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Dr. Kulcsár Béla

Ünnepi beszéd
a BME Közlekedésmérnöki Kar 

55 éves jubileuma alkalmából

Tisztelt Állam titkár Úr, 
Rektorhelyettes Úr, elnök  
urak, ezredes úr, hölgyeim és 
uraim, kedves vendégeink!

A 2006/2007 -es tanév a Közle
kedésmérnöki Karon jubileumi 
tanév: 55 éves a Kar. Az alapítás 
óta eltelt 55 év alatt 6200 okleve
les mérnököt képeztünk ki a köz
lekedés, mint önálló nemzetgaz
dasági ág részére, akik az egyete
men megszerzett tudás birtoká
ban mérnöki munkájuk során 
döntő mértékben járultak hozzá 
az országunk vérkeringését jelen
tő közlekedés folyamataival és 
eszközeivel -  járműveivel és mo
bil gépeivel -  kapcsolatos kutatá
si, fejlesztési, tervezési, javítási 
és üzemeltetési feladatok megol
dásához. Tevékenységüket elis
merés és megbecsülés övezte. Az 
első évfolyamon végzett oki. köz- 
lekedésmémökök 2006. szeptem
ber 8-án vehették át 50 éves mér
nöki tevékenységüket elismerő, 
és az egyetem megbecsülését is 
kifejező arany oklevelüket.

A mai ünnepi alkalommal sze
retnék rövid visszaemlékezést 
tenni múltunkra, azokra a mér
földkövekre, amelyek a jelen idő
szakhoz érkezésünk föbb állomá
sai voltak, majd a jelen tevékeny
ségéből kiindulva szeretném vá
zolni Karunk elképzeléseit a 21. 
század időszakában megfogalma
zódó szakmai kihívást felvállalni 
tudó, szakmailag sokoldalúan 
képzett, idegen nyelveket jól be
szélő fiatal mémökgárda képzésé
re, akik a magyar közlekedési 
rendszer és a járműpark megújítá
sát képesek lesznek a társadalom 
megelégedésére végrehajtani.

A közlekedésmémök képzés 
1951-ben Szegeden indult a Köz
lekedési Műszaki Egyetem (KME) 
megalapításával. Irányító főható
sága a Közlekedés és Postaügyi 
Minisztérium volt. Az új Közle
kedési Műszaki Egyetem (KME) 
az eredeti elképzelések szerint 
széles profilú lett volna, felölelve 
az út- és vasútépítés eszközeivel 
és berendezéseivel kapcsolatos 
valamennyi szakmai ágazatot, to
vábbá a vasúti-, közúti-, vízi-, és 
légi közlekedés területét. Első lé
pésként a vasútépítési és vasúti 
üzemeltetési szakok indultak.

1952-ben az egyetemet Szol
nokra helyezték át, ahol a megyei 
Bíróság épületében kapott helyet. 
1953-ban az Út- és Vasútépítési 
szakokat leválasztották a KME- 
ről és Budapestre az Építőipari 
Műszaki Egyetem (ÉME) az Épí
tőmérnöki Karára helyezték át. 
Ezzel egyidejűleg Szolnokon 
megalakult a gépjármű üzemelte
tési szak, és a vasútüzemeltetési 
szakon belül a vasúti távközlési 
és biztosító-berendezési ágazat. 
1955 -ig a Közlekedési Műszaki 
Egyetem 8 alaptárgyi tanszékkel 
és 6 szaktanszékkel a vasútüzemi 
és a gépjárműüzemi szakon foly
tatta a képzést.

1956 elején megkezdődött a 
KME Budapestre költöztetése, és 
betagozódása az ÉME és a KME 
összevonásából létesült Építőipa
ri és Közlekedési Műszaki Egye
tembe (ÉKME) annak egyetemi 
képzést adó, Közlekedési üzem
mérnöki karaként. A Kar 1957- 
ben végleg Budapestre kötözött. 
Kezdetben az egyetem központi 
épületében kapott ideiglenes el
helyezést, majd a Hadmérnöki

Kar megszűnése után -  közel 20 
éven át -  a Kinizsi utcai volt Re
formátus Gimnázium épülete lett 
a Kar székhelye.

A Budapestre költözés utáni 
ÉKME időszakra esik karunkon a 
posztgraduális képzés beindítása, 
először a gazdasági mérnöki sza
kon, majd a szakmérnöki szako
kon. Gazdasági mérnöki oklevelet 
a közlekedési és az építési szakon, 
szakmérnöki oklevelet, pedig a 
nagyvasúti dízel és villamos von
tatási szakon adtunk ki először.

1967-ben került sor a BME és 
az ÉKME egyesítésére, BME elne
vezéssel. Kialakult a Kar végleges 
arculata, oki. közlekedésmémö- 
kök, és a közlekedés céljait szolgá
ló oki. gépészmérnökök képzésére 
(járműgépész-, építőgépész- és 
anyagmozgató-gépész megneve
zéssel). A két egyetem újraegyesí
tésekor elrendelt profilrendezés so
rán a járművekkel és mobil gépek
kel kapcsolatos teljes konstrukciós 
és üzemtani képzés a Közlekedés
mérnöki Kar feladata lett.

A Közlekedésmérnöki Kar eb
ben az időben 3 szakon bocsátott 
ki mérnököket:
Közlekedési szakom Vasút- és 

Autóközlekedési ágazatokon. 
Járműgépész szakon: Autógépész 

és Vasúti gépész ágazatokon, 
Gépesítési szakon: Építő- és 

Anyagmozgatási gépész ága
zatokon.
Az oktató-nevelő és tudomá

nyos munka szervezeti kereteit 11 
tanszék képezte. 1979-ben fel
épült a Járműgépész (J) épület, 
majd 1984-ben a Z épület a Ber
talan Lajos utca 2. alatt. Ezáltal a 
Kar teljes egészében csatlakozott 
az Egyetem budai campusához.
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A ‘60-as évek közepétől mind 
a szakmérnök képzés, mind a 
gazdasági mérnökképzés nagy
mértékben fejlődött a Karon. 15 
szakmérnöki szakon és a gazda
sági mérnöki szak 5 ágazatán 
folyt posztgraduális képzés, és az 
egyes szakok többszöri beindítá
sára is sor került.

1978-ban korszerűsítettük a 
Kar valamennyi szakának tan
tervét. A közlekedési szak hallga
tói közlekedésmérnöki diplomá
val, a járműgépész és a gépesítési 
szak hallgatói, pedig gépészmér
nöki diplomával fejezték be ta
nulmányaikat. Ez a tanterv ma
radt érvényben 1991-ig, a jelen
leg is érvényes moduláris tanter
vűnk bevezetéséig.

Itt kell még szót ejteni arról, 
hogy a járműgépész szakon folyó 
képzés 1985-től a repülőgépész,
1988-tól, pedig a hajóépítő gé
pész ágazat beindításával bővült. 
A járműgépész és a gépesítési 
szak hallgatói számára 1985-től 
további szaktárgy-csoport válasz
tási lehetőséget biztosítottunk, 
módot adva a járműgyártás és ja
vítás tárgykör elmélyültebb ta
nulmányozására.

Karunkon 1976-tól 1990-ig a 
hajózási és a hajógépész szako
kon 3 éves főiskolai szintű üzem
mérnök képzés is folyt.

A Kar már 1986-ban meg
kezdte a tantervi reform előkészí
tését. A cél olyan moduláris tan
terv kialakítása volt, amely mind 
az alapképzést megerősítve bizto
síthatja a konvertálhatóságot, 
mind pedig a szakképzést rugal
massá teszi.

Az új moduláris tantervet
1989-től 1990-ig alakítottuk ki a 
Közlekedési Minisztériummal 
szoros szakmai együttműködés
ben, a Karunkon kiképzett mér
nököket fogadó vállalatok és in
tézmények véleményének mesz- 
szemenő figyelembevételével. 
Tantervfejlesztési munkánkban 
gondot fordítottunk arra, hogy a 
szakterületünkön folyó nyugat
európai és amerikai mérnökkép
zési törekvések közös részével -  
a már említett erős alaptudomá

nyi képzéssel és a több választá
son át megvalósuló rugalmas 
szakképzéssel -  a kialakítandó 
moduláris tantervi struktúránk 
összhangban legyen.

Az új tantervet 1991-ben, a 
Kar alapítása 40 éves jubileumá
nak évében vezettük be. A Műve
lődési és Közoktatási Minisztéri
um által 1991-ben jóváhagyott 
szakosodási rend a Kar szakmai 
profiljában hagyományosan fel
lelhető két kristályosodási pont
nak mindenben megfelelt. A köz
lekedésmérnöki szakon a közle
kedési és szállítási folyamatok 
tervezésére, fejlesztésére, auto
matizálására és irányítására, opti
mális logisztikai menedzselésére 
kiképzett oki. közlekedésmémö- 
köket, míg a járműgépész és a gé
pesítési szakirányon a közlekedé
si, a szállító- és anyagmozgató 
eszközök tervezésére, fejlesztésé
re, javítására, üzemeltetésére és 
gyártására kiképzett oki. gépész
mérnököket bocsátottunk, és je
lenleg is bocsátunk ki. Az új kari 
tanterv bevezetése után 2 évvel az 
Egyetem Tanácsa elfogadta a 
kredit rendszerű képzés koncep
cióját, így az 1993 szeptemberé
től beiskolázott hallgatók már ru
galmasabb keretek között végez
hetik tanulmányaikat.

1985 óta a tantervben szereplő 
valamennyi tantárgyat angol nyel
ven is oktatjuk külföldi hallgatók
nak. 1992-ben az angol nyelvű 
képzés tanterveit gyakorlatilag fe
désbe hoztuk a magyar nyelvű 
képzés akkor új, moduláris tanter
vével, ezzel lehetővé vált, hogy 
magyar hallgatóink külön térítés 
nélkül egy, vagy több tantárgyat 
angol nyelven hallgassanak.

1992-ben kapcsolódott be a 
Kar a francia nyelvű részképzés
be, 1994-ben, pedig a német 
nyelvű részképzésbe is. Az utób
bi két részképzésben a Karra fel
vételt nyert, középfokú állami 
nyelvvizsgával rendelkező első
éves hallgatók vehetnek részt, 
akik az első 4 szemeszterben a 
karok által egyeztetett egységes 
tantervek szerint tanulnak fran
cia, vagy német nyelven. A hall

gatók így az abszolvált első 4 sze
meszter után vagy francia, vagy 
német egyetemen, külföldön 
folytathatják tanulmányaikat, 
vagy a normál magyar nyelvű 
képzés 5. szemeszterében.

A Közlekedésmérnöki Kar 
mindig is fontosnak tartotta a 
végzett okleveles mérnökök szer
vezett továbbképzését, és már 
régóta folytat gazdasági mérnök
képzési és szakmérnök képzési 
tevékenységet. Ez a posztgraduá
lis képzés is átalakult az elmúlt 
10 évben, a hagyományos jármű
gépész, városi közlekedési, köz
lekedési rendszertechnikai és 
közlekedésbiztonsági műszaki 
szakértői szakokon túl, a műszaki 
diagnosztika, a karbantartás, a 
mérnöki menedzsment és logisz
tika szakterületén is, sőt ezen is 
továbblépett az új posztgraduális 
szakirányok beindításával. 1995- 
től Egyetemünk kapta meg a fel
sőfokú munkavédelmi képzések 
felügyeletét, és az Egyetemi Ta
nács határozata alapján a Kar, 
mint gesztor fogja össze a mun
kavédelmi szakmérnöki képzést, 
illetőleg a kialakítás alatt lévő 
ilyen tárgyú másoddiplomás kar
közi képzés fejlesztését is.

Fontos mérföldkő volt a Kar 
életében az iskolarendszerű (nap
pali és levelező) doktori képzés 
beindítása 1993-ban. Ez a képzé
si forma, -  a Karon akkreditált 
„Közlekedéstudomány44 és a „Jár
művek és mobil gépek tudomá
nya44 című doktori programok
ban, illetve 1998-tól a „Baross 
Gábor Közlekedéstudományok 
Doktori Iskolában” és a „Kandó 
Kálmán Multidiszciplináris Mű
szaki Tudományok Doktori Isko
lában” -  egyedüli a hazai közle
kedési és járműtechnikai tudomá
nyos képzés területén és az egye
temi oktatói utánpótlás egyetlen 
forrása az elmúlt években.

Az elmúlt 55 évre visszate
kintve a Karon folyó mérnökkép
zés elsőszámú szellemi tartaléka a 
tanári kar aktív kutatótevékeny
ségében rejlett és ebben rejlik mai 
is. Annak ellenére, hogy a Kar 
alapításának időszakában az ak
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kori politika az egyetemeket nem 
tekintette a tudományos kutatások 
elsődleges színteréül, mégis az 
egyetemeken oktató tanárok, ha 
elsősorban saját kezdeményezé
sükből és törekvésükből is, min
dig részt vettek a tudományos ku
tatásban új elméletek és gyakorla
ti eljárások kidolgozásával.

A hatvanas évek közepétől a 
fokozatosan beinduló ipari megbí
zásos kutatások, az egyre gyako
ribb szakértői felkérések és a pá
lyázati rendszerben elnyerhető ku
tatási támogatások a Kar tudomá
nyos tevékenységét jelentősen elő
relendítették. A nyolcvanas évek 
elejétől a növekvő számban el
nyert állami megbízások, valamint 
az OTKA pályázatain elnyert tá
mogatások egyben a Karon műkö
dő tudományos iskolák tevékeny
ségének elismerését is jelentették. 
A kilencvenes években az ipari 
megbízások visszaesése miatt Tan
székeink kutatási tevékenységét 
már döntően az Oktatási Miniszté
rium és a különböző alapítványok 
pályázatain elnyert céltámogatá
sokból kellett finanszírozni.

A hazánkban megjelent kül
földi érdekeltségű vállalatok egy 
részével már megindult a kutatá- 
si-fejlesztési együttműködés. Er
re pozitív példa a Knorr-Bremse 
cég, amelynek fejlesztő intézete, 
Karunkon kezdte el tevékenysé
gét. Ezen a területen azonban 
még jelentős továbblépést kell 
tenni, hogy Tanszékeink kutató 
tevékenységét jelentősebb mér
tékben finanszírozni tudjuk.

Nemcsak a kutatások finanszí
rozása szempontjából fontos a 
pályázati lehetőségek és az ipari 
kapcsolatok kiaknázása, ugyanis 
a szűkös költségvetési források 
miatt az oktatás eszközeinek 
szinten tartása és esetenkénti fej
lesztése is csak így valósulhatott 
meg az elmúlt 10 évben. Sikeres 
OMFB és FEFA stb. pályázatok 
tették lehetővé a Kar informatikai 
eszközfejlesztését, két számító- 
gépes tanterem kialakítását.

A tudományos és az oktatási 
tevékenység mindenkor igényelte 
a nemzetközi kapcsolatokat, a

nemzetközi szintű információcse
rét. Az elmúlt 55 évben nemzet
közi kapcsolataink a kezdeti idő
szakot jellemző esetlegességtől 
lassú fokozatossággal fejlődtek ki 
a mai szintre.

A nyolcvanas évek közepétől 
egyre több lehetőség nyílt a Kar 
oktatói és kutatói számára külföl
di tudományos konferenciákon 
való részvételre. Ezt nagymérték
ben elősegítette az Egyetemünk 
teljes vertikumában beindult an
gol nyelvű képzés, amely mind a 
rendszeres idegen nyelv haszná
latában adott jártasságot az abban 
résztvevő oktatóknak, mind pedig 
a térítéses képzés devizatartalé
kaiból biztosította az utazások fi
nanszírozását. A külföldi tudomá
nyos konferenciákon való rend
szeresebb részvétel mintegy meg
alapozta a hazai nemzetközi kon
ferenciaszervezési tevékenységet 
is. Az első kari szervezésű angol 
munkanyelvű nemzetközi kis- 
konferenciákat 1988-ban tartot
tuk meg alkalmazott matemati
kai, illetőleg jármű-rendszerdina- 
mikai témakörben.

Az 1990-es politikai rendszer- 
váltással tágabb lehetőség nyílt a 
nemzetközi tudományos és aka
démiai életbe történő bekapcsoló
dásra. Szoros munkakapcsolat 
alakult ki az osztrák, német, hol
land, francia és svájci egyetemek
kel is. Igyekeztünk azonban fenn
tartani szakmailag megalapozott 
együttműködésünket a lengyel, 
ukrán, szlovák és orosz kollégák
kal is. A középeurópai egyete
mekkel való tudományos együtt
működés megindítását, pedig a 
CEEPUS pályázatok teszik lehe
tővé. Ezek biztosítják a hallgatói, 
doktorandusz és oktatói mobili
tást is. Az EU országok egyete
meivel a SOCRATES- 
ERASMUS programok biztosít
ják a kapcsolat tartását.

Tisztelt hölgyeim és uraim!

A Közlekedésmérnöki Kar 55 
éves történetét áttekintve eljutot
tunk napjaink történéseihez. Az 
55 éves évforduló egyben szám

vetés ideje is. A közlekedés és a 
járműipar nagy fejlődés előtt áll. 
Az autóipar korszerű technológi
ával és multinacionális vállalatai
val a magyar gazdaság húzó ipar
ágává válik. A közlekedés ágaza
tai jelentős fejlesztések előtt áll
nak. Ez alkalommal át kell tekin
teni a fejlesztési irányainkat, azt a 
tudásbázist amely a 21. század 
mérnökképzésének elengedhetet
len követelménye. A nemzetek 
jólétében ugyanis a természeti 
kincsek, a munkaerő és a terme
lőeszközök mellett meghatározó
vá válik egy negyedik tényező, a 
tudás. A világ egybehangzó ta
pasztalata szerint korunkban csak 
azok az országok és népek képe
sek a technikai, gazdasági és tár
sadalmi változások felgyorsult 
áramlatainak fö sodrában marad
ni, amelyek birtokában vannak az 
ehhez szükséges tudásnak.

A permanensen megújuló tu
dás birtokában olyan felismeré
sek, felfedezések születtek eddig 
is, amelyek hatására radikálisan 
átalakult a világról alkotott ké
pünk, megváltozott az anyagi ja
vak termelési és elosztási techni
kája, ugrásszerűen felgyorsult a 
megismerési folyamat és rádöb
bentünk arra, hogy a tudomány 
fejlődése, a műszaki-tudományos 
haladás az ember és a természet 
között olyan -  nemegyszer veszé
lyes -  kölcsönhatások kibontako
zását idézte elő, amelynek kon
zekvenciái ma már globális jelen- 
tőségűekké váltak.

A nemzetek gazdasági fejlő
désének meghatározó tényezője a 
közlekedési rendszerének fejlett
sége. A 21. század gazdasági és 
társadalmi folyamatai egyre na
gyobb kihívásokat támasztanak a 
közlekedési rendszerekkel szem
ben. A globalizáció, a multinacio
nális vállalatok létrejötte az ipari 
termelés új dimenzióit teremtette 
meg. Olyan vállalkozások, mun
kakultúrák jöttek létre, amelynek 
bázisa a korszerű közlekedési 
rendszerekre épül. Ma a korszerű 
ipari termelés tér-idő bázisa szin
te az egész világra kiterjeszthető, 
ennek realizálása sokféle infra
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struktúrára és eszközökre épülő 
bonyolult folyamatok alkotta 
rendszerekkel lehetséges. E rend
szerek egyik metszete a közleke
dési rendszer a maga folyamatai
val, járműveivel és mobil gépei
vel, pálya- és irányítási infrast
ruktúráival, egymástól el nem vá
lasztható rendszerkapcsolatokkal.

Bár a közlekedési rendszer fel
építése gyakorlatilag egykorú az 
első jármű megjelenésével, fejlő
désének nagy része az elmúlt 50 
évben ment végbe. Napjainkban a 
mobilitásra, és különösen a szállí
tásra vonatkozó igény olyan mér
tékben megnövekedett, hogy azt 
már az eddig alkalmasnak vélt 
megoldásokkal kielégíteni nem 
lehet. Az alapprobléma a közleke
dési sűrűség növelése úgy, hogy 
eközben ne növekedjen a környe
zet terhelése, ne vegyük nagyobb 
mértékben igénybe az infrastruk
túrát, és ne növekedjen a közleke
dési balesetek száma. A közúti 
közlekedés volumene mind a sze
mély-, mind a teherszállítás terü
letén jelentősen növekszik, és ezt 
a fejlődést az infrastruktúra nem 
tudja követni. Ennek következ
ményeképp nő a közlekedési fo- 
lyamatsűruség, ami a környezet
terhelés jelentős emelkedését 
okozza, és ezzel párhuzamosan 
romlik a közlekedés biztonsága. A 
közlekedési folyamat stabilitásá
nak biztosítása nem képzelhető el 
a járművek intelligenciájának nö
velése nélkül, ami részben vagy 
teljesen a vezető kikapcsolását je
lenti az irányítási körből

A közlekedés gazdasági stra
tégiai jelentőségén túl, az emberi 
élet minőségének, mint társadal
mi feladatnak, is meghatározó té
nyezője. E két tényező általában 
egymással szoros kölcsönhatás
ban van, amely ismételten alá
húzza a közlekedési rendszerek 
(ágazatok, alágazatok) bonyolult
ságát és fontosságát. Talán e terü
leten érzékelhető a 20. század 
második felében megkezdett és a 
21. századra jellemző technológia 
váltás hatása, a csúcstechnológi
ák megjelenése. Korszerű jármű
vek és közlekedési rendszerek

nem képzelhetők ma el korszerű 
elektronikai és informatikai rend
szerek, korszerű gyártási techno
lógiák, korszerű anyagok nélkül.

