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60 éves a KTE
A Közlekedéstudományi Egyesület ez évben ünnepli megalakulásának 60. év­
fordulóját. A jubileumi év kiemelkedő eseménye volt a május 21-én, a Vasút- 
történeti parkban megtartott ünnepi közgyűlés, amelyen megjelent és pódium­
beszélgetésen vett részt az elmúlt 25 év 8 közlekedési minisztere. Az egyedülálló 
eseményen jó hangulatú, szakmai beszélgetést folytattak a miniszterek a közleke­
dés legfontosabb feladatairól és felajánlották segítségüket a mindenkori közleke­
dési kormányzatnak.

A képen (balról jobbra): Dr. Katona András (a KTE főtitkára), Dr. Lotz Ká­
roly, Siklós Csaba, Nógrádi László, Schamschula György, Urbán Lajos, Fónagy 
János, Csillag István, Katona Kálmán (miniszterek), Heinczinger István (a KTE 
elnöke)
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Közgyűlés a Közlekedéstudományi 
Egyesületben
2009. május 21-én egy minden vonatkozásában autentikus helyszínen, a 
Vasúttörténeti Parkban tartotta a 2008. évet lezáró küldöttközgyűlését a 
KTE. A hivatalos közgyűlés után került sor az ünnepi ülésre, amelynek 
részletei ezen ismertetés után olvashatók.
A 2008. évi gazdálkodási terv elkészítésekor szé­
leskörűen mérlegeltük, illetve figyelembe vettük 
a KTE működésére befolyással bíró gazdasági- és 
egyéb körülményeket.

Várható volt, hogy a közlekedés területén egyre 
erősödő globalizációs folyamatok, a közigazgatás 
centralizáció irányába ható átszervezések, a KTE 
meghatározó jogi tagvállalatainál az átalakulások 
és személyi változások miatt nehéz év vár az Egye­
sületre.

A fentiekben prognosztizált körülmények ellené­
re az egyesület 2008. évben is költséggazdálkodá­
sában, a területi szervezetekkel való együttműkö­
dés eredményeként, a támogató tagvállalatok és 
intézmények segítségével pozitív eredményt ért el. 
Állami támogatásban az Egyesület nem részesült.

A 2008. évi bevételek az előző évi ténytől 6,2%- 
kal elmaradtak, ugyanakkor a tervet 3%-kal meg­
haladták.

A Nemzeti Civil Alapprogramhoz benyújtott pá­
lyázatra a kértnél kevesebb támogatást kaptunk. 
Más pályázatokon tartalmi okokból nem vehet­
tünk részt.

Az Ellenőrző Bizottság innovációs tevékenységgel 
kapcsolatos javaslatait végrehajtva sikerült lénye­
gesen túlteljesíteni a megbízásos munkákból szár­
mazó bevételeket.

A tagdíjbevételek meghaladták a 2007. évi tényt 
(111,1%) és a 2008. évi tervet is (105,4%).

Jelentős megtakarításokat értünk el a kiadásoknál, 
mivel a tervben szereplő értékhez képest 93,8%, 
a 2007. évi tényhez 84,8 % az érték. A megtaka­
rítások oka a korábbinál lényegesen alacsonyabb 
nyomdai- és postaköltségek (Közlekedéstudomá­
nyi Szemle, Hírlevél), valamint a létszám megtaka­
rításokból adódó költségcsökkenések.

A bevételek és ráfordítások alakulása a következő:

A) ÖSSZES KÖZHASZNÚ TEVÉKENYSÉG 
BEVÉTELE
(1+2+3+4+5) (pénzügyi adatok eFt-ban) 201.664

1.) Közhasznú célú működésre kapott támogatás
11.014

egyéb: -SZJA1% 1.729
- adományok 4.640
- rendezvényekre 3.959
- egyéb 686

2.) Pályázati úton elnyert támogatás 1.900
-NCA 1.500
- Közlekedéstudományi Szemlére

(Építés Fejlődéséért Alapítványtól) 400

3.) Közhasznú tevékenységből származó bevétel
176.821

-rendezvény 126.201
- megbízásos munka 42.887
- egyéb közhasznú tevékenység 7.733

A rendezvények bevétele a 2007. évi tényhez 
99,6 %-ra, a tervhez képest 97,1 %.-ra alakult.

Évenkénti össze íasonlítás:

Év 2 napos 
(db)

1 napos 
(db)

Összes
(db)

Átlaglétszám
(fő)

2005 17 9 26 108
2006 12 10 22 110
2007 15 4 19 122
2008 12 5 17 134

A tervezett 23 db rendezvényből 17 db valósult meg.

Elmaradt rendezvények: 6 db

-  2008. május „Légiközlekedés korszerűsítése ”
-  2008. szeptember „Hajózás a régió vizein - 

Barcs



-  2008. október ”A vasúti liberalizáció hatása - 
Sopron.”

-  2008. október „150 éves lenne Szeged vasúti 
hídja” -  Szeged

-  2008. október „ A budapesti trolibusz közleke­
dés 75 éves jubileuma” -  Budapest

-  2008. november „ VTII. Regionális közlekedés 
aktuális kérdései” - Debrecen

Résztvevői létszám a 17 db rendezvény ádagában: 
134 fő (legnagyobb 648 fő, legkisebb 35 fő)

A rendezvények szervezését általában a Tagozatok 
és Területi Szervezetek jó  együttműködése jelle­
mezte. Kiemelkedő rendezvényszervező munkát 
végzett a Közlekedésépítési-, Vasúti-, Általános 
Közlekedési-, Városi Közlekedési-, a Fuvaroztatók 
és Szállítmányozók Tagozat, valamint a Baranya-, 
Csongrád-, Nógrád-, Szabolcs-Szatmár-Bereg-, a 
Tolna- és a Vas megyei Területi Szervezet.

Megbízásos munkák:

Terv
(eFt)

Tény
(eFt)

% a 
terv­
hez

%
előző
évi

tény­
hez

Szerveze­
tek
(db)

2005.
év 64.000 46.993 58 58 9

2006.
év 30.000 20.950 70 45 4

2007.
év 30.000 54.640 182 261 6

2008.
év 31.000 42.887 138,3 78,5 5

2008. évben a megbízásos munkákat adók: 
Komárom-Esztergom-, Tolna-, Jász-Nagykun-Szol- 
nok megyei Területi Szervezet, az 
Általános- és a Vasúti Tagozat. A titkárság további 
megbízásos munkákat szervezett.

4) Tagdíjakból származó bevétel
-jogi
- egyéni

10.541
8.121
2.420

A jogi tagdíjnál a 2007. évi tényhez 110,1% és a 
2008. évi tervhez 101,5% volt a teljesítés.

Év Jogi és pártoló 
tagok

Tartós
adományozók

Egyszeri
adományozók

db Ft db Ft db Ft
2007 116 7.373 54 4.155 2 45
2008 113 8.121 54 4.085 6 555

A tagdíjat fizető egyéni tagok: (Annak ellenére, 
hogy a fizető taglétszám 2008. évben csökkent, a 
KTE továbbra is a MTESZ legnagyobb létszámú 
tagegyesülete maradt).

Év Fő Változás Ft
2005 6600 - 590 2.464
2006 6645 + 45 2.162
2007 6559 - 86 2.112
2008 5590 -969 2.420

Az egyéni tagdíj bevétel a2007. évi tényhez 114,6%-ra, 
a tervhez 121%-ra teljesült, mivel több szervezet­
nél előrefizetések történtek.

5.) Egyéb bevételek
- kamatok
- egyéb

1.388
1.281

107

B) VALLALKOZASI TEVEKENYSEGUNK:
nem volt

C) ÖSSZES BEVETEL:
201.664

Az összes közhasznú tevékenység bevétele az elő­
ző évi tényhez képest 93,8%, a tervhez 103,4%.

D) KÖZHASZNÚ TEVÉKENYSÉG RÁFORDÍ­
TÁSAI.

182.039
- rendezvények 73.577
- megbízásos munkák 36.535
-működés 71.927

E) VÁLLALKOZÁSI TEVÉKENYSÉGÜNK
RÁFORDÍTÁSA nem volt

F) ÖSSZES RÁFORDÍTÁS 182.039

Az összes ráfordítás a 2007. évi tényhez 84,8%-ra, 
a 2008. évi tervhez képest 93,8%-ra alakult.

I) TÁRGY ÉVI VÁLLALKOZÁSI EREDMÉNY

I) TÁRGY ÉVI KÖZHASZNÚ EREDMÉNY
19.625

ÖSSZES EREDMENY 19.625

A korábbi eredményeket lényegesen meghaladó 
érték az egyszeri intézkedésekből -  nyomda- és 
postaköltség, létszámleépítés -  adódik.

www.kte.mtesz.hu

http://www.kte.mtesz.hu


TÁJÉKOZTATÓ ADATOK
A.) Személyi jellegű ráfordítások
1) Bérköltség 31.285

ebből:
- megbízási díjak 8.104
- Tiszteletdíj nem volt

2) Személyi jellegű kifizetések
(- szerzői díjak 22.796

- társ.akt. jutalma
- reprezentáció (adómentes az összbevétel 

10 %-áig)
-költségtérítések (gk.,étkezés)
- szervezetek tanulmányútjai
- önk. Nyugdíjpénztár)

3) Béljárulékok 10.572

B.) A szervezet által nyújtott támogatások 30

C.) Továbbutalási céllal kapott támogatás
nem volt

D.) Továbbutalt támogatás nem volt

A rendezvények, a megbízásos munkák eredmé­
nye és a tagdíjak -  egyéni, jogi -  bevétele fedez­
te a ráfordításokat. Likviditásunk a gazdasági év 
folyamán szilárd volt, a folyamatos működéshez 
megfelelő forrásokkal rendelkeztünk. 
Pénzeszközök 2008. december 31-én:

Pénzeszközök 26.645
- kamatozó számlán (Sopron) 700
- folyószámlákon 24.953
- pénztárakban 992

Értékpapírok 61.107

Az Ellenőrző Bizottság javaslatainak végrehajtása­
ként elkészült az egyesületi házipénztár kezelésé­
re vonatkozó szabályzat.

Az egyesületi szabályzatokat a változó jogszabályi 
előírásoknak megfelelően aktualizáljuk.

A beszedett egyéni tagdíjakra vonatkozó Ellenőr­
ző Bizottsági ajánlásokat teljesítettük.

Egyesületünk 2008. évben megőrizte működőké­
pességét, fizetési kötelezettségeit határidőre telje­
sítette.

Dr. Katona András 
főtitkár

r m
HJESZJa közút

/ /

37. Útügyi Napok ^
2009. szeptember 9-10., Sopron

Teendők és lehetőségek a magyar közúthálózaton
Szervezők: A KTE Közlekedésépítési Tagozat Közúti Szakosztálya 

és a Magyar Közút Nonprofit Zrt.

A tervezett szekcióülések gerincét adó főbb témakörök a következők lesznek: 
finanszírozás és szolgáltatási szint összefüggései — a közúti infrastruktúra működtetésé­

nek jogi és szabályozási feltételei — teljesítményalapú szerződések, projekt életciklus vizs­
gálata -  műszaki szabályozás és minőség összefüggései -  egyszerűbb és hatékonyabb közúti 

infrastruktúra-gazdálkodás (jogszabályok ellentmondásai, műszaki szakszerűségi kérdé­
sek, közgazdasági összefüggések) -  beruházások és gazdaságélénkítés -  útvagyon-gazdálko- 

dás -  útállapot értékelés -  útdíj-politika -  közlekedésbiztonság és sebesség-management

A konferencia programja és a jelentkezéssel kapcsolatos információk megtekinthetők a KTE
honlapján (www.kte.mtesz.hu) .

További felvilágosítás a KTE Titkárságán kérhető. (1/353-2005; 1/353-0562)

http://www.kte.mtesz.hu


60 éves a KTE

60 éves a Közlekedéstudományi Egyesület
Ünnepi közgyűlést tartott egyesületünk megala­
pításának 60. évfordulója alkalmából. A Veze­
tői Tanács döntése szerinte az ünnepi esemény 
meghatározó részét a közlekedési tárcát veze­
tő miniszterekkel folytatott pódiumbeszélgetés 
képezte. Egységes volt a megítélés a meghívás 
minősítését illetően, úm. újszerű, kockázatos, 
de akár jó  is lehet. Szerencsére az utóbbi válto­
zat szerint zajlott m inden, hiszen nyolc korábbi 
miniszter fogadta el a meghívást, és folytatott 
oldott hangulatú beszélgetést Krizsó Szilvia 
közreműködésével.

Hónig Péter miniszter úr hivatali elfoglaltsága 
miatt nem tudott résztvenni az ünnepségen, de 
meleg hangú levélben m entette ki magát és kí­
vánt további sikereket a KTE-nek.

AVasutas Zeneiskola tanáraiból és diákjaiból ál­
ló kamarazenekar nívós koncertet adott, amely 
esemény ugyancsak bizonyította a vasutas társa­
dalom széleskörű és tartalmas kultúréletét.

Az ünnepi program fő mondanivalóját Hein- 
czinger István KTE elnök beszédében fogal­
mazta meg, amelyet a következőkben teljes ter­
jedelm ében adunk közre.

Tisztelt Ünnepi Közgyűlés!
A  60 éves KTE részéről tiszte le tte l és nagyrabe­
csüléssel üdvözlöm  a m eghívásunkat elfogadó  
m iniszter urakat. J ó  egészséget és további tevé­
ken y é le te t kívánok részükre.

U gyanezt kívánom  azoknak a m in iszter urak­
nak is akiket ugyancsak m eghívtunk, de egész­
ségügyi vagy más okokbó l nem  tudtak körünk­
ben m egjelenni.

Egy társadalm i tudom ányos egyesület egyet­
len  korban sem  n é lkü lö zh e tte  a szakm a ill. 
a szakm ai vezetők tám ogatását. N agy b izto n ­
sággal állíthatom , hogy szin te  k ivé te l n é lkü l 
m in d en  szem élytő l ka p tu n k  segítséget, ter­
m észetesen  nem  egyform a m értékben  és nem  
egyform a érdeklődéssel. Voltak a m in iszte­
re in k  k ö zö tt olyanok, akik  tisztségviselést is 
vállaltak, így az a lapító  e ln ö k B ebrits Lajos 
volt, m íg  a továbbiakban Dr. Csanádi György 
több  cikluson á t vo lt egyesü letünk elnöke, és 
a tiszte le tb e li e ln ö kö k k ö zö tt ö röm m el üd­
vözlöm  Urbán Lajos urat, a ki e z t a tisztséget 
ma is betö lti. E m e lle tt szeretn ék m egem lé­
ke zn i Földvári László, R ödönyi K ároly és Dr. 
K erkápoly E ndre urakról, és ö röm m el lá t­
tam, a je len lév ő k  k ö zö tt Dr. G yurkovics Sán­
d o r urat, a ki elődöm  vo lt it t  az egyesületben  
és ma m ár tiszte le tb e li elnökünk. S zere te tte l 
üdvözlöm  Dr. Z ahum enszky J ó z s e f tiszte le t­
b e li fő titká rt, a ki a ktív  éveiben szám os fo n ­
tos tisztséget tö ltö tt be.

www.kte.mtesz.hu
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60 éves a KTE

M indezeken túlm enően nagy tiszte le tte l és 
m egbecsüléssel üdvözlöm  Dr. Gálántai J ó zse f 
és Kozma Károly urakat, akik 1949-ben az egye­
sü let alapító tagjai voltak.

K öszöntöm  a M TESZ képviselőjét, Dr. Gordos 
Géza elnök urat.

Szeretném  köszön ten i a d élelő tti kü ldö ttköz­
gyűlésünk résztvevőit, a jo g i tagvállalatok és a 
m édia képviselőit, m indazokat, akik e szép j u ­
bileum  alkalmával elfogadták m eghívásunkat.

A z üdvözlések után, m in t az egyesület elnöke, 
szeretnék m egem lékezni az 1949. ja n u á r 29-én 
m egalapított egyesület történetéről, m unkájá­
ról, és legfontosabb esem ényeiről. M indenek 
e lő tt azonban hangot adnék annak a fe lem elő  
és m egtisztelő  érzésnek, hogy egy ilyen nagy 
m últú  egyesület teljes történelm éről m egem ­
lékezn i nekem  ju to tt  a lehetőség.

A m ikor arra vállalkozunk, hogy a KTE m egala­
kulásáról, 60 éves m unkájáról, eredm ényekben  
gazdag, szerteágazó, és a legfontosabb célt „a 
közlekedés fe jlő d ésé t” elősegítő  tevékenységé­
rő l átfogó kép et adjunk, azért tesszük, hogy az 
egyesület m inden  tagja, de bárki az országban, 
a ki a m unkánk irán t érdeklődik, m egism erhes­
se és tudom ásul vegye, hogy az egyesület célki­
tűzését szolgáló legkisebb m unka és eredm ény 
sem  hiába való. A  m ai rendezvény, az ünnepé­
lyes alkalom  is az előzőeket támasztja alá. A  70- 
es évekbeni több m in t 15.000 egyesületi tag és 
a ma is kö ze l 6.000 fő s tagság ezt egyértelm  űen 
bizonyítani tudja.

Külön köszönet ille ti az egyesület m inden tag­
já t, de különösen azokat, akik irányító, szer­
vező, aktív tevékenységükkel a 60 év során 
rész tvettek ill. ma is résztvesznek céljaink el­
érésében. A z a terület, am elyen az egyesület 
m unkáját kezd etek tő l kifejti, a nem zetgazda­
ság egyik je len tő s  ágazata a közlekedés. Bármi­
lyen vonatkozásban vizsgáljuk is a közlekedés 
jelen tőségét, m egállapíthatjuk, hogy m in d  tár­
sadalmi, m in d  m űszaki és gazdasági tek in te t­
ben egyaránt olyan szerepet tö lt be, am ely a 
nem zetgazdaság bárm ely ágával egyenértékű.

A  változó társadalm i és gazdasági környezet­
ben a társadalmi, civil szervezetek létrehozásá­
ban m ind ig  a cé l irányítja azokat, akik az ala­
p ítás gondolatát m egvalósítják. A  cé l elérése, 
am int azt korábban em lítettem , a közlekedés

ügyének szolgálata, m inden időben követte a 
társadalmi, gazdasági berendezkedés form áit. 
N agyjelen tőségű  — az 1949-es társadalm i viszo­
nyokra em lékezve -  hogy az egyesület alapcél- 
kitű zései kö zö tt a tudom ány, a magyar közle- \ 
kedés segítése, támogatása volt az elsődleges, 
és bár a politikam entesség nem  kerü lt deklará­
lásra, m égis a szakm ai szem pontok m egelőzték  
a p o litika i célokat. Ez a kérdés 1989. után ér­
telem szerűen olyan form ában alakult át, hogy 
ma m ár egyesületünk első  helyen szerepelteti 
a politikam entességet.

Túl az általános célokon, tekin tsük á t röviden, 
hogy m ilyen előzm ények után alakult m eg  a 
K özlekedés és M élyépítéstudom ányi Egyesü­
le t 1949. ja n u á r 29-én. A z egyesület megala­
kulásának előzm ényei összefüggésben vannak 
a Magyar M érnökök és Technikusok Szabad 
Szakszervezetének m egszűnésével. A zok a 
szakem berek, akik e szakszervezetben előző­
leg  m űködtek, világosan látták, hogy egy ú j 
bázist k e ll terem ten i a tudom ányos, m űszaki 
kérdések társadalm i m egközelítéséhez. Már 
1949. nyarán szervezőbizottságok alakultak a 
m élyépítőipar és a közlekedés területén azzal 
a céllal, hogy a k é t szakterületnek külön egye­
sü leteket létesítsenek. M iután leh e t m ondani, 
hogy k é t rokon szakm áról van szó, az alapítók 
úgy döntö ttek, hogy közös egyesületet alapíta­
nak, am elyhez nagy segítséget n yú jto tt a K özle­
kedés és Postaügyi M inisztérium .

A z egyesületi m unka kezdetben  Budapestre 
korlátozódott, és csak 1950-ben alakult m eg az 
első  vidéki szervezet M iskolcon, m ajd ’51-ben 
Pécsett, Szegeden, Győrben, D ebrecenben és 
Szom bathelyen alakultak helyi csoportok. Ez a 
hálózat 1957-ig változatlan maradt, m íg  1957- 
tő l fokozatosan bővült a szakm ai és a terü leti 
egységek száma.

1959-ig közlekedési és m élyépítési tagozatokban 
fo lyt a munka, m íg  később posta és távközlési ta­
gozat szervezésére is sor került. Jelentős esem ény 
volt az egyesület életében, am ikor 1959-ben, az 
ötödik közgyűlésen, az ú j alapszabály szerint m ár 
Közlekedéstudom ányi Egyesület néven alakult 
újjá a szervezet. A  szakmai indokoltság m ellett 
egyesületünknek a korábbiaknál nagyobb, szoro­
sabb kapcsolati formára nyílt lehetősége a Közle­
kedési és Postaügyi M inisztériummal.

Nagy esem ény volt az 1960-as években, am ikor 
m egalakult a városi közlekedési szakosztály.
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A z egyesület szervezeti felép ítése a továbbiak­
ban szakm ai tagozatokra és terü leti szerveze­
tekre épült, am elyeken belü l szakosztályok és 
szakcsoportok dolgoztak, ill. dolgoznak.

A  m egalakulástól kezdődően m indig  fon tos 
szerepet já tszo ttak életünkben  az ün. jo g i és 
pártoló  tagvállalatok, am elyek n é lkü l a koráb­
biakban sem  tu d o tt volna m űködn i az egyesü­
let, ma p ed ig  ezek n é lkü l -  állam i támogatás 
hiányában -  ez a tevékenység elképzelhetet­
len.

A  tagozatok kö zü l m indvégig vezető  szerepet 
tö ltö tt és tö lt be a vasúti tagozat, am elynek lé t­
száma a 70-es évek közepére elérte 4.000 fő t.
A  terü leti szervezetek kö zü l m ind ig  m eghatá­
rozó volt az elsőként m egalakult m iskolci és 
későbbiekben p ed ig  a debreceni terü leti szer­
vezet.

A z egyesület állandóságát és fejlődését jó l  je l ­
lem zi, hogy a M űszaki- és Term észettudom ányi 
Egyesületek Szövetségének m indm áig legna­
gyobb létszám ú tagegyesülete vagyunk.

M int m inden társadalm i egyesület életében, 
így a KTE-nél is m eghatározó volt az 1989-90- 
es évek p o litika i rendszerváltása után a gazda­
sági életben is bekövetkezett változás. Számos 
nagyvállala t m egszűn t. Több kis gazdasági egy­
ség alakult, am elyekben nehezebbé vált a tu­
dom ányos társadalm i m unka szervezése, a más 
irányú érdekeltségek je len tkezése , a m unka­
helyek szétszórtsága. Több szakcsoport, üzem i 
csoport feloszlott, de szerencsére, tagozataink, 
terü leti szervezeteink továbbra is m egm arad­
tak.

A  dem okrácia fe jle tt intézm ényrendszere, a 
piacgazdaság kibontakozása, a privatizáció, 
m ind-m ind  olyan tényezők, am elyek éreztették  
hatásukat az egyesület m unkájában. É rtelem ­
szerűen ezek nem  a korábban kia lakult szerve­
ze d  és m unkam ódszereket igényelték, hanem  
ú j stratégia kialakítását te tték  szükségessé. En­
n ek  úgy kívántunk és kívánunk m egfelelni, 
hogy nagyobb teret adunk a regionális szerve­
zéseknek, igyekszünk konferenciáinkat és más 
rendezvényeinket regionális alapokra helyez­
ni. A  jo g i tagvállalatoknak kü lön  fórum ok szer­
vezésével lehetőséget terem tünk arra, hogy az 
egyesülettel szem ben tám asztott igényeiket 
közvetlenü l is, és az eddig ieknél szervezettebb  
form ában kifejthessék. N em  elképzelhetetlen

az sem, hogy a jö vőben  a régen kialakult tago­
zati, terü leti szerveződést a regionális szakm ai 
szervezetek form ájának k e ll felváltani.
A  70 tagú elnökségünk, a küldöttközgyűlések  
kö zö tti időszakban irányítja az egyesület m un­
káját, szoros együttm űködésben az országos 
titkári értekezlettel és a vezetői tanáccsal.

A  tagságunk létszám áról m ár szóltam , de fo n ­
tosnak tartom  kiem elni, hogy m eghatározó te­
vékenységet látnak e l a szeniorok és egyre több  
fia ta lt is sikerü lt a m unkába bevonni. Változat­
la n u lje llem ző  a tagságra, hogy több m in t 70% 
a felső fokú  végzettségű.

Fontos számadat, hogy jo g i tagjaink sorában 
szin te a közlekedés teljes terü letérő l képvisel­
te tik  m agukat az intézm ények, vállalatok, egye­
tem ek, főiskolák, és így a kö ze l 180 egységet 
adó tám ogatói há ttér m indedd ig  biztos bázist 
n yú jto tt egyesületünk folyam atos m űködésé­
hez. N em  kis büszkeséggel k e ll kijelentenem , 
hogy m indeddig  egyesületünk szilárd anyagi 
bázisokon m űködik, igaz, hogy ehhez rendkí­
vül visszafogott kiadási po litika , takarékos gaz­
dálkodás és aktív szervező m unka szükséges.

Kiválóan m űködnek az egyesület bizottságai, 
am elyekben a részvető  m in tegy 150-200 egye­
sü le ti tag olyan m unká t végez, am ely alapját 
kép ezi m űszaki, tudom ányos tevékenységünk­
nek.

E lnökségünk tagjai, a kü lö n b ö ző  szervezetek 
elnökei és titkárai, a bizottságvezetők és tagok 
szin te kivé te l n é lkü l elkö te lezettje i a közleke­
dési szakm ának és az egyesületi m unká t je le n ­
tős m egoldási terü le tkén t veszik e cél érdeké­
ben igénybe.

B üszkék vagyunk arra, hogy a magyarországi 
euro m érnökök kö zü l kö ze l 40% a KTE aján­
lásával ka p o tt ilyen m eg tisztelő  cím et, és hasz­
nálja e z t a ma m ár rendkívü l fo n to s m inősítést 
nap i m unkájában.

A z egyesületi tagok ill. a párto lók m unkájának 
elism erését az 1959. óta k io szto tt több m in t 
400 Jáky J ó zse f díj, 300 Széchenyi em lékpla­
ke tt, szám os Ifjúsági díj, A rany és Ezüstjelvény 
szolgálja.

E m ellett az 1998-ban alapíto tt KTE-ért em lék­
érm et, Kerkápoly E ndre díjat, és Gárdái Gábor 
díja t évenkén t kiosztjuk. M TESZ díjjal 25 egye­
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sü l é ti tagunkat ism erték el, és szám os tagunk 
kapo tt M TESZ em lékérm et is.

Je len tő s eredm énye és egyben m eghatározó  
a tudom ányos m unkánknak a közlekedéssel 
foglalkozó tudom ányos szaklapok tartalm i és 
anyagi m enedzselése. K ülönösen m eghatá­
rozó szerepet tö lt be egyesületi életünkben  a 
K özlekedéstudom ányi Szem le m egjelentetése, 
am ely az egyetlen olyan orgánum , am ely több  
m in t 50 éve egyedülikén t szolgálja az általános 
közlekedési tudom ányos ism eretek terjeszté­
sét. A z első  és alapító főszerkesztője a lapnak 
Dr. Vásárhelyi Boldizsár, a közlekedési m ér­
n ö k  társadalom és tudom ányos é le t m eghatá­
rozó szem élyisége volt. A  Magyar Közlekedés, 
M ély és Vízépítés cím en alapíto tt lapot ugyan­
csak Dr. Vásárhelyi Boldizsár szerkesztette, és a 
szerkesztő  bizottságban olyan nevek szerepel­
tek, m in t Dr. M osonyi Em il, Dr. Palotás László 
és mások. A  lap azután m ás cím eken, de ma 
is m egjelenik, és elsősorban a közlekedésépí­
tési szakterületről kö zö l tudom ányos cikkeket. 
E gyesületünk legfiatalabb lapja a Városi K özle­
kedés cím ű  havi folyóirat, am elyet a BK V Zrt. 
kiadásában kaphatnak m eg az érdeklődők.

H osszú időn keresztü l nyom tato tt form ában 
je le n t m eg a H írlevél cím ű  kiadványunk, am ely 
havonta tájékoztatta tagságunkat az egyesület 
aktuális esem ényeiről. A  technika fejlődésével, 
valam int anyagi m egfontolásokból, a H írleve­
le t m ost m ár elektronikus form ában ju tta tju k  
e l tagjainknak.

A  rövid időkeretek m e lle tt is rem élem  sikerü lt 
néhány olyan esem ényt, ül. in form áció t a tisz­
te lt je len lévő kke l ism ertetni, am ely egyesüle­
tünk sikeres 60 évéről szám olhatott be.

A  történelm i visszatekintés és a je lenkorra  te tt 
utalás m e lle tt néhány gondola t az egyesületjö­
vőképéről.

Továbbra is fontos, hogy m egtartsuk egyéni 
és jo g i tagságunkat úgy, hogy az n e  je len tsen  
tú l nagy anyagi m egpróbáltatást számukra, de 
ugyanakkor az egyesületi m unka szellem i és 
gazdasági m egalapozottságát is biztosítsa. Fel­
te tt szándékunk, hogy a felgyorsult világban is 
m egpróbáljuk a közlekedés jö vő jén ek  alakítá­
sában m eghatározó területeken a vélem ényal­
kotást. G ondolok itt arra, hogy azokról a fon tos 
közlekedési kérdésekről, m in t a közlekedéspo­

litika, az alágazati koncepciók, valam int a nagy 
je len tő ség ű  és volum enű közlekedési fejlesz­
tésekről vélem ényt m ondjunk és igyekezzünk  
fórum ot adni m indazon kezdem ényezéseknek, 
am elyek e terü leteket érintik.

Változatlanul fo lyta tn i szándékozunk a nagy­
sikerű  konferenciáinkat, am elyek kö zö tt olyan 
tradicionális je lleg ű ek  is m egtalálhatóak, m in t 
azt Ú tügyi Napok, a Vasútgépész Napok, vagy 
a Beruházás és Fejlesztési konferenciák. E zek 
m elle tt tovább k e ll fo lyta tn i az Európai Uniós 
csatlakozással kapcsolatos konferenciáinkat, 
hiszen ezek folyam atos tém ákat adnak a m in­
dennapi közlekedésszakm ai életünknek.

Tovább k e ll fe jlesztenünk az egyesület k lub ­
szerű  m űködését, valam int azt a kedvező  fia­
talítási folyam atot, am ely 4-5 éve m egindult. A  
fiatalok m elle tt továbbra sem  feledkezhetünk  
m eg az idősebb és aktív m unká tó l visszavonult 
tagtársainkról, hiszen, ha leh etn e  rangsorolni, 
talán ők azok, akik leginkább igénylik a friss 
in form ációkat és az egyesület je le n ti számukra 
a szakm ai továbbélés egyetlen lehetőségét.

Bár tud juk azt, hogy a m ai felgyorsult világban 
és a m unkahelyek féltésében felerősödö tt hely­
ze t közepette  egyre nehezebb  a civil szerveze­
tek m űködtetése, m égis fe lte tt szándékunk, 
hogy az ú j m ódszerek keresésével további sike­
res éveket alapozzunk meg. E  szándékunkhoz 
kérem  e helyrő l is együttm űködő partnerein­
ket, tagságunkat az aktív együttgondolkodás­
ra.

