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(  LOGISZTIKA A KÖZLEKEDÉSBEN)
Tánczos Lászlóné - Békefi Zoltán - 
Dr. Magyar István

A Budapesti Intermodális
Logisztikai Központ Komplex program hatékonysági vizsgálatai

1. Bevezetés

A Budapesti Intermodális Logisz
tikai Központ (a továbbiakban: 
BILK) a magyarországi logiszti
kai szolgáltató központok hálóza
tának központi helyet elfoglaló, 
az európai áruforgalomban is 
meghatározó szerepre szánt léte
sítménye. Ezt jól mutatja, hogy a 
Magyarországon áthaladó euró
pai „közlekedési folyosók keresz
teződésében” helyezkedik el. Ré
sze annak a „tengelynek” amely a 
Sopron-Budapest-Záhony térsé
gében létesült, illetőleg létesülő, 
komplex logisztikai szolgáltató 
központokból áll. A létesítmény 
jelentőségét fokozza a London- 
Sopron szabad vasúti fuvarozási 
reláció megteremtése, amelyhez a 
hazai, valamint a közép és 
keleteurópai forgalomáramlatok 
kapcsolódását nagymértékben 
elősegítheti.

A nagytérségi funkciók mellett 
a BILK igen jelentős szerepet tölt 
be a főváros és a helyi, valamint a 
távolsági és átmenő áruforgalom 
kapcsolata tekintetében is.

A MÁV Kombiterminál Kft. 
Budapest-Józsefváros Konténer
pályaudvaron 1997-ben több, 
mint 50.000 TEU forgalmat bo
nyolított le. Ez a létesítmény to
vább nem bővíthető, kapacitása a 
jelenlegi konténer pályaudvari 
funkciók ellátása mellett már kb. 
3 év alatt kimerül. Tevékenysége
inek körét kiterjeszteni, komplex 
logisztikai létesítménnyé alakíta
ni a helyszín adottságainak foly
tán nem lehetséges. A Budapest-

Józsefváros konténer-pályaudvar 
helyett tehát célszerű és indokolt 
annak forgalmát egy, a főváros 
térségében létesítendő, komplex 
logisztikai központot is magában 
foglaló létesítménybe átvinni, 
amely mind funkcionálisan, mind 
pedig a fővároshoz való kapcso
latait tekintve fejleszthető és fej
lesztése problémamentes.

A BILK ezt a célrendszert is 
maradéktalanul képes megvalósí
tani.

A vázolt funkciók áttekintése 
alapján a BILK-tal szembeni fő 
követelmények jól meghatároz
hatóak voltak:
-  jellegét tekintve Magyaror

szág legjelentősebb logisztikai 
létesítményéről van szó;

-  az intermodális (ágazatközi) 
jelleg érvényesítését fokozza a 
Csepeli Nemzeti és Szabad 
Kikötő és a Budapest Ferihe
gyi Repülőtér áruforgalmával 
való összekapcsolás is;

-  Nagy Budapest (agglomeráci
ós) térsége számára a BILK 
Logisztikai Terminál a city-lo- 
gisztikai koncepció fon
tos/alapvető részeként jelenik 
meg;

-  a komplexitás megvalósítása 
szükségessé teszi
• a vasúti hálózathoz való il

leszkedés tekintetében nem
zetközi jelentőségű vasútvo
nalhoz való közvetlen kap
csolódást;

• a közúti hálózathoz való 
kapcsolódás autópálya csat
lakozással való megoldását;

-  a létesítményen belül három

fő funkciócsoport kialakítását 
és objektumokban való meg
jelentetését, nevezetesen:
• Soroksár Terminál pályaud

var,
• BILK Kombiterminál,
• BILK Logisztikai Terminál;

-  a megvalósításban az állami
és a magántőke együttes rész
vétele szükséges.

Az alapkövetelményeknek a 
délpesti, a vasúti kapcsolat tekin
tetében a Budapest-Kelebia, az 
autópálya kapcsolat vonatkozásá
ban pedig az MO autópálya kör
gyűrűre települő (emellett más 
főutakkal is kapcsolatban levő) 
helyszín felelt meg.

A létesítés megoldásához, a 
BILK Komplex Program tervbe
vételével célszerűnek látszik egy 
„ BILK Infrastruktúra projekt” és 
egy ”BILK Szolgáltató Projekt” 
kialakítása, mintegy a feltétel- 
rendszer megteremtését és annak 
eltérő jellegét is hangsúlyozva, 
ugyanis az infrastruktúra projekt 
megvalósítása jellegzetesen, a 
külföldi gyakorlattal összhang
ban, állami szerepvállalást helyez 
előtérbe. A BILK Kombiterminál 
és a BILK Logisztikai Terminál 
(a továbbiakban:BILK KT és 
BILK LT) tekintetében már a ma
gántőke szerepe volna meghatá
rozó. Ezt a megalakítandó „BILK 
Kombiterminál Rt” és a logiszti
kai szolgáltatásokkal összefüg
gésben létrejövő társaság, a 
„BILK Logisztikai Terminál Rt” 
jelenítené meg. A tervek szerint a 
létesítmények nemzetgazdasági 
és nemzetközi áruforgalmi jelen
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tőségével összhangban, az állam 
a Soroksár Terminál-pályaudvart 
valósítja meg és üzemeltemé, a 
két szolgáltató társaságban pedig 
kisebbségi részvénytulajdonos
ként venne részt. Ugyancsak álla
mi feladat a terület megvétele és 
annak előközművesítése a teljes 
területre nézve megfelelő kapaci
tásokkal. Az állami feladatok 
megoldásában mint finanszírozó 
tényező, jelentős PHARE segély 
is megjelenik.

2. A közlekedési infrastruktúra
fejlesztő beruházások nemzet- 
gazdasági szintű hatékonyság
értékelésére szolgáló metodika 
kialakításának általános szem
pontjai

2.1. Az értékelésre alkalmaz
ható módszerek áttekintése

Általában kétféle értékelési eljá
rást lehet alkalmazni a közlekedé
si beruházások hatékonyságának 
vizsgálatára, illetve különböző 
fejlesztési változatok összehason
lítására:
-  a költség-haszon elemzést

(Cost-Benefit Analysis: CBA)
és

-  a többkritériumos értékelést
(Multicriteria Analysis: MCA).

A gyakorlati megoldások rend
szerint e két alapeljárás kombinált 
alkalmazására épülnek.

Minden esetben a létesítmény 
megvalósításával elérhető célálla
potot és a létesítmény megvalósí
tása nélkül előálló helyzeteket 
kell összehasonlítani.

A költség-haszon elemzés 
(CBA-Cost Benefit Analyisis) a 
vizsgált projekt élettartama alatt 
keletkező bevételi- és beruházási, 
valamint üzemeltetési költség 
elemek szerint meghatározott 
pénz-áramokat olymódon veszi 
számításba, hogy azokban a tisz
tán pénzügyi tételeken túl a kö
zösséget érintő egyéb hatások kö
zül számos fontos elem monetari-

zált értékét is szerepelteti.1 Ez az 
értékelési technika megkívánja a 
számbavett hatások monetáris 
egységekben történő megjeleníté
sét (pl. az utazási idő-hatás 
figyelembe vételéhez szükség 
van arra, hogy pénzben ki lehes
sen fejezni a létesítmény megva
lósításával realizálható időmegta
karítások egységére jutó értéket).

A költség-haszon elemzés an
nak eldöntésére szolgál, hogy a 
pénzértékben kifejezhető társa
dalmi hasznok meghaladják-e a 
monetarizálható társadalmi költ
ségeket. Ez a megoldás a költsé
gek és a hasznok egybevetése 
révén teszi lehetővé a döntésho
zók számára annak megválaszo
lását, hogy a vizsgált létesít
mény a számításba vett időtar
tam alatt milyen társadalmi net
tó eredménnyel já r (vagy m ek
kora áldozathozatalt tesz szük
ségessé azáltal, hogy megvalósí
tása összességében veszteséget 
okoz).

A rendszerint kizárólag közös
ségi (állami) finanszírozású köz
lekedési infrastruktúra-létesítmé
nyek hatékonyságvizsgálatánál 
alkalmazott költség-haszon elem
zés lehetővé teszi annak megálla
pítását, hogy egy adott összegű 
tőkebefektetéssel kialakított fej
lesztésnek mekkora a pénzügyi 
nyereség termelésén túlmenő to
vábbi, szélesebb értelemben vett 
célkitűzések megvalósulásához 
való hozzájárulása. Az eljárás al
kalmas (megfelelő metodikai 
szempontok figyelembe vételé
vel) vegyes (közösségi és magán) 
finanszírozású esetek elemzésére 
is.

A költség-haszon elemzés al
kalmazhatósága attól függ, mi
lyen mértékben lehet a célkitűzé
sek megvalósulását tükröző kü
lönböző hatásokat pénzértékben 
kifejezni. A nehezen monetarizál
ható hatásokra példaként említhe
tők a környezetkárosító hatások, a 
balesetek, vagy a pszichológiai 
hatások.

A többkritériumú (MCA-Multi 
Criteria Analysis) elemzést olyan 
esetek vizsgálatára fejlesztették 
ki, amelyeknél azokat a hatásokat 
is figyelembe kívánják venni, 
amelyekre nem fejleszthető ki a 
monetáris értékelés2. Ennél a 
módszernél a döntéshozó értékíté
letének nem szükséges pénzügyi 
alapokon nyugodnia, hanem az 
tükrözhet nem monetáris objektív 
értékeket is. Általában a többkri
tériumú értékelést olyan helyze
tekben alkalmazzák, ahol számos, 
nem csupán monetáris értékekkel 
felruházható projekt-változatot 
azzal a céllal kell rangsorolni, 
hogy kiválasszák közülük a leg
jobbat. Ezért ennél a megközelí
tésnél feltétel a több változat ren
delkezésre állása, (de legalább az 
a két eset, amikor az egyik lehet
séges alternatívát azzal a változat
tal hasonlítják össze, amikor sem
milyen beavatkozás nem történik) 
és alternatívánként, az értékelés 
szempontjait tükröző, nem mone
tarizálható un. imponderábiliák 
hasznossági függvények formájá
ban (rendszerint pontozással) mi
nősített, (esetleg súlyozott) össze
sített értéke.

A CBA és a MCA módszer 
kombinációja: ezen elemzés ke
retében a monetáris értékekkel ki
fejezett kriteriumértékeket rend
szerint dimenzió nélküli hasznos
sági függvényekké transzformál
ják, hogy az imponderábiliákkal 
történő összevonásnak ne legyen 
akadálya. Az eljárás eredménye
ként kapott rangsor a sok szub
jektív elemet hordozó algoritmus 
miatt bizonytalan.

2.2. A hatékonysági elemzé
seknél alkalmazható lehetsé
ges vizsgálati szintek

A komplex megtérülési vizsgála
tok elvégzése történhet
-  pénzügyi, illetve
-  társadalmi-gazdasági szemlé

letben.
A kétféle megközelítést az

1 Glaister, S. & Layard, R. (1994) Cost-benefit analysis;Cambridge University Press, Cambridge.
2 Nijkamp, P. & Blaas, E. (1994) Impact assessment and evaluation in transportation planning; Kluiwer Academic Publishers, AA. Dordrecht, 

Netherlands
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adattartalom és a számításba be
vont értékelési tényezők halma
zának terjedelme különbözteti 
meg.

A pénzügyi szemléletre tá
maszkodó értékelés a projekt fi
nanszírozási szempontokat elő
térbe helyező megvalósíthatósá
gának vizsgálatára szolgál.
Projetélettartamra kiterjesztve 
részletesen számbaveszi a meg
valósításhoz szükséges beruházá
si költségekkel, a keletkezett be
vételekkel és költségmegtakarí
tásokkal, illetve a üzembe
helyezést követően fellépő műkö
dési, fenntartási ráfordításokkal 
kapcsolatos pénzáramokat, elem
zi az eredő cash flow fedezéséhez 
szükséges, illetve a rendelkezésre 
bocsátott lehetséges forrásokat, a 
finanszírozás feltételeit (forrás 
fajtánként a futamidőt, kamato
kat, díjakat, moratórium idejét, a 
kamat- és tőketörlesztési kondíci
ókat, stb).

Nyilvánvalóan a pénzügyi 
szemléletet tükröző értékelés el
tekint a finanszírozásba piaci 
tranzakciók révén egyértelműen 
be nem vonható, csak a vizsgált 
rendszeren kívül azonosítható 
költségek és hasznok számítások
ban való szerepeltetésétől, a kü
lönböző, elsősorban a társadalom 
életminősége szempontjából fon
tos hatások vizsgálatától. Ezt a 
megközelítést elsősorban a 
befektető(k) - mint pl. az állam, a 
magántőke, a pénzintézetek, a hi
telezők, stb. - szemszögéből 
vérehajtott vizsgálatoknál alkal
mazzák.

Speciális esetekben is eredmé
nyesen alkalmazható a pénzügyi 
szemléletet tükröző modell-szer- 
kesztésre alapozott hatékonyság- 
vizsgálat. Ilyen lehet pl. a vegyes 
finanszírozású, több ütemben 
megvalósított, egymással szoros 
kölcsönhatásban álló, de elkülö
nített egységenként is részben 
működőképes részrendszerekből 
létrehozott, összetett beruházás 
esete. Ezzel a modellel vizsgálha

tók azok az esetek is, amikor fon
tos azt megítélni, hogy egy vizs
gált projekt pénzügyi megtérülé
se - egyébként adott/feltételezett 
beruházási, üzemeltetési és bevé
teli pénzáramok keletkezése mel
lett - mekkora (a vizsgált rend
szerben tekintett szereplők körén 
kívül eső), egyéneknél, vagy tár
sadalmi csoportoknál, a megvaló
sított beruházás kedvező hatása
ként keletkező - a megszüntetett 
negatív extemális hatások össze
geként számításba vett - és így a 
nemzetgazdasági szinten pozitív 
eredőjű „extemális hozam” kelté
se mellett tekinthető reálisnak, il
letve versenyképesnek .

Ezt a speciális esetek vizsgála
tára kidolgozott modellalkotási 
formát - az előbbiekben vázolt 
vizsgálati lehetőségekre való uta
lással - célszerű kibővített pénz
ügyi szemléletet tükröző eljárás
nak nevezni.

A társadalmi-gazdasági szem
léletet tükröző hatékonyságelem
zés. Ennek a vizsgálati módszer
nek3 az eredményessége és meg
bízhatósága, nagyban függ attól, 
hogy rendelkezésre állnak-e az 
adott szakterületen, illetve or
szágban az alulról (bottom-top 
irányban) építkezve, megfelelő 
reprezentatív vizsgálatok alapján, 
kellő részletezettséggel meghatá
rozott adatok a legfontosabb kül
ső hatások tekintetében .

Amennyiben az un. belső 
pénzáramlatokat kísérő un. külső 
(extemális) hatások monetáris ér
tékben való kifejezésére és hite
les számbavételére az előző felté
telek még nem biztosíthatók, ak
kor célszerű azt a megoldást kö
vetni, amelyet a kibővített pénz
ügyi modell-vizsgálat tesz lehető
vé.

Ehhez a bővített pénzügyi mo
dellből, a még elfogadható mini
mális ROE-érték felvétele mellett 
kiadódó, azaz a projekt pénzügyi 
megtérüléséhez feltétlenül szük
séges „minimális extemális nettó 
hozam”-ként definiálható, fiktív

bevételként modellbe állítható 
pénzáramot kell összevetni a fej
lett piacgazdaságok GDP-jének 
%-aként meghatározott pénzérté
kekből felülről lefelé (top-bottom 
irányban elvégzett kalkulációval) 
levezetett és összesített, a nagyfo
kú bizonytalanság miatt csupán 
nagyságrend tekintetében becsül
hető, pontosan nem kalibrálható 
külső hatások értékével.

A hatékonysági vizsgálat a to
vábbiakban - az általános vizsgá
latra kiterjesztett és részletesen 
kifejtésre kerülő körülmények 
elemzése alapján - ezt a megol
dást követte a BILK állami beru
házással megvalósuló részének 
komplex megtérülési vizsgálatá
hoz.

2.3. A közlekedési infrastruk
túra-fejlesztési projektek f i 
nanszírozási sajátosságai

A közlekedési infrastrukturális 
létesítmények általában, ezek ré
szeként pl. a vasútvonalak, pálya
udvarok, átrakó terminálok, lo
gisztikai szolgáltató központok, 
stb. nemcsak, mint megvalósítan
dó beruházások, de mint közfor
galmi célok érdekében működte
tendő nagy bonyolultságú, komp
lex rendszerek is más befekteté
sekkel, projektekkel összehason
lítva, olyan sajátosságokkal ren
delkeznek, amelyeket a lehetsé
ges finanszírozási megoldások 
széleskörű feltárhatósága érdeké
ben gondosan mérlegelni kell.

Ezek a sajátosságok a követke
zők:
-  nagy beruházási költségigény,
-  többféle forrás egyidejű 

igénybevétele;
-  helyhezkötöttség;
-  befektetett tőke kivonhatatlan- 

sága;
-  hosszú élettartam;
-  összetett térbeli hatások;
-  egyenlőtlen a kihasználás;
-  a bevételek jelenértéke ala

csony, a forgalom szezonális 
jellege;

3 German Ministry o f  Transport (1993) Macro-economic evaluation o f  transport infrastructure investments: evaluation guidelines for Federal 
Transport Investment Plan 1992; Publication Series vol. 72, Federal Ministry o f  Transport, Bonn.
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-  a létesítmény megvalósításá
val és üzemeltetésével kapcso
latos érdekkonfliktusok;

-  jelentős az extemális hatások 
aránya;

-  a forgalmi igénybevétel alaku
lását számos külső tényező is 
befolyásolja;

-  sokrétű és nehezen leírható 
kockázati struktúra.

A sajátosságok számbavétele, 
rendszerezése jelentős segítséget 
nyújthat ahhoz, hogy megfelelő 
válaszok szülessenek azokra a 
kérdésekre, hogy kinek és milyen 
mértékben kell viselnie a közle
kedési infrastruktúra fejlesztésé
nek, fenntartásának és üzemelte
tésének a terheit.