Az előzőekben említett kihí
vásoknak a Kar csak akkor tud 
megfelelni, ha oktatói széles körű 
kutató-fejlesztő munkát végez
nek. A tanszékek mellett megje
lentek a Tudásközpontok. Ka
runkhoz kapcsolódik a BME 
Elektronikus Jármű és Járműirá
nyítási Tudásközpont (BME 
EJJT), amelynek a Kar két tan
széke aktív közreműködője. A 
Tudásközpont a különböző szer
vezeteknél és különböző formá
ban található tudás összegyűjtését 
és rendszerezését, a felhalmozott 
információ strukturált formában 
való tárolását célozta meg. Tu
dásbázisa az együttműködő pro
jektek összefüggő keresztül tár
gyiasul. A kutatómunka minden 
egyes projektben, az alapkutatás
tól egészen a prototípus-fej leszté- 
sig, néhány esetben egészen a 
konkrét termékfejlesztésig folyta
tódik a munka. A Kar tanszékei 
16 db nemzetközi részvételű EU 
projektnek voltak és jelenleg is 
részesei. A Kar egy tanszéke ala
pító tagja a Dél-Dunántúli Ko
operációs Kutatási Központnak 
(DDKKK). Jelentős az NKTH 
pályázatain és az iparvállalatok 
megbízása alapján végzett kuta
tó-fejlesztő tevékenységünk.

Az elmúlt 15 év során termé
szetesen sok elképzelés körvona
lazódott karunk tantervének to
vábbfejlesztésével kapcsolatban. 
Ezek közül nagyon fontos a köz
lekedés rendszerszemlélete, a 
komplex logisztikai szemléletnek 
a fokozottabb érvényre juttatása 
mind a közlekedési folyamatok, 
mind a járművek és mobil gépek 
szakterületén, valamint a közúti-, 
vasúti-, vízi és légi járművek mo
dem konstrukciós, energetikai és 
anyagalkalmazási, a maximális 
üzemi megbízhatóságra törekvő 
kialakításának előtérbe helyezé
se. A Kar képzési rendjében min
dig előnyben részesült a műszaki 
problémáknak a szervezési és 
gazdasági kérdésekkel közös,

rendszerszemléletű tárgyalása, il
letve a közlekedési szakterület 
jellegénél fogva megkövetelt 
inter- és multidiszciplinaritás. A 
21. század mérnökképzése új ki
hívásokat támaszt az oktatással 
szemben, megköveteli a korszerű 
rendszer- és irányításelmélet, az 
informatika, az operációkutatás, a 
számítógépes tervezés, a me
nedzsment, az energiatakarékos
sági és környezetvédelmi ismere
tek, a megbízhatóság-elmélet és a 
minőségbiztosítási menedzsment 
szervesebb beépülését és a gya
korlati képzésben való elmélyíté
sét. A Karnak, hogy a közleke
déssel szemben állandóan változó 
társadalmi elvárásoknak megfe
leljen mindig nagy hangsúlyt kel
lett helyezni az elméleti és gya
korlati képzés összhangjára, a la
boratóriumok korszerűsítésére. A 
laboratóriumok eszközállomá
nyának korszerűsítésére az ipari 
vállalatok szakképzési támogatá
sából az elmúlt öt évben 168,3 
mFt -o t fordítottunk, amiért e he
lyütt is köszönetét mondok.

A Karon folyó oktató és kuta
tómunka célja rendszer szemléle
tű közlekedésmémökök, logiszti
kai mérnökök és járműmémökök 
alapképzése, szakmai és tudomá
nyos továbbképzése. Ez a képzé
si és tudományos tevékenység 
alapot szolgáltat a hazai és nem
zetközi közlekedéspolitika meg
valósításában való részvételre.

A Kar 2006. szeptemberétől 
bevezeti a kétlépcsős lineáris 
képzést. A BSc szintű alapképzés 
egy integrált, a közlekedési rend
szerek multidiszciplinaritását fi
gyelembe vevő közlekedésmér
nöki szak három szakiránya -  
közlekedési folyamatok, logiszti
ka, járműtechnika -  biztosítja 
majd azt az ismeretanyagot, 
amellyel a Kar a közlekedésnek, 
a szállításnak és a gépjárműipar
nak a gazdasági fejlődéshez elen
gedhetetlenül szükséges szakem
ber igényét ki tudja elégíteni. A 
fenti három szakirányra épülő 
mester (MSc) szakok -  Közleke
désmérnöki mesterszak, Logiszti
kai mérnöki mesterszak és Jár
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műmérnöki mesterszak -  tudomá
nyosan elmélyült, a gyakorlat ál
tal felvetett üzemeltetési, tervezé
si, fejlesztési és kutatási feladatok 
megoldására alkalmas szakembe
reket képez. A mesterképzési 
diszciplínák alapozzák meg tudo
mányos továbbképzésünket és 
doktori képzésünket.

A Kar oktatási és kutatási te
vékenysége és a közlekedéspoli
tikai célok 55 évet átfogó időke
retben történő összevetése, továb
bá nemzetközi tapasztalatok is 
igazolják azon meggyőződésün
ket, hogy a közlekedés csak rend
szerszemléletben fejleszthető. Az 
előzőekben vázolt oktatási kon
cepció e rendszerszemléletet tá
masztja alá

Hölgyeim és uraim!

A Közlekedésmérnöki Kar 55 - 
éve -  regressziói ellenére -  bizto
san halad a széles értelemben vett 
közlekedés, logisztika és jármű- 
technika mémökszükségletének 
kiképzésével és továbbképzésé
vel meghatározott célja felé. Úgy 
érzem azonban, hogy Karunk 55 -

éves tevékenységét mind a mér
nökképzésben, mind a kutató-fej
lesztő tevékenységben eredmé
nyesnek summázhatjuk. Ezen 
eredményesség alapvetően a ta
nári kar és a velük együttműködő 
munkatársak belső meggyőző
désből fakadó szorgalmas és ki
tartó munkájának köszönhető.

Kiemelkedő professzoraink, 
vezető és beosztott oktatóink, 
munkatársaink -  sokszor nehéz 
körülmények között is -  mindig 
azon voltak, hogy az oktatást és a 
kutatást a lehető legjobb színvo
nalon tartsák. Megköszönöm ne
kik a kitartó és eredményes mun
kálkodásukat a tudomány fejlesz
tése, átadása, és e tevékenységek 
szervezése terén.

Karunk dékánjai mindenkor 
döntő részt vállaltak mindazon 
oktatásfejlesztési és végrehajtási 
döntések előkészítéséből és szer
vezéséből, a kitűzött feladatok 
végrehajtásának pénzügyi meg
alapozásából, irányításából és el
lenőrzéséből, amelyek az elmúlt 
55 év során Karunk arculatát és 
szakmai-tudományos profilját
alakították. Szeretném megkö

szönni nekik azt az áldozatos és 
fáradhatatlan munkálkodást, 
amellyel a Karunk fejlődését -  az 
előzőekben említett visszaesések 
ellenére is -  biztosították.

Tisztelt hölgyeim és uraim, 
kedves vendégeink!

Hálás köszönet mondok mind
azon egyetemen kívüli szemé
lyeknek és testületeknek, akik és 
amelyek Karunk oktató-nevelő és 
tudományos tevékenységét figye
lemmel kísérték, a jobbítás szán
dékával véleményezték, támogat
ták és előmozdították.

Kéijük további segítségüket 
az elkövetkező időszakban is, 
hogy a hazai közlekedés-, a lo
gisztika és a járműtechnika eljö
vendő szakembereit magába fog
laló fiatal mérnök nemzedéket 
Karunk a korszerű igényeknek 
megfelelő nagy alaptudományos 
felkészültséggel, széles látókörrel 
és interdiszciplináris ismeretek
kel felvértezve bocsáthassa ki.

Köszönöm megtisztelő  
figyelm üket.

T á j é k o z t a t ó

a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőségéhez beküldendő kéziratok formai követelményeiről

1. A cikket lehetőleg másfeles sorközzel gépelt, soronként 60 betűleütéses, un. normál oldalakon, az ábrákat és a táblázatokat külön-külön
lapokon kéijük megküldeni a folyóirat szerkesztőségébe (1146 Budapest, Városligeti krt. 11.) A cikk teljes terjedelme ábrákkal és táblázat
okkal együtt nem haladhatja meg a 25 oldalt. Kivételesen elfogadunk ennél hosszabb cikket is, de azt akkor csak két részletben, egymást 
követő két számban tudjuk megjelentetni.

2. Köszönettel vesszük, ha a cikket, az ábrákat és a táblázatokat lemezen is elküldik. Ha erre nincs lehetőségük, akkor kéijük azokat
közvetlenül a kiadóhoz eljuttatni (Közlekedési Dokumentációs Kft. 1073, Budapest Dob u. 110.) , vagy elektronikus úton elküldeni a 
következő e-mail címre: szemie.kozdok@yahoo.com

3. Az ábrák és a táblázatok helyét a kéziraton meg kell jelölni. A táblázatokat címmel ellátni, az ábrák címeit pedig külön lapon megadni. Fény
képek esetén csak kontrasztos, jó  minőségű fotót tud a nyomda elfogadni. Színes ábrát, táblázatot csak egész kivételes esetben tudunk 
megjelentetni.

4. A tartalmi ismertetők szövegezése érdekében a cikk rövid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatát kéijük csatolni.
5. Az idézeteknél és hivatkozásoknál meg kell jelölni a mű szerzőjét, címét, kiadóját és a kiadás évét, külföldi forrás esetén a kiadás helyét. A

forrásokat „Irodalom'1 címszó alatt a cikk végén kérjük felsorolni. Az „Irodalombban szereplő sorszámot kell az idézet után zárójelben 
feltüntetni. Például. [2], [6].

6. Kéijük szerzőinket, hogy közöljék végzettségüket, tudományos fokozatukat, munkahelyüket, beosztásukat, lakcímüket, telefonszámukat és
adóigazolási jegyüket.

7. A  szerkesztőséghez beküldött cikkek megjelentetésének jogát a szerkesztőbizottság, illetőleg a szerkesztőség fenntartja. Cikkeket nem
őrzünk meg, és akkor sem küldjük vissza azokat, ha nem jelentetjük meg. Ha hosszabb idő (több hónap) telik el a cikknek a szerkesztő
séghez való beérkezése és a megjelentetése között, akkor erről írásban vagy telefonon értesítjük tisztelt szerzőinket.

8. A cikk megjelenése esetén a folyóirat kiadója, a Közlekedési Dokumentációs Kft. „Felhasználási szerződés“-t küld a szerzőknek, amely a
Szerkesztőbizottság által megállapított -  lehetőségeink alapján sajnos csak nagyon szerény -  honorárium összegét tartalmazza. Kéijük 
ezt a szerződést az adatok kitöltése után, postafordultával visszaküldeni a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőségéhez (1146. Budapest, 
Városligeti krt. 11.). A honoráriumot a szerződés visszaérkezése után a Kiadó küldi ki a szerző által megadott címre. A kiadó telefon
száma: (06-1) 322-2240

Kérjük tisztelt szerzőinket, hogy lehetőleg az ismertetett szempontok 
figyelembevételével készült kéziratokat küldjenek szerkesztőségünkbe.

mailto:szemie.kozdok@yahoo.com
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SZEMELYSZALLITASDr. Csiszár Csaba

Telematikailag integrált 
személyközlekedés

1. Bevezetés

Az embereknek a távolságok le
küzdése iránti igénye folyamato
san fokozódik. Egyrészt alap
rendszeri szinten a személyek faj
lagos helyváltoztatási teljesítmé
nye, másrészt információs rend
szeri szinten az egységnyi telje
sítményhez tartozó kezelt infor
mációmennyiség növekszik. 
Egyúttal az információkezelés 
térbeli kiterjedtsége is az alapfo
lyamat térbeli kiterjedéséhez il
leszkedik.

Mint minden tevékenységnek, 
így a személyközlekedési rendsze
rek működésének is nélkülözhe
tetlen tényezői az információk. A 
kívánt célértékek szerinti működ
tetés a valóság egyre pontosabb és 
részletesebb leképezését, valamint 
a folyamatokban bekövetkező 
kedvezőtlen tendenciák mielőbbi 
felismerését, és annak rövid időn 
belüli kezelését igényli. Mindez -  
az információk mennyiségének 
növekedése mellett -  az informá
ciókezelési ciklusidő csökkenését, 
a részben sztochasztikusan válto
zó körülményekhez való gyorsabb 
alkalmazkodást, az egyre dinami
kusabb tervezést és irányítást kí
vánja meg, ami által a személyköz
lekedés egyre inkább szabályozot
tá válik.

A helyváltoztatások különbö
ző személyközlekedési alrend
szerekben, különböző módokon, 
eltérő eszközökkel, stb. valósul
nak meg. Mivel a helyváltoztatás 
során az utazó számára az alrend
szeri elkülönülés hátrányos, ezért 
a teljes személyközlekedési 
rendszer a multimodális összete
vők egységében vizsgálandó, fej

lesztendő. Mindehhez az alrend
szerek közötti átjárhatóság, 
együttműködés kialakítása, va
gyis integráció szükséges, ami -  
az alaprendszerek és technológi
ájuk fejlesztésén túl -  a térben 
kiterjedt információs, telematikai 
rendszerek integrációjával érhető 
el. Ez a fajta fejlődési irány meg
felel az élet számos területén 
megfigyelhető globalizációs ten
denciáknak.

Az egyes helyváltoztatási igé
nyek elsősorban a következő kér
désekre adott válaszokkal jelle
mezhetők: ki, mikor, honnan-ho- 
vá, milyen kényelmi (vagy 
egyéb) szempontok figyelembe
vételével szándékozik utazni, stb. 
Az említett jellemzőkkel leírt igé
nyek a kapacitások (hálózati, jár
mű, stb.), a pillanatnyi körülmé
nyek (pl. forgalmi helyzet) és 
nem utolsó sorban a rendszer 
használatáért (pálya, jármű, stb.) 
fizetendő díj figyelembevételével 
elégíthetők ki. Ennek megfelelő
en adódnak tehát az alapfolyama
tot támogató integrált telematikai 
rendszer legfontosabb funkciói:
- igénykezelés (a felhasználói 

igények és a rendelkezésre ál
ló kapacitások egymáshoz 
rendelése);

- a helyváltoztatási folyamatoknak 
az irányítása (a közlekedési 
rendszeren belüli és kívüli té
nyezők, hatások, állapotok, 
stb. szerint);

- díjak beszedése az üzemeltető 
(szolgáltatást nyújtó) társasá
gok számára.
Ezen funkciók ellátása során 

további szempontokat is teljesíte
ni kell. Nevezetesen az informá
ciós igények:

- helyfüggetlenül (bárhol);
- rövid idő alatt, felhasználóba

rát módon (kényelmesen);
- a személyek individuális igé

nyeinek megfelelően;
- a biztonsági szempontokra 

(üzem-, forgalom-, személybiz
tonság) tekintettel elégítendők ki. 
Az integrált telematikai rend

szer és a személyközlekedési alap- 
rendszer közötti kapcsolat többré
tű. Egyrészt a szerkezeti felépítés 
illeszkedik egymáshoz, másrészt a 
működési folyamatok is szorosan 
összefüggenek. További hasonló
ság, hogy amíg az alaprendszer
ben a személyek „áramlásának” 
(és az ezzel összefüggő feladatok
nak) az előzetes és operatív szer
vezése a feladat, addig az informá
ciós rendszerben az alaprendszer 
valamennyi öszszetevőjét és fo
lyamatát leíró információk kezelé
sét kell megoldani. Az előbbi eset
ben az „áramlás közege” a közle
kedési hálózat, míg az utóbbinál 
az adatátviteli-hálózat. Az adatát
viteli rendszerek teljesítőképes
ségének fejlődése lehetővé teszi a 
közlekedési rendszerek bizonyos 
„tehermentesítését”, hiszen szá
mos tevékenység, amely korábban 
fizikai helyváltoztatást igényelt, 
elvégezhető a telematikai rendsze
reken keresztül (távmunka, távok
tatás, vásárlás, ügyintézés, stb.).

A személyközlekedési rend
szerek telematikai támogatásával 
összefüggő kutatások során a 
multimodális helyváltoztatási fo
lyamat elemzését és szintetizálá
sát, valamint az ezt támogató in
tegrált telematikai rendszer és az 
információkezelési folyamatok 
jellemzőinek az összefoglalását 
végeztem el.



1. ábra
A multimodális szeméiyközlekedési folyamat összetevőinek modellje

2. Integrált mobilitási szolgálta
tások

Az integrált közlekedési alap- 
rendszerben -  az utasáramlást, 
mint rendezőelvet követve -  azon 
helyszínek kiemelt fontosságúak, 
ahol az utasáram a teljes rend
szerbe belép, vagy az alrendszeri 
határokat átlépi. Ezen pontok 
(utasforgalmi létesítmények) in
formációkezelési szempontból is 
lényegesek.

A multimodális személyközle
kedési folyamatot és annak ösz- 
szetevőit az 1. ábrán modellez
tem. Az ábrán a gyalogos mozgá
sokat a nyilak szemléltetik. A ki
induló pontot közvetlenül követő 
és a rendeltetési pontot közvetle
nül megelőző mozgások (is) gya
logosan történnek.

A helyváltozást a következő 
módokon lehet végrehajtani:
- gyalogosan;
- egyéni közlekedési eszközök

kel;
- közforgalmú eszközökkel;
- az egyéni és a közforgalmú

eszközök kombinálásával.
Az egyéni közlekedés — a

használt eszköz hajtóereje szerin
ti különbséget téve -  kerékpárral, 
illetve személygépkocsival (mo
torkerékpárral) végezhető. Menet 
közben a személygépkocsiról ke
rékpárra történő módváltás a par
kolóhelyekkel rendelkező kerék
párkölcsönzőknél, míg az ellen
kező irányban a kerékpártároló 
helyekkel rendelkező autóköl
csönzőknél lehetséges. A „car- 
pooling” -  azaz az egyéni tulaj
donú járművek egyidejű közös 
használata különböző (általában 
ismeretlen) személyek által -  a 
személygépkocsival végzett uta
zások közé sorolható.

A közforgalmú közlekedés tör
ténhet hagyományos szolgáltatás, 
rugalmas tömegközlekedési szol
gáltatás vagy taxi igénybevételé
vel. Ezen módok mindegyike kö
zött lehet „átjárás” a különböző 
típusú utasforgalmi létesítmé
nyeknél. A hagyományos tömeg- 
közlekedés tovább bontható köz
úti, vasúti, vízi, légi személyszál

lításra; ezen felbontástól eltekin
tettem. A „car-sharing” -  azaz a 
köztulajdonú járművek időben el
különülő, különböző (általában 
ismeretlen) személyek általi 
használata -  a rugalmas tömeg- 
közlekedési formák körébe sorol
ható. A taxi szolgáltatáshoz soro
landók az ún. „gyűjtőtaxik”, ami
kor egyszerre több személy uta
zik együtt.

Az egyéni közlekedésről a 
közforgalmúra történő módváltás 
a P+R és B+R parkolóknál, míg 
az ellenkező irányban a jármű
kölcsönzőknél lehetséges. Mivel 
a mobilitási lánc olyan erős, mint 
a leggyengébb láncszeme, ezért 
kulcstényező a közlekedési esz
közök közötti átszállási pontok 
„telematikai támogatása” (pl. par
kolást támogató, vagy biztonsági 
információs rendszerek).

Az egyes mobilitási formák il
lesztésénél célkitűzés, hogy a 
közlekedési rendszerben eltöltött

idő és a fizetendő díj (költségek 
mértéke) minimális legyen. Ezen 
célkitűzések szerint kezelendők 
az utasok mozgásai a hálózaton 
belül. Az utasáramok több forrás- 
és több nyelőpont között halad
nak és mindeközben vannak (le
hetnek) olyan szakaszok, amelye
ken kisebb-nagyobb mértékben 
„összefogjuk” az áramlást, azaz 
egy járműben egynél több sze
mély utazik egyszerre. Ez a köz
forgalmú közlekedésre és a „car- 
pooling”-ra jellemző. Az ilyen tí
pusú megoldásokat a 2. ábra 
szemlélteti. A „közös” utazással 
(utaztatással) elérhető az erőfor
rásokkal való hatékony gazdálko
dás. Ennek következménye, hogy 
a fizetendő díj mértéke csökken. 
Ugyanakkor mivel mozgási fo
lyamatok térbeli-időbeli össze
rendezését végezzük, az egyes 
személyeknél időveszteség je 
lentkezik (jelentkezhet) és az uta
zás „individuális jellege” (ké
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nyelmi paraméter) is háttérbe 
szorul(hat).

Tehát szervezéstechnikai ol
dalról a feladat az egy-egy hely- 
változtatáshoz (figyelembe véve 
annak számos jellemzőjét, pl. 
motivációját) a legmegfelelőbb 
szolgáltatási forma és eszköz 
hozzárendelése. Ez az alapfolya
matok és a kapcsolódó informáci
ós folyamatok megfelelő szerve
zését, szabályozását igényli.

A következőkben az ehhez 
szükséges integrált telematikai 
rendszer felépítésének, funkciói
nak, működési jellemzőinek az 
összefoglalását végeztem el.

