a legkisebb függőleges 
távolság az út felszíne és bármilyen fölötte levő olyan akadály között, amely 
az ettől magasabb jármű vagy rakomány számára nem teszi lehetővé az út 
használatát. 

8. Útosztályozási képlet. Az  útosztályozás  kifejezhető  egy  olyan 
képlettel,   amely 

magába foglalja a 402.2-től 402.7-ig számú bekezdésekben megadott 
tényezőket. Például, egy 10 m (33 láb) széles "időjárási viszonyoktól 
függetlenül használható" út képlete, 80-as osztályú terhelési korlátozással és 
4 m (13 láb) magasságkorlátozással a következőképpen néz ki: 

10m/x/80/4m vagy 33láb/x/80/13láb. 

9. Meg kell jegyezni, hogy egy adott útvonalon előforduló 
legalacsonyabb osztály meghatározza az adott útvonal általános 
osztályozását. 

10. Ha ideiglenes akadály, vagy más, hídtól különböző egyedül álló 
akadály van az úton, vagy az alább leírt különleges körülmények 
érvényesülnek, az általános osztályozás nem változik meg. Ezeket a 
tényezőket azonban bele kell foglalni az útosztályozási képletbe, mivel 
hatással lehetnek az úton való haladásra, amíg a normál feltételek helyre nem 
állnak. A jelzések, amelyeket a képletben fel kell tüntetni, a következők: 

Ideiglenes vagy egyedi akadályok: az út képletét "(OB)" betűk követik. 

b. Hóakadály: ahol rendszeresen előfordulnak komolyabb 
hóakadályok, az útosztályozó képletet "(T)" követi. 
Például: 

6m/Y/50(T)   és   vagy  20láb/Y/50(T) és 

6m/Y/50(OB) (T)    20láb/Y/50(OB) (T) 

c. Árvízveszély: ahol rendszeresen előfordulnak komolyabb 
árvizek, az útosztályozó képletet "(W)" követi. 
Például: 

6m/Y/50(W)  és  vagy  20láb/Y/50(W) és 

6m/Y/50(OB) (W)   20láb/Y/50(OB) (W) 
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11. Egy ponton való áthaladás. Az egy pontonvaló áthaladás egy adott 
időszakban, egy adott ponton áthaladó összes jármű száma. Jármű per órában 
fejezik ki (VPH) (AAP-6). A fenti tényezőktől függ. Ezekből vezetik le: 

a. Az út/útvonal átbocsátóképességét (járművek számában 
kifejezve). A maximális egy ponton való áthaladás (VPH) egy 
irányban egy bizonyos úton, vagy útvonalon. Nem lehet 
nagyobb, mint a maximális egy ponton való áthaladás az 
útvonal leginkább korlátozott pontján (Ha az utat mindkét 
irányban használják, ezt fel kell jegyezni, és a két 
átbocsátóképesség eszerint csökkenthető). 

b. Az út/útvonal átbocsátóképességét (tonnákban kifejezve). A 
maximálisan egy irányban egy bizonyos úton vagy útvonalon 
egy óra alatt mozgatható tonnaszám. Az út 
átbocsátóképességéből (járművek) és az utat használó 
járművek átlagos rakomány súlyából adódik. (Ha az utat 
mindkét irányban használják, ezt figyelembe kell venni, és a 
két adott irányú átbocsátóképesség eszerint csökkenthető). 

c. Képesség. Tervezési célokból hasznos lehet az útvonal 
képességeit feltüntetni diagramokon, táblázatokban és 
térképeken (útszakaszonként) a következők segítségével: 

(1) Az útvonal átbocsátóképessége (jármű per órában – 
egyirányú vagy kétirányú forgalom). 

(2) Sávok száma (normál járművek esetén). 
(3) Terhelési osztály (lánctalpas járművek, egyirányú). 