A társadalmi konszenzuson 
alapuló leghatékonyabb megol
dásnak azt is figyelembe kell ven
nie, hogy a feladatot mindenkor 
az ország gazdasági fejlettség
éhez, lehetőségeihez illesztve, az
az dinamikus optimálással kell 
megoldani.

2.4. A projekt-finanszírozási 
lehetőségek vizsgálata

A közlekedési infrastruktúra pro
jektek esetében a teljes mérték
ben magán források igénybevéte
lével való megvalósítástól kezdve 
egészen a tisztán állami finanszí
rozással megvalósított változatig, 
a lehetséges „finanszírozási cso
magok” egész sorozata kínál le
hetőséget a megoldásra. A finan
szírozási források összetétele, az 
igénybevett állami és magán 
pénzügyi források aránya azon
ban nemcsak az egyetlen fontos 
kritérium a szóba jöhető pénzügyi 
megoldások kategorizálásánál.

Az építési és az üzemeltetési 
kockázatok megosztása, továbbá 
az alapító/megbízó és a projekt 
vezető közötti szerződéses kap
csolatok rendszere éppúgy fon
tos, meghatározó része a lehetsé
ges megoldásoknak.

A kiemelkedő jelentőségű köz
lekedési infrastruktúra beruházá
sok megvalósítását olymódon le
het segíten, hogy megvalósítható

sági vizsgálatokkal alátámasztott 
és “a közösség szempontjából 
nagy jelentőségű” minősítést el
nyert projektekhez megkönnyítik 
az alaptőke megszerzését.

A finanszírozási lehetőségek 
vizsgálatának célja a magán, az 
állami és a “public private 
partnership” megoldási változa
tok részletes elemzése és értéke
lése mellett annak megállapítása, 
hogy az egyes alternatívákhoz 
kapcsolódó finanszírozási formák 
mekkora állami pénzügyi hozzá
járulást és egyéb garanciális köte
lezettségvállalást igényelnek.

3. A BILK tervezett forgalmának 
meghatározása, a forgalom  
szerkezetének elemzése, a vár
ható beruházási és üzemeltetési 
költségek, valamint a várható 
bevételek

3.1. A tervezett forgalom és 
annak összetétele

A  forgalom-előrejelzést 1997-ben 
a BILK tervezésében és előkészí
tésében résztvevő szakmai szer
vezetek (MÁV Rt, MÁVTI Kft, 
KTI Rt. és a BILK Nemzetközi 
Tanácsadó Konzorcium) alakítot
ták ki, a 2000-2015 időszakra.

A prognózis egyes forgalom le
bonyolítási módoknál a konténe
res, a huckepack és a Ro-La (ka
mion) szállítási technológiák sze
rinti bontásban, árutonna/év, szál
lítási egység/év és vonat/nap mér
tékegységekben került meghatá
rozásra; az árútonna/év és a szál
lítási egység/év vonatkozásában a 
mértékadó értéktől az optimista 
beválást feltételező érték 15%-kal 
felfelé, a pesszimista feltételezést 
tükröző pedig 15%-kal lefelé tér
1. sz. táblázat

el.
A számításoknál az egyes for

galmakat szállítási egység/év 
mértékegységben vettük alapul, 
ezért ezt közöljük, a MÁVTI Kft 
anyaga alapján (1. sz. táblázat). A
2. sz. táblázat adataival kapcso
latban az egység/tonna átlagosan 
12,18 tonna/konténer, 15,05 ton
na/pótkocsi huckepack forgalom
ban és 29,7 tonna/kamion Ro-La 
forgalomban.

Az előrebecslés szerint az átla
gos évi növekedési ütem a konté
nerforgalomban 3 ,5 ,a huckepack 
forgalomban 18,6 és a Ro-La vo
natkozásában 2,2 %, az összfor
galmat tekintve pedig 4,4%, 
mindez a huckepack forgalom je 
lentős térhódítása mellett.

1. sz. táblázat adatait illetően, a 
következő értékelés adható:
-  a huckepack forgalom ilyen 

mérvű térnyerése nem tűnik 
megalapozottnak, sem a köz
úti fuvarozók, megítélése, sem 
pedig a vasúti járművek bizto
sítása tekintetében;

-  a Ro-La forgalom 2005 utáni
fennmaradása kérdéses,
ugyanis nemzetközi megítélé
sek szerint erősen vitatható a 
kedvezőtlen gazdaságossági 
jellemzők mellett a további al
kalmazása. Még 2005 előtt a 
német vasutak ilyen járművei
nek minőség tanúsítványa le
jár és szakmai körökben ked
vezőtlenül ítélik meg további 
üzemeltetésüket; ami a
középeurópai térség egészét 
tekintve kérdésessé teszi hasz
nálatukat;

-  ezek alapján a konténeres for
galom részarány visszaesésé
nek előrebecslése nem tekint
hető indokoltnak, különös te
kintettel arra, hogy fejlesztése

A forgalom mértékadó értékei és összetétele (száll, egység/év), két irányban

Szállítási
egység
(mód)

2000 2005 2010 2015

db % db % db % db %
Konténer 76.700 87,0 94.250 78,4 109.200 77,1 129.350 76,6
Huckepack 2.035 2,3 13.848 11,5 19.384 13,7 26.456 15,7
Ro-La
(kamion)

9.405 10,7 12.048 10.1 13.064 9,2 13.064 7,7

Összesen 88.140 100,0 120,146 100,0 141.648 100,0 168.870 100,0
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mind nemzetközi, mind bel
földi forgalomban a legkeve
sebb gondot jelenti, a 
szóbajöhető kombinált forgal
mi technológiák közül. A 
MÁV is sokkal kisebb ráfordí
tásokkal képes speciális kon
ténerszállítójárműveket bizto
sítani, mint a huckepack for
galomhoz szükségeseket.

A BILK várható forgalmának 
előrebecslése - amint az a szám
adatokból egyértelműen kitűnik - 
azzal számol, hogy a Budapest- 
Józsefváros Konténer-pályaudvar 
teljes forgalma átkerül a Soroksár 
Terminál-pályaudvarra, emellett 
1997 és 2000 között a konténer 
forgalom évi 50157 TEU-ról 
76700 TEU-ra emelkedik.

Ez három év alatt 52,9%-os 
konténerforgalom növekedést je 
lent, amihez 15,2%-os évi átlagos 
növekedési ütem tartozik. 1996- 
ról ‘97-re a Budapest-Józsefváros 
Konténer-pályaudvar forgalmá
nak növekedése 16%-os volt, 
ugyanakkor az országos konté
nerforgalom növekedése az utób
bi két évben már erősen mérsék
lődött (8-10%). A 2000-re előre- 
becsiilt BILK konténerforgalom 
megvalósítására tehát nagy való
színűséggel csak akkor van esély, 
ha
-  nemcsak átkerül a teljes forga

lom a Budapest-józsefvárosi 
Konténer-pályaudvarról, ha
nem növekedése töretlenül 
folytatódik, valamint

-  ha a gazdaság növekedése és a 
vasúti konténerszállítás ver
senyképességének emelkedé
se 1997 és 2000 között egy
aránt bekövetkezik.

3.2. A várható beruházási 
költségek

A BILK, Komplex Program beru
házási költségeit (1998. évi janu
ári árszinten) a 2. táblázat tartal
mazza

Az aktualizált koncepciók sze
rint a PHARE segély felhasználá
sa és az állami költségvetési hoz
zájárulás között átcsoportosítás

történne, amennyiben a „Buda- 
pest-Ferencváros Pályaudvart So
roksár állomással összekötő ún. 
vonali harmadik vágány” meg
építését és bizonyos útépítési cé
lokat fedezné a PHARE segély, 
ugyanakkor a közös külső-köz
művesítés eredetileg PHARE fe
dezete helyett az állami hozzájá
rulás lépne be.

Mindez nem változtat azon, 
hogy az 1998. januári árszinten a 
főbb beruházási tételek és azok 
megoszlása a következőképpen 
alakulna (2. táblázat) A 2. sz. táb
lázat adatainál 10% tartalékot 
mindenütt számbavettünk, kivéve 
a földterület vásárlást és a PHA
RE segélyből fedezett tételeket. 
Ezzel összefüggésben megemlít
jük, hogy a földterület megszer
zését tekintve ez időközben kér
désessé válhat, mivel a vétel rész
letekben történik (először a ter
vek szerint a terület 2/3-a került 
volna megszerzésre, jelenleg már 
ez 95%-ot tesz ki) ennek hatására 
is egységár emelkedés állhat elő, 
vagyis a teljes vételhez több for
rásra lehet szükség.

A beruházások megoszlása (a 
tőkeszerkezet) egészében véve

megfelel a BILK Komplex Prog
ram jellegének, az állami szerep- 
vállalás helye és mértéke indo
kolt: az alap- és a működési inf
rastruktúra biztosítását nyújtja.

3.3. A várható üzemeltetési 
költségek és bevételek meg
határozása

A Soroksári Terminál Pályaudvar 
és az ún. vonali harmadik vágány, 
valamint az előközművesítés 
azok a létesítmények, amelyek ál
lami forrásokból (és PHARE se
gélyből ) valósulnak meg. Ennek 
megtérülési vizsgálatához elen
gedhetetlen volt, hogy a Soroksár 
Terminál pályaudvaron végzett 
tevékenységre vonatkozólag, egy 
szállított egységre vetítve, ön
költség és fajlagos bevétel adatot 
képezzünk. A MÁV-nál ehhez 
közvetlenül adat beszerzése nem 
volt megoldható.

(A kombiterminálok adatai az 
ottani műveletekre vonatkoznak, 
ebből a pályaudvart illetően nem 
lehetett kiindulni).

A MÁV segítségével hozzáju
tottunk az 1996 évi, az összes 
konténer forgalomra vonatkozó,

2. táblázat
A BILK beruházási költségeinek %-os megoszlása

Rendeltetés és forrás Részarány
(%)

3. vágány+előközművesítés
(PHARE) 6,2
Területvásárlás 11,7
(állami)
Előközművesítés 6,5
(állami)
Pályaudvar
(állami) I. ütem 18,3

II. ütem 3,1
Állami költségvetés 39,6
összesen
Kombiterminál
(magán) I. ütem 29,7

III. ütem 8,1
Logisztikai szóig.
központ (magán) I. ütem 14,2

II. ütem 2,2
Magántőke összesen: 54,2
BILK mindösszesen: 100,0

10 Forgalomnövekedéstől függően létesülő
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átlagos Ft/átkm adatokhoz, a főbb 
költségnemenkénti részletezés
ben. Ebből - jelentős kompro
misszummal - képeztünk Ft/kon
téner önköltség adatot 1998-ra, a 
következő feltételezésekkel: átla
gos tömeg 12,2 t/konténer, átla
gos szállítási távolság 180 km, 
inflációs szorzók 1,20 és 1,15. A 
fajlagos bevétel adatot a gyakor
latilag szóbajöhető 10-15% ha
szonkulcsokkal képeztük. Az így 
képzett adatokat a teljes (tehát 
nemcsak konténer) BILK forga
lomra is kiterjesztettük, kiindulva 
abból, hogy a MÁV adatok sze
rint a „konténer forgalom” sta
tisztikája is magában foglalja a 
huckepack és a Ro-La forgalmat 
is, továbbá a BILK összforgalom 
is túlnyomóan ilyen (és várhatóan 
megmarad a konténer forgalom 
meghatározó szerepe).

4. A BILK létesítésével és mű
ködtetésével kapcsolatos pozi
tív és negatív externáliák identi
fikálása

4.1. Az externális hatások és 
azok érvényesülése

A BILK-re előzetes környezeti 
hatástanulmány készült („Á So
roksári Logisztikai Szolgáltató 
Központ teljes területére kiter
jesztett környezeti tanulmány” ; 
„Négy P” Bt; 58/98 Munkaszám), 
amely a nemzetközileg elfogadott 
szerkezetben részletes vizsgálato
kat tartalmaz, a BILK, mint 
komplex létesítmény egészére; a 
következő hatásterületeken:
-  levegőszennyezés, - zajártal

mak;
-  talajvíz és egyéb vízszennye

zések;
-  talajszennyezés;
-  élővilágra gyakorolt befolyás;
-  a településekre gyakorolt köz

lekedési és más hatások,
-  tájképi elemek esetleges válto

zásai.
A vizsgálatok a 2000-ben és a 

2015-ben várható hatásokat tárják 
fel; kiterjednek az építés és a mű

ködés során adódó környezeti ha
tásokra, beleértve - ahol az indo
kolt - az esetleges havaria helyze
teket is.

Az elvégzett vizsgálatok 
összefoglaló megállapításai igen 
kedvező képet adnak:
-  egyetlen, kimondottan kör

nyezetvédelmi célú beruhá
zásra van szükség; 310 m 
hosszú zajvédő falat kell léte
síteni az ún. vonali harmadik 
(a Soroksár terminál-pályaud- 
varra bevezető) vágány egyik 
oldalán, 36 mFt beruházási 
költséggel;

-  a levegőszennyezés és a zaj
terhelés a Józsefváros Konté- 
ner-pályaudvar kitelepítésével 
a belső kerületekben csökken; 
az új létesítmények körzeté
ben növekedése nem jelentős 
( 1-2%);

-  a talajvíz és egyéb víz- 
szennyezés, valamint a talaj- 
szennyezés nem számottevő, a 
havaria károk elhárítása a köz
művek rendeltetésszerű létesí
tése és üzemeltetése mellett 
biztosított;

-  a környező településekre gya
korolt hatások zömmel kedve
zőek (általában kismértékű- 
ek);

-  a tájképi hatás nem jelentős. 
A komplex hatékonysági érté

kelés során kiemelt feladatunk 
volt az externáliák vizsgálata; 
ezért néhány vonatkozásban to
vább léptünk egyes hatások 
figyelembe vételét illetően:
-  a Budapest Józsefváros Kon

téner-pályaudvar kitelepítésé
nek közlekedési hatásait (a 
közúti forgalomra gyakorolt 
befolyását, különös tekintettel 
a forgalmi csomópontra és ott 
a tömegközlekedés szerepére) 
részletesebben is megvizsgál
tuk,

-  külön foglalkoztunk a Buda- 
pest-Józsefváros Konténer-pá
lyaudvar áttelepítésével, an
nak érdekében, hogy a forga
lom minél nagyobb hányada 
kerüljön át a Soroksár termi
nál-pályaudvarra; végül

-  foglalkoztunk az ún. 
szinergikus hatások elemzésé
vel, amelyek elsősorban az új 
létesítmény komplexitásával 
összefüggésben jelentkezhet
nek.

Az említettek részben az 
externáliák szokványos értelme
zésének kiterjesztését is jelenítik, 
azonban a BILK hatékonysági ér
tékelésének a létesítmény jellegé
ből adódóan, fontos elemei, még 
akkor is, hogyha számszerűsíté
sük igen nehéz és csak nagyvona
lú becslésekkel közelíthető meg.

A közúti forgalomra gyakorolt 
hatások között külön is foglalkoz
tunk a baleseti helyzet befolyáso
lásával is, mely a nagyszámú ka
mion Budapest-Józsefváros Kon
téner-pályaudvar körzetében való 
elmaradásával és ezáltal a forga
lom zavartalanabb lebonyolításá
val, különösen a reggeli és a dél
utáni csúcsforgalom idején, szá
mottevően javulhat.(A tapasztala
tok szerint a gyakran sorbanálló, 
várakozásra kényszerülő kamio
nok a forgalomáramlatokat lassít
ják is.) A lassúbb, nem zavarmen
tes forgalomáramlatok következ
tében a légszennyezés megnövek
szik, valamint a zajterhelés is és a 
Józsefvárosi pályaudvar körzeté
ben a zsúfolt közúti forgalmi vi
szonyok mellett ezek hozzájárul
hatnak a határértékek kedvezőt
len megközelítéséhez. Mindez je 
lentős mértékben érvényes a bel
ső kerületeknek a konténer-pálya- 
udvarra vezető főbb útvonalaira 
is.

A Budapest-Józsefváros Kon
téner-pályaudvar forgalmának át
terelése az új, Soroksári Terminál 
pályaudvarra, illetőleg kombiter
minálra, a BILK projekt anyagai
ban adottságként szerepel. Ennek 
magyarázata az, hogy a meglévő 
ügyfélkör számára is természetes
nek tételezzük fel, hogy a meg
szűnő terminál helyett az újat ve
szik igénybe. Erősíti ennek való
színűségét, hogy az új létesít
mény komplexitása révén - meg
felelő kiépülés esetén - jelentős 
többlet szolgáltatásokra képes.
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Első közelítésben ez az érvelés 
megnyugtatóan hat, azonban a 
Józsefvárosi pályaudvaron meg
jelenő ügyfélkör magatartása az 
áttelepülési tekintve korántsem 
ennyire egyértelmű. A helyszínen 
nyert tájékoztatás szerint a jelen
legi kliensek számára a szemé
lyes kapcsolatok, az elérhetőség 
és más - nem kis részben szubjek
tív tényezők - a magától értődő 
áttelepülést jelentős részben kér
désessé teszik!

Ez igen jelentős mértékben 
ronthatja a teljes forgalom áthe
lyezését és a nem jelentéktelen 
növekményt is feltételező forgal
mi előrebecslésre épülő haté
konyságvizsgálatok eredményei
nek megvalósulási esélyeit!

Ha reálisan vizsgálni kívánjuk 
az új létesítmény forgalmi prog
nózisát és a kapcsolódó megtérü
léseket, számos intézkedésre van 
szükség:
-  ki kell alakítani és - különösen 

a jelentősebb ügyfelekkel - 
személyes marketing útján tu
datosítani kell az átállás prog
ramját, ütemezését,

-  megfelelő PR akciókat kell 
beindítani az új létesítmények 
kedvezőbb szolgáltatásairól,

-  kedvezményeket kell meghir
detni azon ügyfelek számára, 
akik változatlan vagy növekvő 
kereslettel jelentkeznek az új 
létesítményekben (promóciós 
akciók),

-  mindezeket összehangolt ak
tív marketing akciók kereté
ben kell megvalósítani, 
amelynek megalapozása érde
kében célszerű lehet a jelenle
gi ügyfélkör igénybevételi 
szokásait feltáró és az új léte
sítményekről kialakuló előze
tes vélekedéseket megismerő 
piackutatás folytatása.

