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Tisztelt olvasóink!

A Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztő Bizottsága a tudományos igényesség megtartása mellett szeretné meg­
újítani a lap külső arculatát, belső formai elrendezését a mai kor és esztétika szempontjainak megfelelően.

Meghagyva a külső borító hagyományos, már mindenki által jól ismert sárga-kék színét egy igényesebb grafikai 
megoldást szeretnénk alkalmazni. A belső oldalakat a könnyebb olvashatóság és a takarékosabb helykihasználás 
érdekében az eddigi két hasábos szedés helyett három hasábosra tervezzük.

Tekintve, hogy lapunk a közlekedés egészének műszaki, forgalmi, gazdasági helyzetének, fejlesztésének tudo­
mányos kérdéseivel foglalkozik, életre hívjuk a rovatrendszert, amellyel lehetőségünk nyílik a témák tematikus 
csoportosítására.

Mindezeket a változtatásokat a gazdaságosság szempontjainak figyelembevételével úgy kívánjuk megoldani, 
hogy az a gyártás során többletkiadást ne okozzon.

Jelen augusztusi számunkat részben már megújított formában bocsátjuk olvasóink elé azzal a kéréssel, hogy 
észrevételeikkel, javaslataikkal segítséget nyújtsanak minőségjavító törekvéseinkhez, lapunk esztétikusabb megje­
lenítéséhez.

Szerkesztő Bizottság

SZÁLLÍTÁS

-vasútDR. RIXER ATTILA

kombinált árufuvarozás üzemgazdasági versenyhelyzetének 
elemei a RO-LA-fuvarozás példáján II. 
Viszonylati összehasonlítás és elemzés

1- Bevezetés

A cikk első részében, az I. fejezetben1 
ismertetett elmélet és módszertan alap­
ján elvégzett teljesítmény- és költség- 
osszehasonlítás és tényezőelemzés ti­
pikus eredményei kerülnek bemutatás- 
la> <i Szeged -  Kiskundorozsma (MÁV, 
Magyarország) -  Wels (ÖBB, Auszt- 
, 'a) viszonylaton az ÖKOMBI- 
1 jUNGAROKOMBI RO-LA-kínála- 
tannk példáján, a közúti fuvarozási 
v<'llalkozók szemszögéből.

A további részekben a vasúti és a 
°iubitársaságok költségviszonyai és 

az elemzés alapján leszűrhető javasla­
tok kerülnek bemutatásra.

A számszerűsítésekkel kapcsolat­
o n  meghatározó, hogy a RO-LA-fu- 
v arozás egyes kondíciói időszakonként

Közlekedéstudományi Szemle, 1996. 6. szám.

változnak (pl. a viszonylat hossza, a 
járatgyakoriság, az egy vonatban köz­
lekedtetett vasúti teherkocsik száma), 
és a vonatkozó költségek, illetve fu­
vardíjak a folyamatos infláció, illetve 
az árfolyamváltozás (a RO-LA-fuvar- 
díjak megadása ECU-ben történik) 
következtében folyamatosan nőnek. 
Ezért a hangsúly nem az eredmények 
konkrét számszerűségén, hanem a kí­
nálati teljesítményértékeken és a költ­
ségtényezők súlyarányán, valamint a 
tendenciákon van. Az externália- 
optimumra motiváló rendszer pontos 
beszabályozása stabil ökonómiai és 
ökológiai szabályozórendszert feltéte­
lez.

Emiatt az összehasonlítások költ­
ségértékeit általában számszerűen nem 
közlöm (bár a számítások az 1994. évi 
árszinten rendelkezésre állnak), csak 
azokat, amelyek adott esetben a szak­

mai tájékozódást és becslésellenőrzést 
szolgálják.

A számítások pontossági értékelés­
nél természetesen figyelembe kell ven­
ni, hogy egyrészt a kiinduló és költ­
ségértékek természetesen részben be­
csült, részben pedig átlagköltségek, 
másrészt a közúti és vasúti üzemgaz­
dasági kalkulációs számítások általá­
ban a választott sémák és algoritmu­
sok, valamint az alkalmazott számvi­
tel statisztikai pontosságát tükrözik.

Természetesen a kalkulációs számí­
tások -  amelyek minden esetben elő­
kalkulációs becslések -  kockázata (a 
teljesítmény- és költségbecslések alap­
jainak módosulása miatt) és bizonyta­
lansága (a becslések pontatlansága 
következtében) tudatában is szükség 
van a vállalati és kormányzati dönté­
sek üzem- és közgazdasági számítá­
sokkal történő alátámasztására.



2 8 2 KÖZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

0.00

21:00

18:00

16:00

2:00

S.OO

e oo

3:00

0:00

23.30

r z í v á  |\
/  <

1 9 3 - 3 / \
29.0*3

\  /
, / \  18:14

^  \  17:30

-  [FW)7i ¿ A - y 13F .(\

A  >í>->? 11.1b

10:58/

l  jn r i7 \ 7 /
9:23 9 :05 \

7:50 3:03

/  N
------

^ .2 0  \ /  b'A'd 
k /

4.10 ; X T 33

r /k ^ 3 3 0  \

2:00 ■í?io
i  ne;

r 3:17 _ 0:18 ,

23:11 

21:36

-4 2 6 8 4  1-7(6) 
-4 2 6 8 6  1-5 
-4 2 6 8 8  1-7(6) 
-4 2 6 8 6  1-6 
-4 2 6 8 7  1-5 
-4 2 6 8 9  1-6

7:35

5.21

2:40

K.o
3

$£
Uo3

£

30)

ábra: A RO-LA-vonatok m enetrendi g rafikon ja  a Wels—Kis kunda rozs m a—Wels viszonylatban

2. A kalkulatív összehasonlítás 
eredményei és a levont következte­
tések

Természetesen valós összehasonlítás 
csak az adott közúti fuvarozó konkrét 
fuvarfeladatának tényleges kondíciói, 
tényleges vállalkozási jellem zői és 
aktuális kalkulációs rendje alapján le­
hetséges. Mégis -  elsősorban éppen a 
választási döntést alapvetően befolyá­
soló RO-LA-kínálat és a közlekedés- 
politikai elemek megfelelőségi értéke­
lése szempontjából -  hasznos követ­
keztetések vonhatók le az I. fejezet­
ben ismertetett kalkulációs alapsémák 
és alapelvek felhasználásával.

2 .I Teljesítmény-összehasonlítás és tényező- 
elemzés

A RO-LA-viszonylat és a közúti 
szállítási útvonalak illeszkedése 

Mindkét végterminál szorosan il­
leszkedik az adott közúti tranzitútvo­
nalakhoz, így a kínálat viszonylati 
megfelelősége több, mint optimális: 
ideális. A RO-LA-viszonylat így a

közúti irány- és időbeni folyamatot 
nem zavaija.
Jár a tgyakorisáig

A viszonylaton 3 vonatpár közle­
kedik. A közlekedési napok: hétfőtől 
(illetve vasárnaptól) péntekig. Ajárat- 
indítás napi eloszlása egyenlőtlen és 
nem ütemes jellegű. A járatok menet­
rendi adatait az I. ábra mutatja be. 
Termi nádi megközelíthetőség

Mindkét terminál az adott közúti 
tranzitút közelében fekszik, rendkívül 
jó, közvetlen megközelíthetőségű, így 
többletút gyakorlatilag nem merül fel. 
Szállítási távolság

A viszonylati illeszkedésből követ­
kezik, hogy a közúti és vasúti távolság 
gyakorlatilag megegyezik (kb. 650 km). 
Eljutást idő

A RO-LA-továbbítás ideje (beleért­
ve a kb. 1 órás határtartózkodást) kb. 
12 óra. Az indulási termináli kb. 2 órás 
várakozási és kezelési idő figyelem- 
bevételével a RO-LA-eljutási idő kb. 
14 órás. A közúti forgalomban -  az át­
lagos 60 km/h utazási sebesség figye­
lembevételével -  kb. 11 óra szüksé­
ges. Ehhez jön még a magyar-osztrák

határellenőrzési és várakozási idő, ami 
az adott kamionok esetében többórás. 
A RO-LA-kínálat idevágó időelőnyét 
csökkenti, hogy a kamionok érkezése 
az indulási terminálra -  a közúti köz­
lekedési és a határviszonyok miatt -  
nem tervezhető úgy, hogy minden eset­
ben csak rövid várakozási idő adódjék. 
M egfelelő RO-LA-kereslet esetén 
azonban pl. a kétórás ütemű shuttle- 
járati rendszer optimális átlagos vára­
kozási időt eredményez. A RO-LA- 
vonati menetidő 12 órás értéke a 650 
km-es távolságon 54 km/h (átlagos) 
vonatsebességnek felel meg. Ugyan­
ezt a szakaszt egy azonosan kiemel­
ten kezelt nem zetközi EC-vonat 
ugyanakkor kb. 8 óra alatt teszi meg, 
ami 81 km/h (átlagos) vonatsebesség­
nek felel meg. A vonatsebesség eme­
lése a RO-LA-kínálat bővítése miatt 
több szempontból is versenyelőny-ja­
vító. Első megközelítésben úgy lát­
szik, hogy ebben a vonatkozásban je ­
lentős RO-LA-potenciál van.
A járművezetői pihenőidő

Az európai országok többségének 
és az EU-nak a gépjárművezetésre 
vonatkozó szabályozása szerint normál 
esetben a kamionvezetőnek -  annak 
elkerülésére, hogy a fáradt vezetők egy 
kb. 40 tonnás össztömegű kamionnal 
ne veszélyeztessék a forgalmat -  8-12 
órás vezetési műszakidő után 6-8 órát 
kell pihennie (tényleges leállással vagy 
közbeváltó révén). A RO-LA-menet- 
idő pihenőidőnek számít, így a RO- 
LA -használatnak a menetcikhisba 
megfelelő beépítése költségelőnyt je ­
lent a RO-LA-kínálat számára, ugyan­
is a RO-LA-díj tartalmazza a járm ű­
vezetők fekvőkocsidíját is. Ugyanak­
kor ebben az esetben a k b .12 órás 
menetidő lényegesen meghaladja a 6- 
8 órás pihenőidő-előírás értékét.

Sajnos az adott viszonylatban szó­
ba jöhető közúti fuvarozók a vonatko­
zó előírásokat nem tartják be (jelen­
leg Magyarországon sincs érvényben 
ilyen előírás és idevágó ellenőrzés), 
ugyanakkor a több országon átmenő 
fuvarozás esetében a vezetési és a pl* 
henőidők ellenőrzése nem m e g o ld o tt .  
Emiatt a RO-LA-kínálat ilyen költség­
előnye a gyakorlatban nem jelent va­
lóságos verseny-, illetve költségelőnyt 
de nyilvánvalóan potenciálisan ige*1» 
amennyiben az idevágó szabályozás es 
ellenőrzés a jövőben hatályba lép. 
Tranzitdíj

Magyarországon tranzitdíj nincs, de 
ide sorolható a külföldi g é p já r m ű v e k ­



1. táblázat

40 tonnás kam ionszerelvény költségkalkulációja a távolsági áruforgalom ban

2 8 3

Kiinduló adatok és költségtételek Gépes kocsi Pótkocsi Együtt

V éte lá r X X

H aszná la ti idő években X X

É ves fu tás te ljes  ítm ény (km /év) X X

Ü zem i vagyon X X

Ü zem anyag -fogyasz tás X

Ü zem anyagá r lite renként X

Évi üzem napok  szám a X

Fix kö ltségek

Leírás (50% ) X X X

K am at 8 ,5%  az üzem i vagyon után X X X

G ép já rm űadó X X

K öte lező  b iz tos ítás X X X

C asco b iz tos ítás X X
G arázs /tá ro lás X X X
Igazgatás X X

Ö sszesen X X X

V áltozó  kö ltségek

E lhaszná lódás  (50% ) X X X
Ü zem anyag X X
K enőanyag (üzem anyag 3%-a) X X X
G um ik X X X
Jav ítá so k X X X
E gyebek X X

Ö sszesen X X X

re kivetett gépjárműadó, amelynek 
nagysága a gépjármű saját tömege, il­
letve rakott állapotban a saját és a rak­
súly együttesen számított tömege és 
az országban megtett út után 3 HUF/ 
tonna/km. Az adott RO-LA-viszony- 
latban a külföldi gépjármű a RO-LA 
igénybevétele esetén adómentes.

Ez nyilvánvaló és üzemgazdasági- 
lagpontosan értékelhető költségelőnyt 
biztosít a RO-LA-kínálatnak. 
Úthasználati díj

M agyarországon úthasználati díj 
1996-ig nem volt, jelenleg is csak a 
Győr-Hegyeshalom szakaszon van, 
ahol a koncessziós autópálya megépí­
tése után került sor bevezetésére. Te­
kintettel a szakasz rövidségére és arra, 
hogy megfelelő alternatív közút (a je ­
lenlegi főútvonal) áll rendelkezésre, 
még nem jelent reális költségelőnyt a 
RO-LA számára. A jövőben azonban 
potenciális versenyelőnynek tűnik. 
Útalap és üzemanyag-termékdíj

Magyarországon ezeket az üzem­
anyagár tartalmazza, így feltétlen po­
tenciális RO-LA-költségelőny, de te­
kintettel arra, hogy az üzemanyagárak 
eltérőek, és a Magyarországon tankolt 
üzemanyag-mennyiség az adott jármű­
vezető előzetes útvonalától és tanko- 
lási szokásától, valamint az adott or­
szágok üzemanyagáraitól és a határo­
kon áthozható üzemanyag-mennyiség­
től függ, az érvényesülő költségelőny 
ebből a szempontból -  és az üzem­
anyagköltség tekintetében is -  külső 
fél számára nem pontosítható. Ráadá­
sul a fogyasztás a kocsitípustól, a jár­
mű komfortfokozatától, életkorától, 
műszaki és beállítási állapotától stb. 
is nagymértékben függ. Az európai 
integráció és a környezetvédelmi tö­
rekvések miatt stratégiai egységesség 
várható, ami potenciális versenyelőnyt 
jelent a RO-LA számára. Ugyanakkor 
;> közúti járművek idevágó korszerű­
sítése ellentétes hatású.

2.2. Költség-összehasonlítás és tényező- 
elemzés

A költség-összehasonlításra a telje­
sítmény-összehasonlítás során nyert 
eredmények és a cikksorozat első ré­
szében ismertetett fuvarköltség-kalku­
lációs alapséma alapján került sor egy 
40 tonnás kamionszerelvényt alapul 
véve.

A vonatkozó költségkalkulációs té­
teleket és kiinduló adatokat az 1. táb­
lázat tartalmazza a konkrét értékek
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nélkül. A kalkulációs alapadatokat az 
adott viszonylatra vonatkozó körülmé­
nyek és gyakorlati tapasztalatok miatt 
korrigálni kell a következők figyelem- 
bevételével:
- a javításokat az európai gyakorlat­

ban magas személyi költségek je l­
lemzik, ami a délkelet-európai jár­
művek tekintetében kb. egyharma- 
dával alacsonyabbnak tekinthető,

- az üzemanyagköltség az ugyancsak 
alacsonyabb árak és az idevágó tan- 
kolási szokások miatt kb. felére 
csökkenthető,

- a tárolási és igazgatási költségek 
elhanyagolhatók, és

- a gépjárműadó nem létezik vagy 
rendkívül alacsony a délkelet-euró­
pai országokban.
A korrigált költségkalkuláció esetén 

a fajlagos napi költség kb. 30%-kal, a 
km-költség kb. 10%-kal alacsonyabb.

A figyelembe vehető (korrigált) faj­
lagos költségek:
- kilométer-költségek: 0,36 ECU/kni 

(évi 120000 km futásteljesítmény 
esetén),

- üzemnaponkénti költségek: 81,39 
ECU/üzemnap (évi 240 üzemnap 
esetén).

További költségek:
- gépjárművezetői költségek (ezek a 

kísért forgalom miatt mindkét vál­
tozatnál m egegyeznek, hiszen a 
kísérőkocsis utaztatást a RO-LA-díj 
tartalmazza),

- tranzitköltségek (40 tonnás 
össztömeg és 355 km figyelembe­
vételével 308,- ECU, 15 tonnás net­
tó -  üres -  tömeg esetén 116,- ECU, 
30 tonnás átlagos össztömeg esetén 
232,- ECU, 40 tonnás (oda) és 15 
tonnás (vissza) -  azaz 27,5 tonnás 
átlagos -  tömeg esetén 212,- ECU. 
A RO-LA-viszonylatra eső változó

költség (650 km x 0,36 =) 234,- ECU. 
Ez az, ami a RO-LA-kínálat elfogadá­
sa következtében a megtakarított köz­
úti költség.

A teljesítm ény-összehasonlítás 
alapján:
- a viszonylat távolsága mindkét vál­

tozatnál m egegyezik, kerülőutat 
sem kell figyelembe venni,

- a menetidő kb. egyezősége miatt az 
időfüggő költségeket sem kell az 
összehasonlításba bevonni.
Az adott időszakban a meghirdetett 

teljes RO-LA-díj:
-  egy útra: 445 ,- ECU
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-  odn-visszn: 7 9 0 -  ECU.
Tekintettel arra, hogy az oda-vissza 

kedvezmény egy hónapon beiül érvé­
nyes, és ezt a lehetőséget az esetek 
többségében kihasználják, az összeha­
sonlításnál ezt vesszük alapul, így a 
figyelembe vett RO-LA-díj 395,— 
ECU.

Az előzőek alapján a RO-LA költ­
ségviszonya a tisztán közúti szállítás­
sal szemben ezen a viszonylaton:
-  ingyenes tranzitengedély esetén 

395 -  234 = 1 6 1 ECU költség- 
hátrány,

-  a gépjárműadó figyelembevételével
■ üres jármű esetén (15 tonna) 161- 

116 = 45,— ECU költséghátráiny,
■ 27,5 tonnás össztömeg esetén 161- 
212 = (-)51,- ECU költségelőny,

■ 30 tonnás össztömeg esetén 161- 
232 = (-)71,— ECU költségelőny,

• 40 tonnás össztömeg esetén 
161 -308 = (-) 147,- ECU költség­

előny.
Az előzőek figyelembevételével a 

jelenlegi
- RO-LA-díjszint,
- közlekedéspolitikai szabályozás,
- délkelet-európai vállalkozási je l­

lemzők, költségviszonyok és jog­
szabályi körülmények

mellett rövid távon a RO-LA-kínálat 
ezen a viszonylaton nem versenyké­
pes ingyenes tranzitengedély esetében, 
sőt egyértelműen -  és nagy mértékben
-  költséghátrányos a közúti fuvarozó 
számára.

3 . A RO-LA-kínálat kalkulatív üzem- 
azdasági költségei a vasúti és a 
ombitársaságok szempontjából

Természetesen valós költségm eg­
határozás csak a tényleges költsége­
ket figyelembe vevő és a tényleges 
költségokozási folyam atot követő 
költségkalkuláció alapján lehetséges, 
a konkrét vasúti fuvarfeladat tényle­
ges kondícióinak és a vasút vállalko­
zási jellemzőinek figyelembevételével.

Ez nyilvánvalóan több okból (még 
elvileg) sem lehetséges. Ilyen főbb 
okok pl.:
-  a vasutak számviteli rendszerének 

nem megfelelő részletessége,
-  a hálózati szintű költségkalkuláci­

ós rendszer (a viszonylati helyett),
-  a vegyes vállalati profil, és ebből 

eredően
-  az érintett eszközök (pálya, gördü­

lő állomány stb.) közös használata,

-  az á llandó és az á lta lános költségek 
magas aránya,

- az elméletileg rendelkezésre álló 
üzemgazdasági kalkulációs model­
lek módszertani gyenge pontjai. 
Ennek ellenére -  éppen a választási

döntést alapvetően befolyásoló RO- 
LA-kínálat és a közlekedéspolitikai 
elemek megfelelőségi értékelése, illet­
ve megfelelő kialakítása szempontjá­
ból -  hasznos következtetések vonha­
tók le a vonatkozó kalkulációs alapsé­
mák és elvek felhasználásával.

3.1. Önköltség-kalkuláció

A vasúti fuvarköltség-kalkulációt a 
cikksorozat első részében felvázolt 
alapséma szerint kell elvégezni. A vo­
natkozó szám szerűség nélkül a fi­
gyelembe vett kalkulációs elemeket és 
tényezőket a 2. táblázat tartalmazza 
(az értékek helyét X jelöli).

Kiegészítő megjegyzések a kalku­
lációhoz:
- a viszonylaton 72 szállítókocsi 

(4 db. 18 kocsis szerelvény) és 8 
fejrész (2 db. szerelvényenként) dol­
gozik megfelelő szerelvényforduló 
alapján,

- a szállítókocsi javítási-karbantartá­
si költsége az üzemeltető társaság 
információja,

-  a szállítókocsik kalkulált leírási ide­
je 15 év,

-  a viszonylaton hetente 17 oda- és 
17 visszaút (menet) történik és

-  a figyelembe vett éves üzemidő 50 
hét, ezért

-  az éves menetek száma 1700,

- a javítási-karbantartási költségek 
mellett saját kocsipark esetén a ja ­
vítási állag miatti állománytöbble­
tet is figyelembe kell venni; a jav í­
tási % pl. az ÖKOMBI-nál 1,28, a 
HUPAC-nál 1,11,

- a kalkuláció az ÖKOMBI-tól bérelt 
vasúti szállítókocsiparkot veszi fi­
gyelembe, de a költségeket saját ko­
csiparkként számítva,

- a viszonylaton 7 kísérőkocsi van 
üzemben, ezeket a MÁV a Cseh 
Vasutaktól bérli,

- az 1994. évi átlagos RO-LA vonat- 
kiterhelés 81%-os, míg az átlagos 
kiterhelés a rendszeres vonatforga­
lomban 65%-os,

- a saját kísérőkocsipark kialakítása 
esetén -  amelynek tervezett módja 
saját személykocsik átépítése -  a 
bérletköltség helyett az átalakítási 
költséget és az amortizációs időt fi­
gyelembe véve a szállítókocsinál al­
kalmazott kalkulációs sémát kell 
számításba venni,

- a továbbítási (trakció, hálózat, át­
rakás) költségeken alapuló (rakott) 
fuvardíj az egyes vasutak tekinte­
tében 0 ,35-0 ,70  ECU/ 
kocsikilom éter között van; az 
ÖKOMBI szerint a viszonylatra
0,419, a MÁV szerint 0,45 ECU/ 
ITU/km fajlagos érték érvényes (1 
1TU = 38 tonnás kam ionszerel­
vény).
A szám ítások eredm ényeként a 

MÁV RO-LA-költsége (illetve fuvar­
díjbevétele) a Szeged-
Kiskundorozsma-W els viszonylaton 
(kocsi + továbbítás) teljes kiterhelés-

2. táblázat

A vasúti RO-LA-szerelvény költségkalkuláció ja Kiskundorozsma -  Wels viszonylaton

Kiinduló adatok és 
költségtételek

Egység-
költség

Állományi
összköltség

V asú ti tehe rkocs ik  besze rzés i ára (72 db) X X

F e jrészek  besze rzés i á ra  (8 db) X X

B esze rzés i á r összesen X

Leírás (15 év) X

É vi kam at (7% ) X

J a v ítá s -ka rb a n ta rtá s  (72 db) X X

É ves kö ltsé g e k  összesen X

M e n e te n k é n t tehe rkocs ikö ltség  (50 hé t/év  x  17 m e ­
n e tpá r/hé t =  1700 m ene t/év ) X

F é rőhe lyenkén ti te h e rkocs ikö ltség  (18 kocs i/m enet) X

K ísé rőkocs i (fekvőkocs i) bé rle ti d íja /nap tá ri nap (7 db) X

M e n e te n k é n t k ísé rőkocs i-kö ltség  (365 nap, 
1700 m ene t/óv) X

F é rőhe lyenkén ti k ísé rőkocs i-kö ltség  
(18 kocs i/m ene t) X

M e ne tenkén ti össze s  kocs ikö ltség X

Férőhe lyenkén ti összes kocs ikö ltség X
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nél az 1994. évi kereken 80%-os 
összkiterhelést figyelembe véve, és 
valamennyi költségtényezőre kiter­
jesztve a pótlékolást
-  menetenként: 7 9 7 8 -  ECU
-  férőhelyenként: 4 4 3 -  ECU.