M ondanivalóm at Eötvös Jó zsefnek az 1848-as 
első  alkotm ányos magyar korm ány, m ajd  az
1867-es kiegyezés k iem elked ő  tudom ánypoliti­
kusának és kultuszm iniszterének szavaival zár­
nám:

)rA tudom ány hasonló egy hegyhez, am elyre 
többen kü lö n b ö ző  oldalról felm ennek. M inél 
magasabbra hágnak, annál nagyobb, tágasabb 
lá tókört nyernek, de annál inkább közelednek  
is egymáshoz, és am ikor a hegy csúcsára érnek, 
együtt vannak és k e ze t nyújtanak egymásnak. ”

A  K özlekedéstudom ányi Egyesület e gondolat­
nak m egfelelően m ű ködö tt az eddigiekben, és 
e szerin t végzi tevékenységét a jövőben  is.

Köszönöm  a figyelm et!
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Fiatal tudósok eredményei 
a közlekedéstudomány területén
Konferencia beszámoló az MTA Műszaki 
Tudományok Osztálya tudományos osztályüléséről

Dr. Bokor Zoltán
E-mail: zbokor@kgazd.bme.hu

Az MTA Közgyűléséhez kapcsolódva a Műszaki 
Tudományok Osztálya (MTO) a Közlekedéstudo­
mányi Bizottsággal közösen tudományos osztály­
ülést szervezett 2009. május 7-én, amelyen olyan 
fiatal szakemberek mutatták be kutatási eredmé­
nyeiket, akik a közlekedéstudomány területén sze­
reztek PhD (doktori) fokozatot az utóbbi néhány 
évben. A MTO ezt az alkalmat használta fel, hogy 
egy rövid filmvetítés keretében megemlékezzen a 
közelmúltban elhunyt Dr. Mosonyi Emil akadémi­
kusról.

A tudományos ülést Dr. Gyulai József, az MTA 
Műszaki Tudományok Osztályának elnöke nyitot­
ta meg. Az osztályelnök bevezetőjében annak a 
véleményének adott hangot, hogy a közlekedés- 
tudománynak nagyobb hangsúlyt kell kapnia az 
Akadémián. Jelen esemény, amelyen a tudomány­
ág fiatal szakemberei mutatják be kutatási ered­
ményeiket, tevékenyen hozzájárulhat e cél eléré­
séhez.

Kövesné Dr. Gilicze Éva bizottsági elnök, az ülés 
levezető elnöke, előszavában szintén a fiatal ku­
tatók jelenlétének fontosságát emelte ki, majd 
felvezette a l l  előadást tartalmazó ülésszakot. Az 
előadások lényegét a következők foglalják össze:

DR. KISS DIÁNA:
A VÁROSI ÁRUSZÁLLÍTÁS KÖRNYEZETKÍ­
MÉLŐ MEGVALÓSÍTÁSI LEHETŐSÉGEINEK 
ELEMZÉSE

A kutatási téma kiinduló problémáját a városi köz­
lekedésben tapasztalható negatív környezeti ha­
tások adják, különös tekintettel a lég- és zajszeny- 
nyezésre. Az áruszállítási teljesítmény, ezen belül 
a közúti szállítás részesedése dinamikusan nő, ami 
fokozza a problémákat, s így megköveteli a városi 
áruszállítás szennyezőanyag kibocsátásának egzakt 
meghatározását. Az alkalmazható eszközöket a

közlekedés, a várostervezés és a környezetvédelem 
kapcsolatrendszerén keresztül célszerű elemezni. 
A vizsgálatok ugyanakkor kimutatták, hogy a vá­
rosi áruszállítás emissziójának meghatározására 
nem áll rendelkezésre egzakt eljárás.

A COPERTIV. modell alkalmas a vonatkozó számí­
tások támogatására, amelyhez azonban elő kellett 
állítani a hazai input adatbázist az előírt bontásban. 
A modellfuttatás után adódó számítási eredmények 
szerint a négy évre (2004-2007) meghatározott 
szennyezőanyag kibocsátás tendenciája országosan 
stagnálást, illetve lassú csökkenést mutat. Mindez 
az állomány összességében vett fiatalodásával, az 
EURO III. kategóriába tartozó gépjárművek szá­
mának emelkedésével, illetve az EURO IV. határ­
érték 2007. évi bevezetésével magyarázható.

A városi áruszállítás jó  gyakorlati megoldásainak 
alapulvételével a hazai megvalósíthatóság szem­
pontjából elsősorban számításba vehető eszközök 
a következők:
-forgalomszabályozási és engedélyezési intézke­

dések;
-  pénzügyi jogszabályi intézkedések;
-  műszaki, technológiai fejlesztések;
-  a szállító, szállítmányozó és fuvaroztató vállala­

tok egyedi kezdeményezései.

Környezetvédelmi szempontból az egyik leghaté­
konyabb fejlesztési megoldás az alacsony emissziós 
zóna (LEZ = Low Emission Zones) alkalmazása. A 
modell a LEZ fővárosi alkalmazásának várható hatá­
sait is számszerűsítette. Összefoglalásképp megálla­
pítható, hogy a kidolgozott eljárásrendszerrel:
-  esetorientáltan határozható meg a szennyező- 

anyag kibocsátás adott évre, nem kell várni az 
emissziós tényezők hivatalos publikálására;

-ugyanolyan biztonsággal határozható meg egy 
vállalat flottájának szennyezőanyag kibocsátása, 
mint az országos emisszió.

A módszertan egységes, követhető, reprodukálha­
tó. Az alkalmazott szoftver uniós támogatással ké­
szült, így nem kell bizonyítani alkalmazhatóságát 
a beruházások értékelésénél.

mailto:zbokor@kgazd.bme.hu
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DR. BERKI ZSOLT:
A SZEMÉLYKÖZLEKEDÉSI ADATFELVÉTELE­
KEN ALAPULÓ MODELLEK FEJLESZTÉSE

A közlekedési modellek a közlekedéspolitika 
döntés előkészítést támogató eszközei. A kutatás 
e tématerületen az adatfelvételi módszertan, vala­
mint az összközlekedési és az értékelési modellek 
eljárásainak korszerűsítését, valamint a fejlesztési 
javaslatok validálását tűzte ki célul.

A kutatómunka eredményeképp bizonyítást nyert 
a közlekedési kereslet és az elérhetőség összefüg­
gése. Ennek eszközéül a számítógépes összköz­
lekedési háztartás felvételi szoftver kifejlesztése, 
majd a térinformatikai alapokon nyugvó közleke­
dési adatmenedzselési módszertan meghatározása 
szolgált. Inputként a BKV célforgalmi háztartás­
felvétele (2004) és a BKSZ környéki települések 
felvétele (2007) került felhasználásra. A hálózati 
kapcsolatok minősítésére súlyozott mutató került 
kialakításra az általánosított költségek alapján.

A közlekedési módválasztás meghatározására öko- 
nometriai modell készült, ami a bejárókra vonat­
koztatott, kinyilatkoztatott preferenciákon alapu­
ló célzott adatfelvétel tett lehetővé. A logit modell 
futtatási eredményei azt mutatták, hogy 
-a d o tt  csoporton belül a különböző módoknál 

megegyezik az idő és a költség együtthatója, 
ami azt fejezi ki, hogy e tényezők hasznossága az 
egyén számára a választott módtól független;

— viszonylag gyengébbek a determinációs együtt­
ható értékek, de jó  az egyezés a forgalmi mo­
dellel.

Az idő értékének meghatározásánál kiderült, 
hogy az idő értéke magasabb azoknál, akiknek 
van személygépkocsija, míg a fiktív vasúti kapcso­
lat esetén az utazási idő lényegesen fontosabb té­
nyező.

A kutatási eredmények szerint a környéki tele­
pülések közlekedési jellemzőinek vizsgálatára a 
hierarchikus logit modell alkalmazható. Az egy 
lépéses multinomiális logit modellnél ugyanis sok 
esetben 0 lett az együttható, a tényezők kis varian- 
ciája miatt. A nested (hierarchikus) logit modell 
két lépéssel működik:
1. lépés: személygépkocsi és a tömegközlekedés 

közötti választás;
2. lépés: tömegközlekedési módok közötti választás.

Itt az egyenletek együtthatói nagyobb statisztikai 
megbízhatósággal állíthatók elő.

A vizsgálatok kimutatták, hogy a háztartások jöve­
delme, a helyváltoztatások száma, illetve a módvá­
lasztás között függvényszerű kapcsolat áll fenn. Az 
összefüggések lineáris modellel is közelíthetők.

A térségi kapcsolatok és potenciálok kifejezésére jól 
alkalmazhatók a használati érték alapú elemzések. Ez 
nem jelent mást, mint a hálózatfejlesztési intézkedé­
sek jóságának értékelését a változatonkénti, egységes 
objektív mutatórendszerrel történő leírással. A hasz­
nálati érték elemzés a különböző dimenziójú muta­
tók együttes értékelését teszi lehetővé hasznossági 
skálák és a preferencia súlyok segítségével.

DR. BÓNA KRISZTIÁN:
KÉSZLETEZÉSI RENDSZEREK ÉS FOLYAMA­
TOK KORSZERŰ OPTIMALIZÁLÁSI MÓD­
SZEREI, ELJÁRÁSAI

A kutatás célterületei a logisztikai rendszerek, az 
ellátási (értékteremtő) láncok, a kapcsolódó mik- 
ro- és makro-logisztikai rendszerek, valamint az 
elosztási hálózatok (a termelőtől a vevőig). Ezen 
összefüggésekben a kutatómunka különösen a 
készletek szerepét vizsgálta. A témaválasztást in­
dokolja a logisztikai stratégiák és a raktárak sze­
repének átalakulása, átértékelődése. Megnőtt az 
igény továbbá az átfutási idők radikális csökkenté­
se, illetve a rugalmasság és az alkalmazkodóképes­
ség növelése irányába is. Mindez a gyakorlatban 
is jól hasznosítható, hatékony folyamatirányítási 
és optimalizálási módszereket kíván. Az alkalma­
zásfejlesztést támogatják a számítástudomány és a 
technika új eredményei is.

A helyzetfeltárás szerint a gyakorlatban működő 
készletezési rendszerek nem használják ki a mo­
dellezési, a szimulációs és az optimalizálási eljárá­
sok területén idáig elért kutatási eredményeket. 
Az alkalmazott információs háttérrendszerek és 
egyéb megoldások problémája, hogy sok esetben 
csak „elnevezésükben” optimalizáló rendszerek, s 
hiányoznak belőlük a korszerű elveken alapuló, 
folyamat specifikus döntési modellek. További 
problémájuk, hogy egyáltalán nem, vagy csak kis 
mértékben automatizálhatok, a lényeges szabá­
lyozó paraméterek beállítását a készletgazdálkodó 
intuícióira bízzák. Ezek inkább vezérlő, mint sza­
bályozó rendszereknek tekinthetők. Nem eléggé 
dinamikusak, ezáltal adaptivitásuk is meglehető­
sen csekély.

Az előbbi felismerésekre alapozva a kutatás célja a 
hatékonyan felhasználható modellezési, szimulá­
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ciós és optimalizálási eljárások felkutatása (a mes­
terséges intelligenciára alapozva). Az alkalmazott 
vállalati információs háttérrendszerek vizsgálatát 
követően sor került egy készletszabályozó rendszer 
koncepciószintű rendszertervének kidolgozása, 
integrálva egy hatékonyan alkalmazható tipikus 
folyamatmodellezési technikát, egy cél specifikus 
szimulációs rendszert (szimulátort), továbbá egy 
cél specifikus, a szimulátorral együttműködő op­
timalizáló háttérrendszert. Az optimum kereső 
rendszer a genetikus algoritmusokra épül.

A tesztelési eredmények alapján megállapítható, 
hogy:
-  az egyediség miatt a standardizálás nehezen el­

érhető;
- a  mesterséges intelligencia (genetikus algorit­

mus) eljárások bizonyítottak;
-  a szimuláció időigényes, de rendkívül fontos és 

hasznos;
-  az adaptivitást tovább kell fokozni.

DR. HORVÁTH BALÁZS: 
TÖMEGKÖZLEKEDÉSI RÁTERHELÉSI MO­
DELLEK ÉRTÉKELŐ ELEMZÉSE ÉS FEJLESZ­
TÉSE

A közlekedési ráterhelési modellek a keresleti és 
a kínálat összhangját hivatottak biztosítani. Feltárt 
hiányosságaik az alábbi területekre koncentrálha­
tok:
-  az utazási igények és a forgalmi kínálat össz­

hangja;
-  az átszállások kérdésének kezelése;
-  a kapacitáskorlátok figyelembe vétele;
-  megközelítés, orientáltság: csak „számszerű” 

eredmények.

A kutatás célja egy olyan eljárás kifejlesztése volt, 
amely folyamatorientált, időpontos, kapacitáskor­
látos és szimulációs alapú. Az új eljárás lényege, 
hogy minden utas és járm ű önálló elemként jele­
nik meg benne, s az útvonalak háromdimenziós 
tér-idő gráfon kerülnek leképezésre. A modell ve­
rifikálása Győr városára történt, s az eredmények 
kedvezőbbek lettek a kontroll modellénél.

További felismerés, hogy a modellezés pontossá­
ga nemcsak a modell pontosságán, hanem a be­
meneti adatok megfelelőségén is múlik. így nagy 
hangsúlyt kell fektetni az utazási igények pontos 
meghatározására. Az utasszámlálás és a célforgal­
mi kikérdezés eredményeit ezért egy hálózatszer­
kezeti becsléssel is célszerű kiegészíteni. A mért és

a számított utas terhelések nem mutattak lénye­
ges eltéréseket a modellfuttatás során.

DR. MAKÓ EMESE:
A KERÉKPÁROS KÖZLEKEDÉS BIZTONSÁGÁT 
JAVÍTÓ STRATÉGIÁK ÉS INTÉZKEDÉSEK

A kutatómunka a közlekedésbiztonsági elemzés 
révén arra a következtetésre jutott, hogy a kerék­
páros konfliktusráta és a szabálykerülés között 
lineáris összefüggés van. A legjobb gyakorlatok 
alapján egy intézkedéskatalógus is felállításra 
került, ami 39 eszközt azonosított a kerékpáros 
közlekedés biztonságának növelésére 3 kategóri­
ában:
-  az elválasztott közlekedés elemei;
-  a vegyes közlekedés elemei;
-  kiegészítő intézkedések.

További következtetés, hogy a kerékpárosok bizton­
sága függ a gépjárművek közlekedési volumenétől 
és sebességétől. Ennek alapján egy kockázati diag­
ram állítható fel. A kockázatelemzés birtokában eg­
zaktabban meghatározható a biztonságjavító eszkö­
zök megválasztása. Erre grafikus modell is készült.

A közúti infrastruktúra értékelhető a kerékpáros 
közlekedésre való alkalmassága szerint. Itt nem­
zetközi formula áll rendelkezésre, amelyet a hazai 
körülményekre is adaptáltak és Győr városára al­
kalmaztak. A számítási eredmények és a kérdőíves 
megkérdezés eredményei nem mutattak szignifi­
káns eltérést.

A kutatási eredményeket hazai és nemzetközi ke­
rékpáros fejlesztési projektekben is felhasználták 
koncepciók kialakítására, illetve intézkedéscso­
magok értékelésére.

DR. BÉCSI TAMÁS:
KÖZÚTI KÖZLEKEDÉSI RENDSZEREK MODEL­
LEZÉSE ÉS SZTOCHASZTIKUS SZIMULÁCIÓJA

A témaművelés az alábbi feladatok elvégzésére 
irányult:
-  mikroszkopikus modell fejlesztése; 
-mikroszkopikus modell paramétereinek meg­

határozása;
-  szimulációs struktúra megalkotása;
-  modellek értékelése.

A kiinduló szempontok között szerepeltek azok az 
elkerülendő feltételezések, hogy a vezetők optimális

www.kte.mfesz.hu
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teljesítményre törekszenek és pontosan ismerik a for­
galmi állapotukat. További elvárás volt, hogy a mo­
dell vegye figyelembe, hogy a követés csak egy a gép 
járművezető feladatai közül, s a járművezetők több 
állapotban is „elégedettek” a haladásukkal. A megha­
tározó tervezési szempontok a következők voltak:
-  a bonyolultság meghatározza a fuzzy halmazok/ 

partíciók számát, s nem minden bemeneti válto­
zó kerül fuzzyfikálásra;

-  több bemenet esetén megfelelő fuzzy relációt 
kell keresni a tér lefedéséhez;

-  a következtetési függvény bonyolultságának fi­
gyelembe vétele;

-  a teljes tér lefedésének igénye.

Az előbbi kiinduló feltételek mellett került sor a 
fuzzy mikroszkopikus modell felállítására, majd a
-  Sugeno típusú -  következtető függvény definiá­
lására és a kimenetek generálására.

A modellkalibrálás célja a járművezetői különbsé­
geket figyelembevevő mikroszkopikus modellek 
paramétereinek meghatározása. 5 modellt vizs­
gáltak:
-  Gazis-Herman-Rothery (GHR);
-  Gipps (Aimsun);
-W iedem ann (Vissim);
-  egyszerű fuzzy modell;
-  Fuzzy állapotokon alapuló modell.

A paraméterek keresése során kettős probléma a 
globális és a vezetői paraméterek együttes meg­
határozása. Cél a vezetői különbségek valamely 
közös eloszlás szerinti meghatározása. Az alkalma­
zott módszer szimulált hűtéssel támogatott gene­
tikus algoritmus a globális paraméterek meghatá­
rozására.

A vizsgálati eredményekből szimulációs modell 
került felépítésre, amelyet számos mintaalkalma­
záson teszteltek. Ezek célja az identifikált model­
lek viselkedésének elemzése forgalmi környezet­
ben. A tesztelési eredmények alkalmasak voltak a 
korábbi 5 modell működésének értékelésére is.

DR. VARGA ISTVÁN:
KÖZÚTI FOLYAMATOK PARAMÉTEREINEK 
MODELL ALAPÚ BECSLÉSE ÉS FORGALOM­
FÜGGŐ IRÁNYÍTÁSA

A kutatás célja feltárni a közúti közlekedésben 
meglévő irányítási problémákat és azokra megol­
dásokat kínálni a modern irányításelmélet segít­
ségével. A folyamatosan növekvő járműforgalom

mellett a rendelkezésre álló közúti infrastruktúra 
ugyanis csak korlátozottan növelhető, így szüksé­
ges a hatékony, forgalomfüggő, dinamikus irányí­
tás bevezetése. A közúti közlekedés sajátosságai 
miatt azonban elsősorban a robosztus irányítási 
algoritmusok szolgálhatnak megfelelő megoldá­
sokkal.

A járműforgalom modellezése több évtizedes 
múltra tekint vissza. Ebbe a folyamatba illesz­
kedve az alábbi új modellfejlesztési eredmények 
emelhetők ki a kutatás során:
-  a közúti közlekedési folyamatok állapotváltozói­

nak és paramétereinek korlátozások mellett vég­
zett, modell alapú becslése mozgó horizonton;

-  egyedi kereszteződés jelzőlámpa szabályozása 
torlódásdetektáló szűrővel kiegészített átkonfi­
guráló szabályozóstruktúrában;

-  több csomópontból álló hálózat irányítása mo­
dell prediktív szabályozással, a természetes kor­
látok figyelembe vételével;

-közúti folyamatok irányítása pozitív rendszer­
ként, illetve a visszacsatolt rendszerben a szabá­
lyozótervezés során megfelelően felállított kor­
látozások beépítése;

-  összehangolt főpálya és felhajtó szabályozás. 
Utóbbi modellfejlesztésre konkrét alkalmazás is 
készült az MO egyik felhajtójára. A futtatási ered­
mények 10%-os forgalmi volumen és 47%-os át­
lagsebességjavulást mutattak.

DR. TÖRÖK ÁDÁM:
A KÖZLEKEDÉSI ÁRKÉPZÉSI RENDSZEREK 
KORSZERŰSÍTÉSÉT MEGALAPOZÓ KÖZÚTI 
KÖZLEKEDÉSI IMPLEMENTÁCIÓS STRATÉ­
GIÁK KIDOLGOZÁSA.

A témaválasztás aktualitását a közlekedés kör­
nyezetre gyakorolt negatív hatásainak immár kimu­
tatható ténye adja (lásd a globális felmelegedés hosz- 
szú távú idősorait). A cél olyan modellek kialakítása, 
amelyek hozzájárulnak a fenntartható (gazdasági) 
fejlődés biztosításához a fenntartható közlekedési 
rendszer kialakításával és a „szennyező fizet” elv al­
kalmazásával.

A vonatkozó kutatások eredményei a következők­
ben foglalhatók össze:
-  matematikai összefüggés került felállításra a gazda­

sági teljesítőképesség, a közúti forgalom és a kör­
nyezetterhelés között. A kiinduló alapot a Kuznetz 
formula jelentette, amelyet előbb a motorizációs 
fokkal egészítették ki, majd az egy főre jutó GDP-t 
a HDI-vel (Human Development Index) helyette­
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sítették. Ezekkel a módosításokkal a keresett össze­
függésjó illeszkedési rátával lett leírható;

-  kidolgozásra került egy új, közelítő eljáráson ala­
puló modell, amely segítségével a személygépjár­
mű áramlat összetétele alapján megállapítható a 
gépjárművek légnemű károsanyag-kibocsátásából 
származó lokális és globális környezetterhelés költ­
sége. A modell verifikálása a gyakorlati mérések 
lineáris közelítése révén valósult meg, s szintén jó  
eredményt hozott;

-  kibővítésre került egy módválasztást leíró, lineáris 
algebrai módszeren alapuló, diszkrét bináris egyé­
ni döntési modell. Adott közlekedési mód hasz­
nosságánál a változók közé a légszennyezés is be­
került. Ez új típusú módválasztási döntési modellt 
eredményezett, amely konkrét viszonylaton került 
tesztelésre.

Végül a kutatás során felállították és összehasonlí­
tották az előbbi modelleket használó úthasználati 
díjstratégiákat, s megvizsgálták azok hatását a köz­
lekedők számára. Az elvégzett elemzések igazolták, 
hogy a diverz úthasználati díj bevezetése lenne a leg­
kedvezőbb megoldás, azonban a hazai intézményi, 
jogi és technológiai háttér jelenlegi hiánya mindezt 
ma még megakadályozza.

DR. MÉSZÁROS FERENC:
A HASZNÁLATARÁNYOS DÍJMEGÁLLAPÍ­
TÁS ELMÉLETI MEGALAPOZÁSA A MA­
GYARORSZÁGI KÖZÚTHÁLÓZATON

Az egyre növekvő közúti mobilitási és forrásigények, 
a nehezen átlátható költségstruktúra az infrastruktú­
ra üzemeltetésében, valamint a teherviselés arányos 
megosztásának növekvő társadalmi igénye adják a 
téma aktualitását Mindez önfenntartó finanszíro­
zási rendszerek kialakítását, a költségkalkulációs el­
járások felülvizsgálatát és a mobilitás alapú árképzés 
bevezetését indokolja. Ennek alapján a kutatási cé­
lok az alábbiakban kerültek kijelölésre:
- a  közútfejlesztésre fordítható pénzügyi források 

hatékony felhasználása;
-  a megtett úttal arányos közúti díjrendszer elméleti 

megalapozása a kelet-közép-európai térségben;
-  a közlekedéspolitikai irányelvek teljesítése;
-  az árképzési elvek megvalósítása;
-  térség specifikus díjstratégiai megközelítés kialakí­

tása.
A kutatás folyamán a közúti infrastruktúra nettó esz­
közértékét a fejlesztési és felújítási stratégia függvé­
nyében bemutató, modell alapú megközelítés került 
felállításra, kétszintű költségallokációs eljárással:
1. a társadalmi teherviselés szükséges értékének

meghatározása az infrastruktúra finanszírozásá­
ban;

2. a használók közötti költségallokáció az okozott 
költségek függvényében.

Mindez lehetővé tette a térség specifikus díjstraté­
giai megközelítés kidolgozását az árképzési elvek 
alkalmazhatóságának figyelembe vételével. A mo­
dell révén megvizsgálták az útpályaszerkezet nettó 
eszközértékének változását az idő függvényében 
különféle finanszírozási és fejlesztési programokra. 
A költségallokációs eljárás ellenőrzése játékelméleti 
modell futtatásával történt. A továbbfejlesztés irá­
nyát az ökonometriai modellek adaptálása, korsze­
rűsítése jelentheti.

DR. PETHŐ LÁSZLÓ:
A HŐMÉRSÉKLET ELOSZLÁS ALAKULÁSA 
AZ ÚTPÁLYASZERKEZETEKBEN ÉS ENNEK 
HATÁSA A PÁLYASZERKEZETI RÉTEGEK 
MÉRETEZÉSÉRE

A hőmérsékleti viszonyok megismerése, mérése fon­
tos tényező az útpálya szerkezetek kialakításában, 
fenntartásában, s így a közúti közlekedés minőségé­
nekjavításában. A kutatás során laboratóriumi és va­
lós körülmények között került sor a vonatkozó mé­
rések lefolytatására, majd ennek alapján a keresett 
összefüggések matematikai meghatározására.

Megállapításra került, hogy az aszfalt pályaszerkezet 
léghőmérséklettől függő hőmérséklete a mélység 
függvényében harmadfokú polinommal írható le, 
a korrelációs együttható az esetek 99%-ában 0,9 fö­
lötti értéket vesz föl. További következtetés, hogy a 
merevség változása a laboratóriumi vizsgálatok alap­
ján függvényszerűen leírható. Az aszfaltkeverék hő­
mérséklettől függő viselkedésének megfelelően a 
változás +10°C -  +50°C hőmérsékleti tartományban 
harmadfokú polinommal, +10°C — -20°C hőmérsék­
leti tartományban lineáris függvénnyel írható le.

A pályaszerkezetben lezajló, a fáradási méretezés 
szempontjából releváns hőmérsékletváltozási fo­
lyamat megbízható modellezésére egy algoritmus 
került kialakításra, amely algoritmus alkalmazásá­
val az információvesztés minimálisra szorítható. Az 
aszfaltkeverékek fáradási egyeneseire egy komplex 
összefüggést is meghatároztak, amely a hőmérsék­
leti körülményeket és az ismétlődő terhelés jelle­
gét egyaránt figyelembe veszi. A különböző típusú 
pályaszerkezetekben és a különböző forgalmi ter­
helési kategóriákban számított rongáló hatások 
alapján a fáradásra történő méretezés szempont­
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jából releváns hónapokat lehatárolták. A méretezés 
szempontjából releváns napszakok (a lehatárolt hó­
napokon belül) is kimutathatóak, amely információ 
közlekedésszervezési és fenntartási beavatkozások­
kal együtt hosszú élettartamú burkolatok tervezését 
segíti elő.

A kísérletek azt is bemutatták, hogy az ekvivalens 
hőmérséklet meghatározása során adatvesztés törté“ 
nik, már csak a pályaszerkezeti modellek számának 
csökkentéséből is. így a kutatómunka során mód­
szert adtak arra, hogy a több éves léghőmérsékleti 
értékek felhasználásával milyen módon lehet a reá­
lis értékű ekvivalens hőmérsékletet meghatározni.
A kutatási eredmények felhasználhatósága a követ­
kezőkben összegezhető:
-  a földrajzi/hálózati elhelyezkedést figyelembe ve­

vő pályaszerkezetek méretezése;
-  a különböző aszfaltkeverékek valós viselkedését fi­

gyelembe vevő rétegrendek kialakítása egy válasz­
tott méretezési koncepció alapján;

- a  különböző pályaszerkezet típusok reális költ­
ség-haszon elemzése a teljes élettartamra vonatko­
zóan;

-  hosszú élettartamú aszfalt pályaszerkezetek (Long 
Life/Lasting Asphalt Pavement) méretezése.

DR. TOMPÁI ZOLTÁN:
FÖLDMŰVEK ÉS KÖTŐANYAG NÉLKÜLI 
ALAPRÉTEGEK TEHERBÍRÁSÁNAK ÉS TÖ­
MÖRSÉGÉNEK ELLENŐRZÉSE KÖNNYŰ EJ- 
TŐSŰLYOS MÓDSZEREKKEL

A közlekedésépítési földművek minőség ellenőr­
zésekor a teherbírás és a tömörség követelményeit 
egyaránt figyelembe kell venni. A vonatkozó mé­
rések elvégzésére több megoldás létezik, szükség 
van ezek összehasonlító elemzésére. Ennek érde­
kében sor került korábbi, valamint saját helyszíni 
mérések kiértékelésére, amelyeket laboratóriumi 
vizsgálatok egészítettek ki.

A teherbírás mérések célja földművek, háttölté­
sek és pályaszerkezeti alaprétegek teherbírásának 
gyors és megbízható ellenőrzése. A statikus tárcsás 
mérés alternatívája a dinamikus, könnyű ejtősú­
lyos eljárás. A kutatások e módszereket tesztelték, 
majd a vizsgálatokból levezették a minősítési kri­
tériumértékeket, meghatározva a különféle eljá­
rások mérési határainak függvényeit is.

A tömörségmérésnél az izotópos és a dinamikus 
eljárás alkalmazható, amelyeket összehasonlítot­
tak. A kutatás megállapította, hogy itt egyértelmű 
összefüggések nem adhatók meg, azok csak sta­
tisztikai módszerekkel vizsgálhatók.

A rendezvényen tárgyaltak bizonyítják, hogy a 
közlekedéstudomány széles spektrumú terület. A 
kutatási eredményeiket bemutató fiatal tudósok 
többsége a BME doktori iskoláinak keretein belül 
készítette el értekezését. Többen oktatói-kutatói 
munkakörben dolgoznak, de megtalálhatók köz­
tük az államigazgatásban, vagy a tervezői-szakértői 
szférában elhelyezkedett szakemberek is.
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Többkritériumos döntéstámogató modell 
a fuvarfeladatok alternatívák fenntartha­
tóság szerinti értékeléséhez
A fenntartható fejlődés meghatározása bevonult a sokszor és sokat hang­
súlyozott fogalmak közé. Bár többféle az értelmezés és az alkalmazás is, az 
a lényeg, hogy a teljesítmények, a környezetvédelme, a gazdasági és tech­
nikai követelmények regionálisan és globálisan egyaránt egyensúlyban le­
gyenek. Nagy kihívás ez különösen akkor, ha az előzőeket még a verseny- 
képesség megtartásának, növelésének követelményével is kiegészítjük.
Az írás a fuvarpiac területén vizsgálja a fenntartható fejlődés megvalósítási 
lehetőségeit. Utalás történik arra is, hogy az állami szerepvállalásnak for­
mai és tartalmi szempontokból -  költségvetési újraelosztás -  egyaránt vál­
tozni kell, alkalmazkodva a globalizált fuvarpiacokhoz és az ebből adódó 
feladatokhoz.

r í  • /  i  • /-»  / /  / /Simongati Gyozo
E-mail: gyozo@rht.bme.hu

1. BEVEZETÉS

A fenntartható fejlődéssel és a fenntartható közle­
kedés fogalmával számos irodalom foglalkozik (pl. 
Daly, 1991; Pearce, 1993; WCED, 1987 és a közle­
kedésre vonatkozóan pl. OECD, 1996; TransCan, 
2002; stb.).

