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LÉGI KÖZLEKEDÉSDr. Erdősi Ferenc

A világ légi közlekedésének
főbb tendenciái III. rész

III. Koncentrációs folyamatok a 
repülőtéri forgalomban

Korunkban a városodás különféle 
település-alakzatok, -együttesek 
formáját öltve megy végbe. A 
Harmadik Világban a vidéki nyo
mor miatti beözönlés a nagyvá
rosok eredeti funkcionális struk
túráját alig érinti, viszont a fejlett 
világ nagyvárosai egyre inkább 
szolgáltatási központ szerepre át
váltva a környéki szuburbiába, il
letve agglomerációba, sőt a jóval 
kiterjedtebb vonzáskörzetbe tör
ténő kiköltözéssel népességszám
ban megfogyatkoznak. Ezért ma 
már a statisztika is a nagyvárosok 
körében inkább „városrégiók” 
szerint közli az adatokat. A nagy
városok távolsági -  így minde
nekelőtt a légi -  közlekedési kap
csolatai és az általuk keltett fo r
galom szempontjából mindenkép
pen a városrégióval kell számolni 
és nem a magvárossal, mivel a 
környéki lakosság utazási/szállí
tási teljesítménye is megjelenik a 
repülőtéri forgalomban.

1. Metropoliszok és globális vá
rosok -a  repülőtér állomány po
larizációja
Földünk 20-nál több városrégió- 
janak népességszáma meghaladja 
hazánkét, azaz a 10 millió főt. E 
megavárosok közül azonban gaz
dasági potenciálja, tőkeereje, a 
multinacionális óriásvállalatok 
székhelyeinek száma és nem utol
só sorban a mindezeket pontosan 
indikáló légi forgalom alapján 
mindössze 5-6 (Tokió, New York, 
Los Angeles, Szöul, Oszaka és ta
lán Sanghaj) tekinthető metropo
lisz-, vagyis igazi világváros régi
ónak {1. táblázat; 1. ábra).

Ugyanakkor az 5-10 milliós 
kategóriába további 3 (Párizs, 
London, Chicago) érdemli ki gaz
dasági hatalma által a 
világvárosrégió rangot. További 
mintegy másfél tucatnyi „kisebb” 
világvárosrégió ismert, amelyek 
közül egyikük-másikuk népes
ségszáma az egymillió fő alatt 
marad (pl. Frankfurt, Zürich), an
nak ellenére, hogy a pénzintézeti 
szférában eminensek.

A mindösszesen mintegy 
25-27 metropolisz közül azonban 
mindössze három emelkedett ki a 
kozmotársadalom kristályosodási 
gócaként, a globális gazdaság 
„vezérlő” pultjaként. Ma a világ 
„háromlábú székét” New York, 
London és Tokió alkotja. E funk
cionális gigaközpontok (1. táblá
zat) egyfelől következményei, 
másfelől generálói a globaliz- 
musnak. Mondiális „agyközpont” 
szerepüket lényegében annak kö
szönhetik, hogy a globalizáció 
meghatározó erőinek, a világot 
átfogó multinacionális tőkekong
lomerátumoknak különleges lép
tékű, az egész világpiac idővesz
teség nélküli elérhetőségét, vala
mint irányítását lehetővé tevő 
legkorszerűbb és nagy teljesítmé
nyű kommunikációs (közlekedési 
/távközlési/informatikai), pénz- 
technikai szolgáltatási infrastruk
túrákkal rendelkező műszaki -  
sőt egyre inkább kulturális -  kör
nyezetet nyújtanak.

Amilyen mértékben előre ha
lad a globalizáció, olyan mérték
ben összpontosul a légi forgalom 
egyre nagyobb hányada a metro
poliszokban, és ezeken belül is a 
„globális városok”-bán. A „há
romlábú szék” Párizs felzárkózá
sával hamarosan négylábúvá sta
bilizálódik, de távlatilag bővülhet

e kör Berlinnel, Los Angelessel, 
esetleg Shanghajjal.

A fejlett és közepesen fejlett vi
lágban a repülőtér állomány 
nagyjából kialakultnak tekinthető, 
csak kevés teljesen új taggal gya
rapszik. A fejlesztések inkább a 
meglevők kapacitásának bővítésé
re, korszerűsítő munkálatokra 
szorítkoznak. Ezek közé sorolha
tók a volt szocialista országok 
számos vidéki füves repterének 
szilárd anyagú futópályával való 
ellátása, a volt katonai létesítmé
nyek polgári célokra történő ki
építése (terminálok, hozzájáró 
utak stb.) regionális repülőterek
ké. Egyértelműen polarizálódás 
megy végbe a repülőterek hálóza
tában, illetve forgalmában. Egyfe
lől mind több kisebb (60-120 ezer 
lakosú) város kapcsolódik be a 
közhasználatú légi közlekedésbe, 
másfelől viszont a légi forgalom 
egyre nagyobb hányada összpon
tosul a metropoliszokban.

Kérdés, hogy a repülőterek 
milyen ismérvei tükrözik legin
kább a globalizációt, illetve vá
rosrégiójuknak a globális gazda
ságban betöltött szerepét?

2. Repülőtéri kapacitások és tel
jesítmények mint metropolisz 
indikátorok

a) A repülőtéri infrastruktú
ra. A metropoliszok repülőte
reinek és futópályáinak szá
nta. Elővárosi és távolsági 
vasúti hálózati kapcsolatok

Önmagában a közforgalmú repü
lőterek száma nem minősíti iga
zán a nagyvárosi régióknak a lé
gi közlekedésben betöltött szere
pét, de még az összforgalom
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1. táblázat
A világ legnagyobb városrégióinak sorrendje népességszám és légi forgalom alapján

Népesség alapján Nemzetközi légi forgalom alapján Összes légi forgalom alapján Az 1 millió lakosra jutó 
összes utasszám

sor
rend város

népesség
szám, 

millió fo

sor
rend vrps

utasszám,
millió

fö

sor
rend város

utasszám,
millió

fo

sor
rend város

millió
utas

1. Tokió 27,9 1. London 92,9 1. London 106,6 1. Orlando 38,5
2. Bombay 18,1 2. Párizs 53,1 2. New York 92,2 2. Atlanta 29,3
3. Sao Paulo 17,8 3. Frankfurt 39,6 3. Tokió 83,8 3. Frankfurt 28,3
4. Sanghaj 17,2 4. Amszterdam 39,3 4. Chicago 80,3 4. Las Vegas 28,2
5. New York 16,6 5. Tokió 31,7 5. Atlanta 80,2 5. Denver 21,0
6. Mexikóváros 16,4 6. Hongkong 29,6 6. Párizs 73,6 6. Amszterdam 19,9
7. Peking 14,2 7. Szingapúr 28,6 7. Los Angeles 68,5 7. San Francisco 18,3
8. Dzsakarta 14,1 8. Bangkok 22,3 8. DallasFt. W. 60,7 8. Phoenix 15,6
9. Lagosz 13,5 9. New York 22,2 9. Frankfurt 49,4 9. Dallas/Ft. W. 15,6

10. Los Angeles 13,1 10. Zürich 22,2 10. San Francisco 41,1 10. London 14,7
11. Kalkutta 12,7 11. Brüsszel 21,0 11. Amszterdam 39,6 11. Minneapolis 13,2
12. Tiencsin 12,4 12. Honolulu 20,0 12. Denver 38,8 12. Chicago 11,5
13. Szóul 12,3 13. Szüul 18,0 13. Las Vegas 36,9 13. Houston 11,2
14. Karachi 12,1 14. Los Angeles 17,5 14. Szöul 36,7 14. St. Louis 10,2
15. Delhi 11,7 15. München 17,0 15. Minneap/St.P 36,6 15. Miami 9,6
16. Buenos Aires 11,4 16. Madrid 16,4 16. Phoenix 35,9 16. Toronto 9,6
17. Manila 10,8 17. Toronto 16,2 17. Detroit 35,5 17. Seattle/Tac. 9,5
18. Kairó 10,7 18. Koppenhága 16,0 18. Houston 35,2 18. Szingapúr 9,3
19. Oszaka 10,6 19. Tajpej 15,4 19. Miami 33,6 19. Madrid 8,6
20. Rio de J. 10,2 20. Palma de M. 15,0 20. Madrid 32,8 20. Los Angeles 8,6
21. Dakka 10,2 21. Róma 14,9 21. Hongkong 32,7 21. Róma 8,2
22. Párizs 9,6 22. Miami 14,6 22. Orlando 30,8 22. Párizs 7,7
23. Isztambul 9,3 23. Manchester 14,1 23. St. Louis 30,5 23. Detroit 7,6
24. Moszkva 9,3 24. Milánó 14,0 24. Bangkok 29,6 24. Boston 6,6
25. Lima 8,4 25. Düsseldorf 13,0 25. Toronto 28,8 25. Philadelphia 5,7
26. Teherán 7,3 26. Oszaka 12,0 26. Szingapúr 28,6 26. New York 5,6
27. London 7,3 27. Peking 11,2 27. Seatle/Taco. 28,4 27. Hongkong 5,2
28. Bangkok 7,3 28. Barcelona 10,1 28. Boston 27,4 28. Bangkok 4,0
29. Chicago 7,0 29. Kuala Lump. 10,0 29. Róma 25,9 29. Tokió 3,0
30. Hyderabad 6,7 30. Chicago 9,7 30. Philadelphia 24,9 30. Szöul 3,0

nagyságával sem függ össze szo
rosan. Jó néhány metropoliszban 
több, akár négy repülőtér is mű
ködik különböző okok miatt.

Van, ahol az egykor a város
testhez túl közeli telepítés folytán 
a terjeszkedő város a körbeépítés
sel lehetetlenné tette a szükséges 
bővítést, ezért (akár többször is) 
egyre újabb távolibb helyeken 
kellett új repülőteret létesíteni. 
Berlin nyugati felében pl. a város 
belsejében fekvő „betokosodott” 
Tempelhofról a lazább struktúrájú 
Tegelre helyeződött át a forgalom

(Tempelhof „city airport”-ként 
kisgépes forgalomra szakosodott), 
míg a megosztott városnak a ko
rábban az NDK-hoz tartozó ré
szén Schönefeld fejlesztése meg
lehetősen visszafogott volt.

Egyes óriásvárosokban a for
galom rendkívüli mérete, egyet
len -  bármilyen nagy -  repülőté
ren való bonyolításának képtelen
sége, illetve annak az esélyét 
csökkentendő, hogy kedvezőtlen 
időjárás (lokális köd, ónos eső) 
totálisan megbénítsa a forgalmat, 
egymástól nagy (akár 70-80 km-

es) távolságra, a magvárostól kü
lönböző irányokban szétfutó földi 
közlekedési magisztrálék mentén 
hozták létre a légi kikötőket. Erre 
a legeklatánsabb példa London, 
amelynek az egész világon pél
dátlanul nagy légi forgalma négy 
nagy repülőtér (Heathrow, 
Gatewick, Stansted, Luton) között 
oszlik meg. A londoni repülőterek 
közötti feladatmegoszlás lehető
ségével csak kis mértékben éltek 
az üzemeltetők és a légitársaság
ok; bizonyos viszonylatpreferen
ciák a nemzetközi forgalomban
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Berlin

1. ábra
A három globális város (sraffozott) és a három szemiglobális város (pontozott) repülőtéri utasforgalma 

(millió fő a városnév mellett), valamint a városok közötti utasforgalom intenzitása (ezer fő) 2000-ben 
[ICAO adatokból szerkesztette Erdősi F.]

mutatkoznak, viszont egyetlen re
pülőteret sem szakosítottak a bel
földi járatokra. A nagy repülőte
rek vegyes (nemzetközi/belföldi) 
profiljának előnye, hogy az uta
sok nem jelentéktelen része szá
mára feleslegessé teszik a másik 
repülőtérre való időt rabló, általá
ban a városközponton keresztül 
lehetséges utazást. London legna
gyobb repülőtereinek, Luton ki
vételével, a városközponttal ki
mondottan rövid utazási időt lehe
tővé tevő gyorsvasúti kapcsolata 
van -  a forgalmi dugók miatt ki
számíthatatlan eljutási idővel járó 
autópályás közlekedés mellett 
azonban a repülőterek között 
nincs közvetlen, gyors és nagy 
teljesítményű tömegközlekedési 
kapcsolat, a buszoktól eltekintve.

A brit fővároshoz képest csu
pán mintegy tizenhetednyi légi 
forgalmat geijesztő Moszkva egé
szen más okok miatt ugyancsak 
négy közforgalmú repülőtérrel 
rendelkezik. Bár az orosz főváros
ban is az egyik ok a legkorábbi 
Tusino, majd Vnukovo és Bikovo 
esetében a városrendezés volt, 
azonban itt alapvetően politikai 
Megfontolás, nevezetesen a túl
nyomó hányadú belföldi és az el
sősorban külföldi utasok által kel

tett nemzetközi forgalom elválasz
tásának szándéka érvényesült még 
annak az árán is, hogy a mindkét 
rendszer igénybevételekor több
ször tíz km-es távolságokat kell 
megtenni pl. Seremetyevo és 
Domogyedevo között a rossz au
tóbusz-közlekedés, vagy az újab
ban drága taxiközlekedés igénybe 
vételével. Párizsban névlegesen 
három közforgalmú repülőtér mű
ködik. A legrégebbi, a híres le 
Bourget a várostesttől nyugatra 
ma már inkább csak az „általános” 
(sport-, mentő-, tűzoltó és egyéb 
célú kisgépes) repülést és a busi
ness flight-ot szolgálja, míg a me
netrendszerű és charter közepes- 
és nagygépes utasszállítás, vala
mint teheráru (cargo) szállítás két 
légikikötő, a várostesttől É-ra levő 
Orly és a délre levő Roissy elővá
roshoz tartozó, Ch. de Gaulle-ról 
elnevezett között oszlik meg. 
Mindkét repülőtér -  bár eltérő ará
nyokban -  belföldi és nemzetközi 
forgalomra egyaránt berendezke
dett, sőt a nemzetközi forgalom 
sem szakosodott igazán kategori
kusan földrészek, vagy Európán 
belüli nagyrégiók szerint.

New York városrégiójában sem 
különül el ugyan repülőterenként 
a belföldi és a nemzetközi légi

közlekedés, azonban a szakoso
dás mértéke a többi óriásvároshoz 
képest nagy mértékű azzal, hogy a 
nemzetközi a JFK légikikötőben 
összpontosul, míg a másik két 
nagy repülőtéren a nemzetközi 
forgalom aránya jelentéktelen.

Tokió világviszonylatban is 
kiemelkedő volumenű légi for
galmát csupán két légikikötő bo
nyolítja, de a fő viszonylatok te
kintetében szinte kizárólagos 
profillal. A régebbi Narita az or
szág legnagyobb (és egyben a 
Távol-Kelet egyik legforgalma
sabb) nemzetközi repülőtere, 
amely elsősorban a fővárosi 
agglomerációt, másodsorban az 
ország egyéb területeit szolgál
ja. Csupán néhány belföldi járat 
fogadója, így összforgalmának 
98%-a nemzetközi. Évi 2-3 mil
lió főt elérő tranzitutasa által a 
Távol-Kelet legnagyobb távol
sági forgalmi gyűjtő/elosztó 
hubja. Helyhiány miatt elérte 
fejlesztésének határait és bár két 
terminálja van, egyetlen (4000 
méteres) futópályával bonyolítja 
le az óriási forgalmat. (Kapaci
tása napi 360 repülőgép indu
lás/leszállás.) Rendkívül magas 
üzemeltetési költségeinek is be
tudhatóan az igénybe vevő repü
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lőgépek leszállási díja közelíti a 
7000 dollárt, vagyis kétszerese a 
párizsinak. Ennek ellenére a „je
len levő” 52 légitársaságon kí
vül mintegy 40 van a várakozó 
listán. (Ilyen feltételek okán pl. 
a MALÉV az 1990-es évek de
rekán Budapestről indított né
hány charter járatának 
destinációja a fő sziget északi 
részén fekvő Sendai volt.) 
Narita közlekedési kapcsolata 
Tokió belterületével jó, autópá
lyán kívül az alig egy órás me
netidejű gyorsvasút is rendelke
zésre áll. Narita cargo forgalma 
a legelsők közé tartozik a vilá
gon (évi 1,5-1,8 millió tonná
val), azonban új áruterminálját 
elegendő hely hiánya miatt a re
pülőtértől néhányszáz km-re 
voltak kénytelenek felépíteni. A 
japán főváros másik, az utóbbi 
évtizedekben kiépített légikikö
tője Haneda a várostesttől mesz- 
sze és Naritával ellentétes olda
lon fekszik. Kevés kivételtől 
(kínai vonalaktól) eltekintve a 
világ területileg legkoncentrál
tabb belföldi légi forgalmának 
lett a többi japán várost messze 
maga mögé utasító fő hubja 
(ahol a nemzetközi forgalom 
aránya mindössze 3-4% közöt
ti). Szokatlanul sok (5) futópá
lyája lehetővé tette, hogy Japán 
legforgalmasabb (évi közel 50 
millió utast kiszolgáló) légiki
kötőjévé váljon. -  A két eltérő 
rendeltetésű repülőtér távolsága, 
és kizárólag a belvárost elkerülő 
autóbusz járatokkal való össze
kötöttsége miatt riasztóan rosz- 
szak a feltételei a belföldi-nem
zetközi kombinált utazásnak. A 
valamelyik vidéki városból 
Haneda-ra érkező, külföldre tar
tó utas 340 órás buszozással, 
vagy az alig rövidebb időigényű 
taxikkal tud eljutni Naritára. 
Ennyi idő alatt a Shinkanzen vé
gigfut az ország leghosszabb 
vasútvonalán. (E körülmény 
legkevésbé elviselhető a külföl
di üzletemberek számára.) Nem 
hagyható azonban figyelmen kí
vül, hogy a nagyközönségnek a 
japán fővárostól csupán

néhányszáz km-re levő (órán
ként 250-300 km-es sebességű) 
Shinkanzen vonatokkal elérhető 
nagyvárosok (főként Oszaka, 
Nagoya, Kyoto) kínálat válasz
tékot bővítő nagy repülőterei is 
rendelkezésre állnak.

Amint az már az előzőekből 
érzékelhető, a repülőtéri infrast
ruktúra értékesülése erősen függ  
az elérhetőségtől, azaz a vonzás- 
körzettel kiépített földi közleke
dési kapcsolatok minőségétől. E 
tekintetben a repülőtér és a köze
li metropolisz közötti elővárosi 
gyorsvasúti összeköttetésnek, va
lamint a „nagyvasúti” (országos, 
esetleg nemzetközi) távolsági há
lózathoz való kötöttségnek van 
különleges értéke. Nagy sebessé
gű távolsági vasúttal (repülőtéri 
állomással) közvetlenül Párizs 
Ch.d.G., Lyon Satolas, közvetet
ten (a városban levő, a repülőtér
től néhány km-re levő állomás
sal) Berlin, Hannover, Stuttgart, 
Róma, Firenze, Madrid, Brüsz- 
szel, Lilié, Sevilla, Marseille, to
vábbá japán városok: Oszaka, 
Tokio, Fukuoka stb. kiszolgálása 
biztosított. Nagy sebességű rend
szerre (TGV, ICE) tervezett, de 
normál sebességgel közlekedő 
fővonali vonatokkal érhető el a 
frankfurti repülőtér, továbbá a re
pülőtérrel rendelkező városok 
sora, pl. Nizza, Hamburg, Bor
deaux, München, Zürich, Genf, 
Torino, Bologna.

Ugyan fajlagosan (egy kg 
szállítmányra vetítve) a légi köz
lekedés üzemanyag fogyasztása 
és emissziója a legnagyobb a 
közlekedési alágazatok közül, a 
nagy repülőterekre vezető elővá
rosi gyorsforgalmi utak gépjár
műforgalma által előidézett lég
szennyeződés és ökológiai kár 
felülmúlhatja a repülőgépek által 
okozottat. Részben környezetvé
delmi, részben viszont forgalmi 
kapacitás és eljutási idő takaré
kosság érdekében Európában a 
nagyvárosi repülőterek mintegy 
3/4-ébe vezet elővárosi gyors
vasút és számos helyen épülő
ben, vagy legalábbis a tervezés 
stádiumában van.

b) Forgalmi kapacitás

Egy nagyváros komplex légi 
közlekedési értékének elméleti
leg további eleme lehet repülő
tereinek össz forgalmi kapacitá
sa. Miután a kapacitásnövelés 
kevés kivételtől eltekintve kö
veti a tényleges forgalmi terhe
lést, felesleges kapacitások job
bára csak átmenetileg mutat
koznak. Ezek számbavétele he
lyett konkrétabb adatnak ígér
kezik a futópályák száma és (a 
repülőgépek nagyságát behatá
roló) hossza. Azonban a való
ságban nem igazán szoros az 
összefüggés a futópályák száma 
és az utasforgalom között. Jó 
néhány nagyvárosi repülőtér 
kénytelen egyetlen hosszú futó
pályán bonyolítani az akár évi
10 millió főt is meghaladó szá
mú utasforgalmat, amihez még 
jelentős áruszállító repülőgép 
forgalom is társul (pl. Tokió 
Narita, London-Gatwick, Bir
mingham). A legtöbb metropo
lisz repülőtéren is mindössze 
két nagy futópálya áll rendelke
zésre (igaz, gyakran megkettőz
ve ikerpályaként), mint pl. a vi
lág egyik legnagyobb repülőte
rén, a londoni Heathrow-n, to
vábbá Münchenben, Madrid
ban, de a párizsi CHD-on is. 
Három futópálya Koppenhága, 
Frankfurt, Róma stb. repülőte
rén áll rendelkezésre, míg 
Amszterdamban 4, Montrealban 
pedig 6 futópályán oszlik meg a 
forgalom. A terminálok száma 
sem igazán alkalmas a repülőte
rek minősítésére, mivel inkább 
a korábbi(-ak) továbbfejleszthe- 
tetlenségére utal, vagy a belföl
di és nemzetközi utasok elvá
lasztott kezelésének szükség- 
szerűségéből adódik.

Egyes repülőterek jelentősé
gét növeli, hogy a Concord ál
tali szuperszonikus utas
szállítási szolgáltatásra is be
rendezkedtek, mint pl. New 
York J.F.K., Párizs Ch.d.G., 
London-Heathrow, Rio de Jane
iro, Casablanca, Doha stb.
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c) A légi közlekedési hálóza
tok szervezésében és üzemel
tetésében betöltött (forgalom
gyűjtő/elosztó) csomópont 
szerep

Valamennyi nagy és közép kategó
riájú (sőt számos kis) légitársaság 
a liberalizáció/dereguláció nyo
mán kiéleződött verseny-nyomás 
hatására ráfordításai csökkentése 
érdekében kialakította a hub and 
spokes hálózati rendszerét. A  
nagyvállalatokra méretezett rend
szerekben a gyenge forgalmú vi
déki repülőterekről kisebb gépek
kel szállítják a csomópont (hub) 
repülőtérre az utasokat, ahonnét a 
közös irányú forgalom összeköte- 
gelésének igényével nagy gépeken 
történik a távolsági utasszállítás a 
másik, elosztó hubig; onnét 
ugyancsak kisebb gépekkel juttat
ják el az utasokat a „vidéki” repü
lőterekre. A valamennyi, vagy leg
több földrészen szolgáltató globá
lis társaságok kontinensenként 
egy vagy több hub-ba szervezik a 
forgalmukat, de a fő  hubot anya
országukban rendezik be. Nagy te
rületű országok belföldi szolgálta
tói rendszerint ugyancsak nem 
érik be egyetlen hubbal.

A hub repülőterek alapvető 
szerepe tehát a forgalom vállalat- 
gazdasági szempontból racionális 
hálózati rendszerének alakítását 
szolgáló forgalomgyűjtőf-elosztó 
tevékenység, amihez esetenként 
más kiegészítő létesítmények (pl. 
javítóműhelyek, catering üzemek, 
személyzeti szállodák/éttermek) 
is társulhatnak. A hubok telep
helyének kiválasztásakor a ha
gyományos nagy társaságok elő
nyös helyzetbe kerültek azzal, 
h°gy fő  hubjukat országuk legje
lentősebb, legforgalmasabb repü
lőterén alakíthatták ki, élvezve a 
nQgy méretekből, valamint a más 
légi szolgáltatókkal való együtt
működés lehetőségéből adódó szi
nergiákat. A piacon később meg
jelenő, új vagy kisebb légitársa
ságok viszont repülőtéri hely- és 
forgalmi kapacitáshiány, továbbá 
vállalhatatlanul nagy (ingatlan 
bérleti, infrastruktúra/közüzemi

illeték stb.) költségek miatt gyak
ran kénytelenek beérni a másodla
gos jelentőségű, de olcsóbban 
igénybe vehető és fizikailag bő
víthető repülőterekkel. Több pél
da bizonyítja, hogy a fő hub he
lyének megválasztásakor el lehet 
tekinteni a repülőtér rangjától, mi
vel a tranzit- és transzfer forgalom 
a mellette levő város szempontjá
ból indifferens, hiszen az érkezők 
majd tovább utazók általában el 
sem hagyják a repülőteret. Hub 
számára tehát alkalmasak lehet
nek a kevés célforgalmat keltő, de 
(műszaki adottságaikból adódó
an) megfelelőforgalmi kapacitású 
középvárosi repülőterek is.