Figyelembe véve az egyutas vonat­
jegy árát (445,-), a fuvardíj -  a keze­
lési költséget nem tekintve -  éppen 
nullszaldós, míg az oda-vissza menet- 
jegy díja (790 : 2 = 395,-) már egyér­
telmű veszteséget jelent a MÁV szá­
mára.

3.2. Vonattovábbítási költség-kalkuláció

A vasúti vonattovábbítási költség 
(vontatás, infrastruktúra, átrakás) meg­
határozására nem áll rendelkezésre a 
különböző vasutak tekintetében egy­
séges metodika. A vegyes (személy- 
és tehervonati) pályahasználat, a rend­
kívül magas fíxköltség-arány, a költ- 
séghely-orientált számvitel következ­
tében az egyes költségviselők költsé­
ge -  így a RO-LA-é is -  csak nagy 
bizonytalansággal állapítható meg, 
mert a magas általános költségek át­
terhelése a különféle lehetséges vetí­
tési alapok szerint igen eltérő összkölt­
séghez vezet.

Nincs egységes álláspont abban 
sem, hogy a RO-LA-költségek meg­
határozásánál a határ (változó) költség- 
tételeken kívül a fixköltség-tételeket 
milyen arányban, illetve hogy egyál­
talán meg kell-e jeleníteni.

Tekintettel arra, hogy a MÁV Rt. -  
ebben a tekintetben, azaz az üzletpoli­
tikában meghatározó -  Árufuvarozási 
Főosztálya fuvarvállalási és fuvardíj­
meghatározási politikáját a TRANS- 
PLAN Közlekedési, Informatikai és 
Logisztikai Kft. (Győr) gondozásában 
kidolgozott „A fuvarfeladatok válla­
lását megalapozó önköltségszámítás”

c. szám ítógépes  programjára a lap oz­
za, ezért a vonattovábbítási költségek 
meghatározását és elemzését ennek 
alapján ismertetjük. A program  a 
MÁV Rt. számviteli és teljesítmény­
nyilvántartására alapoz, és elkülöníti 
a vonali továbbítás és az állomási (a 
fel- és leadási állomási, a ki- és belé­
pési határállomási és a vonattovábbí­
tás közbeni átrendező állomási) tevé­
kenységek költségeit, majd ezekből a 
teljesítmények alapján fajlagosokat 
képez. Ezekből a viszonylat távolsága 
és a vasúti teherkocsi statikus terhelé­
se alapján a rakott és rakott + üres fu­
tás, valamint a saját, idegen és magán 
kocsi, továbbá a könyvelt (pótlás nél­
küli) és a pótlással esetekre határozza 
meg a viszonylati Ft/átkm, Ft/át, Ft/ 
kocsi fajlagos költségeket, amelyek­
kel az adott vonat-összeállítás isme­
retében a viszonylati vonattovábbítási 
költség megbecsülhető.

A RO-LA-vonatok esetében a fi­
gyelembe vett peremfeltételek:
-  a forgalom fajtája: kísért RO-LA- 

forgalom,
-  a szállítókocsik alacsony rakfelületű 

speciális vasúti kocsik,
- egy szerelvény 18 pőrekocsiból és 

a mozdony mögé sorolt kísérőko­
csiból áll (36 t),

-  a vasúti teherkocsik statikus terhe­
lése max. 38 t,

-  a vasúti teherkocsi saját tömege: 191,
-  a közúti nyerges szerelvény saját 

tömege «14 t,
-  a kiterhelés 100, illetve 50%-os. 

Az 1994. évi futtatások költségalap­
ja az 1992. évi költségfelosztó ívek 
tényadatai voltak. Az ezekből adódó 
eredményt szakértői becslés alapján 
1994. évre 40%-kal korrigálták.

A kapott vonattovábbítási fajlagos 
és összköltségadatokat a pótlással és

a pó t lás  nélkül ese tekben  a 3. táblázat 
mutatja be.

3.3. A RO-LA-kínálat költség-bevétel 
elemzése

Az elemzés alapja a 3.2. pontban 
ismertetett 1994. évi vonattovábbítási 
költség-kalkuláció. A számítás a 100 
és az 50%-os kiterheltségre történt. 
Kiinduló adatok: 18 szállítókocsis sze­
relvény, 38 tonnás rakománysúly = 1 
1TU, 1 ECU = 116 ,-Ft, 1 kísérőkocsi, 
fajlagos bevétel: 0,45 ECU/lTU/km.

Ennek alapján a költség-bevétel szá­
mítást a Kiskundorozsma -  Hegyes­
halom  (- Wels) (3. táblázat) és a 
Murakeresztúr -  Záhony viszonylatra 
végeztük el.

Az adatok elemzéséből leszűrt és 
általánosítható észrevételek:
-  a fajlagos költségek viszonylaton­

ként változók,
-  a pótlással számított összköltség kb. 

kétszerese a pótlás nélkülinek,
-  a fajlagos bevétel valamennyi vi­

szonylatra megegyezik,
- a bevétel mindkét viszonylat tekin­

tetében fedezi a változó költséget 
és az állandó költség egy részét, de 
az összköltséget nem,

-  a kiterhelés csökkenése növeli a faj­
lagos költségeket.

3.4. Saját és bérelt kocsipark költség- 
összehasonlítása

A vállalkozások egyik sajátos üzem- 
gazdasági döntési problémája, hogy a 
fuvarfeladatokat saját vagy bérelt teher­
kocsiparkkal végezzék. Ez egy tipikus 
„make or buy” probléma, amikor a dön­
tés az üzemgazdasági mérlegelés mel­
lett annak is függvénye, hogy milyen a 
fúvarfeladat „élettartama”. Rövid távon 
természetesen a bérlet vagy a lízing,

3. táblázat
Költség-bevétel adatok (Viszonylat: Kiskundorozsma -  Hegyeshalom ; Díjszabási távolság 3 5 5  km; 1 IIT U = 3 8  tonna)

Kiterhelés Vonattovábbítási költség 1 ITU küldem ény-egységre szám íto tt
Vetítési összesen fajlagos Fajlagos Vonattovábbltási Bevétel Bevételhiány (-) Költségtöbblet (+)

bevétel költség
alap % Ft Ft/átkm Ft/átkm Ft Ft Ft FT

Összköltség 100 733898 2,87 38716 20235 . . . .
pótlással 50 376867 2,94 39661 21180 —

Változó költség 100 299099 1,23 16593 1888
pótlással 50 153592 1,27 17132 — 1349

Összköltség 100 395294 1,54
1,37

20775
18481

2294
pótlás nélkül 50 202989 1,58 21314 2833 —

Változó költség 100 206948 0,85 11467 . . . . 7014
pótlás nélkül 50 106270 0.86 11601
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míg liosszú távon általában a saját ko­
csipark a gazdaságos.

A RO-LA-technika hazai bevezeté­
sekor a kínálat átmeneti (középtávú) 
jellegűnek tű n t - a  többi íntermodális 
fajtához képesti viszonylagos hátrá­
nyai miatt — de ma már világosan lát­
szik, hogy a térségben hosszú távon 
„piaci rés” jellegű fuvarozási termék. 
Ezért aktuális a kérdés felvetése.

A kocsipark lényegében
-  szállító- és
-  kísérőkocsikra
bontható, a megoszlás -  a karbantar­
tási pótlék figyelembevételével kb. 
10:1 (jelenleg pl. 72 szállítókocsi és 7 
kísérőkocsi).

A 3.1. pont (és a 2. táblázat) a saját 
szállító- és a bérelt kísérel kocsi park  
költségeit tartalmazza. Hasonló kalku­
lációsémával határozható meg -  meg­
felelő adatok behelyettesítésével -  a 
bérelt szállító- és a saját kísérőkocsi­
park költsége.

Bérelt szállítókocsipark esetén (ami 
a jelenlegi helyzet: a HUNGARO- 
KOMBI az OKOMBI-tól bérli a ko­
csikat) a jelenlegi bérleti díj: 60 ,- 
ECU/kocsi/nap.

Saját kísérőkocsi park  a meglévő 
személykocsik kísérőkocsikká átépíté­
sével alakítható ki, az átalakítás költ­
sége kísérőkocsinként kb. 160000,- 
ECU.

Az ilyen jellegű összehasonlításnál 
problémát okoz a világpiaci és a hazai 
árszínvonalak és a valuták különböző­
sége, valamint az amortizációs költ­
ségek figyelembevétele a hazai magas 
inflációs ráta miatt.

Egy másik vonatkozás, ami a saját­
bérelt problémát más megvilágításba 
helyezi át az, hogy általános nemzet­
közi törekvés a konténerek, vasúti ko­
csik poolokban történő egyesítése 
vagy társasági tulajdona, ami a hazai 
vasúti privatizációs törekvéseknek is 
egy kívánt iránya.

4 . Összefoglaló értékelés, javaslatok

Összefoglalóan megállapítható, hogy 
a vizsgált viszonylatokban a RO-LA- 
kínálat megfelelő műszaki tartalmú 
(lásd a 2.1. pontot). Ebben a vonatko­
zásban mérsékelt RO-LA-sikerpoten- 
ciál van
-  a napi járatsűrűség emelése,
-  az ütemes menetrend kialakítása,
-  az eljutási idő csökkentése (a vas­

úti menetsebesség növelésével és a

határkezelési idő csökkentésével)
tekintetében.
A viszonylatok és a végterminálok 

elhelyezkedése megfelel az adott for­
galmi, illetve közúti fuvarozói válla­
lati igényeknek.

Jelentős RO-LA-sikerpotenciál van 
viszont a közlekedési-szociális jogsza­
bályozás és a közlekedéspolitikai ele­
mek tekintetében. A kettőt célszerű 
elkülöníteni, mert az előbbi egy köz­
lekedési (össz- és alágazati) szakma­
specifikus -  azaz versenysemleges -  
szabályozás (elsősorban műszaki és 
biztonsági okokból), míg az utóbbi 
lényegében az egyes közlekedési 
alágazatok externális kihatásait figye­
lembe vevő társadalmi -  ökológiai -  
közgazdasági -  azaz látszólag nem 
versenysemleges -  szabályozás.

A közlekedési-szociális jogszabá­
lyozás tekintetében elsősorban a 8-12 
órás vezetési periódusonkénti 6-8 órás 
tehergépjármű-vezetői pihenőidő kö­
telező előírása és következetes ellen­
őrzése a sikertényező-feltétel.

A keresleti közlekedéspolitikai ele­
mek tekintetében (továbbra is hangsú­
lyozva, hogy ezek az externális kiha­
tásokat figyelembe vevő, éppen az 
ezen a téren a versenysemlegességet 
biztosító tényezők) a RO-LA -  azaz a 
közúti-vasúti kombinált -  áruszállítás 
főbb sikertényezői:

negatív ösztönzőelemek (a köz­
úti fuvarozókra irányuló, a tisztán köz­
úti fuvarozás kondícióit -  annak az 
emberre, a vagyoni értékekre, a termé­
szeti és művi környezetre káros hatá­
sait -  korlátozó elemek):

• a közúti sebességkorlátozások be­
vezetése, kiterjesztése, növelése 
(csak a biztonsági és az ökológiai 
szükségességnek megfelelően),

• a közutak viszonylati és időbeli 
(nyári, hétvégi, éjszakai stb.) 
igénybevételének korlátozása 
adott tömeghatár (pl. 7,5 tonna) 
felett (csak a társadalmi és az öko­
lógiai szükségességnek megfelelő­
en),

• tranzitdíj és
• úthasználati díj bevezetése (csak a 
közgazdaságilag indokolható mér­
tékben),

• tranzitengedély-rendszer (öko­
pontrendszer) bevezetése és opti­
mális kialakítása (díjszintje, szá­
ma és a kiadási rendszere tekinte­
tében),

-  pozitív ösztönzőelemek (a RO-LA-
kínálat igénybevétele esetén a köz­

úti fu v aro zó k  sz ám á ra  n y ú jto tt k ed­
vezm ények , m entességek  és v issza­
térítések):
■ a kombinált fuvarozás általános 
mentesítése mindenféle kontin- 
gentálás és engedélykötelezettség 
alól,
• a közúti járm űvek m entesíté­
se a gépjárműadó, illetve az út­
adó (tranzitdíj), valam int az út­
használati díj alól, átalányban 
vagy a m egtett kom bitelje­
sítm énnyel arányosan, illetve a 
befizetés részleges vagy teljes 
v issza té rítése  a
kom biteljesítm ény arányában,
■ a RO-LA-forgalomban a fekvő­
helyes vasúti kocsiban történő vas­
úti utazás időtartamának elismeré­
se a gépjárművezető részére napi 
kötelező pihenőidőként,
• az időbeli közlekedési tilalmak 
alóli mentesítés a RO-LA-kínála- 
tot igénybe vevő közúti járművek 
esetében a közúti közlekedési 
szakasz(ok)on,
• tranzitengedély- jutalomkontin­
gensek, valamint
• a tömegkorlátozás alóli mente­
sítés (pl. 44 tonnás össztömeg en­
gedélyezése túlsúlypótlék nélkül) 
a RO-LA-kínálatot igénybe vevő 
közúti járművek esetében.

A kínálati közlekedéspolitikai ele­
mek  (ezek a vasúti fuvarozókra, illet­
ve a kombitermináli, járműpark-beru­
házókra irányulnak -  privát szerveze­
ti formában is -  és a RO-LA-kínálat 
pozitív ösztönzését jelentik) az általá­
ban támogatási kormányprogramok 
formájában történő
-  kamat- és/vagy beruházásiköltség' 

támogatás
• a kombiterminálok, valamint
• a kombiforgalmat szolgáló speci­
ális vasúti csatlakozó-, bekötővá­
gányok, továbbá

• rakodóberendezések létesítése, 
bővítése, átépítése,

• a kom binált szállítási speciális 
vasúti járműpark kialakítása, bő­
vítése, korszerűsítése, újbeszerzés­
sel vagy a meglévők átalakításá­
val,

• a méret- és tömegkorlátozásokat 
megszüntető kombiforgalmi vas­
úti infrastruktúra kiépítése

tekintetében,
-teljesítményi (szolgáltatási) ár- és 

értékesítési politika f in a n s z íro z ó  
támogatása (pl. árkiegészítés for­
májában)
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■ n kiegészítő kombiszolgáltntások 
kínálati kialakítása,

• a kombitarifa csökkentése,
• a kombifuvarozási idők szavato­

lása
• az új felelősségi határozmányok 
bevezetése

érdekében,
- a kombinált szállítási beruházások

megvalósítási és üzemeltetési ter­
heinek egyéb kompenzálása
• a kombiberuházások értékének a 
társasági adó alapját csökkentő el­
számolása, illetve társaságiadó­
kedvezmény alkalmazása,

' a beszerzett kombieszközök adó­
mentes, gyorsított leírásának en­
gedélyezése,

• a kombieszközök teljes vagy rész­
leges (alkatrészek, részegységek) 
importja esetén vámmentesség, - 
kedvezmény biztosítása,

■ a RO-LA-vonatok mentesítése a 
vasúti pályahasználati díj fizetési 
kötelezettsége alól.

Rendkívül fontos, hogy az egyes 
viszonylati RO-LA-kínálat jellemzői, 
a közlekedési-szociális és az ökológi- 

jogszabály rendszer, valamint a ke­

resleti-kínálati közlekedéspolitikai ele­
mek rendszere egyrészt az egyes adott 
országok tekintetében egységes, kon­
zisztens és konvergens integrált rend­
szert képezzen, másrészt az adott köz­
úti fuvarozási feladat egésze szem­
pontjából érintett országok szabályo­
zása egységes legyen (ezt biztosítja 
majd stratégiailag az egységes euró­
pai szabályozás és jogharmonizáció), 
mert csak így biztosítható az egyes 
szabályozóelem ek kívánt irányú 
szinergikus összhatása. Minden más 
esetben a társadalmilag kivánatos köz- 
gazdasági hatások -  a rendszer 
diverzitásától függően differenciált 
mértékben -  alárendelődnek az adott 
közúti fuvarozók, vállalkozók szűk, 
rövid távú egyéni üzemgazdasági ér­
dekeinek.

További lényeges feltételek még a 
RO-LA stratégiai költségelőnye szem­
pontjából:
-  az európai egységesség

• az üzemanyagárak (és azok adó­
tartalma),

■ a (környezetvédelmi) termékdíjak,
■ a közúti fuvarozók üzemeltetési­
karbantartási kultúrája (garázs/tá­

rolási, igazgatási költségek figye­
lembevétele),

• a gépjárműköltségek (gépjármű­
adó stb.),

■ a gépjárművezetői személyi költ­
ségek,

•a gépjárművezetési és pihenési 
rend 

tekintetében,
- a befektetéssel, a teljesítményekkel 

arányos kockázatmegosztás a RO- 
LA-vonatok kiterheltsége tekinteté­
ben az érdekeltek (pl. a vasutak, a 
vasúti járm űtulajdonosok és a 
kombitársaságok) között.

Irodalom:
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ségszámítás; forgalmanként és viszonylaton­
k én t bontásban. Kutatási jelentés, TRANS- 
PLAN Kft. Gvőr.1992.

SZÁLLÍTÁS

DR. HABIL WESTSIK GYÖRGY Telematika
és számítógéppel integrált szállítás1

A számítógéppel integrált szállítás 
gyökerei a 60 -as évekre nyúlnak 
vissza. 1967-ben jelent meg Walter 
Schmitz professzornak az „Integrierte 

1 aiisportsteiienm g inul Verkaufs- 
technik” című munkája [5.]. Ugyan­
ebben az időszakban az ipar, ill. gyár­
o s  területén is megindultak az integ- 
•aciós törekvések. E kisebb szerveze­
tek információs rendszerének számí- 
ogépek felhasználásával történő integ- 

*n ásálioz az abban az időben rendel- 
ezésre álló technikai eszközök már 

'gén széleskörű lehetőséget biztosítot­
ton ^  kiterjedt közlekedési szerveze- 
e en azonban az információs rend- 

S7-ei számítógépekkel való integrálása 
s° kai nagyobb feladat volt. A szállí- 
asi lendszerek térbeli kiterjedtsége 

'íimtt D7 akkori technikai háttér nem

volt még elegendően fejlett és csak a 
telematikai eszközök rendelkezésre 
állása után lehetett az említett irányú 
fejlesztést elvégezni.

A számítógéppel vezérelt fejlett 
kommunikációs hálózatok, az aktív és 
passzív műholdak, a globális kiterjedé­
sű GPS: üzembehelyezése, a fejlett 
adatbáziskezelő rendszerek rendelke­
zésre állása, az osztott adatfeldolgozás 
megvalósíthatósága és a közlekedésau­
tomatizálás terén végbement számító- 
gépesítés stb. új helyzetet, kedvező fel­
tételeket teremtett a szállítás, szállítási 
szervezetek információs folyamatainak 
számítógépes integrálásához.

Az említett eszközök ugyanis mind­
azokat az igényeket ki tudják elégíte­
ni, amelyeket a szállítási folyamatok 
térbelisége támaszt. Ezért napjainkban 
már reális célként jelölhető ki a szá­
mítógéppel integrált szállítás. Ehhez 
segítséget nyújt az is, hogy az iparban 
már hosszabb ideje szereztek tapasz­
talatokat a szám ítógéppel integrált 
gyártás (Com puter /ntegrated 
Manufacturing = CÍM) terén. Időköz­
ben a szállítási logisztika is sok fel­
használható ismeretet halmozott fel. A 
Számítógéppel Integrált Szállítás 
(Computer/ntegrated Transport = C/7) 
megvalósítása azonban alapvetően in­

A Deutsche Verkehrswissenschaftliehc Gesellschaft c. v. felkérésére, az 1996-ban megrendezett "2. 
EUROPÄISCHEN VERKEHRSTAGE" részére készült előadásra épített anyag.
GPS a "Globális 1 lelymcghatározó Rendszer" angol nyelvű elnevezésében szereplő szavak kezdőbetűi.
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formatikai, telematikai feladatok meg­
oldását jelenti. Ezért legelőször azo­
kat a főbb jellemzőket kell áttekinte­
nünk, a teljesség igénye nélkül, ame­
lyek a meglévő és felhasználható tele­
matikai eszközök sajátjai.

1. A CIT-hez felhasználható telemati­
kai eszközök

A CIT-hez felhasználható telematikai 
eszközök ma már igen nagy választék­
ban hozzáférhetőek. Közülük néhányat 
érdemes kiemelni. Az ún. kiterjedt 
hálózatokat ( fFide Area N e tworks = 
WAN) a közlekedésben, a szállításban 
szinte létrejöttük időpontjától felhasz­
nálták. Sok esetben kielégítő megol­
dásokat biztosítottak. E rendszerek a 
magas fokú integráció esetén azonban 
olyan hierarchikus szerkezetekhez ve­
zettek, amelyeknél a szintek nagy szá­
ma miatt az információ, ill. adattováb­
bítás időszükséglete igen megnőtt. 
Ezért a CIT megvalósításához a fel- 
használásuk nem elegendő.

A száloptikás átx’iteli hálózatoklét- 
rejötte azért fontos a CIT szempontjá­
ból, mert a korábbi átviteli rendsze­
rekkel szemben feloldja a kapacitás­
korlátokat és nagyobb biztonságot 
szolgáltatnak.

A nagy kiterjedésű szállításirányí­
tási rendszerek telematikai háttereként 
elengedhetetlen az osztott adatfeldol­
gozó rendszerek kialakítási alapelvei­
nek felhasználása. Ugyanis a szállítás­
ban részes szervek egymástól távol 
helyezkednek el. Ugyanakkor csak úgy 
fejthetnek ki koordinált tevékenységet, 
hogy megfelelő információs kapcso­
lataik (átviteli rendszer, adattár rend­
szer) vannak. Ezért nem elegendő a 
gépi technika megosztása. Meg kell 
osztani és helyesen kell allokálni a 
szállításhoz szükséges adatbázisokat 
is. Nyilvánvaló, hogy mindehhez al­
kalmas szoftver megosztás is szüksé­
ges.

