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Dr. Legeza Enikő LÉGI KÖZLEKEDÉ

Jegy nélküli repülés
1. A repülőjegy jellemzői

Mi is tulajdonképpen a repülő­
jegy? Annak bizonyítéka, hogy 
fizetett az utas, joga van a repü­
léshez, az ülések disztribúciójá­
nak bizonyítéka. Bárhogy is defi­
niáljuk, a jegy egy pénzügyi do­
kumentum. Viszont nem számla, 
nem helyfoglalás, nem beszálló 
kártya, nem útiprogram, és még 
nem bizonyítéka az utazásnak. 
Ez előre kifizetése a későbbiek­
ben bekövetkező repülésnek.

Tulajdonképpen sajátságos 
jegy, mert a többi fajta jegyeknek 
korlátozott az időbeli folhaszná- 
lási lehetősége, többnyire egyet­
len kötött eseményre szól és álta­
lában nem téríthető vissza. Gon­
doljunk csak a mozijegyre, még 
az ülésszám is rajta van.

Az utazási jegy valószínűleg a 
Vadnyugatról származik, ahol 
nagy távolságokra nem akartak 
sok pénzt magukkal vinni az uta­
zók. Aztán több lehetőséget is 
adott a jegy, lehetett esetleg ké­
sőbbi útra fölhasználni, netán 
visszatéríttetni. Az előre váltott 
jegy csökkentette az utazás előtti 
sorbanállást de a vonat személy­
zetét is a rövid ellenőrzés révén.

A repülőjegy több-kevesebb 
kötöttséggel kerül kibocsátásra és 
az utashoz jutásának módja és 
ideje jelentős fejlődésen ment ke­
resztül az utóbbi időkben. A for­
galom egyre nő, a hirtelen felme­
rülő utazási szükséglet ezen belül 
még erőteljesebben. A légitársa­
ságok városi irodái kevés szám­
ban és limitált időtartamban van­
nak nyitva, ezért a disztribúcióba 
bevonták az utazási irodákat is. 
Nagy cégekhez kihelyeztek kép­
viselőt, akinek jegynyomtatási le­
hetősége is volt.

A jegyet nem kézzel írták, gép­
pel nyomtatták, sőt a nemzetközi 
számítógépes helyfoglalási rend­
szer (CRS = Computer Reserva­
tion System), illetve globális el­
osztási rendszer (GDS = Global 
Distribution System) segítségével 
gyakorlatilag bármelyik társaság 
bármelyik járatára lehet helyet 
foglalni, árakról tájékozódni akkor 
is, ha az utazásba több légitársaság 
is bekapcsolódik.

De a jegynek fizikai módon 
még mindig el kell jutnia az utas­
hoz!

A jegy egyik másolata a kibo­
csátónál marad, a másik megy a 
Bank Settlement Plans (BSP) in­
tézményekhez (országok vagy ré­
giók szerint több van ilyen), ame­
lyek a „leutazott” jegy árát szét­
osztják az illetékes légitársa­
ság/oknak, értékesítő irodáknak, 
stb. Az USA-ban az ilyen intéz­
mény neve ARC (Airline Report­
ing Corporation).

A „gate”-nél leválasztott 
coupon megy egy „data entry 
center’-nek nevezett computerbe, 
onnan a légitársaság bevételi osz­
tályára továbbítják.

A rendszerben több helyen van 
papír-computer-papír kapcsolat. 
Minden egyes dokumentum kitöl­
tésének, kibocsátási időpontjának 
egyezni kell a font említett összes 
helyen. Ez így hosszadalmas, pa­
pír- és munkaerő igényes.

2. A forgalom növekedése

A bankok példáját követve, ahol 
napi milliárdos tranzakció bonyo­
lódik pénz és papír mozgása nél­
kül elektronikus úton (EDI = Elec­
tronic Data Interchange), a légi 
közlekedés is váltani akart, hiszen 
a j egy pénzügyi dokumentum.

Az ötvenes években a légitár­
saságok olyan növekvő forga­
lommal álltak szemben, hogy ten­
ni kellett valamit a folyamat meg­
gyorsításáért. Először az Ameri­
can Airlines (majd a United Air­
lines követte) építette ki a saját 
CRS rendszerét (SABRE, The 
SABRE Group, GDS). Ez ver­
senyelőnyt jelentett a többi légi- 
társasággal szemben. Az informá­
ciós technológia tömegek kezébe 
került, országhatárok nem jelen­
tettek akadályt.

A CRS-ek révén az ülés, az 
ára, az alternatív útvonal lehető­
ség információja elérhetővé vált. 
A légitársaságok „marketing kar­
ja” ezáltal meghosszabbodott.

A jegyet értékesítő (többnyire 
utazási iroda) saját PC-je hely­
foglaló terminállá vált. 1988-ban 
a CompUCheck és AQUA Soft­
ware olyan robot software-t fej­
lesztettek ki, amely megkeresi az 
aktuális alacsonyabb árakat.

Az ipar 20-30 év alatt mini- és 
microcomputereket vezetett be, 
aközben a légi közlekedésben 
maradtak a nagy centralizált 
rendszerek, ami azonban a hely- 
foglalási díjakat állandóan emel­
te. Az utas így még mindig az 
utazási iroda pultja előtt kénysze­
rült érdeklődni és hallgatni az 
ügyintéző információ értelmezé­
sét. A pontról-pontra repülő ala­
csony költségű légitársaságok 
csekély jutalmat fizettek, ezért az 
utazási irodák nem kívánták érté­
kesíteni az ő terméküket.

A közelmúltban ajegyek több 
mint 80 %-át utazási irodák érté­
kesítették, ők értik a „nyelvet” és 
jegynyomtatási joguk van.

A GDS helyfoglalás időigé­
nyes. Egy tipikus utazási iroda 
költségeinek 45-55 %-a bérkölt­
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ség. A jegynek megvan a saját 
procedúrája. 1991-ben a South­
west Airlines és a Morris Airlines 
bevezette az AutoBook software- 
t, amelynél robot végezte a hely- 
foglalást, de az ügyfelek 50 %-a 
inkább telefonon érdeklődött, mi­
vel kiegészítő információkra is 
szüksége volt. 1995-től csatlakoz­
tak a GDS-hez, de a Southwest to­
vábbra is használta az AutoBook- 
ot az ügynökök között, a Morris 
pedig a charter üzletére kifejlesz­
tett egy saját CRS - t  1992-ben 
Morris átalakította a computer 
rendszerét jegynyomtatásra és vo­
nalkód leolvasásra alkalmassá té­
ve. Az ötlet előnyösnek tűnt, de a 
vonalkód leolvasó megbízhatat­
lannak bizonyult. 1992 végén el­
határozta a Morris cég, hogy az 
utazást jegy nélkülivé teszi 1993 
első negyedétől. Előtte a jegyek 
64 %-át adta el utazási ügynök, 
utána már csak a 33 %-át. Az egy­
szerűség és kényelem hatott.

A ValueJet 1993-ban alakult 
rögtön jegy nélküli utazást beve­
zetve. A saját fejlesztésű
CMSSolutions of Fresno, Califor­
nia integrált információs rendszer 
volt (kabin személyzet, repülés 
üzem, bevétel ellenőrzés, stb.). A 
cég úgy véli, hogy évi 2 millió 
dollárt takarít meg, ami 10 %.

1994-ben a Southwest meg­
vette a Monist. Először nem, de 
aztán jegy nélkül repült
(Apollo/Galileo és System One), 
és a Southwest lett az első nagy 
légi szállító jegy nélkül. A hely- 
foglalásnál a SABRE tulajdonban 
lévő SAAS rendszert használta, a 
jegy nélküli bevétel kontrolljához 
pedig a Morris rendszerét.

Nyilvánvalóvá vált, hogy a két 
rendszert egyesíteni kell. Becslé­
sek szerint a Southwest utasainak 
50 %-a már jegy nélkül utazott a 
bevezetést követő 1 év után az ér­
tékesítési piacot lépésről-lépésre 
meghódítva.

A Southwest és a Morris is el­
fogadta az utazási ügynökségek 
által értékesített jegyet továbbra 
is és fizetett jutalékot.

A nyugati parton É-D folyo­
són a Southwest agresszív jegy

nélküli áttörése fölélénkítette a 
versenyt. A United által üzemel­
tetett shuttle ott hátrányba került. 
A United Airlines ezen a folyosón 
bevezetett elektronikus megol­
dást tesztként használta, hogy 
utána a vonalain általánossá te­
gye. így a UA lett az első a világ 
nagy légitársaságai közül az 
elektronikus jegy ügyében.

Aztán a Delta és Lufthansa 
„plastic smart-card” típusú meg­
oldást vezetett be.

A Continental és az America 
West a terminálokra EZ -Ticket 
kioszkokat telepített, az EDS ter­
mékét. Az EZ-Ticket beszálló 
kártyát ad ki a repülőtéren az 
ügyfél bankkártyás fizetésére.

Aztán az American Airlines 
következett a saját fejlesztésével. 
1994 novemberében Singapore- 
ban azt jósolták, hogy 5 éven belül 
50 %-nál többen utaznak jegy nél­
kül világszerte, sőt egyes hangok 
nagyobb százalékot is becsültek.

De jelenleg is háromféle meg­
oldás van:
-  nyomtatott jegy ellenőrző 

szelvénnyel (ehhez a jegyhez 
fizikailag hozzá kell jutni az 
értékesítőnél)

-  plasztik kártya (előre fizetni 
és a kártyát kézhez kell venni 
a repülőtéren indulás előtt)

-  EZ-Ticket kioszk csak a repülő­
téren (a hitelkártya függvénye). 
Bár szó van a légi közlekedési

vállalatok rendszereinek egysé­
gesítéséről, egyelőre ez nem ment 
végbe.

Egy új rendszer bevezetése 
akkor gyors és sikeres, ha mind­
két oldalon előnyös.

3. Dokumentummal vagy anélkül

A jegy financiális eszköz, a város­
ban vagy a repülőtéren kapható. 
Az első lépés az volt, hogy az ügy­
nökségek vitték fizikailag közel az 
utasokhoz a jegyet. Most már nem 
kell érte menni, a jegy jöhet pos­
tán, faxon a kinyomtatott itinerary, 
a megerősítési szám vagy számla. 
Az adatok úgyis rajta vannak a 
computeren. A gate-nál nyomtat­
hatnak beszálló kártyát.

A Warsaw Convention által 
megkövetelt jegy tehát már nem 
szükséges mint fizetési bizonyí­
ték. A lényeg, hogy az adatok 
hozzáférhetők legyenek. Az uta­
zási szektorban sok nagy vállalat 
invesztált az ETDN (Electronic 
Ticket Delivery Network) létre­
hozásába.

4. Emberrel kontra ember nélkül

A memóriáját computer helyet­
tesíti, a telefont robot is megvá­
laszolhatja, az email-en történő 
helyfoglalás az ügynökséget 
zárja ki.

Tulajdonképpen az ember-em- 
ber kapcsolat bizonyult a haté­
kony kommunikáció szűk ke­
resztmetszetének (személyes 
vagy telefonos fölkeresés). A 
technológiai kommunikáció a sa­
ját ügyintézést könnyebbé teszi. 
Ennek a paradigmának az ügynök 
lesz az áldozata. Egyszerűbb és 
rövidebb helyet foglalni email- 
en, on-line kapcsolatban mint egy 
ügynöknél. A jegy kiszállítási fo­
lyamata sem hatékony (borítékba 
helyezni, regisztrálni, ellenőrizni, 
stb.). Tévedések lehetősége költ­
ségnövelő. Ezentúl papírmunka 
sem kell, idővel is lehet mindkét 
oldalon takarékoskodni.

5. Megnövekedett lehetőségek

Korábban a jegy az utas kezéhez 
kellett hogy jusson legkésőbb a 
beszállási kapu elé (vagy a 
check-in pulthoz). Ma már a re­
pülőtér felé vezetve telefonon 
lehet a legközelebbi járatra he­
lyet foglalni, a hitelkártyán ez 
akkor lesz regisztrálva, ha az 
utas a fedélzetre lép.

6. Alternatív döntési csatornák

Az előbb említett autóból történő 
helyfoglalás a hagyományos érté­
kesítési csatornákat veszélyezteti, 
de van úgy, hogy az utasnak több 
információra van szüksége. Ezt 
helyettesíti a gépi hang válasza, a 
TV-n vagy computer-en keresztül 
történő interaktív diskurzus.
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7. A pénz helyesebb fölhasználása

Nem kell előre hosszan lekötni a 
pénzt, „last minute” vásárlás is 
lehetséges. Az előre fizetésre a lé­
gitársaság kamatot is ad(hat).

A rövidebb beszállási idő mi­
att (szabad ülésrend), egy 120 
üléses gépnél a szokásos 40 per­
ces beszálláshoz képest akár 30 
perc is elegendő, és élőmunka is 
megtakarítható a kapunál, de a 
számviteli osztályon is.

Röviden emlékezve arra, mek­
kora utat tesz meg a jegy ellenőr­
ző szelvénye, hogy újból compu­
terre vigyék a rajta szereplő adato­
kat, és ezeknek az adatoknak 
egyezniük kell a jegy vásárlásakor 
betáplált adatokkal. Pedig tudható, 
hogy minél több az emberi beavat­
kozás a folyamat során, annál na­
gyobb a valószínűsége a tévesz­
tésnek. Jegy nélküli utazásnál a 
helyfoglaláskor beadott adatok 
maradnak végig, egészen a bevétel 
összegyűjtéséig.

A légitársaságot megillető 
pénz sokat időzik más intézmé­
nyekben (ARC, BSP, hitelkártya 
cég, jegykonszolidátor, tour ope­
rator, stb.), sőt esetleg az egyik 
légitársaságnál, pedig az az ösz- 
szeg a másiknak jár amiatt, hogy 
a jegy interline vagy pedig ami­
att, hogy az ügyfél változtatott az 
eredeti utazásán. A pénzügyi ada­
tok automatikus földolgozása 
kétségtelenül gyorsabb mint a hu­
mán földolgozás.

Vannak olyan utazási irodák, 
amelyek csak online helyfogla­
lást tesznek lehetővé (pl. Trave- 
locity, Expedia). A cash hama­
rabb megérkezik. A szezonalitás 
miatt a 2-3 napon belül bejövő 
készpénz még a banki lekötést is 
megengedi.

A bankszféra jól mutatja, hogy 
a pénzügyi információk is ponto­
san kezelhetők computerrel.

A törlés, visszatérítés végre­
hajtása egyszerűsödik. A légitár­
saságok közötti pénzelszámolást 
végzők (ARC, BSP vagy IATA 
Clearing House) is megkerülhe­
tők lennének. Könnyebbedik a 
közvetlen árusítás és a privát ár­

képzés, ez esetben ugyanis lehet 
alkudni az elektronikus kapcsolat 
másik végén árusító személlyel.

8. A légitársaságnál jelentkező 
pozitívumok

-  a disztribúciós költségek 
csökkentése,

-  közvetítők csökkentése, illet­
ve kihagyása,

-  tökéletesített marketing,
-  világot átfogó disztribúció,
-  nagyarányú ügyfélkapcsolat,
-  új piac/ok létrehozása,
-  dinamikus árképzés,
-  bevétel generálás kereszt érté­

kesítésen keresztül,
-  megjavított cash-flow,
-  költségcsökkentés egyéb terü­

leteken is,
-  gyorsabb fedélzetre jutás,
-  a redundáns adatbevitel meg­

szűntetése,
-  gyorsabb bevétel feldolgozás,
-  csökkentett alkalmazotti lét­

szám,
-  a lemondás miatti visszatérítés 

szükségtelenné válása.
A repülőtéren is kevesebb al­

kalmazott szükséges, 3 adatfolvi- 
vőt kiválthat egy programozó. A 
gate-eknél nem kell ügyintéző, 
idejét jegyárusításra fordíthatja 
ílymódon biztosítva a nagyobb fé­
rőhely foglaltságot. A termelé­
kenység növelhető. Ezek a pozitív 
hatások nagyobb mértékben az át­
meneti időszakban jelentkeznek.

A jegy árából sokan 
részesed(het)nek (CRS, ügynök­
ség, tour operator, consolidator 
stb.). Nem lesz mindegyikre 
szükség, sőt.

A közvetítő(k) kiszűrése jól lát­
ható törekvése az iparágnak. Új ér­
tékesítési csatornákat keresnek 
(közvetlen hozzáférés, CD-ROM 
direct mail túracsomagot ajánlva, 
Internet, hangvezérlésű menürend­
szer, interactive TV, stb.).

Tehát nem csupán repülést, 
hanem package tour-t is lehet 
ílymódon értékesíteni. A kon- 
szolidátorok/nagykereskedők 
szerepe megnőtt. A vállalatoknál 
maga az ügyfél intézheti ügyeit, 
nem kell nemzetközi osztály.

Az ügynökségek konzultál­
nak, tanácsokat adnak, ők válnak 
konszolidátorokká. A jutalékból 
elmaradt bevételt profilváltással 
kompenzálják.