A forgalom átterelődés problé
maköre lényegében sajátos „hu
mán externália”-ként jelenik 
meg, tehát a vállalkozói magatar
tás befolyásolásának sikertelen
sége, vagy elhanyagolása negatív, 
sikeres alakítása pedig pozitív 
externáliaként érvényesülhet.

A színergikus hatások érvénye
sülése nagymértékben függ az in
duló és a későbbi forgalmi prog
nózisok megvalósulásától.

Számottevő színergikus hatást 
jelent a terminál Soroksár termi- 
nál-pályaudvar korszerűbb kiala
kítása és a BILK Kombiterminál
I. ütem szerinti megvalósítása és 
a terület teljes elő-közművesítése 
is. A színergikus hatások kibonta
koztatásához azonban az szüksé
ges, hogy a BILK Logisztikai 
Terminál is kiépüljön mert ez 
hordozza/jeleníti meg döntő mér
tékben azokat a komplex tevé
kenységi (szolgáltatás kínálati) 
lehetőségeket, amelyek a BILK 
vonzóerejét adják.

Időrendben tehát a BILK me
nedzselésénél alapvető fontossá
gú hogy már az első ütem létesít
ményei kellően vonzóak legye
nek, a II. és a III. ütem megvaló
sításának érdekében is. így bonta
kozhatnak ki a komplexitás 
szinergikus előnyei, és csak így 
valósíthatja meg a BILK a Buda- 
pest-Józsefváros Konténer-pálya
udvar pótlásán messze túlmutató 
szerepét.

4.2. Az externális hatások 
meghatározásának kérdései

Az externális hatások meghatáro
zásán a szakmai felfogás az érti, 
hogy számszerűen kimunkálásra 
kerüljenek a negatív extemáliák 
költségnövelő és eredménycsök
kentő, továbbá a pozitív 
extemáliák ellenkező irányú be
folyásai.

Mivel a hazai gyakorlatban ed
dig még nem került sor olyan át
fogó, megfelelő reprezentativitást 
biztosító, a közlekedéssel kapcso
latos externális hatások teljes kö
rét érintő felmérésekre, amelyek 
alapján, a nemzetközi szakiroda- 
lomból ismert alapvető módsze
rek (pl. az erőforrások előállitási 
költsége szerinti megközelítés, a 
hasznosságon alapuló meghatáro
zás, a társadalmi jólét maximali
zálását alapul vevő eljárás, a 
megelőzésen alapuló megközelí

tés, a kockázatok csökkentésére 
épülő metodikák, stb) bármelyi
kével is kellő hitelességű, kon
zisztens pénzértékeket tükröző 
adatok publikáláára lett volna le
hetőség, ezért a vonatkozó becs
léseket a nemzetközi szakiroda- 
lomra támaszkodva olymódon 
végeztük el, hogy a GDP %-érté- 
kéből kiindulva ellenőriztük az 
egyes externális elemekkel össze
függésbe hozható pénzértékek 
nagyságrendjét. (E szerint a GDP 
mintegy 7%-át kitevő, a 
közlekedésssel összefüggő teljes 
költség megoszlása: 2,2% infrast
ruktúra, 2% torlódási, 1,5% bal
eset, 0,7 globális felmelegedési,
0.4% levegőszennyezés, 0,2% zaj 
tényezőkkel hozható összefüg
gésbe.)

Bár a legfrisebb nemzetközi 
szakmai fórumok, így a 8-ik Köz
lekedéstudományi Világkonfe
rencia is arról tanúskodnak, hogy 
a számszerűsítéssel kapott érté
kek még a kiforrott és hiteles 
adatbázissal rendelkező legfejlet
tebb országokban is a cáfolatok 
és ellenvélemények kereszttüzé
ben kerülnek pontosításra, mégis
- a hazai adatok hiányában - az 
előzőekben ismertetett megköze
lítéssel vezettük le a vonatkozó 
számszerűsítéseket. (A hazai 
GDP/fő 1997. évi értékét a hiva
talos KSH adatra támaszkodva 
4415 USD-nek tekintettük.)

A BILK esetében - mint az a
4.1 pontból kitűnik - számottevő 
jelentőségű ún. „klasszikus” 
externális hatásként a jelenlegi, 
Budapest-Józsefváros Konténer
pályaudvar környékén javuló lég
szennyezési, zajterhelési és 
forgalomlefolyási (sebesség, bal
esetek) közúti közlekedési je l
lemzők vehetők tekintetbe. Az 
így keletkező pozitív externális 
hatás elsősorban a csomópont 
forgalmi jellemzőinek (MOF, 
összetétel, átlagos sebesség, stb.) 
ismeretében, a nemzetközi, illet
ve az abból levezetett értékbeni 
megjelenítő (számítási) eljárá
sokkal meghatározható.

Jelentősebb az a hatás, amely
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negatív extemáliának tekinthető, 
ha nem sikerül megvalósítani a 
jelenlegi, Budapest-Józsefváros 
Konténer-pályaudvar forgalmá
nak teljes áttelepítését, valamint 
ennek a forgalomban az előre
becslés szerinti, elsősorban 2000- 
re előirányzott növekedését. Eb
ben az esetben azok a hozamok, 
amelyek az új kombiterminál és a 
BILK Logisztikai Terminál révén 
jelentkeznének, elmaradnak, ille
tőleg arányosan csökkennek. A 
két negatív extemália érvényesü
lésének hatása bizonytalan, mivel 
a BILK Komplex Programban 
végzett számítások nem tisztáz
zák pontosan, hogy mit tartalmaz 
a „forgalomnagyságtól függő” 
megépítés. Nagy valószínűséggel 
feltételezhető, hogy legalább a 
prognosztizált sáv középérték
ének érvényesülése kell a további 
két ütem megvalósításához (elte
kintve a finanszírozás kérdései
től). Ennek 2000-ben alapfeltéte
le a teljes józsefvárosi forgalom 
átterelődése, mert - mint arra a
3.1 pontban utaltunk - a ‘97-2000 
közötti tervezett növekmény igen 
jelentős.

Ezen extemália pozitív érvé
nyesülése esetén az BILK Lo
gisztikai Terminál beruházások 
megtérülései biztosítják az elér
hető hozamokat. A negatív érvé
nyesülés esetéről, ezek mellett, az 
érzékenységvizsgálatokkal össze
függő megtérülés ad tájékozta
tást, amely azt mutatja meg, hogy 
a forgalmi prognózisok, valamint 
az üzemi jellemzők kedvezőtlen 
alakulásai milyen következmé
nyekkel járnak az állami befekte
tések terén.

5. A komplex megtérülési vizs
gálatok számítási eredményei
nek elemzése, értékelése

5. /. A vizsgálatok feladatkö
rei és szemléletmódja; az al
kalmazott modell jellemzése

A BILK-kel kapcsolatosan haté
konysági vizsgálatokat 1998. első

felében már végeztek, így a jelen 
vizsgálatok célirányosabbá tétele 
végett tisztázni kellett, hogy az 
előző vizsgálatokhoz képest me
lyek azok a sajátos kérdések, 
amelyeket ezúttal kell megoldani 
és amelyek újszerű megközelítése 
szükséges.

A feladat pontos kijelölésekor 
eldőlt, hogy a döntően a magántő
ke befektetéseivel kapcsolatos, 
korábbi hatékonysági vizsgálato
kat nem újítjuk meg. Ez a ponto
sított feladatmeghatározás egy
ben arra is vonatkozott, hogy ahol 
az elengedhetetlenül szükséges, 
az állami befektető társasági rész
vételéből eredő pénzügyi adato
kat (hozamokat) is a korábbi vizs
gálatok alapján vesszük figye
lembe.

A gyakorlati megvalósítás so
rán a komplex hatékonysági vizs
gálatot a következő szempontok 
szerint végeztük:
-  az állami részvétel összes be

fektetését, annak működését 
és azok várható hozamát 
figyelembe véve, az állam jö 
vedelmi pozíciójának alakulá
sát és megtérülését vizsgáltuk 
a BME Közlekedésgazdasági 
Tanszéken kidolgozott komp
lex hatékonyságvizsgálati mo
dell alapján,

-  az időtényezőt minden vonat
kozásban figyelembe véve, a 
modell a megtérüléseket éves 
„bontásban” mutatja, tehát jól 
követhető a befektető jövedel
mi pozíciója, valamint a meg
térülés tőkearányos mutatója 
(ROE), évenkénti alakulását 
tekintve is,

-  az időhorizontot kiterjesztet
tük 2025-ig, feltételezve az 
esetleges kedvezőtlenebb (las
súbb) megtérülést;

-  a befektetéseknél a PHARE
segélyt is figyelembe vettük. 
Ez erősen vitatható, azonban a 
haszonáldozat költség
(oppurtunity cost) felfogás ér
telmében - t.i.: a befektető, el
vileg, másra is fordíthatta vol
na ezt, tehát célszerű, hogy en
nek a megtérüléséről, itt, eb

ben a projektben tájékozva le
gyen! - elfogadható, sőt a 
BILK Komplex Programra 
nézve kedvező, ha így is meg
felelőek a hatékonysági jel
lemzők;

-  az alapul szolgáló egységnyi 
(fajlagos) bevételt és az ön
költséget a 3. pont szerint vet
tük figyelembe;

-  a társaságoktól eredő állami 
jövedelmi adó és osztalék be
vételeket a 25% részvény +1 
szavazat tulajdonosi pozíciót 
alapul véve határoztuk meg;

-  az alapeset a hatékonyság 
elemzésénél, a forgalmi prog
nózis (3. pont) középső sáv ér
tékével készült számítás. Az 
alsó és a felső sávhatár és még 
néhány eset a 6. pontban is
mertetésre kerülő érzékenység 
vizsgálatoknál kerül tárgyalás
ra.

Külön foglalkoztunk a már a 4. 
pontban részletesen tárgyalt 
extemáliák kérdéseivel.

A közvetlen számbavétel mel
lett az alkalmazott modell lehető
vé tesz egy „közvetett” megoldást 
is. Ennek lényege, hogy becslés
sel meghatározva az extemális 
hatások révén nyerhető fiktív - 
csak nemzetgazdasági szinten ér
telmezhető - „ bevételt” (ez a ne
gatív extemáliák túlsúlya esetén 
természetesen negatív szám), az 
így nyert értékkel számolunk.

Az eljárást célszerűen úgy kell 
lefolytatni, hogy először a sok bi
zonytalanságot jelentő, becsléses 
alapon számított érték helyett az 
externális hatások egyenlegét 
„0”-ra vesszük és elvégezzük így 
a számításokat. Ha ezután a meg
térülések nagyon kedvezőtlenek, 
de az extemáliák becsült „bevéte
le” pozitív, akkor azt figyelembe 
véve, új számítást végzünk. 
Amennyiben ez jelentős javulást 
hoz, úgy - ha fenntartással is - ezt 
célszerű alapul venni, elsősorban 
makroökonómiai szemléletben. 
Mint arra az előzőekben már utal
tunk, az adott esetben a „közve
tett” extemális hatás figyelembe 
vételére nem volt szükség.
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Az alkalmazott modell lehető
vé teszi azt is, hogy az 
extemáliák által elérhető megté
rülés javulását mintegy „beterve
zett” értékként határozzuk meg. 
Ennek az a közgazdasági értelme, 
hogy az így a modellbe beépített 
értéket összevetve a - számított, 
vagy kellően megalapozott becs
léssel megállapított - externális 
hatásokból eredő valós „bevétel
lel”, meghatározható az 
extemáliákkal ténylegesen (nagy 
valószínűséggel) elérhető kedve
ző hatás. Ha ennél a modellben 
felvett érték nagyobb, akkor vagy 
nem valósítható meg a szükséges 
megtérülés javulás, vagy pedig 
más módon (költségcsökkentés
sel, vagy bevétel növeléssel) kell 
a befektetőknek azt biztosítania.

5.2. Az elvégzett komplex ha
tékonysági vizsgálatok ered
ményeinek értékelése

A jelen értékelésben az említett 
„alapeset”-tel foglalkozunk.

Az 5.1 pontban ismertetettek 
szerint minden állami befektetést 
és a PHARE segélyt is figyelem
be vettük a befektetéseknél. En
nek megfelelően az állam bevéte
lei a következőképpen épültek 
fel:
-  a Soroksár Terminál-pályaud

var bevételei,
-  a BILK Logisztikai Terminál 

Rt-ből a részvételarányos be
vételek (osztalék),

-  a BILK Kombiterninál Rt-ből 
a részvételarányos bevételek 
(osztalék),

-  az összes adók (társasági és 
osztalékok utáni), valamint az 
ÁFA,

-  üzemeltetési költségeket - be
leértve a (lineáris) értékcsök
kenési leírást is - a Soroksár 
Terminál-pályaudvar tekinte
tében vettünk figyelembe. 
(Ezzel összefüggésben is 
hangsúlyozzuk: a BILK
Kombitenninál és a BILK Lo
gisztikai Treminál teljes - te
hát nemcsak az állami befek
tetésekre vonatkozó - haté

konysági vizsgálataival ezút
tal nem foglalkoztunk).

Az elvégzett számítások igen 
kedvező képet mutatnak az állam 
BILK Komplex programbeli 
részvételének gazdasági eredmé
nyességét tekintve, ugyanis az 
adott feltételek mellett:
-  az állami befektető reál jöve

delem pozíciója 2001-től már 
pozitív lesz, tehát az első két 
év kivételével reálértékben 
véve is hozama lesz a befekte
téseknek;

-  a befektetett tőkére vetítve a 
jövedelmezőség reálértékben 
és az időszak egészét tekintve 
19,8 %;

-  az egész befektetés szempont
jából a legjelentősebb két mu
tató: a befektetés hozamainak 
nettó jelenértéke (NPV) a be
fektetések kezdő időpontjára 
vonatkoztatva 2010-től már 
pozitív előjelű, ugyanez vo
natkozik a tőkearányos megté
rülésre is (ROE mutató), 
amelynek az egész időhori
zontra vonatkozó értéke 12,04 
%, ez a projekt infrastrukturá
lisjellegét tekintve, különösen 
kedvező.

Mindezen pozitívum hangsú
lyozása mellett, ismételten rámu
tatunk a 3. és a 4. pontban kifej
tettekre: a projekt megvalósításá
val összefüggő alapvető feltéte
lek, optimista meghatározottsá
gára, illetőleg, arra hogy az igen 
kedvező hatékonyságelemzési 
eredmények csak az említett fel
tételek biztosítása mellett valósít
hatók meg. Ez rendkívüli finan
szírozás- és kivitelezés-szervezé- 
si erőfeszítéseket követel.

6. Az érzékenység vizsgálatok 
eredményeinek értékelése

Az alkalmazott számítási modell 
alapvető paramétereinek változ
tatásával meghatározható az 
eredmény jellemzők érzékenysé
ge a megvalósítási feltételek vál
tozására. Ennek verifikálására a 
következő változatokat (vizsgált 
eseteket) képeztük:

-  a várható (előrebecsült) forga
lom felső sávhatár értékét 
alapul vevő eset, (maximális 
forgalom esete)

-  az előrebecsült forgalom alsó 
sávhatár értékének bekövetke
zését feltételező eset, (mini
mális forgalom esete)

-  a fajlagos bevétel (a terminál 
pályaudvaron) 5%-kal növelt 
értékének számításba vétele 
2010-től, a forgalom előrebe
csült értéke a sávközép. Ennek 
a feltétezésnek az lehet az 
alapja, ha a szolgáltatási szín
vonal valamely jellemzőjét a 
vártnál kedvezőbben sikerül 
alakítani, pl. az informatikai 
rendszer fejlesztésével; (a nö
velt fajlagos bevétel esete)

-  a fajlagos (ön)költség 20%-os 
növekedésének feltételezése 
(pl. valamely üzemeltetési jel
lemző kedvezőtlen alakulása 
miatt); a forgalom az alapeset
nek felel meg (sávközép); (a 
növelt fajlagos költség esete)

A maximális előrebecsült for
galom alapulvétele a jövedelem- 
pozíciót az állami befektető szá
mára eléggé jelentősen javítja; a 
befektetett tőkére vonatkoztatott 
jövedelmezőség az egész idősza
kot illetően, 22,7 %-ra növekszik, 
(a mutató értéke az alapesetben 
19,8% volt). A jövedelem nettó 
jelenértéke (NPV) gyakorlatilag 
nem változik, a tőkearányos meg
térülés mutatója (ROE) 12,04%- 
ról 13,34%-ra emelkedik..

A minimális előrebecsült for
galmat tartalmazó változat 17%- 
os tőkearányos jövedelmezősége 
2,8% pontos romlást mutat. Az 
állami jövedelmek nettó jelenér
téke gyakorlatilag változatlan, a 
tőkearányos megtérülés (ROE) 
10,6%, ami kismértékű rosszab
bodást jelent. Ezek az adatok igen 
fontosak, mert - mint arra a
3.pontban utaltunk - az alapeseti 
forgalmi prognózistól (sávközép) 
inkább lefelé való eltérés valószí
nűsíthető.

Az első két változat tehát az 
alapesethez képest a forgalom 
alakulására való érzékenységet
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tekintve, mind „lefelé”, mind 
„felfelé” eléggé hasonló érzé
kenységet mutat, a legfontosabb 
megtérülési jellemzőket illetően.

A harmadik változat megtérü
lési jellemzői az alapesethez ké
pest igen kismértékű elmozdulást 
mutatnak, elsősorban arra hívják 
fel a figyelmet, hogy az adók sze
repe a bevételi oldalon milyen je 
lentős a megtérülési folyamatok
ban. (Ez a változat jól tükrözi a 
modell „finomabb” érzékenysé
gét is).