(Példa: 900/2/80/780 jelentése: az út egyirányú 
forgalomátbocsátó képessége 900 VPH, 2 sávos, 80-as 
terhelési osztályú; vagy kétirányú forgalomátbocsátó 
képessége 780 VPH). 
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2. melléklet: Szállító jármű adatainak feltöltése a LOGFAS-ban64 

LOGFAS ADATSZOLGÁLTATÁS 

Fsz. Mező neve Adatok 

1. Hivatkozások Vízszállító H.25 gk-n, 8 m3-es 

2. HTEK 21453359572003 

3. NATO Stock number 

4. Megnevezés RÁBA H.25 206 DAE vízszállító 

gépkocsi 

5. Megnevezés (angol) Truck type Raba H-25 

6. Speciális rendeltetése 8 m3-es víztartállyal szerelt felépítmény 

7. Haderőnem Összhaderőnemi (J) 

8. Kategória Eszköz (Equipment) 

9. Ellátás típusa Kerekes jármű (WVH) 

10. Hajtóanyag Gázolaj (DSL) 

11. Mozgathatósági kategória Közúti mentre alklalmas kerekes jármű 

(WB) 

12. Szállíthatóság Légi (A) igen 

Tengeri (S) igen 

Folyami (I) igen 

Közúti (D) igen 

Vasúti (R) igen 

Az eszköz méretei rendeltetésszerű állapotban (mm) 

13. Méret 1 X hossz 7845 

Y szélesség 2440 

Z magasság 3770 

Az eszköz méretei szállítási helyzetben (mm) 

14. Méret 2 X hossz 7845 

Y szélesség 2440 

Z magasság 3770 

15. Össztömeg (kg) 25.000 

64 Forrás: Kovács Péter fhdgy. (MH KKK Mozgást Tervező Központ ADAMS – informatikus tiszt) 
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16. Saját tömeg (kg) 11.000 

17. Az eszköz fogyasztási normája 

(l/100 km, vagy l/üzemóra) 

Terepen: 50 l/100km 

Közúton: 33 l/100km 

18. Az eszköz üzemanyag 

tartájának befogadó képessége 

(l) 

250 

19. Az eszköz által időszakosan 

felhasználandó anyag 

20. Egyéb 

megjegyzés, 

információ 

(csatolt fotók, 

ábrák 

megnevezése) 
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3. melléklet: Általános földrajzi helyre vonatkozó adatok65 

A földrajzi helyekre vonatkozó általános adatok elemei: 

A földrajzi hely megnevezése. A megnevezésben használhatunk 

ékezetes karaktereket is, illetve a földrajzi hely típusának 

megkülönböztetésére egyéb konvencionális jelölést, mint például AP 

– airport, CTY – City … 

A nemzet, ország, amelynek területén a földrajzi hely található 

A földrajzi hely típusa. 

A földrajzi hely koordinátái. Datum:WGS-84, formátum °fok    ’perc 

’’másodperc formátumban. Az északi szélesség és keleti hosszúság 

adatokat „0” választja el egymástól. Pld.: 0181932E 

65 Forrás: Kerekes Béla mk. alez. (MH KKK Mozgást Tervező Központ ADAMS – 
központparancsnok) 

Utolsó frissítés 
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A felvitelt végrehajtó személy neve, kódja vagy beosztása (nem 

kötelezően kitöltendő) 

A földrajzi hely UTM Koordinátái. Az ADAMS generálja a saját 

konvertáló rutinjával 

Tartomány. Magyarországon nem értelmezett. 

Törlés. Ha, már korábban felvitt földrajzi helyünket szeretnénk törölni 

az adatbázisból. (VISSZAVONÁSA NEM LEHETSÉGES, DE 

MEGERŐSÍTÉS SZÜKSÉGES A TÖRLÉSHEZ) 

Kapcsolatok a különböző alágazatokkal. 