Talán a legismertebb és legátfogóbb meghatározás 
az, amelyet a kanadai Központ a Fenntartható Köz­
lekedésért dolgozott ki 1997-ben (CST, 2002a), és 
aztán 2001-ben az Európai Közlekedési Miniszte­
rek Konferenciáján némiképp továbbfejlesztve el­
fogadtak (AprRes, 2001) [1]. A definíció így szól:

A fenntartható közlekedési rendszer olyan:
-  amely az egyén, a vállalatok és az egész társada­

lom számára biztonságosan hozzáférhető, kielé­
gíti a fejlődési igényeket, egyenlőséget biztosítva 
a különböző generációk között és azon belül, az 
ember és természet egészségét is figyelembe ve­
vő módon;

-  amely bárki számára elérhető anyagi vonatko­
zásban is, amelynek üzemeltetése korrekt és ha­
tékony, különböző módokat kínál, támogatja a 
versenyképes gazdaságot, és a kiegyenlített re­
gionális fejlődést;

-  káros anyagot és hulladékot csak olyan mérték­
ben bocsát ki, amely nem haladja meg a Föld 
befogadóképességét, az újratermelődés mérté­
kének megfelelő vagy annál kevesebb megújuló 
energiát használ, nem megújuló energiát csak 
a helyettesítő megújuló energiaforrások kifejlő­
dési mértékének megfelelően használ, mindezt 
a legkevesebb területhasználat és zajkibocsátás 
mellett.

A többi meghatározással összehasonlítva ez a de­
finíció egyértelműen és minden fontos részletre 
kiterjedően íija le a komplex és nagyon sokrétű 
problémakört. Világosan meghatározza az egyéni 
és társadalmi érdekeket, a tevékenységek korlátait, 
a fenntarthatóság időbeni vonatkozásait és mind­
emellett széleskörű politikai elfogadottság övezi.

Ez a meghatározás elsősorban a politikai döntés­
hozók számára született, általános irányelveket 
tartalmaz, amelyek alapján meghatározhatók 
azok a prioritások, amelyek mentén az állami vagy 
regionális szintű fejlesztéseknek haladni kell.
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Szállítmányozás
A fenntarthatóság fogalmának megismerésével 
ugyanakkor az egyén vagy a kisebb közösségek 
számára is megfogalmazhatók olyan életvezeté­
si irányelvek, melyek segítségével a mindennapi 
tevékenységek is hozzájárulhatnak a fenntartha­
tóság növeléséhez. Különösen igaz ez az olyan 
vállalatokra, amelyek a gazdaság szempontjából 
nagyobb fontossággal bíró tevékenységet végez­
nek (energiatermelés, építés, közlekedés, stb.), 
valamint azokra, amelyeknél van lehetőség több 
megoldási variáció közötti választásra. A szállítmá­
nyozással foglalkozó vállalat -  mint a közlekedési 
rendszer része -  tipikusan ilyen.

Ugyanakkor egy 2002-ben az EU megbízásából ké­
szített felmérés szerint a szállítmányozó vállalatok 
túlnyomó többsége ma még nem így gondolkodik. 
Az elemzés szerint, bár a logisztikai szolgáltatók 
nagyobb hányadánál (a nem teljesen reprezenta­
tív minta 70%-ánál) szerepel a fenntarthatóság a 
stratégiai célkitűzések között, a megkérdezettek 
már csak alig 40%-a végez valamilyen kalkulációt, 
becslést a pl. a társadalmi tényezőket illetően, és 
ezt még kevesebben kommunikálják a megbízóik 
felé (Bokor, 2005) [2]. Sőt, a fuvaroztatók alig 
10%-a hajlandó a környezetbarát technológiával 
történő árutovábbítás esetleges többletköltségeit 
megfizetni, így a szállítmányozói döntésekben 
gyakorlatilag csak a piaci viszonyok diktálnak.

Mindettől függeüenül ma már létezik az ún. fuvar­
integrátor fogalomköre. A megnevezést először a 
2001-ben megjelent Fehér Könyv említi, tehát re­
latíve új fogalomról van szó. A [Freightlnt, 2003] 
[18] megfogalmazásában a fuvarintegrátor olyan 
szállítási szolgáltató, aki a fuvareszköz (ök) teljes 
kihasználása mellett háztól-házig szállítást szervez 
úgy, hogy a szállítási módok leghatékonyabb, de 
egyben leginkább fenntartható kombinációját vá­
lasztja előítéletek nélkül. A meghatározást leegy­
szerűsítve a fuvarintegrátor tulajdonképpen olyan 
fuvarszervező, aki a fenntarthatósággal kapcso­
latos szempontokat is figyelembe veszi munkája 
során.

Ehhez azonban szüksége lenne egy olyan, a fenn­
tartható közlekedés elvét alkalmazó értékelési 
rendszerre, amely „a szállítási módok leghatéko­
nyabb, de egyben leginkább fenntartható kom­
binációjának” kiválasztását segíti, és így láttatja a 
szállítási tevékenység gazdasági érdekeken kívüli 
hatásait is.

Ma ilyen célú általánosan elfogadott értékelési 
rendszer még nincs. Vannak azonban hasonlójel­

legű munkák, melyek közül a CREATING ne­
vű, EU által támogatott kutatás-fejlesztési pro­
jek te t em elnénk itt ki, melyben tanszékünk is 
részt vett. Ennek célja olyan esetek vizsgálata 
volt, ahol az áru átterelése közútról belvízre 
nem  csak gazdasági, hanem egyéb, pl. környe­
zeti, biztonsági és logisztikai téren is előnyök­
kel já r t  (részletesebben lásd. pl. Simongáti és 
mások, 2007) [14]. Eltérő célkitűzéséből kö­
vetkezően ez a kutatás azonban nem  vizsgál­
ta különösebben a fenntartható közlekedés 
ismérveit, és értékelési rendszere így nem is 
használható az egyes -  a fuvarfeladat elvégzé­
sére alkalmas -  alternatívák fenntarthatósági 
összehasonlítására.

Ez ind íto tt m inket arra, hogy a fenntartható 
közlekedés definícióját felhasználva kidolgoz­
zunk egy olyan értékelési modellt, amely a 
fuvarintegrátor feladatához maximálisan iga­
zodva alkalmas az egyes alternatívák összeha­
sonlítására.

Másrészről — tudva, hogy egy ilyen modell 
a gazdasági szereplők, így a fuvarintegrátor 
döntéseit ma még nem képes megváltoztatni
-  a modell kialakításánál további kifejezett cél 
volt, hogy a modell a közlekedés fenntartható 
fejlődésében érdekelt résztvevők (ide értve a 
szabályozásra hivatott kormányzatot is) számá­
ra is hatékony segítséget nyújtson a fuvarozás 
hagyományos (csak költséghatékonysági) és 
a fenntarthatósági elveket is szem előtt tartó 
megközelítésének hatékony kommunikálásá­
ban. E nélkül ugyanis nagyon nehezen kép­
zelhető el az a gondolkodásmódban szükséges 
változás, amely a fenntartható fejlődés nélkü­
lözhetetlen eleme.

2. A MODELLALKOTÁS

A modellalkotáshoz m indenek előtt szükség 
volt egy, a fenntartható közlekedés témakö­
rének részletes elemzésén alapuló definíci­
óra, amely az egész munka keretét adja. Ez a 
m ár korábban em lített általánosan elfogadott 
meghatározás lett. Második lépésként meg­
vizsgáltuk, hogy milyen módszereket alkalmaz­
nak egyáltalán a fenntarthatóság mérésére. 
A kutatás eredm ényeképpen megállapítható, 
hogy ma még csak a közlekedés ágazati szin­
tű fenntarthatósági értékelésére vannak je ­
lentősebb példák, de az általánosan használt, 
indikátor-rendszerekkel történő mérés elvét 
adaptálni lehet a fuvarfeladatok alternatívái­

18 2009. június



Szállítmányozás
nak összehasonlítására is. A szakirodalmakban 
megtalálható számos indikátor-rendszer (a tel­
jesség igénye nélkül néhány: EEA, 2002; CST, 
2002b; OECD, 1999; SUMMA, 2003) közül 10- 
et részletesen is megvizsgáltunk és ezek össze­
sen több száz indikátorából kiszűrtük azokat, 
amelyek m indenütt általánosan (a tanulmány 
speciális célkitűzéseitől függetlenül) szerepel­
tek a közlekedési ágazat fenntarthatóságának 
m érésére (így 42 indikátor m aradt).

Ahhoz, hogy egy ilyen rendszer adaptálható le­
gyen szükség volt azoknak a feladatspecifikus 
követelményeknek a megfogalmazására, ame­
lyek segítségével az ágazati szintű értékelés és 
egy multimodális fuvarozási láncra alkalmaz­
ható fuvarintegrátori összehasonlítás közötti 
különbségeket figyelembe lehet venni.

2.1 AZ INDIKÁTOROK

A megfogalmazott követelményekre és a ko­
rábban kiszűrt 42 általános ágazati indikátorra 
támaszkodva kidolgoztuk azt az indikátor-rend­
szert, amelyben végül 8 gazdasági, 11 környeze­
ti és 4 társadalmi indikátor kapott helyet. A fel­
lelhető széles körű szakirodalomra támaszkodva 
megadtuk az egyes indikátorok számítási mód­
szerét, a számításhoz szükséges bemenő adato­
kat, és azok forrását. Ez az indikátor-rendszer ké­
pezi az értékelő modell alapját, annak számítási 
modulját.

Az indikátorokat a fenntarthatóság három fő di­
menziója szerint csoportosítva a következő táblá­
zatokban foglaltuk össze.

1. táblázat: A gazdasági indikátorok listája

Gazdasági indikátorok
Szempontok Indikátor neve Jel Pozitív változás

iránya
Költségek Összes fuvarköltség

- infrastruktúra költségek nélkül GK1
- infrastruktúra költségek GK11 i
- rakodási költségek GK12 GK13

Alvállalkozók megbízhatósága Meglevő kapcsolatrendszer GM1 t
Pontosság GM2 f
Arukövetés, kapcsolattartás lehetősége GM3 t

Akadályozó tényezők Időjárás kedveződen hatása az útvonalon GAK1 |
Időjárás kedveződen hatása a rakodásra GAK2 |
Forgalmi terheltség, torlódások GAK3 l

Arubiztonság Áru megsérülésének kockázata GA1 f

2. táblázat: A környezeti indikátorok listá ja 
Környezeti indikátorok

Kategória Indikátor neve Jel Pozitív változás 
iránya

Természeti
erőforrás
felhasználás

A fuvarozás fosszilis energiafelhasználása KEF1 i  
A rakodás fosszilis energiafelhasználása KEF2 |  
Megújuló energiaforrások használatának arányaKEF3 f

Energiahatékonyság A fuvarozás energiafelhasználás hatékonysága KE 1 |
Technológia A járművek technológiai fejlettségi szintje KT1 t
Levegőbe történő 
kibocsátás

Összes C02, kibocsátás 
Összes NOx kibocsátás

KLK1 EXT l 
KLK2EXT 1

Összes PM kibocsátás KLK3EXT |
Összes S02 kibocsátás KLK4EXT l

Földbe, élővízbe 
történő kibocsátás

Földszennyezés, Vízszennyezés 
Hulladéktermelés

KFV1 |  
KFV2 1
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3. táblázat: A társadalmi indikátorok listája

Társadalmi indikátorok
Kategória Indikátor neve Jel Pozitív változás iránya
Pozitív hatások a társadalomra

---- ................ ' ----  * ......
Állami bevételek TP1 f

Negatív hatások a társadalomra Baleseti kockázat TN1 EXT 1
Torlódások TN2 EXT 1
A szállítás zajkibocsátása TN3 EXT 1

Az indikátorok közül néhány (TP1, KFV1, KV2) 
az értékelésbe már nem került be, m ert a meg­
határozásukhoz hiányoznak a megfelelő sta­
tisztikai adatok, vagy allokálási módszerek. A 
listában viszont fontos megjeleníteni, ezzel is 
mutatva a releváns adatok gyűjtésének szüksé­
gességét.

Az értékelendő alternatívákról feltételezzük, 
hogy a m egrendelő és a szállítmányozó között 
létrejövő megállapodás keretein belül (határ­
idő, díj, stb.) mindegyik megvalósítható. Emiatt 
az összes áru elszállításhoz szükséges idő csak 
a szóba jöhető  alternatívák kiválasztásában kap 
szerepet, az értékelésben ezután már értelem­
szerűen nem. Amelyik változat a megrendelő 
szempontjából túlságosan lassúnak bizonyul, 
abból nem lesz értékelendő alternatíva.

Az itt bem utatott indikátor-rendszer természete­
sen csak egyfajta megközelítése a fuvarfeladatok 
alternatíváinak fenntarthatósági értékelésére. 
Mindazonáltal úgy gondoljuk, hogy a fenntart­
ható közlekedés definíciójának megfelelő, ön­
magában konzisztens rendszerről van szó.

2.2 AZ ÉRTÉKELÉS MÓDSZERE

A felállított rendszerben az egyes indikátorok 
értékei különböző skálán változnak, eltérő mér­
tékegységgel rendelkeznek. A fuvarfeladat-al- 
ternatívák fenntarthatóság szempontjai szerinti 
.jóságának”, vagyis a rangsornak a meghatáro­
zásához ezeket a nagyon különböző jellegű ér­
tékeket kell súlyuknak megfelelő mértékben 
valahogy összegezni. Ez tipikusan egy több- 
szempontú döntési feladat, ezért szükséges volt 
annak vizsgálata, hogy az egyes általánosan el­
terjedt multikritériumos módszereknek milyen 
előnyei és hátrányai vannak a fuvarintegrátori 
döntési feladat szempontjából, valamint, hogy 
melyek milyen feltételek mellett alkalmazha­
tók.

Ezek alapján azonosítottuk a fuvarfeladatok al­

ternatíváinak fenntarthatósági értékeléséhez is 
használható súlyozási és aggregálási eljárásokat. 
Az elemzés eredményeképpen megállapítható 
volt, hogy az egyszerű additív módszerek és az 
alapvetően más elvet használó PROMETHEE 
eljárás a fuvarintegrátori prioritásokat szem 
előtt tartva nem mutatnak lényegi különbséget, 
ugyanakkor a szolgáltatott eredmények tekinte­
tében várhatók különbségek. (A többszempon­
tú döntési módszerekről egy általános áttekin­
tést ad pl. Fülöp, 2007) [10].

Éppen ezért az alternatívák rangsorának előállí­
tásához és a két módszer összehasonlíthatósága 
érdekében a modellt úgy alakítottuk ki, hogy 
mindkét alapmódszer szerint egyszerre történik 
a rangsorolás, és az eredmények egymás mellett 
megjeleníthetők.

A modellben az egyes alternatívák fenntartha­
tóság szempontjából vett .jóságát” a „Fenntart­
hatósági Teljesítmény Index”-ben jelenítettük 
meg, mind a fuvarintegrátor, mind a megbízó 
számára jó l értelmezhetően.

Az eredmények megbízhatóságának ellenőrzé­
sére a modellben egy olyan stabilitásvizsgálati 
módszert alkalmaztunk, amelyben lehetőség 
van egyszerre több paraméter „-tói - ig ” tarto­
mányban történő megadására és ezen bizonyta­
lanságok stabilitásra gyakorolt hatásának elem­
zésére, mégpedig úgy, hogy a módszer képes az 
egyes szempontok közötti valóságos relációk fi­
gyelembevételére. Érdemes megjegyezni, hogy 
erre a CREATING-ben is használt, PROMET­
HEE módszeren alapuló „Decision Láb” nevű 
szoftver sem alkalmas.

3. A MODELL FELÉPÍTÉSE

Az előzőek alapján az alternatívák fenntartható­
sági teljesítmény indexének számításához felál­
lított értékelési rendszerben, m int modellben 3 
fő rész van. Ezek egymáshoz képesti kapcsolatát 
az 1. ábra mutatja.
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1. ábra: A modell felépítése

A modellt, és így az egyes modulokat egy Excel 
fájl foglalja rendszerbe.

3.1 BEMENŐ ADATOK ÉS SZÁMÍTÁSI 
MODUL

A fuvarfeladat és a vizsgálandó alternatívák pon­
tos körülírása után a számításhoz szükséges beme­
nő adatok meghatározása következik. Ez minden 
esetben a fuvarintegrátor feladata. Az alapadato­
kat több részre lehet osztani, a fuvarfeladathoz 
tartozó általános adatok mellett az egyes fuvaro­
zási módokhoz tartozó specifikus adatokat, mint 
pl. a belvízi, közúti, vasúti szakaszok adatait külön 
táblázatokban lehet bevinni.

A lista az indikátorokhoz tartozó számítási mód­
szerek és algoritmusok alapján úgy került össze­
állításra, hogy tartalmazzon minden olyan infor­
mációt, amely az egyes mutatók kiszámításához 
szükséges, ugyanakkor csak minimális mennyisé­
gű munkát adjon a fuvarintegrátornak. Az adatok 
megadása egy erre a célra felépített Excel munka­
lapon keresztül végezhető el.

Az alapadatok bevitelével az alternatívák szempon­
tok szerinti értékelése az Excel fájl más munka­
lapjain automatikusan megtörténik. A kalkuláció 
egyéb, a szállítmányozó számára nem feltétlenül 
ismert, de a számításhoz elengedhetetlen (pl. sta­
tisztikai) adatait szintén az Excel fájl egyéb mun­
kalapjai tartalmazzák.

3.2 ÉRTÉKELŐ MODUL

A modul kiindulási alapja az a táblázat, amelyben 
az alternatívák egyes szempontokhoz tartozó, az 
előző modul által kiszámított abszolút értékei ta­
lálhatók. Az értékeléshez először is szükség van

az egyes indikátorok (amelyek tulajdonképpen a 
döntési feladat szempontjai) súlyozására.

3.2.1 SÚLYSZÁMOK

Az egyes szempontokhoz tartozó bázis-súlyszámo- 
kat a fenntarthatóságot figyelembe véve kell meg­
határozni. Ebből következően ezek a vizsgált fel­
adattól függetlenek, így a modellnek ezeket mint 
fix értékeket kell tartalmaznia (az értékelést végző 
személy nem változtathatja meg). A fenntartható­
ság egyik legfontosabb alapelve, hogy a három 
dimenzió egyenlő mértékben legyen figyelembe 
véve. A három fő területre így szigorúan azonos 
súlyszámot kell felvenni.

A modellben alkalmazott súlyszámok a SMART 
eljárás (Edwards, 1977) [8] segítségével, a gaz­
dasági, környezeti és a társadalmi indikátorokra 
külön-külön lettek meghatározva. A SMART érté­
keket normáivá kaphatók az ún. lokális1 (az adott 
területre vonatkozó) súlyszámok. Ezek segítségé­
vel az egyes indikátorok ún. globális2 súlyai a kö­
vetkező táblázatban találhatók.

A súlyozást célszerűen egy szakértő gárdának kell 
elvégezni, de a modell jelenlegi állapotában a 
szerző saját értékítéletét tükrözi.

Edwards rámutatott a súlyszámok értéktartomány 
szerinti korrekciójánakjelentőségére is. A korrek­
ció célja, hogy azon szempontok súlyát, amelyek­
nél az egyes alternatívák nagyon hasonlóan, vagy 
éppen teljesen egyformán teljesítenek, csökkente­
ni lehessen. Ezt a feladatot viszont csak az alterna­
tívák egyes szempontok szerinti kiértékelése után 
lehet elvégezni. A fuvarintegrátor feladatainak 
csökkentése érdekében -  és mert matematikailag 
minden további nélkül megoldható -  érdemes

1 lokálisan súlyszám: az adott pl. gazdasági terület indikátorainak súlyszámait úgy adják meg, hogy a területhez tartózó indikátorok súlyszámainak 
összege 1.

2 globális súlyszám: az egész rendszerre vonatkozóan vagyis az összes indikátort figyelembe véve meghatározott súlyszámok (az összes súlyszám ösz- 
szege 1).
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4. táblázat: A szempontsúlyok értékei

Indikátor neve Jel Szempontsúlyok
SMART
értékek lokális globális

Gazdasági Fuvarköltségek GK1 420 0,750 0,250
Meglevő kapcsolatrendszer GM1 25 0,045 0,015
Pontosság GM2 30 0,054 0,018
Arukövetés, kapcsolattartás lehetősége GM3 15 0,027 0,009
Időjárás kedveződen hatása az útvonalon GAK1 20 0,036 0,012
Időjárás kedveződen hatása a rakodásra GAK2 10 0,018 0,006
Forgalmi terheltség, torlódások GAK3 20 0,036 0,012
Áru megsérülésének kockázata GA1 20 0,036 0,012

2 560
Környezeti A fuvarozás teljes energiafelhasználása KEF1 80 0,250 0,083

A rakodás teljes energiafelhasználása KEF2 10 0,031 0,010
Megújuló energiaforrások használatának aránya KEF3 30 0,094 0,031
A fuvarozás energiafelhasználás hatékonysága KEI 30 0,094 0,031
Ajárművek technológiai fejlettségi szintje KT1 10 0,031 0,010
Összes C02 kibocsátás KLK1 EXT 40 0,125 0,042
Összes NOx kibocsátás KLK2EXT 40 0,125 0,042
Összes PM kibocsátás KLK3EXT 40 0,125 0,042
Összes S02 kibocsátás KLK4 EXT 40 0,125 0,042

2 320
Társadalmi Baleseti kockázat TN1EXT 40 0,333 0,111

Torlódások TN2EXT 40 0,333 0,111
A teljes fuvarozás zajkibocsátása TN3EXT 40 0,333 0,111

2 120 1,000

a súlyok korrigálását egy számítási algoritmussal 
„automatizálni”. Az ennek eredményeképpen 
kapott korrekciós tényező és a bázis-súlyszámok 
szorzata adja a korrigált súlyszámokat. Ezek ösz- 
szege azonban nem lesz 1, így az értékek (újbóli) 
normalizálására van szükség.

3.2.2 ÖSSZEGZÉS SAW MÓDSZERREL

A SAW metodikához (Churchman és Ackoff, 
1957) [4] szükséges az alternatívák egyes szem­
pontok szerint meghatározott értékeinek norma­
lizálása. A kidolgozott modellben a normalizálás 
az alábbiak szerint történik:

ha az indikátor nagyobb értéke a jobb:

a v ~ a *
a.j — La,, -  au j  =

ha a kisebb érték a jobb:
m ax 

v  m ax

y ~ a ij

Ezzel a módszerrel minden alternatíva értéke a 
[0,1] tartományba kerül, mégpedig úgy, hogy az 
eredetileg jobb értékek az 1-hez, a rosszabbak pe­
dig a 0-hoz lesznek közelebb.

Az alternatívák fenntarthatósági teljesítmény in­
dexe a SAW metodika alapképletével -  mely gya­
korlatilag súlyozott összegzést jelent -  már köny- 
nyen meghatározható:

FTI. =  1 0 0  - J w ' - f l

ahol:
FTI a j.-ik alternatíva fenntarthatósági teljesít­
mény indexe,
w.’ az i.-ik korrigált, normalizált szempontsúly, 
a’.j pedig a j.-ik alternatíva i.-ik szempont szerinti 
normalizált értéke.

A bővebb összehasonlítás érdekében definiálha­
tók a gazdasági, környezeti és társadalmi részinde­
xek, a következő módon:

F j j ^ j  - 1 0 0 - t V

2009. június
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ahol:
F T I^ . a j.-ik alternatíva gazdasági részmutatója, 
w.’ az í.-ik korrigált, normalizált szempontsúly, 
a ’igazdj  Pedig a j.-ik alternatíva i.-ik gazdasági szem­
pont szerinti normalizált értéke.

A környezeti és társadalmi részmutatók megha­
tározása ehhez hasonlóan, értelemszerűen törté­
nik.

Az eredmények számszerűen, táblázatos formá­
ban és diagramban is megjelenítésre kerülnek a 
könnyebb áttekinthetőség érdekében (2. ábra).

3.2.3 ÖSSZEGZÉS PROMETHEE SZERINT

Az algoritmus teljes mértékben követi a (Brans és 
Vincke, 1985) [3] irodalomban leírtakat. A szá­
mításokhoz minden szempontnál a trapéz alakú 
általánosított szempontfüggvényt alkalmaztam, 
a bizonytalan tartományú szempontoknál relatív 
q=3% és p=75%, a pontozással értékelt (GM1, 
GM2) szempontoknál pedig abszolút q=0 és p=l 
küszöbértékekkel.

A Fenntarthatósági Teljesítmény Index az alterna­
tíva nettó döntési folyamával egyenlő.

FTIJ =d>(AJ )
Matematikailag lehetőség van a kifejezés fenntart­
hatósági dimenziók szerinti dekompoziciójára, 
vagyis a részindexek kreálására is (a lépések leírá­
sától itt eltekintünk). Ezekkel az alternatíva FTI-je 
a következőképp írható:

FTl, .  )- <p(A, )„  * 9<At ̂
A PROMETHEE-vel kapott eredményekre mutat 
példát a 3. ábra.

A 1 A  2 A 3 A 4 A 5 A 6
FTl 46,4 64,7 82,9 72,6 78,5 72,4

FTI_gazd 21,2 25,3 26,4 26,3 29 ,0 23,6
FTI_körny 14,4 26,9 27,9 17,7 15,1 16,7

FT I_tá rs 10,8 12.5 28 ,6 28,6 34,4 32,1

A  1 A 2 A 3 A 4 A 5 A 6
FTl -0,825 -0,247 0,487 0,108 0,318 0,159

FTI_gazd -0,238 -0,159 0,118 0,118 0,210 -0,047
FTl_kőrny -0,254 0,195 0,267 -0,112 -0,123 0,026

FTI_társ -0,333 -0,282 0,103 0,103 0,231 0,179

3.2.4 STABILITÁSVIZSGÁLAT

Mint az korábban említésre került, a stabilitás­
vizsgálatot az alternatíva értékekkel és a súlyokkal 
egyaránt el kell tudni végezni. Ennek érdekében 
a modellben minden indikátor súlya egy széles 
tartományban változtatható, a súlyszámához ren­
delt egy-egy görgetősáv segítségével. Az egyik in-

100,0
90.0
80.0
70.0
60.0
50.0
40.0
30.0
20.0 
10.0
0,0

Fenntarthatósági Teljesítmény Index 
(SAW)

m r ï ï l

FTI_gazd

A 3 A4

alternatívák

FTl_kömy

3. ábra: Eredmények PROMETHEE szerint

Fenntarthatósági Teljesítmény Index 
(PROMETHEE)

FTl_gazd FTI_kömy FTI_társ

dikátorhoz tartozó görgetősáv elmozdításával a 
többi indikátor súlyszáma a csoporton belül au­
tomatikusan korrigálásra kerül úgy, hogy a súlyok 
összege csoportonként 1-et adjon.

Bármelyik görgetősáv mozgatásával az FTI ér­
tékek azonnal átszámításra kerülnek, és így 
nagyon könnyen, vizuálisan eldönthető, hogy 
a súlyarányok változtatása az alternatívák sor­
rendjére milyen hatással van. Természetesen 
lehetőség van egyszerre több szempont súlyszá­
mának változtatására is.

Az alternatívák szempontok szerinti értékeinek bi­
zonytalansága mellett elvégzendő stabilitásvizsgálathoz 
először ki kell jelölni azokat az alternatívákat, amelyek 
értékeit a bizonytalanságuk miatt változtatni kívánjuk. 
Mivel az alternatívák értékeinek változtatása szempon­
tonként különböző is lehet, így az alternatívákat szem­
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pontonként kell kijelölni. A kijelölt alternatívákhoz 
tartozó megadott szempontok szerinti értékek változta­
tását itt is görgetősávok segítségével lehet elvégezni. A 
görgetősáv mozgatásával egy %-ban kifejezett érték vál­
tozik, amellyel az eredeti alternatíva érték kerül pozitív 
vagy negatív értelmű korrigálásra. A kívánt szempon­
tok szerinti értékeket a rangsorfordulásig változtatva, 
a %-os érték gyakorlatilag azt a legkisebb tartományt 
adja, amelyen belül a rangsor stabil.

Ezzel a módszerrel a valóságnak megfelelő bi­
zonytalanság melletti rangsorstabilitást is lehet 
vizsgálni.

4. A MODELL ALKALMAZÁSÁNAK BEMU­
TATÁSA EGY KONKRÉT PÉLDÁN

4.1 KIINDULÁSI FELTÉTELEK, BEMENŐ ÉS 
SZÁMÍTOTT ADATOK

A fuvarfeladat alapját a korábban a MAHART ál­
tal Constanza és Budapest között rövid ideig üze­
meltetett menetrend szerinti konténerszállítás ad­
ja. A vizsgált alternatívák a következők:

A1 -  közúti fuvarozás, modem EUR03-as besoro­
lású nyerges vontatókkal, útvonal a 4. ábrán;
A2 -  belvízi fii varozás, modem önjáró hajó 1 db 
tolt bárkával, kapacitás 2x150 TEU 
A3 -  belvízi fuvarozás, régi tolóhajó, 
kisebb sebességgel, 2 db tolt bárkával, kapacitás 
szintén 2x150 TEU;
A4 -  vasúti fuvarozás, villamos vontatással, Lökös- 
háza határátkelőn keresztül, 25 vagon/szerelvény, 
és 3 TEU/vagon kapacitással.

Az elszállítandó áru mennyisége a kiindulási eset­
ben 300 TEU.

A bemenő adatok megadása itt helyhiány miatt 
nem kerül részletezésre, csak annyit kell megje­

4. ábra: A konténerszállítás! útvonalak

gyezni, hogy a költségek nem önköltség-számítás, 
hanem árajánlatok alapján kerül bevitelre. A köz­
úti fuvardíjat a Béta Transz Plusz Kft, a vasúti díjat 
pedig a Hungaria Intermodal Kft. adta. Az árak a 
2009-es árszintet tükrözik az 5. ábra szerint.

A belvízi fuvarozás díját szándékosan nem tar­
talmazza a táblázat, ezt első közelítésben 900 
EUR/40’-as konténer értékre vesszük fel (ld. a 
későbbi elemzést).

Ebben a példában egyik alternatívánál sincs köz­
benső rakodás, mindegyik a constanzai kikötő 
konténertermináljáról a csepeli Szabadkikötő 
konténertermináljáig kerül elemzésre.

További fontos tényező, hogy először üres futás 
nélkül vizsgálom mindhárom fuvarozási módot.
A bemenő adatok alapján kiszámított alternatíva 
értékeket az alábbi táblázat mutatja. A súlyszámok 
a korábban megadott globális értékekkel, mint 
bázis-súlyokkal azonosak. Természetesen az érték- 
tartományok miatt korrigált értékeket ki kell szá­
mítani, ezt mutatja a 6. táblázat utolsó oszlopa.

4.2 A FUVARFELADAT ÉRTÉKELÉSE, 
ELEMZÉSE

Az értékelés végeredménye az alábbi 5. ábrán látható.

A stabilitásvizsgálatokat elvégezve a súly- és értékek 
szerinti érzékenységre vonatkozóan a 7. ábra szerin­
ti eredmények születtek (a rangsorfordulást a gyen­
gébb „hajós” és a vasúti alternatíva közt vizsgálva). 
Az eredmény tehát a reális súlyszám-tartományo- 
kon mindkét módszer szerint stabil.