A negyedik változatnál a So
roksár Terminál Pályaudvar üze
meltetése a vizsgált időszak egé
szében veszteséges. Az állam 
jövedelempoziciói számottevően 
romlanak, különösen a jövedel
mezőség és a tőkearányos megté
rülés (ROE) tekintetében: utóbbi 
értéke 12,04 %-ról 8,82 %-ra 
csökken. Az így kialakult 
jövedelempozíció csak azért nem 
kedvezőtlenebb az állami befek
tető számára, mert a Soroksár 
Terminál-pályaudvar kedvezőtlen 
üzemi eredményeit a BILK 
Kombiterminál és BILK Logisz
tikai Terminál eredetű állami be
vételek kompenzálhatják, ez 
egyúttal igen élesen hangsúlyoz
za az állam érdekeltségét ezen két 
társaság teljesítményei felfuttatá
sában és hatékony működtetésé
ben.

7. Összefoglalás, következteté
sek

1.) A BILK Komplex Program 
állami befektetéseinek hatékony- 
sági vizsgálatát célszerű az állami 
szerepvállalás minden részére ki
terjedően, együttesen végezni, 
mert így a BILK Kombiterminál

és a BILK Logisztikai Terminál 
feltételrendszerét képező projekt
elemekre vonatkozó befektetések 
is kedvező megtérülést mutatnak, 
nemcsak a döntően magántőke 
befektetések.

2.) A BME Közlekedésgazda
sági Tanszékén kidolgozott 
komplex dinamikus hatékonyság
vizsgálati modell jól alkalmazha
tó ezen sajátos befektetési folya
matrendszer vizsgálatára is. A 
modell adatbázisát csak számos 
kompromisszummal sikerült biz
tosítani, azonban ezek az eredmé
nyeket nem befolyásolták jelentő
sen.

3.) Célszerű az alapadatok 
esetleges újabb számítások előtti 
finomítása.

Központi kezdeményezéssel 
(KHVM) és pályázás útján el
nyert támogatással (OMFB) szor
galmazni kell a jövőben egyre in
kább szükségessé váló extemális 
vizsgálatokat megalapozó repre
zentatív felméréseket.

4.) A forgalmi prognózis bevá
lásához a tanulmány 4. pontjában 
részletesen kifejtett, komplex 
marketing akció szükséges, első
sorban a Budapet-Józsefváros 
Konténer-pályaudvar terminál 
teljes forgalmának a BILK-re va
ló zavartalan átvitele érdekében.

5.) Az előkészítés eddigi tevé
kenységeinek átfogó értékelése 
után sürgősen ki kell dolgozni az 
átmenetet, annak időrendjét és 
szervezési megoldását, hogy a ré
gi Budapest-Józsefváros Konté
ner-pályaudvar megszűnése és a 
Soroksár Terminál- pályaudvar 
forgalmának kialakítása a vasút 
szerepét tekintve (a forgalom
vesztés elkerülése!) zavartalan le
gyen.

6.) A megtérülés és az érzé
kenységvizsgálatok kedvező érté
kelést adnak a projekt állami be
fektetéseiről.

Ez az 5.) alatt említettek mel
lett kiemelkedően függ attól is, 
hogy a BILK Kombiterminál Rt. 
és a BILK Logisztikai Terminál 
Rt. a feltételezett szolgáltatási tel
jesítményeket és gazdasági ered
ményességet elérje.

7.) Az elvégzett komplex haté
konyságelemzések fontos tanúsá
ga továbbá, hogy az alkalmazott 
modellt célszerű más, hasonló 
esetekben felhasználni,

-  az infrastrukturális beruházá
soknál az állami és a magántőke 
partnerként való fellépése - a 
BILK-hez hasonló feltételrend
szerek esetén - mindkét fél részé
re hatékony lehet.
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A controlling
közlekedési alkalmazása a vasúti közlekedés példáján 1 

(II. rész)
4. A vasúti controlling gazdál
kodási rendszer felépítése és 
működése

4.1. A teljes controlling rend
szer
A vasútvállalatok controlling- 
orientált döntéstámogató infor
mációs (költség-, teljesítmény- és 
eredményszámító) rendszerei 
olyan -  önmagukban -  zárt rend
szereket alkotnak, amelyek több 
alrendszerből tevődnek össze. A 
vasúti controlling rendszer főbb 
elemeit, illetve a köztük fennálló 
kapcsolatokat a 3. ábra szemlél
teti. Az egyes elemek a periodi
kus elszámolást végző gazdálko
dási rendszer főbb alrendszereit 
reprezentálják. A bemutatott mo
dell elszámolási szintjei és folya
matai általában megfeleltethetők 
az iparban is használatos általá
nos controlling rendszerek hason
ló összetevőinek: a költségnemek 
számításából kiindulva, a költ
séghelyek elszámolásán keresztül 
jutunk a költségviselő-számítás- 
hoz, vagyis az eredmény megha
tározásához.

4.2. Alapadat-számítás

A vasúti számviteli rendszer szá
mos üzemi funkció nyilvántartó 
rendszerével áll szoros kapcsolat
ban. A controlling kiindulópontját 
képező költség-, bevétel- és telje
sítmény-alapadatok legfontosabb 
forrásai a következők:

-  teljesítmények: a szállítási, 
illetve helyi teljesítmények adatai 
(pl. vonatok, szállítási feladatok

mennyisége, illetve rendezési tel
jesítmények stb.);

-  ráfordítások/költségek és be
vételek: személyi, anyagjellegű 
és dologi ráfordítások, bruttó be
vételek és a bevételt csökkentő 
tételek (kedvezmények). Ezeket 
az alapadatokat először a pénz
ügyi-számviteli alrendszer köny
veli le, majd onnan kerülnek át a 
szűkebb értelemben vett 
controlling alrendszerekbe. A 
költségeket először költségvise
lőkhöz rendelik, csak azután ke
rülhetnek a többi alrendszerbe;

-  értékcsökkenés: kalkulált ér
tékcsökkenési leírás az újra be
szerzés értékének alapján.

Az alapadat-számító rendszer 
feladata az, hogy a helyi és funk
cionális adatgyűjtő rendszerekből 
érkező információkat a 
controlling inputadat-igény mi
nőségi és mennyiségi elvárásai
nak megfelelően rendszerezze, és 
azokat a további feldolgozáshoz 
előkészítse.

4.3. Költséghely-számítás

A költségeket a helyi költséghe
lyeken, költségnemenként, állan
dó és változó összetevőkre bont
va tervezik. Az éves tervezés le
bonyolítása számítógép segítsé
gével történik: a tervezést végző
-  arra jogosult -  dolgozó lekérhe
ti a központi adatbank vonatkozó 
rendelkezésre álló adatait, ame
lyek segítségével generálhatók a 
megfelelő tervadatok (terv költ
ség és terv teljesítmény). E terve
zési módszer érvényesítheti a fel
sőbb döntési szintek gazdálkodá

si céljait is, amennyiben bizonyos 
keretszámok betartását írja elő 
(az adatbank által) a tervezést 
végzőknek.

A periodikus elszámolás során 
a változó tervköltségeket az adott 
költséghely tényleges foglalkoz
tatottsági foka (tény teljesítmé
nye) alapján változó “betartandó” 
költségekké alakítják (a változó 
tervköltség a tervezett teljesít
mény és a tervezett változó fajla
gos költség szorzata; a változó 
betartandó költség a tényleges 
teljesítmény és a tervezett változó 
fajlagos költség szorzata). A vál
tozó betartandó és a tervezett ál
landó költség összege lesz a teljes 
betartandó költség, amivel szem- 
beállításra kerül az elszámolt 
tényköltség. Erre az eljárásra 
azért van szükség, hogy a teljesít
ményingadozás ne befolyásolja a 
költségelemzést. A tervezett és a 
tényleges teljesítmények eltérése 
külön vizsgálat tárgyát képezi.

Több, ugyanahhoz a nagyobb 
szervezeti egységhez tartozó 
költséghely terv és/vagy tényada
tai összevontan, aggregálva (sű
rítve) is elemezhetők. Az infor
mációsűrítés akár több fokozat
ban is elvégezhető, így kisebb és 
nagyobb szervezeti egységek 
gazdálkodása is értékelhető.

A költséghely-számítás felada
ta a belső elszámoló árak megál
lapítása is. A tervezési szakasz
ban az átterhelt teljesítmények ér
tékelésére a teljesítést nyújtó 
költséghelyhez tartozó (korábban 
említett) funkcionális költséghely 
fajlagos terv költségadatait hasz
nálják. Amint rendelkezésre áll-

1- A cikk I. része a Közlekedéstudományi Szemle folyó évi 10. számában jelent meg.
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nak a tény költségadatok, a terv 
értékelő árat felváltja a tény fajla
gos költségtétel. (A végső cél va
lójában a piaci értékelő árak al
kalmazása lehetne, ám ezek meg
állapítása számos specifikus bel
ső teljesítésnél nehézségekbe üt
közik.)

A nagyobb közlekedési válla
latok -  főképp a vasútvállalatok -  
integrált tervezési folyamata szá
mos, a gazdálkodásra kihatással 
lévő (rész)tervezési folyamatot,

3. ábra: A vasúti controlling rendszermodell

megállapodást tartalmaz: sze
mélyzetvezénylés, vonattervezés, 
mozdonyvezénylés, kocsigazdál
kodás stb. Ebből kifolyólag az 
egyes funkcionális és üzleti terü
letek költséghelyi tervezése csak
is az érintett egységek összehan
golt munkája mellett mehet vég
be. A konzisztencia folyamatos -  
visszacsatolások segítségével tör
ténő -  vizsgálata fontos szerepet 
játszik a controlling elvű terve
zésben.

4.4. A megbízások elszámolá
sa

A vasutak megbízás-elszámolása 
(azaz a technikai területek telje
sítményének elszámolása) üzem- 
gazdasági és elszámolástechnikai 
szempontból hasonló megoldáso
kat tartalmaz, mint az iparban 
használatos eljárások. Minden 
egyes megnyitott egyedi karban
tartási és fenntartási, illetve köz
ponti szolgáltatási (pl. kutatási
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fejlesztési stb.) megbízás eseté
ben gyűjtik a karbantartó- és 
egyéb technikai szolgáltató egy
ségek és a külső vállalatok által, 
vagy vállalatoknak nyújtott szol
gáltatások, valamint az anyagfel
használás elszámolási periódu
sokban keletkező költségeit. Eze
ket az adatokat -  a könyvvitelnek 
átadva -  eltárolják, majd az elszá
molás terv-tény elemzése folya
mán összevetik az előzetesen 
megtervezett megbízási költsé
gekkel.

Az értékelt megbízási teljesít
ményekkel, a költséghely-számí- 
tás alkalmával megterhelik az 
igénybevevő költséghelyet. A 
megbízás-elszámolás során vi
szont olyan (külső) harmadik fél 
számára történő teljesítések is le
számolásra kerülhetnek, ame
lyeknek bevételi vonzata is van. 
Ebben az esetben a megbízások 
elszámolásának adatai közvetle
nül a költségviselő-számítás al
rendszerébe kerülnek.

A modul teljes kiépítése esetén 
alkalmas lehet a megbízások 
költségeinek előzetes tervezésére 
(előkalkuláció), a teljesítés köz
beni folyamatos ellenőrzésre 
(köztes kalkuláció), valamint a 
terv és tényadatok összevetését 
követően következtetések levo
nására (utókalkuláció).

A modul alkalmassá tehető 
hosszabb élettartamú és nagyobb 
volumenű projektek gazdasági el
számolásának követésére, folya
matos és rendszeres hatékonysági 
felülvizsgálatára is (projekt 
controlling). Mindez azonban fel
tételezi a projektek prognosztizált 
pénzügyi adatainak megbízható 
generálását és kezelését.

4.5. A közlekedési teljesítmé
nyek elszámolása

Közlekedési teljesítménynek szá
mítanak többek között a vonatto
vábbítással összefüggő (moz
dony, mozdonyvezető, energia
felhasználás), a személy- és áru- 
szállítás rendezési feladataival

kapcsolatos teljesítmények, vala
mint a vonatkísérők, a kocsigaz
dálkodás, a vonatkezelés stb. tel
jesítményei. A közlekedési telje
sítményeket a különböző szakte
rületek teljesítményfigyelő rend
szerei gyűjtik. Ezek a teljesít
ményadatok e rendszerekből ke
rülnek aztán -  mint tény vonat
koztatási alapadatok -  mind a 
költségviselő-számító, mind a 
költséghely-számító rendszerek
be.

4.6. Költségviselő-számítás

A közlekedési költségviselő-szá
mítás elsődleges célja a fedezeti 
hozzájárulás mértékének a meg
állapítása, méghozzá a tevékeny
ségi hierarchia lehető legkisebb -  
de még elemezhető - ,  operatív 
szintjén (így pl. a fuvarlevéllel 
azonosítható fuvarfeladat az áru- 
szállításban, a vonat vagy vi
szonylat a személyszállításban, 
illetve a vonalszakasz az infrast
ruktúra üzemeltetésében). Ezek
ből az információs alapelemekből 
épülnek aztán fel -  sűrítések út
ján -  az egyes szakszolgálatok, 
üzleti területek működésének 
eredményességét mutató össze
tett információk. Az alap- és 
összetett fedezeti információk 
alapján elvégezhető az egyes 
“termékek” (illetve tevékenysé
gek), valamint “termékcsopor
tok” (tevékenység csoportok) 
költség- és eredménystruktúrájá- 
nak elemzése. Ezek az informáci
ók alapozzák meg a vállalat tari
fa- és üzletpolitikáját is.

A bevételek, változó költségek 
és fedezeti hozzájárulási mérté
kek tagolását az ún. költségvise- 
lő-terv tartalmazza. Az állandó 
költségek fedezetszámítása során 
az egyes tevékenységekből, illet
ve tevékenység csoportokból 
származó fedezeti hozzájárulás 
értékek (tiszta bevétel mínusz 
változó költségek) kerülnek foko
zatosan szembeállításra az állan
dó költségekkel. A vasúti közle
kedés egy lehetséges (csak rész

ben kibontott) költségviselő-ter
vét mutatja be a 4. ábra.

A hierarchia 0-val jelzett szint
jén a legalapvetőbb, még vizsgál
ható tevékenységek (szállítási 
feladatok) fedezeti hozzájárulása 
kerül megállapításra, a költségvi- 
selő-számítás első fázisának 
eredményeképp. Ebben a fázis
ban a teljesítmény-, a költség-, s 
részben a bevételadatok csak terv 
(kalkuláció) formájában állnak 
rendelkezésre.

A zárt költségviselő-számítási 
rendszer, azaz a külső számviteli 
rendszerrel való összhang érde
kében a bevételek és költségek 
tényadatainak is szerepelniük 
kell.

Ez az előbbi hierarchia 1. 
szintjéből lehetséges 2, a költség
viselő-számítás második fázisá
nak keretében: a költséghely-szá- 
mítás outputjából átemelésre ke
rülnek a tény változó és állandó 
költségek. Ennek következtében 
a 0. szint kalkuláción alapuló, és 
az 1-6. szint összegzett tényada
tokat bevonó fedezetszámítása 
között eltérések keletkeznek, 
amelyeket figyelembe kell venni 
a tényleges eredmény meghatáro
zásakor. Az eltérések elemzése 
külön feladatot is jelent a 
controlling számára.

A vasútvállalatok költségvise- 
lő-számításának folyamata tehát
-  hasonlóan az ipari sorozatgyár
tás alapvető módszereihez -  két 
f ő  komponensből/fázisból áll: az 
ún. egyedi (kalkulációs), illetve 
az ún. időszakra vonatkozó (peri
odikus) költségviselő-számítás- 
ból.

Az egyedi (kalkulációs) költ- 
ségviselő-számítás feladata az 
egyes szállítási folyamatok/fel
adatok (“termékek”) standard 
előállítási költségének a megha
tározása. Az eredményszámítás 
során ezek a kalkulált költségek 
kerülnek szembeállításra az adott 
szállítási feladat árkedvezmé
nyektől “megtisztított” árbevéte
lével. Az eredményszám ításnak 
ez a formája az ún. rövidtávú sta-

2. A tényadatok eredményszámitásba történő bevonása -  a költségviselők megválasztásánál tárgyalt költség és bevétel hozzárendelési szempont
ok miatt -  csak a hierarchia “ termék” szintjétől ad megbízható megoldást.
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6. szint 
Vállalat

5. szint 
Üzletág

4. szint 
Üzleti terület

Összes tevékenység

Vasúti közlekedés Egyéb
tevékenységek

3. szint 
Termékfajta

2. szint 
Termékcsoport

1. szint 
Termék

0. szint 
Egyedi teljesítm ények

Távolsági
szem élyszál

lítás

Elővárosi,
környéki

személyszál
lítás

Szolgáltatá
sok

Kocsirako
mányú áru- 

szállítás

Darabáru
szállítás

Távolsági személyszállítás Kocsirakom ányú áruszállítás

Nem me
M enetrend sze netrend
rinti forgalom szerinti for

galom

Kombinált for Hagyományos
galom forgalom

IC EC kato kügyors nai lönvona vona vona
tok tok tok vona

tok
vona

tok

Konté Hucke Belföl Nem
ner pack di zetközi

Vonat
Viszonylat Kocsirakományú küldemény

tisztikai fedezeti hozzájárulás 
számítás (illetve az állandó költ
ségek hozzárendelését is figye
lembe véve rövid távú statiszti
kai, teljes költség alapú ered
ményszámítás).

A személy- és áruszállítás érté
kesített szállítási “termékeiből” 
adódó, hatalmas számú egyedi 
eredmény periodikus elszámolás
ba történő bevonására az időszak
ra vonatkozó költségviselő-szá- 
mítás (sűrítés és a tényadatok át
vétele) alkalmával kerül sor.

A statisztikailag elszámolt 
standard költségek és az elszámo
lási időszakban, a teljesítést vég
ző költséghelyeken keletkező 
tényköltségek között eltérések 
várhatók. Ezek egyrészt adódhat-

4. ábra: Vasútvállalati költségviselő-terv

nak a tervezett és a tényleges tel
jesítmények eltéréséből. Egy pél
dával érzékeltetve: az előzetes 
kalkuláció során tervezett rende
zési időnek az elszámolási idő
szakra vonatkozó összege kisebb 
vagy nagyobb, mint az időszak
ban ténylegesen igénybevett ren
dezési idő. A teljesítmény eltéré
sek az előállítási költség terv-tény 
kimutatásában értékben is érzé
keltethetők: az elszámolási idő
szakban tervezett és ténylegesen 
igénybevett teljesítmények szere
pelnek, mindkét fajta ugyanazok
kal a (diszpozitív) fajlagos terv- 
költség-tételekkel értékelve. (Ek
kor a költségeltérés csak a telje
sítmények eltéréséből adódik.)