9. Előnyök az ügyfél számára

-  könnyebb/olcsóbb internet 
hozzáférés,

-  lehetőség a gyors optimális 
döntésre,

-  kényelmes módosítási lehetőség,
-  az utánajárás elmaradása,
-  az informatika növekvő szerepe,
-  az üzleti folyamat új módjai­

nak adaptálása akár munka­
helyen, akár otthon.

10. Alacsony költségű légitársa­
ságok

A „Point to Point” mint új termék 
is okozott új jelenségeket. Az ala­
csony költségű (Low Cost Airli­
nes) légitársaságok csak Point to 
Point repülést kínálnak alacsony 
áron, amihez viszont alacsony 
költséget kell produkálniuk. A ha­
gyományos repüléshez a múltban 
a hagyományos utas értéknövelő 
(value added) szolgáltatásokat is 
kívánt (kiválasztott légitársaság, 
kiválasztott repülőtér, foglalt 
ülés, jegy, információk csatlako­
zásról, útiokmányok, kiteijesztett 
poggyászkezelés, stb.). Az utas 
tudja hová akar repülni és mikor. 
A Point to Point légiszállítók ver­
senytársa nem a hagyományos lé­
gitársaság, hanem a személyautó. 
Az ár oly módon képzendő, hogy 
versenyképes legyen az autós el­
jutáshoz (beleértve a megálláso­
kat, étkezéseket, esetleges szállí­
tást) viszonyítva.

Hol tud az alacsony költségű 
légitársaság takarékoskodni? A 
plusz szolgáltatások nagy részét 
elhagyja (ülésfoglalás elhagyása, 
szerény catering, interline kap­
csolat kizárása, kisforgalmú repü­
lőterek használata, egyszerű tele­
fonos, később computeres jegy- 
rendelés). Ehhez még az is hozzá­
járult, hogy a kis jutalék miatt a 
jegyirodák büntették a Southwest 
alacsony költségű légitársaságot,



LIV. évfolyam 6. szám

nem értékesítették üléseit. így az­
tán a Southwest Airlines sürgősen 
megvette a Morris Air Ticketless 
rendszerét.

11. Új igények az értékesítésben

A jelenlegi CRS/GDS rendszerek 
adatszerű információkon alapu­
lók, pedig a modem üzlet a fo­
gyasztói társadalom elvárásai és 
igényei által vezérelt. Eddig a 
„sales and lift” (eladás és annak 
növelése) voltak az érvényes mé­
rési kritériumok. Ma hozzá kell 
tenni a ki, miért, hogyan, hol kér­
déseket is, amelyek a vásárló 
döntési folyamatának elemei.

A vezető marketing vállalatok 
egyre inkább növelik annak lehe­
tőségét, hogy a vásárlás helyszí­
nén hozzák létre az ügyfél igé­
nyeinek megfelelő szolgáltatást.

Például az ügyfél kívánsága 
az, hogy kényelmes legyen a dön­
tés és a vásárlás, jöjjön helyébe a 
lehetőség.

A személygépkocsi dealerek 
ma már inkább bevásárló központ­
ban árusítanak együtt mint egy­
mástól függetlenül. A többi keres­
kedők is szinte naprakészen iga­
zodnak rendelésük összeállításá­
nál a legfrissebb igényekhez, és a 
fizetést elektronikus vagy közvet­
len hitelkártyákkal bonyolítják.

Rendelések humán tényező 
beavatkozása nélkül is végrehajt­
hatók, és a készlet minimális le­
het. Mindenesetre az ügyfelek az 
értékesítési csatornák többfélesé­
gét kívánják. Például egy olyan 
vállalatnál, ahonnan gyakran 
utaznak, és magas az email-kultú- 
ra, az utazók bizonyára saját- 
maguk szolgálják ki magukat. 
Egy család áttanulmányozva az 
ajánlatot CD-ROM-on, talán ha­
marabb is elutazik a tervezettnél, 
vagy az interaktív TV-ről választ 
egy jó ajánlatot. Aki viszont 
hanggal szeret kommunikálni, az 
a hangvezérlésű menürendszer 
megoldását választja.

Az alternatív vásárlások a 
meglévő hálózatokon bonyolód­
nak mint a telefon, TV, kereske­
delmi adat kommunikáció, elekt­

ronikus bankhálózat. A telefon és 
a TV már régen betört a háztartá­
sokba. Nem ilyen jó a helyzet a 
számítógépekkel. Sok jártas ügy­
fél az Internet Super Highway-t 
használja (nagy sebességű Inter­
net kapcsolat). A törzsutasok és 
üzleti utasok használják előszere­
tettel az Internetet. Az Internet je­
lenlegi struktúrája nehézkes, néha 
lassú. Változnia kell olyan irány­
ban, hogy az ügyfél közvetlen 
kapcsolatba kerüljön az eladóval. 
Az otthon megnézhető CD-ROM- 
ok lehetővé teszik az integrált 
elektronikus kereskedelmet a sza­
badidős utazó és az ajánlattevő 
között. A banki hálózat egy „alvó” 
disztribúciós alternatíva. Az 
ATM-eken lehetne helyet foglalni 
és a pénzt átutalni. A hálózat ki­
épült bizonyítva alkalmasságát az 
e-kereskedelemre. Az árusító ké­
pességét kellene még teljessé ten­
ni. Az EDS a legnagyobb hálózat.

A banki intézmények azonban 
néha konzervatívak.

Összefoglalva:

Hamarosan széleskörűvé válik az 
a gyakorlat, hogy például egy üz­
letember vagy titkársága New 
Yorkban ülve egyetlen légi utazá­
si vagy utazási iroda website-ját 
használva, képes lesz a 
következőket rendelni:
-  repülőjegyet Párizsba,
-  bérelt autót a párizsi repülőtérre,
-  3 éjszakát a szokásos hoteljében,
-  jegyet az Operaházba,
-  hétvégére vidéki szállodát.

Ahogy az indulási repülőtérre
ér, az elektronikus jegykiadó gép 
kinyomtatja a beszálló kártyáját, 
részletes útitervét és egyéb foglalá­
sait. Ha törzsutas, akkor a légitár­
saság már tudja, hogy dohányzik- 
e. A foglalások ennek ismeretében 
automatikusan történnek. De az 
operajegynél is figyelembe veszik 
az utas szokásos preferációját. Ne­
ki csak az a dolga, hogy a hitelkár­
tyáját vagy a törzsutas kártyáját 
végighúzza az automatán.

Megérkezvén a célállomásra, 
egy speciális automatán megerő­
síti a gépkocsi bérlést a személyé­

nek azonosításával. Ha párizsi tar­
tózkodása során az eredeti útipro­
gramját meg akaija változtatni, 
erőlködés nélkül teheti úgy, hogy 
palmTop computerén bejelentke­
zik a légitársaság website-jára. 
Hazatérve az összes kiadás auto­
matikusan megy a vállalatához.

A szabadidős utasnak más kí­
vánságai is lehetnek. Például a 
legolcsóbb eljutást keresi. Mind­
ez lehetséges az információs 
technológia fejlődésével és az 
internettel. Ez a dolgok könnyeb­
bik része. Az elektronikus keres­
kedelem ennél több, az eladó és 
vevő közötti viszony alapvető 
megváltozását jelenti.

A telj es üzleti folyamat transz­
formálódik. Nem minden válto­
zás előnyös a légitársaság számá­
ra, meg kell érteni a változások 
alapvető természetét, hogy a buk­
tatók elkerülhetők legyenek és 
maximálni az előnyöket, amelye­
ket az elektronikus kereskedelem 
hozhat. Ez a kihívás.

A légi közlekedési iparágban 
az üzleti prioritások változtak. A 
‘90-es évek első feléig a költség- 
csökkentés és pénzügyi átstruktu­
rálás volt előtérben. Később a 
deregulált környezetben a szövet­
ségek létrehozása lett fontos. Az 
ügyfél király lett.

A millennium tájékára az ügy­
fél korszerűbb és teljeskörű ki­
szolgálása került fókuszba.

Az információs technológia 
fejlődésével sokat lehet tenni a 
marketing és disztribúció terüle­
tén egyaránt.

A FedEx mint integrált cargo 
szállító volt az úttörő. Először 
egy teljes computerizált követési 
rendszert fejlesztett ki a kiscso- 
mag szállításra, aztán 1994-től a 
website-ján az ügyfelek korláto­
zás nélkül rendelhettek és fizet­
hettek is.

A menetrend szerinti légitár­
saságok csak később, 1-2 év múl­
va követték. Az alacsony költsé­
gű légitársaságok lehetőségeket 
láttak benne költségeik további 
csökkentésére.

Két fő  tényező hat: az olcsóbb 
ezáltal elérhetőbb PC-k növekvő
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száma és a fiatalok készsége az 
elektronikus kereskedelemre. Az 
egyik hajtóerő a disztribúciós 
költségek csökkentése, amelyek 
17-18 %-át is kitehetik a teljes 
működési költségnek. A másik a 
közvetítők csökkentése vagy ki­
szűrése, az utas már maga is el­
dönti, melyik légitársasággal 
utazzon. Az elektronika meg­
növekedett piaci erőt kölcsönöz a 
légitársaságoknak.

Az internet hatékonyabb, mert 
az ügyféllel láttatja a lehetősége­
ket. A képernyőn van a menet­
rend az árral együtt, a repülőtér- a 
célállomás képei, filmjei. A hotel­
szoba berendezése, a repülőgép 
üléseinek konfigurációja. Megvá­
laszthatja az ülését az ablakhoz 
vagy a kijárathoz stb. közel. És 
mivel a jegyen kívül eddig sem 
volt egyéb fizikai szállítandó, 
ezentúl pedig az majd az indulás 
előtt helyben lesz kinyomtatva, a

légi utazás különösképpen alkal­
mas az e-kereskedelemre.

Az árengedmények azonnal 
publikálva lesznek. Azonnal lehet 
foglalni, mert sokszor az enged­
mény határidőhöz kötött.

Még fennálló problémák és 
fékezőerők a légi e-kereskedelem 
kiszélesedésében:
-  nincs elég computer a háztar­

tásokban, nem minden poten­
ciális utazó tudja kezelni;

-  még mindig van félelem a hi­
telkártyával történő visszaélé­
sekkel kapcsolatosan;

-  nem minden computer ügyfél 
központú, néha lassú is;

-  az internetes vásárlással nincs 
elég tapasztalat;

-  nyitott piac, a kínálatok nem 
csak az ügyfél, de a konkuren­
cia számára is elérhetők;

-  a piac aukciós piaccá válik, 
aminek következtében az árak 
esnek.
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T is z t e l t  Sz e r z ő in k

A szerkesztőséghez beküldött cikkek megjelentetésének jogát 
a szerkesztőbizottság, illetve a szerkesztőség fenntartja.

Cikkeket nem őrzünk meg meg és akkor sem küldjük vissza azokat,
ha nem jelentetjük meg.

A folyóiratban megjelenő cikkekben szereplő megállapítások és adatok a 
szerzők véleményét és ismereteit fejezik ki, amely nem feltétlenül azonos 

a szerkesztőbizottság, illetőleg a szerkesztőség véleményével és
ismereteivel.
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Márfai Mária

Átfogó intézkedések
a közúti közlekedésbiztonság javítása érdekében*. A dán út

Magyarország közlekedésbizton­
sága 1990 és 2000 között a gép­
járművek száma és a forgalmi tel­
jesítmények jelentős növekedése 
mellett jelentősen javult. A sze­
mélyi sérüléses balesetek alaku­
lása szempontjából a 2000,-edik 
év mutatói voltak a legkedvezőb­
bek.

Nemzetközi összehasonlítás­
ban azonban 2000-ben sem lehet­
tünk elégedettek, hiszen a jármű­
vek számára vetített baleseti halá­
lozási arány az EU átlag 2,5 
szőröse (4,43/104 jármű EU- 
1,89) és közel ugyanennyiszerese 
a forgalmi teljesítményre vetített 
baleseti halálozási arányszám is 
az EU (2,67/108 jármű km EU- 
1,22) átlagnak.

Súlyosbítja a helyzetet, hogy a
2000-ig javuló trend 2001 és 
2002 években megfordult. Ezen 
belül is igen kedvezőtlenül válto­
zott a baleseti súlyossági mutató 
(1. és 2. ábra).

Év
Balesetek száma

halálos
sérüléses

összes
súlyos könnyű

1998 1 239 7 504 11 404 20 147

1999 1 180 6 735 11 008 18 923

2000 1 064 6 388 10 041 17 493

2001 1 132 6 673 10 700 18 505

2002 1 264 6 982 11 440 19 686

halálos kimenetelű 

súlyos sérüléses 

Könnyű sérüléses 

összes baleset

Hogyan is állunk pillanat­
nyilag?

Ha még mélyebbre megyünk a 
vizsgálatban és megtekintjük a 
gyorsforgalmú utak összbaleset- 
számának alakulását, látható, 
hogy az összbalesetszám folya­
matosan emelkedik, miközben a 
vizsgált időszakban a hálózat 
hossza nem változott (3. ábra).

Fontos lenne az anyagi káros 
balesetek vizsgálata országosan is. 
A biztosítóknak ezek az adatok 
rendelkezésre állnak, együttmű­
ködésre kellene késztetni a bizto­
sító társaságokat.

A gyorsforgalmú úthálózaton
2001-hez képest 2002-ben 3,5 %- 
kai több baleset történt, ezen be­
lül a személyi sérüléses balesetek 
száma 6 %-kal nőtt.

Nem vitatható, hogy valamit 
tenni kell a közlekedésbiztonság 
javítása érdekében.

Akkor, amikor a fejlettebb 
motorizációjú országokban erre a

110
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1998 1999 20 00 2001 2002

1. ábra

felismerésre jutottak -  ez termé­
szetesen 15-25 évvel ezelőtt tör­
tént -  az egész kormányzati irá­
nyítást és a társadalmat átfogó 
intézkedések, rövid és hosszú 
távú akcióprogramok születtek. 
Ezek a programok -  bizonyos 
egyedi módszertani eltérések 
mellett -  lényegében azonos el­
veken alapultak. így az, hogy a 
következőkben a dániai intézke­
désekkel vetjük össze a hazai 
helyzetet egy választás, bármely 
fejlett motorizációjú ország azo­
nos elveket követ.

A 4. ábrán látható, hogy mi­
lyen látványosan sikerült a bal­
eseti halálozás számát csökkente­
ni, illetve az is, hogy ez minden­
képpen hosszú távú program, a 
meghatározó tendenciát 5-10 
években érdemes mérni.

Milyen intézkedéseket tettek 
Dániában?
- Szigorították a közlekedési 

szabályokat.
- Fokozottan ellenőrizték azok 

betartását.
- Végrehajtották a baleseti adat­

gyűjtés és elemzés fejlesztését.
- Korszerűsítették a veszélyes 

utakat.
- Megindították a balesetek, az 

utak, a forgalom és a szemé­
lyek közötti összefüggések 
kutatását és fejlesztését.

- Bevezették a járműfelügyeleti 
rendszert, amelyben ellenőr­
zik a járművek műszaki álla­
potát és közreműködnek a bal­
esetek vizsgálatában.

- Minden korcsoport részére 
rendszeresítették a forgalom- 
biztonsági oktatást.

* Az előadás 2003-ban a „31. Útügyi Napok“ nevű rendezvényen hangzott el Győrben, a Széchenyi István Egyetemen.
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Küzúti balesetek következtében évente meghaltak száma Magyarországon 2002-ben
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3. ábra
Balesetek az AAK Rt. úthálózatán

- Rendszeres, az egész nemzet­
re kitelj edő közlekedésbizton­
sági kampányokat szerveznek.

- A mentés és kórházi szolgálta­
tások feltételeit szabályozták. 
Dániában a közutak biztonsá­

gának növelését az egyik legfon­
tosabb politikai feladatnak tekin­
tik, ezért létrehozták a Forgalom- 
biztonsági Bizottságot. Ennek 
tagjai a parlament valamennyi 
pártjából és közlekedési szakem­
berekből kerülnek ki.

A Bizottság felügyeli az átfo­
gó intézkedések végrehajtását, 
költség-haszon elemzések alap­
ján rövid és hosszú távú akcióter­
vet dolgoznak ki, amelyhez jelen­

tős költségvetési forrásokat bizto­
sítanak.

Tekintsük át ezeket az intéz­
kedéseket.

A közlekedési szabályok szigorí­
tása, új intézkedések bevezetése

Vélhetően ennek az intézkedési 
lehetőségnek a tartalékait mentet­
tük ki a ‘90-es években, döntően 
pozitív eredménnyel, néhány 
azonban a látszatintézkedések 
szintjén maradt (pl. vasúti átjáró).

A sebességhatárok felemelé­
se -  bár még viszonylag rövid 
idő telt el -  bizonyosan kedve­
zőtlenül befolyásolja a biztonsá­

gi helyzetet. Önmagában nem 
azért, mert magas, hanem azért, 
mert a közlekedési kultúrából 
Magyarországon hiányzik az az 
önkorlátozás, amely az időjárá­
si, forgalmi körülményekhez 
igazítja a választott sebességet. 
Mindemellett legalább minden 
ötödik gépjárművezető túllépi a 
megengedett sebességet (mivel 
a mérési adatokban a tehergép­
kocsik is benne vannak, a sze­
mélygépkocsikat illetően ez az 
arány lényegesen magasabb). Pl. 
az Ml 18 km mérőhelyen 2002 
júniusában 80 km/h-ás korláto­
zás mellett 110 km/h volt az át­
lagsebesség.