Az előbbi okok miatt az Egye
sült Államok jó néhány városá
nak (pl. Charlotte, Cincinnati, 
Nashville, Raleigh, Orlando, 
Dayton) a belföldi légi közleke
dés összekötegelésében és diszt
ribúciójában játszott szerepnek 
megfelelő csomópont értéke nem 
korrelál szorosan a népesség
számmal, de más (funkcionális) 
metropolisz jellemzőkkel sem. 
Több légitársaság hubjai a legex
ponáltabb helyeken egybeesnek, 
így egyes repülőterek az utasfor
galmukat messze meghaladó je
lentőségre tesznek szert forgalmi 
csomópontokként, vagy éppen a 
nagy utasforgalmuk jelentőségét 
növeli tovább a többszörös hub 
funkciójuk.

A világ legintenzívebb légi vo
nalak összekötegelődési pontjai 
egyben kijelölik a földrészek ki
emelkedő csomópontjait (melye
ken a nagy légitársaságok elősze
retettel rendezik be hubjaikat). Eu
rópában ezt a szerepet London töl
ti be (a 25-ből 7 vonallal), Észak- 
Amerikában New York (3 vonal
lal), a Távol-Keleten Szingapúr 
(5), Hongkong (6) és Tokió (4).

d) Légitársaságok székhelye

A  legrégebbi múltú, a piacon tar
tósan jelenlevő, összesen több
ször tízezer főt foglalkoztató 
nagy légitársaságok vállalati köz
pontjukat országuk, régiójuk leg
nagyobb forgalmú városában

emelt reprezentatív, sokemeletes 
székházban helyezték el. (A Pan 
Am New Yorkban, a SAS Kop
penhágában, a JAL Tokióban, a 
KLM Amszterdamban, a Swissa
ir Zürichben stb). A közvetlen 
kapcsolattartás érdekében gya
korlati szervezési okokból egyes 
társaságok nem magában a város
ban, hanem az általuk hubként 
használt közeli repülőtéren hoz
ták létre központjukat. E tekintet
ben figyelemre méltó a nagy lon
doni repterek vonzereje. (Pl. a 
British A.-t Heathrowról, a Bri
tannia Airways-t, az Air Foyle-t, 
a Monarch A.-t és még tucatnyi 
kisebbet Lutonról, az Air UK-t és 
az Air UK Leisure-t Stanstedről 
irányítják.) Néhány légitársaság 
részesítette előnyben azt a meg
fontolást, hogy bár kiemelkedő 
részarányt képvisel az ország leg
nagyobb repülőterének forgalmá
ból, ahol ezért egyébként a hubját 
is berendezte, azonban mégis egy 
távoli városban működő vállalat
központból látta el az irányítási, 
vezetési tevékenységet. (Pl. a 
Lufthansa központja eredetileg 
Düsseldorfban, a KLM központja 
Rotterdamban volt, azonban idő
közben áttelepültek a légi közle
kedésben meghatározó mega
repülőterekre, Frankfurtba, illet
ve Amszterdam-Schiphool-ba.) 
Részben adó- és más költségkí
mélési megfontolásból, részben a 
vidéki anyarepülőtérhez való kö
tődés előnyei felismerése okán a 
kis- és közepes társaságok vidéki
-  gyakran jelentéktelen -  városo
kat választottak ki központjuk te
lephelyéül.

A német légitársaságok szék
helyük tekintetében területileg 
erősen decentralizáltak. Tucatnyi 
nagyvároson kívül olyan közép- 
és kisvárosokban is hoztak létre 
vállalati központokat, mint 
Oberursel, Friedrichshafen, 
Kelsterbach, Kriftrel, Augsburg, 
Erfurt, Neu Isenburg. Hasonló a 
helyzet az Egyesült Királyság
ban, ahol Hawarden, Exeter, 
Blackpool, Gloucester, Invemess 
stb. is megfelelt légi vállalkozá
sok székhelyének.
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A struktúrák áttekintéséből ki
derül, hogy a metropoliszok gaz
dasági potenciálját ugyan általá
ban a légitársasági központok is 
gazdagítják, azonban a légi szek
tor elsősorban a (nemzetközi) 
forgalom által meghatározott sú
lyától gyakran elmaradva, mivel 
térben erősen elkülönülhet a rea
lizált közlekedési teljesítmény 
színhelye (a fő hub, vagy a leg
több saját járatot indító/fogadó 
nagy repülőtér-) és a társaság 
székhelye.

2. táblázat
A világ cargo forgalomban kitűnő repülőterei

Város/repülőtér Összesen Ebből nemzetközi
1000 t 1000 t %

1 New York (JFK+Newark) 2601 1275a) 47,9
2. Memphis 2453 • •
3. Hongkong 2241 2241 100,0
4. Tokió 1886 1876b) 99,4
5. Szöul 1847 1592 86,1
6. Los Angeles 1815 878 48,3
7. Anchorage 1804 1494 82,8
8. Szingapúr 1683 1683 100,0
9. Frankfurt 1567 1517 96,8

10. Miami 1558 1260 80,8
11. Luisville 1510 • •
12. London 1307 1615c> •
13. Chicago 1293 728 56,3
14. Amszterdam 1203 1203 100,0
15. Tajpej 1196 1196 100,0
16. Párizs 1019 994d) 97,5
17. Oszaka (Kansai) 923 851 92,1
18. Bangkok 947 828 94,7
19. Indianapolis 761 • •
20. San Francisco 693 431 62,1
21. Brüsszel 676 676 100,0
22. Dallas/Ft. Worth 671 • •
23. Dayton 668 • •
24. Atlanta 656 • •
25. Luxemburg 500 500 100,0
26. Kuala Lumpur • 479 •
27. Zürich • 387 •
28. Köln/Bonn • 381 •
29. Tel Aviv 345 336 97,3
30. Sydney • 329 •
31. Johannesburg • 325 •

a) csak JFK
b) csak Narita
c) Heathrow + Gatwick
d) csak CDG

e) A repülőtéri forgalom ösz- 
szetétele és mérete

-  Az utas- és cargoforgalom ará
nya, szakosodott repülőterek 
A közforgalmú repülőterek kevés 
kivételtől eltekintve vegyes profi- 
lúak, azaz az utasforgalom mel
lett kisebb-nagyobb arányban 
cargo forgalmat is bonyolítanak.

Légi áru forgalomra valami
lyen szinten ugyan valamennyi 
jelentősebb repülőtér berendez
kedett, azonban nagyon eltérő

arányok alakultak ki a személy- 
és áruforgalom méreteiben, vala
mint a belföldi és nemzetközi for
galom viszonyában. Mivel ér
demleges belföldi cargo szállítás 
csak a nagy országokban folyik, a 
legnagyobb repülőterek cargo 
forgalma (néhány kivételtől elte
kintve) vagy teljesen nemzetközi 
(a városállamokban és kis orszá
gokban), vagy túlnyomóan nem
zetközi. Ugyan az utóbbi évtize
dekben jó néhány, kifejezetten 
cargóra szakosodott (jobbára
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egykori katonai repülőterek kon
verziójával kiépített) repülőtér 
kezdte meg működését, ezek tel
jesítménye csupán tört részét te
szi ki a nagy, vegyes forgalmú lé
gikikötőkének. A FedEx gyorsáru 
szállító világcég, amelynek háló
zata a világ majdnem 200 orszá
gára terjed ki, nem világváros
ban, hanem a Mississippi melletti 
(„mindössze” bő félmilliós) 
Memphisben hozta létre fő hubját 
és logisztikai központját. Ennek 
köszönhetően világméretekben 
már jó ideje Memphis (személy- 
szállításban marginális teljesít
ményű) repülőtere vezet, de a 
nagyvárosok közül New York 
forgalma a legnagyobb, reprezen
tációja is igen magas. A 2. táblá
zatból kiderül, hogy a jó helye
zést elért kisebb városok között 
szerepel az alaszkai Anchorage, 
az USA-beli Luisville, Indiana
polis és Dayton is, amelyek utas- 
forgalma amerikai viszonylatban 
ugyancsak jelentéktelen. Ancho
rage (mint az USA egyik „külső” 
államának legnagyobb repülőtere 
főként annak köszönheti arányta
lanul nagy forgalmát, hogy hubja 
fordítókorong szerepet tölt be.

Európában a katonaiakból pol
gárosított mintegy két tucatnyi je
lentősebb nyugat- és közép-euró- 
pai repülőtereknél (pl. a franciaor

szági Vatry, a németországi Hahn, 
Laage, Preschen, Parchim, 
Rothenburg, Niederrhein,
Heringsdorf, Barth) ma még jóval 
nagyobb forgalmú a világhírű, a 
menetrendszerű interkontinentális 
áruszállításban kitűnő Cargolux 
légitársaság központja, Luxem
bourg, de a belgiumi Oestende is.

A világvárosok/nagyvárosok 
cargo forgalmi sorrendje figyel
met érdemlően eltér a személy- 
forgalmitól a következő jellegze
tességekkel:
- a távol-keleti ipari/logisztikai 

központok jóval magasabb 
pozíciót foglalnak el (Hong
kong 18, Szöul 9, Szingapúr 
18, Tajpej 19, Oszaka 14, 
Bangkok 6 hellyel magasab
bat), de Miami és Brüsszel is 
(9 és 8 hellyel);

- Los Angeles, Tokió, Frankfurt
pozíciója nagyjából (legfeljebb 
egy hely különbséggel) meg
egyezik az utasforgalmival;

- nagyobbrészt amerikai városok
maradnak el lényegesen az 
utasforgalmi pozícióktól (At
lanta 19, Dallas 14, San Fran
cisco 10, Chicago 9 hellyel), 
de e csoportba tartozik Lon
don és Amszterdam is (8, illet
ve 3 hellyel).

-  Az össz utasforgalom mérete és 
fajlagos értékei

Az össz utasforgalom mérete (1. 
táblázat) meglehetősen jól tükrö
zi a világvárosoknak a gazdaság
ban, a mobilitásban, való részvé
telét, potenciálját, dinamizmusát. 
A „Hármak” után két olyan ame
rikai metropolisz következik, 
amelyek ugyan túlnyomóan bel
földi forgalmat keltenek, azon
ban az egész világon ismert és te
vékenykedő óriásvállalatok, ban
kok, médiatársaságok központ
jai, így gazdasági jelentőségük 
messze túlmutat az országhatár
okon. A hatodik helyen álló Pá
rizs több tekintetben (idegenfor
galom, nemzetközi irodaváros) 
már eredményes versenytársa 
Londonnak. A kilencedik Frank
furt a pénzvilágban igyekszik 
Londonnal versenyezni.

Végső soron a világ légi utas- 
forgalomban kiemelkedő első 10 
világvárosa közül 2000-ben 6 
amerikai, 3 európai és 1 távol-ke- 
leti volt (5. táblázat)\

Bár az élvonalbeli világváros
ok forgalma folyamatosan és 
meglehetősen gyorsan növek
szik, hosszabb időszakot vizsgál
va nem mutatkozik számottevő 
koncentrációs folyamat (3. táblá
zat), mert a többi város repülőte
rének kisebb volumenű forgalma 
valamivel még gyorsabban nö
vekszik.

3. táblázat
A légi közlekedésben kiemelkedő első 10 világváros részesedése a világ teljes légi utasforgalmából

(nemzetközi és belföldi együtt)

1978-ban 1989-ben 1995-ben 2000-ben
Vái'os Utasszám 

millió fő Város Utasszám 
millió fő Város Utasszám 

millió fő Város Utasszám 
millió fő

Chicago 52,8 New York 75,8 London 83,2 London 106,6
New York 46,8 London 67,3 New York 77,6 New York 92,2

London 43,1 Chicago 59,1 Chicago 71,0 Tokió 83,8
Atlanta 36,6 Tokió 54,3 Tokió 70,0 Chicago 82,6
Los Angeles 32,8 Los Angeles 49,0 Los Angeles 60,0 Atlanta 80,2
Tokió 32,4 Párizs 48,1 Atlanta 57,7 Párizs 73,6

Dallas/Ft. W. 22,2 Dallas/Ft. W. 47,6 Dallas/Ft.W. 56,5 Los Angeles 72,4
San Francisco 21,5 Atlanta 43,3 Párizs 55,0 Dallas/Ft.W. 60,7
Párizs 20,8 San Francisco 29,9 Frankfurt 38,0 Frankfurt 49,4
Miami 16,5 Denver 27,6 San Francisco 36,2 San Francisco 41,1
A 10 város összesen: 324,8 502,0 605,2 742,6

A 10 VÁROS ARÁNYA
1.214,5 
26,7 %

I,!,912,8 M ILLIÓ  FŐ 

26,2%
J.368,2 m i l l i ó  i 

25,6%
3.450,0 m i l l i ó  

21,5%
FŐ
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A fajlagos teljes utasszám 
mennyisége érzékelteti a légi köz
lekedés szerepét az adott városré
gió életében, de a globális gazda
sági pozíció szempontjából mesz- 
szemenő következtetésekre e mu
tató sem alkalmas. Már a vetítési 
alappal szemben is kételyek tá
madhatnak a városrégiók (feltéte
lezhetően nem egységes szem
pontok szerinti) lehatárolásával, 
ezáltal a kimutatott népességszá
mok összehasonlíthatóságával 
kapcsolatban.

Számításaink szerint a legna
gyobb fajlagos forgalom a világ
városok közül a népességszám te
kintetében csak harmadik (agglo
merációjukkal együtt max. 4 mil
liós) kategóriájába tartozó ame
rikai nagyvárosokra jellemzők. 
Ezek az Egyesült Államok gazda
sági életében az új, tudásalapú te
vékenységek kibontakozásával az 
utóbbi évtizedekben teljesítmé
nyükkel kiemelkedő innovatív 
városok.
- Atlanta a 80 ezer főt foglalkoz

tató Delta mamut és több ki
sebb légitársaság, valamint 
országos helyfoglalási rend
szer, a CNN TV-társaság, a 
Coca Cola világcég, nagy 
távközlési szolgáltatók, or
szágos jelentőségű bankok 
központja, iparából pedig az 
autó-, a repülőgépgyártás és 
más high tech iparok emel
kednek ki. Infrastruktúrájá
nak kiépítettségét az 1996. 
évi nyári olimpiai játékok 
tesztelték;

- Las Vegas nemcsak az USA, de
a világ legnagyobb szórakoz
tató ipari központja, amely 
felfutását jórészt a maffia be
fektetéseinek köszönheti.
Funkcionális monostruk
túráját alig bontják meg más 
tevékenységek (bankok, kato
nai légi bázis);

- Denver a Közép-nyugat legna
gyobb vasúti és autópálya cso
mópontjaként számos szövet
ségi állami polgári és katonai 
intézmény központja, ahol had
felszerelési és űrhajózási beren
dezések gyártása is folyik;

- Dallas / Ft. Worth az USA leg
gyorsabban növekvő, minden 
tekintetben legmodernebb 
struktúrájú nagyvárosa, az or
szág vezető bankjai közül több
nek (Republic Nat. Bank, First 
Nat. Bank, Dallas) a központja, 
elektronikai, hadiipari, infor
matikai, űripari óriásvállalatok 
(Texas Instruments, L.T:
Fought Co. stb.) székhelye;

- a félsivatagi / szubtrópusi 
Phoenix elsősorban idegenfor
galmi/üdülőhely központ, de 
jelentős csúcstechnológiájú 
iparok (repülőgépgyártás, 
mikroelektronika) is jelen 
vannak;

- Minneapolis / St. Paul vas
úti-belvízi közlekedési cso
mópontként és mezőgazdasági 
ipari koncentrációként emel
kedett fel a nagyvárosok közé, 
de a hagyományos gazdasági 
struktúrát újabban a számító- 
gépipar masszív jelenléte már 
átalakította;

- Houston (Dallas mellett) a Dél
másik különleges gyorsaság
gal fejlődő városa, amely a ha
gyományos, de élenjáró tech
nológiával működő iparoknak 
köszönhette első felvirágzá
sát, az új keletű prosperitása 
pedig már a különleges K+F 
tevékenységekkel, mint pl. a 
tengerkutatással is összefügg;

- St. Louis, a Mississippi legna
gyobb kikötőjével, a térség 
legnagyobb vasúti és közúti 
csomópontjával értékesíti ki
váló közlekedési helyzetét. 
Gazdaságából a repülőgép és 
űrkutatási eszköz gyártás 
emelkedik ki értékben, míg 
szellemi potenciálját 3 egye
tem, több főiskola alapozza 
meg;

- Miami az Egyesült Államok
legnagyobb szubtrópusi üdü
lőhely tömörülése és a világ 
legtöbb üdülőhajó járatának 
kikötője, de egyben az ország 
legjelentősebb pénzügyi köz
pontjai közé is tartozik. Fort 
Lauderdalevel együtt agglo
merációjának népességszáma 
3,5 millió fő;

- Orlando a tágabb értelemben
vett agglomerációjával együtt 
ugyan csak 800 ezer lakost 
számlál, azonban az egész vi
lágon egyedülálló méretű légi 
forgalmat indukál. Funkcioná
lis alapját kevésbé a térség hí
res, USA viszonylatban legna
gyobb déligyümölcs termelése 
és fejlődő elektronikai ipara 
képezi, mint inkább a nap
fényövezeti tömeges üdüléssel 
és nem utolsó sorban a közeli 
Cap Canarevel űrrepülőtér, to
vábbá hadi légi bázis által kel
tett légi forgalom;

- Seattle az ország egyik legmo
dernebb gazdasági struktúrájú 
nagyvárosa, a Boeing művek 
központja, ahol a műszakilag 
legigényesebb légi járművek 
tervezése és összeszerelése fo
lyik. Az USA törzsterületét 
Álaszkával összekötő légi 
utak és tengeri hajózási jára
tok hagyományos végpontja 
és kapuvárosa.
Az előbbi városok átlagos fa j

lagos légi forgalma meghaladja a 
legnagyobb és a nemzetközi köz
lekedésbe már valamivel, vagy 
éppen jobban bekapcsolódott kö
vetkező amerikai városokét:
- határ menti fekvése ellenére

Chicagóban van a Föld legna
gyobb vasúti csomópontja és 
legforgalmasabb belvízi kikö
tője, de az Egyesült Államok 
legnagyobb belföldi légi for
galmi központja is. A hagyo
mányos közlekedési ágak 
Amerika legnagyobb élelmi- 
szeripari és más konvencioná
lis (nehéz) ipari koncentráció
ját szolgálták ki. E városrégió 
mai gazdasági szerkezet;

- San Francisco a Távol-Kelettel va
ló kapcsolattartásban jeleskedik.

-  A nemzetközi forgalom aránya 
és méretei
Önmagában az összes utasszám 
nem igazán informatív a világvá
rosi rang megítéléséhez.

Észak-Amerikában, ahol a bel
földi távolsági közlekedés túlnyo
mó része repülőgépekkel történik, 
a legnagyobb városok repülőterei 
90%-ot jóval meghaladó arányban
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az országon belüli közlekedésre 
rendezkedtek be, de még a keleti 
és nyugati part két városóriása, 
New York és Los Angeles óriási 
forgalmából sem éri el a 25%-os 
részarányt a külföldi kapcsolatokat 
indikáló nemzetközi utasok ará
nya. A Távol-Kelet nagyvárosai 
közül viszont a „városállamok” 
(Szingapúr és -  Kínához csatlako
zás ellenére még mindig meglehe
tősen önálló -  Hongkong, Macao), 
a viszonylag kis területű Tajvan fő
városa, Tajpej repülőterei vagy ki
zárólag, vagy túlnyomóan nemzet
közi forgalmat bonyolítanak. Ja
pán nagyvárosai közül csak a leg
jelentősebbekre (Tokió, Oszaka) 
jellemző a nemzetközi forgalom 
elsőbbsége, míg Kínában még a 
fővárosban is valamivel felülmúlja 
a belföldi a nemzetközi forgalmat, 
a többi nagyvárosban pedig egé
szen marginális súlya van a nem
zetközi viszonylatúaknak.

A globális gazdaságban elfog
lalt pozíció megbízhatóbb indiká
torának tűnik a nemzetközi légi 
forgalom mérete, illetve a világvá
ros ebbéli sorrend helye (1. táblá
zat). E téren a nyugat-európai 
nagyvárosok helyzete jóval elő
nyösebb az amerikaiaknál, de bizo
nyos mértékig még a távol-keleti 
metropoliszokkal szemben is ran
gosabb helyezést értek el. Viszont 
számos amerikai, ausztráliai és né
hány távol-keleti nagy tőkeerejű 
város, annak ellenére, hogy transz
nacionális cégek működésének 
erősen exponált, a fizikai elérhető
ségnek nem kedvező mondiál peri
férikus helyzetük miatt a hozzájuk 
viszonylag közeli globális városon 
keresztül tartják a személyes kap
csolatot a világpiaccal és jobban ki
használják a telematika adta lehető
ségeket a személyes jelenléttel való 
„takarékoskodáshoz.”

J) A repülőterek üzemelésé
nek hatékonyságát befolyáso
ló tulajdonviszonyok

Az erősen centralizált irányítású, 
az országos és nemzetközi inf
rastruktúrát központi forrásokból 
létrehozó és fenntartó országok

ban a közforgalmú repülőterek ál
lami tulajdonban voltak és jobbá
ra ma is abban vannak. E tulaj
donformára az egyik legszélsősé
gesebb példát Japán nyújtja.

A legtöbb országban azonban 
részben az állami források szűkös
sége, de méginkább az állami tu
lajdon alacsonyabb hatékonyságá
nak megismerése okán a vegyes- 
és a magántulajdon a jellemző.

Németországban a legtöbb 
közhasználatú repülőteret több 
tulajdonos tőkéjéből létesítették. 
A legnagyobb repülőterek tulaj
donából a Szövetségi Állam is ré
szesedik a magántőke mellett. A 
legnagyobb német repülőtér, 
Frankfurt tulajdonjogi viszonyai
nak különlegessége, hogy abban 
a távoli Hamburg -  a német repü
lőgépipar központjának -  része
sedése a legnagyobb.

A nemzeti („zászlós”) légitár
saságok tulajdonában ma már ke
vés esetben maradtak meg a legna
gyobb (pl. fővárosi) repülőterek. 
Ezek közé tartozik Hollandiában 
az amszterdami. A Schipholi Re
pülőtér Társaság a KLM tulajdona. 
(E tőkeerős társaság megszerezte a 
Bécs-Schwechat repülőtér részvé
nyeinek 20%-át, ami hozzásegítet
te a KLM-et ahhoz, hogy 
Schwechaton rendezze be európai 
hálózatának második fő hubját.) A 
holland vidéki repülőterek többsé
ge (Maastricht, Eindhoven, 
Groningen) vegyes (állami, tarto
mányi, városi, kereskedelmi kama
rai) tulajdonban van.

g) Metropoliszok vagy vidéki 
városok légi közlekedésének 
fejlesztése?(A repülőtér háló
zatfejlesztési politika dilem
mái Japán példáján)
Még a legfejlettebb kis országok
ban is a nemzetközi (főként inter
kontinentális) légi forgalmat álta
lában egy nagy („központi”) re
pülőtér bonyolítja, amelynek „ár
nyékában” nem képes kibonta
kozni, hasonló kapacitásúvá fej
lődni még a gazdaságilag külön
legesjelentőségű másik kifejezet
ten nagyváros. így pl. Hollandia

nemzetközi légi kapcsolatait 
Amszterdam realizálja, ezért a 
mindössze 70 km-re levő kikötő
óriás, Rotterdam repülőtere nagy
ságrenddel kisebb, profilja jobbá
ra a speciális áruszállításra szorít
kozik, ahogyan Belgiumban 
Antwerpennnek is jelentéktelen a 
repülőtere, miután a brüsszelit 
fejlesztették fel (többek között a 
NATO központja és több EU in
tézmény kiszolgálása okán) köz
ponti, az egész országot kiszolgá
ló nemzetközi repülőtérré.

Jóval kiegyensúlyozottabb, 
decentralizáltabb a repülőtér állo
mány területi megjelenése jó né
hány nagy területű fejlett ország
ban, így elsősorban az Egyesült 
Államokban, Németországban, 
Ausztráliában, míg egyesekre a 
főváros túlsúlya jellemző (Fran
ciaország, Egyesült Királyság, 
Spanyolország stb.) Japán az 
utóbbi típus szélsőséges példáját 
testesíti meg, ahol feszültség tá
madt a repülőtér-hálózat fejlesz
tés politikai törekvései és a tény
leges igények között.

Japán repülőtér hálózat sajátos
ságainak alakításában a természeti 
és regionális gazdasági adottságok 
mellett különlegesen jelentős sze
repe volt (és van) az ország légi 
közlekedési politikáját alakító 
erőknek (a politikusok, minisztéri
umi főtisztviselők és üzletembe
rek alkotta ún. „vasháromszög
nek”). A szigetország regionális 
fejlődésében nagyfokú egyenlőt
lenség mutatkozott meg az utóbbi 
fél évszázadban. A fősziget, 
Honshu Csendes-óceáni régióiban 
(Tokió, Oszaka és Nagoja 
konurbációban) nemcsak a népes
ség, hanem a gazdaság is igen 
nagy mértékben összpontosult. 
Ezen belül kiugró mértékű volt a 
főváros Tokio térségében végbe
ment koncentráció, amelynek 
alapján a japán geográfia egyfajta 
egypólusú koncentrációról beszél.