Az előállítási tervezett és tény

leges költségek közötti különbség 
abból is adódhat, hogy a teljesítő 
költséghelyek tényleges belső el
számoló árai eltérnek a 
(diszpozitív) tervezett fajlagos 
költségtételektől. A költséghelyi 
áreltérések kimutatásában a tény
leges teljesítmények tervezett, il
letve tény árakkal kerülnek érté
kelésre és szembeállításra. (Ek
kor a költségeltérés csak az érté
kelésre alkalmazott árak különb
ségéből adódik.) Az előállítási 
költségeltérések ilyenfajta össze
tevőkre bontása egyrészt részlete
sebb vizsgálatokra ad lehetősé
get, másrészt összefüggésben van 
az ok-okozati elvvel: a teljesítést 
nyújtó az árért, a teljesítést igény
bevevő a mennyiségért felelős. A
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két részeltérés összege adja a tel
jes eltérés értékét.
A költségviselő-számítás termé
keként az egyes -  jól körülhatá
rolt -  gazdálkodási egységek 
(költségviselő-csoportonkénti) 
eredményének meghatározására a
3. táblázatban tanulmányozható 
séma adódik. Itt az előállítási 
költségek mellett már megjelen
nek az (általános, a teljesít
ménnyel ok-okozati kapcsolatban 
nem álló) igazgatási és értékesíté
si (általában fix, teljesítménytől 
független) költségek is, hiszen 
ekkor a teljes eredmény, s nem 
csupán a fedezeti hozzájárulás 
meghatározása a cél. Természete
sen az eredmény meghatározása a 
költségviselőterv (hierarchia) 
összes szintjén elvégezhető (“ter
mék” -> vállalat).

4.7. Információtechnológia

A controlling tervezés és elszá
molás munkafázisainak realizálá
sa elengedhetetlenné teszi a vas
utak számára a rendelkezésre álló

modern információs technológiai 
eszközök alkalmazását. Különö
sen a nagy adatmennyiség feldol
gozása, valamint a döntéshozók
nak és a controllcreknek az a (ter
mészetes) igénye, hogy a dönté
sek megalapozásához szükséges

információk időben és megfelelő
en előkészítve rendelkezésre áll
janak, követelik meg a korszerű 
számítástechnikai és kommuni
kációs technológiai berendezések 
és eljárások felhasználását.

Amennyiben a vasútvállalatok 
költséghely- és költségviselő-szá- 
mítási rendszerei üzemgazdasági 
(technikai) szempontból az ipari 
standard megoldásoknak megfe
lelően kerülnek kialakításra -  ter
mészetesen az ágazati specifiku
mokat a modellbe “beépitő” 
adaptáció mellett - ,  lehetőség 
adódik az ipar számára kifejlesz
tett szoftverek használatára. (A 
tanulmányban tárgyalt gazdálko
dásmodellezési eljárás jórészt 
eleget tesz ennek a követelmény
nek.)

A térben kiterjedt adatgyűjtés- 
és feldolgozás, valamint a fel
használók rendkívül széles köre a 
megfelelő szoftveres támogatás 
mellett fejlett kommunikációs há
lózatok kiépítését is igényli. Ez 
gyakorlatilag egy nagy kiterjedé
sű vállalati (belső) számítógépes

hálózat (intranet) megvalósítását 
jelenti. A controlling által érintett 
összes munkahely, illetve dolgo
zó számára elérhetővé kell tenni a 
vállalati intem (és lehetőség sze
rint az extern) kommunikáció le
hetőségét, azaz a gazdálkodási in

formációk -  jogos! -  felhasználá
sát. Ennek érdekében egy-egy 
vasútvállalatnál akár több tízezer 
munkahely fokozatos rendszerbe 
integrálásával is számolni kell. 
Végül a tökéletes kommunikáció 
lehetősége feltételezi a vasúti lé
tesítményeknek, a nagy mennyi
ségű adat gyors továbbítására al
kalmas optikai kábelrendszerek
kel történő ellátását, összeköté
sét.

A gyakorlatban a controlling fő 
moduljai általában centralizált 
nagygépes számítástechnikai 
rendszer HOST-alkalmazásaiként 
állnak az igénybevevők rendelke
zésére, amelyek lehetővé teszik 
az információk nagy részének on
line elérését és lekérdezését. A 
periodikus elszámolás ütemezője 
a könyvviteli zárás időpontja. Ek
korra a controlling összes input 
adatát rendelkezésre kell bocsáta
ni, hogy aztán az adatok további 
feldolgozása minél hamarabb 
megtörténhessen. Mivel azonban 
a controlling alrendszerek között 
gyakran kölcsönös függőségi vi
szonyok állnak fenn, sok feldol
gozási részfolyamat csak egy
másra épülve, illetve iteratív mó
don hajtható végre. Mindez per
sze az átfutási idő hosszabbodá
sát jelenti. A feldolgozás ideje 
csökkenthető az alapadat-szolgál
tató rendszerek pontosságának 
növelésével, valamint az 
automatizáltsági fok emelésével.

4.8. Kapcsolat a külső szám
viteli rendszerrel

A controlling rendszer minél gör
dülékenyebb működése érdeké
ben érdemes megfontolni a külső 
számviteli rendszer és a 
controlling költség-, teljesít- 
mény- és eredményszámító rend
szerek mind teljesebb integráció
ját. Ez azt jelenti, hogy el lehet te
kinteni a primér adatok kettős, 
külön a külső és külön a belső 
számviteli/gazdálkodási rendszer 
számára történő, egymástól füg
getlen, és így az adatfeldolgozó 
rendszerek számára nagy (és fe

3. táblázat
Controlling eredményszámítási séma

+ A gazdálkodási egység bevételei
+ A bevételt módosító tételek (pl. kedvezmények stb.)
- A “termékek” előállítási költségei
= FEDEZETI HOZZÁJÁRULÁS I.
- A gazdálkodási egység közvetlen értékesítési költségei
= FEDEZETI HOZZÁJÁRULÁS II.
+ /- Előállítási költségeltérések a terv-tény teljesítmény 

eltérésből
+ /- Előállítási költségeltérések a terv-tény értékelési áreltérésből
= Fedezeti hozzájárulás III.
+ A gazdálkodási egység közvetett értékesítési és igazgatási 

költségei
= ÜZEMI EREDM ENY
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4. táblázat
Controlling képzési modulok csoportosítása

P énzügy CM11 CM 12 CM13 CM 14 CM 15
Szám vitel CM21 CM 22 CM23 CM 24 CM25

K ereskedelem CM31 CM 32 CM33 CM 34 CM35
F orgalom CM41 CM 42 CM43 CM 44 CM45
G épészet CM51 CM 52 CM53 CM 54 CM55

lesleges) leterhelést jelentő gyűj
tésétől és feldolgozásától. Az in
tegrált gazdálkodási rendszerben 
az adatok az alapadat-gyűjtő al
rendszereken keresztül először a 
szűkén értelmezett controlling al
rendszerek inputját is adó, s en
nek megfelelően kialakított pénz
ügyi-könyvviteli alrendszerbe ke
rülnek, amely alkalmas az extern 
adatszolgáltatási kötelezettségek 
teljesítésére is. Ebből az alrend
szerből már a controlling számára 
megfelelően előkészített adatok 
jutnak a költséghely-, majd a 
költségviselőszámításba.

Az extern és az intem gazdál
kodási rendszer között szükséges 
lehatárolások kezelése, mint pél
dául a controlling elvek szerint 
kalkulált, illetve a számviteli sza
bályok szerint megállapított ér
tékcsökkenési leírás eltérésének 
figyelembe vétele, vagy az 
aperiodikusan keletkező költsé
gek (mint a személyi járulékos 
költségek) időszakhoz rendelése 
a pénzügyi-könyvviteli alrend
szerben történik. (Ez biztosítja, 
hogy a szűkebb értelemben vett 
controlling alrendszerek inputja 
már nem igényel további előké
szítést.) A költségszámítás során 
feldolgozott költségadatok vi
szont először a pénzügyi-könyv
viteli alrendszeren “folynak át”, 
biztosítva ezzel, hogy a periodi
kus elszámolások rövid távú 
eredményei mind a számviteli 
eredménykimutatás, mind pedig a 
controllingorientált eredményszá
mítás szempontjából használha
tók és értékelhetők legyenek.

5. Minőségbiztosítás

Fontos, hogy a controlling rend

szer alrendszerei pontos és meg
bízható információkat nyújtsanak 
a működési folyamatok gazdálko
dási vonatkozásairól. E cél meg
valósítása érdekében érdemes a 
controlling rendszer működésé
nek felügyeletére minőségbiztosí
tási rendszert létrehozni, illetve 
azt a vállalati komplex minőség
ügyi rendszerbe integrálni.

Hiányosságok keletkezhetnek 
az adattartalomban az adatok be
vitelénél, hibás hozzárendeléskor, 
vagy az alapadat-szolgáltató 
rendszerek nem megfelelő kap
csolódásából. Javítható a szoft
ver- és hardverállomány megbíz
hatósága, a tervezési feladatok 
következetesebb végrehajtásával 
pedig további javulás érhető el a 
dolgozók költségtudatosabb ma
gatartása terén. A tapasztalatok 
szerint viszont a legnagyobb mi
nőségjavítási potenciál -  különö
sen a közlekedési területeket ille
tően -  a teljesítményadatok gyűj
tésének pontosabbá tételében rej
lik.

A minőségbiztosítás egyik leg
kézenfekvőbb eszköze a humán 
erőforrás megfelelő szintű képzé
se (lásd még a 2. fejezetet). A 
controlling képzési/továbbképzé- 
si koncepcióját és gyakorlatát fo
lyamatosan, a rendszer kiépítésé
vel és bevezetésével párhuzamo
san kell kialakítani, sőt még jobb, 
ha az első körben érintettek alap
képzése már jóval az implemen
táció előtt megkezdődik. Célsze
rű a controlling által érintett, ha
sonló tevékenységi körrel rendel
kező dolgozókból célcsoportokat 
kialakítani, s az oktatási csoporto
kat ennek megfelelően összeállí
tani (funkcionális controlling is
meretek). Az oktatási modulok

kidolgozásának egyik dimenziója 
lehet az előbbi átfogó funkcioná
lis besorolás, a másik pedig a 
controlling részfeladatok szerinti 
csoportosítás. A 4. táblázat egy 
ilyen lehetséges oktatási csomag
rendszer felépítésének elvét mu
tatja be. A CM32 jelű modul tar
talmazza például a kereskedelmi 
területen dolgozók költséghelyi 
felelőseit érintő elszámolási is
mereteket, a CM44 jelű pedig 
azokat az eredmény- és fedezet
számítási alapismereteket, ame
lyeket a forgalmi terület döntés
hozóinak kell ismernie. Termé
szetesen, az egyes képzési modu
lok anyaga funkciónként részben 
azonos (pl. CM 11 és CM 21), csak 
a specifikumok tekintetében tér el 
egymástól. Az önálló számítógé
pes tanulás (computer based 
training), valamint a multimédiás 
eszközök alkalmazása is haté
kony támogatója lehet a képzés
nek.

A számviteli-controlling adat- 
feldolgozás pontos, rendszeres és 
megbízható végrehajtása feltéte
lezi az egyes üzleti területek és 
egységek hatékony együttműkö
dését, méghozzá -  a gépi elszá
molások mellett -  főképp a for
mális és informális munkatársi 
kapcsolatok tekintetében. E kap
csolatok meglétét biztosítandó, 
minden nagyobb üzleti egység 
gazdasági szakterületein control- 
lereket kell alkalmazni. A 
controller elsődleges feladata per
sze az, hogy az információs rend
szer outputjai alapján elvégezze 
az elemzéseket, s javaslatokat te
gyen a szükséges beavatkozások 
megtételére. Emellett felelős 
azonban az adatgyűjtés és az 
adatáramlás biztonságáért, vala
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mint a know-how terjesztéséért, 
azaz az oktatás megszervezéséért 
is. A controllerek mellett lénye
ges szerep jut a vezetőknek is, hi
szen a tervezésért és a tervekben 
foglaltak betartásáért ők felelnek, 
s a hatékonyságjavító intézkedé
seket szintén nekik kell meghoz
niuk. Mindebből az következik, 
hogy fontos tényező a vezetők 
controllingorientált szemléleté
nek kialakítása, és az eszközrend
szer ismeretének elsajátítása.

A controlling irányelveinek, 
céljainak, eszközeinek és eljárá
sainak összességét, illetve ezek 
minőségbiztosításának elemeit a 
controlling “minőségügyi kézi
könyve” foglalja össze.

Az információs rendszer minő
ségbiztosítási feladatainak ellátá
sát vizsgáló, a számvitel- 
controlling funkcionális terület 
vezetőiből és munkatársaiból álló 
minőségügyi teamek főbb felada
tait a következőkben lehet össze
foglalni:

-  biztosítani, hogy a control
ling gazdálkodási elveket a szer
vezeti struktúra összes gazdálko
dási egységénél megfelelően te
kintetve vegyék;

-  biztosítani a controlling al
rendszerek megfelelő alkalmazá
sát, az eredmények helyes értel
mezését, felhasználását;

-  biztosítani az információs 
rendszer bemenő adatai minősé
gének, illetve az adatbeviteli fo
lyamatok megbízhatóságának az 
állandó javítását;

-  biztosítani, hogy a 
controlling rendszerek alkalma
zása a felhasználók körében ma
gas elégedettségi fokot érjen el;

-  biztosítani, hogy a döntésho
zók számára a döntéselőkészítés 
információs rendszerének hibát
lan adatai időben rendelkezésre 
álljanak.

6. A controlling rendszer beve
zetésének megszervezése

A következők a controlling rend
szer bevezetését célzó fejlesztési 
projekt sikeres megszervezésé

nek és végrehajtásának főbb té
nyezőit foglalják össze:

1. A feladatok világos megfo
galmazása, a projektvezetők és a 
(döntéshozó) felsővezetők szoros 
együttműködése.

2. A vállalati vezetők beveze
tés melletti elkötelezettsége, a 
projekt támogatása.

3. Megfelelően képzett és ta
pasztalt fejlesztőgárda.

4. Stratégiai együttműködés 
külső tanácsadó és számítástech
nikai cégekkel. Ennek során biz
tosítani kell a know-how átadását 
a vállalat belső fejlesztőinek.

5. A projekt során -  lehetőség 
szerint -  kerülendő a régi (rész
ben elavult) rendszerek támasz
totta követelmények tekintetbe 
vétele. (Nehogy a hagyományos, 
idejétmúlt elvek leképezésének 
csapdájába kerüljön az innová
ció.)

6. Intenzív együttműködés, 
párbeszéd kialakítása a felhasz
nálókkal. Ezt az informáci
ós/kommunikációs csatornát cél
szerű már a rendszer feladatainak 
számbavétele, illetve a rendszer
rel szemben támasztott követel
mények megfogalmazása során 
kiépíteni (elkerülendő az utóla
gos módosítások nagy számát).

7. A projektfejlesztés és a rend
szerbevezetés munkafázisainak 
szervezésével és kivitelezésével 
párhuzamosan az új gazdálkodási 
elvek, módszerek és eszközök al
kalmazásához szükséges ismere
tek oktatásának megszervezése.

8. Lehetőség szerint rövid pro
jekt-átfutási idő. A túl hosszú ter
vezési időszak ui. azt a veszélyt 
rejti magában, hogy a projekt ál
tal megfogalmazott célok, vala
mint a célok megvalósításához 
igénybevett eszközök túlhaladot
tá, elavulttá válnak. A gyors meg
valósítás persze feltételezi a fej
lesztés és a szervezés hatékony
ságát, s mindenekelőtt a dolgozók 
aktív részvételét.

9. A projekt folyamatos doku
mentálása, a változások gyors kö
vetése mellett.

10. Folyamatos projekt-minő

ségbiztosítás.
11. A fontosabb “mérföldkö

vek” meghatározása, a végrehaj
tás hozzávetőleges időbeli üteme
zése (már a kezdeti munkafázis
ban).

12. A projekt defínícós fázisá
nak végére elkészítendő az akció
terv, amely tartalmazza az elvég
zendő tevékenységeket, s azok 
nagyvonalú leírását. (Keretprog
ram, amely összességében állan
dó, viszont egyes részletei a kivi
telezés alkalmával változhatnak, 
illetve részletesebb (al)tervek for
májában tovább bonthatók.)

13. Hatékony projektirányítás, 
gyakori visszacsatolásokkal.

14. A controlling projekt szer
vezetbe történő betagozása, az el
fogadás mértékének növelése, és 
a későbbi önálló funkcionális te
rület létének megalapozása érde
kében.

15. A projektköltségvetés be
tartása. Egy ilyen átfogó projekt 
ráfordításainak megbecslése nem 
könnyű. Akkor sikerülhet, ha a 
projektvezetés tájékozottsága 
széles körű, és a feladat leírása 
elegendően részletes.

16. Belső projekt-információs 
rendszer kialakítása a részvevők 
hatékony együttes munkájának 
elősegítése érdekében.

17. Csapatszellem kialakítása a 
projekt részesei között.

Összefoglalás

A vasútvállalatok átstrukturálásá
nak, modernizálásának egyik leg
főbb üzletpolitikai célja, hogy a 
vasutak működését, illetve annak 
irányítását piacorientálttá, költ
ségtudatossá és eredménycentri
kussá alakítsa. A vasútmodemizá- 
ciónak ez a mind üzemviteli (vál
lalati), mind pedig nemzetgazda
sági (társadalmi) szempontból je 
lentős lépése olyan eljárások és 
eszközök kifejlesztésével oldható 
meg, amelyek alkalmazásával a 
gazdálkodási költségek, teljesít
mények és bevételek tervezhető
vé, majd elszámolhatóvá válnak, 
s a kapott eltérések elemzése
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alapján az üzemvitelbe történő 
szükséges beavatkozások időben 
és megfelelő módon megtehetők 
lesznek.