Az egymással szorosan együttmű­
ködő, térben nem szétszórt közleke­
dés-, szállításirányítási szervek tevé­
kenységét lokális hálózatok segítségé­
vel integrálhatjuk. A közlekedésben e 
hálózatok legáltalánosabb alkalmazá­
si területét az ún. telephelyi irányító 
rendszereknél találjuk.

A szállításirányítás esetén a centrá­
lis irányító szervek a pillanatnyi elhe­
lyezkedésekről és állapotváltozásokról 
központosított információk segítségé­

vel értesülnek, amelyeket ún. „jelen­
tések" formájában kapnak meg. Ezért 
a CIT megvalósításához igen fontos 
összetevő az „elektronikus posta” 
(EM), valamint az elektronikus adat­
csere (EDI). E rendszerek pontossá és 
szabványosítottá teszik a szállításirá­
nyításban részes szervek kapcsolatát és 
ezáltal segítik elő az integrációt.

A CIT szempontjából a legjelentő­
sebb telematikai eszközök a fejlett 
kommunikációs hálózatok (/ídvanced 
Communication 5’ervice= ÁCS) és a 
műholdakat felhasználó rendszerek. 
M indkét eszköz jelentősége abban 
van, hogy a térben elkülönült, szállí­
tásban együttműködésre késztetett 
szervezeti összetevők között igen 
gyors és kényelmes kapcsolatokat hoz­
nak létre.

A fejlett kommunikációs rendszer 
számítógéppel vezérelve biztosítja a 
nagy sebességű, nagy pontosságú di­
gitális átvitelt. Az ilyen hálózatokra a 
térben egymástól távol elhelyezkedő, 
szállításban együttműködő szervek 
munkaállomásait, személyi számítógé­
peit olyan egyszerűen lehet csatlakoz­
tatni, mint a telefonkészülékeket a te­
lefonhálózatra. A vasutak általában 
kizárólagos használatú fejlett kommu­
nikációs hálózatokat építenek. A töb­
bi közlekedési alágazatok a közforga­
lomra berendezett fejlett kommuniká­
ciós hálózatokat használják fel, és ez­
által elkerülik a kapcsolatos beruhá­
zási költségeket. Mindkét esetben, a 
szervezeti összetevők telepítettségének 
m egváltoztatásakor, a szükségtelen 
csatlakozási helyeket meg lehet szün­
tetni és új helyeken, új csatlakozáso­
kat lehet létesíteni. Ezt a rugalmassá­
got a hálózatba beépített kapacitástar­
talék teszi lehetővé. A légi közleke­
dés már igen nagy mértékben használja 
fel a fejlett kommunikációs hálózatot, 
a vasutak pedig nagy ütemben építik 
ki saját hálózataikat. A szállíttatok, ill. 
más közlekedési alágazatok számító­
gépeiket csak olyan ütemben csatla­
koztathatják az említett hálózatokhoz, 
amilyen ütemben a távközlési vállala­
tok azokat kiépítik. A fejlett kommu­
nikációs hálózatok nemcsak az azonos 
közlekedési vállalaton belül elhelyez­
kedő szervezeti összetevők, hanem a 
szállíttatok és pénzintézetek rugalmas 
kapcsolatát is biztosítják.

A műholdaknak a számítógéppel 
integrált közlekedésben való felhasz­
nálhatósága sokrétű. A legegyszerűbb 
esetben a műholdakat adatátvitelre

használják a közlekedésben, például a 
repülésnek az egész földgolyót behá­
lózó fejlett kommunikációs rendsze­
rében. A kamionok kontinentális ki­
terjedésű közlekedésének ellenőrzésé­
ben, irányításában ugyancsak alkal­
mazzák m ár a műholdakat. Ekkor 
nemcsak adatátvitelt biztosítanak a 
mozgó járművekre telepített, a gépjár­
művezető által használt fedélzeti szá­
mítógép és a diszpécserközpont kö­
zött, hanem a járm űvek pillanatnyi 
helyét is meghatározzák. Nyilvánva­
lóan e megoldás a közlekedési szer­
vezetek m űködése szem pontjából 
szükséges rugalmas megoldást bizto­
sít, ami az integráció szempontjából 
felbecsülhetetlen jelentőségű. Az egész 
földgolyóra kiterjedő, 24 darab mű­
holdra épített általános helymeghatá­
rozó rendszer (Gneral f ’ositioning 
System= GPS), amely néhány méte­
res pontossággal alkalmazható, ugyan­
csak jó  lehetőségeket biztosít a CIT 
számára. A járművek pillanatnyi elhe­
lyezkedésének elegendően pontos is­
merete ugyanis minden intézkedés, 
szállításirányítás alapja. Kifejlődtek és 
teijedőben vannak az egyre nagyobb 
intelligenciával rendelkező műholdas 
rendszerek is. így például Japánban 
turisztikai célzatú személyszállítás ese­
tén a műholdak szinte tetszőleges tar­
talommal tudnak választ adni mozgó 
járművekről érkezett kérdésekre.

Az integrált szállításban felhasznál­
ható, említett telematikai eszközökön 
túlmenően még sok más eszközt is fel 
lehetne sorolni. A teijedelmi korlátok 
ezt nem teszik lehetővé. 
Összefoglalólag azonban azt ki kell 
emelni, hogy a számítógéppel integ­
rált szállításhoz felhasználható telema­
tikai eszközök fejlődése sokkal gyor­
sabb, mint a CIT kiépítésének az üte­
me. Ennek részint pénzügyi, másrészt 
azonban még ismerethiányból szárma­
zó okai is vannak.

2. A számítógéppel integrált szállítás 
és összetevői, azok kapcsolatai

A számítógéppel integrált szállítás ki­
alakítása sokrétű tevékenységet igényel- 
Ezeknek csupán áttekintése is csak ak­
kor lehetséges, ha elegendően pontos 
fogalmunk van a CIT-ről. Mivel a szá­
mítógéppel integrált szállítás (közleke­
dés) megfeleltethető az iparban koráb­
ban kialakult számítógéppel integrált 
gyártás (CÍM) fogalmának, ezért cél-
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a helyváltoztatás fizikai folyamata 
■ ■ ■  telematikára épített inf. folyamat

---------- szám ítógéppel tám ogatott inf. folyamat
- szám ítógéppel relatíve kis m értékben tám ogatott fo lyam at 

• • * időköz az egym ást követő funkciók között

1. II. III. IV. V.
kapacitás tervezés MI= menetrendi inf. JV= járműhöz vezetés CSK= csomagkcresés TESZ= teljesítmény elszámolás
előzetes kapacitás szolgáltatás JE= járműtől elvezetés UK= utaskeiesés PESZ= pénzügyi elszámolás
kihasználás tervezés HF= helyfoglalás FI= fedélzeti informálás KKSZ= kapacitás kihasználás
operatív kapacitás MJ= menetjegy kiszolg. CAVC= számítógépes számítás
kihasználás tervezés járműirányítás ST= statisztika készítés
menetrend A= archiválás

N ,T - normák, tarifa

1. ábra Szám ítógéppel integrált személyszállítás fő kom ponensei és azok tarta lm a a szem élyszállítási fo lyam at egészére vetítve

szerű a CIT fogalomkörének meghatá­
rozásánál azt figyelembe venni.

A számítógéppel integrált gyártás 
fogalmán a számítógépek integrált fel- 
használását értik a termeléssel össze­
függő minden területen, a tervezéstől 
az ellátáson át az átfogó információs 
rendszerig. Lényegében tehát a külön­
féle, előállítással összefüggő funkci­
ók számítógépek által támogatott rend­
szereinek egységes információs rend­
szerré építéséről van szó. Eszerint a 
számítógéppel integrált szállítás fogal­
mán a szállítás minden területével 
összefüggő integrált telematikai szá­
mítógép-felhasználást kell értenünk. A 
számítógéppel támogatott különféle 
funkciók a szállítástervezéssel kezdőd­
nek, a szállítás operatív irányításával 
folytatódnak és a számbavétellel feje­
ződnek be. Az integráció során ezeket 
a számítógéppel támogatott rendsze­
reket kell egységes információs rend­
szerbe illeszteni [4.].

A szállítási szervezetek teljes infor­
mációs rendszerében meg kell külön­

böztetnünk a mikro, mező- és 
makro ii i fo rm a ti kai sávokat [7., 8.]. A 
mikroinfonnatikai sávba a számítógé­
pekkel megvalósított közlekedésauto­
matizálási funkciók, területek tartoz­
nak. Ekkor a számítógépek a közleke­
dési pályaberendezésekkel és a járm ű­
vekkel közvetlenül kapcsolódnak. Al­
fanum erikus jeleket relatíven kis 
mennyiségben kezelnek a másik sá­
vokba tartozó rendszerekhez mérten. 
Ugyancsak aránylag kicsi az általuk 
kezelt inform ációválaszték. A 
makro informatikai sávba tartozó funk­
ciók a közlekedési szervezetek műkö­
dése egészének a vezetésével, terve­
zésével, számbavételével, ellenőrzésé­
vel függenek össze. Az idetartozó, szá­
mítógéppel támogatott megoldások 
tehát nem közvetlenül kapcsolódnak 
a szállítással. A szállítási feladatok 
megoldása szempontjából azonban 
igen fontosak és meghatározóak. Nagy 
részük a gazdálkodással függ össze és 
ezért a gazdasági informatika körébe 
tartozik. Az ebben a sávban kezelt ada­

tok mennyisége nagy és e számítógé­
pesítés során a központi feladat az 
adatbázis kialakítása. A m ikro- és 
m akroinform atikai sávok a 
mezoinformatikai sávval illeszkednek 
az integrált rendszeren belül. Az eb­
ben a sávban számítógéppel támoga­
tott funkciók a legszorosabban a szál­
lítás végrehajtással függenek össze és 
nagyrészt az operatív irányításhoz tar­
toznak. Támogatására olyan térbeli 
kiterjedtségű telem atikai rendszer 
szükséges, mint amilyen kiteijedése 
van a szállítási folyamatnak. Ez lehet 
településen belüli, megyei, országos, 
kontinentális és interkontinentális, 
azaz globális. E telematikai rendsze­
rek jellemzője tehát a térbeli kiterjedt­
ség, a gyors és térbeli korlát nélkül 
való működés, valamint az igen nagy 
tömegű alfanumerikus adat kezelésé­
nek képessége. A számítógéppel integ­
rált szállítás megvalósítása alapvető­
en tehát a mezoinformatikai sávba tar­
tozó funkciók számítógépes megoldá­
sának integrációján nyugszik. Ezért
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ezeket részletesebben is ismernünk 
kell.

Az integráció irányába haladva a 
mezoinformatikai funkciókat nem le­
het leszűkítve kezelni. A CIT megva­
lósíthatóságának érdekében a szállítás 
lebonyolításának irányítását össze kell 
kapcsolni a szállítástervezéssel és -elő­
készítéssel; valamint a szállításellen­
őrzéssel és számbavétellel. Ezek meg­
előzik, illetőleg követik a helyváltoz­
tatás operatív irányításával kapcsola­
tos vezetési funkciókat. Hasonlóan le­
het eljárni a mellék és kiegészítő te­
vékenységek esetén is (pl. fenntartási 
funkcióknál). A mezoinformatikai sáv­
ban a funkciókat tehát fő, mellék és 
kiegészítő tevékenységi csoportba so­
rolhatjuk. A továbbiakban a szállítási 
főtevékenység összetevőit, ill. azok 
kapcsolatait kell áttekintenünk. A szál­
lítási tevékenységen belül élesen elvá­
lasztható a személyszállítás az áruszál­
lítástól.

A személyszállítással kapcsolatos 
számítógéppel, telematikai eszközeik­
kel tárn oga to ttfun kei óka tfo  lyan tatori­
entáltan és az integráció miatt nélkü­
lözhetetlen logikai összeépülési rend­
ben az 1. ábra szemlélteti. Az ábrán 
láthatólag az egyes számítógéppel tá­
mogatott rendszerek öt fő csoportban 
(I-V.) helyezhetők el. Ezek:

I. számítógéppel támogatott sze­
mélyszál lítás-tervezés, előkészítés 
(CA. PD.);

II. szám ítógéppel tám ogatott 
utazáselőkészítés (CA. DT.);

III. az utas tényleges helyváltozta­
tásának számítógépes támogatása;

IV. számítógéppel támogatott, uta­
zás utáni informálódás (CA. PR.);

V. a személyszállítás számítógéppel 
támogatott számbavétele (CA.PA.).

A zárójelben található rövidítések 
(betűszavak) az előttük olvasható ma­
gyar szöveg angol nyelvű fordításában 
szereplő szavak kezdőbetűiből tevőd­
nek össze, a számítógéppel integrált 
gyártás összetevő elemeinek szokásos 
megjelölési módját követve.

Az I-V. csoporton belül a nagy, in­
tegrált rendszerek esetén alkalmazott 
top-down (felülről lefelé, egészből a 
részek felé irányuló) eljárás szerint 
további szám ítógéppel tám ogatott 
részrendszereket különböztetünk meg.

A személyszállítás tervezéséinek elő­
készítésének (I.) legfőbb funkcióit a 
személyszállításhoz szükséges pálya- 
, jármű- és hely kapacitások tervezése 
képezi, amely általában egy évnél

hosszabb előirányzattal történik. A 
kapací tás kihasználás előzetes tervezé­
se legtöbbször éves, szezonális ciklus­
ban történik és leglényegesebb ered­
ménye a menetrend. A tényleges utas­
forgalom adatainak ismeretében ope­
ratívmenetrendet kell készíteni (jára­
tok törlése, másodjáratok beiktatása 
stb.). Ennek azonban az az előfeltéte­
le, hogy a helyfoglalás gyors informá­
ciókezelést biztosító teleinformatikai 
rendszerrel történjen.

Az utasok az utazásaik előkészíté­
se során (II.) a menetrendben találha­
tó utazási lehetőségekről tájékozód­
nak, amihez számítógéppel készített 
menetrendi kivonatot használnak fel. 
A menetrendi adatok felhasználásával 
megválasztott utazási paramétereik 
alapján, a telematika felhasználásával, 
lefoglalják az utasok a helyeiket a ter­
vezett utazásaik megvalósításának biz­
tosításához és megváltják jegyeiket.

Az utasok tényleges helyváltoztatá­
sakor (III.), az utazás kezdete során az 
utasokat megfelelő információs tech­
nikával rá kell vezetni a kívánt járat 
járművére, azon belül pedig a lefog­
lalt helyekre. A számítógépek segítség­
re lehetnek az utasoknak a járművek 
fedélzetén történő
információellátásban is. Megérkezés 
után az utasoknak biztosítani kell 
mindazon információkat, amelyekre a 
járművekről történt leszállásuk után 
van szükségük akár szolgáltatások el­
éréséhez, akár útjuk folytatásához. A 
számítógéphasználatra épített informá­
ciós rendszerek e téren egyre több le­
hetőséget biztosítanak, de továbbfej­
lesztésre itt is szükség van.

A z utazás befejeztével a 
számítógéphasználat az elveszett cso­
magok, ill. az utasok visszakeresésére 
használatosak eredményesen, telema­
tikai rendszert feltételezve (IV.).

A személyszállítás ellenőrzése, ill. 
számbavétele (V.) az előzőekben már 
említett számítógépes rendszerekben 
kezelt adatok alapján lehetséges. Ek­
kor a teljesítmények, a bevételek, ill. 
ráfordítások elszámolása, a kapacitás­
kihasználás megállapítása, statisztikák 
készítése és az adatok archiválása te­
rületén alkalmazhatók a számítógép­
pel támogatott megoldások.

A személyszállítási fő  funkcióknak  
az ábrán is je lö lt számítógépes támo­
gatását áttekintve megállapítható, 
hogy a tervezési, előkészítési és a tény­
leges helyváltoztatási valamint az el­
lenőrzési, számbavételi szakaszban a

számítógéppel, telematikával támoga­
tott funkciócsoportok, azon belül pe­
dig a részfunkciók száma, elérte és 
meghaladta azt a kritikus tömeget, 
amely szükséges a számítógéppel in­
tegrált szállítás célul tűzéséhez, meg­
valósításához. Ezzel kapcsolatban még 
további részletek is tisztázhatók, ami­
re azonban az adott keretben nincs le­
hetőség.

A számítógéppel integrált áruszál­
lítás kialakításával kapcsolatban a kö­
vetkezőket kell megjegyezni.

Az áruszállítás tervezése, előkészí­
tése terén ugyanolyan jellegű számí­
tógéppel támogatott megoldások lehet­
ségesek, mint amilyeneket a személy- 
szállítás fő funkciói esetében áttekin­
tettünk. Hasonlóan jellem ezhető az 
áruszállítás ellenőrzésével, számbavé­
telével kapcsolatos feladatok  számító- 
gépes támogatása.

Az áruszállítás tényleges lebonyo­
lításához szükséges irányítási funkci­
ók számítógépes támogatása a telema­
tikára épített ún. szállításirányítási 
rendszerekben valósult meg. Ezeknek 
három területe ismeretes. A legna­
gyobb jelentőségű a hálózati kiterje­
désű, főleg a megrakási és kirakási 
körzetbeli funkciók, műveletek irányí­
tására rendelt irányítórendszer. Fonto­
sak e téren a járművek, áruk stb. ren­
dezésének az irányítását segítő számí­
tógépes rendszerek is.

A járm űvek útvonali irányítása te­
rén a számítógépes támogatásnak az a 
jellemzője, hogy csak kis mértékben 
választható szét a személy-, ill. áru­
szállító járművek információellátása. 
Mindkét szállítási feladatot ellátó jár­
művek ugyanazokat az útvonalakat 
használják. Ezért a számítógéppel se­
gített helymeghatározás, célpontra ve­
zetés, optim ális sebességjelzés, 
menetközbeni járművezető-tájékozta­
tás, az ún. intelligens közlekedési rend­
szerek stb. a személy- és áruszállítás 
útvonali irányítása terén azonosak. Ezt 
az összefonódást fejezi ki a 2. ábra. 
Az ábra a személy-, ill. áruszállítás öt­
öt (I-V.) fő funkciócsoportjába tarto­
zó, számítógéppel támogatott rendsze­
reit, a CIM-nél szokásos halmazábrá­
zolásban kapcsolja össze, a szállítás fo­
lyamatorientált számítógépes integ­
rálhatóságának szemléltetése érdeké­
ben. Az ábrán a halmazokba bejelölt 
rövidítések a számítógéppel támoga­
tott rendszerek leírásánál szokásosan, 
az angol nyelvű értelmezésben hasz­
nált szavak kezdőbetűi. Mivel a sze-
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2. ábra A teljes szám ítógéppel integrált szállítás fő komponensei

mélyszállításra ezeket már értelmez­
tük, itt már csak az áruszállítási terü­
let rövidítéseit kell az ábra alján meg­
keresni. Az ábra közepén találjuk azo­
kat a halmazegyenleteket, amelyek a 
teljes, számítógéppel integrált szállí­
tást (CIT) a számítógéppel integrált 
személyszállítás (CIPT), és a számí­
tógéppel integrált áruszállítás (CIGT) 
együtteseként adják meg. Az ábrán a 
két integrált rendszer láthatólag a jár­
művek számítógéppel támogatott irá­
nyításánál (CAVC) kapcsolódik 
össze.

Az áruszállítás esetén a hálózati ki- 
teijedésű szállításirányításra, a rende­
zésirányításra már kiterjedt mértékben 
alkalmaznak számítógéppel támoga­
tott, alapvetően teleinformatikai meg­
oldásokat. A személy-, ill. áruszállító 
járművek irányítására szolgáló számí­
tógép alapú rendszerek terén az utób­
bi évtizedekben sok újszerű megoldást 
hoztak létre. Az Európai Unió közle­
kedési kutatásai, fejlesztései további 
eredményekhez fognak vezetni [2.]. 
Hosszú távon pedig az ilyen irányú 
fejlesztéseknek egy új, széleskörű le­
hetősége bontakozik ki a műholdak­
nak és a GPS-nek a közlekedésirányí­
táshoz való egyre intenzívebb felhasz­
nálása alapján.

Az 1. és 2. ábrát áttekintve megál­
lapítható, hogy a számítógéppel támo­
gatott feladatvégzés összetevői már 
jelenleg is olyan egységes rendszerbe 
iktathatok, amelyek a teljes szállítási 
folyamat irányításának szükségleteit 
igen nagy mértékben lefedik. A fejlő­
dés gyors, és ezért az integrációhoz 
szükséges számítógéppel támogatott 
rendszerek egységes elterjedéséről 
még nem beszélhetünk. Ennek ellené­
re a CIT megvalósítására, a szükséges 
kutatások, fejlesztések elvégzésére 
nagy szükség van. Ezt egyrészt a kor­
szerű technikai eszközök (fejlett kom­
munikációs technikák, telematika, in­
formációs technológiák, m űholdak 
megjelenése, a multimédia gyors ter­
jedése stb.) sürgetik. Másrészt az az 
integrációs törekvés is igényt támaszt 
ebben az irányban, amely az egységes 
európai közlekedés kialakítása szük­
ségességének, és a közlekedés euró­
pai integrációban betöltött reális sze­
repének a felismerésében nyilvánul 
meg. Ezt a szerepet a közlekedés csak 
akkor töltheti be, ha nemcsak a pálya­
hálózat integrált fejlesztésével, hanem 
az európai közlekedés telematikájának 
integrált fejlesztésével is intenzíven 
foglalkozunk. Az európai közlekedési 
hálózat, és a számítógéppel integrált

közlekedéshez szükséges számítógép, 
ill. k o m m u n ik ác ió s  hálózat in tegrálá­
sát tehát együtt kell kezelni.

3 . A CIT kialakításának rendszertech­
nikai kezelése

A számítógéppel integrált szállítás ki­
alakításánál többirányú feladatot kell 
megoldani:
-  fel kell mérni, hogy a szállítás, ill. 

szállításirányítás teljes folyamatát 
hol nem fedik le a számítógéppel 
támogatott, már működésben lévő 
rendszerek;

-  tisztázni kell a már meglévő, mű­
ködésképes rendszerek illesztési 
felületeit;

-  az illesztések pontosításához létre 
kell hozni a számítógéppel integrált 
szállítás rendszertechnikai szerke­
zetét.

-  a rendszertechnikai felépítés isme­
retében egyrészt el kell végezni a 
meglévő rendszerek integratív 
szempontokhoz illeszkedő fejlesz­
tését, másrészt egymás után meg 
kell valósítani a még hiányzó, szá­
mítógéppel, telematikával támoga­
tott rendszereket.
A felsorolt tennivalók egy része az 

információ-technológiából már ismert. 
A CIT kifejlesztésének a magjában 
lévő, az integrált szállítás irányítására 
vonatkozó rendszertechnikai szerke­
zetre azonban még ki kell térnünk.

A számítógéppel integrált szállítás 
két pillérre építhető fel. Az egyik pil­
lér maga a szállítási, közlekedési fo­
lyamat. A másik pillért a telematikai 
eszközök, azon belül a computerek 
adják. A két pillért az integrált infor­
mációs rendszer köti össze. A számí­
tógép csak olyan mértékig képes az 
integráció megvalósítására, mint ami­
lyen mértékben azt az általa kezelt in­
tegrált információrendszer megenge­
di. A számítógéppel integrált szállítás 
megvalósításának epicentrumában te­
hát lényegében az integrált informá­
ciórendszer van.