Japán repülőtér hálózatának 
fejlesztése a tényleges regionális 
fejlődéssel és az abból adódó légi 
közlekedési igényekkel összevetve 
meglehetősen ellentmondásosan 
fejlődött. A menetrendszerű járatok
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közlekedésére berendezett, megle
hetősen sűrű (a Ryukyu szigeteki
vel együtt összesen 93 tagból álló) 
repülőtér hálózat 267 várospár kö
zött teszi lehetővé a rendszeres lé
gi közlekedést, összességében vi
szonylag egyenletes területi meg
oszlást mutat. (Közülük 21 nem
zetközi menetrendszerű forgalmat 
is bonyolít.) A repülőtér mint légi 
közlekedési potenciál aránylag 
egyenletes területi megoszlásával 
szemben a forgalom (különösen a 
nemzetközi) viszont aránytalan 
mértékben összpontosul a két vi
lágvárosban, Tokióban és Oszaká
ban. A belföldi utasforgalom mint
egy 83%-a e két metropolisz ösz- 
szesen 3 mega repülőterén 
(Haneda, Itami, Kansai)) összpon
tosul, amelyekhez képest már 
nagyságrenddel kisebb forgalmat 
bonyolít Nagoja, valamint a 
Kjusu-szigeti Fukuoka és a Hok- 
kaido-szigeti Szapporo. Miközben 
a japán repülőtéri forgalmat már 
ma is egypólusú koncentráció jel
lemzi, a repülőtér hálózat fejleszté
se nem a valódi forgalmi igények
nek megfelelően történt, ugyanis
- túl sok energiát és pénzt fordí

tott a japán állam a vidéki re
gionális repülőtér hálózat fej
lesztésére, miközben

- a rendkívül koncentrált légi for
galmi igényeket nem volt ké
pes követni a világvárosok, fő
ként a főváros repülőtéri kapa
citásának fejlesztésekor. Ezért 
attól tartanak, hogy Tokió elve
szítheti a nemzetközi városok 
hierarchiájában elfoglalt he
lyét, mert az elégtelen repülő
gép fogadókészsége okán az 
üzleti és pénzügyi szolgáltatók 
áthelyezik központjaikat a ver
senyképes ázsiai világvárosok
ba. A számos tekintetben glo
bális város rangot élvező Tokió 
még adós a hatékony, nagy ka
pacitású, a világot behálózó lé
gi közlekedési infrastruktúra 
megteremtésével.

A mai repülőtéri kapacitás te
rületi megoszlása a központi ha
talom törekvéseinek lenyomata. 
Állami forrásokból (amelyet 
csak kisebb hányadban egészí
tettek ki önkormányzati és pri
vát forrásokkal) a regionális kü
lönbségek mérséklése érdeké
ben a hangsúlyt a vidéki/regio
nális repülőtér hálózat kialakí
tására fektették. Ugyan 1985- 
ben meghirdették a légi közleke
dés fokozatos liberalizációjának 
politikáját, e téren inkább csak 
szimbolikus, mintsem érdemi 
lépések történtek. Oly annyira, 
hogy a repülőterek privatizáció
ja még meg sem kezdődött, mi
közben a légitársaságoknak még 
mindig a szaktárca engedélyére 
van szükségük mind az új bel
földi, mind a nemzetközi szol
gáltatások megkezdéséhez, új 
vonalak nyitásához. A deregulá
ciótól és magánosítástól várha
tó, hogy a tényleges területi ke
resletszerkezetnek megfelelő 
Tokió és részben Oszaka súlyát 
még jobban növelő kapacitás
szerkezet alakul ki. Ez a folya
mat azonban nyilvánvalóan elő
segíti az országon belüli regio
nális különbségek további elmé
lyülését. (Ha megfelelő kapaci
tásra tesz szert Tokió és Oszaka, 
akkor a kényszerből vidéki re
pülőtereken bonyolódó nemzet
közi -  esetenként interkontinen
tális -  légi forgalom egy része 
átterelődik a világvárosokba.)

A repülőterek és városaik fe j
lesztésének összehangolása ma 
azért elégtelen, mert a repülőtér 
tervezés a tokiói szakminisztéri
um hatáskörébe tartozik, míg a 
várostervezés a helyi önkormány
zatok feladata. Ez volt az oka an
nak, hogy a regionális repülőte
rek fejlesztése olyan pénzeszkö
zöket, beruházási forrásokat vont 
el, amelyeket a metropoliszokban 
sokkal hatékonyabban lehetett 
volna befektetni.
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LÉGI KÖZLEKEDÉSDr. G erge ly M áté

A repülőtéri földi kiszolgálás
harmonizált jogi szabályozása

Bevezetés

A repülőtéri földi kiszolgálás, rö
viden földi kiszolgálás (ground 
handling) a légi járművek üzeme
lését előkészítő sokrétű és egy
mástól különböző tevékenységek 
összefoglaló elnevezése. Fogal
mát a közlekedéssel összefüggő 
egyes törvények módosításáról 
szóló 2001. évi CIX. törvény ik
tatta a légi közlekedésről szóló 
1995. évi XCVII. törvénybe (Lt.). 
Az Lt. 71. § 23. pontja szerint 
,földi kiszolgálás: a repülőtéren a 
repülőtér-használóknak nyújtott, 
külön jogszabályban meghatáro
zott tevékenység”. A hivatkozott 
külön jogszabály a földi kiszolgá
lás feltételeiről és engedélyezésé
nek rendjéről szóló 7/2002. (I. 
28.) KöViM rendelet (Rendelet), 
amely az Lt. vonatkozó 45. § (6) 
és (7) bekezdésével együtt 2003. 
július 1-én lép hatályba. Az új 
szabályozás célja a közösségi re
pülőterek földi kiszolgálási pia
cához való hozzáférésről szóló 
96/67/EK tanácsi irányelv (Irány
elv) harmonizációja, azaz a libe
ralizált földi kiszolgálási piac 
megteremtése.

1. A földi kiszolgálási tevékeny
ségek

Mint említettük, a földi kiszol
gálás olyan tevékenységeket je 
löl, amelyek szorosan a légi 
közlekedési tevékenységhez 
kapcsolódnak, azt segítik készí
tik elő, de nem minősülnek légi

közlekedési tevékenységnek. 
Ilyen az utasok, a poggyász, az 
áruk és a posta kezelése, a légi 
jármű tisztítása, jégtelenítése, 
üzemanyaggal való feltöltése, 
kisebb karbantartási és ellenőr
zési feladatok, a fedélzeti ellátás 
biztosítása (catering), egyes biz
tonsági és adminisztrációs fel
adatok stb.

A földi kiszolgálás meghatá
rozása során általában taxatív fel
sorolást alkalmaznak, amely tar
talmazza a földi kiszolgálás köré
be sorolt tevékenységeket.

A földi kiszolgálási tevékeny
ségeket többféleképpen csoporto
sítjuk.

Attól függően, hogy a földi ki
szolgálást saját részre vagy har
madik személy részére végzik, 
mégkülönböztetjük a saját kiszol
gálást (self-handling) és a harma
dik személy részére végzett ki
szolgálást (third party handling).

Ezen kívül megkülönböztet
jük egyrészről az „air-side" szol
gáltatásokat, amelyek alapvetően 
a légi jármű és a terminál között 
végzett tevékenységek, például 
az előtéri kiszolgálás (ramp 
handling), a poggyászkezelés 
vagy az üzemanyag- és kenő
anyag-kezelés; másrészről a 
„land-side” szolgáltatásokat, 
amelyeket a terminálon belül 
vagy a különböző terminálok kö
zött nyújtanak. Utóbbi kategóriá
ba tartozik az utaskezelés, a földi 
adminisztráció és felügyelet, a lé
gi jármű karbantartása, a catering 
stb.

Az air-side és land-side szol
gáltatások megkülönböztetése 
azért fontos, mert az air side szol
gáltatások esetében általában je
lentősebb hely- és kapacitáskor
látok állnak fenn, így ezeknél a li
beralizáció korlátozottabb, míg a 
land-side szolgáltatások esetében 
az Irányelv elvileg teljes piacnyi
tást ír elő [1].

2. A légi közlekedés közösségi li
beralizációja és a földi kiszolgálás

A földi kiszolgálás közösségi jogi 
szabályozása elválaszthatatlan a 
polgári légi közlekedés liberalizá
ciójától, amely fokozatosan történt 
az 1990-es évek elején az Európai 
Közösségben, ahol 1993-ra kiala
kult a légi közlekedés egységes, 
szabad piaca (első, második és 
harmadik liberalizációs csomag)
[2], A liberalizáció azonban nem 
teijedt ki a közösségi repülőtere
ken történő földi kiszolgálásra, így 
a repülőtereket üzemeltető, leg
többször állami tulajdonú vagy 
koncessziós társaságok monopoli
zálták a földi kiszolgálás piacát a 
repülőtereken, egyes esetekben 
pedig a nemzeti légitársasággal al
kottak duopóliumot1. Mivel a föl
di kiszolgálás jelentős tényező a 
légitársaságok üzemelési költségei 
között, a verseny hiánya a földi ki
szolgálási piacon költségnöveke
dést okozott a nem privilegizált lé
gitársaságoknak, ezen keresztül 
torzította a versenyt a légi közle
kedési piacon, továbbá korlátozta 
a vállalkozás szabadságát.

1 A Bizottság 82/91/EGK rendelete a földi kiszolgálással kapcsolatos megállapodásokat, döntéseket és egyeztetett gyakorlatot - meghatározott fel
tételek mellett - mentesítette a Római Szerződés 85. cikke (1) bekezdésének alkalmazása alól.
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A közösségi fellépést megelő
zően egyes tagállamokban ver
senyhatósági eljárások folytak bi
zonyos repülőterek földi kiszol
gálási piacának vonatkozásában 
[3], és az Európai Bizottsághoz is 
érkeztek panaszok. A Bizottság a 
helyzet rendezésére az irányelv 
formájában történő szabályozást 
választotta, és kidolgozta, majd 
elfogadtatta a közösségi repülőte
rek földi kiszolgálási piacához 
való hozzáférésről szóló 
96/67/EK tanácsi irányelvet. 
Mint említettük, ez képezi a hazai 
szabályozás alapját.

3. A jogharmonizációs kötele
zettség tárgya, a 96/67/EK taná
csi irányelv
Az Irányelv fokozatos piacnyitást 
írt elő a tagállamok számára, ezt 
tükrözik a hatályra vonatkozó, 
meglehetősen bonyolult rendel
kezések (1. cikk). Az átmeneti 
időszakok minden esetre a földi 
kiszolgálás feltételeiről és 
engedélyezéséről szoló 7/2002. 
(L 28.) KöVIM rendelet hatályba 
lépése, azaz 2003. július 1 előtt 
véget érnek, továbbá hazánk nem 
kért derogációt az Irányelv vonat
kozásában, így jogharmonizációs 
kötelezettségünk az Irányelvben 
előírt végső liberalizációs fázis 
megvalósítása.

Felhívjuk a figyelmet arra, 
hogy az Irányelv hatálya nem ter
jed ki a saját kiszolgálás körében 
végzett air-side tevékenységek 
[7. cikk (2) bek.] esetében azokra 
a repülőterekre, amelyek éves 
utasforgalma az 1 milliót, illetve 
áruforgalma a 25 ezer tonnát, a 
harmadik fél részére végzett vala
mennyi tevékenység esetében pe
dig azokra a repülőterekre, ame
lyek éves utasforgalma a 2 milli
ót, illetve áruforgalma az 50 ezer 
tonnát nem éri el. Ha csak az áru
forgalom éri el a megadott kü
szöbértéket, a hatály nem terjed 
ki a kizárólag utasok számára 
nyújtott szolgáltatásokra [7. cikk
(3) bek.]. Mint látni fogjuk, a 
Rendelet másképp közelíti meg a 
hatály kérdését.

Az Irányelv 2. cikke tartal
mazza a legfontosabb fogalom
meghatározásokat. A földi kiszol
gálásnak minősülő tevékenysé
gek listája az Irányelv mellékleté
ben szerepel.

A 6. cikk rendelkezik a harma
dik személy részére végzett földi 
kiszolgálás liberalizációjáról. 
Eszerint a land-side szolgáltatá
sok nyújtása nem korlátozható, az 
air-side szolgáltatások nyújtására 
jogosult kiszolgálók száma azon
ban kategóriánként kettőre korlá
tozható, amelyek közül legalább 
az egyiknek függetlennek kell 
lennie a repülőtér üzemben tartó
jától és a domináns légitársasá
goktól. A repülőtér-használók ré
szére biztosítani kell a kiszolgá
lók közötti szabad választás lehe
tőségét.

A saját kiszolgálásra (7. cikk) 
hasonló rendelkezések vonatkoz
nak, a saját kiszolgálásra jogosult 
repülőtér-használók száma az air- 
side tevékenységek esetében 
szintén kettőre korlátozható.

A 6-7. cikk szerinti korlátozá
sok bevezetésével kapcsolatban 
az Irányelv nem ír elő kötelezett
ségeket a tagállamok számára, 
ezért azok jogszabállyal, hatósági 
rendelkezéssel vagy más módon 
is korlátozhatják a földi kiszolgá
lást az adott keretek között, in
doklási kötelezettségük az Irány
elv alapján nincs. Az EK további 
jogszabályait és az alapelveket 
azonban minden esetben be kell 
tartaniuk, ahogy ezt a 4. pontban 
kifejtjük.

Az említetteken felül a tagál
lamok a 9. cikk alapján további 
korlátozásokat is bevezethetnek, 
de ehhez az Európai Bizottság jó
váhagyása szükséges. A jóváha
gyást akkor adhatja meg a Bizott
ság, ha
- a hely- és kapacitáskorlátok ka

tegóriánként pontosan meg 
vannak jelölve, ténylegesen 
fennállnak, és csak az igénybe 
vehető szolgáltatások arányta
lan csökkentésével lennének 
megszüntethetők;

- leküzdésükre intézkedési tervet
dolgoztak ki;

- a korlátozások nem sértik az
Irányelv célját, nem torzítják a
versenyt, és időtartamuk nem
hosszabb a szükségesnél.
A 9. cikk alapján történő kor

látozások legfeljebb három évre 
megengedhetők, de időtartamuk 
meghosszabbítható [kivéve a 9. 
cikk (1) (b) bekezdés szerinti kor
látozást].

Amennyiben a földi kiszolgá
lás a 6. cikk (2) bekezdése vagy a 
9. cikk alapján korlátozott, a földi 
kiszolgálásra feljogosítottak ki
választása a l l .  cikk szigorú ren
delkezései szerint történik. A ki
választást a repülőtér üzemben 
tartója végzi, kivéve, ha maga is 
érdekelt a földi kiszolgálásban, 
utóbbi esetben egy független ha
tóság jár el. A kiválasztási eljárás 
nyilvános pályázat útján történik, 
továbbá konzultálni kell a Repü- 
lőtér-használók Bizottságával. A 
kiválasztás legfeljebb 7 évre tör
ténhet. Lényeges, hogy a repülő
tér üzemben tartója alanyi jogon 
végezhet földi kiszolgálást, anél
kül, hogy részt venne a kiválasz
tási eljárásban.

A 11. cikkel kapcsolatban 
megjegyezzük, hogy az csak a 6. 
cikk (2) bekezdése vagy a 9. cikk 
alapján történő korlátozások ese
tében alkalmazandó. Nem 
érthető, hogy a kiválasztási eljá
rás miért nem alkalmazható a 7. 
cikk (2) bekezdése szerinti esetre 
amikor a sajt kiszolgálást korlá
tozzák.

Az infrastruktúrára vonatkozó
8. és a 16. cikk alapvető fontossá
gú a földi kiszolgálást végzők 
szempontjából. A 8. cikk lehetővé 
teszi a tagállamoknak, hogy a föl
di kiszolgáláshoz szükséges bizo
nyos, gazdaságosan vagy egyálta
lán nem megosztható repülőtéri 
létesítmények és berendezések 
működtetését a repülőtér üzem
ben tartója számára tartsák fenn, 
és használatukat kötelezővé te
gyék a földi kiszolgálás során. A 
használat feltételekhez és termé
szetesen díjfizetéshez köthető, de 
a feltételek nem lehetnek diszkri
minatívak, nem korlátozhatják in
dokolatlanul az infrastruktúrához
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való hozzáférést, és nem korlá
tozhatják vagy torzíthatják a ver
senyt a földi kiszolgálás piacán. 
A hozzáférésről a l ó .  cikk külön 
rendelkezik, előírva a földi ki
szolgáláshoz szükséges létesít
mények és berendezések, továbbá 
a rendelkezésre álló hely megfe
lelő felosztását is. A 8. és a 16. 
cikk rendelkezéseinek tehát az a 
célja, hogy az Irányelvben előírt 
liberalizációt ne lehessen az inf
rastruktúrához való hozzáférés 
akadályozásával meghiúsítani 
vagy csökkenteni.

Az Irányelv S. cikke előírja, 
hogy létre kell hozni a Repülőtér
használók Bizottságát, amelynek 
konzultációs szerepe van a kivá
lasztás során, továbbá a 13. cikk 
alapján általánosabb értelemben 
is. Az Irányelv egyik hiányossá
ga, hogy a konzultációs kötele
zettség formális előírásán túl nem 
nyújt valódi jogokat és garanciá
kat a Repülőtér-használók Bizott
ságának, márpedig a (hatósági) 
korlátozások, a kiválasztás és az 
infrastruktúrával kapcsolatos kér
dések hatékonyabb érdekérvé
nyesítést tesznek szükségessé a 
légitársaságok számára.

A 4. cikk - szintén a verseny 
védelme érdekében - előírja a föl
di kiszolgálás és az egyéb üzleti 
tevékenység szigorú számviteli 
elkülönítését, továbbá a repülőtér 
üzemben tartója esetében tiltja a 
földi kiszolgálás és a repülőtér 
üzemeltetése közötti keresztfi
nanszírozást.

A 14. cikk szerint a tagálla
mok hatósági engedélyhez köthe
tik a földi kiszolgálás végzését, 
de ezt csak hátrányos megkülön
böztetés nélkül, a szabályozás 
tárgyához kapcsolódva, az Irány
elvben meghatározott minimális 
szintű piaci liberalizáció tisztelet
ben tartásával tehetik, és csak 
meghatározott feltételektől tehe
tik függővé, úgymint pénzügyi 
teljesítőképesség, biztosítás, biz
tonsági, környezetvédelmi és szo
ciális szempontok. Mint látni fog
juk, a hazai megoldás alkalmazza 
a hatósági engedélyezés intézmé
nyét, a követelmények azonban

kizárólag szakmai jellegűek. 
Pénzügyi, biztosítási és az Irány
elv által lehetővé tett egyéb elő
írásokat a Rendelet nem tartal
maz.

Az EK a szabad verseny lehe
tővé tétele mellett láthatólag vé
deni kívánta a tagállami földi ki
szolgálókat az erős nemzetközi 
versenytől. Egyrészt a 6. cikk (1) 
bekezdése lehetővé teszi a tagál
lamoknak, hogy a harmadik sze
mélyeknek nyújtott földi kiszol
gálást csak a közösségi székhelyű 
kiszolgálók számára tegyék lehe
tővé. Másrészt a 20. cikk („Viszo
nosság”) felhatalmazza a tagálla
mokat, hogy korlátozzák repülő
tereiken a harmadik országban 
honos földi kiszolgálásra jogosul
tak tevékenységét, ha a harmadik 
országban diszkriminálják a tag
államokban honos földi kiszolgá
lásra jogosultakat. A tagállamok 
tehát nem csak saját, hanem egy
más vállalkozásait is védelemben 
részesíthetik, magatartásukat ösz- 
szehangolhatják harmadik álla
mokkal szemben. A kérdés érzé
keny voltát mutatja ugyanakkor, 
hogy a Bizottság nem vállal ilyen 
szerepet, a 20. cikk alapján kizá
rólag tájékoztatni kell az említett 
intézkedésekről.

A viszonossági rendelkezések 
jelenleg elsősorban azért lénye
gesek, mert hazánk a csatlakozá
sig harmadik országnak minősül.

4. További piacnyitás a Római 
Szerződés alapján?

Az Irányelvvel kapcsolatban 
megállapítható, hogy
- hatálya számos földi kiszolgálá

si tevékenység vonatkozásá
ban nem terjed ki a kisebb re
pülőterekre, ezeken tehát nem 
kötelező a piacnyitás az Irány
elv alapján;

- a piacnyitást több fokozatban,
hosszú átmeneti időt engedve 
rendeli el;

- az előírt piacnyitás sem teljes:
az Irányelv maga is tartalmaz 
a tagállami jogalkotás során 
alkalmazható korlátozási lehe
tőségeket, másrészt a Bizott

ság további korlátozásokat is 
jóváhagyhat a tagállam kéré
sére.
Deselaers szerint [4] a Római 

Szerződés mint elsődleges közös
ségi jogforrás vonatkozó rendel
kezései szerint az Irányelvben 
megállapított liberalizációs szint 
és ütem nem elégséges. A követ
kező területeken lát ellentmon
dást:
- a Római Szerződés. 86. cikke

alapján azokon a kisebb repü
lőtereken is kötelező lehet a 
piacnyitás, amelyek nem tar
toznak az Irányelv hatálya alá, 
amennyiben a közös piac ré
szének minősülnek;

- a 86. cikk nem teszi lehetővé a
land-side és az air-side szol
gáltatások közötti, az Irányelv 
által alkalmazott megkülön
böztetést, ezért az utóbbiak 
esetében sem korlátozható 
kettőre a kiszolgálók, illetve a 
saját kiszolgálást végzők szá
ma;

- a 86. cikk átmeneti időszakról
nem rendelkezik, ezért az 
Irányelv szerinti fokozatos, 
hosszú liberalizációs folyamat 
erősen vitatható;

- a 90 (1) cikk alapján nem csak a
repülőtér üzemben tartója 
vagy valamely hatóság rendel
kezése, hanem a tagállami 
jogszabályok sem korlátozhat
ják indokolatlanul a földi ki
szolgáláshoz szükséges inf
rastruktúrához való hozzáfé
rést (ezt az Irányelv 16. cikke 
valóban nem tiltja kifejezet
ten);

- a földi kiszolgálás vonatkozásá
ban nem lehet sikerrel hivat
kozni a Római Szerződés 90 
(2) cikkére (általános gazdasá
gi érdek).
Az előzőekben ismertetettek 

szerint a Római Szerződés alap
ján a földi kiszolgálási piac libe
ralizációjának ideje, köre és 
szintje módosítandó az Irányelv
hez képest.

Megjegyezzük, hogy az Irány
elv 22. cikke előírja egy jelentés 
elkészítését 2001. december 31- 
ig az Irányelv alkalmazásáról és
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esetleges módosításának szüksé
gességéről. A jelentés nem ké
szült el határidőre, az Irányelv 
módosítása mindazonáltal való
színűsíthető.

5. A hazai szabályozás a joghar
monizációt megelőzően

A jogharmonizációs célú új sza
bályozás előtt a légi közlekedésre 
vonatkozó joganyag nem tartal
mazta a földi kiszolgálás szabá
lyozását. Az Lt. és Vhr. csak kap
csolódó kérdésekről rendelkezett: 
a földi kiszolgálást végző szak- 
személyzet képzésének engedély
hez kötése, a földi kiszolgáláshoz 
szükséges létesítmények építésé
nek és üzemeltetésének a kon
cesszióköteles tevékenységek kö
zé sorolása Budapest Ferihegy 
Nemzetközi Repülőtér (BFNR) 
esetében. Ezen kívül a Légifor
galmi és Repülőtéri Igazgatóság 
működési feltételeiről és felada
tairól szóló 12/1993. (V. 7.) 
KHVM rendelet az LRI által el
látható vállalkozási tevékenység 
körébe sorolta a földi kiszolgá
lást, a nemzeti légitársaságot 
azonban feljogosította saját földi 
kiszolgálásának elvégzésére 
„szerződés alapján“2. (A saját ki
szolgáláson kívül a Malév Rt. 
végzett és végez földi kiszolgá
lást számos légitársaság számára 
is.)

Ebben a szabályozási környe
zetben nem volt világos, hogy mi 
minősül egyáltalán földi kiszol
gálásnak; a földi kiszolgálás légi 
közlekedéssel összefüggő tevé
kenység-e (mert ha igen, akkor a 
Lt. 22. §-a alapján gazdasági cél
lal csak engedély birtokában 
folytatható); és az LRI jogszabály 
által biztosított monopóliummal 
rendelkezik-e a BFNR-en a földi 
kiszolgálás végzésére, illetve e 
jog szerződéssel történő átenge
désére.

6. A harmonizált hazai szabályo
zás

A közlekedéssel összefüggő 
egyes törvények módosításáról 
szóló 2001. évi CIX törvény mó
dosította a Lt.-t, megteremve a 
földi -kiszolgálás törvényi szintű 
szabályozását. A módosítások, il
letve új rendelkezések, amelyek 
2002. január 1-én, kisebb részben
2002. július 1-én lépnek hatályba, 
a következők:
- a földi kiszolgálás légi közleke

déssel összefüggő tevékeny
ségnek minősül;

- az Lt. 71. §-ába, a meghatározá
sok közé a földi kiszolgálás 
definíciója is bekerült, igaz, 
azt külön jogszabály, a Rende
let tartalmazza az Irányelv 
szövegével egyezően;

- egyértelművé vált, hogy a földi
kiszolgálás a BFNR-en nem 
koncesszióköteles tevékeny
ség;

- a BFNR üzemben tartóját az ál
tala üzemeltetett (koncesszió- 
köteles) földi kiszolgáló léte
sítmények és berendezések 
használatára irányuló szerző
déskötési kötelezettség terhe
li;

- felhatalmazás a földi kiszolgá
lást szabályozó rendelet meg
alkotására.
Az Lt. említett rendelkezései

nek megfelelően a Légiforgalmi és 
Repülőtéri Igazgatóság megszün
tetéséről és a Hungaro Control 
Magyar Légiforgalmi Szolgálat 
létrehozásáról szóló 45/2001. (XII. 
20.) KöViM rendelet 1. § (4) be
kezdésének c) pontja szerint a 
BFNR-en a Budapest Ferihegy 
Nemzetközi Repülőtér Üzemeltető 
Rt. üzemelteti az utasforgalmat ki
szolgáló létesítményeket, valamint 
a poggyász, az üzem- és kenő
anyag, az áruk és postai küldemé
nyek kezelésére szolgáló létesít
ményeket, amelyért a c) pont alap
ján díjat szed. Lényeges korláto

zás, hogy a Budapest Ferihegy 
Nemzetközi Repülőtér Üzemeltető 
Rt. e tevékenység gyakorlását nem 
engedheti át harmadik személynek 
[1. § (5) bek.]