4. ábra

így áttérhetünk a „közlekedési 
szabályok betartatása ’ kérdés­
körre, itt azt gondolom elég sú­
lyos a helyzet.

A rendőri ellenőrzés lényegé­
ben megállításos módszerrel az 
adminisztratív adatellenőrzésre 
korlátozódik. A létszámhiány, az 
anyagi és technikai eszközök hiá­
nya, a rosszul értelmezett bizo­
nyítási kötelezettség nem teszi le­
hetővé a forgalomban elkövetett 
szabálytalanságok megtorlását.
Az 5. ábrán látható a helyszíni 
bírságok számának alakulása. 
Ugye nem gondoljuk, hogy a sza­
bálytalanságok csökkenése miatt 
alakul így a grafikon?

Az ellenőrzés hiányában a jó 
intézkedések sem tudják kifejteni 
hatásukat. Pl. 2002-ben a sze­
mélygépkocsikban meghalt, meg­
sérült személyek 42 %-ának volt 
bekapcsolva a biztonsági öve.

Minden fórumon szükséges 
hangoztatni az európai fejlett mo- 
torizációjú országokban meglévő 
(Magyarországon megszüntetett) 
autópálya rendőrség fontosságát.

Baleseti adatgyűjtés, elemzés
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5. ábra
Közlekedési szabálysértések miatt 

helyszínen megbírságolt személyek 
száma

Dániában rendkívül nagy súlyt 
fektettek a bekövetkezett balese­
teknél az út, a forgalom, a jármű 
és az emberi tényező szerepére a 
helyszíni adatfelvételnél, a balese­
tek elemzésénél és későbbiekben a 
kutatás, fejlesztés területén is. Az 
adatfelvétel folyamata lényegében 
Magyarországon is azonos, azzal, 
hogy annak pontatlansága igen je­
lentős. Különös tekintettel a 
gyorsforgalmú úthálózat baleseti 
adataira, amelyben a folyamatos 
erőfeszítések ellenére sem sikerült 
végleges eredményeket hozó meg­
oldást elérni (6. ábra).

Ennek egyik fő oka, hogy a 
gyorsforgalmú utak többségét ke­
zelő Állami Autópálya Kezelő Rt. 
a baleseti adatlapokat évek óta, 
vagy mondhatjuk soha nem látja. 
Ennek tudható be, hogy a tényle­
gesen bekövetkezett balesetek 
száma jóval magasabb, mint a 
KSH adataiban.

A grafikonon nem látszik, de a 
valódi eltérés még ennél is na­
gyobb, mivel a KSH adatokban 
nem „autópályás” balesetek is 
vannak.

Példa: 2002-ben a KSH sze­
rint autópályákon lakott területen 
belül H-l, S-3,

K-10 összesen 14 baleset tör­
tént, ebből 1 db keresztező jármű­
vek ütközése, lakott területen kí­
vül ez 3 db.

Megoldást jelentene, ha az 
adatlapon a „tényleges” közútke­
zelő által kötelezően kitöltendő 
rovat lenne, mint Dániában.

Az adatlap folyamatban lévő 
módosításai közül is többel nem 
lehet egyetérteni pl. a sávmegje­
lölés törlése (leálló, haladó stb.) 
avagy a műszaki hiba, mint bal­
eseti ok megszüntetése. Csak a 
gyorsforgalmú utakon 55 műsza­
ki hibára visszavezethető baleset 
történt, ebből 2 halálos.

A következő fontos lépés az 
elemzésekből következően a ve­
szélyes utak korszerűsítése. Ter­
mészetesen ennek fontossága szá­
munkra is nyilvánvaló, csupán a 
források biztosítása nem annyira. 

A közútkezelő KHT-k 2002-ben
- 46 középszigetet építettek 

gyalogátkelőhelyekre;
- 19 csomópontot korszerűsítet­

tek forgalombiztonsági okok­
ból;

- 45 jelzőlámpás csomóponti 
beavatkozás történt;

- és 3027 m2 útbaigazító táblát 
cseréltek le.
Az Nemzeti Autópálya Rt. ko­

ordinálásával 17,6 km elkerülő út 
épült.

Az hogy ez sok, vagy kevés 
akkor lehetne megítélni, ha mérté­
két az országosan összesen szük­
séges beavatkozásokhoz viszo­
nyítanánk. Publikus adatot arra 
vonatkozóan nem sikerült fellelni, 
hogy abszolút és relatív értelem­
ben milyen mértékűek a közleke­
désbiztonsági ráfordítások, holott 
a kérdéskör vizsgálatában ez igen 
lényeges szempont lenne.

Az Állami Autópálya Kezelő 
Rt. az elmúlt években főleg a bur­
kolatállapotjavítása, az úttartozé­
kok korszerűsítése és a forgalom- 
terelések maximálisan biztonsá­
gos kialakítása terén lépett előre, 
lényegesen jobb anyagi feltételek 
mellett, mint a KHT-k.
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6. ábra
Személysérüléses balesetek az MO, M1, M3 M7 gyorsforgalmi utakon 

(Eltérések a két adatbázis között százalékosan)

A Dániában megindított kuta­
tási és fejlesztési program amely 
a balesetek, az utak, a forgalom 
és a személyek közötti összefüg­
gések feltárását célozta, példaér­
tékű. Ilyen kutatásokat végez a 
közútkezelő -  elsősorban az út és 
a forgalom összefüggéseiben, a 
Dán Közúti Biztonságot Kutató 
Tanács -  az emberi tényezőre és a 
járművekre vonatkozóan, az 
egyetemek műhelyei és a kórhá­
zak is. A különböző kutatócso­
portok között szoros az együtt­
működés. Az üzemelő utak be­
avatkozásait megelőzően és az 
úttervezés folyamatában, a bekö­
vetkezett balesetek vizsgálatából 
nyert információk alapján számí­
tógépes modellezés útján becsü­
lik meg a várható baleseti kocká­
zatot és költség-haszon elemzése­
ket végeznek minden esetben.

Ezen a téren Magyarországon
-  bár a szakmai háttér adott lenne -  
jól finanszírozott, jól koordinált, 
megfelelő, friss alapadatokkal 
rendelkező intézményrendszer 
nem működik, mégha bizonyos 
intézmények foglalkoznak is a 
kérdéskörrel.

A Dániában bevezetett jár­
műfelügyeleti rendszer analógiája 
Magyarországon is megvan, az­
zal a lényegi különbséggel, hogy 
a dániai rendszer nem találkozik, 
következésképpen nem is megen­
gedő a hazai járműparkban még 
mindig fellelhető, megtűrt mű­
szaki problémákkal szemben.

Bár történt némi előrelépés a 
szabályozás területén (pl. vizs­
gáztatási rendszer, tachográf), de 
közlekedhet autópályán olyan te­
hergépkocsi amelyik vízszintes 
úton csak 60 km/h sebességgel 
képes közlekedni, nem firtatva, 
hogy rakottan és emelkedőben 
mire képes (7. ábra).

A magyarországi járműpark 
műszaki állapota még mindig 
rendkívül vegyes, (sebességolló 
nyitott), amely komoly baleseti 
kockázatot hordoz.

A balesetek mintegy 20 %-a 
hozható összefüggésbe a sebes­
ségolló helyzetével.

A túlsúlyos, túlméretes jármű­
vek ellenőrzése Magyarországon 
rendszerszinten megoldott, gya­
koriságát -  amely szintén anyagi 
kérdés -  lényegesen növelni len­
ne kívánatos.

Oktatás és képzés Dániában

A közlekedési balesetek bekövet­
kezésében jelentős szerepet ját­
szik az emberi tényező, ezért a 
közúti biztonság oktatása min­
denki számára szükséges és már 
gyermekkorban el kell kezdeni.

Dániában igen jelentős szere­
pe van a „gyermekek közlekedési 
klubjának”, ahová három éves 
kortól lehet csatlakozni és ezt a 
gyermekek több mint 50 %-a 
meg is teszi.

Az oktatás a korcsoportnak 
megfelelő módszerekkel és tema­
tikával folyik. A klub rendkívül jó 
és hatékony ötletnek bizonyult, 
néhány év alatt a 3-6 éves gyalo­
gos korosztály személyi sérülését 
ötödére sikerült csökkenteni.

Meghatározott rendszerben 
folyik az oktatási intézmények-

7. ábra
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ben is a tanítás, az óvodától kez­
dődően 18 éves korig.

Oktatás Magyarországon is 
folyik, a NAT része, gond azon­
ban van, mégpedig a mennyisé­
get, a tematikát és a gyakorlatot 
illetően. Szűk körű a veszélyfor­
rások oktatása, különös tekintet­
tel a magatartásformákra (pl. sze­
mélygépkocsiban utasként) és a 
kerékpáros közlekedésre. A ke­
rékpár közlekedési eszközként 
rendkívül veszélyes, e tárgyban 
csak pozitív propaganda van, a 
veszélyek kevésbé hangsúlyosak.

Magyarországon 2002-ben 
29,7 %-kal több gyermek vesztet­
te életét közlekedési balesetben 
mint 2001-ben. Ebből 40 % a fel­
nőtt által vezetett gépkocsiban.

A magyarországi gépjárműve­
zető képzés megfelel a nemzetkö­
zi normáknak, itt néhány lényegi, 
szükséges intézkedést lehet ki­
emelni.
- A tananyag folyamatos kor­

szerűsítése elmarad.
- Néhány példa a nem oktatott 

kérdéskörökre:
térképen való tájékozódás, 
útirányjelző logikája, 
különszintű csp.-kban tájéko­

zódás.
- A hazai közlekedési morál ala­

kulása indokolná a deviáns, ag­
resszív pszihés alkat kiszűrését.

Propaganda

Fontos, hogy valamennyi közle­
kedő ismeije a közlekedési szabá­
lyokat, alkalmazkodjon azokhoz 
és ismeretei mindig naprakészek 
legyenek. Ebben van jelentős sze­
repe a propagandának. A Dán For­
galombiztonsági Bizottság irányí­
tásával Dániában a következő 
kampányokat rendszeresítették:
- az egész nemzetre kitelj edő, 

évenként ismétlődő kampá­
nyok (pl. a járművek lámpái­
ra, kerekeire vonatkozóan);

- visszatérő, időszakos kampá­
nyok (pl. karácsonykor az ittas 
vezetés ellen);

- speciális kampányok (pl. a 
közlekedési szabályok válto­
zása esetén);

- közlekedési problémák feltá­
rását követően (pl. egy konkrét 
úthasználói körre vonatkozóan
-  fiatal férfiak -  gyorshajtás);

- helyi kampányok (adott térség­
re jellemző közlekedési prob­
lémák, útviszonyok esetében). 
Magyarországon ezen a téren

is főleg anyagi korlátai vannak a 
tevékenységnek. A kérdéskörben 
a legfőbb koordinátor az ÓBB, 
területi feladatokat az MKBB-k 
látnak el. Jó kapcsolataik vannak 
az önkormányzatokkal, a fel­
ügyeletekkel, közútkezelőkkel, 
az Autóklubbal.

Annak ellenére, hogy civil tá­
mogatottságuk csekély, anyagi 
forrásaik rendkívül szűkösek, ha­
tékonyságuk viszonylag jó. Sok­
szor azonban ennek a tevékeny­
ségnek a vadhajtásaival is talál­
kozunk pl. az un. közlekedésbiz­
tonsági táblák mondanivalóját il­
letően (8. ábra).

Magyarországon is jól műkö­
dik a WHO Egészséges Városok 
Projektje, amelyhez városi önkor­
mányzatok -  köztük Debrecen, 
Győr, Szombathely, Zalaegerszeg 
és Pécs -  csatlakoztak.

A közlekedésbiztonsági tevé­
kenység mintavárosa Győr, itt az 
önkormányzat főállású WHO ko­
ordinátort is alkalmaz. Összessé­
gében ezen a téren is van mit tenni.

A mentés és kórházi ellátás te­
rületén Dániában -  Magyaror­
szághoz képest -  kiváló a helyzet. 
A mentő és a rendőr 10 percen 
belül a helyszínre érkezik és a 
kórházi lefedettség is teljes.

Magyarországon tekintsük 
meg először is a mentőállomások 
15 km-es lefedettségét, ami a 
közúti adottságokat tekintve leg­
alább 20 perc menetidőt jelent (P. 
ábra).

A sürgősségi és traumatológi­
ai kórházi osztályok 30 km-es le-

8. ábra
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fedettsége -  ez mintegy félórás 
útnak tekinthető -  elég sok „feke­
te lyukat” mutat (10. ábra).

Az már csak mellékesen emlí­
tendő, hogy Magyarország terüle­
tének 20 %-ára 30 percen belül 
nem jut el a Tűzoltóság, amelynek 
nagy szerepe lehet a műszaki 
mentésben. Vélhetően nem készül 
olyan vizsgálat, hogy ezen időtar­
tamok hogyan befolyásolják a 
baleset kimenetelének esélyeit. 
Bizonyosan van azonban össze­
függés a relatív baleseti mutató 
alakulását, valamint a közlekedési 
balesetekben meghaltak arányá­
nak alakulását az egészségügyi 
kiadások függvényében bemutató 
görbék között (11. és 12. ábra).

A görbék jellege azonos, az 
országok elhelyezkedése is nagy­
jából, csupán ahol az egyik kevés 
(eü. kiadás) ott a másik sok (bal­
eseti mutatók).

Összefoglalás

A forgalombiztonság javítását 
célzó tevékenység olyan folya­
matos munka, ami mindig újabb 
és újabb ismereteket tár fel, újabb 
és újabb feladatok elé állít min­
ket, nem szabad leállni. Amint 
korábban említettem a szabályo­
zási tartalékokat feléltük, további 
látványos eredményeket csak 
szervezett és megfelelően finan­
szírozott — ezt nem lehet eléggé

..
J 0ysug° ° ̂

10. ábra

hangsúlyozni -  tevékenységgel 
lehet elérni.

A közlekedésbiztonság na­
gyon sok pénzbe kerül.

Dániában, amely fele akkora 
ország, mint Magyarország, a 12 
éves hosszú távú intézkedési 
programhoz 380 milliárd Ft-nak 
megfelelő DK-t biztosítottak, 
amelyhez évente 24 milliárd fo­
rint operatív költség adódott.

Más országok tapasztalatait 
nem lehet egy az egyben átvenni, 
minden országnak végig kell jár­
nia a saját, egyedi adottságain és 
közlekedési kultúráján alapuló 
útját.

Van azonban néhány megfon­
tolásra érdemes az előzőekben 
vázolt lépések között:

szükség lenne a Dán Forgalom- 
biztonsági Bizottsághoz hason­
ló összetételű országos hatáskö­
rű szervezetre, amely rendelke­
zik politikai, szakmai és főként 
költségvetési támogatottsággal 
és tevékenysége semmilyen ér­
dekcsoporthoz, kizárólag társa­
dalmi érdekekhez kötődik; 
össze kellene foglalni a közle­
kedésbiztonság európai szintű 
elvárásainak paramétereit (az 
előzőekben vázolt elemeket 
tekintve teljeskörűen), feltárni 
az ehhez viszonyított valós 
hazai helyzetet és meghatá­
rozni a szükséges rövid és 
hosszú távú tennivalókat, 
majd nem utolsósorban neki­
látni a végrehajtásnak.

M a g yaro rszág : 3,13 db /10 m illió jm k m . 

az átlag 110,9 %-a.
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12. ábra

Irodalom

1., A DÁN Közlekedési Miniszté­
rium „A dán út” c. kiadványa

2., ÁAK Rt. adatbázisa
3., ORFK adatbázisa

4., KSH -  Közlekedési balesetek 
2002

5., ÁKMI KHT -  BMI Megyei 
Baleseti Helyzet értékelése

6., ÓBB Személyi sérüléses köz­
úti közlekedési balesetek 2002

7., Dr. Holló Péter: Road Safety 
Situation int he new EU appli­
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Dr. Zsirai Istán LOGISZTIKA

Magyarország célszerű 
fejlesztési statégiája

a kombinált szállítás és a logisztikai 
szolgáltató központok területén

A magyar kombinált szállítás -  
az ország méretei, természeti és 
topográfiai adottságai, az ipar, a 
mezőgazdaság jellemzői követ­
keztében -  még a relatíve ala­
csony szállítási díjak ellenére is 
kedvezőtlen szállítási részarányt 
mutat1. A kombinált forgalom 
fejlődésének megfelelő nagyság­
rendje csak a logisztikai szolgál­
tató központok kiépülésével vár­
ható, mivel a központok képesek 
biztosítani a koncentrált, nagy 
távolságú áruforgalmi áramlato­
kat, amelyekben már jól érvé­
nyesül a vasúti- és vízi szállítás 
versenyképessége a közúttal 
szemben. E meggondolás alap­
ján világos, hogy a magyarorszá­
gi logisztikai szolgáltató köz­
pontok és a kombinált szállítás 
fejlesztési stratégiáját közösen 
kell meghatározni.