A szállítás, a közlekedés integrált 
információrendszere igen kiterjedt, 
nagymértékben adaptív és igen össze­
tett. Ezért rendszerelméleti, rendszer- 
technikai elvek alkalmazása elkerül­
hetetlen. Mint ismeretes a rendszer- 
technika megkülönbözteti a vázszer­
kezetet és a működési, funkcionális 
szerkezetet. Ezért a számítógéppel in­
tegrált szállítás megvalósításához elő-
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szőr modellezni kell a szállítás, a szál­
lítási szervezetek integrált informáci­
ós rendszerének a vázszerkezetét, majd 
a funkcionális struktúráját.

Az integrált információs rendszer 
vázszerkezeti modellje már hosszabb 
ideje rendelkezésre áll [6], Jellemzői 
a következők:
-  elemszerkezetet, elemen belüli szer­

kezetet és elemközi relációszerke­
zetet tartalmaz;

-  információválaszték,jelmennyiség, 
algoritmus, feldolgozási művelet 
modellezésére alkalmas;

-  analitikus és ezáltal alfanumerikus 
szimbólumokat, gráfokat, halmaz 
modell egyenleteket alkalmaz;

-  humán és gépi komponensek ese­
tén egyaránt alkalmas;

-  lehetővé teszi az információs rend­
szer fejlettségének mennyiségi pa­
ram éterek segítségével történő 
összevetését különféle tervvarián­
sok, ill. fejlesztési, fejlettségi foko­
zatok esetén.
A telematikai eszközöknél és a ve­

zetés szempontjai szerint integrált in­
formációs rendszer működési struktú- 
ráijának modellezése  terén Kan tér, 
Schmitz és Efmert [3., 5., 1.] munkás­
ságát kell megemlíteni. Ezek figye­
lembevételével a számítógéppel integ­
rált szállítás működési, funkcionális 
modelljének felépítésénél a követke­
ző módon lehet eljárni:
-  tisztázni kell az integrált szállítás fő 

és egyéb funkcióit azaz a funkció­
spektrumot;

-  meg kell állapítani a funkciók kap­
csolatait, illeszkedési felületeit;

-  rögzíteni kell a funkciók elvégzé­
sének logikai és időrendjét;

-  ahol lehet, meg kell állapítani a sza­
bályozandó paramétereket és a kap­
csolatos funkciók elvégzésére sza­
bályozási struktúrát kell felépíteni;

-  a kialakított szabályozási szerkeze­

tek alapján tisztázandó a szükséges 
információválaszték és annak keze­
lésmódja;

-  a funkciók logikai rendjében az 
egyes funkciókhoz tartozó szabá­
lyozási szerkezetekből, szabályozá­
si láncmodeilt kell felépíteni;

-  a szabályozási láncmodell alapján 
tisztázhatók a szükséges informá­
ciós rendszer, az illesztési feltéte­
lek és a szükséges adatbázisok;

-  körvonalazható a felhasználandó 
telematika eszközrendszer.
A működési modellel nyert szerke­

zetet rá kell vetíteni a térbeli adottsá­
gokat is figyelembe venni képes váz- 
szerkezetre. Ezek után vizsgálható, 
hogy a számítógéppel integrált szállí­
tás megvalósításához milyen térbeli 
elosztásban, milyen teljesítményi pa­
ramétereket felmutató számítógépi, 
telekommunikációs és adatbázis rend­
szer szükséges, és ezeknek milyen il­
lesztését kell megvalósítani.

A vázolt eljárásból kitűnik, hogy 
számítógéppel integrált szállítás nem 
realizálható integrált, rendszerszintű 
modellek felépítése és felhasználása 
nélkül. Ezek megalkotása nem kis fel­
adat. Ez egyben azt is világossá teszi, 
hogy a már meglévő számítógéppel 
támogatott, szállítással kapcsolatos 
rendszerek létrehozásakor és haszná­
latakor nyert ismereteket feltétlen fel 
kell használni.

A vázolt, úgynevezett top-down el­
járással a számítógéppel integrált szál­
lítás egész szerkezetét megragadhat­
juk. Ugyanis az nemcsak a szabályo­
zási láncmodellben lévő szabályozás­
beli, információs rendszerbeli, telema­
tikai eszközöket helyezi el, hanem 
összekapcsolja a szabályozott szállí­
tási részfolyamatokat, folyamatokat és 
a kapcsolatos szervezeteket is.

Összefoglalásként megállapítható, 
hogy a telematika a szállítás, a közle­

kedés számítógéppel való integrálásá­
nak egy magasabb fokát teszi lehető­
vé. Ezen integráció során a mai veze­
tési információs rendszereket tovább 
kell fejleszteni. Olyan rendszereket is 
létre kell hozni, amelyek ma még nem 
működnek. Mindezeknél a szállítási 
folyam atot kell a legmaradandóbb 
alapnak tekinteni és annak előkészíté­
sétől a számbavétele elvégzéséig a fo­
lyamat információszükségletét figye­
lembe kell venni. így eljárva végül a 
számítógéppel integrált szállítás meg­
valósításával modem vezetést valósít­
hatunk meg. E modem vezetés, ha 
mindegyik alágazatnál megvalósítjuk 
a számítógéppel integrált szállítást, 
tartalmazhatja az alágazatközi dinami­
kus szállításkoordinációt is. Akár 
energiafelhasználás, akár környezetvé­
delem, akár a szállítási feladatok 
alágazatközi, dinam ikus elosztása, 
megosztása a feladatunk. Mindezek az 
Európai Unió kiteljesítésében jelentős 
fejlesztési tényezőt jelentenek.

Irodalom
[1.] E/J'mert fK: Informationssystem als instniment 

des Management, International Verkehrswesen. 
[2.] European Community: 4 th Framework 

Programme, Tclcmatics Applications 
Programme (1994-1998) 1993.

[3. j Kanter J.: Managcment-Oriented Management 
Information System. Englcwood Cliffs. 
Prenticc Hall, 1972.

[4.] Richter K. J.: CAP-Lösungen als Bestandteil 
Ve rkcli rsty p i scher CA D/C AM-Sy steine.
Wissenschaftliche Zeitschrift der Hochschule 
fiir Verkehrswesen „Friedrich List” Dresden 33 
(1986)3.

[5.] Schmitz W.: IntegrierteTransportsteuerungund 
Vcrkaufstcchnik. Die Bundesbahn, 1967. 23. 

[6.] Wcstsik Gy.: Analytical system modell for the 
analysis and design of distributed information 
system. Pcriodica Polytechnica, Budapest, 
1987. p. 15.

[7.] Wcstsik Gy.: Verkehrsinformatik. Transprcss, 
Berlin, 1989.

[8.] Wcstsik Gy.: Közlekedési informatika. Egyete­
mi tankönyv, Budapest, 1989.



XLVI ÉVFOLYAM 8. SZÁM 2 9 3

KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS

JUHÁSZ JÁNOS-STÉPHANE ESPIÉ A R O K ^ M

forgalomszimulációs modell bemutatásá

A szimulációs módszerek alkalmazá­
sa a közlekedési folyamatok vizsgála­
tára az 1960-as években kezdődött az 
Egyesült Államokban, az autópályák 
forgalomáramlásának elemzésére. A 
közúti csomópontok forgalom-lebo- 
nyolódásának tanulmányozására ké­
szített szimulációs modellek csak sok­
kal később, mintegy tíz éves késéssel 
jelentek meg. A megnövekedett jármű- 
állomány közlekedésének irányítása a 
meglévő úthálózaton egyre bonyolul­
tabb feladatok elé állítja a szakembe­
reket, így egyre bővülő igény van a 
tervezést segítő, a forgalom természe­
tét elemző módszerek kidolgozására. 
A forgalomszimulációs modellek fej­
lesztése jelenleg is töretlen lendület­
tel folytatódik, mivel az újabb és na­
gyobb teljesítményű számítógépek, és 
az egyre hatékonyabb programozási 
nyelvek arra ösztönzik a kutatókat, 
hogy a valóságos folyamatokat leké­
pező modelljeiket tovább fejlesszék, 
valamint új eljárásokat dolgozzanak ki.

A kezdeti időkben a számítógépes 
szimulációs módszerek alkalmazása 
csak nagyon kevés kutatóhelyen volt 
lehetséges, mert a programok kidol­
gozása és futtatása nagy számítógépe­
ken történt. Jelenleg, kevés kivétellel, 
a modelleket személyi számítógépen 
fejlesztik, ennek hatására a felhaszná­
lók köre kibővült azokkal a mérnökök­
kel, akik nem vesznek részt a model- 
ek kidolgozásában, hanem a szimu- 
aciós programokat munkájuk során 

telhasználják, például különböző terv- 
változatok összehasonlító elemzésére.

Ennek a cikknek az a célja, hogy 
ismertesse az ARCHISIM  
0lgalomszimulációs modellt, amely 

egyarnnt alkalmas a közlekedés sze­
replői magatartásának tanulmányozá­
sba, valamint a forgalomáramlás vizs- 
s>a atára, a közlekedési folyamat 
elemzésére.

A cikk négy részre tagolódik: az 
e so tartalmazza a szimulációs mód­

szerek általános tulajdonságainak rö­
vid áttekintését azok számára, akik 
még járatlanok a szimulációs eljárá­
sok alkalmazása területén, ezt követi 
az ARCHISIM szimulációs modell 
bemutatása, kiemelve a sajátosságait 
más, korábban készült módszerekhez 
képest, majd az ARCHISIM szimulá­
ciós modell legfontosabb elemeinek 
bővebb ismertetése következik, végül 
pedig a szimulációs program néhány 
tulajdonságának megemlítése zárja le 
az ismertetést.

1. A forgalomszimulációs modellek 
általános jellemzői

A közúti forgalomáramlás vizsgálatá­
ra készült szimulációs modellek két 
csoportba sorolhatók aszerint, hogy az 
események alakulása a számítások so­
rán előre ismert és meghatározott (de­
terminisztikus) vagy a véletlentől füg­
gő (sztochasztikus) módon történik. A 
közúti forgalom elemeinek viselkedé­
se nagyon összetett. Egy 
forgalomszimulációs modell megfele­
lőségét nem az alkalmazott összetevők 
nagy száma biztosítja, hanem a kapott 
eredmények, és a valóság közötti szo­
ros kapcsolat. A sok tényező a számí­
tások bonyolultságát és időigényét 
növeli, ezért a forgalomszimulációs 
modellek többségénél a pontosan meg 
nem határozható, illetve a vizsgálat 
szempontjából erre megfelelő paramé­
terek a véletlentől függő módon kap­
nak értékeket. [1].

A szimulációs modellek felhaszná­
lását megelőzi az alkalmazott össze­
függések és a kapott végeredmények 
érvényességének, megfelelőségének 
az ellenőrzése, és a kalibrációs para­
méterek beállítása, korrigálása. A 
sztochasztikus modellek szám ítási 
eredményeinek pontossága növelhető 
a megfigyelések számának és idejének 
a növelésével.

A forgalomszimulációs modellek 
bemutatására és tulajdonságaik össze­
hasonlítására a legelterjedtebb szem­
pontok a következők [2]:
-  a forgalom modellezésének mód­

szere;
-  a szimulációs idő kezelése;
-  a megvalósítás eszközei;
-  a felhasználási lehetőség.

A forgalom modellezésének szem­
pontjából a szimulációs modelleket két 
nagy csoportba lehet sorolni:
-  makroszkopikus szimulációs mo­

dellek, amelyek a forgalomáramlás 
minőségének elemzésre készülnek, 
a forgalomban résztvevő szereplők 
nem rendelkeznek egyedi tulajdon­
ságokkal. A modelleket nagy mé­
retű közúthálózatok forgalomáram­
lásának vizsgálatára alkalmazzák;

-  mikroszkopikus szimulációs mo­
dellek, amelyek figyelembe veszik 
a forgalom elemeinek különböző­
ségét, egyedi tulajdonságait, a köz­
lekedés szereplőinek egymásra ha­
tásait. Ezeket a modelleket általá­
ban csomópontok, rövid útszakasz­
ok forgalom -lebonyolódásának 
elemzésére, illetve a járművezetők 
és gyalogosok szokásjellemzőinek, 
magatartásának tanulmányozására 
alkalmazzák.
A szimulációs idő kezelése a követ­

kező módszerekkel történik:
-  a modellek rögzített hosszúságú 

időszeletenként számítják ki a köz­
lekedés elemeinek pillanatnyi álla­
potát leíró adatokat. A számítástech­
nikai eszközök fejlődése lehetővé 
teszi az egyre kisebb időszeletek 
alkalmazását, amely a valóságos 
folyamatok pontosabb megközelí­
tésének irányába halad. A szimulá­
ciós modellek többsége e módszert 
alkalmazza;

-  modell elemeinek az állapotválto­
zásait, új adatait, előre meghatáro­
zott események bekövetkezésekor 
határozza meg a modell. A számi-
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tások nem mindig ugyanolyan idő­
közönként történnek, ez a szimulá­
ció során lehetővé teszi az idő gaz­
daságos kihasználását. Az eljárás 
általában a makroszkopikus szimu­
lációs modelleknél használható, 
mivel a módszer alkalmazásának 
feltétele, hogy előre ismerni kell a 
rendszer valamennyi lehetséges ál­
lapotát, ezek változását, és a bekö­
vetkező esem ényeket, amelyek 
meghatározása a mikroszkopikus 
m ódszer esetén m egoldhatatlan 
bonyolultságú feladat.
A szimulációs modellekmegvalósí­

tásának eszközei
A szimulációs módszerek kidolgo­

zásánál alkalmazott eszközök a számí­
tógépek és a programozási nyelvek 
fejlődése szerint változnak. Az első 
szimulációs programok nagy számító­
gépeken, FORTRAN, illetve ALGOL 
programozási nyelven készültek. Né­
hány kísérlet történt a speciális szimu­
lációsprogramozási nyelvek alkalma­
zására, mint a GPSS, de ezek a közle­
kedési folyamatok bonyolultságának 
leképezésére rugalm atlannak bizo­
nyultak, főként a m ikroszkopikus 
módszer esetén. Jelenleg a szimuláci­
ós programok többsége személyi szá­
mítógépen, általános célú programo­
zási nyelven készül, mint például a 
Pascal, a C és a Modula 2.

A szimulációs modellek felhaszná­
lása

A modellek kidolgozása, megvaló­
sítása a felhasználás igényeinek isme­
retében, azokkal összhangban történik. 
A modellek egy része kutatási célokra 
készül, általában nagy teljesítményű 
számítógépeken. Ennek megfelelően 
a felhasználók köre többnyire a kuta­
tókra korlátozódik. A modellek felada­
ta általában a forgalomáramlás minő­
ségének a tanulmányozása, a közleke­
dés szereplői magatartásának, szokás­
jellemzőinek az elemzése. A szimulá­
ciós modellek másik csoportja egysze­
rű közlekedési csomópontok, útháló­
zatok és a forgalomirányítás tervezé­
sét, a különböző tervváltozatok össze­
hasonlító vizsgálatát teszi lehetővé 
széles felhasználói réteg számára. Eb­
ben az esetben a szimulációs progra­
mokat nem kizárólag csak azok alkal­
mazzák, akik a kidolgozásában tevé­
kenyen résztvesznek. Ennek egyik lé­
nyeges feltétele, hogy a szimulációs 
program ok könnyen hozzáférhető 
vagy személyi számítógépeken hasz­
nálhatóak legyenek.

2. Az ARCHISIM szimulációs modell 
bemutatása

Az 1990-es évektől kezdve Francia- 
országban előtérbe került a forgaloni- 
lebonyolódás közlekedésbiztonságá­
nak, kényelmének és a forgalomirányí­
tás különböző módjainak elemzését 
lehetővé tevő szimulációs modellek 
kidolgozása. A kutatási programok 
eredményeit egyaránt nagy érdeklő­
déssel figyelik a járművek tervezői, az 
útépítés és a forgalomirányítás szak­
emberei, valamint a közlekedési rend­
szertervezők és rendszerszervezők.

A francia INRETS (Institut 
National de Recherche sur les 
Transports et leur Sécurité -  Francia 
Állami Közlekedés és Közlekedésbiz­
tonság Kutató Intézet) kutató intézet­
ben, az ARCHISIM program kereté­
ben 1992-től kezdődően, egymás tu­
dását, megszerzett ismereteit kölcsö­
nösen kiegészítve dolgoznak a szimu­
lációs modell elkészítésén a közleke­
désmérnökök, a közlekedéspszicholó­

gusok, valamint az informatikusok, a 
Département d ’Analyse et de 
Régulation du Trafic (DART) és a 
Laboratoire de Psychologie de la 
Conduite (LPC) kutatói. A program 
vezetője Stéphane Espié (DART). A 
kutatási program számos, különböző 
nem zetiségű szakember, egyetemi 
hallgató és tudományos ösztöndíjas 
tevékeny részvételével jelenleg is foly­
tatódik.

2. /. Az ARCHISIM program célkitűzései

Az ARCHISIM  (Architecture 
parallèle m ulti-acteurs pour la 
simulation du trafic -  sok szereplős, 
párhuzamos modellszerkezet a forga­
lom szimulációja számára) program 
célja egy olyan szimulációs modell 
kidolgozása, amely
-  lehetővé teszi egymással párhuza­

mosan, egyedi tulajdonságokkal 
rendelkező elemekből álló rendsze­
rek szimulációs vizsgálatát, amely­
ben a létrejövő helyzetek nem elő­

já rm űvezető  tziroulátor

A  környezet leírására 
szolgáló  adatbázis
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re meghatározható módon, hanem 
ezeknek az elemeknek n kölcsönös 
egymásra hatása következtében ala­
kulnak;

-  újabb változattal gazdagítja a köz­
lekedés forgalomáramlásának vizs­
gálatára készített mikroszkopikus 
szimulációs modellek tárházát, fel­
használva a francia közlekedés pszi­
chológusoknak a járművezetők szo­
kásjellemzőire vonatkozó tapaszta­
latait.

2.2. A i ÁRCHISIM modell sajátosságai

Az ARCHIS1M kutatási program 
keretében két, egymástól függetlenül 
is már létező eszköz integrációja va­
lósul meg, nevezetesen a járművezető 
szimulátoroknak és a most bemutatás­
ra kerülő forgalomszimulációs modell­
nek az összekapcsolását használják fel 
a forgalom különböző szereplői visel­
kedésének és azok egymásra hatásá­
nak közlekedéspszichológiai vizsgála­
tára (1. ábra).

Az ÁRCHISIM  szimulációs modell 
és a járművezető szimulátor összekap­
csolása lehetővé teszi:
-  a közlekedés szereplőinek az egymás­

tól eltérő szokásjellemzőit leíró össze­
függések vizsgálatát, finomítását;

-  a közlekedés szereplőinek a külön­
böző forgalmi helyzetekben kiala­
kuló kölcsönös egymásra hatásának 
tanulmányozását, valamint a köz­
lekedés elemei (járművezetők, gya­
logosok, infrastruktúra) közötti in­
formációáramlás természetének és 
minőségének vizsgálatát;

~ a járművezető és a járm ű felszere­
léseinek, berendezéseinek kapcso­
latát, megfelelőségének vizsgálatát 
és annak az értékelését, hogy 
mennyire szolgálják a közlekedés 
során a járművezető igényeit;

~ a jármű vezetése folyamán az infor­
máció áramlás és feldolgozás sebes­
ségének vizsgálatát;

~ o valóságban nehezen megfigyelhe­
tő konfliktus helyzetek tanulmányo­
zását [3],
Az ARCAISIM szimulációs modell 

alapvető tulajdonságai:
~ az ÁRCHISIM forgalomszimulációs 

modell segítségével a közlekedési 
folyamatokat a mikroszkopikus és a 
makroszkopikus módszer együttes 
alkalmazásával vizsgálhatjuk, ki­
használva mindkét eljárás előnyeit; 
a forgalom elemei pillanatnyi hely­
zetének meghatározása a három di­

menziós térben történik, lehetővé 
téve a forgalom axonometrikus 
megjelenítését a járművezető szi­
mulátor berendezés számára;

-  az úthálózat tetszőleges módon ki­
alakítható, lehetőséget biztosítva 
eltérő forgalomtechnikai megoldá­
sok, és különböző útvonalak forga­
lomáramlásának elemzésére;

-  a közlekedés minden egyes szerep­
lője autonóm és egyedi szokásjel­
lemzőkkel rendelkezik;

-  a közlekedés szereplői egymással 
egyidőben, párhuzamosan működ­
nek, kölcsönösen hatnak egymás­
ra, és a döntéseiket ennek megfele­
lően hozzák meg;

-  a közlekedés szereplői egymással a 
környezeten keresztül kommunikál­
nak, információt fogadnak be és 
sugároznak ki magukról;

-  a forgalom pillanatnyi állapota vé­
letlenszerűen, a közlekedés elemei 
kölcsönös egymásra hatásának 
eredményeként alakul;

-  a program felhasználója interaktív 
módon, a szimulációs vizsgálat köz­
ben megváltoztathatja bármelyik 
szereplőnek a mozgásállapotát;

-  a szimuláció során az állapotválto­
zások kiszámítása paraméterként 
megadható időszeletenként történik;

-  a szimulációs modell számítógépi 
programja Modul 2 programozási 
nyelven, személyi számítógépen 
készül, így lehetővé teszi a prog­
ram egyszerű alkalmazását a kuta­
tó intézeten kívül is sok felhaszná­
ló számára.
Az ÁRCHISIM forgalomszimulá­

ciós modell sem nem kizárólagosan 
mikroszkopikus, sem nem makroszko­
pikus, hanem a két vizsgálati módszert 
együtt alkalmazza. A forgalomáram­
lás modellezése az úthálózaton általá­
ban makroszkopikus módszerrel tör­
ténik, azonban a részletes elemzés alá 
helyezett útszakaszokon, csomópont­
okban vagy éppen a vezetett járm ű 
környezetében szokásjellemzőkön ala­
puló, kommunikációs mikroszkopikus 
eljárással. A kettő között helyezkedik 
el, átmenetként, a hagyományos mik­
roszkopikus tartomány. Ez ahhoz ha­
sonlít, mint amikor egy vagy több álló, 
illetve mozgásban lévő nagyító üve­
gen keresztül néznénk a forgalom 
áramlását (2. ábra).