A földi kiszolgálás részletes 
szabályait a Rendelet állapítja 
meg, amely egyrészt átülteti az 
Irányelv liberalizációs előírásait, 
másrészt kiegészíti ezeket az en
gedélyezés feltételeivel és az en
gedélyezési eljárás szabályaival. 
A jogalkotó ugyanis élt az Irány
elv 14. cikke 1. bekezdésében 
biztosított lehetőséggel, és a földi 
kiszolgálást engedélyhez köti. Ez 
véleményünk szerint szükséges 
volt, tekintettel a földi kiszolgálás 
és a légi közlekedési tevékenység 
szoros kapcsolatára és az ebből 
eredő fokozott szakmai követel
ményekre a biztonságos üzeme
lés érdekében.

Az Irányelvtől eltérő, előre
mutató megoldása a hazai szabá
lyozásnak, hogy a Rendelet hatá
lya a Magyar Köztársaság terüle
tén működő valamennyi kereske
delmi repülőtérre kiterjed, füg
getlenül azok forgalmától, tehát a 
teljes liberalizációt célozza. Más 
kérdés, hogy a BFNR - és csak a 
BFNR - esetében az Irányelv által 
lehetővé tett korlátozások alkal
mazhatók. További lényeges kü
lönbség az Irányelvhez képest, 
hogy a bizottsági jóváhagyáshoz 
nem kötött korlátozások csak ak
kor vezethetők be, „ha a légi köz
lekedés biztonsága, illetve a ren
delkezésre álló terület vagy kapa
citás korlátai azt indokolják” (12. 
és 13. §). Korlátozásokat a légi 
közlekedési hatóság rendelhet el, 
a határozat ellen a szokásos jog
orvoslati lehetőségek vehetők 
igénybe. Ezzel a jogalkotó rész
ben elébe ment a 4. pontban em
lített, a Római Szerződés alkal
mazásával felmerülő problémák
nak, a lehető legszűkebb mérték
re szorítva a versenyjogszabályi, 
illetve hatósági korlátozását.

2 A 12/1993. (V. 7.) KHVM rendeletet a 45/2001. (XII. 20.) KöViM rendelet 2001. december 31-ével hatályon kívül helyezte.
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Érdemes megvizsgálni az en
gedélyezés és a kiválasztás össze
függését. Az Irányelv 11. cikke 
alapján a harmadik fél részére 
földi kiszolgálást nyújtó szolgál
tatókat az ott leírt eljárás során 
kell kiválasztani, ha számukat az 
Irányelvnek megfelelően korlá
tozták. A Rendelet átveszi a kivá
lasztási eljárás szabályait, és a sa
ját kiszolgálást végzők esetében 
is alkalmazni rendeli (18. §). Za
varó azonban, hogy a Rendelet 4. 
§-a szerint földi kiszolgálásra jo 
gosító engedély annak a gazdál
kodó szervezetnek adható, amely 
megfelel a Rendeletben meghatá
rozott szakmai követelmények
nek, továbbá kiválasztották. Ki
választásra ugyanis csak abban az 
esetben kell, hogy sor kerüljön, 
ha a repülőtéren korlátozásokat 
vezet be a hatóság, így a kiválasz
tás nem általános feltétele az en
gedély kiadásának. Ha korlátozá
sok vannak érvényben egyértel
mű, hogy engedélyt csak az a 
gazdálkodó szervezet kaphat, 
amelyet előzetesen kiválasztot
tak. Az engedély kiadása során 
ugyanis valamennyi jogszabályi 
feltételt vizsgálni kell, és a kivá
lasztás adott esetben szintén fel
tételnek, de nem a minden eset
ben alkalmazandó szakmai felté
telek egyikének, hanem egyéb, 
speciális feltételnek minősül.

Kérdés, hogy a kiválasztás so
rán mennyiben kell, vizsgálni a 
jelentkező szakmai alkalmassá
gát. A 18. § (1) bekezdése az álta
lános követelményeken (objektív, 
átlátható, diszkriminációtól men
tes feltételek) túl a biztonság, a 
költséghatékonyság és a rendel
kezésre álló kapacitás követelmé

nyeit említi. A biztonság és a 
szakmai követelmények kétség 
kívül összefüggnek, mégsem 
egyértelmű, hogy csak olyan je
lentkezőt szabadna kiválasztani, 
amely megfelel a szakmai köve
telményeknek, ellenkező esetben 
ugyanis nem kap engedélyt, és a 
kiválasztási eljárást elölről kell 
kezdeni. E szabályozás során a 
jogalkotót az vezérelhette, hogy a 
kiválasztást alapesetben a repülő
tér üzemben tartója végzi, amely 
nem jogosult a jelöltek szakmai 
alkalmasságának vizsgálatára 
úgy, ahogy a hatóság.

A gyakorlatban problémát 
okozhat, hogy a Rendelet nem 
határozza meg a több rendelke
zésben is alkalmazott „irányítás” 
és „tulajdonosi érdekeltség” fo
galmát. Hiányosságként említhe
tő, hogy a Rendelet 9. §-a tartal
mazza ugyan az Irányelv által le
hetővé tett viszonossági szankci
ók alkalmazásának lehetőségét, 
mint a hazai érdekeltek védelmé
nek eszközét, a szankciók azon
ban nem alkalmazhatók a saját 
kiszolgálás vonatkozásában. így 
kérdéses lehet a hazai érdekeltek, 
különösen a nemzeti légitársaság 
hatékony védelme az esetleges 
külföldi diszkriminációval szem
ben.

Végül kiemelendő, hogy a 
földi kiszolgáló létesítmények
hez és berendezésekhez való 
hozzáférés jogi alapjait az új sza
bályozás megteremti [Lt. 45. § 
(7) bek., Rendelet 17. §], a továb
bi lényeges kérdések részletes 
rendezése (díjak, kapacitás-fel
osztás stb.) azonban a repülőtér
rendben történik.

Összegzés

A repülőtéri földi kiszolgálás pia
ca 2003. július 1-től Magyaror
szágon is megnyílik, amihez a ha
zai jogi szabályozás megfelelő 
kereteket biztosít. A csatlakozást 
követően jogi szabályozásunk és 
annak alkalmazása, különös te
kintettel az esetleges korlátozá
sokra, az Irányelv mellett a teljes 
közösségi jog kontextusában ítél
hető meg, és értékelését adott 
esetben az EK Bizottsága (és Bí
rósága) végzi majd. Ezért lénye
ges, hogy a hazai jogalkalmazók 
már a csatlakozást megelőzően is 
figyelemmel legyenek a földi ki
szolgálás szabályozásának közös
ségi jogi összefüggéseire.
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FUVAROZÁSI JOGt  Dr. Papp Endre

Fordulatok a fuvarozó
Az új Polgári Törvénykönyv kon
cepciójának közzététele után, a 
széles körben kiadott felhívásra, a 
vélemények összegzése folyik. A 
következő lépés arra irányul, 
hogy az egyes területek érintett 
szakértői elemezzék a jelenlegi 
Ptk. előírásokat és tegyenek ja
vaslatokat -  a koncepcióban fog
lalt irányelvek alapján -  annak 
módosítására. E széleskörű fel
adat keretén belül egy-egy részlet 
kiemelése is hasznos lehet.

A közlekedést érintő fejezetek 
közül a fuvarozás látszik legin
kább érdeklődésre számottevő
nek; ez a cikk ennek a témakörnek 
a keretén belül a felelősség szabá
lyozásával kíván foglalkozni.

Egy kis elméleti megvilágítás

A kötelmi jog keretében kötött 
szerződések teljesítésének sarok
pontja, hogy szerződésszegés 
esetében a károsultnak a követe
lését milyen szabályok rendezik.

Már a római jog is megkülön
böztetett alanyi (deliktuális) és 
tárgyi (objektív) felelősségi válto
zatot. Előbbi esetben azt terhelte a 
kártérítési kötelezettség, aki szán
dékos vagy gondatlan cselekede
tével vagy mulasztásával okozott 
kárt, míg az ennél súlyosabb tár
gyi felelősség -  a felróhatóságot 
mellőzve -  minden kárért felelt, 
aki a jogszabályban meghatáro
zott feladatot vállalt. Ilyen fele
lősség terhelte a hajóst, a vendég- 
fogadóst és az istállótulajdonost.

Különböző felelősségi rend
szerek vannak, amelyek -  a jogal
kotó szándéka szerint -  lényeges 
eltérést mutatnak. A büntetőjogi 
felelősség célja, hogy a büntetés 
az elkövetőt az okozott sérelmet 
meghaladóan sújtsa és ezzel má

sokat is elrettentsen hasonló tet
tek elkövetésétől. A polgári jog
nál a felelősség nagysága olyan, 
hogy a kártérítés az okozott kár 
nagyságával azonos mértékű le
gyen, vagyis az eredeti helyzet 
visszaállítása, az egyensúly meg
teremtése a jogpolitikai cél.

A Kötelmi jog azt szabályoz
za, hogy a szerződő feleknek me
lyek a kötelességük, szerződés
szegésnek mi tekinthető, amiért a 
kártevőnek felelősséget kell vál
lalnia.

A jogszabály pontosan megfo
galmazza, hogy milyen okok 
mentesítik a kárt okozót a felelős
ség alól.

A felelősség szabályozásának 
fontos része a bizonyítási teher. 
Általános szabály, hogy mindenki
nek azt kell bizonyítani, amit állít, 
illetve hogy kára van, azt ki okoz
ta, és kártalanításként mit követel. 
A kárt okozónak bizonyítania kell, 
hogy őt megilleti a mentesség, és 
így ki tudja magát menteni.

A bizonyítási teher megfordí
tását szolgálja a vélelem intézmé
nye. Jogszabály mondja ki, hogy 
pl. egyes mentességi okokra csak 
hivatkozni kell, és a károsultnak 
kell bizonyítania, hogy a kár eb
ből nem keletkezhetett.

A károsult mondja meg, hogy 
az eredeti állapot visszaállítását 
kívánja (ez a ritkább eset), vagy a 
kárának pénzbeli kielégítését kéri.

A kártérítés vonatkozhat a 
tényleges, közvetlen kárra és a bi
zonyított közvetett kárra (elma
radt haszon, termelés kiesésből 
eredő kár), üzletrontás ellenérté
ke vagy nem vagyoni kár, (pl. a 
károsultat érintő testi, lelki, érzel
mi vagy egyéb személyi, illetve 
személyességi jogsértés miatti 
hátrány).

felelősségében
Előfordul, hogy a jogszabály 

maximálja, helyesebben limitálja 
a kártérítés összegét. A károsultat 
ez arra ösztönzi, hogy belső (ér
tékbevallás, érdekbevallás), illet
ve külső biztosítás igénybevétel
ről gondoskodjék.

Jelenlegi helyzet

Jelenleg az általános felelősségi 
szabály kimondja (Ptk. 339§): 
„Aki másnak jogellenesen kárt 
okoz, köteles azt megtéríteni. 
Mentesül a felelősség alól, ha bi
zonyítja, hogy úgy járt el ahogy 
az az adott helyzetben általában 
elvárható.” Ez az alakzat az áru
fuvarozásban is érvényesül, ha 
nem áru- vagy késedelmi kárról 
van szó, pl. a fuvarlevélhez csa
tolt iratok elveszése, ideiglenes 
megőrzésre átvett áruk tárolása 
vagy fuvarozáshoz kapcsolódó 
egyéb szolgáltatások esetében.

A veszélyes üzemi felelősség: 
„Aki fokozott veszéllyel járó te
vékenységet folytat, köteles az 
ebből eredő kárt megtéríteni. 
Mentesül a felelősség alól, ha bi
zonyítja, hogy a kárt olyan elhá
ríthatatlan ok idézte elő, amely a 
fokozott veszéllyel járó tevé
kenység körén kívül esik.”

Mindkét változatnál teljes 
(közvetlen és közvetett) kár kö
vetelhető. A veszélyes üzem ki
mentése az elháríthatatlan külső 
ok bizonyítására szűkül. A közle
kedés általában veszélyes üzem
nek nyilvánul, tehát elméletileg 
itt ez a szigorú felelősségi mód 
érvényesül. Ezzel szemben a fu
varozó felelősségét a Ptk. vegyes 
változatban rendezi (500-503.§- 
ok). Egyrészt a veszélyes üzem 
felelősségi szabálya érvényesül, 
mert az áruban keletkezett káro
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kért a fuvarozó csak akkor men
tesül, ha bizonyítja az elhárítha
tatlan külső okot, másrészt továb
bi négy mentességi oknál az ala
nyi felelősség szabályai érvénye
sülnek, mert a felróhatóság alap
ján viselik a kárt a fuvarozók. A 
négy mentességi ok: a küldemény 
belső tulajdonsága, a csomagolás 
kívülről észre nem vehető hiá
nyossága, a feladó által végzett 
berakás, illetve a címzett által 
végzett kirakás, végül ha a fel
adó, a címzett vagy az általuk 
rendelt kísérő nem úgy járt el, 
ahogy az az adott helyzetben álta
lában elvárható.

Ezek a mentességi okok szinte 
lefedik azokat az eseteket, ame
lyek következtében árukár állhat 
elő; sőt, az utolsónak említett 
mentesség szinte felöleli a csoma
golás és rakodás hibáját, az áru 
természeti minősége pedig -  mint
hogy ezt a fuvaroztatónak kell is
mernie -  meghatározza a csoma
golás és a jármű milyenségét.

A jogszabály a négy mentes
ségi oknál a vélelem intézményét 
alkalmazza, vagyis annak bizo
nyítását a füvaroztatóra hárítja, 
hogy a kár ezekből az okokból 
nem származhatott. Ez súlyos te
her a károsult számára, mert egy
részt bizonyítási ínségben van, 
hiszen általában nincs jelen a to
vábbítás során, másrészt negatí
vumot kell igazolnia.

Összevetve a különböző fele
lősségi változatokat, a gyakorlat 
azt mutatja, hogy a fuvarozó fele
lőssége a fuvarozó veszélyes üze
mi jellegéhez viszonyítva igen 
enyhe.

Az évszázad során kialakult 
fuvarozói felelősség Ptk-beli sza
bályainak mélyek a gyökerei. A 
fuvarozó felelősségének szabályai 
az ipari forradalmat követő gőz
mozdonyoknak a vasúti fuvaro
zásba való belépésével folyama
tosan alakultak ki. Ekkor a vasút a 
kontinentális forgalomban mono
pol helyzetben volt, szolgáltatásai 
mintegy közüzemi jellegűek vol
tak, és legtöbb európai országban 
állami vállalatként működtek. 
Ezek a körülmények arra terelték

a jogszabályokat, hogy enyhítsék 
a vasút felelősségét. Jól mutatja 
ezt az 1875. évi Kereskedelmi tör
vény, amely a fuvarozási ügylet 
szabályai mellett külön előíráso
kat állapított meg a „vaspályák” 
fuvarozására.

Előírta a törvény a fuvarozási 
szerződés megkötésének kötele
zettségét, a szerződés kötésének 
„reálkontraktus” jellegét, vagyis, 
hogy a fuvarozási ügylet az áru és 
a fuvarlevél átadásával tekinten
dő megkötöttnek. A fuvarozó kár- 
felelőssége alól a már említett 
mentességi okok közé felvette a 
nyitott kocsiban való továbbítást 
és az élőállat fuvarozást is, és be
vezette a vélelem intézményét, 
vagyis a bizonyítási teher fúva- 
roztatóra való áthárításának lehe
tőségét is.

A német minta alapján jöttek 
létre a hazai vasúti üzletszabály
zatok. így az 1938. évi 
6810.M.E.SZ. rendelet (VÜSZ), 
amely a felelősség ügyében átme
netileg eltér a Kereskedelmi tör
vénytől. A 97.§ szerint: „Az áru 
teljes vagy részleges elveszése 
vagy megsérülése esetében men
tesül a vasút, ha bebizonyítja, 
hogy a kárt a rendelkezésre jogo
sultnak vétkessége vagy a vasút 
vétkességére vissza nem vezethe
tő rendelkezése, vagy az árunak 
természetes minősége vagy erő
hatalom okozta.” A bizonyítási 
teher csak az áru természeti mi
nősége esetében fordul meg, ami
kor a jogosultnak kell bizonyíta
nia, hogy „a vasút közegeinek 
mulasztásából vagy vétkességé
ből keletkezett a kár”. A VÜSZ 
vezeti be a kárösszeg korlátozását 
kg-onként 70 pengőre.

Ugyancsak 1928-ban jelent 
meg a Nemzetközi Vasúti Árufu
varozási Egyezmény (ÁNE), 
amely a mentességi okokat felso
rolja: nyitott kocsiban fuvarozás, 
a csomagolás hiánya vagy hiá
nyossága, a feladó és a címzett ál
tal végzett rakodás, az áru termé
szetes minősége és az élő állatok 
fuvarozása. Valamennyi mentes
ségnél a vélelem rendszere érvé
nyesül, vagyis a fuvaroztatónak

kell bizonyítania, hogy a kár 
„nem azokból az okokból szár
mazott”. A kártérítés mértéke ez 
esetben kg-onként 50 frankot 
nem haladhatja meg.

Időközben az ÁNE több vál
toztatáson ment keresztül és 
olyan jogszabály született, hogy 
az ÁNE változtatásait a hazai üz
letszabályzat átvegye még akkor 
is, ha „a berni egyezmény a ke
reskedelmi törvénytől eltér”.

Az ÁNE utódja a COTIF 
Egyezmény, amelynek „B” füg
geléke az árufuvarozás (CÍM) 
szabályait foglalja magában, 
amelyet az 1986. évi II. tvr. ho
zott nyilvánosságra. Időközben a 
CÍM is módosult de a felelősség 
szabályai nem változtak. A fele
lősség az áru teljes vagy részle
ges elveszésére, sérülésére és a 
fuvarozási határidő túllépésére 
terjed ki. Mentességi esetek a 
Ptk-ban ismertetett okokon kívül: 
a nyitott kocsiban való fuvarozás, 
a feladó vagy a címzett által 
teljesített vám- és más hatósági 
eljárád, a fuvarozásból kizárt 
vagy feltételesen fuvarozható tár
gyak hiányos megnevezése, vagy 
egyéb szabályok figyelmen kívül 
hagyása, élőállatok fuvarozása, 
vagy a kísérő mulasztása. A felso
rolt okoknál a vélelem érvénye
sül, vagyis a jogosultnak kell bi
zonyítania, hogy a kár oka nem 
lehetett ezeknek a veszélyeknek 
egyike sem.

A kártérítés mértékét limitál
ták kg-ként 17 elszámolási egy
ségre, amelynek mértékét idősza
konként a Nemzetközi Valuta 
alap határozza meg.

A nemzetközi egyezmények 
nyomán a hazai vasúti szabályo
zások többszörös változtatáson 
mentek keresztül, de az árukárért 
való felelősség szabályait az 
1959. évi Ptk. szerint határozták 
meg... Csupán annyi változtatás 
történt, hogy a mentességi okként 
első helyen felsorolt „vis maior” 
helyett a valamivel tágabb tartal
mú „elháríthatatlan külső ok” lé
pett be. A jelenleg is érvényes 
153/1996. (XII. 15.) sz. a vasúti 
árufuvarozási szerződésekről
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szóló Kormányrendelet már csak 
kiegészíti a Ptk. rendelkezéseit, 
tehát a felelősségre vonatkozó 
szabályokat érintetlenül hagyja.

A vasúti fuvaijog intézményét 
tükrözi a jelenlegi Ptk. Fuvarozás 
fejezete, annak ellenére, hogy 
ezek a szabályok nemcsak a vas
útra hanem a közúti, a hajózási és 
légi fuvarozásra egyaránt érvé
nyesek. Ennek oka az, hogy ami
kor az automobilizmus fejlődésé
vel a közúti fuvarozás jogszabályi 
rendezése előtérbe került, a mintát 
a vasúti már életképesnek bizo
nyult szabályok szolgáltatták.

A 20. század elején színre lépő 
és mind jobban erősödő közúti 
fuvarozás alapvető szabályait a 
Kereskedelmi Törvény (V.cím 
Fuvarozási ügylet) alapozta meg. 
Később a közúti fuvarozás is a 
közhasznú vállalkozások kereté
be került, és az 1960-ban kiadott 
Gépjárműfuvarozási Szabályzat 
(GFSZ) már a Ptk. felelősségi 
szabályait vette át. Gyökeres vál
tozást az 1981-ben közzétett Áru
fuvarozási Szerződésekről szóló 
MT rendelet (KÁSZ) hozott, 
amelynek keretében már nem a 
vasúti szabályzatok elvei kaptak 
helyet, hanem az új jogszabály 
igyekezett a közúti árutovábbítás
sal együtt járó specifikus eleme
ket beépíteni (gépkocsi rendelke
zésre bocsátás, bérlet stb.). A fe
lelősség szabályai azonban a Ptk. 
alapján érvényesültek, itt változ
tatás nem történt.

A Nemzetközi Közúti Árufu
varozási Szerződésekről szóló 
1971. évi 3.SZ. tvr a fuvarozó ál
talános felelősségi szabályát a 
már ismert módon határozza 
meg: „A fuvarozó felelős az áru 
teljes vagy részleges elveszéséért 
vagy megsérüléséért, ha az az áru 
átvételének és kiszolgáltatásának 
időpontja között következett be, 
valamint felelős a késedelmes ki
szolgáltatásért. A fuvarozó men
tesül azonban a felelősség alól, ha 
az elveszést, megsérülést vagy 
késedelmet a rendelkezésre jogo
sult vétkessége, a fuvarozó vét
kességére vissza nem vezethető 
utasítása, az áru sajátos hibája,

vagy olyan körülmény okozta, 
amelyet a fuvarozó nem kerülhe
tett el és amelynek következmé
nyeit nem állott módjában elhárí
tani.”

„Mentesül a fuvarozó a fele
lősség alól, ha nyitott és ponyvá
val nem fedett járművet használ, 
a csomagolás hiánya vagy hiá
nyossága, az áru kezelése, felra
kása, elhelyezése vagy lerakása, 
bizonyos áruk természete, áruda
rabok nem megfelelő megjelölése 
vagy élőállatok fuvarozása során 
keletkezett a kár.”

A fuvarozót terheli a bizonyí
tás az előző bekezdésben idézett 
esetek meglétében. Egyéb men
tességi okoknál a vélelem intéz
ménye érvényesül, de a rendelke
zésre jogosult bizonyíthatja, hogy 
a kár a vélelmezett okok követ
keztében nem keletkezhetett. A 
vélelmezett esetekben is bizonyí
tania kell a fuvarozónak, hogy a 
tőle elvárható gondosságot tanú
sított a kár elhárítása érdekében.

A fuvarjog fejlődése a hajózás 
(különösen a tengerhajózás) terü
letén a vasúti kontinentális fuvar
jogtól eltérő szabályokat mutat. A 
római jusztiniuszi alapoktól az 
angolszász jogfejlődés markán
san elkanyarodott, és ez a felelős
ségi szabályokban is kimutatható. 
Pl. az 1931-ben közzétett „Brüsz- 
szeli Egyezmény” a fuvarozó 
mentességei közé sorolta „a hajó
parancsnok, a tengerész, a kalauz 
vagy olyan személy ténye, gon
datlansága hibáját, akit a fuvaro
zó hajózással vagy a hajó vezeté
sével megbízott”. Ezt a megszo
kott jogelvektől teljesen idegen 
szabályt az 1978-ban közzétett 
„Hamburgi Egyezmény” korri
gálta. A hajózási felelősség köré
ben új jogintézmény a közös ha
jókár, de ezek a sajátosságok a 
hazai hajózás felelősségi előírá
saiban nem jelentkeznek.

A belföldi hajózás árufuvaro
zási szabályozását 1957-ben egy 
KPM. rendelet szabályozta. Az
óta több változtatáson ment át, de 
lényegében hatályban maradt; új 
jogszabályt helyette nem alkot
tak. A felelősségre vonatkozó elő

írások teljesen megfelelnek a Ptk. 
rendelkezéseinek, tehát a bizo
nyítási teher megosztás és a vé
lelmek rendszere is változatlanul 
a Ptk. előírásai szerint alakul.

A kártérítés módjára és mérté
kére vonatkozó szabályok tekin
tetében sincs eltérés.

A belföldi légi árufuvarozás 
átfogó szabályozása az 1965-ben 
kiadott kormányrendeletben tör
tént [22/1965 (XI. 14.)] és a fuva
rozó kárfelelősségre vonatkozó 
rendelkezései teljesen a Ptk.-ban 
előírtakkal azonosak. A jogsza
bály több változtatás után 1999. 
évben új szöveggel Kormányren
deletként került közzétételre 
[26/1999.(11. 12.)]. A felelősségre 
vonatkozó előírásokat -  elődjétől 
eltérően -  nem ismételte meg, a 
jogszabály hátterében a Ptk. érvé
nyesül, ehhez kiegészítést a jog
szabály nem tesz.