3. Az integrált Telematikai rend
szer szerkezete és működése

Az integrált személyközlekedési 
telematikai rendszer szerkezetét 
az információáramlási folyama
tok determinálják. Az áramló 
„elemek” az információk, ame
lyek „hordozói” az adatok és je
lek. Ezek a folyamaton belüli sze
repük és „helyük” szerint lehet
nek alap, ellenőrző, tárolt, irányí
tási információk; illetve külső be
jövő vagy kimenő információk. A 
térben kiterjedt áramlás „közege” 
a telekommunikációs hálózat, a 
„csomópontoknak” a számítógé
pek feleltethetők meg.

Nélkülözhetetlen összetevő a 
közlekedésmenedzselő központ 
alrendszere, amelynek alapvető 
funkciói: az információk tárolása 
és (részleges) feldolgozása. Az itt 
elhelyezett integrált adatbázisba 
futnak össze a forrásokból szár
mazó adatok, és ez a kiinduló
pontja az információ-felhaszná
lásnak is. A több forrás és több 
nyelőpont közötti adatáramlás 
egy, vagy több ilyen adatgyűjtő
elosztó központon keresztül old
ható meg. Az adatbázis szerkeze
te, tartalma, mérete függ a leké
pezendő alaprendszer nagyságá
tól, az integráció fokától, illetve a 
leképezés részletességétől 
(„mélységétől”), valamint a mű

I. Individuális 1L Kollektív 
mozgás

III. Individuális 
mozgás 

■*---------------►

Utasforgalmi
létesítmény
(gyűjtőhely)

Utasforgalmi
létesítmény

(elosztóhely)

Jelmagyarázat:

V Kiindulási helyek (forráspontok) 

Rendeltetési helyek (nyelöpontok)

Egyéni közlekedés (gyalogosan vagy járművel) 

Közforgalmú közlekedés vagy car-pootmg 

2. ábra
Az utasáramok „összefogása"

ködési gyakoriságtól. Az adatbá
zis-kezelő rendszerek technológi
ája (szervezési módszerei), telje
sítőképessége jelentős mértékben 
fejlődött az utóbbi időszakban. 
Ezért mára lehetséges a közleke
dési rendszerek és a bennük zajló 
folyamatok egyre kitérj edtebb és 
pontosabb leképezése, azaz a va
lósághoz való pontosabb közelí
tés. Az integrált adatbázis „csak” 
logikailag egy „egység”. Fizikai
lag azonban nemcsak centralizál
tan, hanem decentralizált formá
ban is kialakítható.

A tárolt adatok legfontosabb 
csoportjai a leképezett elemek és 
folyamatok szerint:
a, felhasználókkal1 kapcsolatos

adatok
- felhasználók statikus adatai 

[pl. helyváltoztatási jellem
zők, előre eltárolt mozgási 
relációk, utazási preferenci
ák, életkor, nem, aktivitás, 
mobiltelefonszám, stb. (ún. 
„user profil”)],

- felhasználók dinamikus (tér
beli) adatai,

- utazási igény adatok,
b, a közlekedési hálózatot leképe

ző adatok
- térképi -  hálózati adatok 

(vektor alapú adatok pontos

földrajzi koordinátákkal -  
pl. az egyes útvonalszaka
szok átlagos sebessége egy 
adott időintervallumban),

- helyszín adatok (pl. megál
lóhelyek jellemzői -  ala
csony vagy magas peronos; 
jegyárusító helyek jellemzői 
-  földrajzi koordináták, 
nyitvatartási ideje; egyéb 
pontok jellemzői),

c, a helyváltoztatási folyamattal
kapcsolatos adatok
- személyszállítási kapacitás 

adatok [hálózatra, viszony
latra, átszállásra, stb. vonat
kozó (menetrend alapú) tér
beli-időbeli adatok],

- forgalmi adatok,
- parkolási adatok,
- díjbeszedési adatok,

d, a helyváltoztatáshoz közvetet
ten kapcsolódó adatok
- időjárási adatok,
- turistákat támogató adatok. 
A közlekedés-menedzselő

központban az információkeze
lést elsősorban a gépi háttér vég
zi (nagyobb arányban automati
kusan), de bizonyos (adatbeviteli, 
-lekérdezési) tevékenységeket 
személyek oldanak meg.

A telematikai rendszerekben 
gyakran az adatátviteli rendsze-

1 a felhasználó fogalom az utasokat, utazókat jelenti
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rek kapacitása jelenti a „szűk ke
resztmetszetet”. Az egyes alrend
szerek összekapcsolását a tele
kommunikációs rendszerek bizto
sítják. A vezetékes megoldások 
ma még eltelj edtek. Az átviendő 
adatmennyiség, és az adatátviteli 
sebesség igény növekedése azon
ban helyhez kötött elemek között 
az optikai, míg mobil elemek kö
zött a rádiós (földbázisú- GPRS2, 
UMTS3, stb., illetve műholdbázi
sú) technológiák terjedését ered
ményezi. A mobil szolgáltatások 
nagy adatátviteli képessége nem 
jár együtt a garantált átviteli idő
vel, ezért azokban az alkalmazá
sokban, ahol a valós idejű adat- 
kapcsolat fontos (pl. jelzőlámpa 
vezérlése a közeledő tömegközle

kedési jármű által) ezek a megol
dások csak nagy körültekintéssel 
használhatók [4].

A fejlődéssel összefüggésben 
a fajlagos átviteli költségek csök
kennek. Az adatok továbbítása 
nagyságrendekkel kisebb költ
séggel jár, mint az adatokkal jel
lemezhető elemek (a közlekedés
ben résztvevő járművek, szemé
lyek, stb.) fajlagos fizikai hely
változtatási költsége. Ebből kö
vetkezik bizonyos -  a bevezető
ben említett - területeken a fizikai 
helyváltoztatásoknak a „helyette
sítése” telekommunikációs meg
oldásokkal.

Bár szinte valamennyi infor
mációkezelő elem és alrendszer 
egyben információforrás és -

nyelő is, mégis a „főáram” a köz
lekedési infrastruktúra és a jármű
vek felől a felhasználók irányába 
halad. Az ellenkező irányú áram
lás is lényeges, de ennek volume
ne kisebb. Ennek megfelelően a 
felhasználó-orientált megközelí
tést követve szemléltettem a 3. és 
a 4. ábrán a telematikai rendszer 
szerkezetét, egyrészt az üzemelte
tő (közlekedési) társaságok, más
részt a felhasználók „oldaláról”. 
Az információáramlási folyamat 
két „végén” található a jármű és a 
felhasználó, amelyek között a fi
zikai kapcsolat létrejöttét éppen 
az információs kapcsolat segíti 
elő. Az információkezelési részfo
lyamatokra az arab számokkal je
lölt „szintekkel” utaltam.

0
» g 
Ni

1 I
W ríI |o Q- 
o ^

O
ă l
H

H U

11IIto ÜD 'O -o
o >

'C3

Integrált adatbázis 1 4. ada ttáro lási szin t

_ /\ ‘-V v’,-/ ̂ / ; ' ■'
Az egyes funkciók t

" .. " " _ ,
: irányítása

| A beérkező Konzisztencia
1 adatok 1 vizsgálat

konvertálása |  érvényességének j (inkonzisztencia
ellenőrzése j 1 feloldás)

Adatátvitel Hangalapú 
inform ációátvitel

Lokális
adatbázis

Közforgalmú 
közlekedési társaságok 
információs (irányító) 

rendszerei

3. adatfeldolgozási szint

2. adatátviteli 
(illesztési) szint

Lokális
adatbázis

Közlekedési 
infrastruktúrát 

üzemeltető társaságok 
információs rendszerei

A közlekedéshez 
közvetetten kapcsolódó 
társaságok információs 

rendszerei

Információgyűjtő és 
megjelenítő végberendezések

Közlekedési infrastruktúra

1. adatgyűjtési 
(-felhasználási) szint

3. ábra
Az integrált telematikai rendszer szerkezete az üzemeltető (közlekedési) társaságok „oldalán"

2 GPRS General Packet Radio Service - Csomagkapcsolt rádiós szolgáltatás
3 UMTS-Universal Mobile Telecommumcation Services - Csomagkapcsolt mobil telekommunikációs szolgáltatások
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A közlekedési alaprendszerről 
gyűjtött információk mind a köz
forgalmú közlekedési társaságok 
vagy a közlekedési infrastruktú
rát üzemeltető társaságok (előfor
dul, hogy ez a kettő ugyanaz) in
formációs rendszerein keresztül, 
mind pedig direkt módon juthat
nak el a közlekedésmenedzselő 
központba. (További „források” a 
közlekedéshez közvetetten kap
csolódó társaságok információs 
rendszerei, pl. vészhelyzetet ke
zelő társaságok.) A központba be
érkező információk, amelyek le
hetnek teljesen újak, vagy a meg
lévők „felülírása”, előfeldolgozást 
követően kerülnek az adatbázisba 
(ld. 3. ábra). Az előfeldolgozás 
fontos, gyakran,/ejtett” lépése az 
adatkonszolidáció. Az adatok kü
lönböző forrásokból, eltérő for
mátumban érkeznek, és gyakran 
ugyanazon „tényezőkre” vonat
koznak. Ezért szükséges azok 
konvertálása, érvényességének és 
konzisztenciájának vizsgálata, az 
adatelemek közötti kapcsolatok 
felépítése, a korábbi adatokkal 
való (tervezett-tényleges) össze
hasonlítása, kiértékelése. Ezen 
műveletek azért fontosak, mert az 
információszolgáltatás minősége 
az adatok megbízhatóságán ala
pul. (A gyűjtött adatok azon ré
szét, melynek további felhaszná
lása nincs, törlik az adatbázisból.)

Az adatbázisban tárolt adato
kat a „felhasználói oldalon” több
féle célra lehet alkalmazni a le
kérdezések típusától függően. A 
nyers vagy értéknövelt (feldolgo
zott) adatok különböző telekom
munikációs technológiákkal jut
nak el a felhasználók végberen
dezéseihez (ld. 4. ábra). A végbe
rendezéseknek számos típusa lé
tezik. A funkcióikat tekintve több 
szempont szerint is csoportosít
hatók. Két lényeges szempont, 
hogy milyen irányú kommuniká
cióra képesek és milyen mértékű

adattárolást, -feldolgozást tesz
nek lehetővé. Ezen szempontok 
szerint az interaktív és a passzív, 
illetve a „vékony” és „vastag” 
kliensek különböztethetők meg. 
Az interaktív végberendezések 
egy része képes a helyzetinfor- 
mációknak a közlésére is az adat
feldolgozási szinten lévő számí
tógépek felé, azaz információfor
rások is egyben. A végberendezé
seknél az adatok bizonyos össze
függésben és „környezetben” je
lennek meg. Ezek értelmezésével 
képződik a felhasználó számára 
információ. (Például egy mobilte
lefon képernyőjén kevés a hely, 
ezért itt sűrített és rövidített, kó
dolt a megjelenítés.) A járműbe 
épített és az infrastruktúra men
tén telepített telematikai végbe
rendezések mindkét funkció (in
formációgyűjtés, -  és szolgálta
tás) tekintetében jelentősek.

Napjainkban egyre jelentőseb
bek a mobil médiumok, vagyis a 
hordozható számítógépek (PDA4) 
és a mobil telefonok különböző 
generációi. Megfigyelhető trend, 
hogy a PDA-k és a mobiltelefo
nok egyre inkább összeépülnek, 
illetve a mobiltelefonok egyre je
lentősebb adattárolási és 
feldolgozási képességgel rendel
keznek („smart telefonok”). A 
PDA-k fejlett esetben direkt mó
don kommunikálnak (GSM5, 
GPRS, UMTS vagy egyéb proto
kollokkal). Kevésbé fejlett az in- 
direkt megoldás mobil telefonon 
keresztül; ilyenkor a PDA és a 
mobiltelefon között többnyire 
bluetooth adatátvitel van.

Az intelligens közlekedési 
rendszerek többnyire egy közle
kedési társasághoz vagy egy 
földrajzi egységhez rendelhetők. 
Szigetjelleggel, saját adatstruk
túrával működnek. Ezek „térbe
li” összekapcsolása a horizontá
lis integráció, míg a közlekedés
menedzselő központ rendszeré

nek kiépítése, új, magasabb 
szintű, „átfogó” funkciók végre
hajtása a vertikális integráció. E 
két „irány” egymással össze
függ. Fejlett körülmények kö
zött, információkezelési szem
pontból elmosódnak a határok 
az egyes közlekedési társaságok 
között.

A telematikai rendszer terve
zésekor tehát alapvető feladatok:
- az adatátviteli, -tárolási, - 

feldolgozási funkciókat végre
hajtó elemek „méretezése”, 
valamint

- a központi és a végberendezé
si intelligencia (adattárolás, - 
feldolgozás) közötti munka- 
megosztás arányának megál
lapítása.
Ezen szempontok azért külö

nösen fontosak, mert a személy- 
közlekedésben -  fejlett körülmé
nyek között -  nagyon sok elem
mel (felhasználók, járművek, 
stb.) kapcsolatos, nagy gyakori
sággal elődorduló, összességében 
hatalmas mennyiségű adatot ke
zelünk.

4. Az információkezelési funkciók 
fő csoportjai

Az integrált személyközlekedési 
telematikai rendszer információ- 
kezelési folyamatai a bevezető
ben megnevezett fő funkciók sze
rint foglalhatók össze. Mivel az 
információkezelés jelentős rész
ben térben mozgó objektumokra 
vonatkozik, ezért annak „alapja” 
a helymeghatározás.

4.1. Helymeghatározás

Az ismert korábbi megoldások 
mellett, a földbázisú megoldások 
körében egyre inkább terjed a 
GSM hálózat felhasználása hely
meghatározási célokra. Ezen be
lül a következő technológiák [1] 
ismertek:

4 PDA=Personal Digital Assistant - Személyi digitális „titkár”
5 GSM=Global System fór Mobile telecommunications - Mobil telekommunikáció globális rendszere
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- CP: a mobil szolgáltató sejt
szerű hálózatában a vevőegy
ség „körüli” cellát (rádióadót) 
azonosítják. A bekapcsolt tele
fonok folyamatosan érzékelik 
a hálózatot, meghatározzák a 
„legerősebben” fogható cellát. 
A telefon ezt az adatot elküldi a 
cella vezérlő számítógépének. 
A pontosság függ attól, hogy 
az adó mekkora területet fed le;

- CITA7: az előzőeket kiegészít
ve, az adó és a vevőkészülék 
közötti jelterjedési idő nagy
ságából a két objektum távol
ságát is meghatározzák. A 
helymeghatározás pontossága 
kb. 500 m;

- E-CITA8: nemcsak az adott 
sejten belüli, hanem a szom
szédos sejtek adóitól mért tá
volságok alapján fokozzák a 
pontosságot.
Az említett módszerekkel a 

GSM hálózat forgalmi adatok 
gyűjtéséhez (pl. sebesség érté
kek) is használható. Ekkor a jár
műveken lévő végberendezések 
mobil szenzorként működnek 
(FCD9). A módszer kedvező, 
ugyanis nem igényel külön szen- 
zor-infrastruktúrát. Hátránya vi
szont, hogy a mobilszolgáltató(k) 
részéről jelentős célzott beruhá
zásra van szükség, számítástech
nikai bővítésre és esetenként a 
cellák sűrítésére. Ezenkívül az 
adatforrás tulajdonosa nem az út
hálózat üzemeltetője, hanem egy 
üzleti alapon gondolkozó mobil 
szolgáltató, ami az „értéklánc” 
felépítését befolyásolja [4].

Hasonlóan a személyekről is 
gyűjthetők helyzetadatok a náluk 
lévő „smart” telefonokkal. A 
helyzetinformációk vagy a mo
bileszközben vagy a mobil háló
zat számítógépeiben képezhetők 
(számíthatók), az adatfeldolgozá
si és az adatátviteli teljesítmé

nyek rendszeren belüli szétosztá
sának szempontjai szerint.

A műholdbázisú megoldások 
körében a GPS10 továbbfejleszté
sének iránya [1] az ún. A-GPS11. 
Ebben az esetben a mobil vevő
eszköz kiegészítő információt 
kap a „látható” műholdakról, így 
rövidítik le a műholdkeresési 
időt. Továbbá elegendő kisebb 
erősségű műhold jel, illetve csök
ken a helymeghatározáshoz fel
használt energia is. Ez a módszer 
épületeken belül is működik, ahol 
a hagyományos GPS meghatáro
zás általában nem használható. A 
vevőeszköz többnyire egy mobil 
telefonba integrált GPS vevő. Az 
említett „kiegészítő információk” 
a mobil telefonos hálózaton ér
keznek. A mobil eszközöknél a 
funkciók bővülésével az eszkö
zök energiafelhasználása növek
szik, ami az akkumulátorok kapa
citásnövelését indokolja.

Mivel a felhasználók részére 
közölt (automatikus) információk 
köre sok esetben függ az aktuális 
helyzetüktől, ezért alapvető fon
tosságú a saját helyzetinformáció
ik gyűjtése. Az erre alapuló infor
mációs szolgáltatások gyűjtőelne
vezése LBS12 [2], Egyéni, nem 
motorizált helyváltoztatás esetén a 
„smart” telefonok, míg egyéni 
motorizált és közforgalmú eszkö
zök esetében a jármű helymegha
tározó berendezései képzik a hely
zetinformációkat. A szolgáltatás
sal, infrastruktúra használattal ará
nyos díjfizetési módok, valamint a 
biztonsággal kapcsolatos mecha
nizmusok szintén nem nélkülöz
hetik ezeket az alapinformációkat.

4.2. H elyváltoztatási igények 
kezelése

A helyváltoztatási igények megis
merése végezhető indirekt módon

(pl. forgalomfelvétellel) vagy di- 
rekt módon az utazási igények be
jelentésével (helyfoglalással). Fej
lett körülmények között mindkét 
megoldási mód telematikailag tá
mogatott. Az igény adatok pontos
sága változik (ingadozhat) a hosz- 
szabb távú előrebecslés időpontjá
tól a helyváltoztatás megkezdésé
nek időpontjáig. Ezt a változást (a 
folyamatos közelítést a tényleges 
igényadathoz) szemlélteti az idő 
függvényében az 5. ábra.

Az  igények rövidebb időtáv
latban történő kezelése az utazás 
közvetlen előkészítési fázisának a 
része. A telematikai megoldások 
célja a különböző közlekedési 
módok által kínált kapacitások és 
a felmerülő igények egymáshoz 
rendelése különböző kritériumok 
(pl. minimális eljutási idő, mini
mális díj, stb.) szerint.

Az integrált telematikai rend
szer egy olyan elektronikus „fu
varbörzének” is tekinthető, 
amely börzén a járműmozgások, 
mint felkínálható kapacitás jelen
nek meg. A közforgalmú közleke
dés különböző típusai (hagyomá
nyos, rugalmas, taxi) mellett az 
egyéni közlekedők is felkínálhat
ják járművük szabad férőhelyeit; 
így azt -  mintegy gyűjtőfuvart le
bonyolító eszközt -  tetszőleges 
személyek használhatják (cár 
pooling). Míg a közforgalmú esz
közöknél általában rögzített szál
lítási díjak vannak, addig az 
egyéni jármű közös használata
kor a fizetendő díj mértéke a fe
lek közötti megállapodástól függ. 
Ez utóbbi eset már nem csupán 
fuvarbörze, hanem elektronikus 
fuvarpiaci (fuvartőzsdei) szolgál
tatás. Az elektronikus fuvarpiac 
jelenleg még csak a nagyobb ér
tékű áruszállítási feladatoknál 
terjedt el. A keresleti-kínálati vi
szonyoktól függően lehet szolgál-

6 CI=Cell Identification -  Rádióadó-azonosítás
7 CITA=Cell Identification Timing Advance -  Rádióadó-azonosítás és jelterjedési idő mérés
8 E-CITA=Enhanced Cell Identification Timing Advance - Kiterjesztett rádióadó-azonosítás és jeltetjedési idő mérés
9 FCD=Floating Cár Data - Adatok a mozgó járműről
10 GPS=Global Positioning System -  Műholdas helymeghatározó rendszer
11 A-GPS=Assisted Global Positioning System -  „Támogatott” műholdas helymeghatározó rendszer
12 LBS=Location-Based Services -  Helymeghatározáson alapuló szolgáltatások



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

Helyváltoztatási
igény

szabb távú 
előrebecslése

ts l  év

tatási igények fel
merülése 

(helyfoglalás)

tatás
előkészítése

rövid távú 
előrebecslése

megkezdése
t=0

5. ábra
A tervezéskor és a lebonyolítás irányításakor használatos helyváltoztatási igény adatok pontosságának változása

tató oldali licitálás (több szolgál
tató -  egy felhasználó), vagy fel
használó oldali licitálás (több fel
használó -  egy szolgáltató). Mi
vel a közlekedő járművek száma 
nagy, és eltérő (térbeli, időbeli, 
kényelmi, stb.) jellemzőkkel ren
delkeznek, a megfelelő eszköz 
vagy eszközkombináció kiválasz
tása telematikai rendszer felhasz
nálását igényli, amelyben a nagy
számú helyváltoztató személy 
jellemzőinek a figyelembe vétele 
is megtörténik. Ugyanis nagyon 
sok elem (amelyek számos tulaj
donsággal rendelkeznek) több

szempont szerinti hozzárendelé
sét kell rövid idő alatt, elvégezni.