1.A kombinált szállítás rövid 
helyzetértékelése

Magyarország adottságai mellett, 
a kombinált szállítás hagyomá­
nyos formái alakultak ki, neveze­
tesen a konténerek, kamionok, 
csereszekrények, félpótkocsik 
(huckepack), személygépkocsik 
vasúton, vagy vízen történő fuva­
rozása. E kombinált szállítási for­
mák közül, jelenleg számottevő

nagyságrendje a Ro-La forgalom­
nak (1. ábra) és a vasúti konté­
ner szállításnak (2. ábra) van.

Magyarország a jelenlegi tel­
jesítményeket úgy érte el, hogy a 
kombinált árufuvarozás fejleszté­
sét -  harmonizálva az Európai 
Uniós irányelvekkel -  az állam a 
’90-es évek eleje óta intenzíven 
támogatja. Megtörtént a szinkro­
nizált jogszabályi háttér megte­
remtése, amely biztosítja a kom­
binált szállítás preferálását, 1993- 
tól pedig a kormányzat folyama­
tos -  igaz szerény -  költségvetési 
támogatással segíti az infrastruk­
túra fejlesztését és a jármű be­
szerzést. A támogatás alapvető 
célja kettős volt, nevezetesen 
csökkenteni az egyre növekvő 
közúti forgalmat, így az általa 
okozott balesetveszélyt és kör­
nyezetszennyeződést, illetőleg 
növelni a vasúti forgalmat, annak 
gazdaságosabb üzeme érdekében.

A teljesítmények értékelése­
kor indokolt kiemelni, hogy 
^  kombiterminál hálózatunk az 

elmúlt években jelentős racio­
nalizáláson ment át, a terminá­
lok száma -  a vasúti forgalom 
átalakulása következtében -  
erősen leszűkült (13 darab), 
amelyből Ro-La szállítás jelen­
leg Budapest, Szeged és Sop­
ron terminálokon lehetséges;

O a MÁV Rt-nek csak 50 darab 
Ro-La vagonja van, kiegészí­
tését nem a leggazdaságosabb 
megoldással, külföldről bérelt 
kocsikkal oldja meg, korláto­
zott lehetőségei gátolják a to­
vábbi forgalom növelését.
A Ro-La forgalom fejlődését 

illetően -  a magyar földrajzi vi­
szonyok között -  meghatározó­
ként csak a forgalmi kényszert le­
het tekinteni, mivel a nagy szállí­
tott holt teher2 következtében 
nem gazdaságos tevékenység. E 
szállítási forma jövőjét a nyugat­
kelet közötti növekvő áruforga­
lom, ezen belül az EU-hoz most 
nem csatlakozó országok jelentős 
forgalma, a közúti forgalomkor­
látozások és az úthasználati díjak 
határozzák meg.

A Ro-La forgalom fejlődését a 
várható igények alapján
• 2005-re 130.000 jármű/év (kb. 

1,3-1,4 millió tonna árú/év),
• 2010-re 160.000 jármű/év

(kb. 1,6-1,7 millió tonna árú/év) 
nagyságrendben lehet prog­

nosztizálni.
Nem kísért kombinált forgal­

munk (2002-ben 3,3 millió ton­
na)3 domináns részét a konténer 
szállítás képezte, a csereszekrény, 
félpótkocsi aránya szerény. E 
szállítási formában elszállított 
volumen az ország áruforgalmá-

1A hazai nem kísért kombinált forgalomnak a vasúti összforgalmon belüli aránya nálunk fele (10%) a fejlett nyugat-európai országokénál (20%).
2 Például 10 tonna áru -  figyelembe véve a kamion önsúlyát is -  a vasúton 35-40 tonna szállítási feladatként jelentkezik.
3 Magyarországi nem kísért forgalom 80%-a zárt irányvonatban történik, a szállítás alapvetően 13 viszonylatban közlekedő 65 kombinált vonat­

ra koncentrálódik.
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2. ábra
Nemkisért forgalom alakulása

hoz képest elenyésző, értékének 
növelésével különösen az EU 
csatlakozás után számolni kell, 
mivel ez a modem árúfuvarozás 
alapvető módja. Fejlődése reáli­
san nehezen prognosztizálható, 
első időben lassú emelkedés vár­
ható, azonban a logisztikai szol­
gáltató központok kiépülésével, 
nem utolsó sorban az EU csatla­
kozásunk hatásaként, intenzív 
fejlődés várható;
• 2005-re 4-5,2 millió tonna/év,
• 2010-re 6,5-7,5 millió tonna/év.

2. Logisztikai szolgáltató köz­
pontok országos hálózata

Magyarországon a logisztikai 
szolgáltató létesítmények terüle­
tén -  követve a világot -  igen szé­
les körű rendszer alakul ki. Szélső 
határainak a kis raktárbázis, illető­
leg a nemzetközi szintű logisztikai 
szolgáltató központ tekinthető, 
amelyből az alacsonyabb szintek 
jelentős részben megvalósultak, a

nemzetközi szintűek megvalósítá­
sa folyamatos. E logisztikai szol­
gáltatók többsége, független a 
szolgáltatások körétől, minőségé­
től ma már logisztikai szolgáltató 
központnak nevezi magát, nem 
beszélve a hasonló nevet használó 
fuvarozókról, szállítmányozókról. 
Jogukat a mai szabályzás mellett 
nem lehet vitatni, szükséges azon­
ban megfogalmazni, hogy adott 
esetben kellően meg nem alapo­
zott megnevezésük a magyar lo­
gisztikai szolgáltató központok 
megítélése tekintetében külföldön 
negatív lehet, mivel természetesen 
nem tudnak azonos szolgáltatási 
kört biztosítani.

A magyar logisztikai szolgál­
tatók hálózati rendszerében lé­
nyegében három szint jelölhető 
meg, amelyek a szolgáltatás érde­
keit különböző mértékben bizto­
sítják, nevezetesen 
r  legnagyobb mértékben az or­

szágos logisztikai szolgáltató 
központok, teljesítik, amelyek

vasútra-közútra, illetőleg ked­
vezőbb esetben vasútra-közút­
ra és kikötőre épülnek; 

r  alacsonyabb szinten teljesítik a 
regionális központok (nem biz­
tos a vasúti kapcsolat, szolgál­
tatásuk kevésbé kiteijedt, stb.); 
és részt vesznek a célok eléré­
sében az egyéb logisztikai 
szolgáltatók is, mivel segíte­
nek a szolgáltatási rendszert 
felépíteni.
Az országos hálózathoz tarto­

zó logisztikai szolgáltató közpon­
tok esetében elvárt követelmény­
ként fogalmazható meg, hogy 
r- minimálisan 5 hektár terület 

álljon rendelkezésre; 
a területnek közúti és vasúti 
kapcsolattal (legalábbis ki­
építhető vasúti kapcsolattal) 
kell rendelkeznie, előny a vízi 
és légi kapcsolat lehetősége; 

r  biztosítsa a vagyonvédelmet 
és mindazon körülményeket, 
amelyek a szolgáltatás megva­
lósításához szükségesek; 

r  valósuljon meg
o a szükséges logisztikai alap­

szolgáltatások biztosítása,
o a vám és a fontosabb logisz­

tikai kiegészítő szolgáltatá­
sok biztosítása; 

r  a létesítmény inkubátorház 
rendszerben működjön, vagyis
-  saját szolgáltatásai mellett -  
biztosítsa az egyéb szolgáltató 
vállalkozók betelepülését.
A jelzett paraméterek szerinti 

logisztikai szolgáltató központ 
rentábilis működtetését az ország 
forgalma, kb. 12-15 központ szá­
mára tudja biztosítani, számolva 
azzal, hogy 4-5 fog igazán ki­
emelkedő rangot elérni. Ez utób­
biak európai, esetleg világhírű el­
ismertséget vívhatnak ki maguk­
nak, mások feltehetőleg csak ki­
sebb térségi feladatokat látnak 
majd el. Az országos logisztikai 
szolgáltató központok hálózatá­
nak ma már jól ismert tervét a 3. 
ábra szemlélteti.

Az országos logisztikai szol­
gáltató központok hálózatának 
jelenlegi helyzetét értékelve meg­
állapítható, hogy a korábbi lassú 
fejlődés, a 2002-2003 években
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felgyorsult, így ma viszonylag 
kedvező helyzetről lehet beszá­
molni, nevezetesen 
=> Budapest körzetében -  a 2003 

év végi BILK Logisztikai 
Szolgáltató Központ és Kom­
biterminál üzembe helyezése 
következtében -  mindhárom 
(BILK, MAHART Csepeli 
Szabadkikötő, Harbor Park) -  
logisztikai szolgáltató központ 
működik;

=> a Debreceni Logisztikai Szol­
gáltató Központban (DELOG)
2003-ban jelentős fejlesztés 
történt, kiépült a repülőtéri te­
rület jelentős részének infrast­
ruktúrája, új 6000 négyzetmé­
teres raktárépület és kamion­
szerviz került átadásra, műkö­
dik a kombiterminál, az áru­
forgalmi teljesítmények ug­
rásszerűen fejlődnek;

=> Székesfehérváron a logisztikai 
szolgáltató központ és kom­
biterminál 2002-2003 évek­
ben nagy fejlődésen ment ke­
resztül (átadásra került a köz­
pont közlekedése szempontjá­
ból fontos 63-as elkerülő út, 
3400 négyzetméteres raktár 
épült, bővült a szabadtéri táro­
ló, belső úthálózat, csatorna­
hálózat, stb.), áruforgalmi tel­
jesítményei jelentősen fejlőd­
nek. 2004-ben átadásra került 
a vámszolgáltatásnak is helyet 
biztosító központi irodaház; 

=> az utóbbi években nőtt meg a 
fejlődés lehetősége Szegeden és 
Nagykanizsán, ahol a logisztikai 
szolgáltató központok részére 
állami segítséggel sikerült bizto­
sítani a létesítés alapfeltételét je­
lentő építési területet Nagyka­
nizsán megépült az első raktár, 
Szegeden a Ro-La jól működik 
és vannak bizonyos informatív 
alapú virtuális logisztikai szol­
gáltatások, azonban mindkét vá­
rosban még az alapszint elérésé­
hez is jelentős fejlesztési felada­
tok szükségesek.
Működő központokról lehet 

beszámolni
=> Záhonyban, amely inkább lo­

gisztikai körzet, mint központ, 
óriási kihasználatlan területtel

és infrastruktúrával. A szol­
gáltatást jelenleg több cég 
önállóan biztosítja, célszerű 
lenne a legnagyobb tulajdon­
nal rendelkező MÁV Rt-vel 
összefogva egy közös társasá­
got alapítani, amely egy felfu­
tó keleti forgalomban értéke­
sítve az állami vagyont, jelen­
tős bevételeket hozhatna az 
országnak;

=> Sopronban kiemelkedő kom­
biterminál tevékenység folyik, 
további fejlődése a határszerep 
miatt kérdéses, de egy új szerep­
körben megtalálhatja a helyét;

=> Miskolcon az ATI telep 2003- 
ban besorolásra került az or­
szágos logisztikai szolgáltató 
központok közé, de kiépített­
sége, szolgáltatása az orszá­
gos központ színvonalához vi­
szonyítva ma még jelentős fej­
lesztéseket igényel.
Problémás területeknek te­

kinthető
=> Győr, ahol a különböző köz­

pont létesítési hely lehetősé­
gek (az ipari park, az ATI te­
lep, a kikötő) között nem tör­
tént választás, amely hátráltat­
ja a fejlődést, pedig a jól kiépí­
tett ipari park, illetőleg egyéb 
ipari létesítmények jelentős 
szállítási igényt jelentenének;

=> Szolnok lemaradt és jelenlegi 
helyzete sem biztató, félő, 
hogy nem tudja beváltani a ko­
rábbi reményeket, pedig elvi­
leg a terület rendelkezésre áll 
(vasúti terület), igaz, hogy fel- 
használásához talajcserére és 
bekötő út építésére lenne szük­
ség. A fejlődést bizonyos fokig 
hátráltatja, hogy a térségben 
(Szajolban) működő ATI telep 
a jelenlegi igényeket kielégíti;

=> Baja mondhatni, hogy az el­
múlt időben nem használta ki 
jelentős előnyét, megelégedett 
az ATI Rt. és a kikötő szerepé­
nek érvényesítésével, igaz ezt 
a helyzetet befolyásolták a 
délszláv események is, ugyan­
akkor jövő helyzetének alaku­
lásában megosztó szerepe le­
het az intenzíven fejlődő 
Mohácsnak.

Az országos logisztikai szol­
gáltató központok hálózatának fej­
lődését, további két általános jelle­
gű előrelépés jelzi, nevezetesen 
=> 2002. július 26-án megalakult 

a Magyarországi Logisztikai 
Szolgáltató Központok Szö­
vetsége (MLSZKSZ), amely 
összefogja, képviseli a köz­
pontokat, lehetőség szerint se­
gíti fejlődésüket;

=> Magyarország EU csatlakozá­
sa igényli a vámigazgatás 
szervezeti átalakítását, amely­
nek során a szolgálati helyek 
száma várhatóan tizedére 
csökken, ugyanakkor a meg­
maradóknak biztosítani kell a 
legkorszerűbb igények kielé­
gítését. 2003-ban döntés szü­
letett, hogy az új megyei szol­
gálati helyek elsősorban -  
adottságaik, forgalmuk alap­
ján -  a logisztikai szolgáltató 
központokban létesülnek (ter­
mészetesen csak ott, ahol ké­
szültségi fázisuk már tudja 
biztosítani elhelyezésüket). Ez 
a döntés vitathatatlanul nagy 
előrelépést jelent a logisztikai 
szolgáltató központok ma­
gyarországi fejlődésében.

3. Javaslat a logisztikai szolgál­
tató központok és a kombinált 
szállítás közös fejlesztési stra­
tégiájára
A logisztikai szolgáltató közpon­
tok és a kombiterminálok fejlesz­
tési stratégiáját közös alapra kell 
helyezni, tekintettel arra, hogy 
határozottan kimutatható közöt­
tük az érdekazonosság; céljuk a 
lehető legnagyobb áruforgalmat 
kezelni.

A közös cél okai természete­
sen eltérőek, nevezetesen 
=> a logisztikai szolgáltató köz­

pontok az áru feldolgozásá­
ban, kezelésében, tárolásában 
érdekeltek, vagyis elsősorban 
a beérkezett áru helyben tartá­
sa, értékének emelése a cél; 

=> a kombinált terminálok az áru 
mozgatásában (fel- le- és átra­
kás) érdekeltek, vagyis az árú 
forgása elsődleges szempont.
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Az országos hálózatba tartozó 
logisztikai szolgáltató központok 
forgalmának nagyságrendjénél e 
cél kielégítése mindkét szem­
pontból biztosított,
=> a nemzetközi logisztikai köz­

pontok között nagy forgalmú 
áramlatok alakulnak ki, amelyek 
közvetlen adják a vasúti szállítás 
lehetőségét, igényét, vagyis a 
kombinált szállítás fejlődését; 

=> ugyanakkor kellő színvonalú 
és sűrűségű vasúti szállítás le­
hetősége ugrásszerű fejlődést 
jelent a logisztikai szolgáltató 
központ megítélésében.
A magyar logisztikai szolgál­

tató központok országos hálózata 
e komplex igény kielégítésének 
szellemébe került tervezésre, 
amelynek következtében 
=> a logisztikai szolgáltató köz­

pontokban van (esetleg lesz) 
kombiterminál és esetenként 
vízi úti kapcsolat is (4. ábra); 

=> a központoknál találkoznak a 
nemzetközi közlekedési fo­
lyosók (5. ábra)\

=> tranzit-, export és import for­
galmunk (6., 7. és 8. ábrák) 
irányai és területi eloszlása al­
kalmas a központok eredmé­
nyes működtetésére és a kom­
binált forgalom fejlődésének 
biztosítására,
A tervezett hálózatra így ala­

pítható a fejlesztés közös stratégi­
ája, azzal a megkötéssel, hogy az 
országos központok számának 
bővítése nem javasolt, különös 
tekintettel arra, hogy létesítésük 
elhúzódása miatt számos kisebb, 
magántőkéből épült létesítmény a 
kijelölt körzetekben megépült és 
ma is épül. Ez azonban nem a je­
lentheti a jelenlegi állapot kon­
zerválását, tekintettel arra, hogy 
ha egy adott helyen nincs folya­
matban a megvalósulás, és meg­
alapozott kilátás sincs a megépí­
tésére, akkor lehetőséget a térség­
ben más városnak, más társaság­
nak kell adni.