A nemzetközi légi fuvarozást 
az 1929-ben Varsóban aláírt 
egyezmény tartalmazza, amelyet 
az 1955-ben Hágában aláírt jegy
zőkönyvi módosítás egészít ki. 
Ez a jogszabály egyszerű szabá
lyokat állapít meg a poggyász és 
az áruért való felelősségre: „A fu
varozó felelős a feladott pogy- 
gyász és áru megsemmisülése, el
veszése vagy megsérülése eseté
ben bekövetkezett kárért, ha a 
kárt okozó esemény a 
légifuvarozás alatt történt.” „A 
fuvarozó nem felelős, ha bizo
nyítja, hogy ő és alkalmazottai 
minden szükséges intézkedést 
megtettek a kár elhárítása végett 
vagy hogy azokat lehetetlen volt 
megtenniük.”

Javaslat az új Ptk. felelősségi 
szabályozásához

Az új polgári törvénykönyv kon
cepciójának kötelmi jogi részé
ben (negyedik könyv, harmadik 
rész 1.) kimondja „korszerűsíteni 
kell a fuvarozási szerződés szabá
lyait, figyelemmel a Ptk. óta be
következett változásokra (a nem
zetközi egyezményekben már év
tizedek óta jelen lévő) kódexbe 
illően általánosítható következ
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ményekre, pl. az un. multimodális 
fuvarozás követelményeire, a fu
varozáshoz kapcsolódó raktáro
zás igényeire, a fuvarozót biztosí
tó zálogjogra stb. Minta lehet a 
közelmúltban modernizált HGB- 
fuvarjog (407-452d§)”.

Bár a koncepció a fuvarozásra 
vonatkozó korszerűsítésnél a fe
lelősségről nem tesz említést, 
azért mégis figyelemmel kell len
ni arra a lényeges változásra, 
amely szerint az általános felelős
ség szabályát az alanyi 
(deliktuális) alapról a tárgyi 
(objektis) alapra változtatja.

Ez a gyökeres módosítás szük
ségszerűen kihat a fuvarozó kárfe
lelősségére is. Előzőekben részle
tesen ismertettük, hogy jelenleg a 
fuvarozó eredetileg tárgyi alapon 
nyugvó felelőssége a kimentési 
okok és a vélelmek kiteijedt alkal
mazása miatt eklektikussá vált, 
vegyesen jelent meg a tárgyi fele
lősség, mikor a fuvarozónak kel
lett bizonyítania az elháríthatatlan 
külső ok fennforgását, míg a többi 
mentességi oknál a vélelem alap
ján a fuvaroztatóra hárult annak 
bizonyítása, hogy a fuvarozó által, 
esetleg minden alap nélkül felve
tett ok miatt keletkezett a kár... 
Két módja van a jogosult védeke
zésének: vagy azt kell bizonyíta
nia, hogy a kár a vélelmezett ok 
miatt nem keletkezhetett, vagy 
azt, hogy a kárt a fuvarozó okozta. 
Mind a kettőnek a bizonyítása 
igen kétséges, mert negatívumot 
kell bizonyítani, a pozitívumhoz 
pedig nem fér hozzá, hiszen a kül
demény kikerül az őrizetéből.

Ezek a szabályok a piaci vi
szonyok közt nyújtott szolgáltatá
sok idejében nehezen tarthatók, 
hiszen sérti a felek egyenjogúsá
gának elvét. A probléma megol
dásának nehézségét az húzza alá, 
hogy mindez szinte egy évszázad 
óta elfogadott, a nemzetközi fu
varozási szabályokba is beépült. 
Ügy tűnik, hogy ezt a helyzetet a 
fuvaroztatók is elfogadják, mint
ha ezen változtatni sem lehetne.

A koncepció szerint az általá
nos felelősség szabálya, hogy 
»aki másnak jogellenesen kárt

okoz, köteles azt megtéríteni. 
Mentesül a felelősség alól ha bi
zonyítja, hogy a kár az adott hely
zetben elháríthatatlan volt”.

A Ptk. jelenleg a kimentési 
okokra a felróhatóságon nyugvó 
alanyi felelősségi elveket alkal
mazza.

A koncepció sem veti el a fel
róható magatartáson nyugvó ala
nyi felelősség elvét, különösen a 
károsultnak felróható magatartás
nak, az egyetemlegesen felelősök 
belső viszonylatában vagy a ve
szélyes üzemek egymással szem
beni károkozása körében.

A fuvarozónak az árukárral 
kapcsolatos felelősségének meg
oldására a jelenlegi gazdasági kö
rülmények mérlegelésével bizo
nyos változtatásra szükség van. 
Ennek két változata jöhet szóba.

Egyik változat szerint a fuva
rozás veszélyes üzem, tehát a tár
gyi felelősség szabályát kell al
kalmazni. A fuvarozó az áru átvé
telétől a kiszolgáltatásig eltelt idő
ben bekövetkezett kárt köteles 
megtéríteni, hacsak nem bizonyít
ja, hogy a kár elháríthatatlan kül
ső okból keletkezett vagy a káro
sultnak felróható magatartására 
visszavezethető okból származott. 
Ha a kimentési okokat vesszük 
vizsgálat alá, kiindulhatunk ab
ból, a fuvarozótól elvárható, hogy 
ismerje a feladott küldeményt, an
nak tulajdonságait. Ennek megfe
lelően választja meg a járművet 
(fedett, nyitott, speciális), csoma
golja be az árut, rakja meg a jár
művet, illetve a küldeményt rakja 
ki. A fuvarozónak kell tudnia, 
hogy figyelemmel a továbbítási 
módokra, milyen igénybevételt 
jelent az a küldeményre nézve. 
Ennek megfelelően az üzletszabá
lyokban, általános szerződési fel
tételekben szabja meg, milyen 
módon kell a küldeményt csoma
golni, rakodni. A feladó a fuvarle
vélben írja elő, hogy a fuvarozó
nak mit kell tennie a küldemény 
biztonságos kezelése terén.

Ha mindez megvan, akkor 
csak az a fontos, hogy az áru át
vételét és kiszolgáltatását gondo
san, közösen ellenőrizzék. Ha hi

ányosságot, hibát észlelnek, ak
kor fenntartással kell élni, és en
nek alapján vagy a hiányosságot 
meg kell szűntetni, vagy írásban 
rögzíteni azt, hogy annak követ
kezményeit a fél vállalja. Mind
ezek alapján a bizonyítás terhe ar
ra hárul, aki erre hivatkozik.

A másik változat szerint a ki
mentési okokat és a vélelem jog- 
intézményét fenntartva meg kell 
osztani a bizonyítás terhét a szer
ződő felek között. Ezt teszi a né
met HGB is. Az egyes mentességi 
okoknál a fuvarozónak bizonyíta
nia kell, hogy a kár elhárítása ér
dekében mit tett, teljesítette-e a 
feladó kezelésre vonatkozó elő
írásait a berendezések kiválasztá
sánál és használatánál. A vélelme
zett mentességi okra hivatkozást 
tehát meg kell indokolni.

Mindezeken túl meg kell fon
tolni, hogy a fuvarozó csak a 
tényleges kárt téríti-e és csak 
szándékos károkozásnál köteles 
teljes kártérítést fizetni. A nem
zetközi szabályzatok a szándé
kosság mellett a gondatlanság 
esetére is kimondják a teljes kár
térítési kötelezettséget.

Megfontolásra érdemes, hogy 
célszerű-e bevezetni a kártérítés 
mértékénél a kg-onkénti fizetendő 
összeget (limitet). Ezt több szabály
zat alkalmazza párhuzamosan az 
érték- és érdekbevallás intézményé
vel. Az is meggondolandó, hogy az 
érdekbevallás ne csak a fuvarozási 
határidőre, hanem az árukároknál a 
limitált összeg túllépésére is terjed
jen ki. A fuvarozási határidő túllé
pése esetére a jelenlegi Ptk. a köt
bért, míg a nemzetközi szabályza
tok a kártérítést alkalmazzák, amely 
vagy a fuvardíjra vagy annak több
szörösére teljed ki. (A CÍM szerint 
a fuvardíj háromszorosa a határ.)

Összefoglalva megállapítható, 
az új Ptk.-nak feladata, hogy a fu
varozási fejezetében az árufuva
rozás kárfelelősségét a piacgaz
dálkodásra épült gazdasági kör
nyezetben a szerződő felek 
egyenjogúságának elvi alapjára 
helyezze. Hasonló tanulmány ké
szítése indokolt a szállítmányozó 
felelősségének rendezése terén is.
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V örös Zsuzsanna VALLALATI STRATEGIA

Egy vállalat stratégiájának
1. a. A vállalati stratégia definíciója.

A vállalatok, így a közlekedési 
vállalatok szervezeti stratégiája 
mint hierarchikusan felépülő 
rendszer a szervezet hosszú távú 
fejlődési pályáját jelöli ki olyan 
módon, hogy azt folyamatosan

Külső környezeti Külső és belső Belső

jellemzői
hozzáigazítja a környezeti feltéte
lekhez és azok várható változása
ihoz (növeli a szervezet adaptivi
tását), valamint a szervezet belső 
adottságaihoz, miközben igyek
szik mind kielégíteni, mind befo
lyásolni a külső és belső érdek- 
csoportok elvárásait. [4]

1. ábra
A vállalati stratégia szintjei [4]

Megoldandó kérdések: (1. ábra)
- a külső környezet jelenlegi, il

letve várható feltételeire és le
hetőségeire alapozva, továbbá 
a vállalat belső adottságait 
alapul véve, milyen jövőbeli 
állapot kialakítása látszik cél
szerűnek a vállalat illetve egy 
divíziója számára;

- milyen döntéseket kell hozni a
kívánt jövőbeni állapot elérése 
érdekében;

- milyen eszközökkel (erőforrá
sokkal, módszerekkel) realizál
hatók a meghozott döntések. 

A stratégiai menedzsment felada
tai a stratégia megalkotása során:
- stratégiai elemzések elvégzése,

elvégeztetése;
- a stratégia megfogalmazása;
- a megvalósítás feltételrendsze

rének kidolgozása.

A vállalati stratégia készítésé
nek célja és módja

A stratégia -  lényegét tekintve -  a 
környezet kihívásaira adott vá
lasz. A környezetünk folyamato
san változik, szervezetünknek 
igazodni kell a változáshoz. Ezért 
szükséges a stratégia megfogal
mazása. A változó feltételek visz- 
szahatnak a stratégiára, annak 
módosítását teszik szükségessé.

A stratégia-alkotás iteratív fo
lyamat. A feltárt meghatározó té
nyezők (célok, feltételek) ismere
tében több stratégiai lehetőséget 
kell kidolgozni.

Ezeket elemezni és értékelni 
kell mind az érvényes jövőkép
nek és missziónak való megfele
lés szempontjából, mind pedig a 
rendelkezésre álló illetve a meg
szerezhető erőforrások oldaláról.

Végül ki kell választani a kö
vetendő stratégiai irány(oka)t.
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Egy divizionális felépítésű 
vállalatnál (amilyen a közlekedé
si vállalatok jelentős hányada) 
különböző vezetési szintek van
nak, ezért a stratégia-alkotás a 
különböző szinteken eltérő mód
szerekkel, eltérő feltételekkel és 
különböző célokkal valósul meg:
- vállalati szinten a Vállalati Stra

tégia fogalmazza meg a célki
tűzéseket;

- divízió-szinten találhatók az üz
letági stratégiák, melyek önál
ló stratégiák, de a vállalati 
stratégia által determináltak;

- végül a funkcionális szintek stra
tégiái az üzletági stratégia mo
duljait, részstratégiáit jelentik, 
természetesen szoros koordi
nációt feltételezve közöttük.

A vállalati stratégia megvaló
sításának feltételei és módja

A stratégia-alkotás fontos eleme a 
megvalósítás feltételrendszeré
nek meghatározása, azaz:
- erőforrás-szükséglet megadása

(költségkorlátok);
- időszükséglet definiálása (idő

korlátok).

Ezen alapfeltételeken túl to
vábbi feltételek biztosítása szük
séges, úgymint:
- az akciók struktúraterve;
- az egyes akciók részletes időterve;
- az időtervekhez igazított erőfor-

rás-allokációk;
- teljesítés-monitoring;
- szervezeti feltételek biztosítása;
- ösztönzőrendszerek kidolgozása stb.

A stratégia végrehajtása során 
folyamatosan követni kell a külső 
és belső környezet változásait, az 
érdekcsoportok igényeinek mó
dosulását, és ennek megfelelően a 
stratégiát állandó karbantartásra 
és fejlesztésre kell utalni.

A stratégia megvalósításának 
eszköze a projektmenedzsment. 
(A stratégiai programok és akciók 
egyszeri, komplex feladatok tel
jesítését jelentik meghatározott 
idő- és költségkorlátok között, ez 
pedig a projekt.) [1]

1. b. Egy közlekedési vállalat 
üzletági stratégiáját meghatáro
zó feltételek (2. ábra)

Makrokörnyezet
A gazdasági környezet
a, infláció;
b, recesszió vagy fellendülés jel

lege, mértéke;
c, a gazdasági tevékenységek tí

pusváltozásai, területi meg
oszlása;

d, a fizetőképes kereslet alakulá
sa, demográfiai statisztikák;

e, pénzügyi pozíciók (hitellehető
ségek, támogatások stb.);

f  az állami szerepvállalás mi
lyensége;

g, nemzetközi gazdasági helyze
tünk.

A politikai környezet
a, a külpolitikai kapcsolatok mi

lyensége;
b, foglalkoztatás-politika;
c, a regionális, területi és térségi 

fejlesztési elképzelések;
d, a környezetgazdálkodási politika;
e, a működőtökével kapcsolatos 

politika;
f  szociálpolitikai intézkedések.

{

Politikai nyomás Közgazdasági Jog i elvárások

Uj piaci szereplők belépése

Jövőkép és 
misszióMegrendelők alkupozíciója Szállítók alkupozíciója

Technológiai elvárásol

Helyettesítő szolgáltatások Meglévő versenytársak 
rivalizálása

Ágazati környezet

2. ábra
Egy közlekedési vállalat üzletági stratégiáját meghatározó feltételek [4]
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A jogi környezet
a, EU- és nemzetközi előírások;
b, a szállítást szabályozó törvé

nyek, rendeletek;
c, a vállalat alapító okirata;
d, a vállalat Ügyrendi Szabályzata;
e, a vállalat Szervezeti és Műkö

dési Szabályzata.
A társadalmi elvárások
a, minőségi garanciák nyújtása;
b, a fejlesztéseknek a környezet

tel való összhangja;
c, a fizetőképes kereslethez igazí

tott árpolitika;
d, teljeskörű tájékoztatás;
e, hatékony visszacsatolás az ér

tékesítési láncban.
A technológiai elvárások
a, az európai technológiáknak 

megfelelő, korszerű termékek 
tervezése, előállítása;

b, az európai technológiáknak 
megfelelő, korszerű értékesí
tés (benne az informatika lehe
tőségeinek alkalmazása);

c, komplex logisztikai rendszerek
működtetése a szállításra, terí
tésre, alkatrész -  és anyagbiz
tosításra.

Ágazati környezet

A megrendelők alkupozíciója 
Vizsgálandó a stratégia megalko
tása során, hogy milyen minősé
gű szolgáltatásért milyen maxi
mális ár kérhető el, amit még a 
megrendelők (utasok, szállítta
tok) felvállalnak.
A szállítók alkupozíciója 
Vizsgálandó, hogy az üzletág ré
szére végzett szolgáltatás illetve 
beszállítás mennyisége és a meg
rendelések stabilitása mekkora 
kedvezményt jelentsen a beszállí
tói árban, illetve a fizetési feltéte-' 
lekben.
A helyettesítő szolgáltatások 
Vizsgálandó, hogy az üzletág ter
mékei helyett mely termékek ér
hetők el a piacon, és ezek milyen 
árfekvésben, milyen terítésben, a 
termékeinkhez képest mely szol
gáltatott paraméterekben mekkora 
eltérést mutatnak.
A meglévő versenytársak rivali
zálása
a, a nemzetközi környezet;

b, a belföldi piac (más közlekedé
si vállalatok).

Az új belépő versenytársak 
Figyelembe kell venni, hogy
a, az új politikai helyzetben mely 

külföldi gyártók és ajánlatok 
jelenhetnek meg országunk
ban;

b, a folyamatosan szaporodó és 
megszűnő cégek piackutatása 
is indokolt.

Az üzletág belső adottságai és 
korlátai

1. Vezetés
2. Műszaki lehetőségek
3. Humán erőforrások
4. Pénzügyi lehetőségek
A stratégiakészítés elemeként 

évente el kell végezni az adottsá
gokat és korlátokat meghatározó 
elemzéseket (az éves zárást köve
tően). Ennek felelősei:
1. vezetés: humánpolitika, belső 

ellenőrzés;
2. műszaki lehetőségek: statiszti

kai elemzések, üzemeltetés;
3. humán erőforrások: humánpo

litika, statisztikai elemzések, 
üzemeltetés;

4. pénzügyi lehetőségek: kont
rolling, marketing.
Az elemzések eredményeinek 

megfelelően évente felül kell 
vizsgálni a stratégiát, és a körül
mények változásait figyelembe 
véve módosítani kell azt.

A z érdekcsoportok elvárásai

A külső érdekcsoportok elvárásai
a, a tulajdonosok, befektetők el

várásai',
b, a vállalat stratégiája -  követni 

kell a változásait;
c, piaci szövetségesek elvárásai -

szerződésben lefektetett köl
csönös igények;

d, kamarák elvárásai',
e, fogyasztói érdekvédelem kíván

ságai', 
f  hitelezők igényei.
A belső érdekcsoportok elvárásai
a, vezetők személyes ambíciói -  

az előző vezetés túlszárnyalá
sa, a terület legjobb cége, a 
pénzügyi és szervezeti függet
lenség növelése, az önmegva
lósítás színtere;

b, munkatársak személyes elvárá
sai -  humánpolitikai felméré
sek alapján évente meghatáro
zandó (motivációelemzés);

c, a munkavállalói érdekképvise
letek elvárásai -  az érdekkép
viseleti szervek (Üzemi Ta
nács, Vállalati Érdekegyeztető 
Tanács, szakszervezetek) fo
galmazzák meg.

Az érdekcsoportok elvárásai
nak hatása a stratégiára

Az érdekcsoportok elvárásai kö
zül a tulajdonosok és a vállalat 
konszemszintű stratégiája meg
határozók, az üzletági stratégiáját 
ezeknek alá kell rendelni. Kike
rülni ezeket nem lehet, ha megva
lósíthatatlan feltételeket tartal
maznak, akkor módosításukat el 
kell érni.

A belső érdekcsoportok, szö
vetségesek, kamarák, hitelezők 
elvárásait meg kell ismerni, és a 
stratégia készítésekor meg kell 
próbálni érvényesíteni azokat. 
Amennyiben nem sikerül a telje
sítés, akkor tárgyalásokkal kon
szenzusra kell törekedni, illetve 
az érdekelt érdekcsoportoknak 
meg kell magyarázni, mi akadá
lyozza az érdekeikkel ellentétes 
irányvonal tervezését.

1. c. Egy közlekedési üzletági 
stratégia jellemzőinek meghatá
rozása.

A jövőkép meghatározása

A stratégiai tervezési időszak vé
gére elérendő állapot megfogal
mazása - elsősorban kvalitatív 
definíciókkal. Tartalma:
= az üzletág jelenlegi és jövőbeli 

működési körének nagyvona
lú meghatározása;

= a tevékenységi körbe eső ter
mékskála meghatározása;

= a megcélzott piaci szegmensek 
kijelölése;

= az üzletág földrajzi működési 
területének behatárolása;

= vezető pozíció vagy jelentős ver
senyelőny elérésének módja.
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A misszió meghatározása

Az üzletág által felvállalt és teljesí
tendő küldetés megfogalmazása -  
összhangban a vállalat missziójával.

Célkitűzések meghatározása 
(üzletági politika)

Az üzletági célrendszer plusz az 
ezekkel összefüggő üzleti maga
tartás konkrét kifejtése (fontos, 
hogy olyan stratégiai előnyre te
gyenek szert, amely alapján 
előnybe kerülnek a versenytár
sakkal szemben, többletet nyújta
nak a megrendelőknek, egyediek 
és utánozhatatlanok lesznek):
= a célkitűzések hozzáférést biz

tosítsanak a fontos piaci terü
letekhez és szegmensekhez; 

= jelentősen járuljanak hozzá, 
hogy a megrendelők érzékel
jék a társaság szolgáltatásai
nak hasznosságát;

= a versenytársak részére nehezít
se meg az utánzást.

A konkrét célok megfogalma
zásának menete

— a környezet elemzése;
~ a vállalati vezetők személyes 

céljainak elemzése;
= döntési kritériumok megadása (a 

változatok közötti választás és a 
változások követésére) pl. nye
reség, vagyoni állapot, eszköz- 
és munkaerő-hatékonyság, stb.; 

= célok megfogalmazása az 
előzőek figyelembevételével 
(az üzletágat a kiinduláskor 
jellemző paraméterek a terve
zés időszakának végére mi
lyen értékeket érjenek el).

Stratégiai programok és akci
ók kitűzése

A célállapot elérésére kijelölt 
utak, a környezet változásaira 
adott válaszok összessége.
= nyereséget javító stratégiák (pi

aci eladásokat serkentő akci
ók, termékek paramétereinek 
javítása, jobban szervezett 
szolgáltatási folyamatok, a 
disztribúció korszerűsítése);

= meglevő működési területen új 
termékek, szolgáltatások;

= a divízió összműködését javító 
stratégiák;

= támogató jellegű üzleti stratégi
ák (belső vezetési infrastruk
túra fejlesztése: pl. vezetői in
formatikai rendszerek fejlesz
tése, döntés-előkészítő rend
szerek alkalmazása stb.)
A stratégiák közül választani 

kell. Ez az adottságok ismereté
ben a 3. ábra alapján lehetséges: 

A középső sávban fontos a 
döntés-előkészítés szerepe, mert 
a választásnál nagyon sokszor 
csak a vezetői egyéni érdekeltség 
a meghatározó.

Ha a belső adottságok szűk 
keresztmetszethez vezetnek egy 
egyébként jó célnál, akkor érde
mes akvizícióban is gondolkodni.

Időkorlátok definiálása a 
konkrét programokhoz

Célszerűen használható eszköz a 
hálótervezés, amely a költségter
vezést és az erőforrások allokálását 
is támogatja (szoftvereszközzel is).

Költségkorlátok definiálása a 
konkrét programokhoz

Egyéb feltételek megadása 
= az időtervekhez igazított erő- 

forrás-allokációk tervezése 
(hálótervezés);

= teljesítés-monitoring (stratégiai 
kontrolling) tervezése;

= szervezeti feltételek biztosítása, 
= ösztönző-rendszerek kidolgo

zása.

2. Az üzletág stratégiájának mo
duljai (a szervezeti felépítésnek 
megfeleltetve)

2. a. Értékesítési és marke
ting stratégia

Benne (fejezetek):
- marketingkutatási stratégia;
- értékesítési stratégia;
- szolgáltatás-fejlesztési stratégia;
- termékfejlesztési stratégia;
- kommunikációs és PR-stratégia;
- árpolitika.

2. b. Termelési, szolgáltatási 
stratégia

Benne (fejezetek):
- gyártási stratégia;
- szolgáltatási stratégia;
- technológia-fejlesztési stratégia;
- informatikai stratégia.

2. c. Kontrolling stratégia

Benne (fejezetek):
- gazdálkodási stratégia;
- hitelstratégia;
- vagyonpolitika.

I
<

Illeszkedés a belső adottságokhoz

' 'v  magas prioritású stratégiák 
X NS

határértéken

e levőo

a h'„ stratégiák

a
w

elfogadhatatlan stratégiák

magas

közepes

alacsony

alacsony közepes magas

3. ábra
A lehetséges stratégiák közötti választás a kockázat elve alapján [2] [3]
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2. d. Humánstratégia

Benne (fejezetek):
- létszám-gazdálkodási stratégia;
- szervezetstratégia;
- motivációpolitika;
- humánfejlesztési stratégia;
- védelmi ügyek.

3. Az üzletági stratégia kidolgo
zásának módszertana (4. ábra)

3. a. A jövőkép és a misszió 
meghatározása

Az üzletág meglévő értékeinek 
elemzése, és újak feltárása alapján
-  figyelembe véve a vállalat stra
tégiájában megtalálható kon
szern-szintű jövőképet és missziót
-  történhet a megfogalmazás. Ja
vasolható a BSC (Business Score 
Card) -  módszer alkalmazása.

3. b. A külső környezeti té
nyezők elemzése

A marketingkutatási stratégia 
alapján folyamatos elemzés 
szükséges az 1. b. fejezetben fel

sorolt meghatározó körülmények 
vizsgálatára. A módszerek sok
színűek, a piackutatásban alkal
mazott eszközöktől kezdve a sta
tisztikák elemzéséig, a tartalom- 
elemzéstől az interjúkig, kérdő
ívekig sok minden elképzelhető. 
Célszerű az eszközöket és a mód
szereket az informatikai támoga
tottsággal rendelkezők közül vá
lasztani.

Állítsuk fel az üzletág érdek
hálóját! (A 1. táblázat egy közle
kedési vállalat érdekhálója meg
alkotásánál kiindulási alapként 
használható.)

3. c. A belső adottságok feltá
rása (SWOT-elemzés)

Az egyes vizsgálatokat, elemzé
seket évente legalább egyszer el 
kell végezni, de a szervezet válto
zásai, termékváltás esetén a vál
tozást követően akkor, amikor a 
hatások már érezhetők.