2. ábra: Az ÁRCHISIM m akroszkopikus és m ikroszkopikus jellege
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A klasszikus szimulációs modellek 
architektúrája, szerkezeti felépítése azt 
tükrözi, hogy a modell két fő részből 
áll: a közlekedés elemeinek pillanat­
nyi állapotát és tulajdonságait tartal­
mazó adatokból és egy vezérlő eljá­
rásból. Az algoritmus (supervisor) va­
lamennyi, a modellben szereplő elem 
számára tartalmazza azokat az össze­
függéseket, amelyek alapján megha­
tározza a rendszer elemeinek követke­
ző állapotát. Az eljárás számára az ele­
mek valamennyi tulajdonsága ponto­
san ismert, ezekből számítja ki azok 
új pozícióját, mozgási paramétereit, 
állapotváltozásait (3. ábra)

Az ARCHISIM modellben ezzel 
szemben nincs központi vezérlés, ha­
nem a közlekedés szereplői autonó- 
mak, önálló, belső szokásjellemzők­
kel rendelkeznek, fogadják a környe­
zetből feléjük sugárzott információ­
kat (csak azokat az adatokat, ame­
lyeket a valóságban is érzékelhet­
nek), majd önállóan döntenek és ala­
kítják ki mozgásállapotukat. Van egy 
olyan eljárás, amelynek az a felada­
ta, hogy a modell szereplőit a rend­
szerbe beléptesse, és a szereplők 
közötti kom m unikációt szervezze. 
Ez tekinthető a környezet m odelljé­
nek (4. ábra)

PROGRAM

ALGORITMUS
(supervisor)

Infrastruktúra
adatai

Járművek
adatai

Gyalogosok
adatai

3. ábra: A klasszikus forgalom szim ulációs m odellek szerkezete

a jármű látható tulajdonságai és 
mozgásállapota Környezet

a jármű által befogadható 
információk

j járművek
jelzőlámpák |

1 gyalogosok 1
j útburkolati j j

! jelzőtáblák 1 I jelek | /

4. ábra: Az ARCHISIM modell szerkezete  

Közlekedési szabályok

5. ábra: A közlekedés szereplőinek m agatartási form áit 
befoglaló döntési tartom ány

Látvány meghatározás 
Stratégia kialakítás 
Végrehajtás

6. ábra: A közlekedés szereplőinek  
m űködési ciklusa

A konkrét forgalmi helyzetekben a 
szereplők belső tulajdonságaik, szo­
kásjellem zőik alapján döntenek. A 
közlekedésben résztvevő járműveze­
tők és gyalogosok egyéni jellemzője, 
hogy egy adott pillanatban és egy meg­
határozott közlekedési szituációban, a 
közlekedési szabályok saját szándéka­
ik és a forgalom többi elemének figye­
lembe vételével, a döntési tartomány­
ban hol helyezkednek el, az egyes té­
nyezők milyen fontossággal vesznek 
részt a döntéseikben (5. ábra).

A közlekedés elemei, az út infrast­
ruktúrája és a felszerelt eszközök in­
formációt sugároznak a környezet szá­
mára. A közlekedés szereplői ezeket a 
sugárzott információkat minden cik­
lusban fogadják, értékelik és tulajdon­
ságuknak, szokásjellemzőjüknek meg­
felelő módon döntenek és válaszolnak. 
Az elemek tehát nem közvetlenül egy­
mással tartanak kapcsolatot, hanem a 
környezet felé sugárzott, illetve az 
onnan kapott információközléseken 
keresztül.

Egy valóságos közlekedési szituá­
ció a különböző elemek (járművek, 
gyalogosok, útpálya és annak infrast­
ruktúrája, a forgalomirányítás, stb.) 
kölcsönös egymásrahatásából szárma­
zik. A közlekedés valamennyi eleme 
többé vagy kevésbé önálló, illetve 
működésük tökéletesen és egyértelmű­
en determinisztikusán meghatározott. 
Járművezető és gyalogos esetén adott 
az eljutási cél és a motiváció, valamint 
az esetlegesen létrejövő konfliktus­
helyzetekben a cselekvés döntési stra­
tégiája. Az ARCHISIM  forga­
lomszimulációs modell szerkezete tük­
rözi a valós közlekedési fo lyam atok 
informatikai rendszerét.

A közlekedés szereplőinek műkö­
dési ciklusa három részből áll (6- 
ábra). Időrendben az első  a környe­
zetben megtalálható, és a közlekedési 
szereplőnek a látóterébe eső elemek ki­
gyűjtése, a vizsgált szereplőhöz viszo­
nyított relatív térbeli elhelyezkedés, 
valamint az elsőbbségadási kötelezett­
ség meghatározása. Ez a fázis csak fi­
zikai és jogszabályi törvényszerűsége­
ket tartalmaz. A kigyűjtés eredménye 
egy táblázat, amely a környezetnek a 
vizsgált szereplő mozgásállapotát be­
folyásoló döntésére hatni képes elemek 
adatait tartalmazza. A kigyűjtött ele­
mek mennyisége és adatai az adott idő­
pillanatban a vizsgált szereplő pilla"
natnyi térbeli helyzetétől, járműveze­
tők és gyalogosok esetén a négy f°



XLVI ÉVFOLYAM 8. SZÁM 2 9 7

irányba való látótávolságtól és a for­
galomirányítás szabályaitól függnek. 
A m ásodikszakasz a döntési stratégia 
kialakítása a vizsgált szereplő egyedi 
szokásjellemzői és magatartása alap­
ján. A harmadik modul pedig megha­
tározza a járm ű és a gyalogos esetén 
az új térbeli helyzetet és mozgásálla­
potot leíró adatokat, végrehajtja a for­
galomirányító berendezés állapotvál­
toztatását. A ciklus első és a harmadik 
eleme tehát csak determ inisztikus 
összefüggéseket alkalmaz. A második 
szakasz, a döntéshozatal tartalmazza 
azokat az összefüggéseket, amelyek a

véletlent, a közlekedés szereplőinek a 
saját belső tulajdonságait, magatartá­
si modell jeit használják fel.

A közlekedési szereplökni agat artás 
modelljeinek kidolgozása a következő 
szakaszokból áll:
-  a valóságos helyzetekben megfi­

gyelhető magatartási formák elem­
zése;

-  a közlekedés szereplőinek a gyakor­
lati tapasztalatokon alapuló szokás­
jellemző modelljeinek kidolgozása;

-  a modellek elkészítését követően a 
közlekedés szereplőinek és környe­
zetük információcseréjének a meg­

határozása, minden egyes szereplő 
számára a kommunikációs partne­
rek azonosítása, és az adatcsoma­
gok tartalmának meghatározása;

-  a rendszer valamennyi elemének 
meghatározása, az őket leíró ada­
tok és ezek operátorainak az elké­
szítése;

-  a vizsgálati forgatókönyv kidolgo­
zása.
A közlekedés szereplői szokásainak 

elemzése a gyakorlati m egfigyelés 
módszerén alapszik, felhasználva az 
adatgyűjtés különböző formáit, össze­
kapcsolva a kapott eredményeket. A 
DART munkatársainak a megfigyelés 
során lehetőségük van adatrögzítő esz­
közökkel felszerelt járm ű igénybevé­
telére, és a kikérdezés módszereinek 
az együttes alkalmazására.

A járm űvezető és gy-alogos viselke­
dés, magatartás elemzésének lépései:
-  a a közlekedési szereplők magatar­

tásának megfigyelése a valóságos 
közlekedési helyzetekben;

-  a megfigyeléseket követő beszélge­
tések szöveges jegyzőkönyveinek 
elemzése;

-  a két különböző módszerrel kapott 
eredmények összehasonlító elemzé­
se;

-  elméleti modell kidolgozása.
A speciális járm ű képes menet köz­

ben összegyűjteni és rögzíteni a for­
galomban résztvevő járm ű különféle 
fizikai jellemzőit, a járművezető tevé­
kenységeit, valamint azt a képi lát­
ványt, amelyet a járművezető észlel a 
járm ű vezetése során. Ajárművezetők 
ugyanazt az útvonalat teszik meg. A 
vezetést követően a rögzített adatok és 
a videofelvétel alapján a közlekedés­
pszichológusok ajárművezetők segít­
ségével meghatározzák a vezetés köz­
beni célokat, megindokolják a dönté­
seiket, megemlítve az esetleges nehéz­
ségekkel való találkozást.

A klasszikus szimulációs modellek 
és az ARCH1SIM közötti különbséget 
a modellek fejlesztésének eltérő mód­
szerei is mutatják. A klasszikus eljá­
rások esetében a kalibrálás csak a köz­
ponti vezérlő algoritmus (supervisor) 
működésére vonatkozik, szemben az 
ARCH1SIM modellel, ahol a kalibrá­
lás kibővül az egyes szereplők visel­
kedését leíró szokásjellemző modellek 
módosításával (7-8. ábra).

Az ARCHISIM szimulációs modell 
technikai eszközei jól illeszkednek a 
fejlesztés és a felhasználás igényeihez. 
A járművezető szimulátor berendezés

A  "klasszikus " fo rg alom szim ulác iós  m odellek  fe jlesztése

1. ábra: A klasszikus szimulációs modell fejlesztése és a lkalm azása

Az A R C H IS IM  forgalom szim ulációs m odell fejlesztése

8. ábra: Az ARCHISIM szimulációs m odell fejlesztése és a lkalm azása
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részei az érzékelőkkel felszerelt jármű- 
karosszéria, valamint a háromdimen­
ziós adatok képi megjelenítését bizto­
sító Silicon Graphics munkaállomás és 
vetítő (videó projector). A valós idejű 
képi ábrázolást a repülőgép szimulá­
torok számára amerikai kutatók által 
kifejlesztett számítógépi program te­
szi lehetővé. A szimulációs program 
személyi szám ítógépen, M odula 2 
program ozási nyelven készül. A 
Modula 2 rugalmas módon teljesíti azt 
a követelményt, hogy a közlekedés 
szereplői egymással párhuzamosan 
létező, külön-külön autonóm objektu­
mokként legyenek kezelhetők, mégpe­
dig úgy, hogy minden egyes szereplő 
egy-egy program. A Modula 2 a prog­
ramozási nyelv szintjén teszi lehetővé 
párhuzamosan futó programok létre­
hozását és kezelését, legfőképpen ez 
indokolja ennek a programozási nyelv­
nek az alkalmazását.

3. Az ARCHISIM szimulációs modell 
elemei

Az ARCHISIM szimulációs modell 
fejlesztése folyamatos. Ennek követ­
keztében a közlekedés elemeinek most 
bemutatásra kerülő tulajdonságai ki­
sebb mértékben módosulhatnak, illet­
ve kiegészülhetnek, azonban a modell 
alapvető szerkezetét ezek nem változ­
tatják meg. Ilyen részfeladat a forga­
lomirányító fényjelzőberendezés mo­
delljének folyamatban lévő kibővíté­
se, amely lehetővé teszi az eltérő 
adaptatív forgalomirányítási módsze­
rek összehasonlító vizsgálatát, vala­
mint a gyalogátkelőhely modelljének 
részletes kidolgozását.

3.1. Az úthálózat modellje

A közúthálózat m odellje három 
különálló, egymással szorosan össze­
függő részből tevődik össze:
-  az úthálózat topológiájának adatbá­

zisa, amely az úthálózat tengelyvo­
nalának, a képi m egjelenítéshez 
nélkülözhetetlen, három dimenziós 
geometriai vonalvezetésének adata­
it tartalmazza. Az úthálózat egye­
nes útszakaszokból és körívekből, 
szegmensekből tevődik össze.

-  az úthálózat logikailag fel van oszt­
va útvonalakra. Az egyes útvona­
lak hurokmentes irányított szaka­
szok, gráfok, amelyek egymást cso­
m ópontokban keresztezhetik és

nem tartalmaznak átfedő szakaszo­
kat. A gráfok jelentik a szimuláció 
számára a számítások elvégzéséhez 
szükséges koordináta rendszert. A 
gráfok keresztezéseit és távolság- 
adatait külön adatbázis tartalmaz­
za.

-  az útpályán elhelyezett útburkolati 
jeleknek, jelzőtábláknak, valamint 
a közlekedés egyéb statikus eleme­
inek az adatait külön adatbázis tar­
talmazza.
Minden közlekedési elem (szerep­

lő és infrastruktúra) pozíciója a szá­
mításoknál a gráfokhoz viszonyított 
helyzete alapján határozható meg. Az 
objektumok láncként kapcsolódnak a 
gráfok csomópontjaihoz (9. ábra).

A modell szerkezete alkalmas tet­
szőleges vonalvezetésű közúthálózat 
befogadására. Az úthálózat gráfjainak 
elkészítését egy egyszerű, könnyen 
kezelhető segédprogram támogatja. A 
gráfok és a közlekedési elemek kap­
csolatát a 10. és a 11. ábrán látható 
mintapélda szemlélteti.

3.2. A közlekedés elemeinek modellje

Az ARCHISIM forgalomszimulá­
ciós modellben szereplő közlekedési 
elemek két csoportba sorolhatók asze­
rint, hogy azok a környezetükben lévő 
más elemekkel kommunikálnak (sze­
replők), illetve állapotuk, állapotvál­
tozásuk független a forgalom többi 
elemétől. Az elemek száma és tulaj­
donsága nem korlátozott, bármilyen új 
objektum definiálható.

A modellben jelenleg megtalálható 
passzív elemek:
-  csomópontok;
-  útburkolati jelek;
-  jelzőtáblák;
-  forgalommérő eszközök.

Az ARCHISIM aktív, önálló sze­
replői:
-  járm űvek —járművezetők;
-  gyalogátkelőhely -  gyalogosok;
-  jelzőlám pás forgalomirányító be­

rendezések.
A közlekedés valamennyi aktív és 

passzív résztvevője tulajdonságainak

a közlekedés elemei 
távolság szerinti sorrendben

9. ábra: A g ráf és a közlekedés objektum ai

a gráf egy csomópontja
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11. ábra: A 1 0 -ik  ábrán látható g rá f 1 statikus közlekedési elem ei

és pillanatnyi állapotának leírására egy 
adatrekord szolgál. A rekordnak van­
nak olyan részei, amelyek minden ob­
jektum esetén megegyeznek és vannak 
olyanok, amelyek csak az adott elem­
re jellemző tulajdonságoknak megfe­
lelő adatokat tartalmazzák.

Az adatrekord következő, minden 
közlekedési elem esetén rögzített, kö­
zös paramétereket tartalmazza:
~ pozíció: az objektumnak az útháló­

zat gráfjához viszonyított, a számí­
tásokhoz szükséges helykoordiná­
tái;

~ három dimenziós pozíció: a térbeli 
megjelenítéshez szükséges koordi­
náták;

~ elhelyezkedés: a szám ításokhoz 
szükséges más közlekedési objek­
tumhoz viszonyított relatív elhe­
lyezkedés.
A paraméterek a következők szerint 

értelmezhetők:
Pozíció. Az egyes elemeknek a gráf­

hoz viszonyított helyét a következő 
adatrekord definiálja:
~ útvonal (gráf) azonosítója;

-  az útvonal (gráf) kezdőpontjától 
számított távolság;

-  a gráf irányításához viszonyított 
menetiránya;

-  az útvonal tengelyvonalától való 
előjeles távolsága

-  az elfoglalt útszakasznak, az útvo­
nal kezdőpontjához közelebb eső 
csomópont azonosító sorszáma.
A távolságadatok a szim ulációs 

programban deciméter, a szögek egy 
ezred radián pontossággal tárolódnak.

Térbeli pozíció). Az objektumok tér­
beli elhelyezkedésének leírására szol­
gáló adatrekord:
-  x, y, z koordináta,
-  abszulút térbeli elfordulási szög. 

Elhelyezkedés. A vizsgált szerep­
lőhöz viszonyított relatív elhelyezke­
dés leírására szolgáló esetek: ugyan­
azon az úton, előtte, mögötte, jobb­
ra, balra, mellette, keresztezve, cso­
mópontban, csoportban, ugyanazon a 
magasságban, ugyanabban az irány­
ban, ugyanazon a sávon, csomópont 
után, elsőbbséggel, elsőbbséggel ren­
delkező úton, befolyásoló objektum.

Befolyásoló az az objektum, amelyik 
hatással van a vizsgált szereplő moz­
gásállapotának, állapotváltozásának 
alakulására.

3.2 .1 . A közlekedés infrastruktúrájának  
modellje

Csomópontok. A csomópontok a 
gráfok metszéspontjai, amelyek a kö­
vetkező egyedi tulajdonságokat tartal­
mazó adatrekorddal írhatók le:
-  útburkolati jelek minden irányban;
-  az utak keresztezési szöge;
-  csomópont szélessége;
-  megengedett max. sebesség a jár­

művek számára.
Útburkolati jelek. A modellben je ­

lenleg megtalálható útburkolati jelek 
típusai:
-  folyamatos vonal;
-  egyenlő távolságban elhelyezett 

szaggatott vonal;
-  csökkenő távolságban elhelyezett 

szaggatott vonal.
Az útburkolati jelek a gráf irányí­

tásához viszonyított menetirányonként 
definiáltak. Az útburkolati jelek leírá­
sára a következő kiegészítő adatok 
szolgálnak:
-  láthatóság;
-  hatótávolság.

Jelzőtáblák és jelzőeszközök. Ajel- 
zőtáblák és jelzőeszközök jellegük sze­
rint két csoportba sorolhatók:
-  egyszerű eszközök, táblák;
-  elektronikus eszközök.

A jelentésük a közlekedés szerep­
lői számára lehet:
-  kötelező parancs, utasítás;
-  ajánlás;
-  információközlés.

Az utasítás lehet a sebességre és a 
haladásra vonatkozó. Az eszköz értel­
mezésére vonatkozóan rögzített az ér­
vényesség kezdete (pl. előjelző táblák) 
és a távolság, amelytől látható.

A forgalommérő eszközök. A forga­
lommérő eszközök lényeges tulajdon­
sága, hogy a típusuk (hurokdetektor, 
ultrahang, videokamera, stb.) nincs 
korlátozva, hanem csak az van meg­
határozva, hogy m ilyen forgalom ­
jellemzőt regisztrálnak. Ez nagy rugal­
masságot biztosít az alkalmazható esz­
közök fajtáját illetően.

A forgalommérő eszközök egyedi 
adatai:
-  érzékelési távolság;
-  mért forgalomintenzitás;
-  mért sebesség.
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3 .2 .2 . A közlekedés szereplőinek modellje

A járm űvezetők és a járm űvek mo­
dellje. A járműveknek más közlekedési 
elemtől eltérő statikus és dinamikus ada­
tai:
-  a járm ű menetdinamikai adatai;
-  a jármű kategóriája;
-  a járm ű látható jelzései;
-  a térbeli elhelyezkedésre vonatko­

zó adatok;
-  a járművezető látótávolsága a négy 

fő irányban;
-  a járművezető döntési stratégiája
-  a járművezető tervezett útvonala.

A gyalogátkelőhely típusok modell­
jei. Az ARCHISIM a következő gya­
logos átkelések forgalomtechnikai szi­
mulációs modelljét fogja tartalmazni:
-  a kijelölt gyalogátkelőhely nélküli 

gyalogos átkelés;
-  kijelölt gyalogátkelőhely;
-  gyalogos szigettel ellátott gyalog- 

átkelőhely;
-  nyomógombos jelzőlámpával ellá­

tott gyalogátkelőhely;
-  megemelt kijelölt gyalogátkelőhely. 

Jelzőlámpás forgalomirányító be­
rendezés modellje. A jelzőlámpás for­
galomirányító berendezés működése 
történhet önállóan az előre elkészített 
algoritmus (fázisidőterv) alapján, illet­
ve intelligens berendezés esetén a for­
galom alakulásának megfelelően, de 
lehetőség van a billentyűzetről bárme­
lyik időpillanatban a beavatkozásra, a 
jelzési kép megváltoztatására.

4. A szimulációs program néhány 
jellegzetessége

A szimuláció paraméterei. A szimu­
lációs program paraméterei több állo­
mányban helyezkednek el. Ezek kö­

zös jellemzője, hogy az ASCII szab­
ványnak megfelelő formátumban tá­
rolják az adatokat, így módosításuk 
igen egyszerűen történik.

A legfontosabb paraméterállomá­
nyok. A járművek és a gyalogosok be­
léptetésével kapcsolatos adatokat tar­
talmazó dokumentumok, a járművek 
lehetséges útvonalát leíró adatok, a 
rendszer járműveinek generálására vo­
natkozó módszert meghatározó ada­
tok, valamint a gyalogos áramlat for­
galomnagyságát, összetételét rögzítő 
adatok, végül a kétdimenziós képer­
nyő elrendezésének adatai.

Interaktív beavatkozási lehetőségek.
-  a képernyőn látható úthálózat rész­

letének kinagyítása;
-  a szimulációs számítások megállí­

tása, felfüggesztése;
-  a forgalomban résztvevő szereplők 

egy adott pillanatban észlelt infor­
máció halmazának megjelenítése;

-  új jármű, illetve gyalogos generá­
lása;

-  a forgalomirányító berendezés je l­
zésképének megváltoztatása;

-  a járm űvek m ozgásállapotának 
módosítása.
A program számítási eredményei. A 

szimulációs program lehetőséget biz­
tosít bármelyik közlekedési szereplő 
adatainak folyamatos vagy bizonyos 
események bekövetkezésekor történő 
állapotfelvételére, és az adatok eltáro­
lására a későbbi értékelés számára.

A szimulációs számítások közben 
rögzített adatok szintén ASCII formá­
tumban tároltak, ami sokféle elemzé­
si megoldás alkalmazására biztosít le­
hetőséget. Ez az állományformátum 
alkalmas arra, hogy a Microsoft Ex­
cel program segítségével az adatokat 
grafikonokban is egyszerű módszerek­
kel megjeleníthessük.

Összefoglalás

Az ismertetett ARCHISIM modell le­
hetővé teszi a járművezetők és a gya­
logosok szokásjellemzőinek a valóság­
nak megfelelő közlekedési helyzetek­
ben (forgalom és infrastruktúra) törté­
nő megismerését és elemzését, vala­
mint az eltérő forgalomirányítási mód­
szerek összehasonlító vizsgálatát. A 
szimuláció folyamán biztosítja a köz­
lekedés különböző helyzeteinek a 
megismétlését, eltérő forgalomadatok­
kal. Módot nyújt a közvetlen interak­
tív beavatkozásra a szimuláció folya­
mán. A szimulációs számításokat kö­
vető elemzés számára rögzíthető a for­
galomnak és a közlekedés szereplői­
nek bármelyik paramétere, olyanok is, 
amelyeknek a mérése a valóságban 
egyáltalán nem lehetséges vagy csak 
nagyon költséges módon valósítható 
meg. A modell felépítése nyílt, tetsző­
leges új közlekedési elem beépíthető 
és a meglévő szereplők magatartási 
modelljei is változtathatók. A szimu­
lációs modell számítógépi programja 
személyi számítógépen készül, így le­
hetővé teszi a módszer egyszerű alkal­
mazását a kutatóintézeten kívül is sok 
felhasználó számára.

Az ARCHISIM forgalomszimulá­
ciós modell m egtekinthető a BME 
Közlekedésüzemi Tanszékén.
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MARKETING

Szolgáltatásmarketing
1. Elméleti háttér

/. /. A közlekedés m int szolgáltatás

Szolgáltatás minden olyan tevékeny­
ség vagy teljesítm ény, amelyet az 
egyik fél felajánlhat a másiknak, és 
ami lényegében nem tárgyiasult, így 
nem eredményez tulajdonjogot sem­
mi felett. Előállítása vagy kapcsoló­
dik fizikai termékhez vagy nem.