A stratégia fejlesztés alapja­
ként szolgáló áruforgalom jellem­
zőinek előre jelzését vizsgálva -  
figyelembe véve EU csatlakozá­
sunkat is -  megállapítható, hogy 
=> az Európai Unió belső piacán 

az áruk, a szolgáltatások, a 
személyek és a tőke szabad, 
akadálytól mentes mozgása, a 
földrajzilag központi helyzet­
be lévő Magyarország árufor­
galmát várhatóan megnöveli, 
mind vasúti, mind közúti vo­
natkozásban. Magyarország 
nemzetközi áruforgalmát ille­
tően 2010-ig növekedés prog­
nosztizálható;

=> a forgalom irány szerinti nö­
vekedés tendenciái olyan mér­
tékben eltérnek a korábbiak­
tól, hogy azok az optimális 
infrastruktúra-fejlesztés így a 
vasút hálózat és a kombiter­
minálok preferálására igen je­
lentős hatással vannak. Neve­
zetesen a kelet-nyugati irány 
olyan határozott növekedést 
mutat és olyan volument ér el, 
amelyre infrastruktúra-fej lesz- 
tés megnyugtatóan tervezhető; 

=> az egyes forgalmi irányok fej­
lődése bizonytalanságot mutat 
a közlekedési munkamegosztás 
(a kombinált szállítás aránya is), 
annak következtében, hogy 
mindenkori értékét befolyásol­
ja az egyes közlekedési alága- 
zatok szállítási színvonala, és 
az alágazatokban alkalmazott 
szállítási költség viszony;

=> nemzetközi forgalmunkat be­
folyásolhatja -  tekintettel az 
országot elkerülő útvonalvá­
lasztás lehetőségére -  a ma­
gyar vasút- és közút-hálózat 
minősége;

=> az európai integrációs folya­
matok áruszállítási rendsze­
rekre gyakorolt hatásai a lo­
gisztikai szolgáltató közpon­
tok kialakításának és ez által a 
kombinált szállítás fejleszté­
sének kedvez, mivel

» nő a beszerzések földrajzi 
távolsága, amely logisztikai 
szolgáltató központok és a 
kombinált szállítás fejleszté­
se szempontjából pozitív ha­
tásként j elentkezik4 

» igény, hogy nehezen áttekint­
hető és szervezhető szállítási 
struktúrák helyett jól tervez­
hető, áttekinthető kapcsola­
tok kerüljenek kialakításra, 

» az áruszállítás fel- és leadó­
helyei zömében nagy forgal­
mú csomópontokra koncent­
rálódnak, európai, országos 
és regionális viszonylatban 
is kijelölhetők,

» a csomópontok, központok 
közötti szállítási feladatok 
megoldására -  a nagy szállí­
tási intenzitások miatt -  kör­
nyezetbarát közlekedési 
alágazatok (vasút, vízi út) 
kapcsolhatók be,

» a szállítás minőségével és a 
rugalmasságával kapcsola­
tos elvárások tovább nőnek, 
kívánatos az áru (termék) 
útjának folyamatos nyomon 
követése, a szükség szerinti 
beavatkozás lehetőségének 
megteremtése,

» a JIT-elv alkalmazásának je­
lentősége nő, mivel a terme­
lési folyamatok további kor­
szerűsítésével a termelé­
kenység alig javítható, tarta­
lékok szinte csak a szállítás 
és a raktározás területén ta­
lálhatók.

Ugyanakkor figyelembe kell 
venni, hogy EU csatlakozásunk 
után számolni kell azzal, hogy a 
nemzetközi forgalom jelentős ré­
sze -  a jelenlegi EU export-im­
portunk -  belföldi-forgalomnak 
minősül, így ezen a területen 
megszűnik ÁFA nélkülisége va­
gyis 25%-os ÁFA köteles lesz, 
ezáltal az EU-n belüli szállítások 
ára emelkedik.

A várható fejlődési perspektívát 
figyelembe véve, megállapítható,

4 A logisztikai szolgáltató központok nemzetközi szállítás távolsága általában meghaladja a 300 kilométert, melynél a vasúti szállítás versenyké­
pes a közúttal. A 300 kilométeres távolság területenként, relációnként - a vasúti tarifa díjától, közúti szállítás költségeitől, akadályozó ténye­
zőitől, stb. függően változik, így például számos német területen 230-240 km, a keleti relációkban átlépheti az 500 km-es határt is.



hogy EU csatlakozásunk után meg­
van a forgalmi alap, illetőleg annak 
jellemzőben (pl: szállítási
távolság) változása a jelenleginél 
jobban fogja igényelni a logisztikai 
szolgáltató központok- és a kombi­
nált szállítás fejlesztését. A gazda­
ságos működtetéshez viszont elen­
gedhetetlenül szükséges vasúti pá­
lyák, terminálok fejlesztésével 
megvalósítani az európai kombi­
nált szállítás versenyképes magyar- 
országi részhálózatát. Ezzel elérhe­
tő úthálózatunk, környezetünk, 
közlekedésbiztonságunk védelme, 
érdekében, nemzetközi kamionfor­
galmunk és az export-importszállí- 
tások, megfelelő arányú vasútra, és 
vízi útra való terelése.

A jelzetteket figyelembe véve 
Magyarország kombinált szállítá­
si és logisztikai szolgáltató köz­
pontok fejlesztési stratégiájának 
alapvető feladatait a következők­
ben kell megfogalmazni:
=> a logisztikai szolgáltató köz­

pontok kombiterminál alapuló 
országos rendszerének fejlesz­
tését az ország gazdasági fejlő­
dése érdekében támogatni kell; 

=> a logisztikai szolgáltató köz­
pontok és a kombinált szállí­
tás infrastruktúra-fejlesztését 
kiemelten kell kezelni;
» a kombinált szállítás fejlődé­

sének elősegítése érdekében 
el kell érni, hogy minden 
központban legyen igénytől 
függő vasúti kapcsolat,

» a kombinált szállítás fejlesz­
tés minőségi feltételeként a 
vasúti-közlekedés gyorsítá­
sának megoldását indokolt 
előtérbe helyezni (sebesség 
korlátozások csökkentése), 

» lényeges feltétel a vízi utak 
fejlesztése,

» környezetvédelmi szempont­
ból kiemelt feladatként indo­
kolt tekinteni a terminálok 
(logisztikai szolgáltató köz­

pontok) fel- és elfuvarozását 
lehetővé tevő közutak meg­
felelő szintű biztosítását5;

=> a logisztikai szolgáltató köz­
pontokba indokolt telepíteni 
mindazon kihelyezett jelleggel 
működő hivatalokat, amelyek 
racionális működését nagy 
áruforgalom teszi lehetővé és a 
bővülő szolgáltatások egyben 
vonzóvá teszik magukat a köz­
pontokat is. A megoldás hatá­
sára a központokban érvénye­
síthető a city logisztikai szol­
gáltatási rendszer, amely csök­
kenti a városok áruforgalmát, 
raktárhelységek igényét és ki­
tilthatok a nagy teherautók; 

=> a kombiterminál és a logisztikai 
szolgáltató központ közös fej­
lesztése során ki kell használni 
a terminál és a központ között a 
beruházási költségek gazdasá­
gos megosztásának lehetőségét 
(infrastruktúrák közös kiépíté­
se, a szolgáltatások által igé­
nyelt beruházások logisztikai 
központ és kombiterminál kö­
zötti megfelelő megosztásával); 

=> fel kell készülni a logisztikai 
szolgáltató központok fejlődése 
által generált kombinált szállí­
tási igény növekedésére, első­
sorban vasúti eszközpark fej­
lesztéssel (pl. Ro-La vagon, pő­
rekocsi, stb.), de várható a vízi 
szállítás igénynövekedése is; 

=> a kombinált szállítás fejleszté­
sének súlyát - különösen a Ro- 
La esetében -  a környezeti vál­
tozások, a központi régió lo­
gisztikai fejlesztése és EU csat­
lakozásunk miatt, a tranzit for­
galomról célszerű áthelyezni 
az export- import forgalomra; 

=> az ország érdeke, hogy iparunk, 
mezőgazdaságunk, kereskedel­
münk támogatása érdekében 
mielőbb legyenek nemzetközi 
hírű logisztikai központjaink, 
így célszerű az állam támogatá­

si lehetőségeinek túlnyomó ré­
szét néhány központra koncent­
rálni, el kell kerülni, un. kisköz­
pontok támogatásával a nagyok 
fejlődésének lelassulását. A ki­
választás során célszerű figye­
lembe venni a helyzete alapján 
elérhető rangot, az eddigi álla­
mi ráfordításokat, a központ je­
lenlegi fejlődésének aktivitását 
és a támogatás eredmény­
hányadát6.
A stratégia célokat megvalósí­

tó logisztikai szolgáltató közpon­
tok hálózati koncepciójának to­
vábbi megvalósítása során cél­
szerű figyelembe venni, hogy a 
koncepciót a piacgazdaság körül­
ményei között kell megvalósítani.

Számolni kell azzal, hogy a lo­
gisztikai szolgáltató központok 
hálózati koncepciójának érvényre 
juttatása szempontjából -  figye­
lemmel a piacgazdasági körülmé­
nyekre -  az állam viszonylag ked­
vezőtlen helyzetbe van, mivel ah­
hoz tőkéje nincs, hogy megépítse, 
a magántőke pedig, beleértve a 
külföldit is csak akkor valósítja 
meg, ha abból más helyhez viszo­
nyítva előnye lesz. Ugyanakkor 
az állam érdekeinek érvényre jut­
tatása fontos, tekintettel arra, 
hogy a koncepció megvalósítása 
során, az ország érdeke nem csak 
a logisztikai szolgáltató közpon­
tok felépítése, hanem adott he­
lyen, adott szolgáltatással történő 
létesítése a cél. Például az ország 
által kívánatos helyek a MÁV Rt 
területei -  általában kombiter­
minálok -  kikötők, amelyek hasz­
nosítják a kihasználatlan állami 
területeket és ugyanakkor a kami­
on forgalom vasútra, vízi útra 
való terelését elősegítik, vagyis 
hosszú távon környezetvédelmet 
is szolgál. Ezek a központok ké­
pesek továbbá biztosítani a kis- és 
középvállalkozóknak azt az „in­
kubátorházat”, amely önállóságuk

5 A  közlekedési infrastruktura hosszú távú fejlesztését 2003. évi az Országos Területrendezési Tervről szóló XXVI. törvény konkréten határozza
meg, amely jelentős fejlesztéseket tartalmaz a közlekedési infrastruktúra, ezen belül a vasút fejlesztése területén.

6 A  jelzett szempontokat célszerű a támogatási pályázati kiírásokban érvényesíteni.
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biztosítása mellett lehetővé teszi 
számukra a legkorszerűbb techni­
kák alkalmazását és ezáltal nem­
zetközi versenyképességüket.

Az államnak ezért határozot­
tan és szisztematikusan élni kell 
az országos központok esetében a 
rendelkezésére álló eszközökkel, 
nevezetesen
=> hazai és EU támogatással;
=> területek alacsony áron 

átengedése logisztikai szolgál­
tató központ- és kombiter­
minál létesítésére;

=> infrastruktúra (vasút, közút, 
stb.) fejlesztésben történő pre­
ferálásával.
A stratégia jövőbeni érvénye­

sítése során indokolt figyelembe 
venni a fejlődésben eddig elért 
gyakorlati tapasztalatokat:
=> az országos hálózat előre kije­

lölt helyein állami és/vagy ön- 
kormányzati támogatással in­
dult logisztikai szolgáltató 
központ létesítés (Budapesten 
(BILK) és Székesfehérváron) 
viszonylag elhúzódott, majd 
felgyorsult, amikor raktár épí­
téssel a magán tőke is beszállt; 

=> a magántőke építési szándéka 
megegyezett az országos háló­
zatban illeszkedő területtel a 
megvalósulás első, második 
üteme viszonylag gyorsan 
megépült és üzembe helyezé­
se hamar megtörtént Debre­
cenben a DELOG és Budapes­
ten a Harbor Park esetében;

=> ha az országos hálózatában ki­
jelölt helyeken elhúzódik a lo­
gisztikai szolgáltató központ lé­
tesítése, környezetében számos 
raktár és egyéb logisztikai szol­
gáltató létesül, amely legalább 
is rövidtávon rontja a nagyköz­
pont megtérülését (szinte min­
den központként kijelölt térség­
ben) és ez által csökkenti a be­
fektetési szándékot;

=> a meglévő korábbi logisztikai 
szolgáltatóknak nem érdeke a 
logisztikai szolgáltató köz­
pontok megépítése, mivel ver­
senytársuk lesz, ugyanakkor 
rosszabb elhelyezkedésük kö­
vetkeztében nem tudják átven­
ni a szükséges funkciókat;

=> a logisztikai szolgáltató köz­
pontok megépítése -  BILK ki­
vételével -  helytelenül kike­
rült a MÁV Rt. kiemelt érdek­
lődési köréből, amely tovább 
rontja a létesítés ütemét (Zá­
hony, Szolnok);

=> az önkormányzatok támoga­
tása -  szerény anyagi helyze­
tük következtében -  általá­
ban csak a szándékban nyil­
vánul meg, jelentős anyagi 
támogatást nem biztosítanak, 
általában adókedvezményt 
sem adnak;

=> a logisztikai szolgáltató központ 
létesítési területén a települések 
között verseny alakul ki, a kije­
lölt település birtokon belül érzi 
magát, és így többségében rá­
érőssé teszi a megvalósítást, a 
szomszédos nagy települések 
pedig felismerik a létesítés fon­
tosságát és megkezdik tevé­
kenységüket, amellyel feladat- 
megosztást érnek el.

4. Gondolatok a stratégia meg­
valósítás rövidtávú fejlesztési 
feladatait illetően

A kombinált szállítás és a logiszti­
kai szolgáltató központok rövidtá­
vú fejlesztését, a közös fejlesztési 
stratégia jegyében, annak építőkö­
veként kell megvalósítani, úgy, 
hogy a megindult fejlődésnek 
megfelelő segítséget adjon.

Számolva az ország gazdasági 
helyzetével és a 2004 évi költség- 
vetés által e területekre biztosított 
szerény támogatási összeggel, va­
lamint a terület jelenlegi fejlettsé­
gi stádiumával, a fejlesztés rö­
vidtávú feladatait a racionalitás 
jegyében indokolt kijelölni.

Előre kell bocsátani, hogy a 
fejlesztés során a támogatás jogos 
igénye az infrastruktúra területén
-  beleértve az információrendszer 
területeit is -  illetőleg a kombi­
nált szállítás eszközparkjában me­
rülhet fel. Irodák, raktárak, csar­

BILK Kombiterminál

BILK Logisztikai Szolgáltató Központ
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nokok építésére vállalkozói tőkét 
indokolt bevonni, esetleg speciá­
lis, lassan megtérülő létesítmé­
nyek esetében kedvező kamatozá­
sú hitellel célszerű segíteni. 
Ugyanakkor számolni kell azzal, 
hogy EU támogatásra elsősorban
-  a környezetvédelem jegyében -  
a kombinált szállításnak van lehe­
tősége, logisztikai szolgáltató 
központok esetében a vasúti és ví­
zi úti kapcsolatok jöhetnek szóba.