Jelentések: 

AIR –  kapcsolat a légi alágazattal (repülőtér található az adott 

helyen) 

IWW – Folyami alágazat (folyami kikötő található az adott helyen) 

Road – Közúton elérhető 

Rail –  Vasúton elérhető 

Pipe -  Van csővezetékes csatlakozási hely 

Sea -  Van tengeri kikötő 

Megjegyzés. Szabadon használható a különféle fontosnak tartott 

közléseinket helyezzük el itt. (ANGOL NYELVEN TÖLTJÜK KI, 

ellenkező esetben multinacionális környezetben nem bír 

információtartalommal) 

A földrajzi hely kódja. Az ADAMS rendszer generálja. Az első két 

karakter ún. prefix a bejelentkezett felhasználóra jellemző. (pl.: AA – 
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ADAMS adminisztrátor, központi felelős a NATO rendszerben; HU – 

Magyarország; PL – Lengyelország …) 

Az AA kezdetű kódok nem módosíthatóak a GeoMan modulból. Csak 

központilag a NATO regionális parancsnokságának megküldött 

kérelem alapján. 

A következő 4 karakter csak numerikus lehet és egyedi. Tehát más 

földrajzi hely nem rendelkezhet ezzel a kóddal. 

(Ebből kitűnik a rendszer egyik korlátja, nevezetesen az adatbázisba adott nemzet csak 

maximum 10000 földrajzi helyet vihet fel. A szoftver javításán már dolgoznak) 
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4. melléklet Az ADAMS térképi megjelenítései66 

66 Forrás: Kovács Péter fhdgy. (MH KKK Mozgást Tervező Központ ADAMS – informatikus tiszt) 
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5. melléklet: OKKER közúti szállítóeszköz adatbázis67 

67 Forrás: Kovács Péter fhdgy. (MH KKK Mozgást Tervező Központ ADAMS – informatikus tiszt) 
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6. melléklet: Az OKKER használata egy példafeladaton keresztül68 

1. Feladat és a program futtatása 

Az Észak-Magyarország Katasztrófavédelemi Parancsnokság segítséget kért a 

MAGYAR HONVÉDSÉGTŐL (továbbiakban: MH) árvízvédelmi feladatok 

ellátására. 

Magyarország északi területeinek árvízvédelmi feladatok ellátásáért a 

debreceni 5.Bócskai István Lövészdandár felelős, de az ISAF missziós feladatok 

ellátása miatt az MH a Hódmezővásárhelyen állomásozó Könnyű lövész zászlóalj 

Logisztikai századát rendelte ki ezen feladatok végrehajtására. 

A parancs szerint a századnak a készenlét elrendelésétől számítva a 8. nap 

00.00 órájától meg kell kezdenie a katasztrófával kapcsolatos feladatok ellátását. 

2. Települések hozzáadása 

a, Kiindulási pont (Hódmezővásárhely) kijelölése a térképen 

. 

68 Forrás: Kerekes Béla mk. alez. (MH KKK Mozgást Tervező Központ ADAMS – 
központparancsnok) 
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b, Cél (Szerencs) kijelölése a térképen. 

c, Ellenőrző Áteresztő Pontok kijelölése (EÁP) 

Az első EÁP kijelölése Szeghalom környékén. 
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A második EÁP kijelölése Nyírtelek környékén. 

A megjelenítéskor az EÁP-ok koordinátái jelennek meg. A program ezeket a 

pontokat tervezéskor figyelembe veszi. 

3. Konvoj létrehozása és útvonalhoz kötése 
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Logisztikai század törzs eszközeinek kijelölése és hozzáadása az útvonal tervhez. 

4. Kombinált Útvonal tervezése 

5. Kizárási pont kijelölése 

Tervezés 
indítása 



192 

Tokaj környékén árvízveszély alakult ki. A tiszai híd nem használható, ezért a 

program a kizárási pont kijelölése után új útvonalat tervez. Az új tervezett útvonal 

nem érinti a másodikként korábban kijelölt EÁP-ot, ezért intézkedés történt annak 

áthelyezésére, Polgár környékére. 