Az egyéni közlekedésben a 
mozgási igények és a közútháló
zati kapacitások egymáshoz ren
delése történik a korszerű dinami
kus forgalomirányító rendszerek
kel. A járművekről (kvázi-folya- 
matosan) gyűjtött adatok alapján 
lehet a hálózati kapacitáskihasz
nálást dinamikusan befolyásolni.

A telematikai igénykezelés fo
lyamata:
a, a begyűjtött alapadatokat rög

zítik az integrált adatbázisban. 
Például a saját járműkapacitá

sukat felkínáló személyek 
vagy a felhasználók statikus 
adatai;

b, a közlekedési társaságok és a 
magánszemélyek eljuttatják a 
személyközlekedési kapacitás 
(hálózat, jármű) adataikat és 
az azokhoz kapcsolódó továb
bi jellemző (féldinamikus, di
namikus) adatokat az integrált 
adatbázisba. Például a szállí
tási feladatot végző járművek 
esetében az aktuális kihaszná
lási adatok ismeretében lehet 
további utasok járműhöz ren- 
delhetőségét megállapítani;



LVI. évfolyam 12. szám

c, a felhasználók eljuttatják a 
konkrét helyváltoztatási igény
re és annak további jellemzői
re vonatkozó (dinamikus) ada
tokat az integrált adatbázisba 
(időpont, kiindulási pont, ter
vezett rendeltetési pont/útvo
nal, az utazás motivációja, 
használandó eszköztípus, stb.). 
Ennek egyik korszerű megol
dása a számítógépes hangfelis
merés, amikor a felhasználó 
röviden elmondja az útitervhez 
szükséges input információ
kat, amit a saját végberendezés 
beszédfelismerő szoftvere ala
kít át adatokká;

d, az igényeknek megfelelő (opti
mális) eljutási megoldások ki
keresése, útitervek összeállítá
sa során a kereső algoritmus 
kiválasztja az igényhez képest 
a legkisebb időbeli-térbeli kü
lönbséget mutató megoldáso
kat. Például, ha bizonyos -  a 
felhasználó által definiált -  ér
tékeknél (mondjuk 1 km gya
loglás, 15 perc várakozás) ki
sebb különbségű hagyomá
nyos tömegközlekedési meg
oldás nem található, akkor a 
DRT13 vagy taxi szolgáltatás 
választható;

e, a felhasználó tájékoztatása az 
eljutási lehetőségekről és a fi
zetendő díjakról. Fejlett körül
mények között a „válasz” 
SMS (MMS) formában jut el a 
felhasználóhoz, vagy -  hang
képző szoftver alkalmazása
kor -  audio tájékoztatást kap;

f  a felhasználó választása a számá
ra kedvező lehetőségek közül;

g, felhasználó visszajelzése, hely- 
foglalása',

h, teljesíthetőség visszaigazolása. 
A b. és a c. részfolyamat alatt

többszörös oda-visszairányú kap
csolat működik. Ugyanis a konkrét 
helyváltoztatási igények és azok 
rövid távú előrebecslése ismereté
ben történik a kapacitások hozzá
rendelése az igényekhez. Ezt köve
tően a felkínált kapacitás visszahat, 
és befolyásolja az igények alakulá

sát. Az aktuális igényekhez való 
fokozottabb „igazodás” annál jel
lemzőbb, minél kevesebb személy 
utazik egy járműben (pl. DRT és 
taxi szolgáltatások). így egyre di
namikusabb visszacsatolások való
sulnak meg. A kínálat és a kereslet 
iterációs közelítését szemlélteti az 
5. ábra jobb oldalán a „tölcsér” fo
lyamatos szűkülése az idő előreha
ladtával.

4.3. A helyváltoztatási fo lya 
m atoknak az irányítása

A mozgási műveletek irányítása a 
helyváltoztatási fázis része. A tá
jékoztatás és annak térbeli jel
lemzőkhöz kapcsolódó formája, a 
navigáció, az előkészítési fázis
ban választott útiterv alapján tör
ténik. Bizonyos helyzetekben 
menet közben is megtörténik az 
eredeti útiterv módosítása.

Az irányítás individuális és 
kollektív tájékoztatási formák  
kombinációjával valósul meg. A 
2. ábrán szemléltetett alapfolya
mathoz illeszkedően az I. és a III. 
mozgási szakaszon nagyobb 
arányban individuális, míg a II. 
szakaszon inkább kollektív tájé
koztatási formákat alkalmaznak. 
Alapvető szabály, hogy a felhasz
náló csak azokat az információ
kat kapja meg, amire szüksége 
van (így nem szükséges „szűrési” 
feladatot végeznie), továbbá ezek 
a megfelelő helyen és időben, a 
megfelelő megjelenési formában 
jussanak el hozzá. Ez utóbbi 
szempont az információ értelme
zését segíti.

Az aktuális helyzettől függő 
(LBS) információs funkciók a 
következők:
a, a helyváltoztatás kiinduló 

pontjának automatikus megál
lapítása, amelynek eredmé
nye, hogy ezen input informá
ció nélkülözhető;

b, szabadtéri (outdoor) és létesít
ményen belüli (indoor) navi
gáció, azaz a közlekedéssel 
kapcsolatos (és egyéb) helyek

és szolgáltatások megtalálásá
nak elősegítése (pl. benzinkút, 
parkolóhely, utasforgalmi lé
tesítmény, gyorsétterem, 
gyógyszertár, bankautomata, 
stb.). A navigáció a gyalogo
san (pl. oda- és elvezetéskor, 
vagy nagyobb utasforgalmi lé
tesítményen belül) és az egyé
ni járművel végzett mozgá
soknál is előnyös. Formái: 
szöveges, hang, vagy térképes 
tájékoztatás;

c, aktuális, a hálózattal és a forga-
lomlebonyolódással kapcsola
tos információk szolgáltatása. 
Közforgalmú eszközök esetén 
a csatlakozások biztosítása;

d, a közforgalmú járművek egyé
ni járművekkel szembeni 
előnyben részesítéséhez szük
séges információk közlése;

e, automatikus, elektronikus, 
használattal vagy szolgáltatás
sal arányos és a felhasználó 
jellemzőitől függő díjfizetés
hez szükséges információk 
kezelése;

f  a balesetet szenvedett jármű 
vagy személy helyének meg
határozása (pl. a jármű vész
jelzést ad le; ún. „e-call”). A 
mentők, tűzoltók, rendőrség 
helyszínre „navigálásával” a 
megérkezési idő csökkentésé
hez szükséges információk 
közvetítése;

g, műszaki meghibásodás esetén, 
segítségkéréskor (a szerviz- 
szolgálat értesítésekor) a hely
zetinformáció automatikus el
küldésével a félreértések elke
rülését segítő tájékoztatás;

h, az adott pont környezetében a 
felhasználót „érdeklő” szol
gáltatások információinak (pl. 
közeli benzinkút és annak árai 
vagy közeli étterem és annak 
kínálata, stb.) szolgáltatása. 
Az információkezelésben ki

emelt résztvevők: a tartalomszol
gáltatók (közlekedési és egyéb a 
közlekedéssel kapcsolatos társa
ságok), a mobiltelefonos szolgál
tatók és a felhasználók [1], (A

13 DRT=Demand Responsi ve Transport -  Igényvezérelt (rugalmas) tömegközlekedés
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mobiltelefonos szolgáltatók egy
részt meg tudják határozni az 
ügyfeleik helyét, és így elláthat
ják őket „helyfüggő” információs 
szolgáltatásokkal.) Mivel a közle
kedési telematika területén egyet
len szereplő sem képes az adatge
nerálástól a piacképes információ 
rendelkezésre bocsájtásáig a tel
jes folyamatot lefedni, a kooperá
ció elemi érdek [4].

Az irányítási folyamatok a 
közlekedéssel kapcsolatos jelen
legi és jövőbeli (rövidtávon elő
rebecsült) információk alapján 
végrehajtott számítógépes 
optimalizációra épülnek. Ehhez 
szükségesek a hálózattal és a jár
műmozgással összefüggő infor
mációk, a külső releváns körül
ményeknek (pl. aktuális környe
zetterhelési paraméterek), vala
mint a felhasználók jellemzőinek 
(helyzete, user profiles, motivá
ció, stb.) és preferenciáinak isme
rete. A jövőbeli forgalmi szituá
ció a jelenlegi helyzet és annak 
következményei, valamint az ad
dig az időpontig felmerülő újabb 
igények együttes hatásaként be
csülhető. A számítások során nem 
csupán a felhasználói optimumok 
egy vagy több kritérium szerinti 
elérése, hanem bizonyos esetek
ben a globális optimumok keresé
se a cél. A globális optimum lehet 
egy kritérium szerinti (pl. mini
mális utazással eltöltött összidő 
valamennyi felhasználóra vonat
kozóan) vagy több kritérium sze
rinti (pl. idő és költség).

Ezen optimalizációt a közleke
désmenedzselő központ végzi a 
rendelkezésre álló adatok alapján. 
Az így képződő irányítási „disz
pozíciókkal” lehet beavatkozni a 
mozgási folyamatokba. A beavat
kozás „mértéke” terjedhet a „lá- 
gyabb formáktól” (pl. tájékozta
tás), a „közepes hatásúakon” (pl. 
befolyásolás, javaslattétel) ke
resztül a legszigorúbb intézkedé
sekig (pl. korlátozás, tiltás). A 
diszpozíciók információi a külön
böző típusú végberendezésekhez 
kerülnek, ahol a megjelenítés 
módja is függhet a beavatkozás 
„mértékétől”.

4.4. D íjak beszedése

A személyközlekedési rendszerek
ben a személyek és információk 
áramlása mellett -  ezzel összefüg
gésben -  „értékáramlás” is bonyo
lódik. Az alaprendszer esetében a 
közlekedési infrastruktúra haszná
latáért (az egyéni közlekedés ese
tében álló- és mozgóforgalomra 
vetítve) és a nyújtott szolgáltatá
sért (a közforgalmú közlekedés 
esetén) fizetnek a felhasználók dí
jat. Az információs rendszer eseté
ben is vannak olyan szolgáltatá
sok, amelyek szintén díjkötelesek. 
Elsősorban a telekommunikációs 
költségeket, de gyakran a tartalom- 
szolgáltató részére az információ- 
gyűjtési és -  feldolgozási költsége
ket építik be a díjakba. Alapvető 
kérdés, hogy mely információs 
szolgáltatásért a felhasználók mely 
csoportja, mennyit hajlandó fizet
ni. Ugyanis az információkból 
származó „haszon” (amely részben 
csak kényelmi jellegű) nehezen 
számszerűsíthető. A közlekedési 
telematika az adatátviteli szolgál
tatók részére még jelentős piaci 
(üzleti) lehetőséget kínál.

Az alaprendszerrel kapcsolatos 
díjak területén a fejlődés iránya a 
szolgáltatással arányos, és a fel
használó jellemzőitől függő, bizo
nyos esetekben pedig az úgyneve
zett kereskedelmi tarifák alkalma
zása [3], A díjbeszedés a megbíz
ható, gyors, felhasználóbarát, az 
intermodális mozgásokat is egysé
gesen kezelő integrált telematikai 
rendszerrel valósítható meg. A 
működés alapja egyrészt a fel
használók jellemzőinek (pl. élet
kor, aktivitás, stb.) ismerete, és ha 
hozzá „köthető” jármű, akkor a 
jármű jellemzőinek is az eltárolása 
az integrált adatbázisban. Más
részt nélkülözhetetlen a felhaszná
lók térbeli helyzetének követése 
és ezzel együtt az időadatok rögzí
tése is. Ez a megoldás azonban 
felveti a felhasználók mozgásának 
követésével kapcsolatos személyi
ségi jogok problémakörét.

A felhasználók mozgási adata
inak gyűjtése feltételezi a megfe
lelő jeladó és vevő eszközöket,

berendezéseket [3], illetve azok 
rendszerbe illesztését. Jelentős e 
rendszer ún. „másodlagos hoza- 
déka”, vagyis a felhasználói igé
nyek ismerete térbeli-időbeli 
bontásban, ami az igény-, kapaci
tás* és kapacitáskihasználás ter
vezésének alapja.

5. Összefoglalás, kitekintés

Az embert a kommunikáció ki
alakulása tette az élővilág legfej
lettebb lényévé. Az agy informá
ciótároló és -feldolgozó képes
séggel rendelkezik. Míg az agyi 
teljesítmények lassabb ütemben -  
több évezredes fejlődés során -  
érték el jelenlegi szintjüket, addig 
a telematika területén az utóbbi 
alig néhány évtizedes fejlődés 
alatt nagyságrendekkel nőtt a 
hardver eszközök és hálózatok tá
roló, feldolgozó és nem utolsó 
sorban kommunikációs képessé
ge. Az emberek által kezelendő 
információk mennyisége már lé
nyegesen meghaladja az emberi 
agy lehetőségeit. Ezért -  valamint 
kényelmi és biztonsági szem
pontokból is -  szükséges az 
„agyon kívüli” tároló és feldolgo
zó eszközök (számítógépek) alkal
mazása az ún. intelligens rend
szerekben. Ezen rendszerek igen 
gyorsan terjednek a közlekedés 
számos területén, így a személy- 
közlekedésben is. Ugyanis itt na
gyon sok elem (jármű, személy, 
stb.) vesz részt, működik együtt, 
amelyeknek nagyon sok -  a „mű
ködést” befolyásoló -  jellemzői 
vannak. Ezek az elemek rendre 
fizikailag kapcsolódnak egymás
hoz, majd elválnak egymástól (pl. 
utas-jármű, jármű-jármű kapcso
latok). A térbeli „kapcsolatok” 
kialakítását támogatja az elemek
re vonatkozó információkat tér
ben kiterjedve kezelő integrált 
személyközlekedési telematikai 
rendszer.

Az információkezelés ember
gépi rendszerrel valósul meg, 
amelyben a két összetevő „típus” 
illesztését a hordozható személyi 
(vagy járműbe épített) végberen
dezések (pl. „smart” telefonok)
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egyre kiterjedtebb és 
teljesítőképesebb funkcionalitá
sa, valamint tömeges rendelke
zésre állása támogatja. A végbe
rendezések és a felhasználók kö
zötti „sűrített” információátadás
ra - az említett több megoldás kö
zül - a vizuális közlés a legalkal
masabb, feltéve, hogy nem von
juk el a felhasználó figyelmét a 
mozgási műveletekről.

Az integrált rendszer lehetővé 
teszi, hogy a különböző informá
ciós szolgáltatások egységes „ar
culattal” rendelkezzenek és közü
lük egyidejűleg több is elérhető 
legyen. A felhasználók individuá
lis igényei -  mindhárom kiemelt 
információs funkció esetében -  a 
felhasználói jellemzők és prefe
renciák ismeretében (user profil) 
elégíthetők ki magas szinten. 
Ezek ismerete lehetővé teszi spe
ciális felhasználói csoportok az 
átlagostól eltérő igényeinek a ki
szolgálását is (pl. fogyatékosok 
tájékoztatása, irányítása). Az ed
digiekben az utasokat és utazókat 
soroltuk a felhasználók közé. Lé
nyeges felhasználói csoport azon
ban a személyközlekedésben al
kalmazottak (pl. járművezetők) 
köre is, akik -  mint speciális fel
használók -  szintén az integrált 
rendszerből származó adatok fel
használói és egyben forrásai is.

A megbízható, pontos infor
mációk értéket képviselnek. Né
hány országban (pl. Svédország, 
Hollandia) egyetlen telematikai 
szolgáltató gyűjti és konszolidál
ja  valamennyi közlekedési társa
ság adatait, majd „értékesíti” azo
kat. Bevétel az információ (tarta
lom) szolgáltatása során képző
dik, amikor a telekommunikációs 
társaság különböző „egységen
ként” (pl. SMS-enként, adatátvi
teli csomagonként, stb.) számít 
fel díjat a felhasználónak. A teljes 
rendszeren belül az információ
val kapcsolatos költségeket to
vább lehet analizálni információ
csoportokként (statikus, dinami
kus, nyers, értéknövelt, stb.), il
letve a felhasználói csoportok 
szerint (egyéni, üzleti felhaszná
lók, stb.) [5], Az információk „ér
tékét” befolyásolja a felhasználá
sából származó haszon mértéke 
(pl. idő, üzemanyag megtakarítás, 
stb.). Különösen nagy „értéket” 
jelent az üzleti felhasználók szá
mára a dinamikus és az értéknö
velt információk köre (pl. útvo
naltervezés, navigáció).

A közlekedési telematikai 
rendszer üzemeltetése számos 
előnyt jelent a felhasználók, a 
közlekedési társaságok és a társa
dalom szempontjából. A teljesség 
igénye nélkül, például a közfor

galmú közlekedési társaságok 
járműveinél az eljutási idő csök
kentésével (előnyben részesítés
sel) kapacitásnövelés érhető el. 
További -  nem lebecsülendő -  
„haszon” realizálódik ökológiai 
szempontból is, pl. a forgalmi tor
lódások, időveszteségek csök
kentésével. Annak érdekében, 
hogy ezen előnyöket mindinkább 
ki tudjuk használni, még számos 
kutatás-fejlesztési és innovációs 
feladat áll előttünk.
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Bognár András §  LÉGI KÖZLEKEDÉS

A repülőterek gazdálkodásának 
és szabályozásának néhány 

időszerű kérdése

1. Bevezető

A magyar légiiparban még ma is 
aktuális téma a ferihegyi nemzet
közi repülőtér, pontosabban az 
azt működtető Budapest Airport 
Rt. privatizációja, valamint annak 
hatásai. Az egykori tulajdonos 
ÁPV Rt. 2005 nyarának elején 
hirdette meg a privatizációs pá
lyázatot, és az új tulajdonos angol 
BAA Plc. 2006 kezdetével vehet
te birtokba a vállalatot.

Tekintettel a téma időszerűsé
gére több, egymásra épülő cikket 
készítettem, amelyek a tágabb el
méleti témák és nemzetközi ta
pasztalatoktól haladnak a konkrét, 
Feriheggyel kapcsolatos kérdések
hez. Az első cikkben a rövid elmé
leti bevezetőt követően bemuta
tom a magánszektor működtette 
repülőterek legelterjedtebb műkö
dési struktúráit, valamint a hozzá
juk rendelt szabályozási rendsze
reket. A második cikkben részlete
sebben kitérek a brit repülőterek 
szabályozására, részben mert ez a 
leginkább nyilvános és a kívülál
lók számára hozzáférhető, így a 
legtöbb tanulsággal is szolgál. 
Továbbá pedig azért, mert a négy 
nagy brit repülőtér esetében alkal
mazott ún. ársapka-szabályozás ti
pikusnak tekinthető egyéb ipar
ágak (pl. víz- és gázszolgáltatá
sok) szabályozási modelljeiben is. 
Majd pedig bemutatom a brit sza
bályozási rendszer körül jelenleg 
is zajló legfontosabb közgazdasá

gi vitát, amely rávilágít a rendszer 
előnyeire és hátrányaira. A harma
dik cikkben kifejezetten Ferihegy- 
gyel foglalkozom, bemutatva a 
repülőtér jelenlegi helyzetét és 
várható fejlődési pályáját. Végül a 
negyedik cikkben a privatizációval 
párhuzamosan bevezetett gazdasá
gi szabályozó rendszert elemzem.

Szándékaim szerint a brit és a 
nemzetközi repülőtér-szabályo- 
zási rendszerek átfogó bemutatá
sa és összevetése a hazai, ferihe
gyi gyakorlattal hasznos adalékul 
szolgál a légiiparban tevékenyke
dő és a repülőterek gazdasági 
összefüggéseivel foglalkozó ma
gyar szakemberek ismereteihez.

2. A repülőterekről röviden

2.1. Rövid történeti áttekintés

A polgári repülés kezdetei az 
1920-30-as évekre tehetők, de az 
iparág igazán a II. világháborút 
követően indult gyors fejlődés
nek. Az 1944-ben aláírt Chicagói 
Egyezmény1 megteremtette az or
szágok közötti légi közlekedés jo
gi alapjait és a szabályozási kör
nyezetet. A légi közlekedés straté
giai szerepére tekintettel az álla
mok rögzítették teljes körű és ki
zárólagos szuverenitásukat a terü
letük fölötti légtér használatát ille
tően. Az egyezmény értelmében 
az egyes országok légügyi hatósá
gai széleskörű jogokat kaptak a

I. rész

polgári légi közlekedés szabályo
zására. Ezek közül a legfontosabb 
jogok -  és egyben feladatok -  vol
tak az ún. „nemzeti légitársaság”, 
valamint az adott országon belül 
üzemeltethető útvonalak kijelölé
se, továbbá az útvonalakhoz tarto
zó kapacitáskorlátok és sok eset
ben a tarifák meghatározása. Az 
egyezmény értelmében az orszá
gok kétoldalú szerződésekben 
rögzítették az előzőekben említett 
paramétereket2.

Az ilyen részletekbe menő 
szabályozást az tette szükségessé, 
hogy az országok fölött átívelő lé
gi közlekedés rendkívül ki volt 
szolgáltatva a repülés során érin
tett országok nemzeti hatóságai
nak. Továbbá a háború tapasztala
tai rámutattak a légiipar potenciá
lis katonai alkalmazhatóságára is, 
ami ellen az államok védekezni 
próbáltak. A Chicagói Egyez
mény tehát nagyrészt a működés 
biztonságát és a közös játékszabá
lyokat volt hivatott megteremteni.