Egy vállalat piaci kínálata általában 
valamilyen szolgáltatást is magába 
foglal. A szolgáltatási összetevő ké­
pezheti az áru kisebb vagy nagyobb 
részét. Annak alapján, hogy e hányad 
mekkora, különböző kínálati kategó­
riákat különböztethetünk meg:
-  tiszta tárgyiasult tennék: a kínálat 

elsősorban a fizikai termék, amelyet 
nem kísér szolgáltatás;

-  tárgyiasult termék: az árut egy vagy 
több szolgáltatás egészíti ki;

-  jelentős szolgáltatás kisebb kiegé­
szítő termékekkel és szolgáltatások­
kal: a kínálat itt már főleg a szol­
gáltatás, de jelen vannak/lehetnek 
egyéb termékek is;

- tiszta szolgát'tatás: a kínálat kizá­
rólag a szolgáltatás.
A szolgáltatások különböznek asze­

rint is, hogy azokat emberek vagy be­
rendezések nyújtják. Előbbiek eltérőek 
annak függvényében, hogy azokat 
szakképzett vagy szakképzetlen, illet­
ve diplomás dolgozók végzik. Utób­
biak lehetnek automatizáltak is. Egyes 
betekben az ügyfélnek jelen kell len- 
nie a teljesítéskor, máskor nem. To- 
vabbi csoportosítási kritériumként 
^rnlíthető az is, hogy a vállalatok, vál- 
alkozások személyes, avagy vállalati 

(üzleti) igényeket elégítenek ki. Végül, 
 ̂ szolgáltatásnyújtók között is van 
ülönbség célkitűzéseik (haszonra ori- 

entáh illetve nonprofit szervezet) és 
tu|ajdonformájuk (magán illetve álla- 
111') alapján.

Ha e szempontok alapján megpró­
bálnánk a közlekedést mint szolgálta­
tást jellemezni, valamely csoportba 
beosztani, valószínűleg nem lenne 
könnyű dolgunk. A közlekedés ui. 
eléggé tág fogalomkör ahhoz, hogy ez 
egyértelműen elvégezhető legyen. 
Most csak nagy vonalakban, a teljes­
ség igénye nélkül adunk egy rövid 
összefoglalást.

Mindjárt problémák merülhetnek 
fel a közlekedés szó értelmezésénél is. 
Beszélhetünk magáról a forgalomról, 
a pályáról, az eszközökről, a lebonyo­
lító emberekről, a szállításról stb. A 
továbbiakban feltételezzük, hogy a 
közlekedés a szolgáltatásnyújtás vala­
mely formájaként szerepel -  így pl. 
áru- és személyszállítás - ,  hiszen ek­
kor van leginkább értelme marketing- 
stratégiákról beszélni.

A közlekedésben a végzett alapszol­
gáltatáson (szállítás) van a hangsúly, 
de ehhez rendkívül széleskörű mellék­
illetve kiegészítő tevékenységrendszer 
kapcsolódhat. Az ún. logisztikai rend­
szerekben az áruszállítás kulcsszere­
pet tölt be, amennyiben kapcsolatot 
teremt az egyes alrendszerek -  ellátó, 
termelő, elosztó -  között. Ennek so­
rán sok olyan tevékenységet, amely 
eredetileg nem az ő feladata lenne, át­
vállal a fuvarozó, annak érdekében, 
hogy minél nagyobb forgalmat, nye­
reséget tudjon elérni. Tipikus ilyen 
feladatok: szállítmányozás, (vám rak­
tározás, ánikezelés stb. A személyszál­
lításnál elsősorban vendéglátóipari és 
idegenforgalmi területen lehet többlet­
feladatokat felvállalni.

A közlekedésről elmondható, hogy 
nagy a létszám- és eszközigénye. A 
m unkakörök rendszerint speciális 
szakképzettséget követelnek, pl. jártas­
ságot a biztonságtechnikában, forga­
lomirányításban, szervezésben vagy 
akár a külkereskedelemben. A szak- 
képzettség még alsóbb szinteken is 
elengedhetetlen a feladatok specifikus­

a közlekedésben

sága miatt. A nagy eszközállomány 
kezelése, főleg a teljesítőképes és biz­
tonságos pálya és járműállomány biz­
tosítása, valamint a forgalom lebonyo­
lítása jelentős terhet ró az üzemelte­
tőkre. Ugyanakkor ez az a terület, 
amely leginkább alkalmas -  a modern 
technikai és technológiai megoldások 
felhasználásával -  az automatizálásra, 
legalábbis a rutinfeladatok (amiből 
elég sok van) szintjén.

A szolgáltatás elvégzésekor, sze­
mélyszállítás esetében szükséges az 
ügyfél jelenléte, hiszen különben nem 
beszélhetnénk teljesítésről. Áruszállí­
tásnál (a kapcsolódó egyéb tevékeny­
ségeket is beleértve) a fuvaroztató csu­
pán rendelkezik, jelenlétének hiánya 
általában nem okoz gondot. A közle­
kedési vállalatok, vállalkozások mind 
személyes, mind üzleti szolgáltatást is 
végeznek. Előbbi a személy-, míg utób­
bi az áruszállítás területén gyakoribb.

Célkitűzéseiket tekintve a magán- 
tulajdonú szállítócégek kizárólag ha­
szonorientáltak. A rendszerint állami 
tulajdonban lévő, közszolgáltatást (pl. 
tömegközlekedés) nyújtó közlekedési 
vállalatok számára a profitkritérium 
nem kizárólagos, tevékenységük foly­
tatásakor egyéb (pl. társadalmi) szem­
pontokat is tekintetbe vesznek.

1.2. A szolgáltatások jellemzői, hatásuk a 
marketingprogramokra

A szolgáltatásoknak négy fő jellem­
zőjük van, amelyek befolyásolják a 
marketingprogramok kialakítását.

1.2 .1. Megfoghatatlanság
A szolgáltatások nem tárgyiasultak, 

így minőségük a fogyasztás előtt nem 
ismerhető meg közvetlenül. Az ügy­
felek bizonytalanok, ismereteket sze­
retnének szerezni. Erre vonatkozóan a 
külső jegyekből próbálnak következ­
tetni: a hely igényessége, felszereltsé­
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ge, a kiszolgálás színvonala, a kom­
munikációs anyag stb. Itt tehát -  a ter- 
mékmarketinggel ellentétben -  az el­
vont terméket kell fizikai bizonyíté­
kokkal elfogadtatni.

így pl. -  a közlekedésnél maradva
- egy menetjegyiroda fizikai környe­
zetének lehetővé kell tennie a gyors 
§s hatékony kiszolgálást, a minél 
:eljeskörűbb tájékoztatást. A felszere­
lésnek tükröznie kell a magas techni­
kai színvonalat (számítógépes helyfog­
lalás, jegykiadás és információnyúj- 
:ás). Követelmény, hogy a személyzet 
negfelelő öltözékben, udvarias hang­
vétellel, egyszóval ügyfélorientáltan 
ílljon az ügyfelek rendelkezésére. Az 
;gyes szolgáltatások jelzésére célsze­
rű szim bólum okat alkalmazni. Ez 
nemcsak a tájékozódást segíti, hanem 
;mlékeztetőleg is hat egyben.

1.2.2. Minóségingadozás
A szolgáltatások minősége rendkí­

vül ingadozó lehet, hiszen függ a hely­
ül, időponttól és a személyzettől. Az 
illandó magas működési színvonal 
'olyamatos ellenőrzéssel, képzéssel és 
íz igények követésével valósítható 
neg. Fel kell mérni mi az, amire a 
vevőknek szüksége van, mit várnak el 
is milyen formában, majd ezek figye- 
embe vételével úgy kell alakítani a 
tiszolgálás folyamatát és az alkalma­
z ta k  szaktudását, hozzáállását (kép- 
rés útján), hogy az igényekhez való 
?yors alkalmazkodás minél nagyobb 
nértékben megvalósítható legyen. Az 
gények változását, illetve a vevők 
negelégedettségének fokát természe- 
esen folyamatosan figyelemmel kell 
ásérni, hiszen ezek időben nem állan- 
ló tényezők. Fontos a teljesítés szín­
vonalának állandó felügyelete, ellen- 
írzése is.

.2.3. Elválaszlhatatbnság
A szolgáltatások fontos jellemzője, 

logy keletkezésük pillanatában rögtön 
1 is fogyasztják őket. így a fizikai ter- 
nékekkel ellentétben a termelés és 
ogyasztás nem különül el egymástól, 
lanem összefonódik. E tulajdonság 
óntos következménye a negyedik ál ­
alános jellemző.

.2 .4 . Raktározhatatlanság
Az előállítás és fogyasztás elvá- 

nszthatatlansága miatt a szolgáltatá­

sok nem tárolhatók. Tartós kereslet 
esetén ez nem jelentene problémát, ám 
a gyakorlati tapasztalatok azt mutat­
ják, hogy az igények mind időben, 
mind térben változnak. A csúcsforgal­
mi időszakok miatt a tömegközleke­
dési vállalatoknak pl. több kapacitás­
sal kell rendelkezniük, mint amennyi­
re átlagos, egyenletes terhelés mellett 
szükségük volna. A kapacitások terve­
zése ui. a mértékadó forgalomra törté­
nik, amely magasabb az átlagosnál. Ez 
kapacitás-kihasználatlansághoz is ve­
zethet.

Ennek kiküszöbölésére, azaz a ke­
reslet és a kínálat jobb összehangolá­
sára több módszer is ad javaslatokat:
-  differenciált árpolitikával, kedvez­

mények és kiegészítő szolgáltatások 
nyújtásával meg kell próbálni több­
letkeresletet gerjeszteni a csúcsidőn 
kívüli időszakokra, esetleg a keres­
let átcsoportosítása is szóba jöhet;

-  előrendelési rendszerekkel (pl-jegy- 
elővétel) szabályozható és 
előrejelezhető az igények alakulása;

-  a csúcsidőszakokban rész- illetve 
osztott munkaidős dolgozók is fog­
lalkoztathatók (ez gyakori megol­
dás a nagyvárosi tömegközlekedés­
ben).

1.3. Adalékok a szolgáltatók marketingstra­
tégiájához

A szolgáltatóvállalatok nehezen 
boldogulnak a tradicionális marketing­
közelítéssel. Itt ui. néni egy standar­
dizált termék az alku tárgya, hanem 
egy megfoghatatlan, rögtön fogyasz­
tandó és változó minőségű áru. A szol­
gáltatás eredményét nemcsak az azt 
nyújtó befolyásolja, hanem a teljes 
„háttér” teljesítési folyamata is, amely 
nagy munka- és/vagy eszközigényes­
sége folytán meglehetős ingadozások­
nak van kitéve. Ebben az esetben te­
hát a hagyományos 4P-marketing ön­
magában nem elég, más tényezőket is 
be kell vonni a vizsgálatba. E ténye­
zők persze kölcsönhatásban állnak 
egymással.

1.3 .1. Belső és interaktív m arketing
A szolgáltatóvállalatnak eredmé­

nyesen kell ki- és továbbképeznie, 
valamint motiválnia alkalmazottait, 
hogy azok egy csapatként együttmű­
ködve elégítsék ki a vevők igényeit. 
Mindenkinek az ügyfél érdekeit kell 
szem előtt tartania. Ez a magas szín­

vonalú teljesítés alapfeltétele. Mivel az 
észlelt minőség, így a vevő elégedett­
sége is nagymértékben ftigg a végre­
hajtás módjától, így magától a végre­
hajtótól is, sok múlhat a vevő-eladó 
kölcsönhatáson. A belső marketingte­
vékenységnek tehát lehetőség szerint 
át kell hatnia a vállalat egészét, min­
den területen érvényesülnie kell, nem 
csupán bizonyos részterületeken.

1.3 .2 . A differenciáltság növelése, diverzifikáció
A biztosabb működés, az árverseny­

ben való helytállás, a kereslet optimá­
lis kielégítése érdekében célszerű a 
differenciálás eszközéhez nyúlni. En­
nek lépései lehetnek: többféle teljesí­
tési szint bevezetése -  így jobban meg­
valósítható az igényekhez való telje­
sebb alkalmazkodás; a tevékenységi 
kör bővítése kapcsolódó mellék- és 
kiegészítő szolgáltatásokkal -  ezzel az 
igények szélesebb köre elégíthető ki. 
Az alapszolgáltatás innovatív tulajdon­
ságokkal egészíthető ki: az elsődleges 
szolgáltatási csomaghoz másodlagos 
jellemzők kapcsolhatók. Az újítások­
nak persze tükrözniük kell a fellépő 
kereslet elvárásait, ennek megfelelő­
en rendszeresen kutatni kell az inno­
vációs lehetőségeket.

1.3 .3. Aminőség javítása
A fogyasztók igényeit korábbi ta­

pasztalatok, értesülések, reklámok ala­
kítják. Ennek alapján választják ki, 
hogy mely személyhez, illetve szerve­
zethez fordulnak elvárásaikkal. A ka­
pott és a várt szolgáltatást összehason­
lítják, s ha előbbi kevesebb az utóbbi­
nál, nem foglalkoznak tovább a szol­
gáltatóval. Ellenkező esetben viszont 
valószínűleg újra igénybe veszik a 
szolgáltatást.

A fogyasztók tehát akkor elégedet­
tek, ha m egkapják m indazt, amire 
szükségük van, méghozzá olyan for­
mában, ott és akkor, ahogyan azt el­
várták. Az elvárások tanulmányozan- 
dók. Mindent meg kell tenni annak 
érdekében, hogy a vevők igényeit mi­
nél pontosabban meghatározzuk. Fon­
tos feladat az is, hogy a kívánatos tel­
jesítési színvonalat megismertessük és 
betartassuk az alkalmazottakkal is, hi­
szen tőlük ftigg végül is -  nagyrészt -  
a teljesítés színvonala.

A szolgáltatásminőség meghatáro­
zásához ad szempontokat a következő 
általános követelményrendszer:
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-  a szolgálta tás legyen könnyen  elér­
hető,

-  fontos a potenciális vevők megfe­
lelő tájékoztatása;

-  az alkalmazottak rendelkezzenek a 
szükséges képzettséggel, tudással;

-  az alkalmazottak felelősségteljesen, 
figyelmesen, ügyfélorientáltan vé­
gezzék munkájukat;

-  megbízhatóság: következetes és 
pontos végrehajtás;

-  biztonság: veszély- és kockázat- 
mentesség;

-  a fogyasztók megértése, megisme­
rése.
Néhány szempont a minőség biz­

tosításához:
-  a vezetőség legyen elkötelezett a 

minőség iránt: ügyeljen a betartás­
ra, ellenőrzésre;

-  magas színvonal kitűzése, megál­
lapítása;

-  teljesítményfigyelő rendszerek be­
állítása;

-  az alkalmazottak megfelelő motivá­
lása.

1.3.4. A termelékenység fokozása
A hatékonyabb gazdálkodás alapja 

a termelékenység javítása, ami azon­
ban nem mehet a minőség rovására. A 
termelékenység javításának többféle 
eszköze van:
-  a munka minőségének emelése kép­

zés, motiváció útján;
-  a folyamatok standardizálása, auto­

matizálása ahol lehet, fejlett tech­
nika bevonásával;

-  controlling: a gazdálkodás tervezé­
sének, végrehajtásának ellenőrzése, 
szervezése;

-  önállóan gazdálkodó, saját felelős­
séggel bíró profit- és költségcent­
rumok létrehozása.
Az említett stratégia-építőkövek 

természetesen egymással kombinálva 
a leghatásosabbak, alkalmazásukkor 
viszont tekintettel kell lenni az adott 
vállalat vagy vállalkozás sajátos kö­
rülményeire.

1-4. A közlekedésmarketing néhány 
sajátossága

A közlekedési vállalatok és vállal­
kozók kettős marketingszereppel ren­
delkeznek. Egyrészt saját tevékenysé­
gük elfogadtatását, megismertetését 
Vegzik, másrészt viszont gyakran más, 
külső cég marketingmunkájának esz­
közeként lémiek fel. A tömeíiközleke-

dési eszközök  pl. kiválóan a lka lm az­
hatók bizonyos fogyasztási cikkek 
vagy rendezvények stb. propagálásá­
ra, mivel rövid idő alatt nagyszámú 
potenciális vevőt „áramoltatnak”. A 
járművek külső felülete is eredményes 
reklámhordozó lehet. Vannak olyan 
járművek is, amelyek kifejezetten rek­
lámozási célból közlekednek (légha­
jók...).

Kettősség jellemzi általában a na­
gyobb közlekedési vállalatok stratégi­
áját is. A vállalat stratégiájának egy­
részt komplexnek kell lennie. A folya­
matok, műveletek egységes, rendszer- 
szemléletű tervezése és irányítása, azaz 
a koordináció is elengedhetetlen fel­
tétele a zavartalan lebonyolításnak. 
Ugyanakkor meglehetősen nagyfokú 
differenciálásra is szükség van az igé­
nyek felmérése és kielégítése terén, 
hiszen a kereslet sokféle szegmensből 
tevődik össze.

Az áruszállításban nagy a szerepe 
az ún. rejtett marketingnek is. Ez alatt 
az egyéni m egállapodáson alapuló 
kedvezménynyújtást és speciális szol­
gáltatásokat értjük. Ezek titkosak, nem 
meghirdetettek, általában az állandó 
fuvarpartnerek privilégiumai.

Végül, egy ország, térség, vagy vá­
ros fejlettségének megítélését alapve­
tően befolyásolja közlekedési hálóza­
tának, eszközrendszerének műszaki­
gazdasági színvonala, állapota. A köz­
lekedés tehát a globális technikai „ima­
ge” hordozója is egyben.

2. Közlekedésmarketing a gyakorlat­
ban

A továbbiakban -  néhány gyakorlati 
példát megragadva -  képet kaphatunk 
arról hogy a közlekedési vállalatok és 
vállalkozások mely területeken és mi­
lyen módon érvényesítik/érvényesíthe­
tik a marketing szemléletmódot tevé­
kenységük során. A megállapítások 
olyan közlekedési vállalatokra vonat­
koznak, amelyek fő profilja az árufu­
varozás.

2 .1  Fuvarpolitika

A sikeres üzletmenet része a folya­
matos fuvarszerző tevékenység és az 
ügyfélorientáltság. A cégek üzletkötői 
mindenekelőtt feltérképezik a szóba 
jöhető, potenciális ügyfeleket -  haza­
iakat és külföldieket egyaránt - ,  majd 
személves megkeresés útján tájékoz­

tatják őket a d íjszabásról,  a lehetséges 
kedvezményekről (refrakcia), a szol­
gáltatások köréről, sőt, segítenek a 
kalkulációk elkészítésében is.

Az üzletek megszerzése mellett fon­
tos feladat az üzleti partnerek megtar­
tása is. Ez a kapcsolatok rendszeres 
ápolásával (látogatások...), külön -  
nem meghirdetett -  kedvezmények 
nyújtásával, speciális szolgáltatások­
kal, folyamatos tájékoztatással, illet­
ve a küldemény továbbításának eset­
leges zavara esetén azonnali segítség- 
nyújtással érhető el.

A fuvaroztatók megnyerésének 
egyik eszköze a kedvezménynyújtás. 
Ez lehet meghirdetett, de gyakoribb és 
jellemző a külön megállapodáson ala­
puló megoldások alkalmazása. Persze 
ez utóbbi elsősorban a tartós üzleti 
kapcsolattal rendelkező partnerek ese­
tében kap fontos szerepet.

A másik eszköz a szolgáltatásnyúj­
tás, illetve az így vállalt kötelezettsé­
gek pontos, szakszerű és az ügyfél el­
várásainak megfelelő, megbízható tel­
jesítése. Ez ui. a versenyképesség alap­
vető feltétele. A fuvarozó, szállítmá­
nyozó cégek általában széleskörű szol­
gáltatásrendszerrel állnak partnereik 
rendelkezésére. Ezek közül-a fontosab­
bak:
-  a szállításon kívül áruterítés és áru­

gyűjtés;
-  árukezelés: (át)csomagolás, címké­

zés, stb.;
-  futáskísérés és futásfelügyelet: tá­

jékoztatást ad az áru hollétéről;
-  ügyfélszolgálat;
-  ügyfél- vagy relációorientált menet­

rend: a szállíttató igényeinek figye­
lembevétele a menetrend kialakítá­
sánál (ha a szállítás menetrend sze­
rint történik);

-  vámkezelés, vámraktár;
-  logisztika, kombiterminál;
-  egyéb speciális és külön megálla­

podás alapján végzett szolgáltatá­
sok.

2.2. Kommunikációs politika

A cégek marketingtevékenységének 
részeként a kommunikációs politika 
feladata a vállalat célpiacán szereplő 
(lehetséges) ügyfelek informálása és 
meggyőzése.

Az áruszállítás és az ehhez kapcso­
lódó kiegészítő tevékenységek (vám­
raktár, terminál, szállítmányozás) be­
határolt ügyfélköre általában eleve 
meghatározza, hogy a kommunikáci­
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ós míx elemei közül melyik alkalma­
zása célszerű. Ez egyrészt az ún. PR 
(public relations), azaz a „közönség- 
kapcsolatok ápolása”, másrészt pedig 
a személyes megkeresés és ajánlatté­
tel.

A konkrét eszközök: a cég megis­
mertetése az ún. kisszórású médiák 
(prospektus, cégism ertető, hirdetés 
szakmai lapokban), valamint kiállítá­
sok és konferenciák szervezése és/ 
vagy az azokon való részvétel útján; 
folyamatos kapcsolattartás a naprakész 
információnyújtás, tájékoztatás által. 
Nagyszórású médiák(rádió, tv, hirde­
tés országos lapokban)igénybevétele 
csak a szélesebb rétegeket érintő, il­
letve a közérdeklődést kiváltó, nagy­
szabású beruházások megvalósítása 
esetében jöhet számításba (pl. új és 
korszerű, környezetvédelmi szempont­
ból előnyös, így a társadalmat is érin­
tő szállítási módok bevezetése). Ez 
nagy szerepet játszhat a vállalat 
.jóhírének” (goodwill) megalapozásá­
ban, csakúgy, mint pl. a sport- és kul­
turális események, valamint különfé­
le egyesületek szponzorálása.

Ismert tény, hogy a kommunikáci­
ós eszközök alkalmazása meglehető­
sen költséges. Nagy gondot kell tehát 
fordítani azok hatékony felhasználásá­
ra. Ennek megfelelően költségkímélő 
megoldás lehet pl. a meglévő üzleti 
kapcsolatok minél intenzívebb kihasz­
nálása.

2.3. A tevékenységi kör bővítése.

A piaci ingadozások, a mindig vál­
tozó, különböző helyen és mértékben

jelentkező igények, az esetlegesen 
csökkenő fuvaroztatói kedv ellensú­
lyozhatok azáltal, hogy a vállalat alap- 
tevékenysége (azaz a szállítás) mellett 
egyéb, főleg ehhez többé-kevésbé kap­
csolódó, azt kiszolgáló, segítő mellék- 
tevékenységeket is folytat.

Ilyen tevékenységi területek lehet­
nek elsősorban a szállítmányozás és a 
logisztikai szolgáltatás. A fuvarozó ui. 
a komplex szolgáltatásnyújtással nem­
csak biztosabb alapokra helyezheti 
vállalkozását, de újabb igényeket is tá­
maszthat ezáltal.

így a „több lábon álló” fuvarozó 
vállalatok már nem csupán az áru to­
vábbítását végzik, hanem ahhoz kap­
csolódóan ellátnak egyéb funkciókat 
is: az áru útjának figyelemmel kíséré­
se, adminisztráció (vámkezelés, ható­
sági vizsgálatok, stb. elvégzése), el- és 
felfuvarozás, gyűjtés és terítés, karban­
tartás, javítás, tisztítás, ellátási és el­
osztási feladatok átvétele, kombinált 
szállítás, stb.