Az elemzés eredményeként 
határozzuk meg a tervezési 
rendszer jellemzőit: (2. táblá
zat)

3. d. Az érdekcsoportok ér
dekérvényesítő hatásának 
elemzése

A külső érdekcsoportok illetve a 
belső érdekcsoportok felvállalt 
igényei módosíthatják a stratégiai 
célokat. Ezért minden alkalom
mal, amikor új érdekek kerülnek 
be az üzletág elfogadott irányel
vei közé, ezek hatását elemezni 
kell, s ha módosítják a célrend
szert, akkor a változást végig kell 
vezetni a stratégián.

3. e. A célkitűzések megvaló
síthatóságának elemzése

A célok megoldás-semlegesen 
kerülnek megfogalmazásra. 
Csak a lebontás során (a globá
listól a részleteshez, absztrakt
tól a konkrét felé) lesznek a 
konkrét megoldási variánsok 
feltárva és a legjobb megoldás 
kiválasztva.

A megvalósíthatósági tanul
mány egy kissé felborítja ezt a 
menetet, amennyiben a kritikus 
célokhoz tartozó taktikai terve
ket, modelleket, választást a lehe-

Javaslat

Politikai környezet G azdasagi elvárások

Stratégiai irodaJogi szabalyoza
Stratégiai menedzsment

Jövőkép megfogalmazasa
Társadalm i
elvárások

Makro- és mikrogazdasagi elemzesek 
értékelése 

Stratégiák kidolgozása 
Stratégiák elemzése, értékelése 

Stratégia elfogadtatása 
Részstratégiák kidolgozásának koordi

nálása ^
A stratégia megvalósulása feltételrend

szerének kidolgozása

Technológiái
környezet

Ajövókep es misszió, az üzlet
ági stratégia valamint a részstra 

tégiák elfogadása 
A szolgáltatási és a minőségbiz 
tosítási irányelvek elfogadása

Ágazati
környezet

A stratégia inegvalósulásanak követese 
Módosítási javaslatok kidolgozásaLrdekcsoportol

elvárásai

Az üzletág belső adottságai

4. ábra
A stratégia-alkotás résztvevői és feladataik [7]
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1. táblázat
Az üzletági érdekháló egy lehetséges kiinduló táblázata |2] [3]

Erő

Érdek
Formális, szavazati Gazdasági Politikai

Tulajdonosi
Felügyelő Bizottság 
Igazgató Tanács 
Vállalati Érdekegyeztető 
Tanács

Volt részvényesek

Gazdasági Munkatársak

Szállítók
Hitelezők
Megrendelők
Szakszervezetek

Önkormányzatok 
Külföldi kormányok 
Érdekcsoportok 
Szakszervezetek

Befolyásolás
Parlament
Kormány
Minisztérium(ok)
Kamarák

Minisztérium(ok)
Szövetségek

Kormány
Szakszervezetek
Pártok

2. táblázat
A tervezési rendszer jellemzó'i [3]

Magas
«
Ix
01
a
E
ü
N
í£C
tm

s

Alacsony

Felfedezés

- magas kockázat
- magas adaptáció
- alacsony integráció

Terjeszkedés

- mérsékelt kockázat
- egyensúly adaptáció 
és integráció között

Kivonulás

- mérsékelt kockázat
- szelektív adaptáció
- magas integráció

...... . ...... ..... _______

Kiaknázás

- alacsony kockázat
- alacsony adaptáció
- magas integráció

Gyenge Erős
Versenypozíció

tőségek közül előre veszi, és ezek 
eredménye alapján egy tervjelen
tést készítve ezt fogadtatja el a 
stratégiai menedzsmenttel. Ezzel 
nem készítünk külön megvalósít
hatósági tanulmányt, hanem csak 
egy későbbre tervezett munkafá
zist emelünk előbbre, és ennek a 
tervnek az elfogadása jelenti a 
megvalósíthatóságot.

3'fi A célkitűzések lebontása, 
konkrét célok megfogalmazá
sa (taktikai tervezés)

3. g. A stratégiai célfeladatok 
megfogalmazása (programok 
és akciók tervezése)

3. h. Projektek megfogalma
zása (operatív tervezés)

Feladatok:
- műszaki kérdések tisztázása;
- gazdasági kérdések tisztázása;
- intézkedési tervek készítése;
- szervezeti és személyi felelősök

kijelölése;
- határidők megadása.

Fontos! A tervek itt rövidebb ha
táridejűek, a mérések, eltérések 
hamar feltárják a gondokat, a be
avatkozás is eredményesebb.

3. i. Költségkorlátok definiá
lása a konkrét programokhoz

Célszerű külön stratégiai és külön 
operatív költségvetést készíteni (de 
nem kötelező). A szétválasztás ered
ményeként biztosabb, hogy a hosszú 
távú tervek megvalósítása nem úszik 
el a rövid távú feladatok megvalósí
tásának erősebb igénye miatt. Szét
választás esetén az ösztönző-rend- 
szer működtetése is követhetőbb.

3. j. A stratégiai kontrolling 
tervezése

A megvalósulás folyamatát za
varják a környezet változásai. 
Ezért a stratégia megvalósulását 
szabályozásként kell felfogni, az
az be kell építeni egy visszacsato
ló rendszert, amely folyamatosan 
ellenőrzi a megvalósulás eredmé
nyeit, összehasonlítja a tervvel, 
és beavatkozik, amennyiben elté
rést tapasztal (3. táblázat). Ennek 
a követési rendszernek a tervezés 
fázisában meg kell adni, hogy:



146 K Ö ZLE K E D É S TU D O M Á N Y I SZEM LE

3. táblázat
Döntési pontok a stratégia-alkotás folyamatában [7]

Válla
lat-

vezetés

Üzlet
ág-

vezető

M arketing 
és értékesí- 
tési vezető

Termelési, 
szolgálta
tási vezető

K ontroll
ing vezető

H um án-
politikai
vezető

Stratégiai
vezető

Jövőkép és 
misszió S S S S E

Célrendszer s S s S E
Stratégiák E E E E E
Akciók S E E E E E
Feltételrend
szer

D D E

Követés S S S s ........ D J
Módosítás S S S s E
Leállítás S S ..... S s s E

D: dönt; S: szakértői véleményt mond; E: előkészít; V: megvétózhat

- milyen időközökben;
- mely jellemzőket kell vizsgálni,
- milyen módszerrel;
- mekkora eltérést tekintsünk re

levánsnak;
- és ekkor kinek, hogyan kell be

avatkozni a rendszerbe.
A mérések történhetnek a
- vállalati célok (javítás: szabá

lyozókkal, tervmódosítással, 
új célok kitűzésével);

- a stratégiák (eltérés esetén be
avatkozó intézkedések vagy 
leállítás) és

- az operatív tervezés (negatív
visszacsatolással javítható) 
szintjén is.

Néhány fontos, mérhető és jel
lemző mutató:
- költségcsökkentés;
- átfutási idők optimalizálása;
- jobb szolgáltatási színvonal;
- a termelékenység növelése;
- pontos, jól előkészített informá

ciók a döntésekhez;
- minőségfejlesztés;
- jobb pénzügyi ellenőrzés;
- jobb jövedelmezőség;
- a szervezet működőképességé

nek emelése;
- az alkalmazott technológiák 

korszerűsítése;
- jobb alkalmazotti motiváltság;
- az értékesítés növelése;
- piaci túlélés;
- üzleti veszteségek csökkentése;

- környezetvédelmi mutatók ja
vulása;

- a piaci részesedés növekedése, a
piacvezető pozíciója;

- közérdekű felelősség;
- emberi tényezők fejlesztése.

3. k. Az információk és az in
formációs rendszerek tervezése

A jó stratégiai döntések alapja a 
tökéletes információ. Az informá
ciók feldolgozása mellett fontos, 
hogy használjuk azokat az operá
ciókutatási eszközöket, amelyek
kel a döntések meghozatala szak- 
szerűsége nőhet, és az intuitív fej
lesztések száma csökken:
- döntés-előkészítő rendszerek;
- szimulációs szoftverek;
- az adatbányászat eszközei.

3. I. Az ösztönzők és az érde
keltségi rendszer kidolgozása 
a stratégia megvalósításának 
sikere érdekében
A cél: az egyéni, rövid távú ered- 
mény-centrikusság felváltása a 
távlatokban való gondolkodással 
minden stratégiai döntéshozatal
ban érdekelt vezetőnél.
- anyagi ösztönzés: pénz, de 

jobb a részvény (érdekeltté 
tesz a hosszabb eredményes
ségben);

- nem anyagi jellegű ösztönzők:
előléptetés, presztízs-jellegű 
juttatások (gépkocsi-haszná
lat, reprezentatív iroda, veze
tői klubokban tagság stb.);

- az egyéni teljesítmények rend
szeres vizsgálata, értékelése, 
karrier-perspektívák megadá
sa stb.

3. m. A stratégiai kommuni
káció

A  kommunikációba beletartozik a 
célok és eszközök megfogalma
zása is, ám szerepe nem ott a leg
jelentősebb, hanem
- a stratégia célkitűzéseit a szer

vezetben teríteni kell;
- a munkatársakkal el kell fogad

tatni (csak a magáévá tett stra
tégia a jó stratégia);

- növelni kell a szervezeten belül
az egyetértést;

- egyúttal növelni kell a munka
társaknak az üzletág, a vállalat 
és az érdekhálóba tartozó cé
gek iránti elkötelezettségét.

3. n. A vállalati kultúra fel- 
térképezése, módosítása

A  vállalati kultúra (az emberek
hez kötődő tényezők: vállalati ér
tékek, vezetési stílus, szakértelem 
léte és érvényesülése stb.) és a
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5. ábra
A stratégiai tervezés folyamatábrája [3]

tervezés hatnak egymásra. Stag
náló vállalati kultúrában a straté
giai tervezés nehéz helyzetben 
van, célszerű ilyenkor a vállalati 
kultúra megváltoztatásával is szá
molni.

A stratégia megvalósulása 
óhatatlanul igényli az átalakításo
kat, átszervezéseket. Ezek sikeré
nek kulcsa a jól megvalósított új- 
jászervezési projektek lefolytatá
sa. A siker elérésének elemzése és 
a kudarc elkerülésének módjai a 
BPR (Business Process Re- 
Engineering) módszertanának al
kalmazásával feltárhatók. [5] [6]

A stratégiai tervezés folya
mata

Az A. és B. ciklusoknak az 1-2-3. 
ciklusokkal párhuzamosan kell ké
szülnie, sőt e kettő is készülhet 
egyidejűleg (5. ábra). Pontosan 
nem lehet behatárolni, mettől med
dig tartanak ez utóbbi fázisok, fon
tos azonban, hogy a stratégia meg
valósítását ne akadályozzák negatív 
pszichés hatásokat okozó, a veze
tést nehéz helyzetbe hozó állapotok.

A folyamatok visszacsatoláso
kat (—->) tartalmaznak, amelyek 
az iteratív ciklusvégrehajtást 
szolgálják.

Irodalom
[1], Aggteleky Béla -  Baj na Miklós: Pro

jekttervezés -  projektmenedzsment. 
Közlekedési Dokumentációs Rt., 
1994.

[2]. Barakonyi Károly. Stratégiai me
nedzsment. Nemzeti Tankönyvkiadó, 
2000 .

[3]. Barakonyi Károly -  Peter Lorange: 
Stratégiai management. Közgazdasá
gi és Jogi Könyvkiadó, 1994.

[4], Görög Mihály: Általános projektme
nedzsment. Aula, 1999.

[5]. Rajfai Mária: BPR Üzleti folyama
tok újjászervezése. Novodat, 1999.

[6]. Rajfai Mária: RTEBP Újjászervezési 
módszertan. Novodat, 1999.

[7]. www.mav.hu/szszi

http://www.mav.hu/szszi
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DIPLOMAMUNKÁKDr. P rezenszki Józse f

A Közlekedéstudományi Egyesület
által díjazott diplomamunkák, 2002-ben

A Közlekedéstudományi Egyesü
let minden évben pályázatot hir
det diplomázó egyetemi és főis
kolai hallgatók számára. A pályá
zaton azok a frissen diplomázott 
hallgatók vehetnek részt, akik 
közlekedési-szállítási rendszerek 
(elsősorban áru- és személyszállí
tás, multimodális szállítás, közle
kedési informatika, szállítmányo
zás, szállítási logisztika, közleke
dési vállalatok elemzése), közle
kedésépítés, hálózatfejlesztés, il
letve közlekedésgépészet (első
sorban üzemeltetés, javítás, kar
bantartás) témakörben készítették 
diplomamunkájukat, arra leg
alább jó (4) minősítést kaptak, és 
legalább jó (4) eredménnyel záró
vizsgát tettek.

A pályázati felhívásra össze
sen 34 diplomamunka érkezett 
2002-ben. A Diplomamunka Pá
lyázati Bizottság javaslata alap
ján, az Országos Elnökség 16 
diplomamunkát díjazott. Ezek rö
vid kivonatát a következőkben is
mertetjük.

I. díjas diplomamunkák

B enedek  M á r ta : Egységes köz
ponti adatbázis létrehozásának 
vizsgálata Budapest-Ferihegy 
Nemzetközi Repülőtéren (Buda
pesti Műszaki és Gazdaságtudo
mányi Egyetem)

A repülőtereken az utazókö
zönség és a kiszolgáló egységek 
közös érdeke a pontos és magas 
színvonalú tájékoztatás. Ennek 
érdekében a járatinformációs 
rendszereknek folyamatosan kö
vetniük kell az informatika fejlő
désével egyre korszerűbbé váló 
eljárásokat, technológiákat 
szoftver és hardver szinten egy
aránt.

A repülőtereket kiszolgáló in
formatikai rendszerek fejlődését 
a növekvő adatforgalom is szük
ségessé teszi. A Ferihegyen mű
ködő jelenlegi rendszerben fő
ként az adatbevitel terén adódnak 
problémák: a különböző adatbá
zisok nem tudnak egymással kap
csolatot teremteni, emiatt a kü
lönféle rendszerekbe újra be kell 
táplálni olyan adatokat, amelyek 
egy másik adatbázisban már 
megvannak.

Éppen ezért olyan felületek, 
olyan adatátviteli lehetőségek meg
teremtése a cél, amelyekkel az egyik 
adatbázisból a másikba könnyen, 
gyorsan, megfelelő formátumban 
kerülhetnek át az adatok.

A diplomaterv 1. fejezete a je
lenlegi járatinformációs rendszert 
mutatja be az adatbázis-szerkezet 
felépítésétől a teljes rendszerstruk
túráig. Az utastájékoztató rendszer 
működéséhez szükséges adatokon 
túl ismerteti a kijelző eszközöket, 
majd azokat a külső 
utastájékoztató rendszereket, ame
lyek lehetővé teszik, hogy az ada
tok az utazóközönség számára a 
repülőtéren kívül is hozzáférhető
ek legyenek. Ezek a teletexes, az 
internetes, valamint az SMS-alapú 
járatinformációs megjelenítések.

A második fejezet az egységes 
központi adatbázis és a célirá
nyos informatikai rendszer meg
valósítási lehetőségének két vál
tozatát mutatja be. A pályázó 
megfogalmazása szerint követel
mény a moduláris felépítés, a 
nagyfokú integrálhatóság és a 
kompatibilitás.

A harmadik fejezetben javas
latot tesz a pályázó a Budapest- 
Ferihegy Nemzetközi Repülőté
ren üzemeltetett forgalmi adat- 
ny i Iván tartás továbbfej lesztésére,

és egy egységes központi adatbá
zis létrehozására. A fejlesztést fo
kozatosan kell megvalósítani, 
hogy a repülőtér működését az új 
szoftverek telepítése a lehető leg
kisebb mértékben zavarja. A 
megvalósítás ütemezésére készí
tett javaslat ezt a célt szolgálja. 
Az utolsó fázis a számlázást, az 
anyaggazdálkodást, a marketin
get és a statisztika készítést lehe
tővé tevő Menedzsment Informá
ciós Rendszer telepítése.

J uhász Katalin: Az AETR egyez
ményen alapuló döntési modell 
egy fuvarozó vállalatnál (Széche
nyi István Egyetem, Győr)

A nemzetközi közúti fuvarozást 
végző járművek személyzetének 
munkájáról szóló Európai Meg
állapodás (AETR) hatályba lépé
sét követően a nemzetközi fuva
rozással foglalkozó cégek ver
senyhelyzete jelentősen romlott a 
korábbi feltételekhez képest. Az 
egyezmény meghatározza a nem
zetközi közúti forgalomban ma
ximálisan teljesíthető vezetési 
időt, továbbá szabályozza a veze
tés közbeni megszakításokat, il
letve pihenőidőket.

Azáltal, hogy a naponta teljesít
hető vezetési időket korlátozzák az 
egyes fuvarok időtartalma jelentős 
mértékben megnőtt. így a korábbi 
időszakhoz képest kevesebb meg
bízást lehet teljesíteni változatlan 
áron, mivel a fuvardíjakban nem 
érvényesíthetők a fuvarozókat ter
helő többletkötelezettségekből 
adódó bevételkiesések.

A korábbi teljesítményszint 
fenntartásának egy lehetséges 
módja, ha a cégek egy gépjármű
vet két vezetővel üzemeltetnek, 
vagyis váltósofőröket alkalmaz
nak. Ez a változtatás természete
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sen biztonságosabbá teszi a jár
művek üzemeltetését, ugyanak
kor többletköltséget jelent a vál
lalkozóknak, mert kétszer annyi 
munkabért kell kifizetniük. Ezt a 
terhet a kisebb fuvarozó cégek 
nem képesek kigazdálkodni, és 
többen végleg bezárhatják vállal
kozásukat. A Megállapodás ha
tályba lépésének következménye
it tehát érdemesnek tűnt köze
lebbről is megvizsgálni, hiszen az 
egész nemzetgazdaságra kihat a 
közlekedési vállalkozások esetle
ges ellehetetlenülése.

A pályázó egy olyan döntési 
modellt állított fel, amelynek se
gítségével a vállalkozások meg 
tudják határozni a költségek és a 
várható haszon figyelembevételé
vel a szükséges járműszemélyzet 
létszámát és a gépjárműállomány 
számát, a teljesítendő fuvarok 
függvényében. A megbízásokból 
adódóan a kilométer-teljesítmény 
ismert a modellben, mivel általá
ban pár héttel a teljesítés dátuma 
előtt a fuvarozó cég már megkap
ja az írásbeli megbízást, így előre 
lehet tervezni.

A döntési modell segítségével 
olyan következtetések vonhatók 
le, amelyek megkönnyíthetik a 
fuvarozó vállalatok fuvarszerve
ző munkáját -  vagyis hogy adott 
fuvarteljesítmény hány gépjár
művezetővel és hány gépkocsival 
teljesíthető a legnagyobb haszon, 
illetve hatékonyság elérése érde
kében -  az AETR egyezmény be
tartásának gyakori számonkéré
sével kialakult körülmények kö
zött. A pályázó szerint a korábbi 
időszakhoz képest a jövőben a fu
varszervezéskor két gépkocsive
zetőt érdemes vezényelni egy jár
műre nemzetközi fuvarozás ese
tén. Természetesen ez a fajta 
uiunkaszervezés megköveteli a 
jelenlegi gépkocsivezetői létszám 
emelését, de a számítások alapján 
ez a létszámbővítés egyértelműen 
racionális és jövedelmező válla
lati döntést jelent.

Papp J udit, a  hazai logisztikai 
szolgáltató központ program az 
EU csatlakozás tükrében, a Szé

kesfehérvári Logisztikai Szolgál
tató Központ példáján keresztül 
(Széchenyi István Egyetem, 
Győr)

A pályázó három fejezetre 
bontva dolgozta ki diplomamun
káját. Az első fejezet a gazdasági 
környezet változásait elemzi. En
nek során megállapítja, hogy a 
globalizálódó világban az orszá
gok, mint önálló gazdasági egy
ségek szerepe csökken, és előtér
be kerülnek a nemzetközi vállala
tok, melyek meghatározzák a 
gazdasági folyamatokat. A gazda
ság szinte minden ágazatában je
len vannak az ilyen nagyvállalat
ok, átszövik az egész világot. 
Ezek eredményeként az egyes 
gazdaságpolitikák hatásfoka is 
megváltozik, már nem tudják be
folyásolni a gazdasági életet a ko
rábban megszokott mértékben. 
Áttekinti Magyarország és az Eu
rópai Unió kapcsolatát, majd a 
közösségi közlekedéspolitika ma
gyarországi közlekedésre kifejtett 
hatásait teszi vizsgálat tárgyává.

A második fejezet a logisztikai 
központokról ad áttekintő össze
foglalót. Ismerteti azok típusait, 
feladatait, az ipari parkok és a 
LSzK-ok kapcsolatát, az állam és 
az önkormányzatok, valamint a 
vasút szerepét a hazai hálózat ki
alakításában. Megállapítja, hogy 
a logisztikai központoknak főleg 
a kisebb vállalatok számára kell 
megfelelő szolgáltatásokat kínál
niuk, hiszen a nagyvállalatok már 
kialakították a logisztikai szolgál
tatásokkal foglalkozó partnereik 
körét. Ez a feladat több időt és 
szervezőkészséget igényel, de 
igazából ez az a vállalati kör, 
amelyeknek előnyt fog jelenteni a 
magyarországi LSzK hálózat ki
épülése.

A harmadik fejezet a Székes- 
fehérvári Logisztikai Szolgáltató 
Központ működését vizsgálja. 
Megállapítja, hogy az országos 
hálózat kialakítása során Székes- 
fehérvár egyedülálló eredménye
ket ért el, és valószínűsíthető, 
hogy elsőként ez a LSzK fog tel
jesen komplex logisztikai szol
gáltatásokat nyújtani a régióba te

lepült cégek számára. A város ön- 
kormányzatának szerepvállalása 
példaértékű a projekt megvalósí
tása szempontjából.

A kombináltfuvarozás feltét
eleit már megteremtették a köz
pont területén, és a befektető vál
lalkozások betelepülése is folya
matban van. A térség dinamiku
san fejlődő ipari potenciáljával, 
kedvező közlekedési infrastruk
túrájával és kombitermináljával 
be tud épülni az országos és euró
pai közlekedési-logisztikai háló
zatba, elősegítve ezzel hazánk in
tegrációját egy fejlett gazdasági 
rendszerbe.

Végül áttekinti a pályázó a to
vábbfejlesztés lehetőségeit, ki
emelve az ügyfelekkel való kap
csolat kiépítésének és erősítésé
nek fontosságát.

II. díjas diplomamunkák

B őd  a P é t e r : A Balaton-felvidéki 
Nemzeti Park turisztikai jelentő
sége, különös tekintettel a Kis- 
Balaton térségére (Széchenyi Ist
ván Egyetem, Győr)

A diplomamunka első fejezete 
általánosságban mutatja be a Ba- 
laton-felvidéki Nemzeti Parkot, 
majd kiemelten vizsgálja az 
egyes régiók (Tihany, Pécshelyi- 
medence, Badacsony-tapolcai 
medence, Keszthelyi hegység, 
Kis Balaton) sajátosságait.

A második fejezet részletesen 
foglalkozik a geológiai értékeket 
bemutató helyszíneken (pl. 
Lóczy-barlang, Bakonyi Erdők 
Háza, Geológiai tanösvények), a 
botanikai értékeket bemutató 
helyszíneken (pl. Zirci arboré
tum, Botanikai tanösvények), va
lamint a kultúrtörténeti értékeket 
bemutató helyszíneken tapasztal
ható problémákkal.

A harmadik fejezetben javasla
tokat dolgozott ki a pályázó az el
ső fejezetben vizsgált helyszíne
ken feltárt problémák megoldásá
ra, a turisztikai szempontból fon
tos területek fejlesztésére. Itt még
-  az előzőeken túlmenően -  ki
emelte a zoológiái értékekkel ren
delkező helyszínek (elsősorban a
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Kis-Balaton területe) fejlesztési 
lehetőségeit, továbbá a kerékpáro
zás és a lovaglás elősegítéséhez 
szükséges tennivalókat. Az utolsó 
fejezetben a javasolt fejlesztések 
gazdaságosságát és várható hatá
sait vizsgálta a pályázó.

Csípés  P é t e r : A közúti árufuva
rozás engedélyezési rendszere ha
zánkban és egy nemzetközi fuva
rozó vállalat felkészülése az EU  
csatlakozással kapcsolatos válto
zásokra (Széchenyi István Egye
tem, Győr)

A diplomamunka a nemzetkö
zi közúti árufuvarozás hazai sza
bályozását és annak feltételeit is
merteti, továbbá a K-Sped Fuva
rozási és Szállítmányozási Kft. 
tevékenységén keresztül mutatja 
be egy nemzetközi közúti árufú- 
varozó vállalkozás Európai Uniós 
csatlakozással kapcsolatos fel
adatait.

Az EU-ba való csatlakozás 
közelsége, valamint az ezzel kap
csolatos egyre szigorúbb feltétel- 
rendszer hazai bevezetése ugyan
is nagymértékben rányomja bé
lyegét a nemzetközi közúti árufu
varozó vállalkozások tevékenysé
gére, fejlődési lehetőségeire.

Az első fejezet a nemzetközi 
közúti árufuvarozás hazai enge
délyezési rendszerét tekinti át. 
Megvizsgálja a gépjárművek 
nemzetközi közúti árufuvarozás
ra való alkalmasságának, vala
mint az árufuvarozás végzésének 
szakmai feltételeit. Bemutatja a 
nemzetközi árufuvarozási enge
délyek típusait és elosztási rend
szerét. A CEMT engedélyek meg
szerzésével kapcsolatban meg
jegyzi, hogy azt csak az EURO-2 
és EURO-3 normáknak megfele
lő járműszerelvények használhat
ják. A fejezet végén felvázolja a 
CEMT engedélyek megszerzésé
nek feltételeit is.