Az értékek szerinti vizsgálat előtt a következőket kell 
rögzíteni:
-  GK1 -  egyedül a hajós alternatívák fuvardíja bizony­

talan, azt vizsgálom, hogy hogyan változik a rangsor, 
ha ez nő;

-  KEF1 -  a rangsorforduláshoz A1 és A4 alternatívák 
értékeinek pozitív, a hajós alternatívák értékeinek 
pedig negatív irányban kell változni;

-  TN2 -  mivel a vasúti és belvízi alternatíváknál torló­
dással biztosan nem kell számolni, ezért csak a köz­
úti alternatíva értéke javítandó;

-  TN3 -  zaj terhelés tekintetében az A1 és A4 értékein 
lehet/kell javítani a rangsorfordulás érdekében.

Az eredmények a 8. táblázatban láthatók. 
A azt jelenti, hogy nem következik be változás, a 
számok pedig az eredeti értékek változtatásának mér­
tékét jelentik.
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5. táblázat: A fuvardíjak alakulása a konténeres feladatnál

közúti fuvarozás 1000-1050 EUR
fuvardíj 1 db 40’-as konténerre megjegyzés 
ha nincs visszfuvar, akkor ennek a duplája

vasúti fuvarozás 1000 EUR egyedi konténer feladással, mivel nincs 
a viszonylaton irányvonat

6. táblázat: A konténeres feladat alternatíva-értéke

Jel A 1 A 2 A 3 A 4 Dim. Szempontsúly
korrigált korrigált

normalizált
GK1 157500 135000 135000 150000 EUR 0,250 0,257
GM1 5,00 4,00 4,00 5,00 pont 0,015 0,015
GM2 9,00 9,00 9,00 7,50 pont 0,018 0,018
GM3 66,7 0,0 100,0 75,0 % 0,009 0,009
GAK1 0,00 O © o 0,00 0,00 % 0,000 0,000
GAK2 0,00 0,00 0,00 0,00 % 0,000 0,000
GAK3 19,23 0,00 0,00 2,85 % 0,012 0,012
GA1 62,69 89,87 95,37 81,89 dn 0,012 0,012
. _ ...............  ~ _ ~ .......: ....................' .....  ... " ... ........ ..............
KEFl 1698606 1792609 2293591 1863669 MJ 0,083 0,086
KEF2 0 0 0 0 MJ 0,000 0,000
KEF3 0 0 0 2,7 % 0,031 0,032
KEI 2,388 3,046 2,381 2,201 tkm/MJ 0,031 0,032
KT1 4 4 33 18 év 0,010 0,011
¡KLK1 EXT 166,85 146,86 187,07 249,35 t C02 0,042 0,043
KLK2EXT 2514,88 180,06 2777,93 640,51 kg NOx 0,042 0,043
KLK3EXT 58,62 19,23 141,32 77,73 kg PM 0,042 0,043
KLK4EXT 380,51 119,57 318,12 1379,11 kg S02 0,042 0,043
L 1
TNl EXT 0,09915 0,00000 0,00000 0,00000 dn 0,111 0,114
TN2 EXT 93720 0 0 0 EUR 0,111 0,114
TN3EXT 40835 0 0 5017 EUR 0,111 0,114

0,972 1,000

7. táblázat: Súlyszámok szerinti érzékenység a konténerszállítási feladatnál

SAW
Stabil tartomány 
PROMETHEE

GK1 külön 4% felett 18% felett
KEFl külön 76% alatt 72% alatt
TNl külön végig végig
TN2 külön végig végig
TN3 külön végig végig

GK1 és KEFl együtt, egyformán változtatva GK1 45% felett 
KEFl 55% alatt

GK1 50% felett 
KEFl 50% alatt
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5. ábra: A konténeres l'uvarfeladat eredménye üres futás nélkül
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Ebből a táblázatból is az látható, hogy a két módszer 
praktikusan ugyanazt az eredményt adta.

Ugyanakkor ezt a fajta érzékenységvizsgálatot más oldal­
ról is meg lehet közelíteni. Ezzel a módszerrel ugyanis 
olyan kérdésre is választ lehet adni, mint például:

ségárát ahhoz, hogy a vasúti alternatíva ne előzze 
meg az A2-t és A3-t;

-mekkora lehet a belvízi hajók energiafelhasználása 
a rögzített fuvardíjak mellett úgy, hogy még mindig 
ezek a fenntarthatóság szempontjából kedvezőbbek; 

-stb.

-hogyan kell meghatározni a belvízi fuvarozás egy-

8. táblázat: Értékek szerinti érzékenység 
a konténerszállítási feladatnál

SAW
GK1 külön 10%

PROMETHEE
9%

KEF1 kúlön 62% 66%
TN2 külön
TN3 külön -  -

GK1.KEF1,
TN2 és TN3 együtt, 
egyformán változtatva 10% 9%

6. ábra: A megengedhető legnagyobb belvízi fuvar­
díj az FTI egyenlősége mellett
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7. ábra: A konténerszám hatása az FTI értékekre a két módszer szerint
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Az első kérdés megválaszolását különböző KEF1 bi­
zonytalanságok mellett a 6. ábra mutatja. Ez alapján, 
ha például feltételezzük, hogy az energiafelhasználás 
meghatározásának 20%-os bizonytalansága van, akkor 
az A3 és A4 alternatívák FTI értéke akkor egyenlő, ha a 
belvízi fuvardíj 970 és 962 Euro a SAW és a PROMET- 
HEE-t véve alapul. Alacsonyabb fuvardíj mellett vagy 
nagyobb bizonytalanságot engedhetünk meg KEF1 
értékeire, vagy az A3-as alternatíva biztosan jobb lesz, 
mint A4. Ugyanez az összevetés a jobb belvízi alternatí­
va (A2) esetére még nagyobb fuvardíjat enged meg az 
egyenlőséghez: itt akár 1014 Euro is lehet a díj.

Az A3-as alternatíva esetében a két módszer némiképp 
különböző eredményt ad, de a fuvardíj értékében ez 
kisebb, mint 1%, tehát ez is elhanyagolható. Újra meg­
állapítható, hogy a két módszer gyakorlatilag azonos 
eredményeket szolgáltat

A második felvetést hasonlóképpen lehet elemezni, er­
re itt most nem térünk már ki.

Érdekes lehet azonban még annak a vizsgálata, hogy 
hogyan alakul az FIT értéke csökkenő konténermeny- 
nyiség, vagyis részleges hajókihasználtság mellett. A 
modell ennek eldöntésére is lehetőséget biztosít

A csökkenő konténerszámmal együtt változik ter­
mészetesen a fuvarköltség, az energiafelhasználás, a 
szükséges járművek száma, a kibocsátások, zajterhelés
-  gyakorlatilag minden. A modell ezek többségét au­
tomatikusan kalkulálja a konténerszám megváltoztatá­
sával, így az eredmények gyorsan megjeleníthetők (7. 
ábra).

A 7. ábra a várakozásoknak megfelelően mutatja az 
I I I  alakulásáL A csökkenő konténerszám azoknál a 
módoknál, ahol ez kapacitáskihasználáscsökkenéssel 
jár (vasút és hajó) csökkenő Fii-t eredményez, a köz­
úti fuvarozás esetében viszont minden káros hatás is 
csökken, mert nem a kihasználtság, hanem a szükséges

járművek száma csökken. Az első markáns változás 225 
TEU-nál jelentkezik, ekkor ugyanis (75 TEU/szerel- 
vény mellett) 1-el kevesebb szerelvényre van szükség, 
és így a környezeti mutató drasztikusan javul. Mivel az 
alternatívák értékelése egyik módszernél sem teljesen 
fuggeden egymástól, így ez mindkét módszernél hatás­
sal van a többi alternatíva Fűjére, ezért láthatók töré­
sek azokban is. Hasonló a helyzet 150 TEU esetén is, 
itt a vasúti szerelvények számának csökkenése mellett a 
bárka is elhagyható, így a hajós alternatíváknál is meg­
jelenik egy jelentős javulás. Ez azonban erősebb, és ez 
az oka annak, hogy itt az A4 Fl'íje romlik. 75 TEU-nál 
megint csak a vasúti alternatíva javulása okozza a válto­
zást Két további megjegyzés:
-  a valóságban biztosan nem fog senki 1 TEU-t 1 sze­

relvénnyel vagy egy bárkával fuvarozni, ezért ezek a 
változások nem ennyire markánsak;

- a  PROMETHEE módszernél az FH értékek diag­
ramjában máshol is lehetnek törések, mert az érté­
kek a szempontfüggvénynek megfelelően nem min­
dig lineárisan változnak.

A 7. ábra megmagyarázása után már levonható a szál­
lítmányozó/fúvarintegrátor számára érdekes következ­
tetés is, miszerint az A4-es vasüti alternatíva -  az eredeti 
feladatmegfogalmazásban rögzített feltételek mellett
-  csak kb. 75 TEU alatt válik a fenntarthatóság szem­
pontjából a rosszabb hajós alternatívánál kedvezőbbé, 
a jobb hajós alternatívát pedig ekkor sem tudja „le­
győzni”. Természetesen ez az állítás csak erre a konkrét 
esetre, a megadott feltételek mellett igaz.

Újra megállapítható viszont hogy a modellben alkal­
mazott két módszer a gyakorlat szempontjából azonos­
nak tekinthető eredményt ad.

5. ÖSSZEFOGLALÁS

A mintapéldákon keresztül bemutatott modell termé­
szetesen további elemzésekre is lehetőséget biztosít 
Az elvégzett vizsgálatok és elemzések -  amellett, hogy
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a modell sokoldalú felhasználhatóságát bemutatták
-  rávilágítottak arra is, hogy a többszempontú döntés­
előkészítő módszerek hathatós segítséget nyújthatnak 
a fenntarthatósági szempontok érvényesülésének 
látványos kommunikálásában és egy könnyen értel­
mezhető összehasonlítását adják a fuvarfeladatok al­
ternatíváinak. A kidolgozott modell konkrét fuvarfel- 
adatok vizsgálatán túl lehetőséget nyújt számos, akár 
lényegesen általánosabb fuvarozással kapcsolatos ku­
tatás elvégzésére is. Csak néhány példa:
-a z  intermodális megoldásoknál a cserefelépítmé­

nyek, konténerek, közúti járművek önsúlyának, 
mint hordképesség-veszteségnek a hatása az F ü ­
ré;

-  az egymódú és a multimodális megoldások általá­
nos összehasonlítása -  a bemenő paraméterek (pl. 
szállítási távolság) szisztematikus változtatásának 
hatása az FTI-re;

-megvalósítható és jelenleg még nem kivitelezhe­
tő (fiktív) alternatívák összehasonlításával olyan 
elemzések, kísérletek végezhetők, amelyek a válla­
lat fenntarthatóság elvét is figyelembe vevő straté­
giai fejlesztéseinek alapjául szolgálhat (pl. menet­
rend szerinti konténerszállító hajó indítása olyan 
relációkon, ahol nagy mennyiségű áru áramlik);

-  a modellezés segítségével megállapíthatók az egyes 
kedveződen alternatívák gyenge láncszemei, és így 
a kitörési pontok.

Ugyanakkor a modell a közlekedés fenntartható fej­
lődésében érdekelt résztvevők (ide értve a szabályo­
zásra hivatott kormányzatot is) számára is hatékony 
segítséget nyújthat a fuvarozás hagyományos (csak 
költséghatékonysági) és a fenntarthatósági elve­
ket is szem előtt tartó megközelítésének hatékony 
kommunikálásában. A modell továbbá kiválóan al­
kalmazható oktatási célokra is. A szállítmányozással, 
logisztikával foglalkozó szakemberek képzésében 
olyan segédeszköz lehet, amellyel a fiatal szakembe­
reket már pályájuk kezdetén meg lehet ismertetni a 
gazdasági érdekek mellettjelenlevő, azokkal azonos 
fontosságú társadalmi és környezeti vonatkozások­
kal. Mindezek nélkül nagyon nehezen képzelhető el 
az a gondolkodásmódban szükséges változás, amely 
a fenntartható fejlődés nélkülözheteden eleme.

Lektorálta: Dr. Bokor Zoltán 
tszv. egyetemi docens
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Multi-criteria decision-aid- 
ing model for the evaluation 

of freight tasks in confor­
mity with sustainability

Sustainable development has become a com­
mon notion. Similarly, the notion of sustain­
able transport also appears more and more 
frequendy, first of all in transport policy, in the 
course of strategic planning. However, it would 
be at least that important if we could use this 
approach also in certain activities like for ex­
ample in transportation, forwarding, which are 
part of the transport. Today carriers select the 
optimal alternative exclusively on the basis of 
economic efficiency aspects. In many cases car­
riers do not know what sustainable transport 
means and they are not aware of die harm­
ful effects of the transport, generated also by 
them. So, although the notion of the freight 
integrator does exist, only a very few can live 
up to the requirements laid down. For the time 
being no generally accepted method exists to 
compare the alternatives to be selected in the 
course of freight organization, should it be 
based either on traditional, purely economic 
aspects or on the principle of sustainable trans­
port. The model prepared at the Department 
of Aircraft and Ships at the Faculty of Transpor­
tation Engineering of the Budapest University 
of Technology and Economics has explicidy 
aimed at comparing the various alternatives 
from the point of view of sustainability. The 
indicators used by the model, as the elements 
of the aspects of decision-making are deduced 
from the indicators elaborated for the sectoral 
level of transport, in accordance with the spe­
cial requirements of the decision-making of the 
freight integrator. The index of sustainability of 
the various alternatives was finally determined 
by using two, fundamentally different methods 
of aggregation. In this article the construction 
and application of the model is introduced us­
ing a concrete case.

■
 Multikriterisches Modell zum 

Treffen von Entscheidungen 
bei der Bewertung der alter­

nativen Transportaufgaben 
hinsichtlich der Erhaltbarkeit

Die erhaltbare Entwicklung ist heute ein alltäg­
licher Begriff. Ähnlich taucht der erhaltbare 
Verkehr ebenfalls immer öfter auf vor allem in 
der Verkehrspolitik, während den strategischen 
Planungen. Ebenfalls wichtig wäre aber, dass die­
ser Gesichtspunkt in einigen Teilaktivitäten des 
Verkehrs -  zum Beispiel Spedition, Transport - 
könnte Anwendung finden. Heute entscheiden 
die Spediteure bei der Auswahl der optimalen 
Lösung der Transportationsaufgaben nur auf 
Grund der Gesichtspunkte der ’Wirtschaftseffek­
tivität. In vielen Fällen sind die Spediteure weder 
mit dem Begriff des erhaltbaren Verkehrs, noch 
mit dem teils von ihnen verursachten schäd­
lichen Wirkungen des Verkehrs vertraut. So, 
trotzdem Existieren des Begriff vom Transpor­
tintegrator, können sehr wenige den festgeleg­
ten Bedingungen entsprechen. Zum Vergleich 
der Alternativen bei der Transportorganisation 
gibt es heute noch keine allgemeinverbreitete 
Methode, weder basierend auf herkömmliche, 
rein wirtschaftliche Betrachtung, noch eine mo­
derne, entsprechender Theorie des erhaltbaren 
Verkehrs. Zielsetzung des auf dem Leerstuhl für 
Flugzeuge und Schiffe der Technischen und 
Wirtschaftswissenschaftlichen Universität in Bu­
dapest erarbeiteten Modells ist der Vergleich der 
unterschiedlichen Alternativen auf Grund von 
Gesichtspunkten der Erhaltbarkeit Die im Mo­
dell verwendeten Indikatoren wurden, als Ele­
mente des Entscheidungssystems von den Indika­
toren der einzelnen Verkehrszweige abgeleitet, 
entsprechend der spezifischen Bedingungen der 
Aufgabe des Transportintegrators. Die Güteindi- 
ze der einzelnen Alternativen werden durch zwei 
grundsätzlich unterschiedliche Aggregationsme­
thoden bestimmt Im Artikel werden der Aufbau 
und die Anwendung des Modells durch ein kon­
kretes Beispiel vorgestellt
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Szállítm ányozáslogisztika

Az elektronikus fuvar- és raktárbörzék 
tenderein alkalmazható multikritériumos 
döntéssegítő algoritmus (MDA) kiegészítő 
moduljai: érzékenységvizsgálat, 
csoportos döntéshozatal
A multikritériumos döntéssegítő algoritmusok (ld. az irodalomjegyzék­
ben) segítségével, lehetőség nyílik arra, hogy matematikailag korrekt 
módon értékeljünk ki egy döntési problémát, ami után azonban szük­
ség lehet további vizsgálatokra, pontosításra. Első sorban azt kell vizsgál­
ni, hogy a súlyszámok megválasztása milyen mértékben befolyásolja az 
értékelés eredményét Ezeket a lehetőségeket tárgyalják az alábbiak.

KOVÁCS GABOR
E-mail: kovacsg@kku.bme.hu

1. A DÖNTÉSI MODELL ERZEKENYSEG VIZSGÁ­
LATA

1.1 A DÖNTÉSI MODELL FELÉPÍTÉSE

Döntési modellen a kiértékelés alapját képező szem­
pontokat (főszempontok, ill. azokon belül alszem- 
pontok), azok súlyszámait valamint a kiértékelendő 
alternatívák egyes szempontok szerinti értékeit értjük. 
A döntési modell alapján az egyes alternatívák 0... 1 kö­
zötti értéket (súlyozott teljesítési érték) kapnak. Az lesz 
az optimális alternatíva, amelynek a súlyozott teljesítési 
értéke a legnagyobb [1]:

Ék = wijRidj
R..-- - h a T ^  a legkedvezőbb

Rkü -  ^ - ha Ts»« a legkedvezőbb

É,, -  a k. alternatíva súlyozott teljesítési értéke 
f  -  főszempontok összes száma 
a -  alszempontok összes száma 
w i -  az í -  edik főszempont súlyszáma 

Wy -  az i -  edik főszempont j -  edik alszempontjának súlyszáma 

Tls -  a k. alternatíva értéke az íj -  edik alszempontból 

T,,,,,,,, -  az ij -  edik alszempontból legkisebb alternatíva érték

-  az ij -  edik alszempontból legnagyobb alternatíva érték

1.2 A DÖNTÉSI MODELL ERZEKENYSEG VIZS­
GÁLATA: SÚLYSZÁM TÍPUSOK

A multikritériumos döntéssegítő algoritmus egyik fon­
tos feladata a kapott eredmények megbízhatóságának 
bizonyítása. Tulajdonképpen a súlyszámok értékeire 
kell adni egy érvényességi határt, amelyen belül a ka­
pott eredmények érvényesek. Más szóval olyan súly­
szám határokat kell keresni, amelyek esetén a kiinduló 
döntési modell (a kiinduló súlyszámok által leírt mo­
dell) által adott legkedvezőbb alternatíva (kiinduló 
optimális alternatíva) teljesítési értéke továbbra is a 
legnagyobb.

Az MDA modellben a szempontok súlyszámainak ösz- 
szege egy (főszempontok súlyszámainak összege egy, 
egy főszemponton belüli alszempontok súlyszámainak 
összege szintén egy):

-súlyszám 
n -  a szempontok száma 

Az érzékenységvizsgálat során tehát az alábbiak szerint 
járhatunk el: mindig egy főszempont, az éppen vizsgált 
főszempont súlyszámát változtatjuk (fontosságát csök­
kentjük, vagy növeljük a többi szemponthoz képest), 
úgy hogy a fenti képlet továbbra is igaz legyen. A korlá­
tozó feltételek tehát:

1. A súlyszámok összege továbbra is 1.
2. A súlyszámok alsó korlátja 0, felső korlátja 1.
3. A módosított súlyszámhoz tartozó szempontot kivé­

ve az összes többi szempont egymáshoz viszonyított 
relatív súlya változatlan marad, vagyis:

Wi »1
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W: W
(m)

w (in)

w. -  súlyszám

w fu) -  módosított súlyszám

n -  a szempontok száma

j -  a vizsgált szempont sorszámai*j i*j
Egy súlyszám értékének változtatásával meg lehet ha­
tározni annak alsó és felső korlátját, ami mellett a ki­
induló optimális alternatíva még továbbra is a legjobb. 
Összesen négy alapeset létezik, amint azt az 1. és 2. áb­
ra mutatja:

dúló eredménye megváltozna. Az ilyen típusú súlyszá­
mokhoz tartozó szempont a döntés végeredményét 
képes megváltoztatni, ha súlyszámát w ,^  értékénél na­
gyobbra vesszük. Az ilyen szempontok az adott dönté­
si modell szempongából kritikusak, a hozzájuk tartozó 
wbnax pedig a kritikus súlyszám. Amennyiben egy dön­
tési modellben a súlyszámot wtims kritikus súlyszámhoz 
közel vesszük fel, érdemes megvizsgálni a súlyszám mó­
dosításával a döntési modell további lehetséges ered­
ményeit

1. á b ra : A  sú lyszám ok  é rzék en y ség v izsg á la tá n ak  
a la p e se te i

E-1

E-2
W>

E-3

T
E-4

I----• ----- • -

E-1: a súlyszám a 0...1 között bármilyen értéket fel­
vehet anélkül, hogy a döntési modell kiinduló ered­
ménye megváltozna. Az ilyen típusú súlyszámokhoz 
tartozó szempont tehát a döntés végeredményét ön­
magában nem képes megváltoztatni.

E-2: a súlyszám a wkmin... 1 (wkmin >0) között bármilyen 
értéket felvehet anélkül, hogy a döntési modell kiin­
duló eredménye megváltozna. Az ilyen típusú súlyszá­
mokhoz tartozó szempont a döntés végeredményét 
képes megváltoztatni, ha súlyszámát wtain értékénél 
kisebbre vesszük. Az ilyen szempontok az adott dönté­
si modell szempongából kritikusak, a hozzájuk tartozó 
Wknun Pe(üg a kritikus súlyszám. Amennyiben egy dön­
tési modellben a súlyszámot wkmin kritikus súlyszámhoz 
közel vesszük fel, érdemes megvizsgálni a súlyszám 
módosításával a döntési modell további lehetséges vég­
eredményeit

E-3: a súlyszám a 0.. .w. (w, <1) között bármilyenl kmax '  kmax ' •
értéket felvehet anélkül, hogy a döntési modell kiin-

E4: a súlyszám a w ^ . .  .ww  (Wtata>0 és w ^ < l)  kö­
zött bármilyen értéket felvehet anélkül, hogy a dönté­
si modell kiinduló eredménye megváltozna. Az ilyen 
típusú súlyszámokhoz tartozó szempont a döntés vég­
eredményét képes megváltoztatni, ha súlyszámát wtmin 
értékénél kisebbre, vagy a wkn;ax értékénél nagyobbra 
vesszük. Az ilyen szempontok az adott döntési modell 
szempontjából kritikusak, a hozzájuk tartozó wtain és 

a kritikus súlyszámok. Amennyiben egy döntési 
modellben a súlyszámot vagy wbiiax kritikus súly­
számhoz közel vesszük fel, érdemes megvizsgálni a 
súlyszám módosításával a döntési modell további lehet­
séges eredményeit

2. ábra: A siilyszániok érzékenységvizsgálatának alapesetei, 
egy súlyszám változtatásának hatása a többi súlyszámra

E-1 E-2

\

E-3 E-4

—^ ^  Sum{w.yw.

A

\
\

‘v \

Amennyiben valamennyi szempont E-1 típusú, akkor 
az adott döntési modell végeredményét a súlyszámok 
bármilyen irányú és mértékű változása nem befolyá­
solja. Ez akkor fordul elő, amikor egy alternatíva vala­
mennyi szempont szerint a legkedvezőbb értékekkel 
rendelkezik.
Amikor legalább egy szempont szerint kedveződe- 
nebb a teljesítési értékben legjobb alternatíva egy má­
sik alternatívánál, akkor mindig lehet olyan súlyszámot
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találni, amivel a döntési modell végeredménye meg­
változik Általános esetben E-l, E-2, E-3 és E4 típusú 
szempontok/súlyszámok is előfordulhatnak egy dön­
tési modellben.

A szempont típusok előfordulási gyakoriságát tekint­
ve az alábbi sorrendet lehet köztük felállítani: E-3, E-l, 
E-2, E-4. A leggyakoribb szemponttípus tehát az, ami­
kor a súlyszám alsó korlátja 0, felső korlátja pedig egy 
1-nél kisebb érték (vagyis amikor adott szempontból 
nem a kiinduló optimális alternatíva a legkedvezőbb). 
Nagyon ritka eset az, amikor a súlyszám alsó korlátja 
nagyobb, mint 0, és kisebb, mint 1 (E-4).

1.3 A DÖNTÉSI MODELL ÉRZÉKENYSÉGVIZS­
GÁLATA: A TELJESÍTÉSI ÉRTÉK VÁLTOZÁSA

Az érzékenységvizsgálat során választ kell adnia arra a 
kérdésre is, hogy az E-l, E-2, E-3, E4 típusú súlyszámok 
módosítása milyen hatással van a kiinduló optimális al­
ternatíva teljesítési értékére.

Az érzékenységvizsgálat során csak a főszempontok 
súlyszámait módosítjuk, így a teljesítési érték egy egye­
nes mentén fog változni. A főszempontok súlyszá­
mainak módosítására a teljesítési érték lineárisan nö­
vekszik, vagy csökken. Az egyes súlyszám típusokra a 
következő bekezdésekben leírtak igazak, a teljesítési 
érték tekintetében.

Eri: az ilyen típusú szempontból a kiinduló optimá­
lis alternatíva rendelkezik a legkedvezőbb értékkel. A 
súlyszám növekedésével a kiinduló optimális alternatí­
va teljesítési értéke folyamatosan nő, ÜL w=l pontban 
éri el a maximális értéket, az 1-et A súlyszám csökkené­
sével a kiinduló optimális alternatíva teljesítési értéke 
csökken, és w=0 pontban éri el minimális értékét, de 
még ekkor is a kiinduló optimális alternatíva a legked­
vezőbb.

E-2: az ilyen típusú szempontból a kiinduló optimá­
lis alternatíva rendelkezik a legkedvezőbb értékkel. A 
súlyszám növekedésével a kiinduló optimális alternatí­
va teljesítési értéke folyamatosan nő, ill. w=l pontban 
éri el a maximális értéket, az 1-et. A súlyszám csökke­
nésével a kiinduló optimális alternatíva teljesítési érté­
ke csökken, és pontban éri el minimális értékét, 
ennél kisebb súlyszám értékek esetén egy másik alter­
natíva lesz optimális.

E-3: az ilyen típusú szempontból nem a kiinduló opti­
mális alternatíva rendelkezik a legkedvezőbb értékkel. 
A súlyszám növekedésével a kiinduló optimális alterna­
tíva teljesítési értéke akkor nő, ha annak adott szem­
pont szerinti értéke arányaiban csak kicsivel rosszabb,
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3. ábra: A kiinduló optimális alternatíva teljesítési
értékének változása

E-1 E-2
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mint az ebből a szempontból optimális alternatíva ér­
téke. Ebben az esetben egy pontban a kiinduló 
optimális alternatíva teljesítési értéke már kisebb lesz, 
mint az ebből a szempontból optimális alternatívának 
(azaz a súlyszám értékének növelésével a kiinduló op­
timális alternatíva teljesítési értéke kisebb mértékben 
növekszik, mint egy másik alternatíva teljesítési értéke). 
A súlyszám növekedésével a kiinduló optimális alterna­
tíva teljesítési értéke akkor csökken, ha annak adott 
szempont szerinti értéke arányaiban sokkal rosszabb, 
mint az ebből a szempontból optimális alternatíva ér­
téke. Ebben az esetben egy wtarix pontban a kiinduló 
optimális alternatíva teljesítési értéke már kisebb lesz, 
mint egy másik alternatívának

E-4: az ilyen típusú szempontból nem a kiinduló opti­
mális alternatíva rendelkezik a legkedvezőbb értékkel. 
Az E-3 típusú súlyszámoknál említett megállapítások 
igazak itt is, csak ebben az esetben a súlyszám alsó kor­
látja nem nulla, hanem egy 0... 1 közötti érték

1.4 AZ DÖNTÉSI MODELL ÉRZÉKENYSÉGVIZS­
GÁLATA: GAZDASÁGI JELENTŐSÉG

Az érzékenységvizsgálat minden esetben arra ad vá­
laszt, hogy a szubjektív módon meghatározott súlyszám 
értékek módosítására mennyire érzékenyen változik a 
végeredmény, vagyis a kiválasztott optimális alternatíva 
küéte.

Szempontonként meg keü vizsgáim, hogy egyrészt 
milyen annak a típusa (Eri, E-2, E-3, E4), másrészt a 
választott súlyszáma hol helyezkedik el a súlyszám-ha-
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tárokhoz képest Ezek után lehet dönteni a súlyszám 
növeléséről vagy csökkentéséről, így módosítva a telje- 
sítési értékeket, ilL így befolyásolva az optimális alter­
natíva kilétét

Az érzékenységvizsgálat kimenete kétirányú lehet: 
vagy meggyőzi a döntéshozót a döntése helyességé­
ről, vagy bizonytalanná teszi. Az első esetben a kriti­
kus szempontok elemzése alapján az adódik, hogy a 
súlyszámok megválasztása során a döntési modellbe 
került bizonytalanság nem befolyásolja a végered­
ményt A második esetben a kapott súűyszám-határok 
miatt már kismértékű módosítás is megváltoztatja a 
végeredményt, ekkor a döntési modell átalakításával 
lehet az alternatív megoldásokat megvizsgálni.

Jól látható, hogy az MDA a legtöbb esetben ugyan 
megadja az optimális alternatívát, ám az érzékenység- 
vizsgálat eredményeinek függvényében ezen felül 
több alternatíva is szóba jöhet a végső döntésben. Ek­
kor már a számítógépes modell eredményei és továb­
bi tárgyalások közösen határozzák meg a kiválasztott 
alternatíva kilétét

Az 1. táblázat egy MDA futtatás (ld. Kovács G. [1]) és 
egy ezt követő érzékenységvizsgálat végeredményét mu- 
taga Jól látható, hogy az első három alternatíva teljesíté­
si értékei között nagyon kicsi a különbség, így érdemes 
megvizsgálni, hogy milyen súlyszám határok mellet ér­
vényes az 1. táblázatban látható sorrend. Az E-l típusú 
szempontot kivéve az összes tárgyalt szemponttípust fel 
lehet fedezni ebben a példában. Jól látható például, 
hogyha az összköltség súlyszámát 0,36 alatti értékre 
vesszük fel, akkor már nem az „1” alternatíva lesz a leg­
kedvezőbb. Ilyen módon tudjuk értékelni a súlyszámok 
megválasztásának helyességét, valamint ez alapján a ki­
értékelő algoritmust újrafuttatni. Például az „1” alterna­
tíva esetén a szolgáltatás térbeli kiterjedtsége fele akkora, 
mint a „3” alternatíva esetén, így ekkor máris érdemes 
megfontolni azt hogy a táblázatban szereplőnél többet 
ér e számunkra ez a szempont mint az összköltség (a 
szolgáltatás térbeli kiterjedtségének súlyszámát 0,28-nál 
nagyobbra véve a táblázatban vázolt végeredmény -  az 
optimális alternatíva kiléte - megváltozik).