A háborút követően a legtöbb 
országban fontos állami feladattá 
vált a polgári légi közlekedés fej
lesztése. Általában ekkorra datáló
dik sok nemzeti légitársaság és 
nemzetközi repülőtér létrehozása. 
Sok esetben e két feladatot akkor 
még egy szervezet látta el.3 
Ugyancsak ebben az időben, 
1945-ben jött létre a Nemzetközi 
Légi Közlekedési Szövetség, az 
IATA, amely fontos szerepet kap a 
polgári repülés szabványainak ki
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fejlesztésében. Tevékenysége ki
terjed az egyes útvonalakon alkal
mazható tarifák, ügynöki jutalé
kok és egyéb ár-jellegű paraméte
rek meghatározására, valamint a 
légiipar szereplői közt alkalmazott 
elszámolási rendszerek, klíring 
központok üzemeltetésére is. 
Megállapítható, hogy a Chicagói 
Egyezményen alapuló bilaterális 
légügyi egyezmények, valamint 
az IATA tevékenysége döntő mér
tékben befolyásolta a polgári légi 
ipar fejlődésének tendenciáit a há
borút követő kb. négy évtizedben.4

Más volt a helyzet azonban a 
földrajzilag kellően nagy kiteije- 
désű országokban, ahol a belföldi 
légi közlekedés összemérhető volt 
a külföldivel. E téren a legtöbb ta
nulsággal az Egyesült Államok 
légi közlekedésének fejlődése 
szolgált. Az USA légiiparában a 
kezdetektől fogva jellemző mó
don a belföldi légi forgalom meg
haladta a nemzetközit.5 Annak el
lenére, hogy az USA belföldi for
galmát nem korlátozták a kétolda
lú légügyi egyezmények (vagy 
csak nagyon csekély hatást gya
koroltak rá), a piac mégsem volt 
teljesen liberalizált. A’30-as évek 
végétől az USA piacát a Polgári 
Légügyi Bizottság (Civil 
Aeronautics Board, CAB) nevű 
szervezet szabályozta, ebbéli ha
tásköre azonban csak szövetségi 
szintre vonatkozott. A szabályo
zás értelmében a CAB meghatá
rozta, hogy mely város-párok kö
zött mely légitársaságok üzemel
hettek, továbbá megszabta az álta
luk alkalmazhatott tarifákat is. A 
CAB szabályozás 40 éve alatt 
szinte nem volt új belépő a leg
fontosabb vonalakra. Ezzel szem
ben egyes államokban (pl. Texas, 
Kalifornia) működtek olyan légi- 
társaságok, amelyek csak az adott 
állam területén belül fuvaroztak, 
és ezért nem vonatkozott rájuk a 
CAB szabályozása. Mi több, ezen 
légitársaságok egység-árbevétele 
(felajánlott férőhely-mérföldre 
vetített árbevétel) számottevően 
alacsonyabb volt a szabályozott 
körülmények közt működő ver
senytársakénál.

Jórészt éppen az imént leírt 
egység-bevételek közti különbség 
vezetett oda, hogy 1978-ban az 
USA Kongresszusa törvényt foga
dott el a légitársaságok dereguláci
ójáról (Airline Deregulation Act), 
amely több lépésben megszüntette 
a CAB piacszabályozó szerepét, és 
ezzel az USA belföldi piacán libe
ralizációs folyamat bontakozott 
ki.6 Később ezen fejlemények min
tájára születtek a bilaterális lég
ügyi egyezményeket felváltó ún. 
Nyitott Égbolt (Open Sky) rend
szerek, elsőként az USA és Hollan
dia közt, majd az EU-n belül is. Je
lenleg pedig éppen az Észak-Ame
rikai és az EU Open Sky rendsze
reinek összeolvadásáról, vagy egy
más számára történő megnyitásá
ról folynak a tárgyalások.

Ahol egy szervezetben műkö
dött a repülőtér és a légitársaság ott 
nagyjából az 1960-as években kez
dődött a két tevékenység különvá
lása. Ezt alapvetően a 
megnövekedett légi forgalom és az 
ebből adódó egyre bonyolultabb 
feladatok indokolták. A légitársa
ságokkal ellentétben azonban a re
pülőterek nem mindig alakultak 
önálló vállalatokká. A feladataikat 
ugyanis inkább hatóságinak, sem
mint kereskedelminek vélték.7 
Több esetben a légi irányítási fel
adatok sem váltak el a repülőterek 
működtetésétől.8 Nem volt, és a 
mai napig sincsen egyértelmű ha
tárvonal a repülőterek és a légitár
saságok végezte tevékenységek 
között. Sokhelyütt a légitársaságok 
megtartották pl. a földi kiszolgálá
si tevékenységüket, néhol pedig 
saját terminált is üzemeltetnek.

A szervezeti struktúrák sok
színűsége mellett a repülőterek 
túlnyomó többsége a ‘90-es éve
kig állami tulajdonban maradt. E 
tekintetben mérföldkőnek számít 
a nagy brit repülőtereket üzemel
tető Brit Repülőtéri Hatóságnak 
(British Airport Authority, BAA) 
a Thatcher-kormány idején vég
rehajtott privatizációja. A lépést 
mind a brit kormány privatizációs 
politikája, mind pedig a 
deregulált légitársaságokkal kap
csolatos addigi pozitív tapasztala

tok is indokolták. A magánosítást 
követően a BAA három londoni 
repülőterére kivetett hatósági sza
bályozás nagyon hasonlatos lett 
az egyéb, ugyanebben a korszak
ban privatizált brit közművek 
szabályozásához. A brit példát 
pedig nemsokára kanadai, auszt
rál, chilei, új zélandi, német és 
egyéb példák követték, sokszínű 
megoldásokkal.

A szétválás és a privatizációk 
ellenére a légitársaságok és a re
pülőterek nagyrészt egymásra 
utaltak. A repülőterek vonzáskör
zetében élő közösség sikeressége 
pedig nagy mértékben függ ezen 
két szereplő sikerességétől. Ebből 
fakadóan manapság a legfejlet
tebb repülőtereket irányító szer
vek számára már nem maga a pri
vatizáció képezi a legfontosabb 
dilemmát. Sokkal inkább előtérbe 
került a repülőterek olyan szabá
lyozása, amely növeli a repülőtér 
gazdasági hatékonyságát, ezáltal 
biztosítani tudja a szinte folyama
tos beruházásokhoz szükséges 
forrásokat, ugyanakkor a légitár
saságok és az utasok számára is 
vonzó környezetet teremt. Nem 
utolsó sorban pedig a repülőtér 
környezetére nehezedő káros ha
tásokat is képes kordában tartani.

A történeti áttekintést követő
en szólni kell még az EU egészé
nek közlekedéspolitikai irányel
veit meghatározó ún. Fehér 
Könyvről (White Paper)9, amely 
a légi közlekedést a többi közle
kedési rendszerrel együtt kezeli 
és ezen ágazatok egymásra, vala
mint a külvilágra gyakorolt hatá
sát átfogóan elemzi. Az EU a ha
tások összességét figyelembe vé
ve alakítja ki a globális közleke
déspolitikáját, benne a légi közle
kedési politikát is. Közgazdasági 
szempontból ez azt jelenti, hogy a 
közlekedési ágazatok árazására 
olyan határköltség-alapú árazást 
javasolnak, amely sok extemális 
költséget is intemalizál, így pl. a 
környezetre gyakorolt hatásokat 
is. A repülőterek esetében ennek 
köszönhető, hogy sok helyütt kü
lönböző zajkorlátozó megoldáso
kat vezetnek be.
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2.2. A repülőterek gazdálkodá
sának legfontosabb jellem zői

2.2.1. A repülőterek tevékenysé
gei és bevételei

Egy nagyobb modem repülőtér 
sokféle, nagyrészt egymásra épü
lő feladatot lát el. A szolgáltatá
sok ilyen sokszínűsége és egy
mástól való függése kifejezetten 
fontos jellemzője a modem repü
lőtereknek, ahogy azt a későbbi
ekben látjuk majd.

A repülőterek tipikus feladata
it a 1. táblázat összegzi.10

A tevékenységeket alapvetően 
két csoportra szokás osztani: a lé
giforgalmi tevékenységekre és a 
kereskedelmi tevékenységekre. 
(„Aeronautical” vagy másképpen 
„Airside”, valamint „non- 
aeronautical”, vagy másképpen 
„landside”, esetleg „commercial”)

Természetesen nem minden re
pülőtér foglalkozik az összes tevé
kenységgel. Például sok repülőtér
nek nincsen saját földi kiszolgáló 
üzletága, hanem erre a tevékeny
ségre szakosodott vállalkozóknak 
engedi meg a működést. Ezért cse
rébe a vállalkozóknak általában 
hozzáférési, vagy koncessziós dí
jat kell fizetnie. A Budapest 
Airport pl. 2004-ben az árbevéte
lének 2,5 %-át realizálta koncesz- 
sziós dijakból11. Külön tanulmá
nyozásra érdemes, ám e cikk tár
gyát nem képező téma, hogy az 
ilyen tevékenységek feltételeinek 
biztosításakor a repülőtér, mint a 
szűkös kapacitás (terület és hozzá
férési lehetőség) birtokosa hogyan 
jár el a fogyasztók és a maga 
szempontjából legkedvezőbben.

A repülőterek mérete és keres
kedelmi tevékenységeiből eredő

bevétele között pozitív összefüg
gésre hívja fel a figyelmet 
Doganis (1992), valamint 
Betancor és Rendeiro (1999)12. 
Minél nagyobb forgalmat bonyo
lít egy reptér, annál nagyobb ke
reskedelmi bevételekre tehet szert 
úgy, hogy ezek a teljes árbevéte
lén belül is egyre növekvő hánya
dot képviselnek. Doganis szerint 
az évi 10 millió utast kezelő repü
lőterek kereskedelmi árbevétele 
tipikusan 50-60% között mozog, 
kivéve az USA-ban, ahol ez 70- 
80%-ra is felmegy13. Betancor és 
Rendeiro a spanyol repülőterek 
példáján hasonló, szintén pozitív 
összefüggést mutatnak ki. Ugyan
akkor felhívják a figyelmet arra, 
hogy még erősebb az összefüggés 
a kereskedelmi bevételek hányada 
és a reptér magán, vagy állami 
üzemeltetése között. Vagyis az 
előző összefüggés még inkább 
hangsúlyossá válik, ha állami üze
meltetésű repteret hasonlítanak

össze magán üzemeltetésűvel. 
Ilyen esetben a magán üzemelte
tésű reptereknél nagyobb a keres
kedelmi bevételek hányada. Ezt 
az összefüggést Kapur (1995)14 is 
bemutatja. Tőle származik a 2. 
táblázat, amely egy a repülőterek 
széles csoportján végzett felmérés 
eredményeit összegzi.

A magánszektornak a légi for
galomban történt megjelenésével 
kezdett terjedni az ún. „kereske
delmi repülőtér modellje”, amely
nek lényege, hogy a repülőtér 
üzemeltetője igyekszik a légifor
galmi tevékenységre a kereske
delmi tevékenységek minél széle
sebb skáláját építeni. Ebből adó
dóan a mai legmodernebb repülő
terek szinte önálló városrészként 
működnek, a szolgáltatások rend
kívül széles tárházával. Az amsz
terdami repülőtér például (bár ál
lami tulajdonú és üzemeltetésű), 
az ún. „Airport City Concept” 
alapján fejleszti önmagát. A kon

1. táblázat
A repülőtéri tevékenységek tipikus csoportosítása

Légiforgai mi tevékenységek

Kereskedel mi tevékenységek

Üzemelt d é s i tevékenységek
Repü ogépe k fö l di 

kiszolgálása

Légi irányítás

Met eoro lóg iái szs Igá lat

Telek a mmu nk áció

Rendőrség határőrség, vám és 
biztons ági szol gá latok

Terminálok üzemeltetése

Kifutópályák és gurulóutak
Leemeletése

Tűzoltóság és maitoszolgálat

Repülőgép tisztítás

Repülőgépét áram- és 
üzem anyag ellátó a

Repülőgépét ki- és bér átadása

Utasok, bőröndök és áru földi 
kezelése

Ad ómé rrtes k eresk e dél em ( dity- fr ee) 

Egyébkék er ekedelem 

Éttermek és bárok üzemetetése 

Szabadidős szolgáltatások 

Szá Io dai szol gáltat ás ok 

Ba nk i szó Igáltatás ok 

Autókölcsönzés, parkolás 

Kb nfere ncia k özp ontok múk ödtetés e 

Kommunkációs szolgáltatások 

Irodát üzemetetése

2. táblázat
A repülőterek üzemeltetője és kereskedelmi bevételei közti összefüggés

Átlagos értékek

A repülőtér üzemeltetője

Állami hivatal Állami vállalat

Regionális
önkormányzati

vállalat

Állami - 
magán 

vegyesvállalat
Magán
vállalat

Eves repülőqép mozqások ('000) 78 165 391 169 188
Eves utasszám (millió fő) 6.6 11.9 28.4 12 11.1
Légi forgalmi bevétel a teljes bevétel %-ában 70% 50% 36% 62% 43%
Kereskedelmi bevétel a teljes bevétel %-ában 30% 50% 64% 38% 57%
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cepció lényege, hogy a repülőteret 
a földi és légi közlekedés közti át
szállási pontnak tekinti, ezért a le
hető legtöbb közlekedési ágazat 
csomópontját próbálják a reptér
rel szoros egységbe integrálni. A 
közeli városba vezető gyorsvas- 
úton és a magától értetődő autó
pálya-kapcsolaton túl ezért pl. 
Vancouverben a kikötővel próbál
ják egybeépíteni a repteret. Rot
terdamban viszont a kikötő saját 
repülőteret üzemeltet, míg Amsz
terdamban és Párizsban pedig 
vasútállomás is van a reptéren.

2.2.2. A repülőterek forgalmának 
mérése
A repülőterek outputjának mérése 
a tevékenységek sokszínűségéből 
eredően sokféle mérőszámmal le
hetséges. A legtipikusabb mérő
számok a kezelt utasszám, a kezelt 
árutonna és a repülőgép-mozgá- 
sok száma. Mindezidáig nem ala
kult ki egységes statisztikai mód
szertan a repülőterek forgalmának 
mérésére, így a legtöbb esetben 
gondot okoz a publikált számok 
pontos tartalmának kiderítése.

A kezelt utasszám mérésekor 
a repülőterek tipikusan megkü
lönböztetik az induló és az érkező 
utasokat, valamint az átszálló, 
vagy más néven transzfer utaso
kat, amelyek mindkét előbbi hal
maznak részei. Néhány repülőtér
nél különbséget tesznek még a 
hazai és a nemzetközi forgalom
ban részt vevő utasok között is. 
Európában általában megkülön
böztetik még a tranzit utasokat és 
a csecsemőket. Az átszálló 
(transzfer) és a tranzit utasok kö
zötti különbség az, hogy az előb
biek egyik járatról a másikra 
szállnak a repülőtéren, az utóbbi
ak viszont ugyanazzal a járattal 
folytatják útjukat, tehát csak idő
legesen szálltak ki, pl. technikai 
okból bekövetkezett leszállás 
folytán. Az utasok szóban forgó 
kategorizálása a statisztikai célo
kon túl az árazási célokat is szol
gálja, továbbá a kapacitások ter
vezésénél kap szerepet.15

Az utasok előzőekben említett 
kategorizálását szemlélteti az 1.

ábra, amelyet a német Fraport 
használ a saját kimutatásaiban.

A reptéren kezelt árut általában 
tonnában mérik. A légi teherszállí
tók ezen felül különbséget tesznek 
az árú mérete és egyéb paraméte
rek alapján is, ám a repülőterek ál
talában nem gyűjtik ezeket az ada
tokat. A repülőtereknél szokás 
megkülönböztetni az áruforgal
mon belül a postaforgalmat, vala
mint -  ahol ez szóba jöhet -  a te
herautóval elszállított áru 
mennyiségét.16 (Ez a kategória 
nem összekeverendő a reptérre te
herautóval beszállított áruval.) Né
ha pedig külön kimutatják a repté
ren átszálló áruforgalmat is. Az 
utasforgalommal ellentétben elég 
ritka az olyan gyakorlat, amellyel a 
repülőtér kifejezetten a kezelt áru 
mennyiségére veti ki a díjait.

Az utasforgalom és a teherfor
galom aggregált mérésére szok
ták alkalmazni a WLU (work 
load unit, azaz munka teher egy
ség) mérőszámot. Ez arra a felté
telezésre épül, hogy egy utas át
lagban 80 kg-os, a csomagja pe
dig 20 kg-os, tehát együtt 100 kg- 
ot nyomnak. Ebből adódik, hogy
10 utas azonos tömegű, mint 1 t 
áru. Ez persze erős leegyszerűsí
tése a valóságnak, ugyanakkor a 
légitársaságok számára prakti
kusnak bizonyult, mivel a repülő
gépek felszálló súlya fontos tech

Összes érkező utas

nikai-gazdasági paraméter. A re
pülőterek esetében viszont a 
WLU jóval nagyobb mértékben 
torzít, hiszen az utasforgalom és 
az áruforgalom bonyolításához 
eltérő infrastruktúra szükséges.

A repülőgép mozgások (ATM 
= Air Traffic Movement) számá
nak mérése fontos forgalomszer
vezési adatokat szolgáltat. A re
pülőterek általában megkülön
böztetik a le- és felszálló gép
mozgásokat és az esetek túlnyo
mó többségében a leszállásért 
kémek díjat.17

A repülőgép mozgásokhoz 
szorosan kötődik a repülőgépek 
méretének a nyilvántartása. Ezt 
általában a repülőgépek maximá
lis felszálló súlyával szokták 
mémi (MTOW Maximum Take- 
Off Weight) és a súly alapján ve
tik ki a leszállási díjakat. Ritkább 
esetben a repülőgépek méretét 
azok hossza és szárny-fesztávja 
alapján mérik, és a két méret 
szorzataként határozzák meg a 
repülőgép által elfoglalt területet. 
Ennek főleg akkor van jelentősé
ge, ha a repülőgépek után parko
lási díjat is szed a repülőtér.

Ha a repülőtér saját maga is 
végez földi kiszolgálási tevékeny
séget, akkor azt általában a kiszol
gált gépek számával szokták mér
ni. Ezen belül pedig a díjakat álta
lában a repülőgép típusa, illetve a

A Fraport által használt utas-kategóriák
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szolgáltatási paletta alapján szab
ják meg.18 Üzemanyag kiszolgá
lásnál pedig a tankolt üzemanya
got többnyire tonnában mérik, az 
USA-ban pedig gallonban.

Végül pedig a repülőtér keres
kedelmi tevékenységeit a hasonló 
iparágak bevett gyakorlatának 
megfelelően mérik. Például az in
gatlan bérbeadást m2 alapon, a 
szállodai szolgáltatásokat a ven
dégéjszakák alapján, stb...

2.2.3. A repülőterek iránti kereslet 
és a repülőterek terhelése
A repülőtér légiforgalmi szolgálta
tásai iránti keresletet derivált, 
származékos keresletnek tekint
hetjük, mivel alapvetően a légi 
közlekedés iránti kereslettől függ, 
vagyis önállóan, a légi közleke
déstől elkülönítve nem is értel
mezhető. Más a helyzet a repülő
tér kereskedelmi tevékenységei 
esetében. Ezek általában olyan 
szolgáltatások, amelyeket a fo
gyasztók légi utazás nélkül is 
igénybe vehetnek, bár kétségtele
nül sokkal kevésbé vonzóak ön
magukban, mint az utazás része
ként. Ez az összefüggés a légi köz
lekedés és a ráépülő szolgáltatá
sok iránti kereslet között rámutat 
arra is, hogy milyen erősek a szi
nergia hatások a logikailag elkülö
níthető keresletek között. Ugyan
akkor az is szembetűnő, hogy az

egymásra épülés egyirányú. Azaz 
a légi közlekedés keresletet gene
rál a többi szolgáltatás iránt, de 
fordítva ez már nem érvényes.

Szó volt már róla, hogy egy 
repülőtér légi forgalmán belül ál
talában megkülönböztetik a helyi 
(„point-to-point”, vagy „origin 
and destination”) és az átszálló 
(transfer) forgalmat. A kétféle 
forgalom ugyanis eltérően 
árrugalmas. A reptér szempontjá
ból nézve a helyi forgalom általá
ban nem árrugalmas, mivel a re
pülőterek közti helyettesíthetőség 
ritkán elég nagy ehhez, másrészt 
a reptéri díjak a teljes utazási, 
vagy szállítási költségnek csak 
viszonylag kicsi, bár egyre nö
vekvő hányadát teszik ki. Az át
szálló forgalom ugyanakkor jóval 
árrugalmasabb és szolgáltatásér
zékeny is, éppen azért, mert az át
szállási pontok -  jelen esetben a 
repülőterek -  általában elég jól 
helyettesítik egymást. Ebből adó
dóan egy repülőtér forgalma jócs
kán meghaladhatja a helyi forgal
mat, amennyiben átszálló forgal
mat is magához tud vonzani. Jó 
példa erre az atlantai Harstfíeld 
International repülőtér, amelyen 
2003-ban 79 millió utas fordult 
meg leginkább annak köszönhe
tően, hogy a Delta légitársaság 
ezt a repteret használta gyűjtő-el- 
osztó központként (hub). Eköz

ben Atlanta lakossága az agglo
merációval együtt kb. 4 millió fő.