A közlekedési vállalatok -  más ter­
melő és szolgáltató vállalatokkal kar­
öltve -  gyakran csomópontjaikra, te­
lephelyeikre integrálják és koncentrál­
ják  á em lített szállítm ányozási és 
logisztikai funkciókat, megalapozva 
ezzel az áruforgalmi, illetve fejlettebb 
formájában a logisztikai központok 
létrejöttét.

Összefoglalás

A tanulmány a közlekedésmarketing 
elméleti és gyakorlati aspektusainak 
megvilágítását tűzte ki célul a téma ter­

jedelméhez képest meglehetősen szűk 
keretek között, néhány gyakorlati pél­
dát kiragadva a sok lehetséges közül.

A közlekedés egészét annak szol­
gáltatásnyújtási oldaláról vizsgálta, s 
ennek megfelelően mutatta be az álta­
lánosan érvényes megállapításokat.

A gyakorlati példák a közlekedési 
(árufuvarozó) vállalatok marketing te­
vékenységéből adtak ízelítőt. Az is­
mertetett marketingstratégiai célkitű­
zések és eszközök jelentős része szak­
maspecifikus, így felületes szemlélés 
esetén úgy tűnhet, kevés köze van a 
marketinghez. Ez azért van, mert a 
közlekedés területén -  adaptáció hiá­
nyában- nem igazán alkalmazhatók a 
„klasszikus” marketing elemei, eszkö­
zei és megoldásai, hiszen azok első­
sorban a termelő vállalatokra alkalma­
zottal! alakultak ki. A marketingmun­
ka szerepe és feladata itt más megkö­
zelítésben vizsgálandó: nem a konk­
rét termék, hanem az elvont termék, 
azaz a szolgáltatásnyújtás vonatkozá­
sában.

Mindenesetre képet kaphattunk ar­
ról, hogy a megfelelő marketingstra­
tégia kialakítása és alkalmazása, azaz 
a vállalat piackonformabbá tétele a 
közlekedésben is meghatározó szere­
pet játszik, amennyiben a szolgáltató 
tevékenységre koncentrálunk.

Irodalom

[1] Kotler. P.: Marketing management. Műszaki 
kiadó, Budapest 1991.

[2] Bokor Zoltán: A kereskedő vasúti koncepció 
megvalósítása a gyakorlatban. Diplomatcrv 
dolgozat, 1995.
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ilyen áron hiányzik
egy délkelet magyarországi RO-LA-terminál?

A Közlekedéstudom ányi Szemle 
XLVI. évfolyam I. számában (1996) 
jelent meg eh: Rigó M ihály (Közúti 
Igazgatóság, Szeged) írása „Egy hi­
ányzó délkelet magyarországi RO-LA- 
term inálért” cím mel, melyben egy 
Nagylak térségében megépítendő ter­
minál kialakítását javasolja.

A kiskundorozsmai RO-LA-termi­
nál megvalósításában a MÁV Üzlet- 
igazgatóság (Szeged) Beruházás­
lebonyolító Irodája az előkészítő tevé­
kenységtől a forgalombahelyezésig 
nyomon követte és irányította a beru­
házás megszületését.

Ezúton kívánunk élni a lehetőség­
gel és hozzászólni az említett cikkben 
megfogalmazottakhoz.

1. A kombinált fuvarozás és a 
terminálok telepítése

A kombinált fuvarozás az iparilag fej­
lett országokban már régóta alkalma­
zott áruszállítási rendszer. A RO-LA- 
terminál telepítésének alapvető feltét­
elei:
~ tranzit útirányoknál helyezkedjen 

el, ahol megoldható a közút és a 
vasút csatlakozása;

-  lehetőleg már a határ közelében cél­
szerű a közúti járműveket vasútra 
terelni.
A hazánkat átszelő tranzit kamion- 

forgalom Északnyugat-Európát Dél- 
kelet-Európával köti össze az E60, 
E75, E64 útvonalakon. A forgalom je ­
lentős hányadát H egyeshalom , 
Rábnfüzes, valamint Röszke, Nagy­
ink és Tompa határállomások bonyo- 
■itják le.

E szállítási mód alkalmazásának 
előnyei;

a közutak tehermentesítése a nehéz 
gépjárművek forgalmától;

környezet-terhelési ártalmak csök­
kentése:

-  energiatakarékosság;
-  a közúti közlekedés biztonságának 

növekedése.
A francia, német, svájci, olasz, oszt­

rák vasutakat -  e szállítói mód alkal­
mazóit -  országaik kormánya külön­
féle kedvezményekkel folyamatosan 
tám ogatja (dotáció, kedvezményes 
adózás).

2. Kiskundorozsma RO-LA-terminál 
telepítése

1992. november 8-tól -  kísérleti je l­
leggel -  csak hétvégeken Szeged-Ti- 
sza pu.-Wels (Ausztria) viszonylatban 
indult meg a kamionszállítás. 1993. 
május 23-tól már napi 4 pár kamion- 
szállító vonat közlekedett. Szeged-Tí- 
sza pu. nagyobb forgalmi igényeket 
nem tudott kielégíteni. A forgalom 
megindítását a meglévő létesítmények 
felhasználása miatt viszonylag ala­
csony ráfordítással lehetett megolda­
ni. Nagy hátránya volt, hogy a pálya­
udvar Szeged város belterületén van, 
a kamionok jelentős mértékben zavar­
ták a belváros forgalmát. Már a legel­
ső elképzelések is a véglegesen meg­
épülő terminál helyét Kiskundorozsma 
vasútállomáson jelölték ki.

1986-ban a MÁV Tervező Intézet 
készített tervet a kamionrakodó ki­
alakítására, melyre a MÁV építési en­
gedélyt is adott. Az építés akkor pénz­
ügyi okok miatt elmaradt.

Az 1990-ben elkészült Szeged vas­
úti csomópont fejlesztési tervében 
szintén szerepel Kiskundorozsma ál­
lomáson kamionrakodó terminál léte­
sítése.

1992-ben döntéselőkészítő-tanul- 
mányterv, 1993-ban egyszerűsített en­
gedélyokirat, majd ezt követően enge­
délyezési és kiviteli terv készült.

Előzőek alapján nyugodtan állíthat­
juk, hogy a terminál telepítésével kap­

csolatos előkészítő munka a leg­
messzebbmenőkig figyelembe vette az 
adottságokat és a lehetőségeket.

Az egyes tervfázisokban a tervezők, 
a beruházó, a lebonyolító a szükséges 
egyeztetéseket végrehajtotta az érintett 
hatóságokkal, szakhatóságokkal, illet­
ve intézményekkel. Több alkalommal 
hívtunk össze vagy vettünk részt 
egyeztetéseken, bejárásokon, melye­
ken a Szegedi Közúti Igazgatóság is 
képviseltette magát, megadta állásfog­
lalását.

A term inál telepítésében vasúti 
szempontból elsősorban az a tény já t­
szott közre, hogy Kiskundorozsma ál­
lomás a (Budapest-)Cegléd-Szeged 
egyvágányú villamosított vasúti fővo­
nal középállomása, korlátlan személy- 
és áruforgalomra megnyitott állomás, 
ahol korszerű D55 típusú biztosító- 
berendezés üzemel, mely be van köt­
ve a központi forgalom ellenőrzési 
rendszerbe. A nyílt vonalon önműkö­
dő, vonatbefolyásolásra kiépített tér- 
közbiztosító-berendezés üzemel.

Az állom ási vágányhálózat, a J  

biztosítóberendezés, a felsővezeték 
kismértékű bontásával, átalakításával, 
valamint kiegészítésével a RO-LA- 
szállítás követelményeinek megfelelő ] 
műszaki adottságokat lehetett megte­
remteni.

3 . Kiskundorozsma RO-LA-terminál 
forgalmi adatai

A terminál jelentős vonzást gyakorol 
a Csongrád megyén kívüli határátke­
lőhelyekre is, a Békés megyei Gyulá­
nál és a Hajdú-Bihar megyei Ártándnál 
belépő kamionokra. 1993 év második 
félévében a RO-LA-t igénybe vevő 
kamionok 60%-a Nagylak, 25%-a 
Gyula, 15%-a Ártánd határátkelőhely­
ről érkezett. Ártánd esetében útadót 
kell a járm ű üzemeltetőjének fizetni,
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ezért a forgalom jelentős része áttevő­
dött Gyulára.

A terminál kapacitását az állomás 
és a fővonal forgalmi lehetőségének 
figyelembevételével négy pár vonat 
napi közlekedésére méretezték, ami 
éves szinten 2x35040 db (oda-vissza 
útirányban) járm ű vasúton történő 
szállítását teszi lehetővé 100%-os ki­
használtság esetén.

(A szállítási igények csökkenése 
miatt 1994 januárjától napi két vonat­
párközlekedett, melyben szerepet já t­
szott a kiadott tranzit útengedélyek 
száma.)

Az 1993. augusztus 01. óta össze­
sített szállítási adatok az 1. táblázat­
ban láthatók.

A táblázat adatait tekintve az érke­
ző illetve induló vasúti szerelvények 
átlagos kihasználtsága: 72%.

A 2. táblázat a határátkelőhelyek 
forgalmi adatait mutatja be. E táblá­
zat adataiból levonható következteté­
sek:
-  a Roszkénél be- és kilépő kamio­

nok száma messze elmaradt a má­
sik két határátkelőhelyet igénybe­
vevők számához képest az embar­
gó illetve a balkáni polgárháború a 
közel-keleti forgalmat Románia te­
rületére kényszerítette át;

-  az 1995. 12. és 1996.01. havi adatok 
Röszke határállomás forgalmának 
növekedését mutatják, ami az embar­
gó megszűnésével illetve a béke meg­
teremtésével hozható összefüggésbe 
(ez részben a közel-keleti kamionfor­
galom visszatértét jelenti Szerbia te­
rületére, valamint az itteni forgalom 
ismételt megindulását);

-  összességében a három vizsgált ha­
tárátkelőhely együttes forgalmában 
lényegi változás nem történt, a 
nagylaki és a gyulai határátkelőhe­
lyek forgalmának csökkenését elő­
zőek idézhették elő, vagyis Röszke 
felvette a másik két átkelő forga­
lomcsökkenését;

Összesített szállítási adatok 1 99 3 . V ili. 1 -töl

-  a tompái határforgalomról adatok­
kal nem rendelkezünk, nagyságren­
dileg a röszkei adatokéval azono­
saknak becsüljük.
Kedvezőtlen a helyzet, ha a kamio­

nok számát a tervezett kapacitáshoz 
viszonyítjuk:
1993. óv (óik.) 5 857/35 040 x 5/12

-,o
j
s

o
"~TII

(ind.) 4 537/35 040 x 5/12 = 31,1%

(5 hónapos üzemelés)

1994. év (óik.) 12 962/35 040 =  37,0%

(ind.) 12 017/35 040 = 34 ,3%

1995. óv (Cric.) 13 128/35 040 = 37,5%

(ind.) 11 950/35 040 = 34,1%

A szám ítás igazolja, hogy a 
Kiskundorozsmán üzemelő terminál 
kihasználtsága még növelhető.

Kiskundorozsma RO-LA-terminál 
éves kapacitását a 3. táblázat mutatja. 
A RO-LA-terminál a három határál­
lomáson be- és kilépő kamionok 
20-30%-át tudta volna évente elszál­
lítani.

A 4. táblázat adataiból kiderül hogy 
a be- és kilépő kamionok 8-10%-a tar­
tott igényt a RO-LA-rendszerű szállí­
tási módra.

4 . Terminál létesítése Nagylak 
térségében

1995 decemberben a Szegedi Közúti 
Igazgatóság megkeresésére Irodánk (a 
MÁV Rt. Beruházási Szakigazgató­
ság, Beruházáslebonyolító Iroda, Sze­
ged) véleményes anyagot állított össze 
a Nagylak térségébe telepítendő RO- 
LA-terminállal kapcsolatban, melyben 
a rakodó e térségben történő telepíté­
sét nem támogattuk a következők mi­
att:
a) ismereteink szerint a román vasút 
is foglalkozik RO-LA-terminál létesí­
tésének gondolatával Bukarest vagy 
Arad térségében;
b) ismeretes, hogy a Szerbiát érintő 
embargó megszűnt, így várható, hogy 
Törökország és Görögország felé (fe-

!. táblázat:

Kamion (db) Kocsi (db) Kihasználtság
idő/jármű érkező induló érkező induló (%)

1993.év 5.857
4.537

9.418
9.450

62,2
47,6

1994.év 12.962
12.017

15.249
15.214

85,0
79,0

1995. év 13.128 15.821 83,0
11.950 15.758 75,8

lől) irányuló forgalom el fogja kerülni 
a Románián keresztül haladó útirányt 
és a kedvezőbb útviszonyokkal rendel­
kező Röszke (vagy Tompa)-BeIgrád 
útvonalakra visszaterelődik. Ez várha­
tóan a kiskundorozsmai RO-LA-for- 
gaImának növekedésével jár;
c) a forgalom áthelyeződését a román- 
bolgár határátmenetben kialakult több 
napos várakozási idő is sejteti; 
á) tapasztalataink szerint a romániai 
útállapotok nagyon rosszak, a Közel- 
Kelet felől érkező járművek inkább el­
kerülik Romániát, így Magyarország­
ra Röszkénél vagy Tompánál lépnek 
be:
e) egy Nagylakra építendő RO-LA-ter­
minál előre meg nem határozható for­
galomcsökkenést jelentene Kiskun­
dorozsma term inál vonatkozásban, 
ami a már elkészült beruházás gazda­
ságosságát -jog talanu l -  kedvezőtle­
nül érintené;
f )  Nagylakról induló vasúti szállítás 
megteremtésének feltételei a szóba- 
jöhető vasútvonalak vizsgálatával:
• Nagylak állomás jelenlegi geometri­
ai kialakítása -  a vágányok ívessége 
miatt -  nem alkalmas RO-LA-szerel- 
vények fogadására. Emiatt min. 450 
m hosszúságú vágányt kellene építe­
ni, két csoport kitérővel, valamint a 
kapcsolódó közúti létesítményekkel. A 
szükséges költséget 250-300 mFt-ra 
becsüljük;
• Nagylak-M akó-Újszeged viszony­
latban RO-LA-szerelvények közleked­
tetését nem tartjuk megvalósíthatónak 
a szegedi vasúti Tisza-híd hiánya mi­
att. Szeged vasúti csomópont fejlesz­
tési terve tartalmazza a híd megépíté­
sét is. A munka nagyságrendje több 
m illiárdos, tekintettel a Nagylak- 
Szőreg vasútvonal átépítésére és a fej­
lesztési tervben szereplő Szőreg-Uj- 
szeged nyomvonalkorrekcióra és az új 
híd építésére;
• Nagylak-Makó-Hódmezővásárhely- 
Szeged útirányon forgalomtechnikai 
szempontból a szállítás elméletileg 
szervezhető, de az itt közlekedő vas­
úti szerelvények 70 km-rel hosszabb 
távot tesznek meg, mint közúton. így 
nem valószínű, hogy a kamionok 
igénybe vennék ezt az útirányt több 
okból is:
•• a Magyar Köztársaság határain be­
lépő kamionok, amennyiben 70 km- 
en belül veszik igénybe a RO-LA-ter­
minál vasúti szolgáltatásait mentesül­
nek az úthasználati díj megfizetése 
alól. Ez a körülmény Nagylakon, Tóm-
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2. táblázat
A határátkelőhelyek forgalm i adatai

Röszke Nagylak Gyula összesen
Dátum be ki be ki be ki be ki
1993. 08. 580 596 5066 4969 3639 2704 9285 8269

09. 575 582 6033 5798 3920 2955 10528 9335
10. 683 703 6694 6281 4596 3302 11973 10286
11. 696 587 5467 5962 3903 3480 10066 10029
12. 827 673 4712 5757 4679 3915 10218 10345

5 hó össz. 3361 3141 27972 16356 20737 16356 52070 48834
haviátlag 672 628 5594 5753 4147 3271 10414 9653

1993.éves 
(vetítve 12 hóra)

8066 7538 67133 69041 49769 39254 124968115834

1994. 01. 693 708 4471 4578 4187 3204 9351 8490
02. 681 653 4716 5290 4217 3297 9714 9240
03. 808 959 4845 6034 5244 3708 10897 10701
04. 742 739 4600 5650 5163 3247 10505 9636
05. 811 791 4867 5486 4961 3371 10639 9648
06. 877 763 5259 5867 5043 3217 11179 9847
07. 566 571 5355 5965 5416 3558 11327 10094
08. 665 922 6071 6244 5523 4135 12259 11301
09. 760 811 6932 7122 5974 4474 13666 12407
10. 621 591 7477 7555 6402 4761 14500 12907
11. 729 651 7245 8439 6327 4815 14301 13905
12. 710 232 6031 9558 5566 4856 12307 14646

1994. év össz.
8653 8391 67869 77788 64023 46643 140545 132822

havi átlag: 721 699 5656 6482 5335 3887 11712 11069

1995. 01. 496 528 4642 5331 5053 3543 10191 9402
02. 594 669 5356 7044 4125 5509 10075 13222
03. 587 770 4946 6709 6631 4773 12164 12252
04. 469 703 5737 6926 5397 4541 11603 12170
05. 764 936 5742 6782 5673 5012 12179 12730
06. 598 635 5453 6494 6940 5932 12991 13061
07. 557 689 5174 6943 7263 6074 12994 13706
OS. 565 1039 4923 6397 6175 4696 11663 12132
09. 886 1074 6181 6796 5871 5510 12918 13380
10. 764 987 6876 7718 5622 6073 13262 14778
11. 798 912 6765 7775 5076 5094 12639 13781
12. 1832 2314 5936 7783 4389 4399 12157 14496

1995. év össz.: 8890 11256 67731 82698 68215 61156 144836
155110 
havi átlag : 740 938 5644 6892 5685 5096 12070 12926

1996.01.1594 1525 5173 5309 3242 2629 10009 9463

be- ki- éves kapacitása be ki
lépő kamion (db) %

1993. évi össz.: 124968 115834 35040 28,0 30,3
(korrigált)
1994. évi össz.: 140545 132822 35040 24,9 26,4
1995. évi össz.: 144836 155110 35040 24,2 22,6

(Az adatokat a VÁM és Pénzügyőrség Csongrád és Békés megyei Parancsnoksá­
ga szolgáltatta.)

3. táblázat
Kiskundorozsma RO-LA-terminál éves kapadtása a határárállo inásokon belépő kam ionszám  függvényében  

Határállomáson Kiskundorozsma terminál

pán és Röszkén belépő kamionokat 
érinti;
•• a kamionok közúton kb. 60-70 perc 
alatt érkeznek Nagylakról Kiskun- 
dorozsmára. Ez az időtartam vasúton 
160-200 perc, a menetrendi adottsá­
gokat figyelembe véve. (Makó állomá­
son irányváltás, személykocsi előreso- 
rozás a fűtés biztosítása miatt.) A szük­
séges vonalátépítés hossza 50 km. 
Becsült költsége: 2 mdFt; 
•Nagylak-Makó-Hódmezővásárhely- 
Szentes-Tiszatenyő útirány esetén az | 
előző pontban említett költségekhez 
hozzáadódik a Szentes-Tiszatenyő | 
vonalszakaszon K unszentm árton- 
Nagytőke állomásköz 10 vkm hosszú- i 
ságú vonalrész, Kunszentmárton álló-1 
más átmenő fővágányának, és Kun- 
gyalu-K unszentm árton állom ások j 
közötti 2 vkm hosszúságú vonalrész 
átépítési költségei. Becslésünk szerint 
prognosztizált áron az 1996-98 évek- j  

re 1 mdFt szükséges. 
•N agylak-M ezőhegyes-Kétegyháza 
útvonal esetén a nagylaki terminál é s ! 
a Szajol-Lökösháza fővonal között 60 
km hosszúságú vágányátépítés szűk-; 
séges.

Előzőek alapján RO-LA-terminál j  

létesítését Nagylak állomáson nem p -  
v a so lju k !

5. Új RO-LA-terminál létesítése

Előzőekben leírtak alapján egyértel­
mű, hogy
-  Kiskundorozsma RO-LA-terminál 

kihasználatlan kapacitását csökken­
teni kell,

-  Nagylak térségében nem szabad 
RO-LA-terminált kiépíteni. 
Ismereteink szerint a KHVM kom­

binált szállításokkal foglalkozó osztá 
lya a közelmúltban vizsgálta Békés­
csaba vasútállomáson 1991-ben léte­
sült kereskedelmi telep RO-LA-forga- 
lomra történő megnyitását. Valószínű 
mint meglévő létesítmény kisebb be­
ruházási költséggel valósítható itt meg 
egy terminál, mint például Nagylak 
térségében.

6. Kiskundorozsma RO-LA-terminál 
közúti megközelítési lehetőségének 
javítása

Az M 43 autópálya tervezésével össze 
függésben rendszeresen felmerül 
Kiskundorozsma állomás, illetve ;
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4. láblázat: kam ionrakodóval létesítendő ún.
Igény a RO-LÁ-rendszeru szallifasra „északi kapcsolat” szükségessége.

Kamion (db) Röszkc. Nagylak, Gyula Ennek szerepe szintén az, hogy a már
RO-LA szerelvényen határállomásokon működő terminál megközelítését, és
induló(db) érkező(db) be- ki kihasználtságát javítsa.

lépő kamion (db) <)/o Fontos, hogy a Szegedi Közúti
1993.év Igazgatóság Szeged város számára
(5 hónap) 4537 52070 8,7 megnyugtató közúti kapcsolatainak

5S57 48264 12,1 kiépítését is szorgalmazza e vonatko­
1994.év 12017 140545 8,6 zásban is.

12962 132822 9,8
1995. év 11950 144836 8,3

13128 155110 8,5

átlag: 8,5 10,1

OROSZ KAROLY KÖNYVSZEMLE

A vasúiért
Az egykori záhonyi állomásfőnök viharos élete

Érdekes, a magyar történelem és vas- 
úthistória szempontjából is hézagpót­
ló könyv jelent meg a Mátészalka és 
Záhony városok Önkormányzatainak, 
a TIB kelet-magyarországi Szerveze­
tének és az 1956-os forradalom Haj- 
dú-Bihar Megyei Kutatócsoportjának 
támogatásával.

Legszívesebben m inden m agyar 
embernek elolvasásra ajánlanám  a 
Debrecenben kiadott alig százoldalas 
„A vasútért mindhalálig” című köte­
tet, melyből Szűcs Sándor 1956-os 
záhonyi állomásfőnök életével ismer­
kedhet meg az olvasó.

A regényes és tipikusan kelet-eu- 
rópai, magyar életutat korabeli hiteles 
dokumentumokkal kiegészítve Filep 
Tibor rendezte kötetbe. A kötetben a 
ma Norvégiában élő Szűcs Sándor 
emlékezik vissza a Trianon által ke­
serves pokoljárásra kényszerített ma­
gyarok sorsára, akik bármi jó  volt a 
sorsuk az új állam-alakulatokban, azért 
az anyaországhoz érthető okok miatt 
mindig visszavágytak.