A második fejezetben részlete
sen mutatja be a jelölt a K-Sped 
Kft. tevékenységét és az uniós el
várásokhoz való fokozatos felké
szülést. Kiemelt feladatként keze
li a gépjárműpark folyamatos fej
lesztését, a közlekedésbiztonsági

előírások (többek között az 
AETR egyezmény) teljes mérté
kű betartását, valamint a minő
ségbiztosítási rendszer kiépítését.

Befejezésül megállapítja a pá
lyázó, hogy a nemzetközi közúti 
árufúvarozók érzékeny műszer
ként jelzik a jogszabályi változá
sok kedvező vagy kedvezőtlen 
hatásait, csakúgy mint a gazdaság 
növekvő vagy csökkenő tenden
ciáját.

H iba F e r e n c . Az anyagáramlás 
logisztikai kérdései a Philips 
Industries Magyarország Kft.-nél 
(Széchenyi István Egyetem, 
Győr)

Az 1997-ben alakult Philips 
Industries Magyarország Kft. 
(Győr) három üzletágban CD író- 
újraolvasó, lézer író-leolvasó fe
jeket, valamint CD-s és kazettás 
autohifi modulokat gyárt. A Győ
ri Ipari Parkban 20 000 m2 terü
leten felépült gyártóközpont vi
lágszerte egyedüli előállítója szá
mos csúcstechnológiát képviselő 
terméknek.

A pályázó nagyvonalakban 
felvázolja az alapanyagok beér
kezésétől a késztermékek kiszál
lításáig terjedő anyagáramlási fo
lyamatot, rámutatva annak gyen
ge pontjaira, majd javaslatokat 
tesz azok kiküszöbölésére.

A számos gyenge pont, illetve 
javaslat közül egy jellegzetes pél
dát emeljünk ki.

Ha megnövekszik az igény a 
CD drive-ok iránt, többet kell 
gyártani, a kapacitást azonban ne
héz növelni (ha pl. megnövelik a 
szalag sebességét, akkor több lesz 
a selejt). Ezért úgy növelték az 
egy műszakban előállított termé
kek mennyiségét, hogy csökken
tették a vizuális ellenőrző pontok 
számát, ahol egyébként azt figye
lik, hogy pl. megfelelő-e a for
rasztás, jól csavarták-e be a csa
varokat. Ezeket a hibákat a gyár
tó (szerelő) sor tesztek nem tud
ják kimutatni, ezért gyakran csak 
a vevőnél derült ki a hiba. Ez a 
beavatkozás tehát termékmennyi
ség növeléssel, de egyben minő
ség csökkenéssel járt. Meg kell

vizsgálni és a legfontosabb helye
ken vissza kell állítani a vizuális 
ellenőrző helyeket.

SZEDLMAJER LÁSZLÓ. A BKV Rt. 
járműrekonstrukciós koncepciója 
és lehetőségei (Budapesti Mű
szaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem)

A diplomamunka kiindulási 
alapja az, hogy a BKV Rt.-nek 
több mint 3000 járműről és ezek
kel közel napi hárommillió utas 
szállításáról kell gondoskodni. 
Célkitűzése, hogy a nagyrészt el
öregedett és korszerűtlen állo
mány pótlására lehetőségeket vá
zoljon fel.

A pályázó -  a vállalat gazdasá
gi jellemzőinek bemutatását köve
tően -  rendszerbe foglalja a kor
szerű városi közlekedési jármű
vekkel kapcsolatos elvárásokat. 
Külön alfejezetben vizsgálja az 
autóbuszok, a trolibuszok, a köz
úti villamosok jellemzőit, a metró, 
a fogaskerekű vasút és a helyi ér
dekű vasút városi személyszállí
tásban betöltött szerepét.

A diplomamunka legértéke
sebb fejezete a várható beszerzé
sek és felújítások kritikai vizsgá
lata (az előbbi alágazatok szerinti 
bontásban), majd az üzemeltetői 
igényeknek megfelelő állomány
összetételre tett javaslat.

Végül az optimálisnak tekint
hető állomány figyelembevételé
vel gazdasági számításokkal tá
masztja alá a beszerzések szüksé
gességét.

Udvardi P é te r : A Pannon Volán 
Autóközlekedési Rt. arculati kom
munikációjának felülvizsgálata 
és fejlesztése (Széchenyi István 
Egyetem, Győr)

A pályázó megállapítása sze
rint az egységes vállalati arculat 
hatékony stratégiai eszköz: utal a 
minőségre, az értékre, stabilitást, 
állandóságot, megbízhatóságot és 
bizalmat kelt. Kiemelt fontosságú 
tehát az arculati kommunikáció 
fejlesztése.

A jelenlegi helyzetet szemé
lyes megfigyeléssel és kérdőíves 
felméréssel vizsgálta a pályázó. A
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felmérés a vállalaton kívüli és a 
vállalaton belüli személyekre ter
jedt ki. Az előbbi esetben az uta
zóközönség, az utóbbi esetben 
266 gépkocsivezető volt a célsze
mély. A felmérések értékelése, 
valamint a jelenlegi arculati kézi
könyvekben foglaltak alapján ké
szítette el a pályázó fejlesztési ja
vaslatait.

A javaslatok az utasokkal, üz
leti partnerekkel való kapcsolat- 
tartásra (verbális kommunikáció, 
az un. frontszemélyzettel szem
ben támasztott követelmények), 
az arculati elemekre (pl. emblé
ma, lógó) és a kommunikációs 
elemekre terjednek ki.

Va l e n t  É va: A m agyarországi 
repülőterek helyzete, fe jle s z té s i  
lehetőségei (Budapesti Közgaz
daságtudományi és Államigazga
tási Egyetem)

Magyarország területén jelen
leg hatvan repülőtér, illetve le
szállóhely található; közülük töb
bet kizárólag sportcélokra hasz
nálnak, mások viszont nemzetkö
zi forgalommal is rendelkeznek.

A diplomamunka a regisztrált 
légikikötők közül azzal a hat 
(Debrecen, Sármellék, Győr-Pér, 
Szeged, Pécs-Pogány, Nyíregy
háza) repülőtérrel foglalkozik, 
amelyek 2000-ben a kormány ál
tal elfogadott légi közlekedési 
stratégiában, mint regionális sze
repkörűvé fejleszthető objektu
mok szerepelnek.

A diplomamunka a péri repü
lőtér helyzetét elemzi részletesen. 
A Győr mellett található település 
kedvező helyzetben van abból a 
szempontból, hogy repülőtere fej
lesztéséhez az állami és önkor
mányzati források mellett az Au
di Hungaria Motors Kft. is hozzá
járult.

A pályázó a légi szállítási igé
nyek felmérését követően forgal
mi és pénzügyi prognózist készí
tett, majd SWOT-analízist vég
zett. Ez utóbbi alapján összeállí
tott táblázat áttekinthető formá
ban tartalmazza azokat az erős és 
gyenge pontokat, amelyek a repü
lőteret jellemzik a mában, vala

mint azokat, amelyek a jövőben, 
mint kiaknázható lehetőségek, 
vagy mint elhárítandó veszély je 
lentkezhetnek Pér számára.

III. díjas diplomamunkák

Balázs  B ern ad ett: Az EU csat
lakozás hatása a kombinált fuva
rozásra (Széchenyi István Egye
tem, Győr)

A vasutak folyamatos piaci 
térvesztésének, versenyhelyzetük 
romlásának megállításához -  már 
az EU csatlakozást megelőzően -  
elengedhetetlen feltétel a vasúti 
szolgáltatások, így a kombinált 
fuvarozás felkészítése a liberali
zált közlekedési piac időszakára.

A pályázó először a hazai áru
forgalom alakulását elemzi, majd 
a belföldi és a nemzetközi szállít
mányozás fontosabb összefüggé
seit vizsgálja. Áttekinti az EU 
közlekedéspolitikai célkitűzéseit, 
ebbe a keretbe helyezi a 
Hungarocombi, a MÁV 
Kombiterminál és a Pannon Cont 
tevékenységét. Az értékesítés jö 
vője címet viselő fejezetben ki
emelten foglalkozik a Budapesti 
Intermodális Logisztikai Központ 
szerepével.

B a r t u s  P é t e r : A Schneider 
Electric Hungaria Villamossági 
Rt. beszállítási folyamatainak fe j
lesztése (Budapesti Műszaki és 
Gazdaság-tudományi Egyetem)

A diplomamunka első fejezete 
a vállalat történetét, jelenlegi te
vékenységét ismerteti, majd a be
szállítás folyamatát teszi vizsgá
lat tárgyává. Ezen belül külön 
foglalkozik a beszállítás folyama
tát kísérő dokumentumokkal, és a 
beszállítás során alkalmazott fu
varparitásokkal. Vizsgálja a for
galmi adatokat és a jelenlegi 
készletgazdálkodás jellemzőit.

Az utolsó fejezetben -  a folya
matok értékelése alapján -  javas
latait állította össze a pályázó. A 
javaslatok a szállítás és a készle
tezés területét érintik. Javasolja 
pl. az eddigi készletezési stratégia 
felülvizsgálatát, ezzel összefüg
gésben a meghatározó termékek

re raktározási, rendelési és hiány 
egységköltségek meghatározását.

Csőke  Csaba : A 2002. évi Kajak
kenu Európa bajnokság személy- 
szállítási feladatai (Széchenyi 
István Egyetem, Győr)

A diplomamunka első része a 
személyszállításokat végző Tisza 
Volán Rt. tevékenységéről, a He
lyi és Helyközi Üzletágról ad át
tekintést, valamint ismerteti a Ka
jak-kenu Európa Bajnokság inf
rastruktúráját, közlekedési kap
csolatait.

A második rész a sportrendez
vénnyel kapcsolatos személyszál
lítási feladatokat két részre (a 
sportolói személyszállítások és a 
közönségi személyszállítások) 
bontva tárgyalja. Kialakítja a 
sportolók szállítását végző autó- 
buszjáratok két nyomvonalát, a 
nyomvonalak menetrendjét, a for- 
darendszereket és a transzferszál
lítások rendjét. Ezt követően -  a 
látogatói járatok vonalának tisztá
zása után -  megszerkeszti a láto
gatói járatok menetrendjét, figye
lembe véve a helyi járatok bekap
csolásának lehetőségét is. Megha
tározza a feladatok megoldásához 
szükséges autóbuszok számát is.

J óvér  B a l á z s : Vasútállomások 
kapacitásának vizsgálata valós 
idejű mikroszimuláció segítségé
vel (Budapesti Műszaki és Gaz
daságtudományi Egyetem)

A diplomamunka első fejezete 
a MÁV Rt., a MÁVTI és a Tran- 
SYS Kft. összefogásával kifej
lesztett szimulációs rendszert, a 
szimulátort mutatja be. A fejlesz
tés célja az volt, hogy segítségé
vel a vasútüzemi folyamatok már 
a tervezés fázisában modellezhe
tők legyenek, és a kapott eredmé
nyek alapján optimális döntések 
szülessenek.

A diplomamunka érdemi része 
a különböző futtatási esetek be
mutatása, azok eredményeinek 
prezentálása. A pályázó két esetet 
vizsgál: a menetrenddel össze
függő futtatás, illetve a maximá
lis terhelésre való futtatás ered
ményeit, majd ezeket értékeli,
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összehasonlítja. Az összehasonlí
tó vizsgálatok fő szempontjai:
• az eljutási idő változása az

egyes futtatási eseteknél;
• az infrastruktúra kihasználtsá

gának alakulása;
• a vörös jelzők okozta várakozá

si idők vizsgálata.
A vizsgálatok igazolták, hogy 

a szimulátorral mélyreható vizs
gálatok végezhetők, rugalmasan 
alakíthatók ki különféle szituáci
ók, az eredmények pedig kimu
tatják a változások okozta hatáso
kat.

K ása  A ttil a -. A Bábolna Rt. 
Kecskeméti Baromfifeldolgozó 
Gyár élőállat-szállítási láncfo
lyamatának korszerűsítése az Eu
rópai Uniós jogharmonizáció 
tükrében (Széchenyi István Egye
tem, Győr)

A pályázó megállapítja, hogy a 
jelenlegi élőállat-szállítást a kor
szerűtlen infrastruktúra és a kor
szerűtlen járműparkjellemzi, ezért 
a fejlesztés az EU-csatlakozás nél
kül is sürgősen megoldandó fel
adat. A korszerűsítés során azon
ban célszerű az EU vonatkozó elő
írásait figyelembe venni.

A diplomamunka első fejeze
te a jelenlegi szállítási technoló
giákat ismerteti, kiegészítve a 
vonatkozó állategészségügyi 
előírásokkal. A második fejezet 
az EU jogharmonizáció miatt 
bekövetkező változások hatásait 
teszi vizsgálat tárgyává. Külön 
vizsgálja az AETR-előírások 
élőállat-szállítást érintő előírá
sait, valamint a közúti jármű
vekre vonatkozó műszaki, köz
lekedésbiztonsági és környezet
védelmi természetű EU előírá
sok hatásait.

A harmadik fejezet a joghar
monizáció adta kereten belüli le
hetséges megoldásokat, változa
tokat mutatja be. Részletesen 
vizsgálja a teljes szállítási lánc 
szállító és rakodó eszközeit, a 
szállítási technológiákat, illetve 
azok sajátos elemeit (pl. fulladás 
elleni védekezés, zord időjárás 
elleni védekezés), továbbá meg
határozza a szállítás költségeit.

M atécsik  Z so lt . Vasbeton szer
kezetek statikai tervezése (Szé
chenyi István Egyetem, Győr)

A diplomamunka első fejezete 
a vasbetonépítés rövid történetét 
mutatja be, kiemelve a blokkos, 
az öntöttfalas technológiákat, va
lamint a házgyárak által diktált 
sajátos megoldásokat.

A vasbeton szerkezetekkel 
foglalkozó második fejezet, a ter
vezési problémák mellett a kor
szerű vasbetonvázak és vázele
mek kialakítását mutatja be, ki
térve a betonacélváz szerelésének 
problémáira, a betonok megfele
lőségének kérdéseire.

A harmadik fejezet a számítás- 
technika tervezésben való alkal
mazásától ad áttekintést. Megálla
pítja, hogy korábban a mérnöki 
teljesítmény 90 %-át az effektiv 
munka tette ki, az eszközhaszná
lat csaknem elhanyagolható volt 
(ceruza, pauszpapír, logarléc); ma 
már a számítógépek, a kommuni
káció költségei messze meghalad
ják az emberi munka költségeit.

A negyedik fejezet az európai 
szabványokat, az Eurocode-ot is
merteti. Megállapítja, hogy a kül
földi beruházók csak a saját hazai 
szabványukban bíznak meg, he
lyette az MSz-t nem, de az 
Eurocod-ot általában elfogadják. 
A fejezet végén egy példa találha
tó az EC szerinti és az MSz szerin
ti méretezés összehasonlítására.

Vízváry  PÉTER-. Tata Nyugati el
kerülő út tanulmányterve (Szent 
István Egyetem, Ybl Miklós Mű
szaki Főiskolai Kar)

A pályázó, a Bevezetőben 
megállapítja, hogy a Közép-Du
nántúli régió négy legnagyobb 
gazdasági erőcentruma négy me
gyei jogú város (Tatabánya, Szé
kesfehérvár, Veszprém és Duna
újváros). A belső közlekedési fo
lyosók, a beszállítói kapacitások 
telepítési tényezőinek vizsgálata 
alapján felismerhető a fejlődési 
térségek egymásba kapcsolódó- 
dása. A régió a nagy európai fej
lődési tengelyek metszéspontjá
ban található, ami egyedi fejlődé
si lehetőségeket jelent.

Az iparvidék kialakulásnak el
ső lépése a térségen belüli gazda
sági együttműködés, majd ennek 
kiterjesztése szélesebb körbe. Eh
hez elengedhetetlen egy új nyom
vonalú, észak-déli irányú, ipari 
zónákat összekötő gyorsforgalmi 
út létesítése.

A fejlesztések feladatai:
• a 8-as út korszerűsítése;
• az M8-as gyorsforgalmi tengely

megvalósítása;
• híd Dunaújvárosnál;
• Tatabánya, Tata, Oroszlány, 

Mór Székesfehérvár városok
kal jellemezhető térség össze
kapcsolása egy új kiépítésű, 
észak-déli irányú, gyorsfor
galmi úttal.
A diplomamunka bemutatja a 

meglevő utak nyomvonalát, a ter
vezett nyomvonalakat, majd 
meghatározza a Tata Nyugati el
kerülő út műszaki jellemzőit (pá
lyaszerkezet, keresztmetszet, cso
mópontok, műtárgyak stb.), rész
letes rajzokkal kiegészítve a szá
mításokat.
Összefoglalva megállapítható, 
hogy a pályázatra benyújtott dip
lomamunkák mindegyike aktuá
lis témát dolgozott fel. A pályá
zók színvonalasan oldották meg 
feladatukat (akár minden pályázó 
díjat érdemelt volna). Remélhető
leg ugyanilyen színvonalas mun
kát végeznek majd munkaterület
ükön, ezzel is elősegítve a közle
kedés színvonalának folyamatos 
javítását. Meg kell említeni azt is, 
hogy a diplomamunkák színvo
nalas kidolgozásában jelentős 
szerepük volt a tanszéki és az ipa
ri konzulenseknek, összességé
ben a szaktanszékek oktatóinak.
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VASÚTI KÖZLEKEDÉSKecskés Zo ltánné

A Magyar Államvasútak
megalapításának 135. évfordulójára!

,M i engem illet, megvagyok győződve, hogy nálunk a vasutak csak úgy lehetnek a közfelvirágzás tényezői, 
ha azokat az ország saját körülményeinkhez képest czélszerüen rendezi, t.i. a kiállításban a legnagyobb ta
karékosság által az olcsó szállításbért, sőt azt is lehetővé teszi, hogy némelly czikkekre időszerinti kedve
zések nyujtassanak”.

Széchenyi István: A magyar közlekedési ügyről 1848.

2003. március 20.-án volt 135 
éves a Magyar Államvasutak. A 
magánvasutak üzemeltetését, és 
építését engedélyező 1868. évi 
XLIX. törvény tartalmazza azt a 
kikötést, hogy 90 év után az álla
mé lesz a vasútvonal, illetve 
anyagi problémák esetén az állam 
megmenti az adott vasútvonalat.

A Magyar Államvasút alapját, 
az 1868. március 20.-án állami 
tulajdonba vett „Magyar Északi 
Vasúttársaság” 126 km-es vona
lával teremtette meg, amely Bu- 
dapest-Salgótarján József rako
dó-végállomás között közleke
dett, és közlekedik jelenleg is. A 
végállomás megnevezése Salgó
tarján- főtér mh.

Érdemes erről a hányatott sor
sú, de elhelyezkedése, a térség 
ipara, valamint a táj szépsége mi
att is jelentős vasútvonal történe
téről szólni.

Nógrád Megye és környéke 
szénlelőhelyben gazdag volt, és 
Brellich János államvasúti mér
nök szorgalmazta további bányák 
Megnyitását, társával Windstein 
Georg bécsi kőszénbánya tulaj
donossal együtt. Mivel 1859-ben 
Brellich már kipróbálta a „Dél
keleti vasút” járatait, így felvető
dött a Hatvan irányába történő 
vasútvonal kiépítése, közvasúti 
jelleggel.

• 860-ban már bejelentették a 
»Szent István Kőszénbánya 
Részvénytársaság” megalakulá

sát, mely előtérbe helyezte a vas
út építését. A vállalat vezetői: 
Brellich János, Koheb Jakab, Ha
vas József és később a társulathoz 
csatlakozó, gr. Forgách Antal 
kancellár támogatta a vasút építé
sét. Az engedély már a „Pest- 
Besztercebánya vasút” névre 
szólt.

Az építkezés 1863-ban elkez
dődött, a földmunkával gyorsan 
haladtak, és 1864-ben már a vas
útvonal legfontosabb első sza
kaszrészén Salgótarjánig a pálya 
alépítményei is elkészültek, a sí
neket is részben lerakták.

1865-ben a magyar érdekeket 
szolgáló „Magyar Északi Vasút - 
társaság” nevet vette fe l  a vállal
kozás, és komoly állami támoga
tást kapott.

A vasútépítés mellett a bányák 
üzemelése is elkezdődött. A vasút
vonal építését két szakaszban va
lósították meg: először Salgótar
jántól - Szántóig, majd a Szántó - 
Budapest közötti részt fejezték be.

A vasútvonal építkezésén dol
gozott 1862-1865 között Tolnay 
Lajos a magyar vasúttörténet leg
kiválóbb mérnöke, aki később a 
MÁV első igazgatója lett.

A vasútvonalon 14 állomás, 
65 őrház épült meg.

A 126 km. hosszú vasútvona
lon 1867. május 19-én indult meg 
a forgalom, Pesttől -  az akkori
ban losoncinak nevezett indóház- 
ból, ma Józsefvárosi pályaudvar

-  Salgótarján-József rakodóig.
Az átadást követően nem sok

kal a „Magyar Északi Vasúttársa
ságot” 1868. március 20-án elad
ták a Magyar Királyi Pénzügymi
nisztériumnak, és ezzel az első ál
lamosított vasútvonallal létrejött 
a Magyar Államvasutak.

A Salgótarjáni vonalat, amely 
kétvágányú volt, a következő 
években tovább építették, és a 
MÁV legkifízetőbb vállalkozásá
vá vált. Már 1867-ben 57.000 fő 
utas, 1869-ben 104.000 fő utas 
utazott a Budapest-Salgótarjáni 
vonalon. A teherforgalom is igen 
jelentős volt.

A MÁV a vasútvonal számára 
nyolc új mozdonyt rendelt a bécsi 
Sigl cégtől; a meglévő 2 db. bel
ga gyártmányú Cockerill és 
philadelfiai Norris mozdonyok 
mellé. Átvett 249 db tehervagont, 
10 db személyvagont, négy kala
uzkocsit és két hóekét.

Az államosítás az elkövetke
zendő években tovább folytató
dott, illetve tovább épült a vasút
vonal, Salgótarjántól, Losoncon 
és Zólyomon át Ruttkáig (1. 
táblázat).

Az államosításban igen nagy 
szerepe volt Baross Gábornak, 
hiszen a legtöbb vasút államosítá
sát az ő miniszteri és államtitkári 
ideje alatt hajtották végre.

Az újonnan megalakult Ma
gyar Királyi Vasútépítészeti Igaz
gatóság kiemelkedő munkája kö-
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1. táblázat
Államosított vasúttársaságok

Az államosítás 
időpontja

Államosított 
vonalhossz (km)

Államosított vasúttársaság

1868. III. hó* 126 Magyar Északi Vasút
1876. II. hó 603 Magyar Keleti Vasút
1891.1. hó 140 Vágvölgyi Vasút
1880.1. hó 604 Tiszavidéki Vasút
1882. XII. hó 20. 115 Osztrák Állam vaspálya társaság 

Bruck-Győr-Újszőny vonal
1884.1. hó 290 Erdélyi Vasút
1884.1. hó 165 Duna-Drávai Vasút
1885.1. hó 393 Alföld-Fiumei Vasút
1889.1. hó 74 Pécs-Barcsi Vasút
1889.1. hó 304 Magyar Nyugati Vasút
1889.1. hó 135 Első Magyar Gazdasági Vasút
1889.1. hó 206 Budapest-Pécs Vasút
1890.1. hó 559 Magyar Észak Keleti Vasút
1891.1. hó 1207 Osztrák-Magyar Allamvasút
1891.1. hó 55 Arad-Temesvár Vasút

*A MÁV első vasútvonala

zé tartozott az 1869-ben elkezdett 
Budapest-Hatvan-Salgótaijáni 
vonal tovább építésének elkezdé
se, amely Salgótaiján-Ruttka, az
az az ország északi határa felé ve
zetett.

Alig több mint három év alatt 
fejezték be a 189 km hosszú vas
úti pálya megépítését. Ezen idő 
alatt 500 műtárgyat, 12 db állo
mást illetve megállóhelyet, vala
mint 165 db magasépítményt és
12 alagutat kellett megépíteni (2. 
táblázat).

A MÁV elsősorban olyan 
építkezéséket finanszírozott, 
amelyet az ország hadászati, gaz
dasági érdekei, illetve a nemzet
közi szerződések megköveteltek.

A hazai vasútépítés ütemére 
jellemző volt, hogy több eszten
dőben is az üzembe helyezett 
vasútvonalak hossza meghaladta 
a 800-900 kilométert is (3. 
táblázat).

Az említett adatok alapján, 
Magyarország vasúti kiépítettsé
ge magasan meghaladta az akko
ri európai átlagot. Emellett a ha

zai vasút műszaki fejlettsége is 
igen magas színvonalú volt. Mű
tárgyai, pályája, biztosítóberen
dezési rendszere alapján Európa 
legfejlettebb vasútjai közé tarto
zott. Forgalma és jövedelmezősé
ge magas volt, így bőven jutott 
fejlesztésre is, nyeresége alapján 
pedig az ország legjobb adófize
tői közé tartozott (4. táblázat; 1. 
és 2. ábra).

Az első világháborút követő 
békediktátum teljesen szétdara
bolta az addig egységes és jól 
működő vasúthálózatot. A MÁV 
illetve Magyarország vasútháló
zatának hossza 1918-után a ko
rábbinak 31.8 %-ára, 8705 km-re 
csökkent (5. táblázat)!