Az átszálló forgalom árrugal
massága miatt megfigyelhető, 
hogy a legtöbb repülőtér alacso
nyabb díjakat szab meg az átszál
ló, mint a helyi forgalom számá
ra. Ez csak részben magyarázható 
azzal, hogy az átszálló utasok ke
zeléséhez kevesebb eszköz szük
séges, hiszen -  kevés kivételtől 
eltekintve -  nem veszik igénybe a 
check-in és az útlevél ellenőrzé
seket és ezek infrastruktúráját.

Mivel a repülőtér légiforgalmi 
tevékenysége iránti kereslet a légi 
közlekedés iránti keresletből 
származtatott kereslet, ezért a re
pülőterek forgalmát ugyanazok 
az ingadozások jellemzik, ame
lyek a légi közlekedésben is jelen 
vannak. Ez utóbbiakat pedig 
alapvetően a légi közlekedést 
igénybe vevők preferenciái és 
motivációi generálják (pl. az üz
leti utasok reggel és este szeret
nek utazni). Kivételt képeznek ez 
alól azok a kapacitás korlátos re
pülőterek, ahol kivételesen nagy 
a zsúfoltság, és ezért a terhelés 
szinte egyenletes, mint például a 
londoni Heathrow repülőtér ese
tében. A 2., 3. ábrák szemléltetik 
a kapacitás korlátos Heathrow és 
a kapacitás korláttal egyelőre ke
vésbé szembesülő Ferihegy egy- 
egy napi felszálló terhelését.

2. ábra
A Heathrow-ról felszálló menetrend szerinti utasszállító repülőgépek száma (2005-2006 téli menetrend, hétfő)
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Ferihegy (2005-2006 téli m enetrend, hétfő)

18

16

14

_  12 ja
2 ,
<0 105

DN 8 i2 vu- 6
4

2

0
0 0 0 0 0

2 3

3. ábra
A Ferihegyről felszálló menetrend szerinti utasszállító repülőgépek száma (2005-2006 téli menetrend, hétfő)

Az utasforgalom tehát csak át
tételesen, azaz a légitársaságok 
menetrendjén és kapacitásán ke
resztül gyűrűzik be a repülőterek 
forgalmába. Ebből adódóan a lé
gitársaságok üzletpolitikáj a j elen- 
tős befolyással bír a repülőterek 
szolgáltatásai iránti keresletre. 
Ezt jól példázza az USA légi köz
lekedési rendszere, amely eseté
ben az utasforgalom feltűnően 
erősen koncentrálódik néhány na
gyobb repülőtérre. Az USA 2715 
repülőterét vizsgálva Bonnefoy és 
Hansman (2005)19 úgy találták, 
hogy az utasforgalom 70%-át 31 
repülőtér, 90%-át pedig 70 repü
lőtér bonyolítja.

A 4. ábra az USA azon 692 
repterének a forgalmát mutatja, 
amely esetében regisztráltak utas- 
forgalmat 2004-ben. A repülőte
rek az induló utasszám alapján 
kerültek besorolásra.20 Az USA 
légi forgalmának ilyen nagy mér
tékű koncentrációját a szakembe
rek a légitársaságok által követett 
hub-and-spoke (gyűjtő-elosztó 
központ) üzleti modellel magya
rázzák. Szintén ezzel magyaráz
zák, hogy az utóbbi időben miért 
csökken a koncentráció. A ma
gyarázat szerint ugyanis a fapa
dos légitársaságok, amelyek nem 
a hub-and-spoke modellt követik, 
egyre nagyobb forgalmat terelnek 
a kevésbé zsúfolt másodlagos re
pülőterekre.

A forgalom imént bemutatott 
koncentrációja részben magyaráz
za, hogy a repülőterek többsége 
miért nem nyereséges. A repülőte
rek gazdálkodásának sajátossága, 
hogy a légitársaságokkal ellentét
ben a repülőterek eszközei alapve
tően infrastrukturális jellegűek 
(építmények), és hosszú élettarta- 
múak. Ebből adódóan a repülőte
rek gazdálkodását nagy mértékű 
fix költségek jellemzik, továbbá a 
kapacitást21 csak nagy, és osztha
tatlan lépésekben lehet változtatni, 
ráadásul viszonylag lassan. Ebből 
pedig következik, hogy a repülőte
rek érzékenyek a forgalom alaku
lására, valamint a szabályozási 
környezet távlati hatásaira, és 
alapvető érdekük a szabályozás 
hosszú távú kiszámíthatósága.

Szintén a reptéri kapacitás 
említett oszthatatlansága miatt a 
repterek egy újabb felhasználóra

eső határköltségei nullához kö
zeliek mindaddig, amíg a reptér 
el nem éri kapacitásának korlát
jait. A gyakorlatban egy-egy 
újabb utas nem változtat a repü
lőtér költségein. A kapacitás kor
láthoz közel azonban, a zsúfolt
sággal együtt a határköltségek 
hirtelen élesen emelkednek, je 
lezvén, hogy szükségessé válik a 
következő kapacitás-egység 
megépítése. Az 5. ábra szemlél
teti a brit Közlekedési Miniszté
rium (Department for Transport) 
által készített utasforgalmi és 
terminál kapacitási előrejelzést 
Heathrow esetében.22 Látható, 
hogy a jelenleg építés alatt álló 
5-ös terminál kb. 86 millió uta
sig elegendő terminál kapacitást 
fog nyújtani, amit kb. 2020-ra 
várnak elérni. Akkor azonban 
újabb terminál beruházás válik 
majd szükségessé.
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4. ábra
Az utasforgalom koncentrálódása az USA-ban
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5. abra
Heathrow várható utasforgalma és terminál kapacitása

Több repülőtér kísérletezett a 
zsúfoltságot csúcs-időkben kive
tett magasabb díjakkal csökkente
ni. Ám ezek általában nem voltak 
képesek érdemben enyhíteni a for
galmi ingadozásokat, éppen azért, 
mert a reptér légiforgalmi szolgál
tatásaira irányuló kereslet csak 
származtatott kereslet, és a reptéri 
díjak maguk pedig a teljes utazás 
költségeinek csak kis hányadát te
szik ki. Továbbá sok esetben a 
megfelelő helyettesítő lehetőségek 
híján a zsúfoltságból eredő 
extemális költségeket a légitársa
ságok és az utasok kénytelenek 
megosztani egymás közt, de a zsú
foltság ettől még nem csökken.

A korábban említett magas 
koncentráció miatt az USA légi 
közlekedési rendszerének egyik 
legnagyobb problémája a zsúfolt
ság, amely bizonyos esetekben 
odáig jutott, hogy egyes repülőte
rek időszakosan bedugultak. A 
zsúfoltság egyik viszonylag jól 
mérhető következménye a késés. 
Az USA repülőterein regisztrált 
késéseket vizsgálva Bonnefoy és 
Hansman arra a következtetésre 
jutott, hogy a repülőtéri késéseket 
jól lehet modellezni a 
sorbanállási elméletben használt 
M/G/l-es rendszerekkel.23 Ezek 
szerint a késések száma nem line
árisan emelkedik a kapacitás-ki- 
használtság növekedésével, ha
nem azt meghaladó módon.

2.2.4. A repülőterek költségstruk
túrája

A repülőterek költségstruktúrájá
nak vizsgálatakor körültekintően 
kell eljárni, mivel sok esetben 
előfordul, hogy az állami intéz
ményi múlt miatt a repülőtér nem 
viseli a működése összes költsé
gét. Gyakran például a repülőte
ret nem terhelik az állami beruhá
zásban létrejött eszközök, pl. a 
kifutópályák, gurulóutak, navigá
ciós rendszerek, stb... amortizá
ciója. De az is előfordul, hogy a 
különböző rendészeti és határel
lenőrzési költségeket sem a repü
lőtér, hanem az állam állja.

Más iparágakhoz hasonlóan, a 
költségstruktúrák összehasonlítá
sakor szintén számolni kell az or
szágonként eltérő számviteli és 
jogi szabályozással és az ebből 
eredő eltérésekkel. Az USA repü
lőterei például sok esetben a he
lyi önkormányzatok részlegei
ként működnek, így kihasználva 
a törvény adta lehetőségeket ked
vezőbb számukra, ha beruházá
saikat kötvényekből finanszíroz
zák. Szintén az USA repülőtere
ire jellemző, hogy alapvetően a 
földterület és az infrastruktúra 
bérbeadására koncentrálnak, 
szemben az ott végezhető keres
kedelmi tevékenységekkel. Eb
ből adódóan általában kevesebb 
ember dolgozik közvetlenül a re

pülőtérnek, és az ingatlan bérbe
adásból és a koncessziókból 
származó bevételhányad általá
ban magas. Ugyanakkor több 
amerikai repülőtéren egyes légi- 
társaságok saját terminált építet
tek és üzemeltetnek. Például a 
new yorki JFK repülőtér 8 termi
náljából 7-et valamely légitársa
ság építette és üzemelteti.

Egy korábbi felmérés adataira 
támaszkodva Doganis (1992) a 
nagy repülőterek költségeit a 3. 
táblázat szerinti kategóriákra 
osztotta fel 1989-ben.

A 3. táblázat szerinti ered
mény részben visszaigazolja a két 
állítást, miszerint az USA repülő
terei inkább kötvényekkel finan
szírozzák a beruházásaikat, és in
kább bérbe adják a földterületei
ket és ingatlanjaikat, mintsem sa
ját kereskedelmi tevékenységet 
folytatnának rajtuk.

A szóban forgó felmérést sajnos 
nem sikerült reprodukálni, de 8 eu
rópai és 5 amerikai nagy repülőtér24 
éves beszámolóiból a költségstruk
túrákra a 4. táblázatban közölt átla
gos adatok jöttek ki.

A 3. és 4. táblázatokban sze
replő átlagos adatok elég jelentős 
szórással jöttek ki. Minden esetre 
úgy tűnik, hogy Doganis korábbi 
adataival szemben mostanra az 
átlagos európai és amerikai repü
lőterek költségstruktúráj a j elentő- 
sen közelített egymáshoz.
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3. táblázat
Repülőterek költségstruktúrája

USA Európa
Tőke költségek 44% 24%
Munkaerő költségek 22% 42%
Egyéb költségek 34% 34%

4. táblázat
Az USA és az EU nagyobb repülőtereinek átlagos költségszerkezete

Atlacos költséghányadok, EU
2003 2004

Anyag jellegű 32% 32%
Személyi jellegű 36% 36%
ECS 24% 23%
Egyéb 7% 8%

Átlagos költséghányadok USA
2003 2004

Anyag jellegű 33% 34%
Személyi jellegű 33% 33%
ÉCS 26% 29%
Egyéb 8% 4%

A költségek számviteli felosz
tása azonban nem tükrözi azt, 
hogy gazdálkodási szempontból a 
repülőtér menedzsmentjének rö
vid távon a költségek mekkora há
nyadára van valódi ráhatása. E te
kintetben a reptér vezetésének 
mozgástere általában elég szűk, 
lévén a repülőterek eszközeinek 
túlnyomó többsége hosszú élettar
tamú. Továbbá a repülőtér műkö
dési költségeinek jelentős hányada 
független a bonyolított forgalom
tól. A költségek inkább az infra
struktúra fenntartását szolgálják.

2.2.5. A repülőterek méretgazda
ságossága
A repülőterek méretgazdaságos
ságát több kutató vizsgálta. A ka
nadai repülőtereket példájából ki
indulva Thetheway25 a következő 
megállapításokat tette. Az egy 
utasra vetített egységköltség fo
lyamatosan csökken a forgalom 
növekedésével és a csökkenés 
nem törik meg, és nem is vált át 
növekedésbe. (A költségfüggvény 
tehát monoton csökkenő.) Az egy
milliós utasszám alatti repülőte
rek egységköltsége lényegesen 
magasabb, mint az egymillió utas 
felettieké. A gazdálkodás fenntart
hatósága szempontjából az egy
milliót meghaladó utasszámú re

pülőterek kivételes esetektől elte
kintve teljesen önfenntartóak. 
500000 utas/év felett a repülőte
rek általában stabilan tudnak gaz
dálkodni és kisebb beruházásokat 
is saját erőből tudnak finanszíroz
ni. 200000 utas/év alatt viszont a 
repülőterek egyértelműen képte
lenek a saját működésüket finan
szírozni, hacsak nem kapnak kül
ső pénzügyi segítséget.

Hasonló módon ítéli meg az 
EU is az önfenntartáshoz szüksé
ges forgalom mennyiségét. A hi
vatalos álláspont szerint26 0,5-1,5 
millió utas/év közé teszik azt a 
szükséges forgalmat, amely már 
elegendő egy repülőtér önfenn
tartó működéséhez, figyelembe 
véve a gazdálkodás helyi sajátos
ságait is. Az EU azonban ezt em
pirikus alapon ítéli meg, nem pe
dig a repülőterek egy utasra eső 
egységköltsége alapján.

Tretheway megállapításaival 
valamelyest ellentétes megállapí
tásra jutott Doganis (1992), aki 
szerint a méretgazdaságossági 
előnyök kb. évi 3 millió utas fe
lett szertefoszlanak. 3 milliós 
utasszám fölött a repülőterek egy 
utasra vetített költsége lényegé
ben nem változik. (A költség
függvény tehát vízszintes.) 
Ugyanakkor felhívja a figyelmet

arra, hogy a repterek zsúfoltságá
val együtt nőnek az extemális 
költségek, pl. a reptérre kijutási 
idő, a zaj, stb...

Még tovább megy a legutóbbi 
vizsgálatokra hivatkozva
Star kié11, aki azt állítja, hogy a na
gyobb repülőterek méretgazdasá
gossági szempontból kifejezetten 
hátrányosak. Minden esetre ezzel 
ellentétben a nagy forgalmi tarto
mányokban konstans egységkölt
ségre enged következtetni az 
USA repülőterein bemutatott for
galmi koncentráció. Ez a helyzet 
valószínűleg nem jöhetett volna 
létre, ha a repülőterek hosszabb 
távú egységköltsége számottevő 
mértékben növekvő lenne.

Érdekes jelenség azonban, 
hogy bizonyos fapados légitársa
ságok kifejezetten elkerülik a zsú
foltabb repülőtereket és folyama
tosan keresik az alternatív leszálló- 
helyeket egy-egy nagyváros kör
nyékén. Hangsúlyozottan érvényes 
ez az amerikai Southwest és az ír 
Ryanair légitársaságokra. Ezek üz
leti filozófiájában kiemelten fontos 
szerepet játszik a reptereken töltött 
fordulóidő, amely szükségszerűen 
kevesebb egy nem zsúfolt repülő
téren. Egyidejűleg építenek a repü
lőterek különböző forgalom-csalo- 
gató kereskedelmi fogásaira, ame
lyeknek köszönhetően egy leszál
lásra vetítve is anyagilag kedve
zőbben járnak, mint a nagyobb re
pülőtereken. Ezen légitársaságok 
sikeressége jele lehet annak, hogy 
az extemális költségeket is figye
lembe véve, bizonyos forgalmi 
szinten túl mégiscsak emelkedő a 
repülőterek hosszú távú egység- 
költség-görbéje.

3. A repülőterek, mint természe
tes monopóliumok

3.1. A természetes monopóliu
m okról és szabályozásukról 
röviden

A repülőtereket általában termé
szetes monopóliumnak szokták 
tekinteni, és ebből adódóan álta
lában automatikusan az államilag
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szabályozandók közé sorolják 
őket. De még mielőtt ezzel a logi
kával egyetértenénk, vagy elvet
nénk azt, érdemes röviden átte
kinteni a természetes monopóliu
mok működésével kapcsolatos, 
néhány idevágó közgazdasági 
ismeretet.28 A későbbiekben erre 
támaszkodva tudjuk vizsgálni, 
hogy vajon Ferihegy megfelel-e 
azoknak a feltételeknek, amelyek 
egy természetes monopólium 
működéséhez szükségesek? To
vábbá van-e létjogosultsága külső 
monopol-szabályozásnak Feri
hegy esetében?

A monopóliumok problémakö
re alapvetően a piac- és vállalat-el
méletekben gyökerezik. Általában 
igaz, hogy ott van létjogosultsága 
egy vállalatnak, ahol a piaci tranz
akciókat hatékonyabb módon tud
ja elvégezni, mintha a piaci sze
replők ezeket közvetlenül egymás 
közt tennék meg. Továbbá pedig 
ott van létjogosultsága egy termé
szetes monopóliumnak, ahol egy 
vállalat hatékonyabban tudja a pi
aci keresletet kielégíteni, mint 
több vállalat. Ilyenkor a vállalat 
termelési függvénye szubadditív, 
azaz egy vállalat termelési költsé
gei összességében alacsonyabbak, 
mint ha ugyanazt a terméket több 
vállalat állítaná elő.

A természetes monopólium és 
a méretgazdaságosság közeli fo
galmak, azonban a méretgazdasá
gosság nem azonos a 
szubadditivitással. Méretgazda
ságosnak azt a termelési függ
vényt tekintjük, amelyre igaz, 
hogy növekvő termelés esetén 
csökken az egységköltség. A 
szubadditivitás viszont azt vizs
gálja, hogy a termelési költség 
több termelési függvény összes
sége, vagy egy bizonyos termelé
si függvény esetén kisebb-e. Fon
tos azonban látni, hogy a méret
gazdaságosság mindig csak a ter
melés bizonyos tartományaira 
vonatkozik. Tehát elképzelhető 
olyan piac, ahol a termelési függ
vény formája miatt van létjogo
sultsága a természetes monopóli
umnak, és fordítva, létezhet olyan 
piac, amelynél ugyanez a terme

lési függvény már nem indokolja 
a természetes monopólium fenn
maradását. A hangsúly tehát az 
optimális termelési méret és a pi
ac mérete közti viszonyon van. 
Ez a későbbiekben a piac megtá
madhatóságának vizsgálatakor 
lesz majd fontos.

A szubadditivitás és a méret
gazdaságosság közti különbség a 
többtermékes természetes mono
pólium esetén kap jelentőséget. 
Többtermékes természetes mono
pólium esetében ugyanis a méret
gazdaságosság nem szükséges és 
nem is elégséges feltétele a termé
szetes monopólium létezésének, 
ahogy azt a 6. ábra is mutatja.

Ez a függvény ugyan magá
ban hordozza a méretgazdaságos
ságot mindkét termékre (q, és q2) 
külön-külön és együttesen is. A 
függvény azonban nem 
szubadditív. Az ábrán is látható, 
hogy ilyen termelési függvény

Teljes
költség

qi

szubadditív költség függvényre

Teljes
költség

7. ábra
Példa az egyszerre méretgazdaságos és 

szubadditív költségfüggvényre

mellett hatékonyabb, ha a két ter
méket külön-külön specializált 
vállalatok gyártják, mint ha egy 
vállalat gyártaná. Egy vállalat 
ugyanis a két terméket együtt 
drágábban állítaná elő.

Ezzel szemben a 7. ábra egy
szerre méretgazdaságos és 
szubadditív is.

A 7. ábrából is látható, hogy 
ilyen termelési függvény mellett 
egy vállalat olcsóbban tudja a két 
terméket együttesen termelni, mint 
két külön vállalat. Mindez azt mu
tatja, hogy a többtermékes termé
szetes monopólium létéhez a mé
retgazdaságosságon kívül szüksé
ges még, hogy legyen szinergia a 
két termék termelése között.29

Érdemes különbséget tenni a 
szubadditivitás két különböző 
szintje között. Az egyik szint a 
termelőegység szintű szub
additivitás (plánt subadditivity), a 
másik szint a vállalat szintű 
szubadditivitás (firm subadditivity). 
A termelőegység szintű 
szubadditivitást több tényező is 
okozhatja. Például a legkézenfek
vőbb a speciálizációból eredő ha
tékonyságnövekedés. Szintén 
ilyen hatást váltanak ki a nagy fix 
költségek, amelyek abból adód
nak, hogy a termelési eljárás nagy 
és oszthatatlan termelőegységek
ben tud csak megvalósulni. Végül 
szintén a termelőegység szintű 
szubadditivitást idézi elő a na
gyobb méretből eredő nagyobb 
stabilitás, pl. amikor egy nagyobb 
vállalat arányaiban kisebb raktár- 
készlettel is ki tudja egyensúlyoz
ni a piaci ingadozásokat, szem
ben a kisebb vállalatok arányai
ban nagyobb raktárkészleteinek 
tömegével. Ezek a példák a mé
retgazdaságosság tipikus példái, 
de a termelőegység szintű 
szubadditivitáshoz hozzájárulnak 
még a több termék előállítása so
rán fellépő szinergiák is.

Az előzőekkel szemben válla
lati szintű szubadditivitásról akkor 
beszélhetünk, ha a vállalat a piaci 
kudarcokat sikeresen tudja kivéde
ni, azaz a piac feladatait tudja a pi
acnál hatékonyabban ellátni. Ilyen 
helyzetek lehetnek pl. ha a ver
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senypiac önpusztító jellegű 
(diruptive competition), vagy ha az 
előre tervezés jelentősen hatéko
nyabb, mint ha a fejlődést pusztán 
a piaci körülmények vezérelnék.