2. MAXIMÁLIS SZENZmVITÁS VIZSGÁLAT AZ 
MDA MODELLBEN
2.1 A MAXIMÁLIS SZENZITIVITÁS VIZSGÁLAT 
ALAPJAI

Tekintsük az F(p) valós értékű valós változójú skalár- 
vektorfüggvényt, ahol: p=[p,, p2, ..., p j  az a para­
métervektor, amelynek megváltozása során vizsgáljuk 
az F változását Az F a gyakorlatban valamilyen minő­
ségjellemző érték, amely n db paramétertől függ és

ezek megváltozása jelentősen kihat a minőségjellem­
zőre. Nagyméretű rendszerek összes paramétereinek 
együttes változásának maximális hatását vizsgálja p 
vektor környezetében Péter T. [3], [4], [5]. Kutatásai 
alapján, a szenzitivitás vizsgálat során azt határozzuk 
meg, hogy milyen mértékben változik meg F(p), ha 
p, p+dp-re változik. Az alábbi S(p) értéke a százalékos 
változás maximális értékét mutatja, ahol: dp=[Apj, 
Ap2, ... ,ApJ, hossza a p vektor 1 %-a és irányítása grad 
F(p):

s(p):

pf

F ( P )

Az összefüggés, tehát tetszőleges p helyen megadja 
azt, hogy ha p kritikus irányban változik 1 %-al, akkor 
maximálisan hány %-al változik meg az F(p) függ­
vény.

2.2 A MAXIMÁLIS SZENZITIVITÁS VIZSGÁLAT 
ALKALMAZÁSA AZ MDA MODELLBEN

Az előbbi pontban vázolt érzékenységvizsgálat segít­
ségével tervváltozatonként (alternatívánként) meg le­
het határozni több súlyszám együttes változásának ha­
tását az adott tervváltozat teljesítési értékére. Az MDA 
modell célfüggvényében az alszempontok súlyszámát 
konstansnak véve csak a főszempontok hatását vizs­
gálva a célfüggvény az alábbiak szerin f w,

E k ( w )  = w i j R f c j  = w.c, w =
W ,

Wf

A fenti képletben a c. tervváltozattól függő érték, hi­
szen az alszempontok súlyszámain kívül az adott terv 
változat teljesítési értékét hordozza magában.

Az első esetben feltételezzük azt, hogy mindegyik 
súlyszám azonos mértékben változik, így egymáshoz 
képesti fontossága mindegyik súlyszámnak ugyan­
akkora marad, csak a súlyszámok összege változik. A 
maximális szenzitivitás ebben az esetben:

S(w). r f
WjCj WjCjÉk(w)

A fenti összefüggés azt az esetet mutatja, amikor 
mindegyik súlyszám egyszerre, azonos mértékben 
változik. A főszempontok súlyszámainak 1%-os válto­
zására a c.-hez tartozó tervváltozat (alternatíva) teljesí­
tési értékének százalékos változását mutatja.
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Alszem pont

Ssz. Név Súlyszám Ssz. Név Súlyszám Értelmezés 1

1 Összköltség 
(millió Ft) 0,5 1 Összköltség (m illió Ft) 1 K

2 Szolgáltatás tér­
beli kiteijedtsége 0,2 1 Szolgáltatás tér­

beli kiteijedtsége 1 N 0,214

3 Szolgáltatási kör 
kiteijedtsége 0,15 1 Szolgáltatási kör 

kiteijedtsége 1 N 0,125

4 Saját járműflot­
ta m egléte 0,05 1 Saját járm űflot­

ta m egléte 1 N 0,209

5 Referenciák 0,1 1 Iparági referencia 0,6 N 0,138
2 Bizalom 0,4 N 0,143

1 Összköltség 
(m illió Ft) 0,5

2 Szolgáltatás tér­
beli kiteijedtsége 0,2 0,5

3 Szolgáltatási kör 
kiterjedtsége 0,15 0,5

4 Saját járm űflot­
ta m egléte 0,05 0,818

5 Referenciák 0,1 0,5

Alternatíva sorszáma 1

V égső pontszám ok

Alternatívák

Alternatíva sorszáma 1 2 3 5 4 6

Az “1 ” alternatíva első helyen történő rangsorolását biztosító súlyszámok
Főszem pont megnevezése és 

súlyszámának jellege
Súlyszámhatárok Az “1 ” alternatíva teljesítési ér­

ték- változásának jellegeAlsó határ Felső határ
Összköltség (millió Ft) E-2 0,36 1 m onoton növekvő

Szolgáltatás térbeli kiteijedtsége E-4 0,03 0,28 m onoton csökkenő
Szolgáltatási kör kiteijedtsége E-3 0 0,21 m onoton csökkenő

Saját járm űflotta megléte E-3 0 0,22 m onoton növekvő
V< ■ \ < - \ \ * v.w .................  - «V l 0.22. m onoton csökkenő
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Szállítm ányozáslogisztika
Az MDA modellben azonban úgy érdemes ezt a felada­
tot megoldani, hogy legfeljebb csak f-1 számú főszem­
pont súlyszámát módosítjuk, vagyis mindig van leg­
alább egy olyan szempont súlyszáma, amelyet a többi 
szempont súlyszámától teszünk függővé (és így a súly- 
számok összegére tett feltétel továbbra is igaz marad: 
„a súlyszámok összege 1”). Ebben az esetben v számú 
főszempont súlyszáma változik, a többi főszempont (f
- v számú főszempont) súlyszámát pedig a változó súly­
számoktól tesszük függővé. Vagyis a változó súlyszámok 
(w j relatív fontossága egymáshoz képest változatlan, 
hiszen mindegyik egyaránt 1%-al nő, viszont az ezek­
től függő súlyszámokhoz képesti relatív fontosságuk nő 
vagy csökken. Az MDA modell célfüggvénye ebben az 
esetben az alábbi formában írható fel:

Éi ( w J  = ^  w,c, = ^  w,c, + ^  Wj(w J cj

, v f / v \ W
Ék(W™) = ^ WiCí+ J )  Í1_1>01̂ W'

2  W j 
J -V + l

Jól látható, hogy az érzékenységvizsgálatba bevont fő­
szempontok (v számú főszempont) súlyszámainak 
1 %-os változásától tesszük függővé a többi főszempont 
súlyszámának változását, úgy hogy ez utóbbiak között a 
relatív fontosságok változatlanok maradjanak.

Az 1 %-nyi fontossággal változó szempontok súlyszám- 
vektora:

A wra súlyszámvektortól függő súlyszámok vektora: 
fw„

w „ =
W,

W,

A maximális szenzitivitás ebben az esetben az alábbi 
formában adódik:

S(w).
É„(w)

A fenti összefüggések segítségével tehát több szempont

együttes változásának hatását vizsgálhatjuk. Tervválto­
zatonként érdemes kiszámolni a maximális szenzitivi­
tás értékét, és így végeredményként a teljesítési érték 
százalékos változásán kívül a tervváltozatok -  alternatí­
vák - egymáshoz képesti érzékenysége is megmutatko­
zik, vagyis az, hogy melyik tervváltozat teljesítési értéke 
változik a legnagyobb mértékben a főszempontok súly- 
számainak változására.

3. CSOPORTOS DÖNTÉSHOZATAL

Az érzékenységvizsgálat során az alapvető feladat a kri­
tikus szempontok kiválasztása, és azok súlyszámainak 
jól megfontolt elvek alapján történő pontosítása. A 
pontosítás egy további lehetséges módszere a csopor­
tos döntéshozatal.
A csoportos döntéshozatal alapvetően két formában 
valósulhat meg:
1. A döntési modellt egyszerre több szakértő egymással 

kooperálva készíti el. Együttműködésük során kö­
zösen határozzák meg a szempontok súlyszámait. A 
döntési probléma végeredménye ez esetben egyér­
telműen meghatározott.

2. A döntési modellt külön-külön készíti el több szakér­
tő, így az egyes szempontok súlyszámai különbözőek 
lehetnek valamit a döntési modell végeredménye 
szakértőnként különböző lehet

Az 1. esetben a kooperációnak köszönhetően a dön­
tési probléma végeredménye a szakértők véleményeit 
vélhetően megfelelő arányban tükrözi. A 2. esetben a 
döntéshozónak lehetősége van a különböző szakértői 
vélemények súlyozására:

wiÉtj

Ék -  az alternatíva végső teljesítési értéke

Éki -  az alternatíva végső teljesítési értéke az i. szakértő szerint

Wj -  az i. szakértő súlyszáma

sz -  szakértők száma

így a döntési modell végeredményeként az az alterna­
tíva lesz a legkedvezőbb, amelyre:

Ék=MAX
Mindenképpen javasolt az 1. típusú csoportos döntés- 
hozatalt alkalmazni, ugyanis a 2. esetben az egyes szak­
értők súlyszámait a döntéshozó vélhetően szubjektív 
alapokon hozza meg.

ÖSSZEFOGLALÁS

A multikiitériumos döntéssegítő algoritmusok tár­
gyalása az érzékenységvizsgálattal, és az egyéb leírt 
pontosító módszerek alkalmazásával válik teljessé. Az 
érzékenységvizsgálat segítségével a kiértékelés során 
alkalmazott szempontokat csoportosítani lehet, és e
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Szállítm ányozáslogisztika
csoportok ismert tulajdonságai alapján lehet a felépí­
tett döntési modell megbízhatóságát értékelni. A gya­
korlati felhasználás tapasztalatai is azt mutatják, hogy 
mindenképpen érdemes és ajánlott ezen modulok be­
építése a döntéstámogató rendszerekbe.

Lektorálta: Dr. Péter Tamás egyetemi docens 
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fmdlichkeitsprüfung, Entscheidung in Gruppen. 
Die V erhandlung der m ultikriterischen 
en tscheidungsunterstü tzenden  A lgorith­
m en wird vollständig m it der Anwendung 
d er E m pfindlichkeitsprüfung und  mit 
d er sonstigen geschriebenen M ethoden. 
Mit der Hilfe d er E m pfindlichkeitsprü­
fung kann m an die w ährend d e r Ver­
w ertung anw endenden G esichtspunkte 
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M odulen in die en tscheidungsun terstü t­
zende Systeme u n te r  allen U m ständen 
verd ien t und  em pfehlensw ert ist.
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Hajózás - Víziközlekedés

Koper contra Rijeka
A kétrészes cikk a Magyarország számára is nagy jelentőséggel bíró -  ta­
lán az indokoltnál kevésbé kihasznált -  két földrajzilag közeli kikötő tör­
ténelmi helyzetét és a kereskedelemben ma is betöltött szerepét mutatja 
be. Az írás tartalma azért is figyelemreméltó, mert a hajózással foglalkozó 
szakcikkek száma rendkívül csekély, ami sajnos arra a kedvezőtlen tényre 
is rávilágít, amely a viziközlekedés mai magyar megítélését, mi több a tel­
jesítményét jellemzi. A fiatal szerző munkájának értékét emelné, ha fris­
sebb adatok is megjelennének, ennek ellenére a figyelemfelkeltés a két 
jelentős kikötő iránt rendkívül időszerű.

Fejér Gábor
E-mail: szegi@c2.hu

Közép-Európa kapuja: Koper
Hosszú éveken keresztül hányattatott sorsú város, 
amelynek történelme sok rokon vonást mutat más 
adriai kikötőváros történetével. A kikötő méltó 
helyét Európa és a Világ gazdaságában csak Szlo­
vénia 1991-es függetlenné válása után nyerte el. 
Az írás arra a kérdésre keresi a választ, hogy mi­
lyen adottságoknak, tényezőknek köszönhetően 
mondhatjuk azt, hogy Közép-Európa egyik legje­
lentősebb tengeri kapujává nőtte ki magát az alig 
50 esztendős kikötő.

Földrajzi fekvését tekintve, Koper a szlovén tenger­
part legészakabbra fekvő, központi városa. (1. ábra) 
Eredetileg egy szigeten állt, nevét is innen kapta, 
Kecske-sziget, szlovénul Caprea, azaz Koper.

Koper város története, ahogy azt már a beveze­
tőben is megjegyeztem, elég eseménydús évszá­
zadokat tudhat maga mögött. Eredete az ókorba 
nyúlik vissza. Capris, Caprea, Capre és Caprista 
elnevezései a római korból valók. Mai olasz ne­
vének középkori elődje a Caput Histriae (Isztria 
feje). 1798 és 1918 között Ausztria része majd a 
két világháború között és a II. Világháború alatt, 
egészen 1947-ig Olaszországé. Szintén ebben az 
évben, 1947-ben alakult meg a Trieszt Szabad 
Terület, amelyet 1954-ben felosztottak, így Ko- 
Per Jugoszláviához került. 37 évnyi államszövet­

ségi együttélés után 1991-ben függetlenedett, 
ezzel Szlovénia legjelentősebb kikötőjévé vált.

A kikötőt, amely az országban az egyeden kereske­
delmi célú kikötő, 1957-ben alapították, mint szlové­
niai nemzetközi teherkikötő, amely így az egyik leg­
fiatalabb Európában. Nagyarányú fejlesztésére csak 
a ‘90-es évek közepe óta került sor. Ma már mintegy 
1000 hektárnyi terület áll a rendelkezésére. A fug- 
gedenség elnyerése óta itt bonyolódik Szlovénia és 
a környező közép-, és kelet-európai országok tenge­
ren túli kereskedelmének meghatározó része.

Mielőtt rátérnék a kikötő jelentőségének vizsgála­
tára, nézzük meg azokat az előnyöket, amelyekkel 
kulcspozíciókért versenyezhet más nyugat-európai 
kikötőkkel szemben.

Első és talán legfontosabb a földrajzi elhelyezkedé­
se. Ha kitekintünk a kikötőtől távolabbi területek 
felé, akkor feltűnhet mind Olaszország, mind Hor­
vátország tengeri közelsége, hiszen maga az ország, 
Szlovénia is mindösszesen 45 km-nyi tengerparti 
szakasszal rendelkezik. Igen nagy közelségben ta­
lálhatóak a nagy riválisok is, mint Trieszt és Rijeka, 
utóbbi a trianoni békeszerződés előtt Fiume néven 
még a magyar külkereskedelmet szolgálta. Kedvező 
klímaviszonyai lehetővé teszik a kikötői szolgáltatá­
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sokat egész évben, a nap 24 órájában. Földrajzi hely­
zete valamint az a tény, hogy a legrövidebb szállít­
mányozási útvonalakon fekszik, lehetővé teszi, hogy 
a legerősebb kapcsolat legyen a közép-, és kelet-eu­
rópai valamint a földközi-tengeri országok és a Szue­
zen túli (Távol-keleti) országok között. Ezzel, mint a 
nemzetközi közlekedési összeköttetés csomópontja­
ként egy nagy gazdasági potenciálként szolgál, mu­
tatva az ideális logisztikai centrum szerepét Közép-, 
és Kelet-Európa kereskedelme számára. Hiszen ha 
megfigyeljük, akkor azt tapasztaljuk, hogy az észa­
kabbra található európai kikötőkhöz képest is 2000 
tengeri mérfölddel közelebb fekszik az előbb em­
lített tengeri útvonalakhoz viszonyítva. Ez azt is je­
lenti, hogy az Európa központi gazdasági piacaihoz 
vezető utak, amelyeket Koperből kevesebb, mint 24 
óra alatt el lehet érni, 500 kilométerrel rövidebbek. 
Ez persze azt is eredményezi, hogy az összes ráfordí­
tás napokban kifejezve nem több 5-10 napnál.

Az infrastrukturális feltételeket vizsgálva megálla- 
píthatjuk, hogy felerősítik a kikötő földrajzi helyze­
tének előnyeit, hiszen az autópálya ma már szinte 
a kikötőig ér, és a vasútvonalak tekintetében is el­
mondható, hogy a nyugat-európai társaihoz képest 
több száz kilométerrel közelebb van azokhoz az 
európai nagyvárosokhoz (mint például Bécs, Buda­
pest, München, Milánó, Prága, stb.) amelyekből a 
kiinduló fő vasútvonalak Koperbe tartanak.

Ezt a két feltételt bizonyá­
ra számos szálKtmányozási 
cég figyelembe veszi pél­
dául a Távol-Kelet felől ér­
kező árucikkek esetében.

Példaértékű, hogy az egyik 
legjelentősebb nemzetkö­
zi logisztikai vállalat szá­
mára lényegesen gyorsab­
bá válik az ázsiai, tengeri 
gyűjtőimportban szállít­
mányozott termékek eu­
rópai behajózása ezekkel 
az adottságokkal. Hiszen 
a tengeri gyűjtőszállítmá­
nyozás esetén az Ázsiából 
származó áruk legjelen­
tősebb része Hamburgon 
vagy Rotterdamon ke­
resztül érkezik Európába. 
A kikötők leterheltsége, 
valamint onnan a közép- 
kelet-európai régióba tör­
ténő vasúti/közúti szállítás 
hosszadalmassága miatt a 

vállalat újabb lehetőségek után nézett. Az ázsiai ten­
geri szállítmányok számára újonnan talált megoldás 
a koperi kikötő lett. Előnye, hogy a tranzitidő 8-10 
nappal rövidebb. A gyorsaságon túl nagyobb bizton­
ságot is jelent, mivel Hongkongtól illetve Szingapúr­
tól Koperig a szállítás átrakodás nélkül, közveden 
hajón történik, majd Kopertől a budapesti gyűjtő­
raktárig közveden kamionnal.

A kikötő (amelynek egész területe vámszabad öve­
zet) alapszolgáltatásait Koperben 11 speciális felada­
tokat ellátó terminálon számos árufajta -  például 
általános rakományok, gyümölcsök és romlandó 
áruk, lábasjószágok, konténerek, járművek, faáruk, 
száraz és folyékony tömegáruk -  kezelése és raktáro­
zása érdekében végzik el:

A kikötő területének folyamatos terjeszkedése és a 
terminálok folyamatos fejlesztése már a kezdetektől 
nagy léptékű forgalmat tett lehetővé, amelyben né­
mi visszaesést csak az 1990-es években bekövetkező 
Jugoszláv Államszövetség szétesése okozott Ennek 
ellenére az áruforgalom alakulását töredennek 
mondhatjuk. Évszámokban és árumennyiségben ki­
fejezve ez a következőket jelenti:

Működésének első évében, azaz 1958-ban csak
53.000 tonna forgalmat bonyolított. Az 1960-as 
évek végétől az 1970-es évek végéig áruforgalma
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meghaladta először az 1 millió, aztán az időszak 
végére a 2 millió tonnát. Ez elsősorban a vasúthá­
lózat kiépülésének volt köszönhető. A ’80-as évek 
közepén átadott szárazáru-terminál újabb lendü­
letet adott a növekedésnek, így a kikötőben meg­
fordult áruk mennyisége meghaladta a 4 millió 
tonnát. Aztán következett a ’90-es év elején mu­
tatkozó válság, amelyet 1991-ben már növekedés 
jellemzett. Az újabb rekordot 1995-ben sikerült 
elérni, az éves 6 illetve 7 millió tonnás forgalmi 
mennyiséggel. A gépkocsi-terminál üzembe he­
lyezése 1998-ra 8 milliós forgalmat eredményezett 
tonnában. A kikötő a jelentősnek számító 11 mil­
liós áruforgalmat 2003-ban érte el. Még jobban 
mutatja ezt a 2005-2006 közötti változás, amely 13 
millióról 14 millió tonnára emelkedett, 7,4%-os 
növekedést mutatva.

Az előbbiekben felsorolt tevékenységi köröket 
és a kikötő összes termináljának üzemeltetését 
jelenleg a Luka Koper (Koper Kikötő) látja el. 
Luka Koper (Koper Kikötő) főképpen a külföldi 
partnereknek és piacoknak szolgáltat, elsősorban 
a szomszédos országoknak: Ausztria, Magyaror­
szág, a Cseh Köztársaság, Szlovákia, Németor­
szág, Olaszország, Lengyelország, Horvátország, 
Bosznia-Hercegovina, Szerbia és Montenegró és 
mások számára. A kirakodott áru több mint két­
harmada -  kb. 9 millió tonna -  Szlovénián ke­
resztüli tranzit forgalomba kerül. Ez az összes 
árunak nagyságrendileg a 70-80%-át jelenti.

És végezetül nézzük meg a fent említett tények 
tükrében, hogy miben is rejlik a koperi kikötő 
igazi jelentősége a Mediterráneum és a kelet-kö­

zép-európai országok számára. Először is, ha Eu­
rópában olyan kikötőket keresünk, amelyeknek 
az ezredforduló után hasonló volt az áruforgal­
ma, azt vehetjük észre, hogy mind nyugat-, mind 
közép-, és kelet-európai kikötőkel is versenyez 
Koper. Közel hasonló áruforgalmat bonyolít Nyu- 
gat-Európában Koppenhága, Bréma, Bordeaux, 
Közép-Európában Gdynia, Szczecin, valamint Ke- 
let-Európában Burgas, és Várna kikötője.

Ezért a magyar kereskedelem szereplőinek opti­
mális kikötőválasztását a következőképpen ma­
gyarázhatjuk meg: Ha azokat a kikötőket vizs­
gáljuk, ahol a magyar áruk döntő többségben 
áthaladnak, akkor nem véleüen, hogy a magyar 
kereskedelem egyik jelentős része azért is Kope- 
ren keresztül bonyolódik, mert ugyan az összesí­
tett áruforgalom Koperben jelentősen elmarad a 
nyugat-európai kikötők forgalmához képest, de 
a százalékos növekedés tekintetében a legdina- 
mikusabbnak mondható. (1. táblázat)

A már sokszor emlegetett kulcspozíció feljogosít­
ja  arra is, hogy más adriai-tengeri kikötőkkel való 
együttműködésén és kapcsolatainak fejlesztésén 
keresztül a termelők és a vásárlók közötti lánc­
ba kapcsolódva befolyásolja az észak-adriai szál­
lítmányozásban szereplő versenytársait is, m int 
például Triesztet vagy Rijekát.

Ezzel mintegy még inkább megerősíti a térségen 
belül betöltött logisztikai szerepét. Ezt már csak a 
két kikötő (Koper-Rijeka) közötti mintegy 60km- 
es légvonalbeli távolság is indokolja. Hiszen ha az 
utóbb említett kikötőt, Rijekát vizsgáljuk, akkor

1. táblázat: Koper áruforgalmának alakulása más nyugat-európai 1ükötök összehasonlításában (1 OOOBRT-ben)

1
B rem en 13968 13732 11486 14389 13553 13048 13672 13613 12927 15286

%-ban — -1 ,69 -16,36 2 5 ,27 -5,81 -3,73 4,78 -0,43 -5 ,04 18,25
B rem erhaven 16616 17146 20126 24835 26512 27404 2 8820 31757 33728 40350

%-ban . . . 3 ,19 17,38 2 3 ,40 6,75 3 ,36 5,17 10,19 6,21 19,63
H am burg 69583 68912 73358 76950 82948 86724 93562 99529 108253 115529

%-ban — -0 ,96 6,45 4 ,90 7,79 4,55 7,88 6,38 8 ,77 6,72
TVieste 42101 41592 36092 44015 44712 4 3717 4 1566 4 1516 43355 —

%-ban — -1,21 -13,22 21 ,95 1,58 -2 ,23 -4 ,92 -0,12 4 ,43
Rotterdam 303427 306986 2 99506 302545 2 96620 302744 307353 330865 345819 353576

%-ban — 1,17 -2 ,44 1,01 -1 ,96 2 ,06 1,52 7,65 4,52 2,24
Koper — — — — 9110 9246 10720 11986 12540 15391

%-ban — — — — — 1,49 15,94 11,81 4,62 22 ,74

Total 445695 4 48368 440568 462734 473455 482883 495693 529266 556622 5 40132
% ban — 0 ,60 -1,74 5,03 2,32 1,99 2,65 6 ,77 5,17 -2,96

—  ------------------------------------------

* Forrás: Az Európai Unió StcUisztikai Hivatala
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azt tapasztaljuk, hogy pontosan ellentétes fejlődé­
si utat já r be, mint versenytársa. Míg Rijeka folya­
matosan veszít évszázadokra visszatekintő presz­
tízséből, addig Koper fiatal kikötője, ahogy azt 
már említettem töretlen fejlődést mutat. Részben 
Rijeka pozícióvesztésének köszönhető Koper fej­
lődése is. Ennek fényében mondhatjuk azt, hogy 
míg Koper elsősorban most már az észak-európai 
kikötőket és a dunai hajózást (a Duna-Majna-Raj- 
na-csatoma révén) tekinti nagy versenytársnak, 
addig Rijeka mindenben (forgalomban, kapaci­
tásban, infrastruktúrában, fejlesztésekben, stb.) 
csak Koperhez méri, mérheti magát.

Az összesített adatok szerint is a horvát és a szlovén 
kikötők esetében ugyancsak Koper mutat dinami­
kus növekedést, míg a többi stagnál vagy nagyon 
kis mértékű növekedést mutat. Illetve áruforgal­
muk mennyiségi tekintetben is jelentősen elmarad 
Koperhez képest. Koper növekedési üteme tulaj­
donképpen Trieszthez és Velencéhez mérhető.

Érdemes Koper szerepét összehasonlítani a ke­
let-, és közép-európai kikötőkkel. Az adatokat 
vizsgálva a következőket állapíthatjuk meg: Az 
adriai térségben Koper egyeduralkodó, a többi 
kikötő meg sem közelíti annak áruforgalmát.

A kikötő tovább erősíti vezető szerepét azzal, 
hogy 9 országban van fiókvállalata Közép-Euró- 
pában és Ázsiában. Legfőbb partnerei a szom­
szédos országokból származnak, így természete­
sen közöttük van Magyarország is, évente több 
m int 0.5 millió tonnát meghaladó forgalom­
mal. A Luka Koper (Koper Kikötő) közép- és 
kelet-európai partner-képviseletei München­
ben, Bécsben, Prágában, Pozsonyban és Buda­
pesten vannak. Nem véletlen például az sem, 
hogy a szlovén kikötő 35 éve m űködtet irodát 
Budapesten. 2006-ban 1.1 millió tonnás tengeri 
forgalmat bonyolítottunk le itt, és ezzel Magyar-

2. ábra: A magyar tengeri áruszállítás megoszlása 
kikötök szerint

Forrás: KSH (Központi Statisztikai Hivatal. Magyarország)

|  Hajózás - Víziközlekedés
ország lett a második legjelentősebb partnere a 
szlovén kikötőnek. (2.ábra)

A statisztikai adatok -  nem csak Magyarország vo­
natkozásában -  is arra utalnak, hogy Koper egyre 
inkább nem hogy bebiztosítja, hanem erősíti po­
zícióját az adriai térségben. Míg Trieszt szerepe 
megkérdőjelezheteden, addig a horvát és a szlo­
vén kikötők összehasonlításában magasan vezet. 
Az Eu Statisztikai Hivatala által közzétett adatok 
szerint az ezredforduló óta, míg Rijeka tulajdon­
képpeni stagnálása, illetve Trieszt 2000 utáni 
áruforgalmának visszaesése mutatható ki, addig 
Koper forgalma trendszerű emelkedést mutat. 
Ez az európai uniós csadakozást követő időszak­
ra különösképpen igaz, hiszen az áruk kivitele és 
behozatala jelentősen leegyszerűsödött.

Nem véleden tehát az sem, hogy mint a szolgál­
tatások széles skáláján működő társaság, a koperi 
kikötő már 2002-ben megkapta a Kiváló Üzlet Ki­
tüntetést, amely az Európai EFQM modell alap­
ján adható.
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The gate to Europe: Köper

The city with a vicissitudinary past, its his­
tory shows many sim ilarities with the story 
of o th er seaports o f the Adriatic Sea. The 
p o rt won its deserved place in the econ­
omy of Europe and the world only after 
Slovenia becam e in d ep en d en t in 1991. 
The article strives to answer the question 
what potentials, factors have m ade the 
barely 50 year old harbo r develop into 
one of the most significant gates to the 
sea o f C entral Europe

Das Tor Mittel-Europas: Koper

Eine Stadt mit abwechslungsreichem Schick­
sal, deren Historie sehr ähnlich ist zu der 
Historie von anderen Hafenstädten der Ad­
ria-Küste
Ihre würdige Position in der Wirtschaft Eu­
ropas und der Welt hat sie erst 1991 mit der 
Unabhängigkeit Sloweniens erworben. Das 
Artikel sucht die Antwort auf die Frage, wel­
che Gegebenheiten, Faktoren begründen 
die Aussage, dass die kaum 50 Jahre alte Ha­
fen einer der bedeutendsten Tore Mittel-Eu­
ropas zum Weltmeer ist.

Rijeka történelmi szerepe Magyarország 
külkereskedelmében
HÁTTÉR, ELŐZMÉNYEK

A magyar külkereskedelem számára nagy jelen­
tőséggel bírnak a világpiacok. Ahhoz, hogy a vi­
lágkereskedelemben sikeresen be tudjon kapcso­
lódni, lényeges kérdés például az is, hogy melyek 
azok a tengerparti kikötők, amelyeket előnyben 
részesít. Az ide vonatkozó forrásokból kiderül, 
hogy a nyugati és az északi-tengeri megakikötők 
bonyolítják hazánk tengerentúli áruforgalmának 
körülbelül 2/3-át. Történik mindez annak ellené­
re, hogy az országhoz jóval közelebb fekvő adriai 
és fekete-tengeri kikötők hozzávetőlegesen 500- 
1000 kilométerrel közelebb fekszenek. Ezt a tényt 
megmagyarázni számos földrajzi ok mellett csak 
az északi- és nyugat-európai kikötőkhöz képest 
elavult, vagy fejletlen kikötői szolgáltatásokkal le­
hetséges.

„Ma a földrajzi és gazdasági (költség-) távolsággal 
szemben egyre inkább a logisztikai távolság a dön­
tő, amikor a szállítmányozó dönt, megválasztja a 
megfelelő kikötőt. Bármennyire homlokot ránco­
ló is: tény, hogy a hozzánk csak néhányszáz km-re 
levő adriai kikötők többségének forgalma stagnál, 
jobb esetben lassan növekszik, de még mindig 
nem érte el az 1980-as évekbelit. így tehát érthe­
tő, hogy a holland-belga-német óriáskikötők for­
galma évtizedek óta növekvő irányzatú, és csupán 
az egyévi növekményük (millió t-ban) több, mint az 
összes horvátországi kikötő teljes egyévi forgalmi tel­
jesítménye.” (Erdősi F. 2005)

Mindezek ellenére Magyarország az 1990-es években 
szerepet vállalt a háborúban elpusztított horvátorszá­
gi magyar települések újjáépítésében, így például Fiu­
me esetében is. Az együttműködésben kiemelték a 
fiumei kikötő közös fejlesztésének jelentőségét

FIUME A MAGYAR URALOM ELŐTT

A város története, amely nem esik egybe a kikötő törté­
netével, az ókorra nyúlik vissza, amikor is a település ősi 
magja, Tarsattica kialakult, amelyet már Plinius és Pto- 
lemaios földrajzi művei is megemlítettek Magyar forrá­
sokban a város nevét csak a IV. Béla-féle oklevelekben 
olvashatjuk részletesebben. A későbbi évszázadok alatt e 
város birtoklása heves viszály oka volt a nagyurak között. 
A város fejlődése a török veszély elmúltával, a XVII. sz. 
végén indult meg, amikor a Habsburg Birodalomnak 
tengeri expanziójához kikötőre volt szüksége.