Az előzőekben ismertetett cé
lok teljesítéséhez nagy vonalak
ban a következőket kell megolda
ni:

-  a tervköltség-számítás üzem- 
gazdasági alapjainak megterem
tése;

-  a controlling-alrendszerek 
kiépítése;

-  a szükséges kommunikációs 
technológia implementálása;

-  a dolgozók szemléletének 
megváltoztatása -  a “gondosko
dó”, költségvetés alapú gazdálko
dásról a tervezésen alapuló gaz
dálkodásra és a felelősség vállalá
sára.

A controlling gazdálkodási 
rendszer kiépítésével a vasutak- 
nak hasonló lehetőségei lesznek a 
tervezésre, valamint a költségek 
és az eredmények kontrolljára, 
mint a sikeresen működő iparvál
lalatoknak. Az is nyilvánvaló, 
hogy a majdan nyitottabbá és 
deregulálttá váló európai közle
kedési/szállítási piacon, a pro
fesszionális üzemgazdasági esz
közökkel rendelkező vasútválla- 
latok nagyobb esélyekkel indul
hatnak az egyre élesedő verseny
ben.

Az alapvető célok megvalósí
tásával elérhető az üzemgazda
sági ismeretek tudományosan ki
dolgozott, és a gyakorlat által 
már alkalmazott jelenlegi szint
je. A vállalatok -  közöttük a vas
utak is -  viszont állandó alkal
mazkodási folyamat részesei: 
követni kell a piaci feltételek, fo
gyasztói igények, a technoló
gia/innovációs fejlettségi szintek 
változását. Természetesen a

controlling eljárásainak és esz
közeinek is alkalmazkodnia kell 
a változó környezet által indu
kált, megújult üzemi folyama
tokhoz. Folyamatosan figyelem
mel követendő a vezetési-szer
vezési elméletek és alkalmazá
sok fejlődése, majd a vasutak le
hetőségeit és speciális tulajdon
ságait figyelembe véve törekedni 
kell az új menedzsment ismere
tek gyakorlati adaptációjára. (Az
1.2. fejezet bemutat néhányat a 
ma ismeretes általános fejleszté
si elképzelések közül.)

A vasúti költség-, teljesít
mény- és eredményszámításnak a 
divizionalizáció, regionalizáció 
és a felelősségi területek lehatá
rolása által aktuálissá vált 
controlling-orientált továbbfej
lesztése, integrált rendszerbe 
foglalása a gazdálkodási rend
szerrel szemben támasztott lé
nyeges, már ma is azonosítható 
(közel?) jövőbeli követelmények 
teljesítésének megalapozását is 
jelenti egyben. A vasútüzem de
centralizációjának fokozódása 
ugyanis olyan számviteli- 
controlling rendszer kialakítását 
feltételezi, amely egyrészt képes 
a nagyfokú önállóság mellett te
vékenykedő (rész)egységek gaz
dálkodásának önálló irányítására, 
másrészt viszont a
(rész)egységek összességének el
számolása/ellenőrzése, azaz a 
konszern szintű “értékteremtési” 
lánc meghatározása is feladatkö
rébe tartozik. A controlling alap
vető elemeinek munkába állítása 
megfelelő alapot jelent az emlí
tett, a gazdálkodási információs 
rendszer bevezetésének már ma
gasabb szintjét megkövetelő cé
lok eléréséhez.

A controlling elvű gazdálkodás

kiépítése tehát sohasem tekinthe
tő befejezett folyamatnak: új üz
letpolitikai célok megvalósítása a 
controlling számára is új, ma még 
nem ismert kihívásokhoz vezet
het. Annak érdekében, hogy a 
gazdálkodási rendszer a vállalat 
egészének fejlődésével lépést 
tudjon tartani, az elvárásoknak a 
lehető legnagyobb mértékben 
meg tudjon felelni, mindenekelőtt 
jól képzett és a controlling iránt 
elkötelezett szakemberek alkal
mazására, valamint a vállalat dol
gozóinak együttműködési készsé
gére van szükség (természetesen 
a szoftver- és hardvertechnika fo
lyamatos korszerűsítése mellett). 
Elsődlegesen ez biztosíthatja a 
controlling elvek következetes 
gyakorlati végrehajtását.
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Az országos személyforgalmi
igények meghatározásának szükségessége és egyes 

módszertani szempontjai1 II. rész

3. Országos összközlekedési 
utasáramlási számítások

A magyar tervezési gyakorlatban 
a 70-es években és még azután is 
az országos és regionális hálózat- 
fejlesztési tervek készítésénél a 
fejlesztések alapjául szolgáló vár
ható forgalmi szükségleteket 
többnyire alágazatonként, egy
mástól szinte függetlenül, „bázis
szemléletben”, extrapolációs 
módszerekkel határozták meg, 
amelyek nem, vagy csak nagyon 
korlátozott mértékben képesek fi
gyelembe venni a terület- és tele
pülésfejlesztések forgalomfejlő
dést befolyásoló hatását és a köz
lekedési szokások változásával 
együtt járó alágazati forgalmi 
aránymódosulásokat.

Éppen ezért volt nagy jelentő
sége a KM. I. számú „A terület- 
és településfejlesztés kölcsönha
tása a közlekedés és hírközlés fej
lesztésével” c. célprogram kereté
ben a 80-as években a KTI-ben 
kidolgozott országos személy
közlekedési forgalmi modell
rendszernek [2,3].

Az elért eredményeket röviden 
a következőképpen foglalhatjuk 
össze:

Hazánkban első ízben készült 
ilyen részletességű országos lép
tékű forgalmi modell, illetve en
nek alapján a hétköznapi és hét
végi helyközi utazási szükségle
tek differenciált, a területi szerke
zeti adatok, valamint a közleke-

ténő, valamennyi jelentősebb 
közlekedési módot (személygép
kocsi, vonat, autóbusz) átfogó 
meghatározása.

A belföldiek helyközi utazásai
nak számításához kifejlesztett 
KOMPLEX modellrendszer tér- 
modelljében a 861 körzetet a köz
utak mintegy 20 ezer km-es és 
szinte a teljes vasút, 7 ezer km-es 
összhosszúságú hálózata kapcsol
ták össze [2,3].

A keletkező forgalmat külön a 
hétköznapokra és hétvégi napok
ra, a lakóhely mérete és közleke
dési ellátottsága (vasút), a háztar
tások szgk-tulajdona, valamint a 
személyek aktivitása alapján kép
zett közlekedői csoportonként; a 
főbb utazási indokokat figyelem
be véve fajlagos utazásszámok 
alapján számítottuk.

A körzetközi forgalomszétosz
tás jellemző területi relációs ará
nyok, ill. az egyes területtípuso
kon belüli vonzási tömegek és az 
ellenállások alapján történt.

A körzetközi áramok közleke
dési módonkénti (szgk, vasút, 
autóbusz) megosztása a körzettí
pus és a közlekedői csoportjel
lemzők, valamint az utazási indo
kok figyelembevételével a távol
ság, az eljutási időarányok és utas 
költségarányok alapján adódó 
megosztási arányok súlyozásával 
adódó átlagos mód szerinti ará
nyok alapján történt.

A hierarchikus kétmódú 
(bimodális) modellben az áramo
kat először a szgk-s és tömegköz

lekedési utazásokra osztottuk 
meg, majd a tömegközlekedési 
utazások kerültek megosztásra 
„vonatos” és „buszos” utazások
ra.

A modellrendszerrel, a kalibrá
lási számításokat követően, előre
jelzések, továbbá hálózati terhe
lések is készültek a 2000. évre 
vonatkozóan, (a vasúthálózatra 
vonatkozóan ez volt az első sze
mélyforgalmi terhelési ábra).

A rendszer a KM. I. ágazati 
célprogramjának befejeztével, a 
rendszerváltás éveiben magára 
maradt, amiben a szakmai kö
zömbösség mellett közrejátszott 
az is, hogy a modellek nagygépes 
környezetben születtek, amelyek 
a teljesítőképes PC-k megjelené
sével feledésbe merültek. Részeit 
a TRANSMAN munkatársai át
mentették a 90-es években kiala
kított TRANSWAY-rendszerbe 
[7]-

Mindamellett, hogy saját ko
rukban itthon úttörőnek számítot
tak, önkritikusan el kell ismerni, 
hogy a modellek -  bár igyekeztek 
az idő- és költségelemeket beépí
teni -  nem voltak kellően érzéke
nyek, főleg ami a módválasztási 
modelleket illeti. Éppen ezért a 
bekövetkezett társadalmi-gazda
sági változások hatására, 90-es 
évek közepén a rendelkezésre ál
ló, különböző régiókban végzett 
háztartásfelvételi adatokra tá
maszkodva a TRANSMAN saját 
kezdeményezésű és finanszírozá
sú kísérletet folytatott, főleg adési szokásjellemzők alapján tör-

I A cikk I. része a Közlekedéstudományi Szemle folyó évi 11. számában jelent meg
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közlekedési módválasztás logit- 
modellekkel való megoldására.

A vizsgálatokat az egyszerűbb 
körülmények ellenére ígéretesnek 
tartjuk, amelyekről itt most rövid 
tájékoztatást adunk.

3.1. Területi-keresleti és háló
zati-kínálati jellemzők

Az országos helyközi forgalmi igé
nyek meghatározásához, a lépték
nek megfelelő térmodellt alakítot
tunk ki, amely a megyék tovább
osztásával a városok körül a tele
pülések egy-egy kisebb szomszé
dos csoportjának összevonásával 
317 (ill. ezek összevonásával 80) 
körzetet tartalmaz [5,6]. (6. ábra).

A vizsgálatokhoz a következő, 
a személyközlekedési keresleti 
tényezők, területi szerkezeti (S) 
adatok álltak rendelkezésre: 
lakosszám (településenként is), 
szgk-állomány (településenként 
is), a GDP ipar, mezőgazdaság, 
szolgáltatás szerinti bontásban, 
továbbá az üdülési potenciál.

A területközi utazások hálózati 
leképezéséhez kialakított hálózati 
modell, amely csomópontokból 
és szakaszokból áll, az országos 
közúthálózatból mintegy 21.000 
km-t tartalmaz, továbbá a vasút
hálózati modell felöleli szinte a 
teljes hálózatot, az állomásokat és 
köztük levő szakaszokat. Sajnála
tos módon a vizsgálat időpontjá
ban nem rendelkeztünk még a kí
nálati (menetrendi) jellemzőket 
figyelembe vevő modellel. Az au
tóbusz kapcsolatokat is csupán a 
közúthálózat mentén, elnagyoltan 
tudtuk figyelembe venni.

A hálózati jellemzők teszik le
hetővé az utazási idők, távolsá
gok, ill. költségek számítását, 
amely kínálati tényezők az útvo
nal- és módválasztást döntően 
meghatározzák.

3.2. A területközi személyfor
galmi áramok meghatározá
sának folyamata

A körzetek közötti közlekedési 
módonkénti forgalmi áramokat a

korábban készült körzetszintű de
mográfiai és gazdasági prognózi
sokra, területi szerkezeti adatok
ra, valamint a tárca és a főváros 
megbízásából különböző munkák 
során felmért és összerakott köz
lekedési szokásjellemzőkre tá
maszkodva [4] kialakított több
lépéses modellrendszer segítsé
gével határoztuk meg:

A számítások az 1994. évre és 
a hétköznapi személyforgalomra 
vonatkoztak, amelyek alapján, a 
modellek megfelelő kalibrálása 
és további megfontolások után, a 
távlati évekre vonatkozó előrejel
zések is készíthetők [5,6].

3.2.1. A körzetenkénti keletkező 
forgalmak meghatározása

A helyközi, lakóhelyről induló 
személyközlekedési igényeket a 
következő modell segítségével 
számítottuk:

ahol
Fs b: a településenkénti (s) kiindu
ló’utazások száma tevékenységi 
indokcsoportonként 
LA s(h)ga: településenkénti lakos
szám, "aktivitási csoportonkénti
(a) és személygépkocsi tulajdon 
(g) szerint

b g a b: faj 'ag°s utazásszám a 
település típusa (h), aktivitási 
csoport (a), szgk-tulajdon (g) és 
indokcsoport szerint (b)
(ATg a b: növekedési index, főbb 
lakossági és indokcsoportonként) 

A településtípusokat és lakos
sági csoportokat az előző fejezet
ben ismertettük.

Az utazási indokcsoportok (b) 
közül a következőket vettük fi
gyelembe:
lakás-munka (+iizlet) munka-lakás 
lakás-iskola iskola-lakás
lakás-egyéb egyéb-lakás
nem lakóhelybázisú (egyéb-e
gyéb) utazások.

3.2.2. A körzetközi forgalmi ára
mok meghatározása
A körzetekben keletkező forgal
mak szétosztását a célkörzeti 
vonzási potenciálok figyelembe

vételével, a következő egyszerű 
módon végeztük:

Sí,b ■

F s,r,b =  F s,b • H R  h,g,b • ----------------------------------

S*Sr,b ■ W sr(j)g
r

ahol: -Fsj b: az egyes települé
sekből (s) a különböző település- 
hálózati relációkba (r) menő for
galom az adott indokcsoportban
(b)

HRh b: adott kiinduló telepü
léstípustól (h) az egyes relációk
ba menő utazások aránya szgk tu
lajdon (g) és indokcsoport (b) 
szerint

^rb: egy-egy relációs területen 
belül jellemző szerkezeti mutató 
az adott indokcsoport (b) szem
pontjából

^/s,r(j)g: ad°tt településből (s) 
és adott relációba ( r ) ill. körzet
be (j) menő utazás “ellenállása” 
(általánosított költsége) adott 
gépjánnűtulajdoni csoportban (g)

A következő területi relációkat 
( r ) különböztettük meg:

1. saját körzeten belül maradó 
utazások;

2. saját megyeközpontba irá
nyuló utazások;

3. saját megye egyéb részeibe 
menő utazások;

4. Budapestre irányuló utazá
sok;

5. saját országrészbe menő uta
zások;

6. másik országrészbe menő 
utazások.

A számítások településszintű 
elvégzése után az utazásokat 
“munka” “iskola” és “egyéb” in- 
dokú körzetszintű utazási mát
rixokba vontuk össze.

3.2.3. A közlekedési módonkénti 
forgalmi áramok meghatározása
A modellezés során - hazai viszo
nyok között új szemléletben - a 
közlekedői keresleti csoportok és 
a közlekedési rendszer kínálati 
jellemzőinek közelítő figyelem- 
bevételével a fogyasztáselmélet
ből származó ún. logit-típusú vá
lasztási modelleket alkalmaz
tunk. Ezen közben a közlekedői 
csoportok adottságai, az utazás
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indoka és a választható közleke
dési mód szerinti egyes “piaci 
szegmensekre” vonatkozóan ré- 
tegmodelleket alkalmaztunk, 
amelyekben a választás az egyes 
közlekedési eszközök kínálati je l
lemzői figyelembevételével ki
alakított “hasznossági függvé
nyek” alapján történik.

Ez a megközelítés teszi lehető
vé, hogy a közlekedéspolitika ér
dekében, vagy valamely közleke
désfejlesztési stratégia részeként 
végrehajtandó rendszerbeavatko
zás következtében megváltozó kí
nálati jellemzők (pl. eljutási idők, 
utazási költségek, egyéb körül
mények) hatását a közlekedési 
keresletre ill. közlekedési módvá
lasztásra meg tudjuk becsülni.

Az elemzések során több pon
ton is éreztük a viszonylag kismé
retű és több, különböző célú fel
vétel adatainak felhasználásával 
előállított adatbázis bizonytalan
ságait, valamint a közelítő távol
ság- és időszámítás hatásait.

A módválasztás szempontjából 
a településtípusokat tovább 
összevonva csupán a “városok”, a 
“községek vasút nélkül” és a 
“községek vasúttal” csoportokkal 
dolgoztunk.

Ezen településtípusokon belül 
további csoportokat vettünk fi
gyelembe szgk-tulajdon, utazási 
indok szerint. Az utazási áramok 
közlekedési módonkénti megosz
tását a mért közlekedési módon
kénti arányok (/lim) figyelembe
vételével levezetett “multinomiá- 
lis” logit-modellel végeztük (a hi
erarchikus modell-vizsgálatok is
mertetését [5,6] itt mellőzzük).

A módválasztások valószínű
sége (P) a következőképpen fe
jezhető ki:
- szgk (s): P, = exp(U ,)/Z(exp (U m) m = s,v,a

- vasút (v): Pv = exp(Uv)/Z (exp (U m)

- autóbusz (a): P, = exp(U ,)/Z(exp (U m)

ahol Um = aojn + a ^  * Tm + a2jn * Km módonkénti 
(m) "hasznossági függvények” .

A hasznossági függvények 
független változóiként az eljutási 
idő (T), a viteldíjat ill. a szgk-nál

az üzemanyagköltséget (K) vet
tük figyelembe. Az együtthatók 
(a), tekintettel arra, hogy 
aggregált módonkénti arányokat 
használtunk, regressziós elemzés
sel kerültek meghatározásra (1. 
táblázat). Az eredményeket, ame
lyek magukon hordozzák az 
aggregációból és az adathiányos 
körülményekből származó bi
zonytalanságokat, biztatónak ítél
hetjük.

A forgalommegosztási számí
tások eredményei utazási indo
konként (munka, iskola, egyéb) 
és közlekedési módonként (vasút, 
autóbusz, szgk) 317 x 317-es, na
pi utazási mátrixok formájában 
álltak elő. A szgk utazások eseté
ben - a napszak-tényezők alapján
- mód volt a csúcsórái forgalmi 
mátrixok előállítására is.

A mátrixok adatainak ismere
tében - megfelelő csoportosítással
- különböző elemző táblák és gra
fikonok voltak előállíthatok. Pél
daként 1994. évre vonatkozóan 
bemutatjuk a modellszámítások 
alapján nyert utazásszámok köz
lekedési indokonkénti és módon
kénti megoszlását körzetenként 
(6. ábra).