A logisztikai szolgáltató köz­
pont és a kombinált szállítás 
megfelelő fejlődése érdekében a 
következő, viszonylag szeré­
nyebb ráfordítást igénylő felada­
tok fogalmazhatók meg:
=> fel kell gyorsítani a kijelölt vá­

rosokban az országos jelentősé­
gű logisztikai szolgáltató köz­
pontok létesítését, mivel ezzel 
lehet elérni, hogy az ország, a 
város, a nemzetközi- és belföl­
di fogalom, illetőleg az infrast­
rukturális adottságok, a regio­
nális kiépítettség szempontjait 
figyelembe véve a legjobb he­
lyeken legyen a szolgáltatás; 

=> a logisztikai szolgáltató köz­
pontok külső infrastruktúrával 
történő ellátását preferáltan kell 
kezelni, nem szabad, hogy hiá­
nya gátolja a létesítését. A kije­
lölt területet infrastrukturális 
vagy egyéb hátránya (szennye­
zett talaj) esetén -  az EU szabá­
lyok szerint -  állami és/vagy 
önkormányzati támogatással 
versenyhelyzetbe kell hozni; 

=> a logisztikai szolgáltató köz­
pontok létesítésének felgyorsí­
tásához szükséges tőke mi­
előbbi megszerzése érdekében 
intenzív marketing tevékeny­
séget kell folytatni, amely so­
rán kiemelt területként kell te­
kinteni az államot, ezen belül 
az önkormányzatokat, a nem­
zetközi és a hazai szabad tőkét; 

=> az országos hálózatot viszony­
lag rövid időn belül revízió alá 
kell venni, nevezetesen ha egy 
város nem kellően támogatja a 
megvalósítást, meg kell pró­

bálni (és az esetek többségé­
ben erre lehetőség van) helyet­
te egy hasonló, esetleg valami­
vel szerényebb adottságú 
olyan települést keresni, amely 
akaija és valóságban is vállalja 
a létesítés támogatását, mivel 
az időveszteség jelenti a legna­
gyobb hátrányt. A vizsgálatot 
indokolt kiteijeszteni a magán­
tőkével kialakult helyes kezde­
ményezésére, nevezetesen ha 
egy elfogadható területen (inf­
rastruktúra, környezetvéde­
lem, forgalom, stb.), az elvárt 
követelményeknek megfelelő 
színvonalon épül egy központ, 
célvizsgálattal alátámasztva 
javasolt a hálózat módosítás; 

=> a logisztikai szolgáltató köz­
pontok országos rendszerének 
megfelelő működése, igényel 
egy olyan közös információ 
rendszert, amely az országos 
hálózathoz tartozó központok 
mellett képes segíteni a kisebb 
regionális központokat, az 
egyéb logisztikai szolgáltatókat, 
az ipari parkokat, szállítókat, 
stb. Ennek felállításához indo­
kolt állami támogatást biztosíta­
ni, tekintettel arra, hogy nagy­
ságrendje (200-250 millió) kö­
vetkeztében nem várható el egy 
központtól sem a megvalósítás; 

=> azon logisztikai szolgáltató 
központok esetében, ahol az 
üzemelés már megkezdődött, 
hazai- és nemzetközi szinten 
hirdetni kell a különböző szol­
gáltatók betelepülési lehetősé­
gét a gyorsabb fejlesztés elő­
segítése érdekében;

=> az ország legnagyobb tervezett 
logisztikai központja és kom­
biterminálja állami támogatás­
ból és magántőkéből megépült, 
a BILK 2003 év végén üzembe 
helyezésre került (9. és 10. áb­
ra). Ma már mondhatni fejlődé­
sének egyetlen komoly infrast­
rukturális problémája a megfe­
lelő közúti kapcsolat hiánya. 
Megoldása az MO-ás közvetlen 
kapcsolatának kiépítése, ame­

lyet nemcsak a fejlődő központ 
megfelelő üzemeltetése igényli, 
hanem az Ócsai út tehermente­
sítése is, amely ez által a város­
rész közlekedését tenné elvisel­
hetővé. Kiépítését legkésőbb
2004-ben szükséges megoldani; 

=> szükséges Ro-La kocsik vá­
sárlása, amelyből egy szerel­
vény által igényelt 25 darabot 
legkésőbb 2004-ig kellene 
beszerezni7. A költségek fi­
nanszírozását javasolt állami 
és EU támogatásból megolda­
ni, illetve indokolt a Ro-La 
szállításban résztvevő cégek 
költségvállalását is beépíteni. 
Összefoglalva megfogalmaz­

ható, hogy a kombinált szállítás 
és a logisztikai szolgáltató köz­
pontok közös fejlesztési stratégi­
ájának érvényesítése biztosítja az 
ország szempontjából fontos fej­
lődést, nem többletet csak prefe- 
rálási igényt támaszt az infrast­
ruktúra-fejlesztés és költségvetés 
területén. Megvalósulása, amely­
re a jelenlegi fejlődés stádiuma 
biztató utat mutat, megfelelően 
fogja szolgálni a magyar gazda­
ságot (ipart, mezőgazdaságot, ke­
reskedelmet, stb.) és nagymérték­
ben segíti a környezetvédelmet.

Irodalom
- Magyar Közlekedéspolitika 2003-2015

GKM-2003. október
- Dr. Ruppert László: A magyar közleke­

désfejlesztés- és fenntartás legfonto­
sabb teendői 2004-2006. évek között. 
Közlekedéstudományi Szemle 
2004/5 p 175

- Ehrlich Éva: A magyar infrastruktúra az
Európai Unió követelményeinek tük­
rében. Miniszterelnöki Hivatal Kor­
mányzati Stratégiai Elemző Központ 
Európai Integrációs Iroda 2003

- dr. Zsirai István: A logisztikai szolgálta­
tó központok és a kombinált szállítás 
fejlesztési stratégiájának 2004-2006 
évi legfontosabb feladatai. Minisz­
terelnöki Hivatal Kormányzati Stra­
tégiai Elemző Központ Európai In­
tegrációs Iroda 2004 évi részanyaga

- dr. Zsirai István: A Magyar Közleke­
déspolitika a területfejlesztés tükré­
ben. Logisztikai Évkönyv 2002

- A Közlekedéstudományi Intézet Rt. Tran-
sorg tagozatának kutatási jelentései

7 Egy Ro-La kocsi ára 40 millió forint, gyártása Magyarországon, Debrecenben történik.
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A Közlekedéstudományi Egyesület
által díjazott diplomamunkák, 2003-ban

A Közlekedéstudományi Egyesü­
let minden évben pályázatot hirdet 
diplomázó egyetemi és főiskolai 
hallgatók számára. A pályázaton 
azok a frissen diplomázott hallga­
tók vehetnek részt, akik közleke- 
dési-szállítási rendszerek (elsősor­
ban áru- és személyszállítás, mul- 
timodális szállítás, közlekedési in­
formatika, szállítmányozás, szállí­
tási logisztika, közlekedési válla­
latok elemzése), közlekedésépítés, 
hálózatfejlesztés, illetve közleke­
désgépészet (elsősorban üzemelte­
tés, javítás, karbantartás) témakör­
ben készítették diplomamunkáju­
kat, arra legalább jó (4) minősítést 
kaptak, és legalább jó (4) ered­
ménnyel záróvizsgát tettek.

A pályázati felhívásra összesen 
20 diplomamunka érkezett 2003- 
ban. A Diplomamunka Pályázati 
Bizottság javaslata alapján, az Or­
szágos Elnökség 12 diplomamun­
kát díjazott. A szigorú követelmé­
nyek és a korlátozott pályadíjak 
miatt nyolc pályázó nem részesült 
díjazásban, azonban minden pá­
lyázó -  így a nem díjazott pályá­
zók is -  egy évig díjmentesen kap­
ják a Közlekedéstudományi 
Szemle c. szaklapot, illetve a KTE 
tagsági igazolványt. A díjazott 
diplomamunkák rövid kivonatát a 
következőkben ismertetjük.

I. díjas diplomamunkák

B á t o r i  G á b o r: Az Aquincumi 
Duna-híd budai oldal hídfőjé­
nek tanulmányterve. (Buda­
pesti Műszaki és Gazdaságtu­
dományi Egyetem, Építő­
mérnöki Kar)
A diplomamunka az északi 

összekötő vasúti híd állapotával, 
annak esetleges felújításával, va­
lamint a MÁV Dorog-Esztergom

vonalának fejlesztési lehetőségei­
vel összefüggésben elemzi a cím 
szerinti témát. A vizsgálat abból a 
feltételezésből indul ki, hogy a 
közúti híd megvalósítása és a 
vasúti híd felújítása együtt cél­
szerűbb és gazdaságosabb, mint­
ha eltérő időpontban, egymástól 
függetlenül végeznék azokat.

Az aquincumi híd budai hídfő­
jének térsége konfliktusokban 
gazdag, érzékeny környezet. Át­
szeli Aquincum római kori polgár­
városának területét, északi oldalán 
pedig a Pók utcai lakótelep talál­
ható. További kötöttséget j elent az 
aranyhegyi patak és a MÁV Do- 
rog-Esztergom egyvágányú fővo­
nala. A hídfő megvalósítására öt 
változatot dolgozott ki a pályázó, 
magassági és keresztmetszeti ki­
alakítások bemutatásával.

A Szentendrei úti csomópont­
nál négy változat kétfázisú, egy 
változat pedig háromfázisú kiala­
kítást javasol. A kétfázisú kapcso­
lat lehetővé teszi a Duna hídról 
lehajtó (összekötő ág), illetve az 
arra felhajtó (Keled utca) forgal­
mának szétválasztását. A három­
fázisú csomópont kialakítását, a 
minimális kapacitástartalékok 
miatt nem tartja jónak a pályázó.

A változatok felvázolásakor, 
tervezésekor legnagyobb problé­
mát a vasúti és a közúti híd egy­
máshoz viszonyított helyzetének 
vizsgálata jelentette. Egyik lehető­
ségként számításba jött a meglevő 
vasúti híd felújítása, ekkor a közúti 
híd tőle északra épülne meg. A vas­
úti híd rekonstrukciós ideje alatt 
(kb. 2 év) a vasúti forgalom szüne­
telne. A másik lehetőség vasúti híd 
Dél-irányba való telepítése, illetve 
megépítése, majd annak helyén (a 
pillérek bővítésével) a közúti híd 
megvalósítása. Ekkor a szükséges

vágányzár három hónapra csök­
kenthető. A közúti híd akár közre is 
foghatja a vasúti hidat, de ekkor a 
vasút esetleges későbbi fejlesztési 
lehetőségeit határolják be.

Az egyes lehetőségeket, válto­
zatokat a bekerülési költség, a ka­
pacitás, a terület igénybevétel, a 
menetdinamika, a közlekedésbiz­
tonság, a vasúti foigalom fenntartá­
sa, a műemlékvédelem, a környe­
zetvédelem és az ütemezhetőség 
szempontjából értékeli a pályázó.

B o d o r  Jen ő: A mosonmagyaró- 
vári-halászi összekötő út 
38+046 km szelvényében levő 
közúti híd korszerűsítési terve. 
(^Széchenyi István Egyetem, 
Építőmérnöki Kar)
A szakdolgozat témája az 1401 

sz. Győr-Mosonmagyaróvár ösz- 
szekötő út 38+046,49 km szelvé­
nyében levő Lajta híd felújítási és 
megerősítési tervének elkészítése. 
Az 1949-ben épült öszvértartós 
szerkezetű híd felújítás előtti (je­
lenlegi) teherbírása 20 t. A híd 
megerősítését és szélesítését, a 
híd teherbírásának növelését a 
forgalmi viszonyok (Győr irányá­
ban a Lajta folyón nincs más híd), 
illetve a nagy teherbírású jármű­
vek által okozott igénybevételek 
indokolják. Az új városrész felé 
irányuló építési teherforgalom 
miatt a hídon gyakran túlsúlyos 
járművek is közlekednek, ame­
lyek további gyors romlást okoz­
nak. Indokolja a híd átépítését az
1401 sz. úttal párhuzamosan épü­
lő kerékpárút Lajtán való átveze­
tése, amely szintén ezen a hídon 
valósítható meg gazdaságosan.

A számítások alapját képező 
hídmodell egy, az acélgerendák 
alatt alátámasztott, az egyes ösz­
vértartók szempontjából kéttáma­



szú tartórács, a csavarási merevsé­
gek figyelembevételével. Az alátá­
masztás az egyik hídfőnél csuklós, 
a másik hídfőnél görgős. A tartó­
rács rúdjait a hossz- és kereszttar­
tók, valamint a pályaelemek ke­
resztirányú, egyenlő szélességűre 
felosztott sávjai alkotják.

A korszerűsítéssel, megerősí­
téssel kapcsolatos statikai számí­
tásokat az AXIS VM 5.0 szoftver, 
a műszaki rajzokat Autocad 2000 
szoftver segítségével készítette a 
pályázó. A vizsgálatok, számítá­
sok alapján elkészített tervek sze­
rinti megerősítés megfelel a kiin­
dulási célkitűzésnek.

Az új, toldalékként a hídhoz 
épülő két szélső ikertartós öszvér 
szerkezetű gerenda egyrészt a pá­
lya szélesítésére szolgál, másrészt 
elég hajlítómerevséggel rendel­
kezik ahhoz, hogy a régi hídszer­
kezet terheinek egy részét „magá­
ra vonja”, az egész híd teherbírá­
sát növelje.

A pályázó által kidolgozott 
terv jó példát szolgáltat arra, 
hogy egy híd megerősítése és 
szélesítése megoldható úgy, hogy 
a szélesítés során hozzáépített 
merevebb szerkezet az egész híd 
teherbírását megnöveli, mivel a 
hozzáépített részek mintegy 
merevítőbordaként működve 
csökkentik a régi szerkezeti ré­
szekre jutó igénybevételeket.

Ez a módszer széleskörűen al­
kalmazható régi öszvér vagy vas­
beton szerkezetű hidak felújítása 
és megerősítése során. Előnye 
hogy a régi híd teherhordó szer­
kezetének nagyobb mértékű át­
alakítása nélkül az egész híd te­
herbírása megnövelhető.

Papp J u d it: Az ISPA támogatás 
felhasználása Magyarország 
közlekedési infrastruktúrájá­
nak felzárkóztatására. (Szé­
chenyi István Egyetem, Jog- 
és Gazdaságtudományi Kar) 
A pályázó megállapítja, hogy 

a csatlakozási tárgyalások elmúlt 
év végi lezárása óta még fokozot­
tabban kell készülni a 2004. má­
jusi időszakra, hogy hazánk ne 
vesztesként, hanem ígéretes part­

nerként válhasson az Unió tagjá­
vá. Ismerni kell lehetőségeinket 
minden területen, mert csak eb­
ben az esetben tudjuk maradékta­
lanul kihasználni azokat.

Megállapítja továbbá, hogy 
Magyarország közlekedési inf­
rastruktúrája az EU jelenlegi tag­
államaihoz képest elmaradott, 
fejlesztésre szorul. Az elmúlt 
években a PHARE és az ISPA 
előcsatlakozási alapok nyújtottak 
segítséget a fejlesztésekre. A csat­
lakozást követően a jelenleginél 
nagyobb pénzügyi segítséget fo­
gunk kapni az EU-tól, de ez na­
gyobb feladatokat is involvál.

A diplomamunka három fő fe­
jezetből áll. Az első fejezet Ma­
gyarország és az EU kapcsolatá­
val összefüggő, közelmúltbeli tör­
ténéseket tekinti át. Ismerteti a 
csatlakozási tárgyalások közleke­
dési fejezetét, a csatlakozás feltét­
eleit a Római szerződéstől a kop­
penhágai és a madridi kritériumo­
kon keresztül az Európa Bizottság 
2002-es éves jelentéséig. Bemu­
tatja a Strukturális és a Kohéziós 
Alapokat, valamint az AGENDA 
2000 vonatkozó részeit.

A második fejezet a hazai köz­
lekedési infrastruktúra fejlesztési 
kérdéseivel foglalkozik. Részle­
tesen ismerteti a PHARE és az 
ISPA közlekedésfejlesztésben be­
töltött szerepét.

A harmadik fejezet az ISPA 
program folyamatát és problémáit 
konkrét vasúti beruházási projek­
tek (Zalalövő-Zalaegerszeg-Boba 
vasútvonal rehabilitációja) kereté­
ben mutatja be. Ez a vasútvonal az 
V. sz. páneurópai folyosó fő ágának 
része, Magyarország és Szlovénia 
közötti közvetlen vasúti összeköt­
tetés csatlakozó vonala. Rámutat a 
projekt megvalósításával kapcsola­
tos problémákra, melyek elsősor­
ban az árfolyamkockázat, a kamat- 
veszteség és a szabálytalan felhasz­
nálás kezelése területén mutatkoz­
tak. A projekt tervezése és megva­
lósítása során felmerült problémák 
és megoldásuk tanulságként szol­
gálhatnak a csatlakozást követő 
időszakra, a Kohéziós Alap pro­
jektjeinek szervezése területén.

II. díjas diplomamunkák

F e l l n e r  A n ta l:  Esztergom vá­
ros helyi autóbusz- közlekedé­
sének menetrendi átszervezése. 
(Széchenyi István Egyetem, 
Közlekedésmérnöki Szak)
A témaválasztás előzménye, 

hogy a TESCO áruházlánc aján­
latot tett a Vértes Volán Rt.-nek 
az esztergomi autóbusz pályaud­
var áthelyezésére, a végállomás­
hoz szükséges terület és az anya­
gi források biztosítása mellett. Az 
ajánlatot a Volán elfogadta.

A jelenlegi autóbusz pálya­
udvar a városközpontban, illetve 
ahhoz közel található, így a 
helyközi és/vagy távolsági jára­
tokkal érkezők nagy része gya­
log megy tovább, és csak kisebb 
része veszi igénybe a helyi köz­
lekedést. Az áthelyezés után a 
város szélére kerül a pályaudvar, 
ahonnan a beérkező utasok 
többsége valószínűsíthetően a 
helyi autóbusz-közlekedést ve­
szi igénybe. Ezért szükséges egy 
hatékony helyi közlekedési há­
lózat megtervezése.

A pályázó először a jelenlegi 
vonalvezetést, menetrendet, járat­
számot tette vizsgálat tárgyává, 
számos kritikai észrevételt meg­
fogalmazva. A további fejezetek­
ben az autóbusz pályaudvar áthe­
lyezésével előálló új helyzethez 
igazodó elemzéseket végez. A 
helyközi járatok álláshelyeinek 
számát három módszer szerint 
vizsgálja. Az indulási oldalon 18 
álláshely, az érkezési oldalon 
négy álláshely kialakítását java­
solja. A helyi járatok indításához 
négy, érkeztetéséhez egy álláshe­
lyet tervezett.

A pályázó a helyközi járatok 
tervezett kapcsolatait alapul 
véve készítette el a helyi vonal- 
vezetést; az új vonalak sugár- 
szerűen indulnak ki a pályaud­
varról. Ezek ismeretében meg­
határozta a távolságadatokat, 
majd kiszámította a menetidő­
ket, és elkészítette a menetren­
di tervet, amely az utasoknak 
optimális csatlakozási lehető­
séget biztosít.
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H ib a  F e r e n c :  A z  operatív szintű 
logisztika fejlesztése a RABA 
Futómű Kft-nél. (Széchenyi 
István Egyetem, Közlekedés­
mérnöki Szak)
A Rába Járműipari Holding 

Rt. az egyik legnagyobb magyar 
járműipari vállalat, amely futó­
műveket, járműalkatrészeket, 
speciális járműveket, buszalváza­
kat, motorokat gyárt, és mintegy 
6400 dolgozót foglalkoztat. A nö­
vekedés elsődleges forrásának a 
futómű és a járműalkatrész gyár­
tását, továbbá a profilidegen fel­
adatok kiszervezését tekintik.