6. Menetrend 

Indulás: Hódmezővásárhely (Csongrád) 

Megálló: 813498, 187247 

Megálló: 803268, 280428 

Érkezés: Szerencs (Borsod-Abaúj-Zemplén) 

Az útvonal hossza 337,5 km, becsült idő a megtételére 7:34 

0:00 0 m Hódmezővásárhely (Csongrád) 

0:00 0 m Hódmezővásárhely 

0:00 0 m Vöröskereszt utca  (0,3 km a következő pontig) 

0:00 0,3 km 47-es út  (31,3 km a következő pontig) 

0:27 18,6 km Székkutas 

0:42 28,7 km Orosháza 

0:47 31,6 km Körforgalom  (74 m a következő pontig) 
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0:47 31,7 km 47-es út  (34,4 km a következő pontig) 

1:09 46,4 km Csorvás 

1:25 57,3 km Telekgerendás 

1:38 65,4 km Békéscsaba 

1:39 66,1 km Körforgalom  (73 m a következő pontig) 

1:39 66,1 km 44-es út  (4,6 km a következő pontig) 

1:46 70,8 km Körforgalom  (30 m a következő pontig) 

1:46 70,8 km Alsórendű út  (8,1 km a következő pontig) 

1:56 77,6 km Békés 

1:58 79 km 4238-as út  (56 m a következő pontig) 

1:58 79 km Alsórendű út  (0,1 km a következő pontig) 

1:58 79,1 km 4238-as út  (0,2 km a következő pontig) 

1:59 79,4 km Alsórendű út  (0,2 km a következő pontig) 

1:59 79,6 km 4238-as út  (0,2 km a következő pontig) 

1:59 79,7 km Alsórendű út  (36 m a következő pontig) 

1:59 79,8 km 4238-as út  (10,4 km a következő pontig) 

2:11 87,8 km Tarhos 

2:15 90,2 km 4234-es út  (12 km a következő pontig) 

2:30 100 km Vésztő 

2:33 102,2 km Körforgalom  (52 m a következő pontig) 

2:33 102,2 km 4234-es út  (14,5 km a következő pontig) 

2:54 116,5 km Szeghalom 

2:55 116,7 km 47-es út  (1,2 km a következő pontig) 

2:56 118 km 813498, 187247 

2:56 118 km 47-es út  (25,5 km a következő pontig) 

3:06 124,4 km Csökmő 

3:21 134,2 km Darvas 

3:33 142,6 km Zsáka 

3:35 143,4 km 4253-as út  (0,5 km a következő pontig) 

3:35 143,9 km 4224-es út  (7 km a következő pontig) 

3:44 149,5 km Bakonszeg 

3:46 151 km 4213-as út  (7,4 km a következő pontig) 

3:57 158,4 km 47-es út  (2,9 km a következő pontig) 

3:57 158,6 km Berettyóújfalu 

4:01 161,3 km Körforgalom  (82 m a következő pontig) 

4:02 161,4 km 47-es út  (13,7 km a következő pontig) 

4:20 173,4 km Derecske 

4:22 175,1 km Körforgalom  (18 m a következő pontig) 

4:22 175,1 km 4804-es út  (8,6 km a következő pontig) 

4:34 182,8 km Hajdúszovát 

4:35 183,7 km 4805-ös út  (14,7 km a következő pontig) 

4:53 195,9 km Debrecen 

4:57 198,4 km 4-es út  (3 km a következő pontig) 
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5:02 201,4 km alsorendu ut  (43,4 km a következő pontig) 

5:21 220,3 km Hajdúböszörmény 

5:43 242,4 km Görbeháza 

5:45 244,8 km alsorendu ut  (14 km a következő pontig) 

5:55 254,6 km Polgár 

5:59 258,8 km Kijárat  (0,4 km a következő pontig) 