ül. Károly a tengeri hajózás jelentőségét a Spanyol- 
országban általa vezetett hadjárat alatt ismerte fel. A 
század elején (1719-ben) szabad királyi várossá válik 
Trieszttel egyetemben, illetve vámmentes szabad ki­
kötővé.

Mária Terézia is nagy figyelmet fordított a kikötőre a 
hajóforgalom irányának alakulása miatt. Ezért 1776- 
ban kelt rendeletében a fiumei és trieszti kikötőt 
egyenlő szabadalmakkal és kiváltságokkal látta el. Az 
így szervezett fiumei kerület képezte az ún. Magyar 
Tengermelléket 1779. április 23-án Magyarország­
hoz csatolták, de mint külön testet.
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Napóleon bukása után ismét a Habsburgoké. Idő­
közben a kikötőhöz vezető utak száma folyamatosan 
nőtt, hiszen 1809-ben megépült a Lujza-út is. Az utak 
mellett persze a hajóforgalom számára is terveztek 
csatornákat.

1822 és 1848 között ismét Magyarország szerves részét 
képezte. Cél a kikötő kimélyítése és ezzel biztonságo­
sabbá tétele volt Ezeket a fejlesztéseket indokolta az 
a tényező is, hogy a kikötő forgalma folyamatosan 
emelkedett. 1820-ban már két svéd hajó is befutott 
a kikötőbe. 1845-ben már Brazíliába, Argentínába és 
Chilébe is vittek Fiúméból árut, míg Brazíliából csak 
1848-ban érkezett az első hajó.

József nádornak köszönhetően az 1820-as évek végén 
pedig megindult Rauchmüller von Ehrenstein orszá­
gos építési főigazgató vezetésével a kikötő és környé­
kének a helyszíni tanulmányozása. Az 1820-as évektől 
beköszöntött a reformkor, amely a tengeri kereske­
delemre is kiterjesztette a figyelmét Ennek ellenére 
a reformereknek (köztük Kossuthnak és Széchenyi­
nek) egyik legfontosabb célja mégis az volt, hogy a 
fiumei kikötőt, tágabb értelemben a magyar tenger­
melléket összekösse az ország egyéb területeivel. így 
tervek álltak rendelkezésre a tengerhez vezető utak­
ról, az oda irányuló folyók (például a Kulpa) hajózha­
tóvá tételéről is. E mellett tört lándzsát Kossuth Lajos 
„Tengerre magyar!” című cikkében is.

A kikötő rendszeres fejlesztésére azonban csak 1847- 
ben került sor, a már említett Rauchmüller javaslatai 
alapján. A munkálatok igen lassan haladtak. Sőt, az 
1848/49-es események hatására az építkezést szüne­
teltették. A törvényhozás sem a kikötő kiépítésével, 
sem a tengeri hajózás ügyével nem foglalkozott

Az 1848-1868 közötti időszakban azonban ismételten 
Horvátországhoz tartozik. A tengerészeti ügyeket pe­
dig az 1850. május 1-én Triesztben felállított központi 
tengerészeti hatóság alá rendelték.

Amikor tehát -  ugyan nem hivatalosan -  Magyaror­
szághoz csatolták 1868-ban, akkor még csak a Iidó- és 
a Keleti-rakodópart valamint az Adamich- és a Mária 
Terézia-móló által határolt medencéből állt, amely­
hez a már meglévő Fiumara csatorna-kikötő is hozzá­
tartozott

FIUME MAGYARORSZÁGHOZ 
TARTOZÁSÁNAK IDŐSZAKÁBAN

Magyar tengerészetről aligha lehetett szólni addig, 
amíg a kiegyezést (1867) követően Fiume ismétel­
ten magyar terület nem lett és a magyar kormány
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hozzá nem kezdett egy nemzetközi szintű kikötő 
építéséhez. Ez a korszak ugyanis egybeesik azzal a vi­
lágszerte megnyilvánult átalakulási folyamattal, mely 
a gőzhajók nagyarányú fejlődésével és a vitorlás ha­
jók rohamos háttérbe szorulásával járt.

1868-ban a kiegyezés eredményeképpen, mint kü­
lön testet Magyarország sokadszorra is megszerezte. 
A hivatalos beiktatás azonban ennek ellenére is ké­
sett, mert csak 1870. július 28-án lett az ország úgy­
mond „tartozéka”, mint Fiume-i Provizórium.

„Ettől a pillanattól kezdődik Fiume új élete, óriás 
arányú gyarapodása”,- fogalmaz Borovszky Samu
-  amely egyrészt a kikötőnek az ország belsejével 
leendő vasúti összeköttetésére, másrészt a kikötő to­
vábbi fejlesztésére irányult.

Gyakorlatilag a kikötő építése csak 1872-ben hosszas 
huzavona után kezdődött el a francia Pasqual mér­
nök által felülvizsgált tervek alapján.

A munkálatok befejezését 1894-re prognosztizálták. 
Ugyanakkor a kikötő nem rendelkezett hajógyárral 
sem. Ennek a megépülésére 1893-ban került sor. 
A forgalom fokozatos fejlődésével párhuzamosan 
1894-től kibővítették a Nagy-kikötőt és tovább dol­
goztak a Brajdica-farakhely feltöltésén.

Az így kialakult létesítmény-komplexumot 3 nagy 
részre lehet felosztani. A legnagyobb építmény a 
Nagy-kikötő, majd ezt követi a Baross Gábor faki­
kötő a Fiumara-csatoma kikötővel, amely kizárólag 
farakodásra épült A harmadik része, pedig a kőolaj­
kikötő.

Ha a kikötőkbe érkezett hajók tonnatartalmát vizs­
gáljuk az 1894-es és az 1903-as adatok alapján, 
amelyek szintén igazolják a fejlesztésekre fordított 
energiát, akkor m egállapíthatjuk, hogy Fiúmét a szá­
zalékos emelkedésben csak Rotterdam múlta fölül 
és Trieszt is csak mögötte állt. Abszolút számokban 
viszont Velencét kivéve Fiume hajóforgalma messze 
mögötte marad európai vetélytársainál, illetve fejlő­
dése sokkal csekélyebb, mint a többi kikötőé. Ennek 
ellenére sem volt mit szégyellni, ha tekintetbe vesz- 
szük a kikötő kedvezőtlen földrajzi fekvését és azt a 
tényt, hogy tengerészeti múltja mindösszesen 30 év­
re tekintett vissza.

Az itt felvázolt törekvéseknek köszönhetően tehát 
látni lehet, hogy a tengermelléki és a nyugati orszá­
gokkal való kereskedelmünk biztosítva volt. A követ­
kező lépés a keleti forgalom kiteijesztése volt.
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A fiumei kikötőnek az 1871-es év óta történő folya­
matos bővítésével, a hajóforgalom növekedésével, a 
hazai hajózási vállalatok hajójáratainak fokozatos ki- 
teijesztésével párhuzamosan növekedett az áruforgal­
ma is, ami folyamatosan megújuló igényeket támasz­
tott a magyar kormányzattal szemben. Ez már akkor 
felmerült, amikor 1894-ben megalapították a Magyar 
Folyam- és Tengerhajózási Társaságot 1898-ban ala­
kult meg a szabadhajózási törvényben biztosított ál­
lami kedvezmények alapján a Magyar Keleti Tenger- 
hajózási Részvénytársaság.

A forgalomnak ilyen mértékű fejlődése szoros kap­
csolatban állt az Adria Magyar Királyi Tengerhajózási 
Vállalat egyre bővülő rendszeres járataival is. Erre a leg­
jobb bizonyíték a kikötő forgalmának az alakulása.

FIUME A KÉT VILÁGHÁBORÚ KÖZÖTT

Az első világháború kitöréséig több hajózási társaság 
is Fiumében rendezkedett be, például a part menti 
hajózás terén a Monarchiában legnagyobbnak számí­
tó Magyar-Horvát Gőzhajózási Társaság is. A kikötő a 
háború kitörésekor 137 gőzhajóval és 93 utasszállító 
hajóval rendelkezett Fiume keleti település-részének, 
Susak fakikötőjének forgalma pedig megközelítette 
Nyugat-Európa és Észak-Amerika faexport-kikötőinek 
forgalmát Azonban nemcsak Magyarországot érte a 
trianoni békeszerződéssel csapás, Fiume is elvesztette 
kereskedelmi hátterének nagy részét A világháború 
befejeztével Fiume és Trieszt is vesztett jelentőségé­
ből, hiszen mindkét kikötő Olaszország keleti, szűk 
perifériájára került, míg Susak fakikötőjét a határ má­
sik oldalára rendelték a béketárgyalások, amelyet így 
Jugoszláviához csatoltak. A két világháború között az 
olaszoknak nem sikerült feléleszteni a kikötő forgal­
mát

Ráadásul az “Adriának” 1936 decemberében pénz­
ügyi okok miatt be kellett szüntetni a működését 
Teljes hajóparkját, igazgatását és személyzetét a nápo­
lyi ‘Tirrenia” Hajózási Társaság vette á t Az egykori 
osztrák-magyar kereskedelmi tengerészeinek azt a ke­
vés hajóját, amely károsodás nélkül vészelte át még a 
második világháborút is, szétbontották.

RIJEKA A KÉT VILÁGHÁBORÚ UTÁN

Fiúmét 1945 májusában ajugoszlávok elfoglalták és a 
Rijeka nevet kapta. Jugoszlávia legnagyobb forgalmú 
kereskedelmi kikötőjévé vált. A délszláv államszövet­
ség export-importja mellett igen nagyarányú volt a 
tranzitforgalma is, amelyben nem kis mértékben vet­
ték ki részüket a magyar áruk. Jugoszlávia felbomlásá­
val Rijeka természetesen Horvátország tulajdonában

maradt, de a forgalma szinte a nullára csökkent

Horvátország a 90-es években évekig tartó fegyveres 
háborút vívott Szerbiával. Bár a háborúból .győzte­
sen” került ki, gazdasága azonban komoly károkat 
szenvedett, így természetesen a kikötő is. A kikötő 
forgalmának a 90-es évek eleji nullára csökkenése szá­
mos oknak volt köszönhető. Például a polgárháború 
utáni Horvátország kivitele igen jelentős mértékben 
lecsökkent, a tranzitforgalom is majdnem teljesen 
megszűnt

Ha Rijekát a térség nagyobb kikötőihez hasonlítva 
vizsgáljuk, akkor sajnálattal kell tapasztalnunk, hogy 
pontosan ellentétes fejlődési utat jár be, mint verseny­
társai, Koper vagy Trieszt Míg Rijeka folyamatosan 
veszít évszázadokra visszatekintő presztízséből, addig 
Koper fiatal kikötője, töretlen fejlődést mutat, amely 
részben Rijeka pozícióvesztésének köszönhető.

A közel 22 millió tonna befogadó kapacitással rendel­
kező kikötőkomplexum 1985-ben érte el forgalmá­
nak a csúcsát a maga 7,1 milliós értékével. 1993-ban 
jegyezték fel az első igazán súlyos veszteséget és azóta, 
a háború befejezése után is a forgalom lavinaszerűen 
zuhant így, a 1996-os adatok tanúsága szerint forgal­
ma lecsökkent 2,5 millióra, bár némi emelkedésnek 
köszönhetően ez az érték 1998-ra elérte a 3,3 millió 
tonnás forgalmat

„Bár a rijekai kikötő forgalmát tekintve a 80-as évek 
végéig meghatározó volt az Adriai-tengeren, s évi kö­
zel 9 millió tonnás forgalmával kiemelkedő gazdasági 
jelentőséggel bírt a közép-kelet-európai export-im- 
port forgalomban, a háborús események következ­
tében azonban folyamatosan vesztett vezető szerepé­
ből, ezért az adriai térségben felértékelődött Koper és 
Trieszt” (Illés G. 2000) [7]

Ennek ellenére, 2002 januárjában volt még egy ko­
moly próbálkozása Magyarországnak is. A szerződés 
szerint az 51 %-os magyar tulajdonú Ganz Port Rijeka 
és a komoly magyar hitel segítségével Magyarország 
részt vállalt a fiumei kikötő újjáépítésében. Ezen tö­
rekvések szükségességét a Rijekán keresztül történő 
magyar külkereskedelem folyamatos emelkedése in­
dokolta és indokolja elsősorban. (1. ábra)

Gazdasági elemzők szerint a kikötő napjainkban be­
következő ,.mélyrepülés’’-ét nem csak kizárólagosan a 
globális piac beszűkülése okozza, hanem a horvátor­
szági politikai helyzet is hozzájárult a válsághoz. Némi 
pozitív eredménynek számíthat, hogy a háborúnak 
köszönhetően a válság előttjelentős folyami áruforgal­
mat lebonyolító Dunán keresztül ívelő hidak szinte ki­
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I Hajózás - Víziközlekedés
vétel nélkül a rombolás áldozataivá váltak. „Rijekának 
tehát hosszú távon nem szabad a Duna „befagyására” 
építenie, az átmenetinek tekinthető helyzetet azon­
ban igyekeznie kell minél jobban kihasználnia, mert 
az segíthet lendületbe hozni forgalmának fellendíté­
sét Ezzel egyébként, ha rövid időre is, de csaknem 
azonnal növekedne a magyar külkereskedelemben 
betöltött szerepe, hiszen vasérc- és szénimportunk, il­
letve vasáru-exportunk jelentős hányadát csábíthatná 
magához.” (ülés G. 2000) [7]

Ha az előbbiekben felsoroltaknak köszönhetően ala­
kulna a kikötő további gazdasági helyzete, Rijekának 
minden esélye megvan arra, hogy visszaszerezze régi 
fényét, s újra a magyar külkereskedelem kapuja le­
gyen a Világra.

1. ábra: A rijekai kikötő forgalma országok 
szerint 2003-ban
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Forrás: A rijekai k ikö tő  statisztikai adataiból összeállítot­
ta a szerző.

The historic role of Rijeka 
in the foreign trade of Hungary

W orld m arkets are of outstanding im por­
tance for Hungary. In ^ der to be able 
to connect successfully to the world trade 
the sea ports in p reference are essential. 
Related sources reveal that two-thirds of 
H ungary’s trade overseas go th rough  the 
huge harbors o f W estern- and N orthern  
Europe, despite the fact tha t the seaports 
of the Adriatic Sea and the Black Sea are 
about 500 to 1,000 kilom eters closer to 
Hungary. In addition  to a num ber of geo­
graphical reasons, the explanation can be 
that the services provided by these ports 
are ou tdated  o r underdeveloped com ­
pared  to those of the seaports of Western- 
and N orthern  Europe.

ie historische Rolle Rijekas im 
Außenhandel von Ungarn

Für Ungarn sind die Weltmärkte von beson­
derer Wichtigkeit. Bei der erfolgreichen An­
knüpfung zum Welthandel ist eine wichtige 
Frage, welche Hafenstädte in Anspruch ge­
nommen werden können. Von entsprechen­
den Quellen stellt sich heraus, dass etwa 2 /3  
des Warenverkehrs von Ungarn nach Über­
see durch die Megahäfen an der Adantikkü- 
ste und Nordseeküste abgewickelt werden. 
Und zwar trotz der Tatsache, dass die Hilfen 
an der Küste das Schwarzen Meer und der 
Adria etwa 500-1000 km näher liegen. Neben 
einigen geografischen Gründen wäre eine 
Erklärung für diese Tatsache die veraltete, 
bzw. unentwickelte Hafendiensdeistung.
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A BRT (Bús Rapid Transit) bemutatása, 
előnyben részesítési eszközként való meg­
közelítése
Napjainkban talán nincs is aktuálisabb téma a városi közlekedésben, 
mint a közösségi közlekedés előnyének „mindenáron” történő bizto­
sítása. Elegendő talán a legfrissebb ödetre a „mesterséges dugó” kiala­
kítására utalni.
Minden tudományosan megalapozott eljárás, ill. módszer ismertetése, a 
figyelemfelkeltést szolgálja, amellett, hogy az illetékesek akár a megvalósí­
tásért is tehetnének. A BRT olyan megoldásokat kínál, amelyek a nagyvá­
rosi forgalomban -  természetesen az infrastiiaktúra adottságait figyelembe 
véve -  segíthetnek a már-már elviselhetetlen forgalmi helyzet oldásában.

Kózel Miklós
E-mail: kozel@kku.bme.hu

BEVEZETÉS

Egy város és összességében egy társadalom élete 
akkor mondható jól megtervezettnek, ha csak a 
szükséges mértékű közlekedés bonyolódik le a ter­
melési, elosztási és fogyasztási folyamatok ellátása 
érdekében. [1]

A közforgalmú közlekedés oldaláról ehhez gyors, 
biztonságos, korszerű és legfőképpen a lakosság 
idejét és munkaerejét kímélő szolgáltatás szüksé­
ges.

Azonban a város és az agglomerációs övezet éle­
tében az egyéni közlekedés térhódítása miatt ke­
letkező környezetszennyezés és a forgalom túl­
terheltsége, a városokban a közlekedés számára 
használható területek korlátozottsága, a városi 
és városkörnyéki közlekedés időfelhasználásának 
növekedése mindezek ellen hat. Ezek a tények te­
szik szükségessé a közösségi közlekedés szolgálta­
tásának folyamatos fejlesztését a célból, hogy meg 
lehessen tartani, növelni lehessen a közösségi 
közlekedés részarányát a közlekedési igények ki­
elégítésében. Ennek érdekében szükséges a kö­
zösségi közlekedés előnyben részesítését - mint 
a városi közösségi közlekedés minőségére ható 
egyik legfontosabb eszközt - biztosítani, mivel a

közösségi közlekedés minősége alapvetően befo­
lyásolja a város életét.

A Bús Rapid Transit forgalom egy eszköz a fent 
említett célok megvalósításához, amely a gumi­
kerekes járművek közlekedésén alapuló, gyors 
közlekedési mód. Egy ilyen rendszerben integrál­
tan, egymással szoros összefüggésben jelennek az 
olyan tényezők, mint a jármű, a pálya, a megállók, 
az üzemeltetés és az ITS elemek, melyek együttes 
alkalmazásának célja az utazási sebesség, a meg­
bízhatóság növelése.

Az ilyen rendszerek a klasszikus autóbusz és kötött- 
pályás közlekedés ötvözetét jelenük, az autóbusz 
közlekedés költséghatékonyságával, rugalmassá­
gával, és a villamos közlekedés zavarmentességé­
vel. Lényegében egy új közlekedési forma a tradi­
cionális közlekedési rendszeren belül, a közösségi 
közlekedés egy hatékony, összetett előnyben ré­
szesítési eszközének is tekinthető.

1. AZ ELŐNYBEN RÉSZESÍTÉS 
SZÜKSÉGESSÉGE

A motorizáció fejlődésével idővel minden na­
gyobb településen elkerülhetetlen, hogy megje­
lenjenek a közúti torlódások, a személygépkocsik 
számának növekedésével egyre több helyváltozta­
tás bonyolódik az autóhasználatra épülő egyéni 
közlekedéssel (hazánk motorizáció tekintetében 
még csak közepesen fejlett országnak számít, 1998 
és 2006 között ezer lakosra jutó gépkocsik száma
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Városi közlekedés
210-ről 310-re nőtt, azonban a közösségi közle­
kedés háttérbe szorulása és a gépkocsiforgalom 
növekedése már jelenleg is szembetűnő).

1.1 KERINGÉSI SEBESSÉG

Az utak telítettsége a közösségi közlekedésre 
igen kedvezőtlen hatással van, a zsúfoltság a kö­
zösségi közlekedést nagymértékben akadályoz­
za, lassítja. Ennek oka a gépkocsik és a közössé­
gi közlekedési járművek által igénybevett közös 
közúti pálya, azonban manapság a megnöveke­
dett forgalom egyre inkább a kötött pályás köz­
lekedés számára is akadályozó tényező. A kerin­
gési sebesség terén a legnagyobb csökkenés a 
trolibusz és az autóbusz közlekedés esetében 
figyelhető meg, az 1995 és 2007 között eltelt 
időszakban mindkét ágazat keringési sebessége 
közel 2 km/h-val, mintegy 15%-kal illetve 12%- 
kal csökkent. A kötött pályás villamos közleke­
dés is lelassult (4,3%-kal) a növekvő közúti for­
galomnak köszönhetően, tehát m inden felszíni 
közösségi közlekedési alágazat elszenvedője a 
növekvő gépjárműforgalomnak.

A szolgáltatás színvonala csökken azáltal, hogy 
a követési idő megbízhatatlanná, az utazási idő 
kiszámíthatatlanná válik, a tervezett átszállási 
csaüakozások nem tarthatók, ezáltal keveseb­
ben választják a közösségi közlekedést, hiszen 
így nem képes olyan kínálatot nyújtani, ami ver­
senyezhetne a személygépjármű közlekedéssel 
szemben. Ez pedig egy közlekedési spirál kiala­
kulásához vezet, mely több tényezőn keresztül 
önmagát gerjeszti. (1. ábra)
A személyközlekedés fejlesztési stratégiájának 
kétirányúnak kell lennie, ami azt jelenti, hogy 
egyszerre kell húzó és visszatartó intézkedése­
ket magában foglalnia. A visszatartó intézke­
déseknek a személygépkocsi használattól kell 
távol tartaniuk a közlekedőket, míg a húzó in­
tézkedésekkel kedvezőbbé kell tenni a közössé­
gi közlekedést.
A fenntartható fejlődés tehát megkívánja a kö­
zösségi közlekedési szolgáltatás fejlesztését, le­
épülésének megállítását, melynek egyik eszköze 
lehet a közösségi közlekedés előnyben részesí­
tésének biztosítása, ezáltal beavatkozva a közle­
kedési spirál folyamatrendszerébe.

1. ábra Közlekedési spirál folyam atrendszere
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1.2 AZ ELŐNYBEN 
RÉSZESÍTÉSSEL 
BEFOLYÁSOLHATÓ 
SZEMPONTOK

Előnyben részesítéssel a 
utazási módválasztást be­
folyásoló tényezők közül 
több közvedenül is befo­
lyásolható.
-  id ő s z ü k s é g le t :  Az elkü­
lönített pályán való ha­
ladással illetve előnyben 
részesítéssel nagymér­
tékben befolyásolható. 
A közúti forgalomtól 
független haladás le­
hetővé teszi a gyorsabb 
közlekedést, az utazási 
idő és ezzel együtt az el- 
jutási idő csökkentését.
-  k én y e lem : A menetrend­
szerűen, egyenletesen 
közlekedő járművekkel 
„virtuális kapacitásnöve­
kedés” érhető el, azaz az 
egyenletesség biztosításá­
val az utas nem találkozik 
túlzsúfolt járművekkel, 
illetve nem kell hosszú
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Városi közlekedés
időt a megállóban várakozással töltenie, majd egy 
„tömött” járműre felszállnia. Az utasok komfortér­
zete tehát nő a látszólagos kapacitásnövekedésnek 
köszönhetően, a kényelem ezáltal közvetlenül be­
folyásolható.
-  m e g b íz h a tó s á g :  Növelhető az által, hogy az elkü­

lönített pályán haladó közösségi közlekedési jár­
művek kevesebb közlekedési baleset részesei, így 
ritkábban hibásodnak meg. Az egyenletes terhe­
lésnek köszönhetően szintén ritkábban történik 
meghibásodás, illetve a kötelező karbantartásra 
kivont járművek száma is csökken, ezáltal a na­
gyobb a rendelkezésre álló járműszám.

-  k is z á m íth a tó s á g :  Javítható a követés egyenlete­
sebbé tételével, amennyiben a közösségi köz­
lekedési járművek védett pályán haladnak, a 
csomópontokban elsőbbséget kapnak. Szintén 
a zavarérzékenység megszűnéséből kifolyólag 
érhető el a közösségi közlekedési járművek me­
netrendszerinti közlekedése.

-  k ö r n y e z e t te r h e lé s :  Az előnyben részesítésnek kö­
szönhetően a környezet terhelése is csökken, 
ugyanis a közösségi közlekedési járművek nem 
araszolnak a dugóban, ezáltal csökken a káros­
anyag kibocsátásuk.

-  k ö z le k e d é s i  b a le s e t  e s é ly e :  Ez a tényező is nagy­
mértékben befolyásolható az által, hogy az 
előnyben részesítési rendszerek a közúti forga­
lomtól független haladást tesznek lehetővé a kö­
zösségi közlekedési járművek számára.

1.2.1 IDŐ- ÉS KÖLTSÉG RÁFORDÍTÁS

Az utazási idő igen fontos mérlegelési szempont 
az utasok oldaláról. Az üzemeltető részéről a fel­
merülő üzemeltetési- és karbantartási költségek (a 
beruházási költségek mellett) jelennek meg, mint 
legfontosabb paraméterek. Ez a kiemelkedő szerep 
szükségessé teszi e két tényező további vizsgálatát.

Az idő- és költségráfordítás csökkentésére az előny 
biztosítás különböző eszközeivel az alábbi lehető­
ségek kínálkoznak.

1.2.1.1 IDŐRÁFORDÍTÁS CSÖKKENTÉSE

Az időráfordítás csökkenthető az eljutási idő 
(helyváltoztatás kiindulópontjától történő indulás 
és az úti célhoz való megérkezés között eltelt idő) 
csökkentésével, ezen belül:
-  u ta z á s i  id ő  c s ö k k e n té s e  azzal, hogy a közösségi 

közlekedési járművek áüagsebességét előnyben 
részesítéssel növeljük (ez a legfontosabb, a BRT 
rendszer alkalmazásának elsődleges célja),

-  u ta z á s i  id ő  c s ö k k e n té s e  rövidebb eljutási időt

eredményező útvonal-módosításokkal,
-  u ta z á s i  i d ő  c s ö k k e n é se , amennyiben a gyorsjára­

tok aránya növelhető a kiszámíthatóbb haladás, 
a hosszabb útvonalú járatok, a menetrendi han- 
golhatóság megteremtésével,

-  rá -  é s  e lg y a lo g lá s i  tá v o ls á g  c s ö k k e n té s é v e l  meg­
állóhelyek utasforgalmi szempontból kedve­
zőbb elhelyezésével,

-  r á -  é s  e lg y a lo g lá s i  tá v o ls á g , valamint megálló- 
helyi várakozási idő csökkentése a gyorsjáratok 
megállóhely-kiosztásának újragondolásával,

-  m e g á l ló h e ly i  v á r a k o z á s i  id ő  c s ö k k e n é s e  az indu­
lási időpontok meghirdetésével, zavarmentesség 
esetén ez tartható, az utasok az adott időpontra 
érkeznek a megállóhoz,

-  m e g á lló h e ly i v á ra k o z á s i id ő  c sö k k e n é se  a késések 
és járatkimaradások csökkenése miatt (az elkülö­
nített közösségi közlekedési folyosót használó kö­
zösségi közlekedési járművek a közúti torlódások 
elkerülése miatt, a balesetek csökkenéséből kifo­
lyólag valamint, hogy az időjárási viszonyoktól ke­
vésbé befolyásoltak, biztonságosabbak),

-  a  j á r m ű  m e g á lló h e ly i  ta r tó z k o d á s i  id ő  c sö k k e n é se  
az utascsere meggyorsításával, könnyítésével (jár­
műkonstrukció és megállóhelyi kialakításokkal),

-  á ts z á l lá s i  id ő v e s z te sé g  c s ö k k e n té s e ,  amennyiben 
a közösségi közlekedési járművek kiszámítha­
tóbb menetidejéből következően menetrendi 
hangolások alakíthatók ki, így az utas megter­
vezheti (optimalizálhatja) utazását,

-  á ts z á l lá s i  id ő v e s z te sé g  c s ö k k e n té s e  a gyaloglási 
távolságok csökkentésével, mely olyan csomó­
pontokkal érhető el, melyek megfelelnek az in­
ternt odalitás feltételeinek,

- á ts z á l lá s i  időveszteség  e lm arad ása , amennyiben az 
akadálytalanabb, kiszámíthatóbb haladásból fakadó­
an, hosszú, átszállástól menteátő járatok indíthatók.

1.2.1.2 KÖLTSÉGRÁFORDÍTÁS CSÖKKENTÉSE

A gyorsabb haladás eredményezte rövidebb for­
dulóidő miatt kevesebb járm ű és járművezető 
szükséges, ami üzemeltetési költség megtakarítást 
eredményez (például a BRT rendszer költségha­
tékonyságának köszönhetően, mint az a későb­
biekben részletezni fogom).

Ezen felül az egyenletesség, menetrendszerűség 
biztosítása a járművek egyenletes terhelését ered­
ményezi, aminek köszönhetően karbantartási 
költség megtakarítás is keletkezik. A kevésbé ter­
heltjárművek meghibásodása, karbantartási igé­
nye csökken, valamint az üzemanyag átfolyáshoz 
kötött karbantartási ciklusrend is nagyobb rendel­
kezésre állást tesz lehetővé.
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Amennyiben a járművek nincsenek túlterhelve, 
fogyasztásuk is kisebb, így ritkábban kell karban­
tartásra kivonni őket. A torlódások kiküszöbölése 
okozta üzemanyag fogyasztás csökkenés is szintén 
ezt eredményezi.

— forgalomirányító központok,
-  egyéb eszközök.

1.3.1 ELKÜLÖNÍTETT RENDSZEREK 
ALKALMAZÁSA

1.3 AZ ELŐNYBEN RESZESITES ESZKÖZEI

A jelenleg alkalmazott gyakorlat szerint a hang­
súly csupán az egyes főbb közlekedési vonalak 
bizonyos szakaszaira és néhány kritikus pontra 
helyeződik (pl. rövid buszsáv szakaszok), azaz 
ami előnyt a közösségi közlekedési járm ű megsze­
rez, a többi szakaszon elveszítheti. Ezek tovább­
fejlesztése indokolt, olyan közösségi közlekedési 
rendszerek kialakítására van szükség, melyek tel­
jesítőképessége nagyobb, és az egyéni közlekedés 
zavaraira minimálisan érzékenyek, az előnyben 
részesítés akár hálózati szinten jelenik meg.

Az előnyben részesítés eszközei csoportosításának 
többféle megoldása lehetséges. Az alábbi négyes 
kategorizálás szerint részletezve:
-  a közösségi közlekedés elkülönítése a közúti for­

galomtól (vonali eszközök),
-  építést nem igénylő forgalomtechnikai eszkö­

zök (csomóponti eszközök),

2. ábra Az előnyben részesítés eszközei
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A közösségi közlekedés folyópályán történő előny­
ben részesítésének leghatékonyabb módszere a 
külön, csak a közösségi közlekedési járművek által 
használható pálya, sávok kijelölése. Az elkülönítés 
mértékének sorrendjében az alábbi megoldások 
léteznek:
-  Buszsáv,
-  Közös pálya közösségi közlekedési járművek szá­

mára,
-  Kizárólagos behajtás, busz utca,
-  Külön pálya.