Az utazási mátrixok a körzet
közi utazásáramok, a körzetek 
közötti útvonalak meghatározása 
alapján kerültek ráterhelésre kü- 
lön-külön vasúti és közúti háló
zatra (utóbbi esetben a szgk és 
busz utazások).

A végrehajtott hálózati számí
tások alapján bizonyos anomáliák 
voltak észlelhetők, amelyek a 
szegényes mintaadatokra vezet
hetők vissza. Gondoljuk meg, 
hogy a különböző felvételekből 
összerakott néhány ezer háztar
tást számláló minta adataiból kö
zelítettük a 10 millió lakos napi 
utazásait, miközben a közlekedé
si rendszerjellemzőit is csak igen 
felületesen vehettük figyelembe.

Ezért is fontos lenne, hogy egy 
kiterjedtebb országos összközle- 
kedési (pl. háztartási) felvételre 
kerüljön sor, amely az összköz- 
lekedési szokásjellemzők megis
merését szolgálná. Az ilyen jelle

gű felvételek, amelyek aztán ki
sebb mintákkal folyamatosan kar
bantarthatok lennének, teszik leg
inkább lehetővé a kereslet és kí
nálat kölcsönhatásának vizsgála
tát, a magyar statisztikai rendszer 
szerves részévé kellene válniuk, 
mint ahogy külföldön erre jó pél
dák találhatók (pl. Németország, 
Hollandia stb.).

4. Az alágazati utazásáramok 
meghatározásának egyes kérdé
sei

Sok esetben összközlekedési sta
tisztikai adatok és modellek hiá
nyában csak alágazati számítá
sokra van mód. Ezekkel kapcso
latban szeretnénk egy-egy vasúti, 
közúti módszertani kérdést ill. 
példát kiemelni.

4.1. A vasúti utasáramok 
meghatározása a jegy statiszti
kák alapján

A vasúti személyforgalom, az 
utasáramok nagyságának és 
összetételének ismerete, a vasút 
vezetése számára több szempont
ból is alapvető fontosságú, neve
zetesen az igény- és bevételterve
zés, a kínálati teljesítmény (me
netrend-) tervezés, a marketing- 
munka stb. szempontjából.

A megfelelő, összközlekedési 
szemléletű háztartási felvételekre 
alapozott mintaadatok hiányában, 
a MÁV jegystatisztikára alapozva 
igyekeztünk állomásközi utas 
áramokat meghatározni, amelyek 
az előző kérdések megválaszolá
sában lehetnek a vasút munkatár
sai számára részleges segítségre, 
mindaddig amíg a teljes hálózatra 
vonatkozó elektronikus helyfog
lalási és jegyeladási rendszer be
vezetésre nem kerül.

A következő kiindulási alapok
ra támaszkodhattunk [7]: 
jegy statisztika: állomásonként (az 

állomáson eladott ill. odaszá
mított jegyek^bérletek havi/é
ves száma és típusa viteldíj
szabási távolság osztálykö
zönként, a célállomás ismerete
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1. tábálzat
Az országos személyközlekedési módválasztási modell együtthatói

Hasznossá íi függvény-együtthatók
TelepOlés

típus
Vasút
állomás

Szgk-
tul.

Utazási
indok

Közi.
mód » « ( - ) a»(T) a 2(K) Korrelációs

együttható
Elem
szám

Város van van munka szgk
vonat
busz

-0,4740014
-2,5760187
-0,9593667

0,0016582
0,0047382
-0,0073284

0,0000288
-0,0011526
0,0016669

0,5812068
0,4194119
0,3752412

665
353
455

egyéb szgk
vonat
busz

-0,0328327
-4,5389845
-3,1494608

-0,0016259
0,0174072
0,0038639

0,0000383
-0,0033369
0,0021440

0,3839798
0,9212815
0,8439666

880
125
166

nincs munka szgk
vonat
egyéb

-2,2761990
-2,2976135
-0,0465580

0,0215106
0,0154122
-0,0048748

-0,0071593
-0,0094027
-0,0029100

0,6862018
0,8724298
0,4424821

57
269
345

egyéb szgk
vonat
egyéb

-2,0403924
-2,0372622
0,0674843

0,0135338
0,0075884
-0,0079365

-0,0028309
-0,0000231
-0,0000583

0,4561516
0,7886497
0,7605772

95
208
229

Község nincs van munka szgk
vonat
busz

-0,8376554
-4,7223768
-0,7319877

-0,0002364
0,0036264
0,0045583

0,0004703
0,0082170
-0,0009181

0,4142038
0,3300796
0,4821265

380
36

516

egyéb szgk
vonat
busz

-0,2108580
-4,3758620
-1,9260457

0,0003979
0,0088333
0,0102522

0,0000209
0,0006392
-0,0019442

0,1478605
0,6346385
0,4095304

567
27
168

nincs munka szgk
vonat
busz

-3,4699105
-5,8263392
0,0406542

0,0319439
0,0349107
-0,0025227

0,0006792
-0,0676413
-0,0000635

0,9384209
0,7453977
0,4357475

22
26

331

egyéb szgk
vonat
busz

-1,6005709
-4,7984800
-0,2401162

0,0121183
0,0165135
-0,0004404

-0,0007163
0,0043867
0,0006040

0,4410798
0,9501129
0,0760065

72
28

334

Község van van munka szgk
vonat
busz

-0,7700570
-2,3886360
-0,4384125

0,0055090
0,0191091
-0,0176312

-0,0000835
-0,0083005
-0,0028360

0,6095164
0,5467974
0,7804703

489
297
310

egyéb szgk
vonat
busz

-0,2177336
-2,9066791
-1,5262410

0,0009397
0,0138823
-0,0158603

0,0000001
-0,0155062
0,0030745

0,4624651
0,5899386
0,6627384

758
131
126

nincs munka szgk
vonat
busz

-3,2151941
-1,6903204
0,0305625

0,0145083
0,0143517
-0,0143857

-0,0014026 
. -0,0062322 

0,0040041

0,3810348
0,8040009
0,8374854

22
313
309

egyéb szgk
vonat
busz

-1,7328533
-1,9398409
-0,0196726

0,0104870
0,0085147
-0,0113914

0,0003402
-0,0003956
-0,0004745

0,5275952
0,8013691
0,7225919

91
121
272
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nélkül (hasonló bontásban 
egyúttal a bevételek is ismer
tek);

utas felvételi adatok: a vasútháló
zat fő elágazási pontjai között 
negyedévenként a jegyellen
őrök által a vonal- és vonat
szám (-nem) feljegyzésével 
felmért „keresztmetszeti” napi 
átlagos utas számok.

Ahhoz, hogy az egyes állomások
ról irány szerint is meg lehessen 
becsülni az utasszámokat, vala
mint a vonalakra vonatkozó ter
heléseket (és bevételeket) is meg 
lehessen határozni, a következő 
további adatokra/módszerekre 
van még szükség: 
hálózati modell: az állomások 

(csomópontok) és állomáskö
zök (szakaszok) gráfszerű le
képezése a következő adatok
kal (7. hálózati terhelési áb
ra):

-  állomás/megállóhely azonosí
tó kódja/neve/koordinátái (raj
zoláshoz),

-  szakasz-/megállóközi adatok 
(vonal azonosító, szakasz azo
nosító (állomáskódokkal), 
szakaszhossz, pályajellemzők;

kínálati (menetrendi) adatok:
A számításokhoz szükség van 

a menetrendből összegzéssel elő
állítható szakaszonkénti vonattí
pusok napi számára és az utazási 
időkre (egyelőre kézi úton előál
lítva):
-  normál vonatok (NR) napi 

száma, utazási ideje,
-  gyorsvonatok (GY) napi szá

ma, utazási ideje,
-  inter-city (IC) vonatok napi 

száma, utazási ideje,
-  nemzetközi (NK) vonatok na

pi száma, utazási ideje,

G  Y  ŐSIK )

A hálózati modell, az útvonal
kereső és ráterhelési eljárások ki
alakítása a TRANSMAN által ki
fejlesztett országos, a vasút és 
közúthálózatot tartalmazó 
TRANSWAY modell keretében 
történt.

A forgalmi áramok közelítő szá
mítása

Az egyes állomásokról kiinduló 
utas mennyiségekből (az eladott 
jegyszámok (H) alapján) az egyes 
távolságosztályokban elérhető 
potenciális vonzási tömegek (S) 
és elérési ellenállásuk (D) alapján 
számíthatók az utasáramok (majd 
bevételáramok) a következők 
szerint [7]:

F  =  H  r Ü(k),g n i(k.g)
&(*)]/. / A,

/D,

ahol:
k-

H,.

S.

Fy az induló állomásról (i) a 
adik távolságközben levő cél
állomásra (j) menő utas ára
mok jegycsoportonként (g), 

jkg az eladott jegyek/bérletek 
száma az i állomáson távol
ságkategóriánként (k) jegy
fajtánként/csoportonként (g), 

, adott jegyfajtára/csoportra (g) 
vonatkozó utasszám szorzó 
(út/jegy)

az induló állomásról (i) a k- 
aaik távolságosztályban elér
hető települések súlya (pl.: 
lakosszám, munkahelyszám, 
iskolai férőhelyszám stb., to
vábbá az eladott jegyek száma 
is) településenként (j) a jegy
csoportnak (g) megfelelő utas 
csoportra vonatkozóan (pl. di
ákjegyek esetében az iskolai 
férőhelyszám kerülhet figye
lembevételre).
az induló (i) és célállomás (j) 

"közti „ellenállás” az utazási 
idő (T) és a napi kiszolgálási 
gyakoriság/vonatszám (N) 
alapján.

Az állomásközi utasáramok 
számításához célszerű a MÁV ál
lomási jegystatisztikájából, a 
jegy-/bérlethasználat gyakorisá
gának figyelembevételével adódó 
jegy-/bérletfajtánkénti utas szá
mokat alapul venni.

A forgalmi áramok számításá
nál, első közelítésben, a Jegyes ” 
és a „ bérletes ” utas-csoportokra 
vonatkozóan végeztük, de az átla
gos jegyarányok alapján további

W,

részletesebb megosztás is lehetsé
ges (pl. dolgozó/tanuló, kedvez
ményes csoportokra stb.).

A nem állomási (pl. irodákban 
történő) jegyeladás adatai az 
adott város állomásai, megállóhe
lyei között szétosztásra kerülnek. 
Áz összhálózati jegyekre vonat
kozó utasszámokat/bevételeket 
egyelőre kihagyni és a folyamat 
végén arányosan szétosztani java
soljuk. A nemzetközi vonatok 
jegystatisztikája elkülönül, ezért 
azokat az utazásokat külön cél
szerű kezelni.

Az ellenállás számítása (W) a 
hálózati modellben a megfelelően 
kialakított hálózati gráfban útvo
nalkereső eljárás alkalmazásával 
történik. Az ellenállás a személy- 
vonati (sz) valamint a belföldi 
gyorsvonati (gy) megállóközök
ből felépített hálózaton a szaka
szonkénti (s) utazási idők (T) és 
vonatszámok összege
(N=Nnr+Ngy), mint a kiszolgálá
si gyakoriság általános kifejezője, 
alapján a legrövidebb útvonal 
(Rij) mentén történik [7].

Különös figyelmet kell fordíta
ni Budapest és azon települések 
esetében, ahol a településen belül 
több vasútállomás/megálló talál
ható, a következők miatt:

D j = min Y ,  A  = min Y j TJ N s

-  a kiinduló utasszám szétosztá
sa különösebb gond nélkül 
megoldható, mert az az eladá
si állomásokról indítva elvé
gezhető

-  a bejövő forgalom csak a vo
natviszonylatok vezetésének 
megfelelő állomásokat érinti, 
így az utasokat is oda kell tud
ni rendelni.

Ehhez célszerű kijelölni egy 
„központot” (c). amely lehet a fő
állomás, vagy Budapesten pl. a 
Deák tér, amelyet fiktív vasúti 
(metró-, busz-) szakaszok kap
csolnak össze a Déli, a Nyugati, a 
Keleti és a Józsefvárosi pályaud
varral.

A bejövő útvonalakat eddig a 
(fiktív) pontig számítjuk, majd az
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útvonalat az induló állomás irá
nyába visszafejtve megkapjuk 
azon állomásokat/megállóhelye
ket (j), amelyek adott induló állo
másról (i) nézve szóba jöhetnek, 
pl. mint Budapesten belüli reális 
leszállóhelyek. Az adott irányból 
a központig (i-c) érintett leszálló- 
helyek között oszlik meg Buda
pest teljes vonzási súlya (SBP).

Az egyes érintett célállomá
sok/megállóhelyek (j) Budapes
ten vagy a nagyobb városokon 
belüli súlya (SB) a városon belüli 
eladott jegy/bérletszámok alapján 
határozható meg. Az átrendezett 
súlyok (S*) a következőképpen 
számíthatók:

A központ-kijelölés miatt a 
Budapesten belüli, Dunát átlépő 
belső vasúti utakat egyelőre el 
kell hanyagolnunk. Ugyancsak 
némi pontatlanságot követünk el 
a több állomással rendelkező 
egyéb települések esetében, ahol, 
így a főállomáson túli (utáni) ál
lomásokra nem jut érkező forga
lom.

További pontatlanság forrása 
lehet, ha valamely településből 
kiinduló forgalom egy céltelepü
lést egynél több elfogadható út
vonalon is elérhet (pl. Szolnok- 
Budapest, Nyíregyháza-Buda- 
pest), illetve ha valamely vonalon 
több, „elágazó” viszonylat közle
kedik (pl. Győr-Bp. Déli, Győr- 
Bp.-Keleti). Ezeket az eltéréseket 
kézi úton szükséges korrigálni.

A szétosztási folyamat végez
tével, tekintettel arra, hogy a 
jegyeladás helye és az indulási 
hely elválhat egymástól (pl. Bu
dapest esetében, vagy kisforgal
mú vonalak esetében), az áramo
kat javasoljuk szimmetrikussá 
tenni: Fí<r = (FiJg + Fjig)/2

A szimmetrikus mátrixok ké
pezik az alapját a további kalibrá
lási és ráterhelési számításoknak.

Az általunk elvégzett számítá
sok alapján rendelkezésre állnak 
az országban valamennyi jegyel

adást végző állomások közötti je 
gyes és bérletes utasáramok. 
Ezekből Miskolcról indulóan 
távolság övezetenként az 5 legna
gyobb forgalmú célállomásra vo
natkozóan mutatunk be eredmé
nyeket (8., 9. ábra és 2.,3. táblá
zat).

Az első közelítésnek tekinthető 
eredmények viszonylag jó  egye
zést mutattak a kiválasztott állo
másokon a MÁV jegystatisztiká
ból adódó utasszám eloszlásokkal 
hosszkategóriák szerint.

A tapasztalható eltérések egyik 
fő magyarázata a következő (10.,
11. ábra):
-  a MÁV jegystatisztikából 

származó eloszlás csak az el
adási állomáson veszi figye
lembe az eladott bérleteket és 
menettérti jegyeket,

-  ezzel szemben a TRANS- 
WAY-modell az utasok állo
másközi elosztása után az 
áramlási mátrixot szimmetri
kussá teszi, így az utas áramok 
szempontjából valóságosabb 
képet nyerünk (pl. egy Mis
kolcról a Bp. Keleti pu.-ig vá
sárolt menettérti jegy a MÁV- 
nál 2 Miskolcról induló utas
ként jelenik meg, míg a 
TRANSWAY-modeílben a 
szimmetrikussá tétel folytán 1 
Miskolc-Bp. Keleti pu. és 1 
Bp. Keleti-Miskolc utazás
ként).

Ebből adódóan természetesen 
az adott állomáson a MÁV által 
eladott jegyből/bérletből képzett 
utasszámok nem egyezhetnek 
meg a TRANSWAY-modell ered
ményeivel.

Hálózati utasterhelések megha
tározása

A számított belföldi állomásközi 
utas áramokat ráterheltük a vasút
hálózatra külön a bérletes utazá
sokat és a jegyes utazásokat (ezen 
belül az 50 km-nél rövidebb és 
hosszabb távolságra menő utazá
sokat (1 7. ábrán Budapest térsé
gét).

A csatolt terhelési ábrák részle

tesen mutatják az egyes hálózat
részeken levő különböző utas ré
tegek terhelési arányait. Az össz
kép viszonylag jó l közelíti a 
MÁV rendszeres utasszámlálása
iból nyert szakaszonkénti terhelé
si ábráját, amit szintén a 
TRANSWAY-rendszer hálózatára 
ültettünk rá.

A modellszámítások jobb el
lenőrzését szolgálna, ha a jegyke
zelők általi utasszámlálásokat ki
terjesztenék a jegy- és bérletfaj
tákra is, vagy az állomásokon 
jegy- és bérletfajtánként az 
úticélokat is időszakosan felmér
nék.

A későbbiekben lehetőséget lá
tunk az utasterhelések vonattípu
sonkénti előállítására is, ami a 
pontosabb vonali bevételfelosz
tást is szolgálhatná. Hasonló mó
don a hálózati modellekhez il
leszkedően megoldható a sze
mélyszállítási költségek allokáci
ója is.

4.2. A közúti járműáramok 
megoszlásának meghatározá
sa útdíjas esetekben

A közúthálózat-fejlesztési terve
zési feladatok ezideig a közúti 
gépjárműforgalmi felvételekre 
alapozva készültek. így volt ez az 
1985. évi Országos Közútháló- 
zat-fejlesztési Terv[8], valamint 
az 1995. évi A Magyar Gyorsfor
galmi Úthálózat-fejlesztési Terv 
[9] készítése során is. Az 1990-es 
évek elejétől az útdíjas autópá
lyák vizsgálatai is hasonló, 
alágazati szemléletben készülnek, 
amelyek módszertanát az „útdí
jak” megjelenése alapvetően érin
tette, ugyanis az útdíjas autópá
lyák a közúthálózatban jelentős 
forgalomátrendeződést eredmé
nyeznek, amit az egyik legfonto
sabb közlekedési kínálati jellem
ző az útvonalon jelentkező több
letköltség változásával magyaráz
hatunk.