Végül pedig fontos kérdés egy 
természetes monopólium eseté
ben, hogy megtámadható helyzet
ben van-e? Hiába teljesülnek 
ugyanis a költségfüggvény 
előzőekben említett feltételei, ha 
emellett mégsem stabil a mono
pólium helyzete, mert a kívülál
lók vonzónak találják a piacra va
ló belépést. Ilyen helyzetet szem
léltet a 8. ábra.

A 8. ábrán látható, hogy ott, 
ahol a monopólium hosszú távú 
költségfüggvénye (LAC) eléri a 
minimumát, még nem sikerül ki
elégíteni a teljes piaci keresletet. 
A teljes piaci kereslet kielégítésé
hez, nagyobb mennyiségű terme
lés és P* ár szükséges. Ahhoz 
azonban hogy az esetleges új be
lépőket a monopólium elriaszt
hassa, az LAC minimumához tar
tozó Po árat kellene alkalmaznia. 
Normális esetben ilyen helyzet 
túl sokáig nem fenntartható.

Összességében elmondható, 
hogy egy monopólium akkor nem 
megtámadható, ha fenntartható 
módon tud olyan piaci áron ter
melni, amely mellett a piacra va
ló belépés nem vonzó más sze
replők számára.

3.2. A z E U  Fehér Könyvében  
lefektetett alapelvek és azok  
hatása a repülőterekre

A közlekedésről szóló Fehér 
Könyvet az Európai Bizottság 
2001 szeptemberében fogadta el. 
Ebben az EU 2010-ig érvényes 
közlekedéspolitikai alapelveit és 
főbb cselekvési irányvonalait ha
tározták meg. Ezt megelőzően 
1992-ben fogadott el a Bizottság 
hasonló Fehér Könyvet a közle
kedési ágazatról. Akkor a Könyv
ben kifejtett legfőbb közlekedés- 
politikai cél a közlekedési rend
szerek liberalizációja volt. Mos
tanra azonban a közlekedési háló
zatok egyenetlenségei és a köztük 
lévő összhangbéli hiányosságok

8. ábra
Megtámadható helyzetben lévő 

monopólium

kerültek előtérbe.
A Fehér Könyv egyik alapgon

dolata, hogy az Európai Unióban 
túlzottan nagy szerepet kap a köz
úti közlekedés, miközben más 
közlekedési ágazatok, főleg a vízi 
és a vasúti ágazat, messze nem jut 
olyan szerephez, mint ami ezen 
ágazatok hatékonysága miatt kívá
natos volna. A Könyv megállapít
ja, hogy a személyszállításban a 
közúti ágazat a piac 79%-át uralja, 
miközben a légi közlekedés a ma
ga 5%-ával nemsokára megelőzi a 
vasút 6%-os részesedését, miköz
ben a vasút - úgy tűnik -  el is ér
te a csúcsteljesítményét. De nem 
csak az ágazatok, hanem az EU 
egyes régiói között is egyenlőtlen 
a közlekedési hálózat és a forga
lom eloszlása. Miközben az EU 
bizonyos részein a zsúfoltság 
okozza a legnagyobb gondot, 
máshol -  főleg a peremvidékeken
-  sokkal kisebb a forgalom és 
gyakran a közlekedési infrastruk
túra hiányával küszködnek.

A kialakult nemkívánatos 
helyzetet az Európai Bizottság 
alapvetően két okra vezeti vissza. 
Az első és legfontosabb ok, hogy 
az egyes közlekedési ágazatok ta
rifáiban nem tükröződik vissza a 
használatukból eredő összes költ
ség, de leginkább az extemális, 
az infrastruktúra kiépítéséhez és 
működtetéséhez szükséges, vala
mint a zsúfoltságból és a balese
tekből eredő költségek. A máso
dik ok pedig, hogy az egyes tag
országok szabályozási rendsze
rei, valamint közlekedési infra
struktúrája sokszor nem kompati
bilis egymással, sőt, a közlekedé

si ágazatok közti szabályok is sok 
esetben versenytorzító hatásúak. 
Például miközben a vasúton és a 
légi közlekedésben szigorú elő
írások korlátozzák a mozdonyve
zetők és a pilóták maximális 
munkaidejét, a közúti teherfuva
rozásban dolgozó sofőrök ezek
hez viszonyítva többszörös időt 
tölthetnek vezetéssel. Az infra
struktúrák közti átjárhatóság 
problémáit pedig jól illusztrálják 
a nemzeti vasúthálózatok jelentős 
technikai különbségei.

A helyzet kezelésére az EU 
legfontosabb megoldásként az 
extemális költségek
intemalizálását javasolja, vala
mint a nemzeti és az ágazatok 
közti szabályozások harmonizá
lását. A mögöttes gondolat szerint 
amennyiben a közlekedési ágaza
tok tarifái reálisabban fogják az 
összes hozzájuk kötődő költséget 
jelezni, akkor megindul a kívána
tosnak tartott piaci átrendeződés 
a vasúti és a vízi közlekedés és 
szállítás irányába, lévén hogy faj
lagosan ezek a legolcsóbb ágaza
tok. Ez a megközelítés jellemzi a 
zsúfoltság sújtotta gócpontok ke
zelését is. Az elképzelések szerint 
a zsúfoltság okaként megjelölhe
tő szűk keresztmetszetek bővíté
séhez szükséges forrásokat rész
ben a többi ágazatra (leginkább a 
közúti közlekedésre) kivetett pót
díjakból kell fedezni.

A légi közlekedés bizonyos ér
telemben háttérbe szorul a legfris
sebb Fehér Könyvben. A korábbi 
Fehér Könyvben lefektetett dere
gulációs célkitűzéseket többsé
gükben sikerül elérni (nem úgy, 
mint a vasút esetében), és az EU- 
ban gyakorlatilag létrejött az ún. 
nyitott égbolt rendszer. (Open 
Sky) Az EU belső légi közlekedé
si piaca manapság teljesen libera
lizáltnak tekinthető és nagyon ha
sonló folyamatok indultak be, 
mint amilyenek az USA piacán 
voltak megfigyelhetőek az ottani 
deregulációt követően. A szabá
lyozás tekintetében jelenleg már 
az EU Open Sky és az USA piacá
nak az egybenyitásáról zajlanak a 
tárgyalások, bár e sorok írásakor
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azok éppen holtpontra jutottak. 
Szintén szó van az EU és Kína pi
acának egybenyitásáról, ám e te
kintetben még csak az első lépé
sekig jutottak a tárgyaló felek.

Az Open Sky rendszer gya
korlatilag lehetővé teszi, hogy 
bármely EU-s légitársaság30 az 
EU bármely két pontja között 
bármilyen füvarozási tevékenysé
get folytasson bárminemű korlá
tozás nélkül. A légitársaságoknak 
gyakorlatilag csak bejelentési kö
telezettségeik vannak, valamint 
biztonsági előírásoknak kell meg
felelniük. Ez jelentős változás a 
korábbi rendszerhez képest, ahol 
országok közti bilaterális egyez
mények szabályozták a légi köz
lekedést. Ennek köszönhetően az 
EU-n belül, (ahogy korábban az 
USA esetében is) kiszélesedett a 
légi fuvarozók versenye. Korábbi 
klasszikus légitársaságok mentek 
csődbe (pl. Sabena, Swissair) és 
új versenytársak jelentek meg (pl. 
a fapados légitársaságok).

A légifuvarozási piac ilyetén 
átalakulása természetesen hatás
sal van a légi közlekedés infra
struktúrájára, így a repterekre és a 
légi irányításra is. A légitársaságok 
között intenzívebbé váló piaci 
verseny bizonyos fokig a repülő
terek között is felerősödött. En
nek tipikus példái az olyan kato
nai, vagy másodlagos repülőte
rek, amelyeket újból felfedeznek 
a fapados légitársaságok.

Korábban láthattuk, hogy a re
pülőtereknek is van méretgazda
ságosságuk, és a pénzügyi stabili
tásukat is csak bizonyos minimá
lis forgalom felett tudják fenntar
tani. Az utasforgalom pozitív ha
tásaira számítva azonban Európa 
szerte több önkormányzat nyújt 
pénzügyi segítséget repülőterek 
fenntartásához, vagy közvetlenül 
új járatok üzemeltetéséhez. Az 
ilyen eljárás aggályos a verseny 
tisztaságát illetően, és az EU ható
ságai több alkalommal is vizsgál
tak ilyen eseteket, sőt, elmaraszta
ló bírósági ítéletek is születtek31.

Az eseti döntések nyomán az 
EU elkezdte kidolgozni a repülő
terek működtetésére vonatkozó

iránymutatásait, amelyek alapja a 
verseny tisztaságának fenntartá
sa. Ezen irányelvek nem csak a 
légitársaságok közti verseny tisz
taságát hivatottak őrizni, hanem a 
repülőtér egyéb szolgáltatásai, pl. 
a földi kiszolgálók közti verseny
re is kiterjednek. Az irányelvek 
érdekessége, hogy egyensúlyi 
helyzetet igyekeznek teremteni a 
regionális repülőterek kívánatos 
fejlesztése és az ezzel járó pénz
ügyi támogatások, valamint a re
pülőterek közti verseny tisztasága 
között. Ennek érdekében az 
irányelvek a repülőtereket több 
kategóriába sorolják azok forgal
ma szerint. Értelemszerűen a leg
nagyobb forgalmú repülőterek 
semmilyen versenytorzító esz
közzel nem élhetnek, míg a ki
sebb repülőterek esetében bizo
nyos állami segítségnyújtás 
megengedett.32

4. Jellegzetes repülőtér szabá
lyozási rendszerek

4.1. Tulajdonlási konstrukciók

A világ nagy repülőtereinek több
ségét az 1960-as évek előtt kezd
ték el építeni. Akkor alapvetően a 
különböző állami tulajdonlási és 
irányítási konstrukciók voltak jel
lemzőek. A repülőtéri feladatokat 
általában hatósági, vagy katonai 
feladatoknak tekintették, bizo
nyos esetekben pedig a turisztikai 
ipar egyik alágazatának. Ennek 
megfelelően a repülőtereket sok 
esetben állami, esetleg katonai hi
vatalok működtették. Szélsőséges 
példaként szokták említeni Ar
gentínát, ahol több mint 400 re
pülőteret a légierő egyik egysége, 
a Comando de Regiones Aereas 
épített és működtet.

A repülőterek irányítási és tu
lajdonlási struktúráiban alapvető
en két nagyobb fordulat volt 
megfigyelhető. A ‘70-es évek ele
jén több országban a korábbi álla
mi hivatalokat önálló állami vál
lalatokká szervezték át, hogy ez
zel is erősítsék a repülőtér keres
kedelmi pozícióit, és lehetővé te

gyék a magánhitelek fölvételét. A 
80-as évek közepétől újabb for
dulat állt be, amikor is a brit pél
da alapján sok ország megkezdte 
a repülőterei teljes, vagy részle
ges privatizációját.

A folyamatok eredményekép
pen mára a repülőterek tulajdon
lási és irányítási konstrukcióinak 
széles tárháza alakult ki. Ezeket a 
szakirodalomban az 5. táblázat 
szerinti csoportosításban szokták 
említeni.33

Viszonylag modem konstruk
ciónak számítanak az állami-ma
gán vegyesvállalatok és az ún. 
Public-Private Partnership (PPP) 
különböző formái. Ezek esetében 
a döntő kérdés, hogy a két fél mi
ként osztozik a kockázatokon, a 
felelősségeken és a jövedelme
ken. Repülőterek esetében a kö
vetkező megoldások a legelter
jedtebbek:
• Vegyes tulajdonú részvénytár

saságok, amelyben az állam és 
a magántulajdonosok közösen 
birtokolják a repteret üzemel
tető vállalatot. Ilyen pl. a bé
csi, vagy a frankfürti repülőtér.

• Menedzsment szerződések ese
tén az állam valamilyen siker
díjért cserébe magántársaságra 
bízza a repülőteret üzemeltető 
vállalat irányítását. Néha ez a 
konstrukció egyben vegyes tu
lajdonlással is együtt jár.

• Build-Operate-Transfer 
(BOT) séma alapján a magán- 
vállalkozó felépít valamilyen 
infrastruktúrát, és cserébe 
meghatározott időre koncesz- 
sziós jogot élvez a szóban for
gó infrastruktúrára. Az infra
struktúra végig állami tulaj
donban marad, viszont a mű
ködésből fakadó kereskedelmi 
kockázatot a magánbefektető 
vállalja. Ez a megoldás na
gyon népszerű, mivel az állam 
válláról leveszi a finanszíro
zásból és a kereskedelmi koc
kázatból eredő gondokat, a 
magán vállalkozó számára pe
dig jól tervezhető helyzetet te
remt. Ráadásul -  mivel a repü
lőtéri díjak szinte kizárólag 
kemény valutában kerülnek
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5. táblázat
Repülőterek tulajdonlási és irányítási struktúrái

A repülőtér üzemeltetője
Tisztán állami részvétel Magán részvétel is

Állami
vállalat

Regionális
önkormányzati

vállalat
Állami - magán 
vegyesvállalat Magán vállalat

Tipikus finanszírozás

Direkt állami támogatás 
Multilaterális kölcsönök 

Bilaterális kölcsönök

Államilag garantált hitelek 
Önkormányzati kötvények

Államilag garantált hitelek 
BOT, BTO, lízing konstrukciók 
Kvázi tulajdonosi konstrukciók 

Tulajdonosi konstrukciók
Kockázatviselő Közösség Osztott Magán befektető

meghatározásra -  viszonylag 
kicsi az árfolyamkockázat is. 
Előfordul, hogy kiegészítés
képpen az állam minimum be
vételeket is garantál a magán 
vállalkozónak. A BOT hátul
ütője, hogy a rossz szerződés a 
repülőtér használóira is visz- 
szaüthet. A ferihegyi 2B ter
minál eredetileg tipikus példá
ja volt a BOT modellnek.

• Build-Own-Operate-Transfer 
(BOOT) konstrukció hasonlít 
a BOT-hez. Az eltérés pusztán 
annyi, hogy a koncessziós idő
szak alatt az infrastruktúra a 
magánvállalkozó tulajdoná
ban van. Ez a külső finanszí
rozást tudja megkönnyíteni.

• Lease-Develop-Operate (LDO) 
konstrukció értelmében egy 
meglévő infrastruktúrára a ma
gánbefektető koncessziós jo
got szerez. Cserébe általában 
valamilyen beruházást kell 
eszközölnie, pl. fel kell újíta
nia az adott infrastruktúrát. 
Fontos látni, hogy van össze

függés a repülőtér tulajdonlási, 
irányítási struktúrája, valamint a 
repülőtér szempontjából optimá
lis külső szabályozási mechaniz
mus között. Tehát a privatizáció 
végeredményeképpen kialakuló 
új reptéri struktúra nagyrészt 
meghatározza a szabályozási 
rendszerre háruló feladatokat is.

4.2. A repülőterek gazdasági 
szabályozása

A repülőtér tulajdonlási és irányí
tási jogainak az elosztása, vala
mint a repülőtéri árszabályozás 
kérdésköre megbízó-ügynök 
problémaként is felfogható. Eb
ben az esetben a repülőtér szabá

lyozója az egyik részről a repülő
tér megbízója, a másik részről pe
dig a repülőtér használók ügynö
ke. A kapcsolatokban viszont in
formációs aszimmetria van, 
amely gátolja a tökéletes szabá
lyozás kialakulását és visszaélé
sekre adhat lehetőséget. Ebből 
adódóan nem csak a repülőtér 
szolgáltatásait igénybe vevők -  
mint a monopólium ügyfelei -  
szorulhatnak védelemre, hanem 
maga a repülőtér is védelemre 
szorulhat a szabályozó hatóság 
önkényességével szemben. Itt 
visszautalnék a repülőterek azon 
jellegzetességére, hogy eszközeik 
jelentős része hosszú élettartamú, 
nagy és oszthatatlan beruházással 
létrehozható felépítmény. Ebből 
adódóan a magán szereplők csak 
akkor hajlandóak a szükséges rep
téri beruházásokba belevágni, ha 
a megtérülés mellett biztosított 
számukra a hosszú távon kiszá
mítható szabályozási környezet is.

A gazdasági szabályozó intéz
mény és a repülőterek viszonya 
alapvetően háromféle felállást 
követhet. A legegyszerűbb, ha
gyományos megközelítés szerint 
a repülőtér és a szabályozó intéz
mény egy és ugyanaz, azaz a két 
szervezet vertikálisan integrált. 
Ilyen konstrukcióban működött a 
Malév és a Ferihegyi Repülőtér 
1972-ig. Ez a konstrukció védi a 
repülőteret a szabályozó hatóság 
önkényétől, vagy talán inkább 
intemalizálja az ilyen jellegű 
problémákat. A másik oldalon vi
szont éppen az ilyen szervezetek 
nem hatékony működésével 
szokták a privatizációt indokolni.

Második lehetséges konstruk
ció, amely szerint a szabályozó 
hatóság ex-ante gazdasági szabá

lyozást gyakorol a reptér felett. 
Ilyen pl. a londoni repülőtereknél 
alkalmazott ársapka rendszerek. 
Ennek a konstrukciónak az elő
nye, hogy a szabályozási periódu
son belül védi a repülőteret a sza
bályozó önkényével szemben, 
ugyanakkor korlátok közt tartja a 
repülőtér önkényét a felhaszná
lókkal szemben. Az ex-ante sza
bályozás egyik legnagyobb prob
lémája a szolgáltatás minőségé
nek a biztosítása. A gyakorlati ta
pasztalat azt mutatja, hogy a re
pülőterek hajlamosak a szolgálta
tás minőségének rovására növelni 
a profitjukat. Másik hiányossága 
az ex-ante szabályozásnak, hogy 
a szabályozás tervezésekor vi
szonylag bonyolult bürokratikus 
feladatokat ró a szabályozó intéz
ményre, és ezért a szabályozás 
eredménye nem mindig lesz ked
vezőbb, mint a szabályozás nél
küli állapot.

Végül lehetséges szabályozási 
konstrukció még az ex-post sza
bályozás. Az egyik oldalon ez a 
rendszer vissza tudja tartani a re
pülőtér fogyasztókkal szembeni 
önkényét. Például nem ösztönöz 
a szolgáltatás minőségének csök
kentésére, hiszen az így nyerhető 
többletet a szabályozó hatóság 
utólag elveheti. A másik oldalon a 
szabályozó hatóság önkényét is 
tudja korlátozni, amennyiben a 
hatóság elvesztheti kiemelt szere
pét, ha a repülőtéren nem kívána
tos végeredmények alakulnának 
ki. Előnye a rendszernek, hogy 
kevesebb feladatot ró a szabályo
zó hatóságra, mint az ex-ante sza
bályozás, bár az utólagos vizsgá
latok is tudnak nehézkesek lenni. 
A gyakorlatban azonban problé
mát jelenthet a szabályozási sze



repkör átadása egy másik ható
ságnak, amennyiben az előző 
nem tudta kellőképpen betölteni a 
ráruházott szerepet.

Ha alkalmaznak reptéri díj sza
bályozást, akkor szinte kizárólag 
a légi forgalom bonyolításának 
üzemeltetési feladataira teljed ez 
ki, abból a megfontolásból, hogy 
ezeket tekintik a repülőtér mono
pol tevékenységének. A repülőgé
pek földi kiszolgálása már általá
ban nem tárgya a külső díj szabá
lyozásnak. Ausztráliában és Új- 
Zélandon például a reptéri díjakat 
a szolgáltatási piac szempontjá
ból megtámadható és nem megtá
madható kategóriákba osztják és 
a szabályozás csak a nem megtá- 
madhatókra vonatkozik.

A repülőterek legelteijedtebb 
szabályozó mechanizmusai a ga
rantált tőkemegtérülési ráta (rate of 
retum), a költségmegtérülést ga
rantáló szabályozás (cost of servi
ce), az ársapka szabályozás (price 
cap), a szükség esetén büntető me
chanizmus (trigger regulation), az 
önszabályozás és a szerződés alap
ján történő szabályozás.
• A garantált tőkemegtérülési 

ráta esetén -  ahogy az a nevé
ből is következik -  az állam 
garantálja, hogy a magánbe
fektető megfelelő megtérülést 
élvezzen a befektetett tőkéjé
re. A gyakorlatban a szabályo
zó hatóság köteles elfogadni 
azokat a tarifákat, amelyekkel 
a szóban forgó tőkemegtérülés 
biztosított. Ilyen szabályozás 
esetén a legvitatottabb kérdé
sek általában az elfogadható
nak vélt megtérülés konkrét 
mértéke, továbbá, hogy az el
végzett beruházásokat szám
viteli értéken, vagy helyettesí
tési értéken kell-e figyelembe 
venni, végül pedig az, hogy 
mely beruházások tekinthetők 
valóban szükségesnek?

• A költségmegtérülést garantá
ló szabályozás esetén a szabá
lyozó hatóság köteles elfogad
ni azokat a tarifákat, amelyek 
fedezik a működés költségeit. 
Ilyen szabályozásnál a viták 
tárgya általában az, hogy adott

költség szükséges-e a műkö
déshez vagy sem? A gyakorlat
ban az ilyen szabályozás na
gyon mélyen behatol a szabá
lyozott vállalat működésébe, 
ugyanakkor tűi merev a piaci 
környezet változásaival szem
ben, ezért ezt a megközelítést 
egyre kevésbé alkalmazzák.