A Rába Futómű Kft. logiszti­
kai szolgáltatások nyújtására kiírt 
pályázatát a Rudolph Logistik 
Kft. nyerte, és a szerződés szerint 
köteles a belső anyagmozgatást 
szervezni és a logisztikai folya­
matokat optimalizálni, fejleszteni.

A szakdolgozat -  a két cég be­
mutatását követően -  a Rába Futó­
mű Kft. operatív szintű logisztikai 
feladatait tekinti át. A beszerzési 
logisztika területéről a beszállítás, 
az átvétel és a raktározás folyama­
tait vizsgálja, kiemeli a problémás 
területeket, a szűk keresztmetsze­
teket. A termelési logisztika kör­
nyezetéből a termelés, a humán- 
erőforrás, az anyagmozgatás, a ter­
melés kiszolgálás, továbbá az in­
formációáramlás képezi az elem­
zés táigyát. Az elosztási logisztiká­
val összefüggésben a csomagolás, 
a kiszállítás és a selejt szállítás 
problémáit vizsgálja a dolgozat.

A „Lehetőségek a logisztika fej­
lesztésére” című fejezet a Rudolph 
Kft által javasolt és a pályázó által 
kiegészített korszerűsítési elképze­
léseket tárgyalja. Részletesen vizs­
gálja pl. a Kanban rendszer beveze­
tési lehetőségét, bemutatja a számí­
tásba jövő Kanban kártyát, továbbá 
leúja a működés folyamatát. A ja­
vaslat megvalósítása -  a valószínű­
síthető megtakarítások ellenére -  
még várat magára.

A jövőbeni lehetőségek között 
említi a pályázó a raktározás kiszer­
vezését. A Rudolph Kft. vállalná 
ennek a feladatnak a végzését is, és 
a vizsgálatok szerint ez is jelentős 
megtakarításokat eredményezne.

Iván  P é te r :  A Borsodi Sörgyár Rt, 
elosztási logisztikai rendszeré­
nek korszerűsítése a GPS rend­
szer bevezetésével. (Miskolci 
Egyetem, Gépészmérnöki Kar) 
A pályázó a diplomamunka 

bevezetőjében megállapítja, hogy 
napjainkban a kiszállítás, az áru­
terítés már nem egyszerűen egy 
munkafeladat, hanem egyben 
marketing is. A vállalati célok kö­
zött ugyanis kiemelt szerepet kap 
a vevőelégedettség fokozása, a 
vevői igények minél magasabb 
színvonalon való kielégítése. A 
pályázó e gondolatokra építve 
dolgozta ki a címszerinti témát.

A terjedelmes diplomamunka 
tartalmilag a következő logikai 
sorrendben épül fel:
• a Borsodi Sörgyár elosztási 

logisztikai rendszerének be­
mutatása, felépítésére jellem­
ző paramétereinek és folya­
matainak vizsgálata;

• az elosztási logisztikai rend­
szer SWOT-analízise;

• a GPS alapú járműkövető és 
irányító rendszer bevezetésé­
vel megszüntethető gyenge 
pontok meghatározása;

• a GPS alapú járműkövető és 
irányító rendszer kiválasztása 
és a beruházás megtérülésé­
nek vizsgálata;

• a GPS alapú járműkövető és 
irányító rendszer bevezetési 
feladatai és ütemezése.
A diplomamunka számos 

megállapítást és javaslatot tartal­
maz. A SWOT-analízis során pl. 
megállapítja, hogy a gyenge pon­
tok többsége a készáru kiszállítás 
területére esik. Ilyenek pl.: a ki­
szállítások útvonalának és ese­
ményeinek, valamint a járművek 
rendelkezésre állásának valós 
idejű követése és ellenőrzése 
nem megoldott, vagy a járműve­
zetővel való kommunikáció hiá­
nya miatt a rendkívüli esemé­
nyek okozta útvonal módosítá­
sokra és beavatkozásokra nincs 
lehetőség. A hiányosságok több­
sége abból adódik, hogy a szállít­
mányok sorsáról a Borsodi Sör­
gyár Rt. telephelyéről történő ki­
lépést követően a vevő telephe­

lyére való megérkezésig sem a 
vállalatnak, sem a vevőnek nincs 
információja.

Mindezeket figyelembe véve 
dolgozta ki a pályázó a vállalat­
nál alkalmazható GPS rendszer 
kiválasztásának algoritmusát, 
majd kiválasztotta a rendszert, 
meghatározta a költség- és ho­
zamadatokat, és készített egy be­
vezetési ütemtervet.

P e r é n y i O lim p ia : Közúti híd 
acélszerkezetének tervezése. 
(Budapesti Műszaki és Gazda­
ságtudományi Egyetem, Épí­
tőmérnöki Kar)
A pályázónak -  a kapott fel­

adat szerint -  egy 50 m fesztávol­
ságú híd acélszerkezeti terveit a 
Közúti Hídszabályzat előírásai­
nak figyelembevételével kellett 
elkészíteni. Vázlatterv szinten két 
változatot dolgozott ki a pályázó, 
majd az első változat részletes 
terveit is elkészítette.

Az első változat alsópályás, 
nyitott, vasbeton pályalemezes 
rácsos acélhíd. Főtartói szimmet­
rikus rácsozású kéttámaszú rá­
csos tartók. Pályaszerkezete sze­
gélybordákkal merevített lemez, 
kétoldalt gyalogjárda konzolok­
kal. A végkereszttartók kivételé­
vel a pályalemez az acél kereszt­
tartókkal keresztirányban együtt­
dolgozó öszvérszerkezet.

„A” jelű járműteher alkalma­
zásával, a két főtartó között kéttá­
maszú teherátvitel feltételezésé­
vel, kereszteloszlási ábrák segít­
ségével határozta meg a hasznos 
teher nagyságát. A rúderők meg­
határozása rúderő hatásábrák 
szerkesztését igényelte. Az alsó 
és felső övrudak doboz,- a rácsru- 
dak hegesztett „I” szelvényűek. A 
híd 0,5 %-os lejtésben fekszik. 
Az alakváltozások, a mellékfe­
szültségek, a túlemelés, a keret­
merevség, a szerelési állapot ösz- 
szefuggéseit figyelembe véve kü­
lön számításokat, illetve fáradás- 
vizsgálatokat végzett a pályázó.

A második változat egy felső­
pályás, négy főtartós, „I” szelvé­
nyű, egynyílású öszvér kerethíd. 
A pályaszerkezet hasonló az előb­
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bihez, itt a vasbeton pályalemez 
és a rácsos keresztkötések a négy 
főtartót együttdolgoztatják, végte­
len merev tartórácsot képeznek. A 
keretlábak vasbeton szerkezetek. 
A terhek nagyságát Cornelius 
módszerével, kereszteloszlási ha­
tásábrákkal határozta meg a pá­
lyázó. Igénybevételeket a mérték­
adó helyeken, a keretgerenda kö­
zépső és támasz feletti kereszt- 
metszetében számított. Az időben 
lejátszódó zsugorodás hatását is 
figyelembe vette a pályázó.

P in csá k  Edina: A közforgalmú 
közlekedés szabályozásának vál­
tozásai az EU csatlakozás kap­
csán. (Széchenyi István Egye­
tem, Közlekedésmérnöki Szak) 
A pályázó megállapítja, hogy 

az elmúlt évtizedben megválto­
zott gazdasági feltételek indokol­
ták, hogy az Európai Unióban a 
tömegközlekedésre vonatkozóan 
új szabályozási javaslat készül­
jön. Szükségessé vált a tömeg- 
közlekedés olyan irányú moder­
nizációja is, amellyel hatékonyan 
hozzá tud járulni a környezeti 
károk és a közlekedési zsúfoltság 
enyhítéséhez.

Az új szabályozás arra irá­
nyul, hogy biztosítsa a tömegköz­
lekedési szolgáltatások magasabb 
színvonalát, a közös európai piac­
hoz való tisztességes hozzáférést, 
közösségi szabályok bevezetését 
és jogszerű alkalmazását vala­
mennyi tagállamban. A javaslat 
lényege, hogy a tagállamok illeté­
kes hatóságai szerződésben köz­
szolgáltatási követelményeket ír­
nak elő. A vállalatok a közforgal­
mú közlekedési szolgáltatás vég­
zését pályázati úton nyerhetik el, 
és kompenzáció ellenében teljesí­
tik. A tervezet az illetékes hatósá­
gokra új, többlet feladatot ró, az 
állam és az önkormányzatok sze­
repe is megváltozik.

A dolgozat első három fejeze­
te a személyszállítási szolgáltatás 
sajátosságait, a regulációs rend­
szerek főbb típusait tekinti át, il­
letve értékeli a hazai helyi és 
helyközi tömegközlekedés regu­
lációs rendszerét.

A negyedik fejezet a szabályo­
zás új tervezetének főbb összetevő­
it mutatja be. Áttekinti többek kö­
zött a közszolgálati szerződésekkel 
kapcsolatos feladatokat, a hatósági 
feladatokat, a kompenzációs kérdé­
seket és a fellebbezési eljárással 
kapcsolatos tennivalókat.

A szakdolgozat utolsó fejezete 
az új szabályozási rendszer ma­
gyarországi hatásait vizsgálja. En­
nek keretében bemutatja a 2006- 
ig teijedő kormányprogram köz­
lekedést érintő céljait, majd a köz­
lekedéspolitika főbb elveit. Ezt 
követően -  a belföldi személy- 
szállítás szabályozásával össze­
függésben -  az állam és az önkor­
mányzatok szerepét, a szabályo­
zás területeit, a megvalósítási le­
hetőségeket stb. az új szabályo­
zással összefüggésben vizsgálja.

T ó t h  S á n d o r: A közösségi köz­
lekedés előnyben részesítése 
és a kapcsolódó irányítási 
rendszer felépítése Szegeden. 
(Budapesti Műszaki és Gazda­
ságtudományi Egyetem, Köz­
lekedésmérnöki Kar)
A diplomamunka első része az 

előnyben részesítő stratégiákat (sta­
tikus, dinamikus, pontszerű, vonali, 
területi megoldások) ismerteti, és -  
egy Európai Uniós projekttel össze­
függésben -  konkrét eseteket mutat 
be Zürich, Göteborg, Helsinki stb. 
példáján keresztül.

Ezt követően -  Szeged váro­
sának és közlekedésének rövid is­
mertetése után -  a városi közle­
kedésben résztvevő szervetek 
(Szegedi Közlekedési Társaság 
Kft. Tisza Volán Rt.) közös célki­
tűzéseit teszi vizsgálat tárgyává. 
Ezek között szerepel az előnybiz­
tosító rendszer megvalósítása.

Az előnybiztosító rendszer két 
változatát vizsgálta a pályázó (a 
helyi és a központi előnybiztosí­
tás), és ennek megfelelően két 
irányító rendszer felépítési és ki­
építési ütemezési javaslatot dol­
gozott ki. A változatokat összeha­
sonlította, előnyeit, hátrányait 
megvizsgálta, majd a munkahe­
lyek kialakításának lehetőségeit 
vázolta fel. A diszpécser rendszer

működésével kapcsolatos irányí­
tási hierarchiát a Szegedi Közle­
kedési Társaság és a Tisza Volán 
szervezeteivel összefüggésben 
építi fel a pályázó.

Az irányító rendszer teljes ki­
építése esetén elérhető és igénybe 
vehető szolgáltatások (mint pl. a 
csomóponti előnybiztosítás, a jár- 
mű-, illetve flottakövetés, az 
utasinformálási lehetőségek) tel­
jes körét mutatja be a pályázó.

Az utolsó fejezet egy csomó­
ponti szinten jelentkező problémát 
vizsgál. A problémát az adott cso­
mópontban a közösségi közlekedé­
si járművek egyszerre való igény­
kérése okozza, azaz az egyidőben 
bejelentkező, egymástól eltérő igé­
nyűjárművek közül melyik jármű­
nek, illetve milyen sorrendben kell 
az előnyt biztosítani a csomópont­
ban. Erre a problémára mutat be 
néhány megoldási javaslatot a dol­
gozat utolsó fejezete.

III. díjas diplomamunkák

Á k o s  T ünde: A kombinált áru- 
szállítás helyzete és szerepe 
Magyarországon. (Általános 
Vállalkozási Főiskola, Vállal­
kozásszervező Szak)
A pályázó a bevezetőben meg­

állapítja, hogy a kombinált szállí­
tás egyre inkább helyettesíti a ha­
gyományos vasúti áruszállítást, és 
az egyetlen olyan vasúti termék, 
amely eléggé vonzó ahhoz, hogy 
a forgalmat a közútról a vasútra 
terelje át. A kombinált szállítás in­
telligens és hatékony összekap­
csolást biztosít a közlekedéshor­
dozók között, hozzájárul az opti­
mális közlekedési munkamegosz­
tás megvalósításához és a közutak 
zsúfoltságának csökkentéséhez.

A diplomamunka -  az EU 
közlekedéspolitikájának és a 
kombinált fuvarozás iránti igé­
nyek megjelenéséhez vezető 
okok bemutatását követően -  a 
kombinált áruszállítás technikai 
megoldásait foglalja össze, majd 
összehasonlítja ezeket. Ezt köve­
tően bemutatja a kombinált áru- 
szállítás piaci szereplőit, a termi­
nálokkal való kapcsolatait.
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„A magyarországi kombinált 
fuvarozás kapcsolata az Európai 
Unióval és a jogharmonizáció” 
címet viselő fejezet a szakdolgo­
zat legértékesebb része. A pályá­
zó megvizsgálta többek között a 
hazai kombinált áruszállítás nyu- 
gat-európai kapcsolatait, és a 
szakmai szervezetek EU integrá­
cióban való közreműködési lehe­
tőségeit.

Végkövetkeztetésként meg­
állapítja a pályázó, hogy Ma­
gyarországon a kombinált szállí­
tási módok közül -  Nyugat-Eu- 
rópával ellentétben -  a Ro-La 
terjedt el, azonban az igazi lehe­
tőségek a kíséretlen kombinált 
szállításban rejlenek. Lényeges 
jövőbeni feladat tehát a kíséret­
len kombinált szállítás feltétele­
inek javítása, a jelenlegi termi­
nálok fejlesztése, bővítése, új 
terminálok kiépítésének finan­
szírozása, a járműpark korszerű­
sítése, valamint az EU, a CEMT, 
az ENSZ és az EGB iránymuta­
tásainak követése.

A fejlesztések, különösen az 
utóbbi években, nagy lendületet 
kaptak hazai és nemzetközi szin­
ten egyaránt. A robbanásszerű 
fejlődés azonban a jövőben fog 
kibontakozni.

C sik a i J ó z s e f :  Az AETR egyez­
mény bevezetése és közleke­
désbiztonságra gyakorolt ha­
tása hazánkban. (Budapesti 
Műszaki és Gazdaságtudomá­
nyi Egyetem, Közlekedésmér­
nöki Kar)
A diplomamunka tárgya 

alapvetően a nemzetközi árufii- 
varozást és személyszállítást 
végző járművek személyzetének 
munkájáról szóló Európai Meg­
állapodásban rögzített tenniva­
lók feltárása, a bevezetés hátte­
rének bemutatása. A Megállapo­
dás fő célja a közlekedés bizton­
ságának növelése, a járműveze­
tők szociális védelmének bizto­
sítása, és a fuvarozó vállalatok 
közötti verseny torzulásának 
megakadályozása. Hazánk 2000 
áprilisában csatlakozott az 
egyezményhez, amely 2001.

május 1-jével lépett életbe, mint 
2001. évi IX. törvény.

Az egységes piac, illetve az 
Európai Gazdasági Közösség 
megalakulásával, valamint az 
EU bővítésével összefüggésben 
hatályon kívül helyezték az 
AETR-ben korábban foglaltakat. 
Szükség volt tehát az Európai 
Megállapodásban foglalt köve­
telmények betartását jogi oldal­
ról is kötelezővé tevő uniós ren­
deletre. Ezzel összefüggésben 
alkották meg az AETR alapcélja­
ival megegyező általános érvé­
nyű, minden tagállamra kötelező 
előírásokat.

A pályázó -  az AETR egyez­
mény ismertetése, valamint a 
nemzetközi, az EU-s tagság ha­
zai jogi hátterének tisztázása 
után -  az ellenőrzések alapját 
képező menetíró készülékeket 
mutatja be részletesen. Megál­
lapítja, hogy a jelenleg haszná­
latban levő berendezések főként 
elektronikus, ritkábban mecha­
nikus úton működnek. Az álta­
luk mért értékeket hagyomá­
nyos analóg, illetve digitális 
úton jelenítik meg. Az EU-ban -  
2004 augusztusáig -  minden új
3,5 t fölötti össztömeget megha­
ladó tehergépkocsit és a kilenc­
nél több személy szállítását 
végző buszokat elektronikusan 
működő digitális menetíróval 
(Digital Tachograf) kell felsze­
relni.