6:00 259,2 km 803268, 280428 

6:00 259,2 km Le-felhajtó  (0,4 km a következő pontig) 

6:00 259,6 km alsorendu ut  (19,3 km a következő pontig) 

6:19 278,9 km Kijárat  (1,2 km a következő pontig) 

6:21 280 km alsorendu ut  (27,4 km a következő pontig) 

6:32 291,4 km Nyékládháza 

6:42 300,8 km Miskolc 

6:48 307,5 km Kijárat  (0,2 km a következő pontig) 

6:49 307,7 km 3-as út  (0,3 km a következő pontig) 

6:49 308 km Körforgalom  (53 m a következő pontig) 

6:49 308 km 3605-ös út  (0,5 km a következő pontig) 

6:50 308,5 km Felsőzsolca 

6:50 308,6 km Körforgalom  (18 m a következő pontig) 

6:50 308,6 km 3605-ös út  (1,8 km a következő pontig) 

6:53 310,4 km Körforgalom  (48 m a következő pontig) 

6:53 310,5 km 37-es út  (7,3 km a következő pontig) 

7:03 317,2 km Hernádkak 

7:04 317,7 km Körforgalom  (56 m a következő pontig) 

7:04 317,8 km 37-es út  (18,7 km a következő pontig) 

7:30 335,2 km Bekecs 

7:31 336,1 km Szerencs 

7:32 336,5 km Körforgalom  (52 m a következő pontig) 

7:32 336,6 km 37-es út  (0,7 km a következő pontig) 

7:33 337,3 km Bástya utca  (0,2 km a következő pontig) 

7:33 337,5 km Egyéb út  (27 m a következő pontig) 

7:33 337,5 km Kisvásár tér  (44 m a következő pontig) 

7:34 337,5 km Szerencs (Borsod-Abaúj-Zemplén) 
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7. melléklet: Példa egy igényvezérelt, e-kereskedelem alapú integrált 

logisztikai szolgáltatásra69 

69 Forrás: [118] 9. dia 
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8. melléklet: Példa egy integrált intermodális áruszállítási információs 

rendszerre70 

70 Forrás: [118] 12. dia 
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9. melléklet: Példa a jelenlegi .doc formátumú közlekedési szakanyag 

nyilvántartásról71 

Fsz.: G_14. 

Megnevezés: Elektromos emelővillás targonca 

Gyártó Balkancar / Bulgária 

Típus EV 687.28 

HETK 

Alkalmazási terület Általános alkalmazású emelőgép, szabadban és raktárban 

Méretek (üzemi, szállítási) [mm]: 

hossz villával 2700 
hossz villa nélkül 1850 
szélesség 900 
tengelytávolság 1050 
szállítási magasság 2100 
emelési magasság 2800 
legnagyobb üzemi magasság  3450 
nyomtáv elöl 
nyomtáv hátul 

Tömegadatok [kg]: 

saját tömeg 2230 
névleges teherbírás 1000 
együttes tömeg rakománnyal 3230 

Kerék méretek: Elöl Hátul 

tengelyterhelés [kg] 2850 1300 

méret /keréktárcsa, gumi/ 

üzemi légnyomás [bar] 

Menet sebesség [km/h]: 15 

Emelési sebesség [m/s]: 0,50 

Kapaszkodó képesség [%]: 7 

Motor adatai: 2x40V 

Szállíthatóság: trailerrel, daruzható 

Megjegyzés: 

Kialakítás 

Főbb méretek rajz, táblázat 

71 Forrás: Hegyi Viktor mk. őrgy. (MH KKK Gazdasági és Nyilvántartó Központ – részlegvezető) 
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10. melléklet: Somogy megye térképe az útvonaltervezéshez72 

72 Forrás: Sikár Attila zls. (MH KKK Közlekedés Műszaki Központ - fődiszpécser) 