• Az ársapka szabályozásnál a 
szabályozó hatóság bizonyos 
periódusra előre meghatároz
za a tarifák maximális mérté
két. A tarifákat általában vala
melyik árindex és egy korrek
ciós faktor összegeként szab
ják meg.34 A korrekciós faktor 
lehet pozitív, vagy negatív, at
tól függően, hogy a szabályo
zó hatóság milyen gazdálko
dási célt szab meg a vállalat 
számára. Általában negatív a 
faktor, ha a cél a hatékonyság- 
növekedés, és általában pozi
tív a faktor, ha valamilyen be
ruházáshoz kívánnak forrást 
gyűjteni. A maximális tarifák 
kijelölte kereteken belül a vál
lalat szabadon gazdálkodhat. 
A szabályozás előnye, hogy 
periódusonként csak egyszer 
igényli a hatóság munkáját, 
így viszonylag olcsó. Repülő
terek esetében fontos kérdés, 
hogy az ársapka, a repülőtér 
mely szolgáltatásaira vonatko
zik, és mely bevételeket és ki
adásokat vesz figyelembe.

• A szükség esetén alkalmazan
dó büntető szabályozás tulaj
donképpen passzív szerepet 
oszt a szabályozó hatóságra, 
mindaddig, amíg a szabályo
zott vállalat ellen nem emel 
panaszt valamelyik felhaszná
ló. A büntetéstől való félelem 
sok esetben elegendő szabá
lyozó erő. A másik oldalról 
pedig a büntetés kiszabását ál
talában viszonylag hosszú el
járáshoz kötik, ezzel is arra 
ösztönözve a felhasználókat, 
hogy a szabályozást (bünte
tést) csak tényleg indokolt 
esetben vegyék igénybe.35

• Az önszabályozás esetében a 
szolgáltató önként követ vala
milyen széles körben elfoga

dott viselkedési normát. Re
pülőterek esetében ilyenek pl. 
az ICAO és az ACI36 által ja
vasolt árképletek. Az árképle
tektől való eltérés esetén a re
pülőterek a légitársaságok 
erős lobbijával szembesülhet
nek. Szélsőséges esetben a lé
gitársaságok megtagadhatják 
a kifogásolt díjak fizetését.

• A szerződés alapján történő 
szabályozás repülőterek eseté
ben a repülőterek és a légitár
saságok közti hosszú távú 
szerződések megkötését jelen
ti. Ilyen megoldások legin
kább az USA-ban teijedtek el. 
A séma lényege, hogy mind
két fél az iparági összefüggé
sek teljes ismeretében szerző
dik hosszú távra, és ezért a 
szerződésbe a díjak korrekció
it is beépítik. Ilyen szabályo
zás kínálkozik olyan repülőte
reknél, ahol viszonylag kis
számú légitársaság üzemel. 
Nagy előnye ennek a szabá
lyozásnak, hogy viszonylag 
olcsó, és nem igényli az állam 
beavatkozását.
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A transzatlanti gőzhajó 
közlekedés fejlődése az első 

világháború előtt
A 19-20. század fordulóján a vi
lágban lejátszódott gazdasági fej
lődés a közlekedési kínálat dina
mikus bővülésével járt együtt. Ez 
különösen érvényes volt a konti
nensek közötti vízi közlekedés 
fejlődésére. Néhány évtized le
forgása alatt a zsúfolt, nyomorú
ságos „lélekvesztőket” az óceán
járó luxusgőzösök váltották fel. 
Jelen tanulmány e hazánkban ke
véssé feltárt folyamatba nyújt be
tekintést, megvilágítva a közleke
dés e szegmensének legfontosabb 
szereplőit.

Az Európa és Amerika között 
akkoriban gyorsan bővülő gazda
sági kapcsolat és a kivándorlók 
számának növekedése hatalmas 
üzletet jelentett, melynek követ
keztében a nagy hajótársaságok 
között komoly verseny alakult ki, 
hozzájárulva az egyre korsze
rűbb, kényelmesebb, nagyobb ka
pacitású és gyorsabb hajók meg
építéséhez. Az 1900-as évek ele
jén a hajógyártás jelentette a 
csúcstechnikát, az érintett nemze
tek gazdaságának fokmérője volt 
egy-egy új óceánjáró megépítése. 
Az üzemeltető társaság mellett az 
adott ország presztízsét is jelentő
sen növelte, ha járműve elnyerte 
az Atlanti-óceánt leggyorsabban 
átszelő hajónak járó Kék Szala
got. De ne felejtsük el azt sem, 
hogy a fénykor luxusgőzöseinek 
csillogó szalonjait, bárjait és lak
osztályait magába foglaló szintek 
alatt ott volt a fedélközben a ki
vándorlók százait elszállásoló 
szűk kabinok sokasága.

A kezdeti évtizedek

Az 1830-as évek végét megelőző 
időszakban az Atlanti-óceán gőz
hajóval történő átszelése techni
kai teljesítménynek számított, a 
transzatlanti gőzhajóforgalom 
gazdasági és társadalmi szerepe 
csak később indult növekedésnek. 
Az első gőzhajó, a Savannah, 
1819-ben kelt át az Atlanti-óceá
non, a Savannah-Liverpool távol
ság megtételéhez 27 napra volt 
szüksége. A menetrend szerinti 
transzatlanti hajóforgalom 1838- 
ban indult meg, bevezetését a 
gőzgép alkalmazása, a szélviszo
nyoktól való függetlenítődés tette 
lehetővé. A Bristol és New York 
közötti menetrend szerinti forga
lomban részt vevő első hajók a 
Great Western és a Sirius gőzha
jók voltak, amelyek már úgy épül
tek, hogy a gazdaságos üzemelte
téshez megfelelő számú utast tud
tak kulturált körülmények között 
szállítani, valamint elegendő hely 
volt a gépek működtetéséhez 
szükséges víz és szén tárolására is 
(Erdősi, 1995). Nem sokkal ez
után Liverpool városa is lépéseket 
tett az Európa és Amerika közötti 
gőzhajózás beindításának elő
mozdítása érdekében, mivel a vá
rosból induló vitorlás postahajók 
pozíciói a bristoli gőzhajóforga- 
lom megjelenésével jelentősen 
meggyengültek. 1840 júliusában 
itt kezdte meg működését a 
Cunard Line hajótársaság, amely 
eleinte Halifaxbe és New Yorkba 
indított járatokat. Az első fémtes

tű hajó, a Great Eastern 1860-ban 
kelt át az óceánon. Ez a jármű 230 
méteres hosszával, 40 méteres 
szélességével, kényelmes beren
dezésével a századforduló nagy 
óceánjáróinak volt az előfutára.

Az óceánjárók versenye

Az atlanti forgalmat egészen 
1867-ig -  az Oceanic Steam 
Navigation Co. Ltd., ismertebb 
nevén a White Star Line megjele
néséig -  a már említett Cunard 
Line uralta. A két vállalat között 
ekkor az 1930-as évek közepéig 
tartó rivalizálás vette kezdetét. A 
versengés nemcsak a hajók sebes
ségére, hanem az utasok részére 
nyújtott szolgáltatásokra is kiter
jedt. Legfőképpen a vagyonos tár
sadalmi rétegek tagjait óhajtották 
megnyerni: a brit National Line 
America nevű hajója (1884) a leg
gyorsabb hajónak járó Kék Szalag 
elnyerése mellett elegáns kialakí
tásáról, üvegezett tetejű éttermé
ről volt híres.

Az utasokért folytatott ver
seny azonban nem csak Nagy- 
Britannia hajótársaságait érintet
te, hanem az összes vállalatot, 
amely a folyamatosan növekvő 
piac minél nagyobb szeletét kí
vánta magáénak tudni. A brit 
Cunard és a White Star Line leg
főbb vetélytársai a német 
Norddeutscher Lloyd és a Ham- 
burg-Amerika Linie voltak, de 
nem szabad megfeledkeznünk az 
aránylag kisebb belga, holland, 
francia társaságokról sem.
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A Cunard Line

A vállalatot 1838-ban alapította 
Sámuel Cunard (1787-1865). 
1840-től rendszeres járatokat indí
tott Amerikába, a hajók a Liver- 
pool-Boston távolságot 15 nap 
alatt tették meg. Ez volt az első tár
saság, amely menetrend szerint 
közlekedtetett a két kontinens kö
zött utas- és áruszállító járatokat, 
lehetővé téve a földrészek közötti 
társadalmi-gazdasági kapcsolatok 
erősödését. A járművek még fából 
készültek, legismertebb négy hajó
juk a kezdeti évekből a Britannia, 
az Acadia, a Caledonia és a Co
lumbia. A társaság a transzatlanti 
kereskedelem fejlődésével egyre 
nagyobb forgalmat bonyolított le. 
Híresebb hajói közül említésre 
méltó az 1884-től közlekedő 
Umbria, az 1893-ban elkészült 
183 méter hosszú Campania és 
testvérhajója a Lucania -  e két 
utóbbi a Kék Szalagot többször is 
elnyerte 1893-ban és 1894-ben. A 
Cunard Line szomorú magyar vo
natkozása, hogy 1904-től két hajó
juk, a Pannonia és testvérhajója a 
Slavonia szállította a magyar ki
vándorlók egy részét Fiúméból 
New Yorkba.

A huszadik század legelső 
éveire a társaság alulmaradt a né
metekkel, valamint a későbbiek
ben még említésre kerülő ameri
kai International Mercantile 
Marine társasággal folytatott köz
delemben, ezért a vezetők a brit 
kormányhoz fordultak pénzügyi 
támogatásért. Lord Inverclyde 
ügyes politikai húzással, arra hi
vatkozva, hogy Nagy-Britanniá- 
nak óriási szégyen lenne a tenger- 
hajózás élmezőnyéből kiesni, si
került kedvező hitelt szereznie a 
cég számára. így vált lehetővé, 
hogy 1907-re elkészüljön a 
Cunard akkori büszkesége a 
Mauretania, amely 1907-től 
1929-ig volt a Kék Szalag birto
kosa, 25 éves pályafutása során 
538 ízben szelte át az Atlanti-óce
ánt. Párja a híres Lusitania mind
össze 8 évet szolgált, 1915. május 
7-én torpedótalálat következté
ben elsüllyedt.

White Star Line

Hivatalos nevén Oceanic Steam 
Navigation Co. Ltd. 1867-ben jött 
létre, miután Thomas H. Ismay 
felvásárolta a csődbe jutott 
Aberdeen White Star Line társasá
got. Az akkor már élesedő ver
senyben Ismay megbízásából a 
belfasti Harland & Wolff cég 
1871-ben olyan hajót épített, 
amely a kényelmet tekintve forra
dalmasította a transzatlanti közle
kedést, valamennyi akkori hajót 
elavulttá téve. Elsőként az 
Oceanic készült el, majd ezt köve
tően az Atlantic, az Adriatic, a 
Baltic, a Celtic és a Republic. 
1899-ben az Oceanic-11 révén is
mét Angliába került a Kék Szalag, 
a német vetélytárs Kaiser Wilhelm 
dér Grosse-tól hódították el.

A vállalat életében 1902 nagy 
változást hozott: az irányítás az 
amerikai International Mercantile 
Marine társaság kezébe került. 
Gyakorlatilag az történt, hogy egy 
amerikai mágnás, J. Pierpoint 
Morgan -  aki néhány év alatt fel
vásárolt több kisebb céget, pl. az 
American-t, a Red Star-t, az 
Inman Lines-t, létrehozva a New 
Jersey International Navigation 
Company-t, továbbá részesedést 
szerzett az Atlantic Transport, a 
Leyland és a Dominion Lines cé
geknél - felvásárolta az Ismay 
családtól a White Star feletti el
lenőrzési jogot.

Az Oceanic-II után még na
gyobb hajók építésébe fogtak, né
hány éven belül elkészült a 3000 
személyes Celtic, majd a 3300 
személyes Cedric, 1911-ben a hí
res Olympic, és 1912-ben a tragi
kus sorsú Titanic.

A német vetélytársak

A Hamburg-Amerika Linie-t 
1847-ben hozták létre, hivatalos 
elnevezése Hamburg-
Amerikanische Packetfahrt AG 
(HAPAG). Az első években vitor
lás hajókkal, majd 1855-től gőz
hajókkal bonyolították le a for
galmat. Hajói közül kiemelkedő 
jelentőségű a Deutschland

(1900), amely 5 nap 7 óra 38 perc 
alatt jutott el New Yorkba, a 
White Star Line Oceanic-II-jétől 
elhódítva a Kék Szalagot. A társa
ság vezetője, Alfréd Balin úgy 
vélte, hogy a biztonság, a kénye
lem mindig fontosabb kell, hogy 
legyen a sebességnél. A Titanic 
katasztrófája után ez egyértelmű 
volt. A három, még az első világ
háború előtt vízrebocsátott hajó 
az Imperator, a Vaterland és a 
Bismarck volt. A HAPAG 1914- 
re a világ legnagyobb hajótársa
ságává növekedett, 194 óceánjá
rójuk 74 vonalon közlekedett 
nem csak Európából Amerikába, 
hanem Afrikába és Ázsiába is.

A másik, igen jelentős német 
vállalat a Norddeutscher Lloyd 
volt. 1857-ben alapították, 1876- 
tól indított rendszeres járatokat az 
Egyesült Államokba. A század- 
forduló éveiben készültek el a 
„Kaiser’-típusnak elnevezett óce
ánjáróik a stettini Vulkán-gyár
ban. Elsőként a Kaiser Wilhelm 
der Grosse-1 kell kiemelnünk, 
amely 1897-ben, 210 méteres 
hosszával a legnagyobb tengerjá
ró volt, óránként 23 mérföldet 
(42,55 km-t) tett meg 1970 utas
sal a fedélzetén. Dicsősége hamar 
elmúlt, 1899-ben a brit Oceanic-
II bizonyult gyorsabbnak, majd a 
német vetélytárs Deutschland 
vette át a Kék Szalagot. A 
Norddeutscher Lloyd következő 
hajója a Kronprinz Wilhelm volt, 
majd 1904-ben elkészült a társa
ság két legtökéletesebbnek tartott 
óceánjárója, az 1888 személyes, 
215 méter hosszú Kaiser Wil- 
helm-II és testvérhajója a 
Kronprinzessin Cecilie.

összegzés

Elmondhatjuk, hogy mind a brit, 
mind a német társaságok egyazon 
cél elérésén fáradoztak: a piaci 
részesedés, a profit növelését te
kintették fontosnak. A folyamat 
hátterében a földrészek között 
egyre bővülő gazdasági kapcsola
tok, valamint a kivándorlók szá
mának robbanásszerű növekedé
se állt (/., 2. ábra), (1. táblázat).
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Azonban a célhoz vezető utat el
térő módon jelölték ki a szerep
lők: míg az angolok a nagyszámú 
utas szállítását helyezték előtér
be, addig a németek a biztonság-

1. táblázat
Kivándorlás 1861 és 1913 között

ra és a kényelemre helyezték a 
hangsúlyt. Az éles versenynek az 
első világháború egy időre véget 
vetett, a hajók egy részét katonai 
célokra vették igénybe, majd a

KIVÁNDORLÁS 1861 ÉS 1913 KÖZÖTT

háborút követően újabb tendenci
ák jelentek meg a transzatlanti 
személyszállítás terén, mind a 
szállítási igények, mind a szolgál
tatók tekintetében.

Év

Európából az 

Egyesült Államokba 

vándorlás

Magyarországról az Egyesült 

Államokba vándorlás az USA 

bevándorlási statisztikái alapján

A Magyarországra 

vi sszav án do roltak 

1899-1913

1861 81200
1862 83710
1863 163733
1864 185233
1865 214048
1866 278916
1867 280751
1868 130090
1869 315965
1870 328626
1871 265149 3
1872 352155 228
1873 397544 1347
1874 262789 962
1875 182962 776
1876 120928 630
1877 106198 373
1878 101619 646
1879 134290 632
1880 348695 9363
1881 528550 6826
1882 648186 8929
1883 522587 11240
1884 453686 14798
1885 353083 9383
1886 329554 12420
1887 483037 15526
1888 538404 15800
1889 435383 10967
1890 446806 22062
1891 548573 28366
1892 470876 37236
1893 429324 23501
1894 277052 14397
1895 253109 15206
1896 333206 30898
1897 221129 15025
1898 222061 16659
1899 301785 32545 3582
1900 428662 40963 4937
1901 475019 63000 5960
1902 625291 96900 8400
1903 821625 113600 15730
1904 773168 94146 13185
1905 980430 163703 11968
1906 1024719 153540 20910
1907 1207619 193400 40483
1908 701654 85526 43937
1909 662381 89338 13288
1910 941503 122944 20071
1911 764757 76928 26688
1912 718875 93028 19201
1913 1055855 117580 16996

Forrás: Puskás Julianna: Kivándorló magyarok az Egyesült Államokban 1880-1940. 
441-446. o. Akadémiai Kiadó Bp. 1982.
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Kivándorlás Európából az Amerikai Egyesült Államokba 
(1861-1913)

Forrás: Puskás Julianna Kivándorló magyarok az Egyesült Államokban 1880-1940. 441-446. o. 
Akadémiai Kiadó Bp. 1982.
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Kivándorlás Magyarországról az Amerikai Egyesült Államokba 
(1871-1913)

Forrás: Puskás Julianna: Kivándorló magyarok az Egyesült Államokban 1880-1940. 441-446. o. 
Akadémiai Kiadó Bp. 1982.
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illetve részletes információ kérhető: 322-2240 telefonszámon, vagy a helyszínen: 

Budapest, VII.kér Dob u. 110.
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Fogyasztói ár: 1470,-
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Résumé
Dr. Béla Kulcsár: Discoure d'usage â l’occasion de la 554mc commémoration de la Faculté de la Circulation
de 1'Université Technique de Budapest [BME].............................................................................................442
Le Doyen de 1'Université Technique de Budapest [BME] débitait són discours d'usage le 14. Septembre 
2006, préconisant la 55éme commémoration de la Faculté de la Circulation de 1'Université Technique de 
Budapest [BME] et il expliquait les conceptions de la Faculté pour l'avenir dans l'intérét de l'éducation des 
jeunes ingénieurs â un niveau haut.
Dr. Csaba Csiszár: Le transport des passagers intégré â l'aide de la télématique.................................... 447
L'auteur analyse et résume le processus de déplacement du transport des passagers dans l'article et il 
présente le systéme soutenant ce processus.
András Bognár: Quelques questions actuelles de la gestion et de la régulation des aéroports (Partié 2.)......458
L'auteur s'occupe des questions actuelles de la gestion des aéroports dans une série d'articles se composant 
de quatre parties et il s'occupe de la privatisation des aéroports dans cette partié de la série d'articles.
Attila Komlós: Le développement de la navigation â vapeur avant la Premiere Guerre Mondiale .......472
L'auteur résume le développement de la navigation â vapeur avant la Premiére Guerre Mondiale dans cette 
étude et il fait ressortir les principaux participants de la navigation.

Summary
Dr. Béla Kulcsár: Ceremonial speech on the occasion of the 55. anniversary of the Transport Engineering
Faculty of the BME [Technical University of Budapest] on the 14th September 2006...........................442
The Dean of the BME gave his ceremonial speech appreciating the 55 years long activity of the 
Engineering Faculty of the BME on the 14th September 2006 and made acquainted with the conceptions of 
the Faculty related to the future for the sake of the training of the young engineers as high level as possible.
Dr. Csaba Csiszár: Telematically integrated passenger transport.............................................................. 447
The author analyses and summarises the displacement processes of the passenger transport in the article 
and presents the system supporting these processes.
András Bognár: Somé actual questions of the airport management and reguládon (Part 1.)................ 458
The author deals with the actual questions of the airport management in an article series consisting of four 
parts and in the actual part he deals with the privatisation of the airports in accentuated manner.
Attila Komlós: The development of the transatlantic steamship transport before the First World War ..472 
The author surveys the development of the transatlantic steamship transport before the First World War, 
accentuating the main participants of the steamship transport.

Zusammenfassung
Dr. Kulcsár, Béla: Festrede anlasslich des 55 jáhrigen Jubiláums dér Fakultat Verkehrsingenieure dér
Budapester Universitát für technische Wissenschaften (BM E)....................................................................442
Dér Dekán dér BME hat am 14. September 2006 seine, die 55 jáhrige Tátigkeit der Fakultat 
Verkehrsingenieure würdigende feierliche Rede abgehalten und gab die zukünftigen Vorstellungen dér 
Fakultat im Interesse dér möglichst höchstrangigen Bildung dér jungen Ingenieurgarde bekannt.
Dr. Csiszár, Csaba: Thematisch integrierter Personenverkehr......................................................................447
Dér Autor analisiert und fasst die Prozesse dér Positionsanderungen im Personenverkehr zusammen und 
stellt das dies unterstützende System vor.
Bognár, András: Einige aktuelle Fragen des Managements und dér Regelung dér Flugháfen................ 458
Dér Autor behandelt die aktuellen Fragen dér Wirtschaft dér Flugháfen in einer vierteiligen Artikelserie 
und im gegenwartigen Artikel deren Privatisierung hervorgehoben.
Komlós, Attila: Entwicklung des transatlantischen Dampfschifflfahrtverkehrs vor dem ersten Weltkrieg.....472
Dér Autor gibt im Artikel die Entwicklung des transatlantischen Dampfschifffahrtverkehrs im Zeitraum vor 
dem ersten Weltkrieg, hervorgehoben die wesentlichen Akteure des Schiffverkehrs.
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