A békediktátumot követően a 
180 HÉV társaságból 109-nek a 
teljes vonala más ország területé
re került, így magyar területen 
csak 71 HÉV vonal maradt.

1920-után a magyarországi 
vasúthálózaton 970 km hosszú két
vágányú pálya maradt. A legfonto
sabb, Budapestről kiágazó kétvá
gányú fővonalaknak - a béke
diktátum után - az egyik vágányát 
felszedték. Ezek között volt a Bu- 
dapest-Hatvan -  Salgótarjáni fővo
nal is, melynek második vágányát 
azóta sem építették újjá, így ez 
egyvágányú a mai napig (3. ábra).

A MÁV Rt. főbb mutatói az 
1999. évtől (4. ábra, 5. ábra, 6. 
ábra, 7. ábra, 8. ábra, 9. ábra).

2. táblázat
Salgótarján-Losonc-Zólyom-Ruttka vasútvonal építése

Forgalomnak 
átadás éve

Vonalszakasz hossza 
(km)

Átadott terület 
megnevezése

1871.V. 03. 37 Salgótarján-Losonc
1871. VI. 18. 52 Losonc-Zólyom
1872. VIII. 12. 92 Zólyom-Ruttka
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3. táblázat
Vasútsűrííségi adatok 1914-ben [1]

Országrész 100 km2-re km 10.000 lakosra, km
Dunántúl 8,9 12,8
Duna-Tiszaköze 9,2 8,5
Tiszántúl 6,5 10,7
Bánát 7,2 12,2
Erdély-Királyhágón túli terület 4,1 8,7

r

Eszak-Ny. Magyarország 6,7 10
Eszak-K. Magyarország 5,9 10,5
Dráva-Száva köze 5,3 8,4
Összesen 6,6 10,1

4. táblázat
Magyar vasúthálózat 1918-ban [1]

Megnevezés
Üzleti hossz km

ÖsszesenNormál | Keskeny
Nyomtávolság

MÁV tulajdon 8279 37 8316
Társasági fő vasút 1333 - 1333
HÉV Vonal 11475 1574 13049
Hegen vasút és 
peage vonal 171

171

Összesen 21258 1611 22869

90 - 

80 - 

70 - 

60 - 

50 - 

40 

30 - 

20 -  

10 -  

0 -

M ÁV kezelésben Fővasúti HÉV társaságoké
társaságoké

2. ábra
1918-ban a vasútvonalak kezelésének kimutatása

1 MÁV tulajdon 3 Fővasúti
2 Hév társaságoké Társaságoké

4 Idegen vasút

1. ábra 
Magyar vasúthálózat %-os 

megoszlása 1918-ban

Az 1990-es éveket követően a 
megye gazdasági jelentősége 
erősen csökkent. A privatizáció
kat követően gyárak, üzemek 
szűntek meg, illetve nagyon kis 
létszámmal működtek. A megyé
re a nehézipari, illetve a bányá
szati tevékenység volt jellemző. 
Az áruszállításnál évente több 
tízezer tonna volt a vasútvonal 
teljesítménye az 1990-es éveket 
megelőző időszakban. A meg
szűnt vállalatok, gyárak helyett 
nagy létszámot foglalkoztató 
újabb cégek nem jöttek létre. 
Mind a személy, mind az áruszál
lítás teljesítménye csökkent.

A jövőt tervezve és a kiutat 
keresve, reprezentatív felmérés 
készült 1998. márciusában és 
1999. őszén a megyeszékhely és 
környéke nagyobb iskoláinak, ta
nulóinak utazási szokásairól, 
ugyanis fontos megismerni mi
ként vélekednek a vasúti szolgál
tatásról, a vonatok menetrendjé-
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5. táblázat
Magyar vasúthálózat 1920-ban [1]

Megnevezés
Üzleti hossz km

ÖsszesenNormál ; Keskeny
Nyomtávolság

MÁV tulajdon 3068 - 3068
Társasági fovasút 780 - 780
HÉV Vonal 4530 268 4798
Idegen vasút és 
peage vonal 59 59
Összesen 8437 268 8705

1 MÁV; 2 Fővasúti társaság; 3 F[ÉV társaság

6,9 %9,7 %

83,4 %

3. ábra
1920-as vasúthálózat tulajdonosi megoszlása százalékban

4. ábra
MÁV Rt. nettó árbevétel, milliárd forint [2]

5. ábra
Mérleg szerinti eredmény: árufuvarozás, milliárd forintban [2]

6. ábra
Mérleg szerinti eredmény: személyszállítás, milliárd forintban [2]

7. ábra
Mérleg szerinti eredmény összesen, milliárd forint [2]

44.3
44.2 
44,1

44
43,9
43,8
43,7
43,6
43,5
43.4
43.3

44,2

43 3 -------

43,6 43.6.......

:■ ■ u
1999 2000 2001 2002

8. ábra
Szállított árutömeg, millió tonna [2]

1999 2000 2001 2002

9. ábra
Szállított utasok száma, millió fő [2]
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6. táblázat
Reprezentatív felmérés 1998. március hó

Iskola megnevezése Összes
tanulói
létszám

(fő)

Bejárók
(fő)

Összes bejáró naponta (fő) Összesből bentlakó 
(fő)

Vonattal Egyéb Vonattal Egyéb
Borbély Lajos Műszaki 

Szakközépiskola,Salgótarján
776 567 109 363 38 57

Bátyai János Gimnázium, 
Salgótarján

537 195 51 167 5 17

Kereskedelmi és 
Vendéglátóipari 

Szakközépiskola,Salgótarján

466 202 34 156 0 0

Madách Imre Gimnázium 
Salgótarján

468 181 80 171 12 18

Stromfeld Aurél Gépipari és 
Építőipari 

Szakközépiskola,Salgótarján

720 257 35 105 2 15

Egészségügyi 
Szakközépiskola,Salgótarján

265 171 54 112 3 2

Óvoda és Általános Iskola 
Pásztó

270 105 20 0 2 83

Váci Mihály Gimnázium 
Kisterenye

380 258 15 169 0 0

Mikszáth Kálmán 
Postaforgalmi 

Szakközépiskola és 
Gimnázium, Pásztó

388 236 28 79 32 97

Liptai Béla Mezőgazdasági 
Szakközépiskola Szécsény

211 172 0 39 38 95

Pénzügyi és Számviteli 
Főiskola Salgótarján

520 126 7 18 48 53

ÖSSZESEN 5001 2470 433 1379 180 437

%

Borbély Lajos Műszaki Szakközépiskola 17
Bolyai János Gimnázium 11
Kereskedelmi és Vendéglátóipari Szakközépiskola 9
Madách Imre Gimnázium 9
Stromfeld Aurél Gépipari és Építőipari Szakközépiskola 14
Egészségügyi Szakközépiskola 5
Óvoda és Általános Iskola, Pásztó 5
Váci Mihály Gimnázium, Kisterenye 8
Mikszáth Kálmán Postaforgalmi Szaiíközépiskola és Gimnázium 8 
Liptai Béla Mezőgazdasági Szakközépiskola, Szécsény 4
Pénzügyi és Számviteli Főiskola, Salgótarján 10

10. ábra
Salgótarjánba bejáró diákok megoszlása iskoláik szerint 1998. március
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Utazott utasfő 2001.1-XII hó

H ó

11. ábra

12. ábra

ről, tisztaságáról, és hogy milyen 
javaslataik, észrevételeik vannak 
(6. táblázat, 10. ábra).

A jövő utasa az az óvodás, is
kolás, diák aki - fiatalkori jó ta
pasztalatai alapján - már felnőtt
ként is ezt az utazási formát fog
ja választani. Tehát fontos ennek 
a rétegnek a megnyerése.

Iskolák, intézmények örülnek a 
MÁV hálózatán 1996-ban létreho
zott Személyszállítási Szolgáltatási- 
Értékesítési Központoknak, itt 
ugyanis csoportjaik utazásának tel
jes körű megszervezésében segíte
nek a MÁV munkatársai.

Salgótarján és térségéből, vo
nattal utazott iskolai csoportokról 
kimutatás, 2001.-évi adat {11. 
ábra, 12. ábra).

A Hatvan-Salgótarjáni vonal 
műszaki állapotának javítására 
az elmúlt években kevés forrás 
jutott. A jövőben szükséges lenne 
a pálya teljes felújítása, vagy re
habilitációja, hogy biztosítani le
hessen a kiépítési pályasebessé
get. A vonó és vontatott járműál
lomány (személykocsik) korsze
rűbb eszközökkel való kiváltásá
ra is szükség van.

Irodalom
[1] Fejezetek a 150 éves magyar vasút 

történetéből. MÁV Vezérigazgató
ság, 1996. május

[2] Figyelő 2002. október 10-16-ai szá
ma

[3] Salgótarjáni új almanach. Nógrádi 
Történeti Múzeum Baráti köre, 
1997.
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Európai Intelligens Közlekedési
Rendszerek Kongresszus és Kiállítás 

lesz 2004-ben Budapesten

Réthy Imre, a Gazdasági és Köz
lekedési Minisztérium és Rácz 
Zsolt, az Informatikai és Hírköz
lési Minisztérium közigazgatási 
államtitkára, az ERTICO (Intelli
gens Közlekedési Rendszerek és 
Szolgáltatások, Európa) szerve
zet részéről pedig Olivier Mossé 
vezérigazgató együttműködési 
megállapodást írt alá a 2004-ben 
Budapesten megrendezendő 4. 
Európai Intelligens közlekedési 
Rendszerek Kongresszus és Kiál
lítás ügyében. Az eseményt a 
GKM-ben 2003. január 23-án tar
tották meg.

Az ERTICO szervezet javas
latára a 4. Európai Intelligens 
Közlekedési Rendszerekkel fog
lalkozó Kongresszus és Kiállítást 
(„ITS 2004”) Budapesten rende
zik 2004, májusában. Az eddigi 
szakmai munka, valamint a ma
gyar szellemi kapacitás elismeré
seként a térségben először Ma
gyarország kapta meg a rendezés 
J°gát, Budapest helyszínnel. A 
kongresszus mottója: „ITS Ha
ladjunk közösen az integrált Eu
rópa megvalósításának irányába” 
az intelligens közlekedési rend
szerek révén is („ITS - Moving 
together towards an enlarged and 
integrated Europe”).

A kongresszus témakörei szo
rosan kapcsolódnak a 2004. év 
aktuális társadalmi, közlekedés- 
politikai, szakmai változásokhoz, 
mivel ez Magyarország és a kö
zép- és kelet-európai régió né
hány országa számára az Európai 
Uniós felvétel éve. A kongresszu
son magas szintű részvétel várha
tó az EU Bizottság, a jelenlegi és 
akkori EU tagországok, valamint 
a tagabb régió államai részéről is.

Az ERTICO az utóbbi időben 
fokozott figyelemmel fordult a 
térség országai felé, hiszen a csat
lakozó országok közül már többen 
is tagjai a szervezet különböző 
platformjainak (Állami hatósági 
szektor: Csehország, Szlovénia, 
Magyarország). Az ITS alkalma
zások ezen országokban is elkez
dődtek, az ERTICO kiemelt prio
ritásai között szerepel a nemzetkö
zi együttműködés, elsősorban a 
közép- és kelet-európai országok
kal. Jelenleg folyik az EU 6. keret- 
program (európai kutatás-fejlesz
tési program) lehetőségeinek fel- 
használásával egy „Integrált pro
jekt” előkészítése az ERTICO ve
zetésével, melynek témája a nem
zetközi együttműködés a telemati
kai rendszerek megvalósítása terü
letén. Ez is azt mutatja, hogy az 
utóbbi időben a technológia-fej
lesztés rendkívüli fontossággal bír, 
és a beruházásokban egyre na
gyobb hangsúlyt kap a K+F.

A kongresszus napirendjén 
szereplő témakörök a régió, illet
ve az ország speciális igényeit is 
tükrözik. Programja megjeleníti 
az EU Bizottság 2001. őszén ki
adott közlekedéspolitikájának 
alapvető célkitűzéseit is, mivel 
kiemelt jelentőségű témák:
• az intelligens közlekedési rend

szerek (ITS) alkalmazási stra
tégiája mint a közlekedéspoli
tika része,

• közös regionális stratégia és pri
oritások, speciális igények,

• az ITS rendszerek hatása a köz
úti közlekedésbiztonságra,

• új technológiai megoldások az
információadásra,

• elektronikus, integrált fizetési
módok a közlekedésben.

Mivel egy metropolis - Buda
pest - a konferencia színhelye, 
kulcsfontosságúak a főváros közle
kedési gondjait enyhítő új technoló
giai megoldások, intelligens közle
kedési rendszerek, szolgáltatások.

A fővárosi közlekedéshez 
kapcsolódnak a következő témák:
• városi forgalmi menedzsment

rendszerek,
• parkolási információs rendsze

rek,
• tömegközlekedési eszközök pri

oritásai, tömegközlekedési in
formációs utastájékoztatási 
rendszerek.

AZ ERTICO

European Road Transport 
Telematics Implementation 
Coordination Organisation

Intelligent Transport Systems 
and Services - Europe

Európai Közúti Telematikai Al
kalmazásokat Koordináló Szer
vezet Intelligens Közlekedési 
Rendszerek és Szolgáltatások, 
Európa

Avenue Louise 326, B-1050 
Brussels, Belgium Tel.: +32-2 
400 07 12
Fax: +32-2 400 07 02

Feladat és célkitűzés

Az ERTICO 1991-ben alakult, a 
vezető európai iparvállalatok, a 
közlekedési miniszterek és az Eu
rópai Bizottság kezdeményezésé
re, csatlakozási lehetőséget bizto
sítva minden európai érdeklődő 
szervezet számára.
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Magyarország, azaz a korábbi 
Közlekedési, Hírközlési és Víz
ügyi Minisztérium, majd Közle
kedési és Vízügyi Minisztérium 
(jogutódja a Gazdasági és Közle
kedési Minisztérium) 1998. óta 
tagja az ERTICO Állami Hatósá
gi Platformjának. Tagságunk a 
szervezetben a magyar útügyi ad
minisztráció számára az alábbi 
előnyöket biztosítja:
- technológia transzfer elősegíté

se a legfontosabb informáci
ók, tanulmányok megszerzé
sének lehetősége által,

- bekapcsolódási lehetőség az 
ERTICO munkacsoportjainak, 
ill. különböző, jelenleg futó 
programjainak munkájába,

- a telematikára vonatkozó euró
pai politika, stratégia megis
merésének lehetősége,

- közös projektek indításának le
hetősége (EU - ERTICO - Ma
gyarország), esetleg bevonva 
a közép- és kelet-európai ré
gió más országait is,

- kapcsolat kialakítása az EU Bi
zottsága egyes Főigazgatósá
gainak szakértőivel.
Az ERTICO feladata a mobili

tás, az utazási igények kielégíté
sének és a gazdaságosság szem
pontjainak figyelembevételével 
az intelligens közlekedési rend
szerek európai megvalósításának 
támogatása ill. az ehhez kapcso
lódó feladatok koordinálása.

Kezdetben az ERTICO a köz
úti közlekedésre helyezte a hang
súlyt, de fokozatosan kiterjeszti 
tevékenységét - multimodális jel
leggel - a vasúti, a vízi és a légi 
közlekedésre is.

Az ERTICO a belga törvények 
szerint, részvényesekből álló tár
saság. A társulati tagok éves előfi
zetéseiből és más projekt-támoga
tásból finanszírozzák, beleértve 
az Európai Bizottságot és az EU 
infrastrukturális pénzalapokat.

Az ERTICO Partnerek öt terüle
tet képviselnek, ezek a következők:
- állami hatóságok,
- köz/magán infrastruktúra üze

meltetők,
- az ipar, felhasználói kör és mások.

Az ERTICO fő képviseletét a 
Felügyelő Bizottság élén álló El
nök tölti be, akit munkájában az 
Elnökhelyettes segít. Az Európai 
Bizottság és a CEMT (Közlekedé
si Miniszterek Európai Konferen
ciája) tanácsadóként vesz részt a 
Felügyelő Bizottságban. A Bizott
ság nevezi ki az ügyvezető elnö
köt, aki a társaság vezetéséért és 
annak tevékenységéért, valamint a 
politika és a stratégia megvalósítá
sáért felelős. Munkájában az ügy
vezető segíti. Az ERTICO szakér
tői csoporttal dolgozik, akiket 
többnyire partner-szervezetektől 
választanak ki, akik rugalmas pro- 
jekt-csoportban dolgoznak együtt.

Az ERTICO által végzett te
vékenységek

Feladatának és célkitűzéseinek 
teljesítése keretében és szorosan 
együttműködve Partnereivel és 
más kulcsfontosságú EU szerve
zetekkel, az ERTICO az alábbi 
tevékenységeket végzi:
- a megvalósítási követelmények

és piaci igények meghatározá
sa,

- közös célok és a szükséges stra
tégiák kialakítása,

- több terület résztvevőivel kon
zorciumok létesítése az ITS 
lehetőségek felkutatására,

- konszenzus teremtés és a külön
böző megoldások összehango
lása,

- az európai szabványosítási fo
lyamat támogatása,

- a telematikai alkalmazások terü
letén közös EU politika kiala
kításához és a tervezéshez 
nyújtott támogatás,

- kivitelezési kezdeményezések
elindítása és koordinálása,

- az éves ITS világkongresszusok
segítségével az intelligens 
közlekedési rendszerek elter
jesztésének elősegítése.

Partneri előnyök és szolgálta
tások

Az ERTICO elismerten az ITS 
európai megvalósításának hajtó
ereje, amely biztosítja Partnerei 
számára a lehetőséget, hogy a jö
vő európai közlekedésének meg
formálásában részt vegyenek.

Ma már 50 szervezet partnere 
az ERTICO-nak és vele együtt
működve eredményesebbek és 
alapvető szinergiát teremtenek az 
egyes területek között, túllépve 
az országhatárokat, sikeres euró
pai ITS piacot hozva létre.

Működő ERTICO bizottságok

Az ERTICO működésének kez
dete óta 15 bizottság alakult; eb
ből 8 jelenleg is létezik és 6 mű
ködik, az egyes bizottságok az 
alábbiak:
1. Nyitott rendszerarchitektúra a 

„multimédia” járműben való 
alkalmazásához

2. A fedélzeti egység integrációja 
az automatikus elektronikus 
útdíjszedéshez

3. DAB alapú ITS alkalmazások
4. Intermodalitás és tömegközle

kedés
5. ITS digitális térkép adatbázi

sok átfogó szabványosítása
6. GSM alapú ITS szolgáltatások
7. ITS perspektíva
8. Fejlett, gépjárművezetőt segítő 

módszerek (ADAS)



Résurrié
Dr. Ferenc Erdősi: Les principales tendances dans le transport aérien dans le monde (3éme p a rtié ) .............................................................. .................. .121
L’auteur a présenté dans une série d'articles les principales tendances dans le domaine du transport aérien dans le monde. Dans la partié finale de

la série il présente, quels procédures de concentration font apparaxtre dans le trafic des aéroports dans nos jours.
Dr. Máté Gergely: La régulation juridique harmonisée dans le service terrestre aux aéroports....................................................................................131

Une des conditions la L'article présente la régulation juridique du service terrestre aux aéroports dans l'Union Européenne.

+ Dr. Endre Papp: Changements dán la responsabilité des transport............................................................................................................................ 136
L'article analyse la régulation de la responsabilité á l'intérieur du théme de transport sur la base de la conception du nouveau Code Civil
Zsuzsanna Vörös: Les caractéristiques de la stratégie entrepreneuriale des compagnes divisionnaires ..................................................................... 140
L'auteur analyse comment la stratégie de la compagnie désigne la voie de développement á court terme pour l'organisation.

Dr. József Prezenszki: Les travaux de fin d'étude rétribués en 2002 .................................................................................................................................148
La composition présente les extraits des 16 travaux de fin d'étude soumis en 2002, rétribués pár la Présidence Nationale de 1'Association

Scientifique pour les Transports
Mme. Zoltánné Kecskés: Pour la 135. anniversaire de la fondation de la MÁV ..........................................................................................................153
L'auteur présente l'histoire de la voie ferroviaire de Budapest-Salgótaiján construite il y a 135 ans et sa Situation actuelle.
Un Congres et Salon des Systémes de Transport Intelligents Européens sera organisé en 2004 ä Budapest............................................................... 159

Summary

Dr. Ferenc Erdősi: The main tendencies in the world air transport (Part III.) .................................................................................................................. 121
The author has presented the main tendencies o f the world air transport in the framework of series of articles. In the actual, final part of the article

series he presents the concentration processes in the field of the traffic of the airports
Dr. Máté Gergely: The harmonised legal régulation of the land service of the airports.................................................................................................. 131
The article presents the legal régulation of the European Union related to the land service of the airports and its domestic harmonisation.

T Dr. Endre Papp: Changes in the responsibility of the haulier. .................................................................................................................................... 136
The article analyses the régulation of the responsibility within the theme of haulage on the basis of the concept of the Civil Code.
Zsuzsanna Vörös: The characteristics of the business strategy fór the divisioned Companies ...................................................................................... 140
The author analyses, how the Companies1 strategy designate the long term development path fór the Organisation.
Dr. József Prezenszki: The awarded diploma works by the Association for Transport Sciences in 2002 .................................................................... 148
The authors present the brief abstracts of the 16 diploma works awarded by the Association for Transport Sciences in 2002.
Mrs. Zoltánné Kecskés: Fór the 135. anniversary of the foundation of th Hungárián State Railway M Á V ............................................................... 153
The author presents the history of the railway line of Budapest-Salgótarján constructed 135 years ago and its actual state.
Congress and Exhibition of European Intelligent Systems will be organised in 2004 in Budapest. , ...........................................................................159

Zusammenfassung

Dr. Erdősi, Ferenc: Die wesentlichen Tendenzen des Flugverkehrs der Welt (Teil III) ................................................................................................ 121
Der Autor stellt im Rahmen einer Artikelserie die Haupttendenzen des Luftverkehrs der Welt. Im gegenwärtigen abschließenden Teil werden 

bekannt gegeben, welche Kozentrationsprozesse im Verkehr der Flughäfen stattfinden.
Dr. Gergely, Máté: Harmoisierte rechtliche Regelung der Bodendienste der F lughäfen ..............................................................................................131
Der Artikel stellt die rechtliche Regelung der Bodendienste der Flughäfen in der Europäischen Union und deren einheimische Harmonisierung vor. 

Die Schaffung der liberalisierten Bodendienste in Ungarn stellt eine Zielsetzung dar.
t  Dr. Papp, Endre: Wenden in der Verantwortung der F räch te r.......................................................................................................................................136
Der Artikel analysiert auf Grund der Konzeption des neuen Zivilgesetzduches innerhalb des Themenbereiches „Gütertransport” die Regelung der
Verantwortung.

Vörös, Zsuzsanna: Kennzeichen der Branchenstrategie des divisionalen Unternehmens..............................................................................................140
Die Artorin analysiert, auf welche Art und Weise die Untemehmensstrategie die langfristige Entwicklungsbahn der Organisation bestimmt.
Dr. Prezenszki, József: Die durch den Verkehrswissenschaftlichen Verein in 2002 honorierten Diplomarbeiten.....................................................148
Die Zusammensetzung beschreibt den kurzegefassten Inhaltsauszug der im Jahre 2002 durch das nationale Präsidium des 

Verkehrswissenschaftlichen Vereins honorierten, in 2002 eingereichten 16 Diplomarbeiten.
Kecskés, Zoltánné: Für die 135. Jahreswender der Gründung der Ungarischen E isenbahnen.................................................................................... 153
Die Autorin gibt im Artikel die Geschichte und die gegenwärtige Lage der vor 135 Jahren errichteten Eisenbahnlinie Budapest -  Salgótaiján 
bekannt.

Kongress und Ausstellung der Europäischen Intelligenten Transportsysteme werden in Budapest in 2004 veranstaltet.......................................... 159



,-Ft

S u n ó fia i w i& ttta t
•  Az Európai Unió szervezetei elismerik a vasútreform, a MÁV átala
kításának eddigi eredményeit. Ezért adnak pénzügyi támogatást a 
pályakorszerűsítésekhez, a járműbeszerzésekhez, a vasúti szolgáltatási 
feltételek javításához. M indennek nyertesei az utasok, a fuvarozta
tók lesznek.

•  A továbbra is egységes MÁV-on belül egyebek között önállóan dol
gozó árufuvarozási, személyszállítási, forgalmi-infrastuktúra társaság 
létrehozásának előkészületei folynak. Ezért követhetők nyomon már 
ma is az egyes szervezeti egységek kiadásai és bevételei. Ez átlátha
tóvá teszi a közpénzek felhasználását is.

•  2001-től független szervezet készíti elő a hazai és a magyar vona
lakon megjelenő külföldi társaságok között a vasúti pályák piaci fel
tételek szerinti igénybe vételének szabályait. Ezért is zárulhattak le 
sikeresen a közlekedési tárgyalások az Európai Unióval.

•  Az európai felkészülés jegyében az utóbbi három évben infláció 
fölötti volt az átlagjövedelmek emelkedése a MÁV-nál. A foglalkozta
tást a szakszervezetekkel kötött, szigorúan betartott megállapodások 
szabályozzák. M egkezdődött a munkakörülmények javítása. A dolgo
zók naprakészen tájékozódhatnak a vasút átalakításának lépéseiről, 
a vezetők terveiről. Ezért a vasutasság szintén érdekelt a MÁV  
nyugodt körülmények között folytatódó átalakításában, a vasút- 
reformban.
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