Maga Szűcs Sándor is, aki szolgált 
a csehszlovák hadseregben és a cseh 
vasúton, majd a történelem fintorából 
a magyar hadsereg és a magyar vasút 
következett. A II. világháború utáni 
magyar újjáépítésből, a vasút helyre- 
állításából úgy vehette ki részét, hogy 
magyarságát, hitét, vasutas hűségét 
sosem akarta feledni. Pedig nagy volt

a csábítás! Az ÁVH hírhedt szerveze­
tének kényszerítéseit csak kevesek tud­
ták emelt fővel, becsületük sérelme 
nélkül elkerülni.

Szűcs Sándor, Bebrits közlekedési 
miniszter és az 50-es évek kegyeltje­
ként, kitüntetettjeként se feledte hon­
nan indult: mindig megmaradt a kis­
embert is tisztelő, a magyarságát és 
hitét is megtartó fegyelmezett vasutas­
nak. Pedig mennyi csapdát, kényszer- 
pályát állított számára az élet és az 
ÁVH mindenütt feltűnő besúgó háló­
zata. A fennálló rendszerrel szemben 
kellett embernek maradni, s ez nem 
volt könnyű, botlások és csábítások 
nélküli út számára sem.

Az 1956-os forradalom vérzivata­
ros időszakában is a vasút és a haza 
iránti hűségéről adott Szűcs Sándor ál­
lomásfőnök példát. A záhonyi vasuta­
sok segítségével -  ha ideiglenesen is
-  de ritka bátorsággal és leleményes­
séggel feltartóztatták a vasúton érke­
ző szovjet ármádiát.

Az orosz csapatok végül október 
utolsó napjaiban mégis beözönlöttek, 
s nem lehetett nekik ellenállni. 
Záhonyból a szélrózsa minden irányá­
ba igyekeztek a páncélos csapatok a 
magyar városok, az ország belseje felé. 
A Szűcs Sándor által említett egyik 
egységgel aprócska kisdiákként ma­
gam is találkoztam Dombrádon, ami­
kor a velünk együtt az iskola felé tartó

idősebb emberekre a T 34-esek tornyá­
ból kiugró fiatal katonák dobtáras gép­
pisztolyukat fogták és „Szuezt” kiabál­
tak. Természetesen nem értettük mit 
mondanak, s ők hamar visszamásztak 
a harckocsikba és a pontonhíd irányá­
ba elhajtottak.

Jól érezte Szűcs Sándor, hogy hiá­
ba hivatkozott a vele többször tárgya­
ló orosz tisztek előtt a népakaratra, a 
forradalmi tömegre -  akiknek úgy­
mond nem tudott ellenállni a had­
sereg bevonulásának megakadályozá­
sát nem fogják neki megbocsátani. 
M ár novem ber első napjaiban az 
ungvári börtönök foglya volt több 
magyar forradalmárral. Onnan még 
sikerült megmenekülnie, de érezte: 
mátészalkai otthonában sem lesz nyu­
galma. S m ilyen furcsa az élet: 
Mátészalkán az az AVH-s tiszt hívta 
fel a figyelmét a szökésre -  sőt, ő maga 
kísérte ki a hajnali vonathoz - ,  aki a 
figyelésével majd letartóztatásával volt 
megbízva.

Viszontagságos bujkálás vette kez­
detét, s mivel nem akarta az ismerő­
söket, a rokonokat bajba keverni, hi­
szen tudta, hogy keresik a rendőrök, a 
külföldre szökést, a diszidálást válasz­
totta sok tíz- meg százezer társához 
hasonlóan.

Igen ám, de akkor már a nyugati 
határon a vasfüggönyön át nem volt 
esélye, ezért Jugoszlávia felé vette az
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irányt. E lső próbálkozása nem sikerült, 
de nem adta fel. Az ismerősök felvilá­
gosításait kamatoztatva végül megle­
hetősen kalandos úton mégis átszökött 
Jugoszláviába.

Előbb Palicsra, majd Pancsovára és 
Indzsiába került a menekülttáborba, 
ahol a titóista elhárítás emberei alapo­
san kihallgatták. Aztán az indzsiai tá­
bort az ENSZ megbízása szerint egy 
norvég küldöttség kereste fel, s álta­
luk került a skandináv országba Szűcs 
Sándor.

Idehaza többször halálhírét keltet­
ték, s Moldova György „Akit a moz­
dony füstje megcsapott’’ című szoci­
ográfiájában is ezeket a téves híresz­
teléseket vette át, sőt Gosztonyi Pé­
ter az ismert svájci magyar történész 
is, pedig az 56-osok, s így Szűcs Sán­
dor visszaem lékezéseit is közlő 
"Szemle" a titkos csatornákon akkor 
már eljutott M agyarországra és az 
Európa számos országában élő ma­
gyarokhoz.

Akinek a halálhírét keltik, hosszú 
életű lesz -ta rtja  a közmondás. Szűcs 
Sándor Oslóban, Norvégia főváro­
sában telepedett le, és sok tanulás után 
a norvég vasutak magasrangú vezető­
je lett. Az ő irányításával működő ter­
vező csoport elképzelései szerint ké­
szült az oslói központi pályaudvar.

A z északi országba érkező m a g y a ­
rokat — főként vasutasokat — mindig 
segítette, sőt az oslói protestáns ma­
gyar gyülekezetnek is ő lett az első 
egyháztanácsi elnöke.

Szülei, testvérei csak évtizedek után 
látogathatták meg, de ő még hosszú 
ideig nem tehette a lábát magyar főid­
re. Csak 1990-ben szánták rá norvég 
feleségével magukat, hogy ellátogas­
sanak Magyarországra. Mátészalkán 
korábbi lakóhelyén a reformátusok a 
hazalátogatók kérésére Luther Márton 
„Erős vára mi Istenünk, jó fegyverünk 
és pajzsunk” című közismert, szép, 
protestáns énekét énekelték. Ez volt az 
első ének, amit Szűcs Sándor 1957- 
ben Norvégiába érkezése után az otta­
ni evangélikusokkal először énekelt 
közösen.

Elment Tarpára is, hogy az ottani 
hegyről átláthasson Beregszász felé, 
ahol gyermekként nevelkedett. Aztán 
Záhony, a régi vasúti szolgálati hely 
következett, de ott már alig hallottak 
róla a hatalmasra növekedett csomó­
ponton. S mikor egy ismerős mégis 
akadt, egy illető a találkozást videó­
val rögzítő felesége kezéből ki akarta 
kapni a kamerát, mondván „ne kém­
kedjen itt”. Mindez 1990 tavaszán már 
anakronisztikusnak tűnt, de megtör­
tént. Aztán a rendőrségen elnézést kér­

tek  tő lük  a tú lkapásért  és e lengedték  
őket. Azóta a MÁV skandináv 
országokbeli képviseletét látja el Szűcs 
Sándor. Turista csoportokkal, üzletem­
berekkel már többször látogatott haza, 
sőt szakmai előadásokat is tartott ha­
zai közlekedési, vasúti szakemberek 
számára.

Szűcs Sándor vitézkedéstől mentes, 
küzdelmes élete jól példázza annak a 
magyar generációnak a helytállását, 
akik trianoni sebekkel a lelkűkben, a 
mindent maga alá gyűrő ideológia el­
hatalmasodása idején is tudták mit kö­
vetel tőlük a haza. Patetikus népszerű- 
ség-hajhászás helyett nem tettek mást, 
csak teljesítették a kötelességüket.

A visszaem lékezést m egörökítő 
kötet Tiszalöktől M átészalkáig, 
Záhonyig szinte az egész Észak-Kelet 
Magyarország történetéhez, s főként a 
kevésbé feldolgozott 50-es évek és az 
56-os forradalom Szabolcs-Szatmár 
megyei történéseihez ad számos ada­
lékot. S ezekhez az átlag magyar em­
ber által kevésbé ismert dokumentu­
mok kölcsönöznek hiteles hátteret. 
Ezért ajánlom főként a honismeret, a 
történelem iránt érdeklődőknek min­
denekelőtt az iskolák történelem taná­
rainak elolvasásra. A kötet 220 Ft-ért 
a Nosztalgia Kft. elárusító helyein vá­
sárolható meg.
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KOMMÜNIKACIOS IRODA

KQZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

TAJEKOZTATO

MAY Rt.
A PARTNER

Az utóbbi évek intézkedései azt bizo­
nyítják, hogy az állam -  a tulajdonosi 
viszonyon túl — partnerének tekinti a 
vasúttársaságot. Ebből csak az követ­
kezhet, hogy a MÁV Rt. partnerként 
viszonyul az utasokhoz, a fuvarozta­
tókhoz, illetve az üzleti-gazdasági élet 
vele kapcsolatba kerülő számos sze­
replőjéhez.

A MÁV Rt. szolgáltatásait évente 
154 millió utas veszi igénybe, (1. táb­
lázat) a közlekedési alágazatok teljesít­
ményéből 40,5 százalékkal részesedik. 
A társaság a személyszállítási kínálat 
minőségi fejlesztését tűzte ki célul. Jó 
példa erre az InterCity-program, (1. 
ábra) vagy az a közös munka, amit a 
MÁV a települési önkormányzatokkal 
együtt a mellékvonalak gazdaságosabb 
működtetése érdekében hajt végre.

A MÁV Rt. még ma is évi 46 millió 
tonna árut szállít, (2. táblázat) s a nem­
zetgazdasági áruszállítási teljesítmény­
ből 32,7 százalékkal részesedik. A kon­
szolidált MÁV Rt. a fuvaroztatók szá­
mára is egyre megbízhatóbb partner 
lesz. Azért dolgozik, hogy gyorsabban, 
biztonságosabban jusson el árujuk az 
ország és Európa vasúthálózatán.

MÁV Rt. 199 5 : 15 mllíiárddal ered­
ményesebben

A MÁV Rt. 1995-ben 15 milliárd fo­
rinttal javította gazdálkodását. Veszte­
ségei még így is 25 milliárdot tesznek 
ki, ami azonban kedvezőbb az elő­
irányzottnál. Mindez azt jelzi, hogy a 
pénzügyi reformmal párosuló új gaz­
dálkodási koncepció életképes.

A személyszállítás területén a nem­
zetközi, illetve az InterCity forgalomban 
következett be jelentős előrelépés. Az 
elővárosi forgalomban közlekedő sze­
mélykocsik mennyisége és minősége 
erőteljesen rontja a versenyképességet.

Az árufuvarozás feszített mennyi- 
ségi tervei nem egészen, de bevételi

elvárásai teljesültek. Ez azt jelenti, 
hogy a MÁV bosszú évek óta először 
el tudta fogadtatni megemelt árufuva­
rozási tarifáit a piaccal.

A társaság az eredetileg tervezettnél 
többet fordított a pályavasúti eszközök 
karbantartására, illetve felújítására sa­
já t forrásaiból, a romlás folyamatát 
azonban igy sem sikerült megállítani.

A MÁV Rt. korszerűsíti eszközeit

Az elmúlt évtizedben a beruházások, 
a karbantartások, a gépbeszerzések, a 
pályakorszerűsítés, illetve -fejlesztés 
elmaradása miatt 300 milliárd forint-
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nyi belső adósság halmozódott fel a 
MÁV-nál. Ezt tetézi, hogy -példáu l a 
tehervagonok esetében -  a hiány és a 
fölösleg egyszerre jelentkezik.

A vasúttársaság középtávú terve 
450 milliárd forint felhasználását irá­
nyozza elő. A főbb projectek:
-  a B udapest-H egyeshalom  vonal 

rekonstrukciója;
-  a Budapest-Kelebia vonal korsze­

rűsítése;
-  logisztikai központok fejlesztése, a 

kombinált fuvarozás feltételeinek 
megteremtése;

-  számítógépes szállítás- és gazdaság- 
irányítási, menetjegykiadási rend­
szer létesítése;
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l .  ábra InterCity forgalom  alaku lása belföld i és nem zetközi forgalom ban

/. táblázat

A S Z E M É L Y S Z Á LLÍT Á S  K O C S IO S Z T Á LY  SZ ER IN TI M E G O S Z LÁ S A

(m illió  fő)

K ocsiosztá ly 1990 1991 1992 1993 1994 1995
1. osz tá ly
2. osz tá ly

15,9
192,3

11,7
176,5

9 ,7
161,8

8 ,5
150,0

12,2
146,6

15,5
138,8

Ö sszesen 208,2 188,2 171,5 158,5 158,8 154,3
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2. táblázat

E L S ZÁ LLÍTO TT Á R U T O N N A

(m illió  tonna)

M egnevezés 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Elszállított árutonna 87,4 66,7 52,9 43,5 44,3 46,4

-  1998-ra az igényeknek megfelelő 
2800 személykocsiból, 22 ezer te­
hervagonból, 1350 vontatójárműből 
álló park kialakítása.

Elkészült a pályavasúti és a gépésze­
ti reformprogram is

Az elmúlt másfél évtizedben a beru­
házások, a karbantartások, a gépbe­
szerzések, a pályakorszerűsítés, illet­
ve -fejlesztés elmaradása miatt 300 
milliárd forintnyi belső adósság hal­
mozódott fel a MAV-nál. Most készül­
tek el azok a programok, amelyek vég­
rehajtásával a MÁV Rt. már az idén 
megkezdheti a vagyonvesztés folya­
matának megállítását. Ennek részeként

a vasúttársaság 28,7 milliárd Ft-ot költ 
fejlesztésre az idén. Ebből az összeg­
ből 16,3 milliárdot fordít pályavasúti 
beruházásra, a törzshálózat, a nemzet­
közi hálózat fejlesztésére. Kiemelt fi­
gyelmet kap a Budapest-Hegyesha- 
lom, a budapest-kelebiai-vonal fej­
lesztése, 12,5 milliárd ju t a kereskedő 
vasút járműállományának javítására.

Legjelentősebb épületfelújítás a Bp. 
Keleti-pályaudvar teljes magasépít­
ményi rekonstrukciója, amely előrelát­
hatóan öt évig fog tartani, és évente 3 
milliárd Ft-ba kerül majd. Átépítik a 
Nyugati pályaudvar homlokzatát is. A 
pályavasúti fejlesztésben kiemelt sze­
repet kapnak a nemzetközi törzsháló­
zati vonalak. Különös jelentőséggel 
bírnak a budapest-bécsi vasútvonal re­

konstrukciós munkálatai, melyek le­
hetővé teszik a két főváros közötti két 
óra alatt való eljutást.

A kocsibeszerzéseknél a MÁV a 
gazdaságossági szempontokat tartja 
szem előtt, búzaszállítókocsit szerez 
be, és 51 motorkocsit újít fel. Ezeket 
keresik legjobban a fuvaroztatók, s 
ezek a legalkalmasabbak a nagyobb 
tömegű szállításokra és a bérleti díjak 
csökkentésére. Az elővárosi forgalom­
ban 100-150-nel több kocsit javít ki a 
MÁV, mint korábban.

A MÁV versenyképessége javítása 
érdekében számos új szolgáltatást ve­
zetett be az elmúlt időszakban. így az 
„éjszakai ugrást”, valamint a számító­
géppel támogatott új irányítási rend­
szert, mely lehetővé teszi a küldemé­
nyek felügyeletét a megrendelésektől 
a szállítások befejezéséig. A MÁV Rt. 
készül a július 1 -el bevezetett hétvégi 
közúti teherfuvarozás korlátozásából 
eredő feladatok teljesítésére. Terveik 
szerint ún. átemelő kombinál RO-LA- 
vonatokat közlekedtet Sopron és 
Záhony, valam int Horvátország és 
Záhony között.
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EGYESÜLETI HÍREK

A Közlekedéstudományi
Egyesület

Közlekedésegészségügyi Szakosztályának 
Bemutatkozó Nyilatkozata

Mai világunkban a közlekedés a tár­
sadalmi lét egyik alapvető infrastruk­
turális eleme. Az ezzel járó műszaki, 
technikai, szervezési és biztonsági fel­
tételrendszerben az emberi tényező 
meghatározó. Szükséges tehát, hogy 
az egészségügy önálló disciplinában 
egyesítse az ember és a közlekedés 
kölcsönhatását.

A közlekedés-egészségügy gyűjtő- 
fogalmába minden olyan szakterület 
beleértendő, amely bármely vonatko­
zásban a közlekedéssel és az ember­
rel összefügg. Egyesületünk felismer­
ve ennek rendkívüli jelentőségét, lét­
rehozta a K özlekedésegészségügyi 
Szakosztályt. Ennek célja, a közleke- 
dés-egészségügyön belül összehozni, 
összehangolni és m egism ertetni 
mindazon szakterületeket, amelyek 
érintettek a közlekedés által. Ez a cél 
akkor válik valóban az egész közle­
kedéstudomány hasznára, ha egyben 
vállalja a közvetítő szerepet a műsza­

ki, technikai és szervezési tudomá­
nyok felé.

A közlekedés-egészségügy gyűjtő 
elnevezés, természetes és szerves ré­
sze a traumatológia, a sürgősségi ellá­
tás, a mentés, ezen belül a tömeges 
mentés és katasztrófa elhárítás, a pszi­
chológia, az igazságügyi orvostan, to­
vábbá a biztonságot szolgáló alkalmas- 
ság-vizsgáló tudományok, a közleke­
désből eredő élettani következmények 
megismerése -  és a medicina minden 
ága, amely a közlekedéssel összefüg­
gő. A felsorolás is jelzi, hogy egy szer­
teágazó integrálást igénylő discip- 
lináról van szó.

Egyesületünk új szakosztálya az 
első lépést jelenti ennek a fontos tu­
dományágnak a megfogalmazásában, 
megismerésében. Nem protokoll-szer- 
vezet kívánunk lenni, hanem a való­
ságos híd szerepét vállaljuk az orvos- 
tudomány ágazatai között, és a közle­
kedéstudomány más területeivel hasz­

nos információkat szeretnénk cserél­
ni. Szakosztályunk tervszerűen kíván 
minden, a tudományágunkban érintett 
szakmai területet és személyt megke­
resni, felkérni az együttműködésre. Az 
első időszakban a szervezet kialakítá­
sát szorgalmazzuk, a szakmai "partne­
reket" kívánjuk megszólítani. Felada­
tunk: szervezett keretek között egy 
fórum létrehozása, amely lehetővé te­
szi a közlekedés-egészségügy tudomá­
nyos ismereteinek publikálását. Vár­
juk a közlekedés-orvostan és más köz­
lekedés-egészségügyi tudományok je ­
les művelőit és felajánljuk a közvetí­
tést az "új" tudományág integrálódá­
sához. Feladatunkat egyetlen vezérlő­
elvben lehetne megfogalmazni: Cé­
lunk, az, hogy minden közlekedő em­
ber épen, egészségesen jusson el a 
közlekedésben úticéljához. 
K özlekedéstudom ányi Egyesület 
Közlekedésegészségügyi Szakosztálya 
Kelt: Budapesten, 1996. június 28-án
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Közlekedéstudományi Egyesület 
Közlekedésegészségügyi Szakosztálya 
1 9 9 6 -1 9 9 7  évi programja

1. Kibővített elnökségi ülés a tanácsadó testület 
részvételével
Program- és munkaterv ismertetése,
megtárgyalása
Vezeti: elnökség
Helye: MTESZ Székház
Időpont: 1996. szeptember második
fele (IX. 20.)

2. Kerekasztal megbeszélés
A KHVM-MÁV, a BM és a HM egész­
ségügyi ellátó szolgálatát, intézménye­
it érintő változások, jövőkép.
Vezető: Hartmann Károly -  KHVM 
Kapcsolódó előadások: dr. Villányi 
Ferenc -  HM, dr. Doleviczényi Péter
-  BM, dr. Wölfl József és dr. Tallósy 
Imre -  MÁV
Időpont 1996. október vége

3. Kihelyezett elnökségi ülés
Kapcsolatkialakítás a Dunántúli regi­
onális KTE szervezetekkel 
Szervező: Bujdosó Attila KTE megyei 
titkár
Előadó: dr. Tekeres M iklós KTE -  
KÉSZ társelnök 
Helye: Pécs
Időpont: 1996. november vége

4. Evvégi záró értekezlet
Elnökségi ülés és vacsora 
Beszámoló és az 1997. évi tervek meg­
tárgyalása
Felelős: dr. Wölfl József elnök 
Helye: Budapesti Pályagazdálkodási 
Igazgatóság
Időpont 1996. december vége

5. Kihelyezett elnökségi ülés
A KTE -  KESZ-t dr. Tallósy Imre főig. 
főorv. fogadja
Felelős: dr. Wölfl József (a májusi tu­
dományos konferencia előkészítése) 
Helye: Budai MÁV Kórház 
Időpont: 1997. február

6. Dr. Stettler Mihály orvos alezredes fogadja a 
KÉSZ képviselőit
Dunántúli megyei szervezeteknél be­
mutatkozó symposium tagtoborzó 
Felelős: Dr. Dulin Jenő -K özlekedés- 
biztonság és a drog 
Helye: Tata -  edzőtábor 
Időpont: 1997. március

7. Orvosok a Közlekedés Biztonságáért -  a 
Szentkereszty Alapítvány rendezvénye
Csatlakozás és bemutatkozás, tagto­
borzás a Tiszántúli szervezetek terü­
letén
Felelős: dr. Vitaszek László elnökségi 
tag
Előadó: dr. Nemes György és dr. 
Vitaszek László 
Helye: Békéscsaba 
Időpont: 1997. április

8. Közlekedésegészségügyi tudományos 
konferencia
Kardiogén shock -  Traumatológia -  
Betegszállítás -  Sürgősségi betegellá­
tás -  Közlekedés psychológia 
Szervező: dr. Szánthó Miklós titkár 
Témafelelős: dr. Széplaki Ferenc, dr. 
Nemes György, dr. Farkas Imre, dr 
Túri Peregrin, dr. Tekeres Miklós, dr. 
Dulin Jenő
Helye: Balatonöszöd, Miniszterelnö­
ki Hivatal üdülője 
Időpont: 1997. május (két napos)

9. Vezetőségválasztó közgyűlés
Beszámoló az éves tevékenységről 
Szervező: Katona András KTE főtit­
kár
Helye: MTESZ Székház 
Időpont: 1997. június

Képviselet rendezvényeken, a KÉSZ 
megalakulásának bejelentése

1. A II .  M agyar Orvosnapok keretében  
megrendezésre kerülő Sürgősségi Betegellátás 
c. fórum
Felelős: elnök, titkár 
Helye: Átrium Hyatt szálloda 
Időpont: 1996. július 5. 10.00 óra 
(kerekasztal megbeszélés: dr. Tekereí 
Miklós)
KÉSZ részvétel:
-  bemutatkozás, a KÉSZ céljának 

programjának ismertetése
-  tagfelvételi lehetőség

2. MIOT XI. Kongresszusa
Megalakulás bejelentése, bemutatko
zás, tagfelvétel
Felelős: titkár
Helye: Debrecen
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Bokor, Zoltán: Dienstleistungsmarketing im Verkehr......................................................................................................301
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der süd-östlichen Region Ungarns....................................................................................................................................... 3 0 5
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Kommunikationsbüro MAV A G ..........................................................................................................................................3 1 0
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- MÁV AG, 1995: erfolgreicher um 15 Milliarden
- Die MÁV AG modernisiert ihre Mittel
- Das Reformprogramm der Bahn und der Maschinerie wurde fertiggestellt
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