1.3.2 ÉPÍTÉST NEM IGÉNYLŐ FORGALOM- 
TECHNIKAI ESZKÖZÖK

Csomóponti eszközként a közösségi közlekedési 
járművek jelzőlámpánál történő előnyben része­
sítésének lehetőségei a fázis-időtervbe történő 
beavatkozások a busz, villamos érzékelésétől füg­
gően, melyekkel különféle előnyadási stratégiák 
(pl. előny-nyújtás a késésben lévő járműnek) meg­

valósíthatók.
Ilyen megoldások lehet­
nek: [2]
-  Fázisnyújtás és igény­

fázis,
-  Előnyitás, utónyitás,
-  Fázissorrend csere,
-  Kompenzáció és hely­

reállítás
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1.3.3 FORGALOMIRÁ­
NYÍTÓ KÖZPONTOK

A menetrendtől való el­
térés esetén a legfonto­
sabb, hogy a szolgáltatást 
minél előbb vissza lehes­
sen állítani a normális 
állapotnak megfelelőre. 
A beavatkozás annál si­
keresebb, minél előbb 
felismerhető a zavar, ép­
pen ezért a forgalomirá­
nyító rendszereknek, il­
letve központnak fontos 
szerepe van. A forgalom- 
irányító rendszerekkel 
„infrastrukturális beru-
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3. ábra A BRT rendszer összefüggései
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házás” nélkül érhető el a kapacitás jobb kihasz­
nálása. Azaz fizikai, építési beruházások nélkül, 
de nagyfokú adatgyűjtő és feldolgozó rendszerrel 
biztosítható a meglévő erőforrások kedvezőbb fel- 
használása.

1.3.4 EGYÉB ESZKÖZÖK

Az egyéb eszközök közé sorolhatók a közösségi 
közlekedési járművek közlekedését segítő, a köz­
úti forgalomtól való elválasztást biztosító elemek 
úgy, mint a parkolást gádó járdasziget, negatív 
buszöböl, gömbsüvegsor, az útburkolatból ki­
emelkedő, műanyag fizikai elválasztó elemek stb., 
mely eszközök az előnyben részesítés egyéb mó­
dozatainak kiegészítő elemeiként alkalmazhatók. 
A bemutatott eszközök összegzését a 2. ábra szem­
lélteti.

2. BRT, AZAZ A BÚS RAPID TRANSIT 
RENDSZER

Az egyre növekvő közúti torlódások újabb és 
újabb kihívások elé állítják a közösségi közleke­
dés, mint összetett rendszer egészét. A BRT, mint 
előnyben részesítési eszköz megoldást jelenthet 
ezekre a problémákra.

Nehéz precízen megfogalmazni, mit is takar maga 
a Bús Rapid Transit kifejezés. Egyrészről megkö­
zelíthető úgy, mint egy autóbusz (Bús) közlekedé­
si (Transit) forma, mely azonban „több”, mint a 
klasszikus városi autóbusz közlekedés, különböző 
elemek (jármű, megálló kialakítások stb.) együt­
tes alkalmazásának köszönhetően gyorsabb (Ra­
pid) annál.

Lényege, hogy az autóbuszok az útvonalukat tel­
jes egészében, illetve esedegesen döntő részben

egy elkülönített nyomvonalon teszik meg. A meg­
állók elhelyezése is ehhez az elrendezéshez igazo­
dik. Számos külföldi példa szerint a közúti csomó­
pontokban teljes körű prioritást élveznek a BRT 
rendszer járművei, de nem ritkák a csak a BRT 
számára épített különszintű keresztezések sem. A 
pálya elkülönítése mellett az előnyben részesítés 
egyéb eszközei integrált alkalmazásának köszön­
hetően „több” a BRT, mint a hagyományos autó­
busz közlekedés.

Másrészről a BRT egy gumikerekes „könnyű­
metró” vagy más néven LRT (Light Rail Transit) 
rendszer, azaz megközelíthető a kötött pályás köz­
lekedési mód oldaláról is (az LRT tekinthető egy, 
a villamosnál gyorsabb, nagyobb kapacitású köz­
úti vasúti alágazatnak, de a klasszikus, vagy nehéz 
metró kapacitását és költségeit nem éri el, illetve 
üzemeltetési feltételei nem olyan szigorúak, mint 
a metróé). A BRT rendszer a közúti vasút által 
biztosított zavarmentességet, eljutási időt és kapa­
citást képes nyújtani, a villamos telepítési és üze­
meltetési költségének töredékéért, rugalmasabb 
működési feltételek mellett.

A BRT rendszerek alkalmazásával, elemei meg­
felelő kombinációjával a közösségi közlekedési 
rendszer teljesítőképességét meghatározó jellem­
zők befolyásolhatók, ezeken keresztül pedig az 
egész közösségi közlekedési rendszert érintő elő­
nyök realizálódnak. Ezt szemlélteti a 3. ábra.

2.1 A BRT RENDSZER KIALAKÍTÁSÁNAK 
OKAI

A különböző társadalmi változások a közösségi 
közlekedési rendszerekre is hatással vannak. Ez 
egyrészről lehetőségeket rejt magában, másrész­
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ről pedig kihívásokat. Ezen változások szükségessé 
teszik a közösségi közlekedés fejlesztését, az igénybe­
vételi esélyegyenlőség megteremtését, a használatból 
való kirekesztés megszüntetését, továbbá a közösségi 
közlekedés részéről is felmerülő negatív hatások (bal­
esetek, károsanyag kibocsátás, zajhatás) csökkenté­
sét

A közösségi közlekedési szolgáltatók részéről elvár­
ható, hogy kielégítsék az utazási igényeket minél rö- 
videbb utazási idők biztosításával. A fenntartható fej­
lődés érdekében a közösségi közlekedés folyamatos 
fejlesztése, a jelenlegi rendszer felülvizsgálata szüksé­
ges: [3]
-A  kötött pályás eszközök 

a fő hálózati szakaszokon 
jó  megoldásnak tűnhet­
nek, de

-  beruházás igényük jelen­
tős (pálya, jármű, áram­
ellátás és átalakítás, meg­
valósítás időigénye),

-karbantartási (pálya, jár­
mű) és üzemeltetési költ­
ségük magas,

-kevésbé szolgálják a tér- 
ben-időben szétszórt 
közlekedési igényeket

-  meglehetősen rugal­
matlanok (zavarkezelési, 
visszafogási lehetőségek 
stb.).

—A hagyományos buszköz­
lekedés funkciójában 
megfelelő, azonban je­
lenlegi formájában nem 
attraktív, nem jelent 
konkurenciát a személy- 
gépkocsit használók szá­
mára a közúti torlódások 
okozta időveszteségek 
miatt (lassú, zavarérzé­
keny, stb.).

A közösségi közlekedési 
rendszereknek alkalmaz­
kodniuk kell a közlekedé­
si igényekhez. Egyrészről 
a térben-időben szétszórt 
(jellemzően nagy terüle­
ten kevés utazás), alacsony 
utazási igények, másrészről 
a térben-időben sűrűbb 
igények, mint két véglet ki­
elégítése szükséges, melyre

a következő megoldások állnak rendelkezésre:
-  DRT (Demand Responsive Transport), azaz rugal­

mas közlekedési rendszerek az alacsony utazási igé­
nyek kielégítésére,

-BRT pedig a nagy közlekedési igényekre jelenthet 
megoldást.

A BRT rendszer legfontosabb előnyei:
-  a kötött pálya minden előnye (zavarmentesség, ki­

számíthatóság stb.) elérhető a buszközlekedés költ­
ségviszonyai mellett,

-  rugalmasság, nagyfokú alkalmazkodóképesség jel­
lemzi a rendszert,

-  már meglévő hálózati elemekre telepíthető.

4. ábra A BRT elem ei

Pálya A BRT járművei első sorban gyors és a 
közúti forgalom zavaraitól mentes 
haladást lehetővé tévő elkülönített 
pályákon vagy a forgalommal együtt 
buszsávokban közlekednek.

Megálló  A BRT megállói attraktív kialakításúak, 
akadálymentesek, biztosítják a gyors 
utascserét, megfelelő kiosztásban 
helyezkednek cl az adott vonal mentén.

Járm ű  A BRT gumikerekes járműveket alkalmaz, 
melyek komfortos kialakításúak, biztosítják 
a gyors le- és felszállást. A halk, nagy 
kapacitású járművek a környezet 
védelmének figyelembe vételével szállítják 
az utasokat.

Viszonylat- Megfelelő vonalvezetéssel biztosíthatók a 
vezetés, közvetlen kapcsolatok, a nagy sűrűséggel,
üzem eltetés  nagy üzemidő mellett ütemesen közlekedő 

járművek pedig kedvezően befolyásolják a 
várakozási időket.

D íjgyű jtés  A BRT díjgyűjtő rendszere gyors és
egyszerű fizetési módot tesz lehetővé, adott 
esetben még az utazás megkezdése előtt.

IT S  A BRT az utaskénvelem. a sebesség, a
megbízhatóság és a biztonság növelése 
érdekében fejlett információs rendszert 
alkalmaz.
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A BRT rendkívül költséghatékony módja egy 
gyors, magas színvonalú szolgáltatás nyújtásá­
hoz. Legfőbb előnye tehát a felmerülő jóval ala­
csonyabb beruházási, üzemeltetési költségek és 
a nagyfokú rugalmasság valamint rendelkezésre 
állás a kötött pályával szemben.
A járműveket érintő technikai fejlődés, úgy, 
mint:
-  környezetkímélő motorok, hajtóanyagok el­

terjedése,
-  alacsonypadlós kialakítás,
-  elektronikus, mechanikus, optikai (automati­

kus) kényszervezetés a pálgá
sokkal attraktívabbá

• a BRT rendszerek gyorsabban és egyszerűb­
ben (a kisebb beruházási igénynek köszönhe­
tően) építhetők ki a kötött pályához képest,

■ költséghatékony módon kivitelezhető, illetve 
üzemeltethető;

• a kiépítés költsége alacsonyabb,
■ az üzemeltetési költségek kisebbek;
■ amerikai nagyvárosok átiagát nézve a BRT 
rendszer üzemelési költsége egy helyváltoz­
tatásra vetítve 0,52 dollár, szemben az LRT 
rendszerrel, melynél ez az érték 1,31 dollár 
[4],

tették ezt a közlekedési 
formát mind a közleke­
dők, mind a döntésho­
zók előtt.

A BRT rendszer beveze­
tése, illetve kialakítása 
m ellett szóló, a döntést 
befolyásoló tényezők a 
következők:
-  a belvárosi terüle­

tek funkcióváltozása 
(hivatali- és iroda­
negyeddé való átala­
kulás) és a városból 
való kiköltözés ered­
ményezte növekvő vá­
roskörnyéki és városi 
helyváltoztatási igé­
nyek a BRT nyújtotta 
megfelelő kapacitás 
(járművek + sűrű kö­
vetés) biztosításával 
kielégíthetők;

-  a legtöbb amerikai és 
kanadai városban az 
utasszámok elérik, il­
letve meghaladják az 
LRT és metró által 
szállított utasok szá­
mát [4],

-  a kötött pálya minden 
előnye (zavarmentes­
ség, kiszámíthatóság) 
elérhető,

-  rugalmasság, nagyfo­
kú alkalmazkodóké­
pesség (pl. forgalmi 
zavar esetén egyszerű 
ú tvonal-m ódosítás) 
jellemzi a rendszert,

5. ábra A BRT elem einek és az előnyben részesítés eszközeinek kapcsolata
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-  a karbantartás költsége szintén alacsonyabb,
- a  közúthálózat (pl. autópálya-építés, útfelújí­

tás) fejlesztés integráns részét képezheti,
-  alkalmazási területe meglehetősen széleskörű 

(ahol a helyszükséglet biztosított):
-  városi közúthálózaton, autópályán, külön szint­

ben (föld alatti vezetés stb.),
-  fejlesztés, bővítés könnyen kivitelezhető,
-  megállókiosztás rugalmasan, kis költségráfor­

dítással módosítható,
-  a kötött pálya elérhetőségét magas színvonalon 

biztosíthatja,
-  a közúti balesetek száma csökkenthető, a bal­

esetek elkerülhetők (különpálya),
-  m odem  járművek közlekedtetésével a környe­

zetszennyezés csökkenthető,
-u tasbarát kialakítás (jármű, megálló) a rend­

szer pozitív megítélését idézi elő.

2.2 A BRT FELÉPÍTÉSE

A Bús Rapid Transit, mint maga a közlekedé­
si rendszer, egy összetett rendszer, számos elem 
együttesére épül, ezen elemek integrált alkalma­
zásával érhetők el a BRT nyújtotta előnyök. Ezek 
az elemek a következők (4. ábra):
-  Pálya: A pálya biztosítja a járművek számára 

a gyors haladási sebességet, a magas megbíz­
hatósági szintet, a járművek közúti forgalom­
tól való elkülönítését. A kialakítást tekintve a 
hagyományos forgalmi sávtól, buszsávtól kínál 
lehetőségeket egészen a teljesen elkülönített 
tranzitútvonalakig.

-Megálló: A megállók, mint a rendszer „belé­
pési pontjai” az egyik legfontosabb találkozási 
pontnak tekinthetők az utas és a BRT között. 
Fontos szempont a kialakítás, az elérhetőség 
(akadálymentesség), a megbízhatóság, a kom­
fort, a biztonság valamint a járm ű megállóhe­
lyi tartózkodási idejére gyakorolt hatás (gyors 
utascsere lehetősége). Az egyszerű megálló­
helytől az intermodális csomópontig számos 
kialakítása lehetséges.

-  Jármű: A BRT rendszer a gumikerekes járm ű­
vek széles körét alkalmazhatja egészen a speci­
álisjárművekig (pl. optikai vezetésű járművek). 
A jármű kialakítása, mérete, károsanyag kibo­
csátása stb. meghatározza a BRT rendszer kapa­
citását, az üzem minőségét. Ajármű megjelené­
se, mind külső mind belső, a BRT rendszerről 
alkotott képet, imázst nagyban befolyásolja.

— V iszonylatvezetés, üzem eltetés: A megfelelő vo­
nalvezetésű, megálló-kiosztású viszonylatban 
nagy sűrűséggel közlekedő járművek biztosít­
ják a megfelelő kapacitást ez által kiszolgálva a

helyváltoztatási igényeket. Az elkülönített köz­
lekedésből fakadóan és a forgalomirányításnak 
köszönhetően érhető el a zavarmentesség, 
egyenletesség, a gyors eljutási idő, az átszállá­
soktól való mentesség illetve az időszükséglet 
csökkentése.

-  Díjgyűjtés: A BRT rendszerrel szemben elvárt 
követelmény a járművön történő jegykezelés 
elhagyása, amellyel meggyorsítható a felszállás, 
csökkenthető a megállóhelyi tartózkodási idő, 
az utas számára pedig egy járművön kívüli (elő­
zetes, elektronikus) díjfizetési mód nagyfokú 
kényelmet jelenthet.

-  ITS: Az ITS technológia számos eszköze in­
tegrálható a BRT rendszerbe, úgy, mint járm ű 
prioritásának biztosítása, helymeghatározás, 
kommunikációs eszközök, dinamikus utastájé­
koztatás stb. annak érdekében, hogy növeked­
jen  a rendszer hatékonysága, megbízhatósága, 
teljesítőképessége, javuljon a megítélése.

2.2.1 A BRT ELEMEINEK ÉS AZ ELŐNYBEN 
RÉSZESÍTÉS ESZKÖZEINEK KAPCSOLATA

A Bús Rapid Transit rendszer eltérő megkö­
zelítés szerint tekinthető bizonyos előnyben ré­
szesítési eszközök, eljárások sorozatának, összes­
ségének. A korábbiakban ezen eszközök egyfajta 
csoportosítása bemutatásra került, az 5. ábra a 
BRT elemek és ezen eszközök kapcsolatát részle­
tezi.

Az ábrából látható, hogy egyes előnyben ré­
szesítési eszközök, módszerek nem kapcsolhatók 
közvetlenül a BRT rendszerhez, annak nem ele­
mei (pl. sávelválasztó gömbsüvegsor, mint egyéb 
eszköz).
Ugyanakkor pedig egy megállóhely, annak kiala­
kítása, egy járműtípus, önmagában nem tekint­
hető előnyben részesítési eszköznek, de a BRT- 
nek eleme, hiszen alkalmazásával számos előny 
kínálkozik, mint például a megállóhelyi tartóz­
kodási idő rövidülése az alacsonypadlós kialakí­
tásnak köszönhetően. Az ábra célja bemutatni 
önmagában a két oldal elemeit, valamint a „kö­
zös” elemeket, ez által pedig az előnyben részesí­
tés eszközeinek és a BRT eleminek kapcsolatát.

ÖSSZEFOGLALÁS

Ajelenlegi budapesti előnyben részesítési gyakor­
lat szerint a hangsúly csupán az egyes főbb köz­
lekedési vonalak bizonyos szakaszaira és néhány 
kritikus pontra helyeződik. Ezek továbbfejlesztése 
indokolt, olyan közösségi közlekedési rendszerek 
kialakítására van szükség, amelyek teljesítőképes­
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sége nagyobb, az egyéni közlekedés zavaraira mini­
málisan érzékenyek és ahol az előnyben részesítés 
hálózati szinten jelenik meg. A Bús Rapid Transit 
rendszer mindezen elvárásoknak megfelel, előny­
ben részesítési intézkedések sorozataként közelít­
hető meg. Egy eszköz a szolgáltatás színvonalának 
fejlesztése érdekében, amellyel az utasok megtar­
tásán és új utasok szerzésén, elégedettségük növe­
lésén túl az egész közösségi közlekedési rendszert 
érintő előnyök -  megbízhatóság növelése, költség­
megtakarítás, működési hatékonyság, a környezet 
minősége stb. - valósulnak meg.

Lektorálta: Dr. Tóth János 
tszv. egyetemi docens
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Introducing BRT (Bus Rapid 
Transit) as an approach 

to present it as a means to 
give preference to

The expansion of individual transport and the 
concomitant negative factors make it indispen­
sable that the proportion of public transport be 
maintained, increased. The congestion of the 
roads has a considerably unfavorable effect on 
the public transport system, hindering, slowing 
it substantially. The reason is the common road 
used jointly by cars and the vehicles of public 
transport, but nowadays the increased traffic 
has more and more become a hindrance for the 
fixed-path transport, as well. The necessity to give 
it preference within the public transport system 
can no longer be questioned, and as a result, a 
number of factors affecting the choice of trans­
port method, primarily the time of transport can 
be directly and favorable influenced. This impor­
tant role marked the area which I introduced in 
the article. The article also aimed at introducing 
the BRT as an effective, complex system. The 
major advantages of the BRT as against the fixed- 
path transport are the much lower costs of invest­
ment and operation, the high level of flexibility, 
adaptability, as well as availability. The article also 
touched upon the connection between the pref­
erence measures and the BRT.

■
 Vorstellung von BRT

(Bus Rapid Transit), Annäher­
ung als bevorzugten Mittel

Wegen der Verbreitung des individuellen Verkehrs 
und dessen negativen Auswirkungen ist die Erhaltung 
Erhöhung der Anteil vom öffentlichen Verkehr uner­
lässlich. Die Sättigung der Strassen wirkt sehr ungün­
stig auf das öffentliche Verikehrssystem, es wird durch 
die Staus im großen Masse verhindert, verlangsamt 
Dessen Grund ist das die Privatfahrzeuge und die 
Fahrzeuge des öffentlichen Verkehrs dieselbe Fahr­
bahn benutzen, heute aber behindert das gewachse­
ne Verkehr immer mehr auch den Schienenverkehr. 
Die Notwendigkeit der Bevorzug des öffentlichen Ver­
kehrs ist unzweifelhaft Dadurch können viele Fakto­
ren, die den Verkehrsmittel-Auswahl bestimmen, vor 
allem den Reisezeitaufwand direkt in positiver Rich­
tung beeinflusst werden. Diese wichtige Rolle hat das 
Gebiet bestimmt, der im Artikel vorgestellt wurde. Ein 
weitere Zielsetzung des Artikel war die Vorstellung 
vom BRT, als effektives komplexes System, durch die 
Bevorzug vom Omnibusverkehr. Hauptvorteile vom 
BRT im Vergleich zum Bahnverkehr sind die viel 
niedrigere Investitions-, Betriebskosten und die hohe 
Flexibilität, Anpassungsfähigkeit sowie gute Dienstbe­
reitschaft Das Artikel erläutere im Weiteren die Maß­
nahmen der Bevorzug sowie deren Verbindungen 
des BRT

http://www
http://www.gobrt.org
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A légiközlekedés gazdasági hatásainak 
kapcsolatrendszere
Az utóbbi időben örvendetesen növekedett a légiközlekedéssel foglalko­
zó szakcikkek száma. A most közölt írás rávilágít a légiközlekedés kiter­
jedt kapcsolatrendszerére és azon hatásokra, amelyek közvetlenül vagy 
közvetetetten összefüggésben vannak e fontos közlekedési alágazattal. A 
napjainkban oly fontos munkahelymegtartás és termelés területén figye­
lemreméltó adat, amely világszerte 5,5 millió munkahelyet jelöl a légiköz­
lekedéssel összekapcsolhatóan.

Selymes Péter
E-mail: selymes.peter@hungarocontrol.hu

A légiközlekedés fejlesztésével, műszaki és szol­
gáltatási eredményeivel jelentősen hozzájárul 
a m odern társadalom fejlődéséhez. A légiköz­
lekedési szolgáltatások iránti kereslet növeli 
a légiközlekedés befolyását a nemzetközi kör­
nyezetben, lehetővé téve em berek millióinak 
utazását és dollár m illiárdokat érő termékek 
gyártását és piacra ju tását bárhol a világban. 
Támogatja a minőségi életet és hozzájárul az 
életminőség javulásához. A turizmusban já t­
szott pozitív szerepével a légiközlekedés segíti 
a gazdaság növekedését, m unkalehetőségeket 
terem t, növeli az adóbevételeket.

Az Európai Unió fokozatos bővítése azt a fel­
ismerést tükrözi, hogy a globalizálódó világ­
kereskedelemben az integrált piaci feltételek 
között működő gazdasági rendszerek az egy­
mástól függetlenül működő nemzetállamok­
hoz képest kedvezőbb körülményeket bizto­
sítanak a fejlődési lehetőségek kiaknázására. 
A légiközlekedés és kapcsolatainak jelenlegi 
rendszerét szinte teljes m értékben a piaci vi­
szonyok koordinálják.

A légiközlekedés kapcsolatrendszerének érté­
kelése során a légiközlekedési ipar gazdasági 
hatásainak értékelése a kiindulási pont. A légi­
közlekedés gazdasági hatásainak teljes körű ér­
tékeléséhez figyelembe kell venni a közvetlen, 
a közvetett, a katalizált és az indukált hatásokat 
is. A légiközlekedési ipar kapcsolatrendszeré­
nek áttekintését az 1. ábra szemlélteti.

1. ábra: A légiközlekedés hatásainak kapcsolat- 
rendszere

L é g ik ö z le k e d é s i  I p a r  
(közvetlen hatások)

Repülési szolgáltatók

Légitársaságok ¿3 kiszolgáló 
szervezetek

Repülőtér üzemeltető 
szervezetek, légiforgalmi 
szolgáltatók

Repülőtérhez kapcsolódó 
szervezetek (áruházak, 
éttermek, szállodák)

Repülési ipar
■ Polgári Icgjjjjroü és 

alkatrész tervező, gyértó és 
karbantartó szervezetek

L é g ik ö z l e k e d é si ipa r

KÖZVETLEN KISZOLGÁLÓI 
(közvetett hatások)

- Kiszolgáló szervezetek
- Gyártó szervezetek
- Üzleti szolgáltató 

szervezetek

A  LÉGIKÖZLEKEDÉSI IPAR ÉS 
A KÖZVETLEN KISZOLGÁLÓK 

FOGYASZTÁSA
(indukált hatások)

& £
A  LÉGIKÖZLEKEDÉS ÁLTAL TÁMOCATOTT TERÜLETEK 

(katalizált hatások)

Világkereskedelem Üzleti folyamatok

1. A LÉGIKÖZLEKEDESI IPAR 
KÖZVETLEN HATÁSAI

A légiközlekedés közvetlen, gazdaságra és társadalom­
ra gyakorolt hatásának vizsgálatánál elsőként a légi­
közlekedési ipar szereplőinek munkahelyteremtő és 
gazdaságélénkítő hatásait szükséges értékelnünk. A 
légiközlekedési ipar magába foglal minden olyan te­
vékenységet, amely közvetlen összefüggésben áll a sze­
mélyek és áruk légi úton történő szállításával. Első fő te­
rülete a repülési szolgáltatás, amelyhez a légitársasági, 
repülőtéri, légiforgalmi irányítási továbbá mindazon 
tevékenységet végző vállalatok tartoznak, amelyek a lé­
gi utasok kiszolgálásához vagy a légi áruk kezeléséhez 
közvedenül kapcsolódó feladatot látnak el. Második fő
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területe a repülési ipar, amely tartalmazza mindazokat 
a vállalatokat, amelyek a sárkányok, hajtóművek, repü­
lőgép rendszerek, földi navigációs berendezések terve­
zésével, gyártásával és karbantartásával foglalkoznak.

A légiközlekedésben foglalkoztatottak túlnyomórészt 
magas színvonalon képzett emberek a repülőgépek 
és repülőterek fegyelmezett és speciális üzeme miatt, 
valamint a többnyire magas életszínvonalú utazókö­
zönség miatt. Az alkalmazottak relatíve jól fizetettek, a 
családtagok is sokszor a légiközlekedésben dolgoznak. 
A légiközlekedés élőmunka igényes.

Fenti tevékenységek összességével az ICAO statisztikák 
alapján 2,2 milliárd utas és 44 millió tonna áru szállí­
tása történt, amelyet 5,5 millió munkahely biztosított 
2006-ban. Ezzel a légiközlekedési ipar 408 milliárd dol­
lárral járult hozzá a világgazdaság GDPjéhez, amely 
2006ban 48.245 milliárd dollárt jelentett Ezen szá­
mok alapján a légiközlekedés a világgazdaság GDPjé- 
nek 0,85 %-át jelenti közvetlen hatásait illetően.

A légiközlekedés által közvetlenül teremtett munka­
helyek megoszlása a világgazdaságban a 2. ábra szerint 
alakul.

2. ábra: A légiközlekedési ipar által foglalkoztatot­
tak száma (Fő) és megoszlása a világban

■  Légitársaságok és kiszolgáló szervezetek
■  Repülőtér üzemeltető szervezetek, légiforgalmi szolgálatok forrás: OEF
■ Repülőtérhez kapcsolódó szervezetek (áruházak, éttermek, szállodák) 2006
■  Polgári légijármü és alkatrész tervező, gyártó, karbantartó szervezetek

A légiközlekedés Európában közvetlenül 1,53 millió 
munkahelyet teremt, amely az összes közvetlenül te­
remtett munkahelyek 28%-a. A munkahelyek meg­
oszlása Európában eltérést mutat a világban jelentke­
ző arányokhoz képest globális statisztikát tekintve a 
repülőtérhez kapcsolódó szervezetekben jelentkező 
foglalkoztatás a legjelentősebb (42%), míg Európában 
a légitársaságoknál foglalkoztatják legnagyobb rész­
arányban (49%) a munkavállalókat 3. ábra szemlélteti 
a légiközlekedésben foglalkoztatottak megoszlását Eu­
rópában.

A foglalkoztatottak száma mellett a légiközlekedés köz­
vetlen hatásainak értékeléséhez vizsgálni szükséges a 
légiközlekedési ipar' GDP-hez történő hozzájárulását 
2006-ban a légi közlekedési ipar 408 milliárd dollár­

3. ábra: A légiközlekedési ipar által foglalkoztatot­
tak száma (fő) és megoszlása Európában

ral járult hozzá a világgazdaság össztermeléséhez. Egy 
munkavállalóra vetítve megállapítható, hogy a légiköz­
lekedés a világgazdaság egyik leghatékonyabb iparága. 
Az Egyesült Államokban 2004-ben egy munkavállalóra 
vetítve 65.000 dollár volt a termelt GDP, amely három 
és félszer magasabb érték, mint a gazdaságban szerep­
lő szektorok átlaga. A légiközlekedés által közvetlen 
létrehozott GDP értékét és megoszlását a 4. ábra szem­
lélteti.

4. ábra:A légiközlekedési ipar által létrehozott 
GDP (m illió dollár) a világban

A légiközlekedési ipar által megtermelt bruttó nemzeti 
össztermék 29%-át az európai légi közlekedési ipar biz­
tosiba, megoszlását az 5. ábra szemlélteti. Az európai 
és a globális adatok összehasonlításával látható, hogy 
mindkét esetben a légitársaságok által folytatott tevé­
kenységek biztosítják a GDP-hez történő legnagyobb 
mértékű hozzájárulást Azonban rá kell mutatnunk, 
hogy a repülőtérhez kapcsolódó egyéb szolgáltatások 
(repülőtéri üzletek, éttermek, szállodák) jóval kisebb 
mértékben járulnak hozzá az ipar termelésének euró­
pai részarányához (11%), mint a világgazdaság részará­
nyához (34%).

1.1. A LÉGITÁRSASÁGOK

A légitársaságok elsődleges tevékenysége a személyek, 
áruk légi úton történő szállítása. A légitársaságokat a 
megcélzott piaci szegmens lefedése tekintetében kü­
lönböző csoportokba oszthatjuk. Tevékenységük és
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5. ábra: Az európai légiközlekedési ipar által (ér­
méit GDP (m illió dollár)

*  Légitársaságok és kiszolgáló szervezetek
■  Repülőtér üzemeltető szervezetek, légiforgalmi szolgáltatók
■ Repülőtérhez kapcsolódó szervezetek (áruházak, éttermek, szállodák) forrás: OEF
■  Polgári légijánnü és alkatrész tervező, gyártó és karbantartó szervezetek

szolgáltatásuk nyújtása során az adott célcsoport igé­
nyeinek kielégítésére törekszenek, bevételeiket főkép­
pen az adott piaci célcsoport jelenti. A légitársaságok 
piaci szegmens szerinti felosztását az 1. táblázat szem­
lélteti

A légitársaságok bevételeit az utas és áruszállítás, a jegy- 
értékesítés, a generál aviation tevékenységek végrehaj­
tásából származó ellenértékek képzik. A légitársaságok 
bevételeinek és költségeinek optimális egyensúlya so­
rán áll elő a legnagyobb profit

A légitársaságok költségei tekintetében megkülönböz­
tetjük az üzemeltetéshez közvetlenül kapcsolódó költ­
ségeket illetve az üzemeltetéshez közvetetten kapcso­
lódó költségeket A közvetlen üzemeltetési költségek 
a szállítási tevékenység elvégzéséhez elengedhetetlenül 
kapcsolódnak. Tovább bonthatók állandó költségekre 
(értékcsökkenés, biztosítás, lízingdíj, bérköltség, vám, 
hitelkamat), illetve változó üzemeltetési költségekre 
(személyzet, üzemanyag, leszállási illeték, útvonal hasz­
nálati díj, kiszolgálás, környezetvédelmi díj, utas- és 
árufüggő költségek). A közvetett üzemeltetési költsé­
gek (jegyeladási és helyfoglalási költségek, külkép­
viselet költségei, kereskedelmi költségek, promóciós 
költségek) nem kapcsolódnak közvetlenül a szállítási 
tevékenységhez, a légitársaság működése során jelent­
keznek.