Az útdíjas autópályák forga
lommegoszlást befolyásoló hatá
sa Budapest térségében is egyre 
inkább érezteti hatását. Az útdíjas
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M5 és M3 pályák után várható, 
hogy a jövőben az M l és M7 pá
lyák Budapestre vezető szakaszai 
is díjasításra kerülnek, ami át fog
ja  rendezni a bevezető folyosók
ban és az MO gyűrűn a forgalmat.

Az egy-egy járműkategóriára 
vonatkozó adott útdíjnak a külön
böző úthasználói csoportokban 
(pl. nemzetiség, utazási indok, tá
volság szerint) más-más a hatása 
annak elfogadása ill. elutasítása 
tekintetében. A járművezetők 
egyenkénti döntéseinek együttese 
eredményezi a forgalommegosz
lást a fizető autópálya és az alter
natív útvonal(ak) között. Ezért 
fontos a különböző csoportok 
döntési összefüggéseinek egyedi 
feltárása, amely speciális felvéte
li és elemzési technikákat kíván.

Az autópálya használata/nem 
használata szempontjából legfon
tosabb úthasználói csoportok a 
következők [10,11,12]:
-  nemzetiség szerint (magyar 

(helyi ill. egyéb) és külföldi 
(nyugati, ill. keleti);

-  járműfajta szerint (szgk, mo
torkerékpár, könnyű tgk, kö
zepes tgk, nehéz tgk, busz);

-  az utazás indoka szerint (szgk 
esetében) (üzleti út, 
munkahelyre/ről menő út, 
egyéb magánjellegű út);

-  az utazás relációja szerint (tér
ségen belüli, távolabbi);

-  az utazások gyakorisága sze
rint
• gyakori használók (pl. >1 

út/hét, vagy >3 út/hét)
• ritka használók (pl. < 1 

út/hét, vagy < 1 út/hónap)
-  az útdíj-költségek kezelése 

szerint (elszámolhatja, nem 
számolhatja el)

Az útdíj-forgalommegoszlás- 
vizsgálatok két eltérő jellegű 
esetben fontosak:
-  az autópálya megnyitása előtt, 

ebben az esetben az autópálya 
meglétét feltételezve különbö
ző, az útvonalválasztási dön
tést befolyásoló idő-, költség-, 
komfort-scenáriókat feltéte
lezve juthatunk megfelelő el
fogadó (1) ill. elutasító (0)
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V  \ '  NT N ° \ ?  V  V  '"V ", V  y  v  ^  ^  V 1 ^  «o5

távolság övezetek

'V-
?  ^  lS> a? cö cA cö ^5 rö  A  jí5 tö'  ^  ^,r ^  'í?  ^  l í  «V O  (S' W

T R A N SIA N

470 
K

Ö
ZLE

K
E

D
É

S
TU

D
O

M
Á

N
Y

I S
ZE

M
LE



(XLIX. évfolyam 12. szám 47?)

3. táblázat
Az állomásonkénti bérletes utazás-megoszlás célállomásonként 

(pl.: Miskolc Tiszai pu.)

N2 * ' 2 ° ' ,," e '*, , ' 0' ? ; " ' S o n ? o o c ' "‘ 0 0 0 0 0 ®0 0

rf^ P S P 2  5 ! 2 R ? 3 3 5 S 8 S 8 8 8 8 S 8 8 8 8 8 8 8 g  S £ f l 5  o o o o o o o o o o e < i ° c;tfo’ ®ei^<i o

l ü ü l l i P 6
© O j j q O O O ^ O O O O O O O O  

1 «

8 ! ? 8 £ ? i S S 8 q S S t : ? 2 8 ? i  = 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 80 ' o « M o n o o o H O o « o o j n o d o o ó ó o c > o d o c
* - < > ^ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ^  

0 í n S 3 ^ \ o ^ ^ M t ^ ^ 0 í Q0 ' ° r 0<: >OOC’ cJ o’ c J c i o ’ c í c i c ;M  r>  M  r í  M^  <n o  n

8 < ~ « 8 $ $ 5 > 2 8 « H 8 S 8 2 S ! 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8o n n N « « o o o d N O i ’O o « o 6 b ó o o o o o ö o ©
3 J5 j5 g £*S 2 5

I , 1 .  1 I IliiX  U «4 *£
8 S S f í 3 ! f P R 2 í ! S 8 P 8 R P 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8O' O' OfsKKKööö- t ÖTÖÖ — ö d ö d o d ö d o ö ö e ;

€
a R S K S S S ' * " 10' 2 » °§ 00 -t « O' r> o\ <n

I

1 1 1  |  g á 1.1 £  « i  
U H Í n O U Z H í Q Í )  ¿5

S 3 2 s : ? 3 F 5 < 2 f : $ 3 8 o S a  SS 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
o  r* ~  «  n  o  o! «  d ’t w o N o d  -  d d d d d ó d d d o d o

Sí í í 2r42 st>0, '̂~| 2 s s s a ~r* t  —

é J

i-S
S ? ! í ? S í ; 8 8 D ? ; 2 S ; 8 S 8 S S i 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8S«C;!!2?Sr5<i:3 5 2 2 0 f:Í 0 "  — « ö o e i ö o o o o e i ö d

ff

3 I Ü Ü § § | S S | P I P I Í P Í Í ! ! Í S Í  
i i l l lg iia s s *«  p  ;

|  J! ? ? * * 5 * !M I I I I I lI I f f f f lIT I I  
g J J  ^ s a a a a s g a a s ü a f í S a S s

„kinyilatkoztatott” (stated) 
döntési adatokhoz [11].,

-  a már működő autópálya ese
tén - mint az M l-nél is - a va
lós „beszámolt” (revealed) 
döntések adataira van szükség 
[1]

Mindkét esetben speciális 
elemző programokkal (pl. 
ALOGIT [13] határozhatók meg 
a „választási” függvényben az 
idő-költség-komfort-tényezők 
együtthatói úthasználói csopor
tonként a következők szerint: 

megkérdezzük két pont i és j 
közötti első (1) (általában a hasz
nált) a második (2) és egy harma
dik (3) szóba jöhető útvonal (r) -  
köztük az autópálya - hosszát (L), 
utazási idejét (T), üzemköltségét 
(K) az esetlegesen meglevő/ter
vezett útdíjjal, a különböző hasz
nálói csoportok (c) tagjaitól

X

összegyűjtjük és rendezzük az 
esetenkénti jellemzőket a válasz
tott (pl. x) és a nem választott al
ternatív útvonalak (y, z) szerint és 
elvégezzük a logit-elemzést az 1 
vagy 0 kimenetelű megismert 
(beszámolt, vagy kinyilatkozta
tott) egyéni döntések és a hozzá
juk tartozó utazás jellemző-kész- 
letek alapján, továbbá meghatá
rozzuk a hasznossági (utility) 
függvények együtthatóit (a):

ĉ.ii.r ĉ.o"̂ c.l ¡̂¡.r̂  ̂ c.2 -̂r.r '̂ c.3 Lji.r
Az általunk végzett útdíjas au

tópályákkal kapcsolatos útvonal- 
és útdíj elfogadási vizsgálatokból 
(stated preference) alapján, pél
daképpen bemutatjuk a függ
vényparamétereket és az idő érté
kére vonatkozóan nyert számokat 
két csoportra vonatkozóan:
-  szgk-val utazók, akik nem 

számolhatják el az utazási 
költségeket (KN),

-  szgk-val utazók, akik elszá
molhatják az utazási költsége
ket (KE),
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a, ai a; aj idő érték (Ft/ó)
KN: 0,619 -0,0137 -0,00179 0,00367 459 (1412)
KE: 0,0221 -0,0282 -0,000574 0,00984 2946 (1757)

Az idő értéke az idő- és költ
ségváltozó együtthatóinak értéké
ből határozható meg: al/a2-60.

A példában szereplő két cso
port esetében több mint 6-szoros 
különbség adódik az idő értéké
ben, ami a későbbiekben várható
an megmutatkozik az útvonalvá
lasztásban is.

Összehasonlításul megadjuk a 
„mennyit lenne hajlandó fizetni?” 
kérdésre csökkenő alkudozással 
elfogadott díjak alapján megálla
pítható időértékeket, amelyek 
(1412) ill. (1757) Ft-ra adódtak és 
jelentősen eltérnek a másik érté
kektől: úgy tűnik azok akik elszá
molhatják az útdíjat alábecsülik, 
akik nem számolhatják el azok 
fölébecsülik idejük értékét. Ha 
utóbbi értékeket veszik az útvo
nalválasztás alapjául, akkor felte
hetőleg fölébecsülik az autópálya 
várható forgalmát, mint ahogy ez 
már több esetben történt.

A hasznossági függvények 
alapján meghatározóvá válik pl. 
multinomiális logit modellel, az 
egyes útvonalak (r) választási va
lószínűsége (itt az első (1) leg
kedvezőbbre felírva):

Pc.].\ -  yj^e-U'jn,
r

Az egyes tényezők (pl. útdíj) 
%-os változtatásának hatására a 
függvényekkel új döntési kime
netelek nyerhetők, amelyek 
együttesen új forgalommegosz
lást fognak eredményezni. Ezen 
útdíj-forgalom-érzékenységi szá
mítások alapján kerülhet sor azu
tán az útdíjból származó bevételi 
tömegek relatív változásának a 
becslésére is.

Ezt a fogyasztáselméleti dön
téselemző technikát a TRANS- 
MAN a városi közlekedési mód
választási modellezés során is al
kalmazza (1],

Mint láthattuk, az útdíjas autó
pályák előkészítő vizsgálatainak 
alapja az útdíj hatására várható 
forgalom megoszlásának, ill. az 
útdíj bevételek nagyságának 
meghatározása, az idő értékének 
ill. az útdíj elfogadási érzékeny
ségnek a meghatározása a legfon
tosabb és legfelelősségteljesebb 
mozzanata az egész vizsgálatnak, 
mert gyakorlatilag minden továb
bi eredmény ettől függ (forgalom, 
bevétel, pénzügyi terv stb.).

Tekintettel arra, hogy az autó
pályák tervezett fejlesztése az ál
lam fokozódó tehervállalásával 
történik, amelynek mértéke mint
egy 35 éven át a majdani (útdíj 
melletti) forgalmi mennyiségek
től ill. az így keletkező útdíj be
vételek mértékétől függ, a vizsgá
latot végzők felelőssége óriási. 
Ugyanis a nem kellően megala
pozott, az előrejelzettől elmaradó 
bevételek, a nemzetgazdaság más 
ágazataitól vonnak el forrásokat 
és a jövő generációit terhelik 
meg.

A közúti, alágazati szemléletű 
számításokkal kapcsolatban rá 
kell mutatni, hogy a majdani 
forgalommegoszlást/útdíjbevételi 
összegeket befolyásolják a közle
kedési rendszer egyéb, párhuza
mosan ható körülményei (pl. vo
nat- és busz szolgáltatások gya
korisága, színvonala, ára; forga
lomcsillapítási intézkedések az 
átkelési szakaszokon; teherforga
lom korlátozása, tranzitfolyosók 
használatának változása), ezért 
továbbra is összközlekedési 
szemléletre kell törekedni.

A nemzetgazdasági teherválla
lás és a pénzügyi vonatkozások 
mellett elengedhetetlen a hatások 
legteljesebb körére vonatkozó 
társadalmi-gazdasági hatásmér
leg készítése; amely figyelembe 
veszi az úthasználókat, valamint 
az utak környezetében élőket, cé
geket és a nagyobb térségi közös
séget (14],
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(  KOMBINÁLT ÁRUFUVAROZÁS")
Burian Fendall György

Az új, modul rendszerű
kombinált fuvarozási vasúti teherkocsi ismertetése

Az új, modul rendszerű - röviden 
"kosaras kocsi"-nak nevezett - 
vasúti teherkocsi az áruszállí
tások korszerűsítését szolgáló, 
több mint 20 országban bejegy
zett magyar tulajdonú találmány 
tárgya.

A kocsik első 60 darabos soro
zata 1998-ban készült el Szlová
kiában, ezt megelőzően a magyar 
és a román vasutak részére 
készült néhány prototípus.

Kifejlesztését az áruszállítások 
korszerűsítésének általános érvé
nyű igénye mellett, a kelet-euró- 
pai, és ezen belül a magyar 
árufuvarozás európai integráció
jának elősegítése indokolta.

Az elsődleges cél olyan vasúti 
teherkocsi kifejlesztése volt, ami 
alkalmas egyfelől a környezet 
védelmét szolgáló közúti-vasúti 
kombinált szállítások lebonyo
lítására, másfelől a szezonális 
felhasználású kocsik kiváltására.

A modul rendszerű vasúti 
kocsi a cserélhető szállító modu
lok alkalmazásával különböző 
áru- és rakományféleségeket szál
lít, ideértve különösen a nem 
daruzható közúti járműveket.

A kocsi szerkezete hagyomá
nyos, teljes egészében a nemzet
közi szabványok szerint készült 
és így a nemzetközi vasúti forga
lomban közlekedik.

A kocsi beszerzési ára, vala
mint üzemeltetési, rakodási, fenn
tartási stb. feltételei mege- 
gyezőek egy hagyományos 4 
tengelyes teherkocsiéval. Bármi
lyen járulékos beruházás nélkül

azonnal üzembe állítható akár 
mint egyszerű konténer szállító 
kocsi, akár a felhasználó által 
igényelt más áruféleség szállítás
hoz a modulok valamelyikének 
felhelyezésével.

Összességében a modul rend
szerű vasúti kocsi egyesíti az 
általános rendeltetésű és a spe
ciális teherkocsik előnyeit, amint 
azt az 1., 2., 3., és 4. ábrák pél
dázzák.

2. ábra
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1. táblázat
A RO-LA kocsival (“GÖRDÜLŐ ORSZÁGÚT”) és a modul rendszerű (KOSARAS) kocsival végzett kombinált

szállítások összehasonlítása

ÖSSZEHASONLÍTÁSI ELEM VASÚTI KOSARAS KOCSI RO-LA

1. Általánosságok:
1.1. használat nem kísért kombinált szállítás kísért kombinált szállí tás >
1.2. ajánlható szállí tási távolság 600 km felett 600 km alatt

2. Költségek, megtérülés:
2.1. ár (gyártótól függően) kb. 65-80.000 USD kb. 140-180.000 USD
2.2. fenntartási-karbantartási költségek kb. 2,5-3 U S D /100 km kb. 8-9 USD/100 km
2.3. megtérülési idő kb. 5-7 év kb. 16-20 év

3. Műszaki jellemzők:
3.1. szerkezet UIC szerinti szabványos nem szabványos
3.2 szállítási lehetőségek nagyon sok áruféleség kizárólag közúti szerelvény
3.3. legnagyobb szállí tott tömeg 6 8 1 55 t (amiből 8-10 t holt- 

tömeg a közúti v o n ta tó )
4. Rakodás, forgalom, üzemeltetés

4.1. rakodás konténer terminál/daru egyszerű terminál
( függőleges rakodás) (viszintes rakodás)

4.2. forgalom nemzetközi RIV forgalom engedélyköteles útvonal
4.3 rendezés hagyományos speciális céleszközzel
4.4. üzemeltetés hagyományos speciális feltételekkel
4.5. üzemkézség 98% 70-75%

5. Speciális feltételek:
5.1. gépkocsivezetők szállítása nincs hálokocsi kell
5,2. szállítmányozási logisztika fejlett logisztikai háttér kell egyszerű
5.3. átrakás széles nyomtávra hagyományos konténer technikával nem rakodható
5.4. termináli ráhordás egy vontató több tra iler ráhor- "saját lábon" a közúti

dását végzi el szerelvények egyenként
5.5. rendszerbe állítás azonnali fenntartáshoz új beruházás

rakodású, kísért forgalmat 
lebonyolító Ro-La kocsit (" Gör
dülő Országút"). Az összehason
lítást- áttekinthető módon az 1. 
táblázat tartalmazza.

A nagy érdeklődésre való 
tekintettel a vasúti kosaras kocsi 
több országban szerepelt kiállí
tásokon és bemutatókon.

Modul rendszerű teherkocsi 
rakodáshoz előkészítve, behelye
zett kosár-modullal. A kocsi 
legnagyobb sebessége 120 km/h, 
rakottan. (1. ábra).

A modul rendszerű teherkocsi 
szállít konténereket és csere
felépítményeket különböző rako
dási kombinációkban (pld. 3x20', 
20'+40' stb.) összesen 60' hosszú
ságban. A szállított konténerek 
illetve cserefelépítmények legna
gyobb össztömege 68 t, amelyek 
közül az egyes konténerek illetve

3. ábra

Érdekes összehasonlítani a modul rendszerű teherkocsit
bemutatott függőleges rakodású, ("kosaras kocsi"), és a Magyar
nem kísért forgalmat lebonyolító országon is használt vízszintes

iV.v'
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cserefelépítmények megengedett 
legnagyobb egyedi tömege 30,5 t 
lehet (2. ábra).

A modul rendszerű kocsira 
helyezett két önürítő modul segít
ségével összesen 88 m3 térfogatú 
és 55 t tömegű ömlesztett árút 
lehet szállítani. A modulokat - 
földre helyezve és egymásra 
építve - különféle áruk tárolására 
is lehet használni (3. ábra).

A modul rendszerű teherkocsi 
az intermodális szállítás kere
tében különböző daruzható és 
nem daruzható közúti járművek 
szállítására alkalmas. A rako
dáshoz bármilyen hagyományos 
darut lehet használni. A szállított 
járm űvek legnagyobb mérete 
13,8m x 4m x 2,6m, legnagyobb 
tömege 38 t lehet (4. ábra).

HÍVJA VEVOSZOLGALATUNKAT!

Mercedes-Benz
márkaképviselet

ALBA VOLÁN RT.
8000 Székesfehérvár, Börgöndi u. 14. 
Tel.: (22) 329-015 
Fax: (22) 329-575

• haszonjárművek (transzporterek, tehergépkocsik) 
garanciális átvizsgálása, szervizelése, javítása;

• járműdiagnosztika, zöldkártya kiadása;
• új és használt haszonjárművek értékesítése 

garanciával, finanszírozás intézésével;
• eredeti alkatrészek forgalmazása