1.2. REPÜLŐTEREK

A repülőterek bevételei a repüléshez kapcsolódó és 
a repülőtéri szolgáltatásokból származó bevételekből 
jelentkeznek. Európában a földi kiszolgálási piac de­
regulációjának alapja a Tanács 96/67/EGK irányleve 
a közösségi repülőterek földi kiszolgálási piacra való 
bejutásáról. A repülőterek árai a piaci viszonyok alap 
ján kerülnek kialakításra, a repülőtéri szolgáltatásokat 
azonban nemzeti jogszabályok szabályozzák. Az euró­
pai gyakorlat alapján a repülőtéri díjakat a repülőtéri 
hatóságok alakítják ki, a légiközlekedési hatóságok elő­

írásaival összhangban, vagy - amennyiben a repülőtér 
állami tulajdonban van - a légiközlekedési hatóságok 
önállóan határozzák meg a repülőtéri díjakat Az árak 
általában úgy kerülnek kialakításra, hogy a repülőtér 
által nyújtott szolgáltatások költségeit, valamint a já­
rulékos költségeket fedezzék. Habár a tarifa szintek 
repülőterenként különböznek, közös vonásuk, hegy 
befolyásolja őket a légijármű tulajdonsága (pl. súlya, 
és zajkategóriája), a repülés típusa, az infrastruktúra 
igénybe vételének ideje.

A magánkézben lévő repülőtér menedzsmentének 
célja a profit maximalizálása, amelyet a szoros érte­
lemben vett légijármű kiszolgáláson túl a repülőtéri 
szolgáltatások széles skáláján keresztül törekszik meg­
valósítani. E tekintetben megkülönböztetjük a repülés­
hez kapcsolódó és a repüléshez nem kapcsolódó üzleti 
tevékenységeket

Repüléshez kapcsolódó bevételek
-  leszállási díjak;
-  utashoz és árúhoz kapcsolódó illetékek;
-  utas és árukezelés dija.

Repülőtéri szolgáltatások bevételei 
-bérleti díjak: légitársaságok, éttermek, szállítmányo­

zók, teherszállító vállalatok, utazási irodák, ügynö­
kök;

-  kereskedelmi üzletek bérleti díjai (butikok, vámmen­
tes üzletek, bankok, parkolók);

-  a repülőtér közveden tulajdonában lévő üzletek áru­
sításból származó bevételek;

-  további kiegészítő tevékenységek.

I.3. A LÉGIFORGALMI SZOLGÁLTATÓK

A légiforgalmi szolgáltató szervezetek túlnyomó rész­
ben tevékenységüket a repülőtértől független szerve­
zetként látják el. A légiforgalmi szolgáltatás az ICAO
II. Annex szerint magába foglalja a különböző, repü­
léstájékoztató, riasztó, tanácsadó és légiforgalmi irányí­
tó szolgáltatásokat A légiforgalmi szolgáltatók fő fel­
adatai a következők:
-  a légi járművek közötti összeütközések megelőzése;
- a munkaterületen lévő akadályok és a repülőgépek 

közötti összeütközések elkerülése;
- a  forgalom rendezett áramlásának elősegítése és 

fenntartása;
-  megfelelő és hasznos tanácsok, információk továb­

bítása;
-  azonnali segítségnyújtás más szervezetek részére a ku­

tatás és mentés esetén.

A légiforgalmi irányító szolgálat tevékenységének 
ellátása érdekében rendelkeznie kell minden olyan
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1. táblázat: A légitársaságok felosztása

sorsz. légitársaság típus légitársaság jellemzése Jegyárak színvonala

1 Luxus légitársaság

Azok az üzemeltetők, amelyek a lehető legna­
gyobb szolgáltatási minőséget nyújtják, az átla­
gosnál jóval magasabb árakért. Célcsoportjuk 
a bankok és a multinacionális vállalatok csúcs­
vezetői.

kifejezetten magas 
jegyárak

2. Zászlós légitár­
saságok

Azok a piaci szereplők, amelyek a kiszolgált, szig­
orúan szabályozott utazási piacon egyedi kijelölt 
légitársaságként monopol helyzetben vannak.

áüagos jegyárak

3. Nemzeti légitár­
saságok

A nemzeti légitársaságok a zászlós légitársaságok 
közvetlen örökösei deregulált környezetben. A 
piaci szabályozások jelentős gyengülése miatt újra 
kell pozícionálniuk szerepüket, hogy felvehessék a 
versenyt az újonnan induló szolgáltatókkal.

ádagos jegyárak

4 Regionális légitár­
saságok

Célcsoportjuk az adott régió lakossága, akik 
számára jellemzően hub repülőtérre tör­
ténő ráhordást, vagy point-to-point szolgáltatást 
nyújtanak. Fő célcsoportjuk az üzleti utasok, akik 
hajlandóak azért fizetni, hogy őket nagy gya­
korisággal, közvedenül az elsődleges célállomásra 
eljuttassák.

magas jegyárak

5 Alacsony költségű 
légitársaságok

Ezek a légitársaságok jelentős erőfeszítéseket 
tesznek a költségek csökkentésére. Alacsony árak­
kal dolgoznak, amelyet a szolgáltatási színvonal 
radikális csökkentésével és a menedzsment költsé­
gek leszorításával érnek el.

kifejezetten alacsony 
jegyárak

6

Nemzeti vagy 
zászlós légitár­
saságok alacsony 
költségű leányvál­
lalata

Ez a kategória az alacsony költségű légitársaságok 
egyik alcsoportja. A ’90-es évek közepén indult 
trend alapján a nagyobb légitársaságok létrehozták 
leányvállalataikat, amely törekvés azonban nem 
minden esetben járt eredménnyel.

alacsony jegyárak

7 Charter légitár­
saságok

Fő fogyasztói az utazási irodák, akik gyakran fő 
részvényeseik is. Célállomásaik általában a napsüt­
ötte helyek, ahol az év különböző időszakaiban 
különböző programokkal várják az utasokat.

alacsony jegyárak, erős 
verseny az alacsony költ­
ségű légitársaságokkal

8 Cargo légitár­
saságok

Céljuk a teherszállítás, gyakran a nemzeti vagy 
zászlós légitársaságok egyik leányvállalatai, de 
lehetnek függedenek is.

9. Express légitár­
saságok

Feladatuk a légi áruk igen gyors szállítása. A 
megoldások széles skáláját használják, általában 
a közúti és légi fuvarozást kombinálják, hogy a 
fogyasztók mielőbb megkaphassák az adott árut, 
postát.

releváns információval, amely a légijármű terve­
zett mozgására vagy annak módosítására, valamint 
a tényleges mozgásra vonatkozik. A kapott adatok 
segítségével meghatározzák a repülőgépek egymás­
hoz képesti helyzetét, a forgalom biztonságos és ha­
tékony lebonyolítása érdekében utasításokat adnak 
a légijármű vezetőjének a kötelezően végrehajtandó 
eljárásokkal kapcsolatban. Az engedélyeket egyezte­
tik a többi irányító egységgel is abban az esetben, ha 
a légijármű konfliktus helyzetbe kerül más egység 
irányítása alatt álló járművel, illetve a légijármű más

egységnek történő átadása előtt. Megkülönböztet­
jük a körzeti irányító szolgálatot, amely az útvonal 
irányítás részére kialakított szolgálat, a bevezető irá­
nyító szolgálatot, amely az ellenőrzött repülések in­
dulási és érkezési szakaszaiban nyújtott légiforgalmi 
irányítás teendőit látja el, valamint a repülőtéri irá­
nyító szolgálatot, amely a repülőtéri irányítás céljá­
ból létesített szolgálat.

A repüléstájékoztató szolgálat feladata a hasznos taná­
csok és információk továbbítása a légiforgalom haté-
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kony bonyolítása érdekében. Fő tevékenységei a követ­
kezők:
-  összeütközési veszély jelzése;
-  navigációs berendezéseket érintő tájékoztatások;
-  SIGMET és AIRMET jelentések;
—vulkáni tevékenységről szóló tájékoztatások;
-  radioaktív vagy mérgező anyagok légkörbe kerülésé­

re;
-érkezési, indulási, kitérő repülőtereken előre jelzett 

időjárási adatok;
-  vízfelszín feletti repülés esetén egyéb információk át­

adása: ott hajózok hívójele.

A riasztó szolgálat az azonnali segítségnyújtásért felelős 
a kutatás, mentés esetén. A szolgálatot biztosítani kell 
minden olyan légijárműnek, amely részére légiforgal­
mi irányítást nyújtanak, vág)’ repülési tervet készített az 
adott járat, illetve bármely légijájnműnek, amelyről is­
mert, hogy jogellenes beavatkozás alatt áll.

A léginavigációs szolgálatok főbb bevételforrását a lé­
ginavigációs díjak jelentik, amelyet minden olyan légi­
jármű üzemeltetőjének ki kell fizetni, amely az adott 
légtérben az ott légiforgalmi irányítást ellátó szervezet 
szolgáltatásait igénybe veszi. Európában az Eurocont­
rol Központi Útvonal Használati Díjelszámoló Iroda 
(Central Route Charges Office) egységén keresztül 
történik a léginavigációs díjak kiegyenlítése. Bizonyos 
repülés típusok mentességet élveznek az útvonal hasz­
nálati díj kifizetése alól. Magyarországon például a 
VFR repülések, a maximum 2 tonnánás felszálló súly­
nál kisebb repülőgépekkel végrehajtott repülések, a 
berepülések, kutató és mentő repülések.

A légiforgalmi szolgáltatásokból eredő díjtételek 3 cso­
portba sorolhatóak. Ezek:
-  az útvonalhasználati díjak;
-  a terminál navigációs díjak (repülőtéri irányítási dí­

jak);
- a  kommunikációs díjak (Shanwick Óceán Régió­

ban).
1.4. A POLGÁRI LÉGI JÁRMŰ ÉS ALKATRÉSZ 
TERVEZŐ, GYÁRTÓ, KARBANTARTÓ SZERVE­
ZETEK

A repülési ipar a technológiai fejlesztés és a gazdasági 
növekedés meghatározó tényezője, az új technológiák 
valóságos inkubátorának nevezhető. A terület magába 
foglalja a kutatást és fejlesztést, a tervezést, gyártást és 
gyártástámogatást, a karbantartást, az átalakítást és a 
frissítést a következő termékek tekintetében:
-  merev és foigószámyas légijárművek;
-  légiforgalmi irányítói berendezések;
-  pilóta nélküli légijárművek;
-  mindezen termékek alkatrészei és alrendszerei.

A termékek tekintetében a fogyasztói igények változá­
sa tapasztalható. A korábbi legfontosabb elvárásokat
- nagyobb, gyorsabb és több -  új igények változtak fel, 
biztonságosabb, kényelmesebb, környezetkímélőbb 
és olcsóbb termékek iránt jelentkezik nagyobb keres­
let

A repülési ipar 780.000 ember számára biztosít mun­
kahelyet a világban, és közel 72 milliárd dollárral járult 
hozzá a világgazdaság GDPjéhez.

2. A LÉGIKÖZLEKEDÉS KÖZVETETT 
HATÁSAI

A közvetett hatások magukba foglalják azokat a mun­
kahelyeket és tevékenységeket, amelyek a légiközle­
kedési ipar ellátásához kapcsolódnak, mint például a 
repülési üzemanyag ellátáshoz kapcsolódó munkahe­
lyek, kiszolgáló épületeket létrehozó építési vállalatok, 
repülőtéri üzletekben forgalmazott termékek gyártói, 
az üzleti szektor további széles területei.

Ezekből az alábbiakat célszerű kiemelni:
-  kiszolgáló területek: üzemanyag ipar, élelmiszeripar, 

építőipar;
-  gyártó területek: informatika ipar, elektronika ipar, 

kereskedelmi árukat előállító ipar;
-  üzleti szolgáltató területek: pénzügy, könyvelés, szám­

vitel, bankjogi szolgáltatás, call center, szoftverek.

6,3 millió munkahely támogatja a légiközlekedési ipar 
által felhasznált termékek és szolgáltatások előállítását 
Ezen munkahelyek 465 milliárd dollárral járultak hoz­
zá 2006-ban a világgazdaság GDPjéhez.

3. A LÉGIKÖZLEKEDÉS INDUKÁLT 
HATÁSAI

Az indukált hatások alatt a légiközlekedési szektor ál­
tal közvetlenül vagy közvetve foglalkoztatottak fogyasz­
tását értjük, amelyek elősegítik olyan iparági munka­
helyeket, mint például a kiskereskedelem, a fogyasztói 
javakat előállító munkahelyek és a szolgáltatás számos 
területe (bank, étterem, stb.). A légiközlekedési ipar 
ezen hatása 2.9 millió munkahelyet teremtett, amely 
220 milliárd dollárral járul hozzá a világgazdaság GDP­
jéhez, amely ennek 0,45%-át jelenti. A fogyasztás tekin­
tetében kiemelhetjük az élelmiszeripart, a háztartási 
javakat előállító és a rekreációs területeket

4. KATALIZÁLT HATÁSOK

A légiközlekedési ipar legfontosabb gazdasági hatásait 
a többi iparágra gyakorolt katalitikus hatás által fejti ki, 
amelyek növekedését jelentősen elősegíti.
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A növekvő légiközlekedés katalizált hatásával az 
utóbbi évtizedben az európai GDP további 4%-ához 
járult hozzá a termelékenység és a befektetések terü­
letén. Ez ajárulékos hatás tovább növeli a kereskede­
lem és a turizmus területén jelentkező hatásokat. A 
kereskedelem és a turizmus területén is érzékelhető 
hatásokat figyelembe véve a légiközlekedés 2006- 
ban közel 2.460 milliárd dollárral járul hozzá a világ- 
gazdaság GDPjéhez, amely annak 5%-átjelenti.

A légiközlekedés a nemzetközi kereskedelem egyik 
fontos motorja, ezáltal a gazdasági növekedés és a 
fejlődés elősegítője. Az előrejelzések alapján a kö­
vetkező évtizedben a világgazdaság egyre inkább 
függővé válik a kereskedelemtől. A világkereskede­
lem közel megduplázódik, a világgazdaság GDP-jé- 
ből több mint a jelenlegi duplája lesz részaránya 
Kínának és Indiának, hogy a két legnagyobbat ki­
emeljük.

4.1. SZEREPE A VILÁGKERESKEDELEMBEN

A légiközlekedés támogatja az országok részvételét 
a világpiacon azáltal, hogy elősegíti a fő piacok­
hoz való csatlakozást és a termelés globalizációját. 
A légi szolgáltatások által a társaságok számára új 
piacok nyílnak, a távoli piacokon gyors növekedés­
nek indulhatnak. A piacok több résztvevősé válása 
a társaságokat versenyre készteti, amely következ­
tében kénytelenek termelékenységi és működési 
hatékonyságukat növelni. A légiközlekedés által 
erősödhet a kommunikáció a társaságok és a fo­
gyasztóik között, amely a kereskedelem bővítését 
és a fogyasztók igényeinek pontosabb kiszolgálását 
segíti elő.

A globális ellátási láncok egyre növekvő függőség­
be kerülnek a nemzetközi árúk gyors szállításától, 
amelyet csak a légiközlekedés képes nyújtani. A lé­
giközlekedés segítségével a kiszállítási idő csökken, 
minimalizálhatóak a raktározási költségek és csök­
kenthető a termelés kényszerű megállása. Kielégít­
hető a fogyasztók növekvő igénye a termékek gyors 
cseréjére illetve a termékek visszaadására, amely az 
interneten keresztül történő vásárlások teijedésé- 
vel egyre inkább jelentkezik. A légiközlekedés te­
hát elősegíti a nagy értékű áruk gyors szállítását.

A légiközlekedés növeli az üzleti tevékenységek ver­
senyképességét azáltal, hogy a társaságok számára a 
föld bármely pontjáról magasan képzett munkaerő 
alkalmazását biztosítja. Ez különösen a szenior al­
kalmazottak számára fontos, akik munka- és lakó­
hely választási döntését a nemzetközi kapcsolatok 
elérhetőségei nagymértékben befolyásolják.

4.2. AZ UTASOK SZÁLLÍTÁSÁNAK SZEREPE A 
NEMZETKÖZI KERESKEDELEMBEN

Az utasszállítás is alapvető szerepet tölt be a nemzetközi 
kereskedelemben, a légi szolgáltatás elengedhetetlen, 
illetve nagyon fontos a kereskedelmi és marketing te­
vékenységek során, amely által lehetővé válik a poten­
ciális fogyasztókkal történő találkozás. A légiközlekedés 
fontos továbbá a globális pénzügyi és üzleti tevékenysé­
gek fejlődése tekintetében.

Jóllehet a technológiai fejlesztések, mint például a 
videokonferencia térhódítása új dimenziókat nyit az 
üzleti kapcsolatok fenntartásában, a személyes talál­
kozókat a társaságok sok szempontból továbbra is 
alapvetőnek tartják az íj  üzletek megkötése és a vevői 
kapcsolattartás, valamint a termelés ellenőrzésének 
elősegítése céljából. A fogyasztók számára is jelentősen 
megkönnyíti a beszerzéseket, utazásaik által számukra 
elérhetővé válnak olyan termékek, amelyek környeze­
tükben nem találhatóak.

4.3. A LÉGI TEHERSZÁLLÍTÁS SZEREPE A 
NEMZETKÖZI KERESKEDELEMBEN

Az interregionális kereskedelem területén a termelt 
áruk jelentős része légi úton kerül szállításra. A régiókon 
belüli áruszállítás nagyobb része vasúton és közúton tör­
ténik Az IATA számításai alapján a 2006ban légi úton 
szállított áruk értéke meghaladta a 3,5 trillió dollárt, 
amely a nemzetközi kereskedelem 35 %-át jelenti.

A légiközlekedési ipar szerepe nélkülözhetetlen a gyor­
san romló, időérzékeny árúk szállításában. A gyors 
árukézbesítés különösen azokban az üzleti tevékenysé­
gekben fontos, amelyek fogyasztói a modem gyártási 
folyamatokat követik, illetve amelyeknél a gépek és be­
rendezések alkatrészeinek gyors pótlása szükséges, va­
lamint a gyorsan romlandó termékek exportja esetén, 
mint például az élelmiszerek és a virágok. (Ezek közül 
jó néhány a fejlődő országokból származik.)

4.4. A HATÉKONYSÁG JAVÍTÁSA

Az üzleti folyamatok mindinkább globalizálódnak. A 
légiközlekedés a multinacionális vállalatok vezetőinek 
lehetővé teszi, hogy tengeren túli területeket megláto­
gassanak és terjeszkedjenek más országokba; szélesítve 
a beszállítói és a partneri kört, amely részére az érintett 
társaság szolgáltatást nyújt és termékeket állít elő. Elő­
segíti továbbá az üzleti működés legjobb gyakorlatának 
kiteijesztéséL

A légiközlekedés jelentősen elősegíti a termelékenység 
növekedését az innováció és a befektetések előremoz-
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dításával, növelve a gazdasági és költséghatékonyságot, 
és a cégeknek biztosítva a magasan képzett alkalma­
zottak foglalkoztatását A jó  légiközlekedési kapcsola­
tok elősegítik a cégek befektetési döntéseit Európai 
telephely kiválasztásánál a cégek 52%-a nemzetközi 
közlekedési kapcsolatokat alapvető kérdésként kezeli. 
További tanulmányok megállapították, hogy a cégek 
befektetési döntéseit számos ország területén a jó légi- 
közlekedési kapcsolatok határozták meg.

A légiközlekedés továbbá jelentős szerepet tölt be az 
innováció elősegítésében. Dyen tekintetben növeli a 
piacok méretét, amelyen a cégek ellátják tevékenysé­
güket, így a kutatás és fejlesztés céljára fordított költsé­
gek a nagyobb értékesítési potenciál által gyorsabban 
térülnek meg. A légiközlekedés által a hálózatok építé­
se és a nemzetközi szervezetek közötti együttműködés 
fokozódhat, amellyel a tudásexport elősegítését bizto­
sítja. A kutatások megállapították azt is, hogy a vizsgált 
cégek negyede úgy véli, hogy a kutatásokba és fejleszté­
sekbe befektetett innováció sokkal rosszabbul hatna a 
légiközlekedés jelenléte nélkül.

4.5. HATÁSA A TURIZMUS ALAKULÁSÁRA

A légiközlekedés nélkülözhetetlen a turizmus elősegí­
tésében, amely a globális gazdasági növekedés egyik 
jelentős motoija, különösen a fejlődő országok tekin­
tetében.
A turizmus a világgazdasági fejlődés egyik legjelentő­
sebb összetevője. Közvetlenül 1.830 milliárd dollárral 
járult hozzá a világgazdaság GDPjéhez 2007-ben, és 
globálisan 79 millió munkahelyet teremtett közvetle­
nül, amely az összes foglalkoztatottság 2,8%-át jelenti. 
A World Travel and Tourism Council (WTTC) 2018- 
ra vonatkozó becslése alapján a turizmus 98 millió em­
bert foglalkoztat közvetlenül.

A légiközlekedés igen jelentős szerepet játszik a turiz­
mus elősegítésében. A nemzetközi turista utazások 
több mint 40%-a történik légi úton, amely érték 5%- 
kal magasabb, mint az 1990-re vonatkozó. A turizmus 
rendkívül fontos számos fejlődő ország számára, ahol 
a gazdaság fejlődési stratégia kulcselemének számít 
Afrikában például közel 1,5 millió ember közvedenül 
a tengerentúlról légi úton érkező turisták kiszolgálása 
érdekében dolgozik, ezzel a turizmus területén foglal­
koztatottak 25%-át reprezentálva.

A 2006-os adatok alapján megközelítőleg 7,7 millió 
közvedenül teremtett munkahely szolgálta ki a légi 
úton érkezett látogatók igényeit Ez magába foglalja a 
szálloda, étterem, helyi közlekedés, látnivalók és autó­
bérlés területén alkalmazottak számát, de nem tartozik 
közéjük a légiközlekedési ipar által alkalmazottak szá­

ma. További 6 millió foglalkoztatott jelenik meg a köz­
vetetten teremtett munkahelyek esetében, amelyek a 
turizmus ipar kiszolgálását biztosítják. A turista iparhoz 
kapcsolódó további 3,4 millió munkahely jelenik meg, 
amelyek a közvedenül és közvetetten jelentkező foglal­
koztatottak fogyasztását kielégítik.

5. A LÉGIKÖZLEKEDÉS SPECIÁLIS 
KÖLTSÉGHELYZETE

A többi közlekedés módtól eltérően a légiközlekedés 
fedezi, biztosítja saját inlrastruktúra fejlesztési és fenn­
tartási költségeit nem terhelve ezzel az állami költség- 
vetéseket és a támogatási alapokat

A repülőtér üzemeltetők által beszedett díjak egyrészt 
a légitársaságok és a légi utasok napi kiszolgálását fe­
dezik, másrészt konkrét infrastruktúra beruházásokra 
(mint például futópálya, gurulóút és terminál fejlesz­
tés, modem, gazdaságos és hatékony légiközlekedés 
fejlesztés) kerülnek felhasználásra.

Jóllehet, miközben a közúti közlekedés során megje­
lennek üzemanyag adók és a vasúti közlekedés során is 
megjelennek az állam részére fizetendő adók, jórészt 
az államok maguk fedezik a közúti és vasúti fejleszté­
seket és karbantartásokat A .felhasználó fizet” elv csak 
nagyon ritkán érvényesül az autópályák használati díja 
kivételével. Továbblépve, a fejlesztések során megjele­
nő állami támogatásokon túl számos állam igen erősen 
támogatja a vasúti szektort Európában például a vas­
úti szektor részére nyújtott állami támogatás mértéke 
meghaladja a 70 milliárd dollárt évente.

A légiközlekedési ipar közvedenül fizeti infrastruktúra 
használati díjait a repülőtér üzemeltetők és a légifor­
galmi szolgáltatók részére. Ezek a díjak 2006-ban elér­
ték a 42 milliárd dollárt és -  néha nyíltan azonosítva
-  megjelentek a repülőjegyek árában.

A légiközlekedési ipar szereplői jelentős adófizetők 
a helyi, regionális és nemzeti költségvetések számára 
a légijármű vásárlások és az utaskezelő szolgálatokon 
részéről befizetett helyi általános forgalmi adók to­
vábbá a fogyasztási és bevándorlási illetékek, stb. által. 
Az Egyesült Államokban a légiközlekedés által fizetett 
adók 2006-ban megközelítőleg 16 milliárd dollárt ér­
tek el, amely a légi tarifák 26%-át teszik ki.

6. ÖSSZEFOGLALÁS

A légiközlekedés gazdasági hatásainak értékelésénél 
a közveden hatásokon túllépve a közvetett, indukált, 
katalizált hatásokat is értékelni szükséges. A légiközle­
kedés szállítási hálózatként a turizmus és az üzleti élet



Légiközlekedés
alapjait biztosítja. Igen jelentős szerepet játszik a gaz­
dasági növekedésben, kiemelten a fejlődő országoké­
ban. Évente 2 milliárd utas és az interregionális keres­
kedelmi áruszállítások értékének 40%-át biztosítja. A 
légiközlekedési ipar globálisan 29 millió munkahelyet 
(a direkt, indirekt és katalizált hatásokat együttvéve), 
és megközelítőleg évi 2.960 milliárd dollár bevételt 
teremt, amely a világ GDP-jének 8%-át jelenti. A világ
2.000 légitársasága közel 23.000 légijárművet birtokol, 
amelyet 3.750 repülőtér szolgál ki a több millió kilo­
méteres légi úthálózaton, ahol a légiforgalmi irányítást 
160 szolgáltatató biztosítja. A világpiacon szereplő vál­
lalatok eladásának jelentős része a légiközlekedéstől 
függ, ezért a légiközlekedés a világgazdaság egyik meg­
kerülhetetlen szereplőjévé vált
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The system of connections 
of the economic effects 

of air transport

The development of air transport, its technical 
achievements and services contribute signifi­
cantly to the development of the modem society. 
The demand for the services of the air transport 
increases the influence of the air transport in the 
international environment, making possible for 
millions of people to travel and products worth 
billons of dollars to be manufactured and traded 
all over the world. It promotes life of high quality 
and contributes to the improvement of the qual­
ity of life. The positive role it plays in the tour­
ism helps economic growth, creating jobs and 
increasing tax revenues.

The gradual expansion of the European Union 
reflects the recognition that in the globalized 
world trade the economic systems operating in 
an integrated market conditions provide a more 
favorable environment to make the best of the 
development possibilities. The existing system of 
the air transport and its connections are almost 
entirely coordinated by the market conditions.

Kontaktsystem 
der Wirtschaftseffekte 

des Flugverkehrs

Der Flugverkehr tragt mit der Entwicklung, der tech­
nischen und Dienstleistungsresultaten erheblich zur 
Entwicklung einer modernen Gesellschaft bei. Die 
Anfrage an Dienstleistungen des Hugverkehrs ver­
stärkt den Einfluss des Hugverkehrs im internationa­
len Umfeld, und ermöglicht die Reise für Millionen 
von Menschen, sowie die Produktion und Vermark­
tung von Produkten im Wert von Dollarmilliarden 
überall auf der Welt Sie unterstützt die Lebensqua­
lität und trägt zu deren Verbesserung bei Mir der 
positivem Rolle im Tourismus stärkt der Flugverkehr 
die Entwicklung der Wirtschaft, schallt Arbeitsmög­
lichkeiten, und erhöht die Steuereinkommen.

Die stufenweise Erweitening der Europäischen Union 
spiegelt die Erkennung, das im globalisierenden Welt­
handel, die Wirtschaftssysteme in einem integrierten 
Markt bessere Bedingungen zur Erschließung der 
Entwicklungsmöglichkeiten schaffen, als die unab­
hängige Nationalwirtschaft einzelner Staaten. Das 
heutige System von Flugverkehr und dessen Verbin­
dungen werden heute fasst in voller Masse durch den 
Markt koordiniert
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Sajtóközlemény

SAJTÓANYAG
Az Európai Unió támogatásával, az Eszak-Alföldi Operatív Prog­
ram Közösségi közlekedés infrastrukturális fejlesztésének része 

"A H ajdú Volán Zrt. menetrend szerinti helyközi/távol­
sági antóbuszJiözlekedéséhez kapcsolódó irányítástechnoló­

giai és forgalomtechnikai fejlesztések megvalósítása" 
című projekt közbeszerzése

A Hajdú Volán Közlekedési Zártkörűen Működő Részvénytársaság menetrend szerinti helyközi/távol­
sági személyszállítási tevékenységéhez kapcsolódó -  a társaság integrált vállalatirányítási rendszerébe 
illeszkedő -  korszerű, számítógép alapú, GPS technológiára épülő, menetjegy- és bérletértékesítésre 
szolgáló fedélzeti és elővételi pénztárgépek beszerzésére, utastájékoztató és járműkövetést biztosító for­
galomirányítási rendszerek megvalósítására irányuló európai uniós támogatásból finanszírozott projekt 
eredményes közbeszerzési eljárását követően kezdetét veszi a kivitelezés.

A közbeszerzési eljárásra két érvényes Ajánlat érkezett, melyek bírálata során az összességében legelő­
nyösebb ajánlatnak az IQSYS Informatikai és Tanácsadó Zrt. Ajánlata bizonyult. A nyertes Ajánlattevő­
vel történő szerződéskötésére 2009. április 24-én került sor, az ellenszolgáltatás szerződésbeli összege 
496.682.942,-Ft.
A projekt megvalósításához az Európai Unió, valamint a Magyar Köztársaság költségvetése egyszeri, visz- 
sza nem térítendő 399.004.353-Ft támogatást nyújt, a fennmaradó költséget pedig a Hajdú Volán Zrt. 
finanszírozza.

A projekt ütemezett formában, összesen hat ütemben valósul meg. A háttérrendszer, valamint az okta­
tási és tesztelési célú eszközök leszállítását, a tesztüzemet és a szükséges oktatások lefolytatását követően 
megkezdődik az elővételi pénztárak, illetőleg Hajdúszoboszló autóbusz-állomás teljes eszközparkjának 
felszerelése korszerű pénztárgépekkel, valamint GPS technológiára épülő utastájékoztató kijelzőkkel. 
Ezen autóbuszok utasai már 2009. szeptember 1-től élvezhetik az új rendszer előnyeit, jól látható és hall­
ható információkat kapnak majd utazásukkal összefüggésben.

A következő két ütemben folytatódik az autóbuszokra szánt eszközök felszerelése, így 2009. október 
1-től a Berettyóújfalu üzemegység valamennyi járműve és Debrecen autóbusz-állomás eszközeinek egy 
része, 2009. november 1-től pedig a teljes menetrend szerinti helyközi/távolsági autóbusz-állomány az 
új rendszerrel felszerelten közlekedik.

A negyedik ütem eredményeként, az utastájékoztatási rendszer fejlesztéseinek köszönhetően 2010. 
március 1-től lehetőség nyüik az autóbuszok helyzetének a mobiltelefonok WAP-os felületén, továbbá 
az interneten történő megjelenítésére.

Az ötödik ütem célja, hogy a forgalomirányító rendszer telepítésével 2010. június 1-től a valós idejű 
forgalmi adatok ismerete révén a diszpécserek számára biztosítottá váljon az automatikus flottakövetés, 
az autóbuszvezető és a diszpécser közötti kétirányú kommunikáció, mely megteremti többek között a 
gyors intézkedés lehetőségét.

A projekt utolsó ütemét az elektronikus bérletértékesítési rendszer kialakítása jelenti 2010. július 1-től 
a hajdúszoboszlói üzemegység által lefedett területen, egyes kiválasztott vonalakon.

2009. június
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