A dolgozat a magyarországi 
viszonyokat és lehetőségeket, 
valamint a hazai közlekedési 
hatásokat is megvizsgálja. Meg­
állapítja, hogy a nyugat-európai 
állapotokhoz hasonlóan Ma­
gyarországon is növekszik a 
motorizációs fok, egyre több 
jármű közlekedik a közútháló­
zaton, és ezzel növekszik a 
konfliktushelyzetek száma. Eh­
hez járul a földrajzi fekvésből 
adódó átmenő forgalom, amely 
főként a nyugaton dolgozó ven­
dégmunkások időszakos utazá­
saiban és a nemzetközi áruszál­
lítást lebonyolító tehergépjár­
művek forgalomnövelő hatásá­
ban nyilvánul meg.

S z la t k i  L á s z ló :  Tatabánya vá­
ros parkolásfejlesztési kon­
cepciója, a fizető parkoló 
rendszer bevezetése. (Széche­
nyi István Egyetem, Közleke­
désmérnöki Szak)
A pályázó a fizető rendszer 

bevezetésének oldaláról közelí­
tette meg az új parkoló rendszer 
bevezetésének témakörét. A kiin­
dulási alapja az volt, hogy a tata­
bányai lakosoknak ne növekedje­
nek számottevően az anyagi ter­
hei, de mégis teljesüljön az a 
szándék, amely szerint csökken­
teni kell a környezeti terhelést, a 
város közútjainak forgalmát és a 
parkolók zsúfoltságát.

A pályázó több hazai város 
parkolásgazdálkodási rendszeré­
nek tanulmányozásával, vala­
mint a helyi adottságok figye­
lembe vételével dolgozta ki Ta­
tabánya város sajátosságaihoz 
(pl. hogy nincs történelmi belvá­
ros, illetve a városközpont nagy 
alapterületű) legmegfelelőbben 
illő parkolásgazdálkodási struk­
túrát.

A szakdolgozat koncepciója 
szerint 2780 férőhely alakítható 
ki a vizsgált területen, és mintegy 
66 jegykiadó automata rendszer­
be állítása szükséges. A további 
főbb javaslatok a következőkben 
foglalhatók össze:
• a parkolási területen két alap­

díj övezetet célszerű megvaló­
sítani;

• a lakosság díj érzékenységét 
nem az alapdíjban, hanem a 
kedvezmények kiterjesztésé­
ben célszerű kezelni;

• a lakossági kedvezmények a 
lehető legnagyobbak legyenek 
(ez a területileg érintett lakos­
ságnak díjmentességet, az 
összes helyi lakosnak pedig 
kedvezményes bérletváltási 
lehetőséget j elent);

• a bevételeket (évente kb. 70 
millió Ft) -  tekintettel azok 
közterület-foglalási díj jelle­
gére -  közlekedési és közterü­
leti célokra fordítsák;

• a rendszer működését kísérjék 
figyelemmel, és folyamatosan 
igazítsák az aktuális helyzethez.



Összefoglalva megállapítható, díjat érdemelt volna). Remélhető- hogy a diplomamunkák nívós ki- 
hogy a pályázatra benyújtott dip- leg ugyanilyen színvonalas mun- dolgozásában jelentős szerepük 
lomamunkák mindegyike aktuá- kát végeznek majd munkaterület- volt a tanszéki és az ipari konzu- 
lis témát dolgozott fel. A pályá- ükön, ezzel is elősegítve a közle- lenseknek, összességében a szak- 
zók színvonalasan oldották meg kedés minőségének folyamatos tanszékek oktatóinak, 
feladatukat (akár minden pályázó javítását. Meg kell említeni azt is,

Minden úton 
vezetünk

____ m m  m
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Varga Károly KIÁLLÍTÁS

Beszámoló
az „Automobil 2003. évi járműipari szakkiállításáról

Bevezetés

Az egyik legnépszerűbb hazai 
szakkiállítást -  az Automobil 2003
-  Budapesti Autószalont -  2003. 
október 15. és 19. között a kőbá­
nyai expoterületen 16. alkalommal 
rendezték meg, amelynek szerve­
zője önállóan a Hungexpo Rt. volt. 
Az eseményen a legnagyobb autó­
gyáraktól kezdve egészen a hazai 
kisvállalkozásokig 226 kiállító 
mutatkozott be, több mint 30 ezer 
négyzetméternyi területen. A terü­
let 2/3 részét a Magyar Gépjármű- 
importőrök Egyesületének tagvál­
lalatai foglalták el.

A kiállítók között -  a hazaia­
kon kívül -  5 ország (Bulgária, 
Csehország, Németország, Len­
gyelország és Olaszország) ösz- 
szesen 7 cége szerepelt.

A Budapesti Autószalonon a 
főszerep a kész modelleknek ju­
tott: a legnagyobb területen a sze­
mélygépkocsikat és a haszongép­
járműveket mutatták be. Mind­
emellett további témakörök: a 
tuning/design, a gumiipari termé­
kek, a garázsipar újdonságai, a 
szerszámok és az autós felszere­
lések szélesítették a kínálatot.

A nagyközönség számára Ma­
gyarországon most először meg­
jelenő autótuning ritkaságok, a 
rally sportautó bemutatók, a szi­
mulátor kamion (Forma 1, 
rallyautó és versenymotor imitá­
ciós lehetőséggel), és a veterán 
autó seregszemle tette még érde­
kesebbé a kiállítást.

A Magyar Gépjárműipari Szö­
vetség és a Hungexpo Rt. által 
szervezett szakmai kísérő progra­
mok közül kiemelkedett az „Autó­
ipari stratégia elemzése az EU 
küszöbén” címmel tartott fórum, 
amely a kutatást, a fejlesztés, il­

letve a forgalmazás aktuális kér­
déseit tűzte napirendre. Az évfor­
dulók közül pedig a 100 éves 
Forddal kapcsolatos események 
voltak kiemelkedőek. A centená­
riumnak magyar vonatkozásai is 
vannak, mivel a híres „T”-Ford 
személyautó konstruktőre és 
gyártásszervezője a makói szüle­
tésű Galamb József volt.

A látottak alapján megállapít­
ható volt, hogy az Autómobil
2003. évi kínálata, látványossága 
minden eddigit felülmúlt és a ha­
sonló külföldi nagy rendezvé­
nyek hangulatát idézte. A követ­
kezőkben -  a teljesség igénye nél­
kül -  a személygépkocsik, a for­
galmazók és a gyártók közül is­
mertetünk néhányat.

A Jaguar X-Type Classic jelű 
luxusgépkocsi

A Jaguar X-Type gépkocsiból -  a 
felszereltségtől függően -  három 
változat áll a vásárlók rendelke­
zésére, ezek a Classic, az Execu­

tive és a Sport. Az X-Type gépko­
csi a Jaguar modellsorozat legki­
sebb tagja, amely a Jaguar min­
den nélkülözhetetlen kellékével 
rendelkezik. Összetéveszthetetle­
nül Jaguar, mind a teljesítmény, 
mind a küllem tekintetében, mi­
közben a fiatalság, a dinamizmus 
érzetét kelti. Az X-Type egy olyan 
remekmű, amely a korszerű autó­
építési koncepciókat a klasszikus 
Jaguar jellemvonásokkal hozza 
összhangba. (1. ábra)

Az X-Type Classic gépkocsik 
motorválasztéka három benzines 
és egy dízelből áll, amelyek ma­
ximális teljesítménye a követke­
zők: a V6 2 literes 117 kW(157 
LE) 6800 ford./perc-nél; a V6 2.5 
literes AWD 145 kW (194 LE) 
6800 ford./perc-nél; a V6 3 literes 
AWD 172 kW (231 LE) 6800 
ford./perc-nél és a 2 literes dízel 
96 kW (128 LE) 3800 ford./perc- 
nél. Váltómű. 5-fokozatú manuá­
lis; dízel motor fűtése: elektro­
mos fűtéssel. Hajtáslánc: elsők- 
erékhajtás kipörgésgátlóval

1. ábra
A Jaguar X-Type gépkocsik jellegrajza

2003
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2. ábra
Az új BMW 6-os Coupé sportkocsi

(Traction Control). Kormánymű: 
változó áttételű szervokormány. 
Felfüggesztés: túra (komfort). 
Fékrendszer, vákuum rásegítéses, 
elöl hűtött tárcsák, 4 csatornás 
ABS, elektromos fékerő-elosztás. 
Sebességtartó automatika: csak 
kormánykerékre integrált audio- 
és telefonvezérlő kapcsolókkal 
együtt. Kerekek: Caicos 9 küllős 
könnyűfém 6,5”xl6”.

Külső felszerelések: elektro­
mosan állítható fűtött külső tük­
rök; ködfényszóró, fényszórók 
manuális magasságállítása; biz­
tonsági rendszer: távirányítóval 
vezérelhető központi zár és riasz­
tó motor indításgátlóval.

Belső felszerelések, légzsák a 
vezető- és utasoldalon elől/oldalt; 
fuggönylégzsák elől/hátul; klíma­
szabályzó rendszer: automata, vagy 
manuális vezérléssel, pollenszűrő­
vel; két fokozatban fűthető első 
ülések, a hátsó üléseknél az ülés­
támla osztottan (70/30 arányban) 
dönthető, az üléskárpit szövet.

Kommunikáció: sztereó rádió
1 lemezes CD lejátszóval, 6 hang­
szóróval; kormánykerékre integ­
rált audiorendszer és telefonve­
zérlő kapcsolók (tartalmazza a 
bőr kormánykereket is); fedélzeti 
számítógép információs kijelző­
vel. A gépkocsit a Jaguar Hunga­
ry Kft. (Budapest) mutatta be.

Az új BMW 6-os Coupé sportkocsi

Az új álomautójának, a 6-os 
Coupénak bemutatásával a BMW 
folytatja az 1975 és 1989 között 
gyártott 6-os sorozat hagyomá­
nyait, csakúgy, mint a BMW lu­
xuskupék évtizedekre visszanyúló 
történetét. Az új 6-os sorozat, 
amely a jövőben 2+2-es nyitott 
változattal egészül ki, nemcsak ki­
váló dinamikájával és precizitásá­
val tűnik ki, de megjelenése is na­
gyon karakteres: a hullámos íwo- 
nalakat elegáns felületek egészítik 
ki, az eredménye egy harmonikus 
külsejű autó, amely egyszerre 
sportos és elegáns. (2. ábra)

Az új BMW 645 Ci erőteljes 
motorjának, kiváló, sportos futó­
mű-beállításainak és nagy helykí­

nálatának köszönhetően új mércét 
állít fel a luxus sportkupék között. 
Az utasfülke a szokottnál hátrébb 
van, és a tető is alacsonyabb, mint 
általában. Méretei impozánsak: az 
új BMW 18 cm híján 5 méter 
hosszú, szélessége 1.85 m, míg 
magassága csupán 1.37 m. A ve­
zetés szempontjából legfontosabb 
kapcsolók a kormánykeréken, 
vagy annak közvetlen közelében 
kaptak helyet, csakúgy, mint az új 
5-ös és 7-es sorozatban.

A típus az eddig csak a 7-esből 
ismert 4,4 literes 245,1 kW (333 
LE) Valvetronik vezérlésű V8-assal 
mutatkozik be, a végsebességet 
csak az elektronika korlátozza -  
250 km/h sebesség elérésekor! Ha­
gyományos 6-sebességes kéziváltó­
val, 6-sebességes -  kézzel is kap­
csolható -  automatával, vagy szek­
venciális váltóval (SMG) rendelhe­
tő a 645 Ci.

Az új 6-os építése során az acél 
mellett az alumínium és műanyag 
elemeket is alkalmazták. így az el­
ső sárvédők és a csomagtartó fedél 
műanyagból míg az egész alsó 
rész, a motorháztető és az ajtók 
alumíniumból készültek. Az pedig 
már megszokott, hogy a kitűnő al­
vázat és futóművet a BMW-nél 
könnyűfémből készítik. Az autó 
így csupán 1600 kg-ot nyom.

Az új 6-osban alapfelszerelés­
ként megtalálható a menetstabili­
záló (DSC) és a vezetésdinamikai 
(DDC) rendszer is. A gyár új fej­
lesztései közül pedig beépítésre 
kerültek: a defektmentes abroncs

és a kanyart megvilágító fényszó­
rók. Természetesen a 6-os Coupé 
alapfelszereltségébe beletartozik 
a légkondicionáló és a legkivá­
lóbb otthoni High-end rendszere­
ket meghazudtoló audio (Hi-Fi) 
berendezés is!

Az új Alfa 166-os gépkocsi

Az Alfa Romeo Design Centere 
által újraálmodott zászlóshajó tö­
kéletes harmóniáját nyújtja a li­
muzinok eleganciájának és a ku­
pék sportosságának. Sok formai 
megoldás emlékeztet a korábbi 
Alfa Rómeókra, amelyek azon­
ban modem formában köszönnek 
vissza. A lekerekített vonalak 
összességében tágas, erős és biz­
tonságos jármű benyomását kel­
tik. Az új Alfa 166 jellegzetes kül­
ső stílusa belül is folytatódik: az 
utastér formaterve egységes és 
arányos. Az új modell egyik leg­
nagyobb erőssége az utastér, 
amely a megfelelő színek és 
anyagok használatával világosab­
bá és igényesebbé vált; ennek 
alapján háromféle belső kialakí­
tás lehetséges: sports, elegant és 
classik. (3. ábra)

Szám szerint hat erőforrás 
rendelhető az új modellhez, ezek 
mindegyike eltérő karakterű, biz­
tosítva, hogy a különböző beállí­
tottságú vásárlók is megtalálják a 
számukra megfelelő megoldást. 
Négy benzines áll rendelkezésre:
2.0 TS, 110,4 kW (150 LE); 2.5 
V6 24 v, 138,4 kW (188 LE); 3.0
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3. ábra 
Az új Alfa 166-os

V6, 161,9 kW (220 LE) és 3.2 
V6, 176,6 kW (240 LE). A tur­
bódízelek között a 2.4 JTD lov,
110.4 kW (150 LE) és a 2.4 Mul- 
tijet 20v, 128,8 kW (175 LE) vá­
lasztható. Az említett motorok 
mindegyike 6-fokozatú, kézi kap­
csolású váltóművön keresztül 
hajtja az első kerekeket, kivéve a
3.0 V6 változat, amelyhez auto­
matikus váltómű jár. A nagyszerű
2.4 Multijet 20v szintén párosít­
ható az új fejlesztésű, 5-fokozatú 
automata váltóval.

A modellpaletta háromféle 
felszereltségi szintből áll: az új 
Impression, a Progression és a 
Distinctive. Minden változat gaz­
dagon felszerelt, ahogy azt egy 
csúcsmodelltől el is várhatjuk, 
miközben az opciós listán talál­
ható berendezések a kategória 
legigényesebb vásárlóit is képe­
sek kielégíteni.

Néhány példa a számtalan 
rendszer és berendezés közül, 
amelyek szériafelszerelések az 
új modellben: aktív érzékelős 
blokkolásgátló (ABS), elektro­
nikus fékerőelosztóval kiegé­
szítve; elektronikus menetstabi­
lizáló (VDC); első-, oldal- és 
fuggönylégzsákok; automata 
klímaberendezés; illetve felsze­
reltségtől függően választható 
hozzá: sebességtartó automati­
ka; bi-Xenon fényszórók; esőér­
zékelős ablaktörlő; tolatóradar; 
Follow me home világítás; 
hangvezérléses navigációs rend­
szer; GSM telefon kihangosító- 
val; hifi rendszer tíz hangszóró­
val és CD-tárral.

Az új Opel Astra személygépkocsi

A harmadik generációs Astrával 
az Opel új formanyelvének kü­
lönleges kifejező és dinamikus 
oldalát mutatja meg (4. ábra). Ez 
az Astra belsejére is igaz ahol a 
tiszta és nemes felületek harmo­
nizálnak az autó külsejével. Az új 
Astra elődjénél nagyobb utasteret 
kínál köszönhetően a meg­
növekedett külső méreteknek is 
(ez 14 centiméterrel hosszabb, 
kettővel szélesebb és négy centi­
méterrel magasabb).

A műszaki megoldások közül 
érdemes kiemelni a harmadik ge­
nerációs Astra adaptív felfüg­
gesztési rendszerét, az IDS Plus-t 
(Interactive Driving System) 
amelyet folyamatos lengéscsilla­
pító szabályozás (Continuous 
Damping Control-CDC) egészít 
ki. A CDC-nek köszönhetően a

lengéscsillapítók valósidejűén 
reagálnak az útfelület vagy a ve­
zetési stílus változásaira és ezek­
hez hangolják magukat. Emellett 
az adaptív IDS Plus felfüggesz­
téssel az Astra vezetője egy 
gombnyomással átkapcsolhat 
„Sport” üzemmódra, amely spor­
tosra váltja a rugózás és lengés­
csillapítás jellegét, a gázpedál re­
akció idejét és a szervokormány 
beállítását is.

A felfüggesztést elől egy segéd­
kerettel kombinált McPherson, 
hátul duplafalú, „U” formájú tor­
ziós híd alkotja. Az új Astra kor­
szerű hátsó futóműve nemcsak a 
torziós híd szokásos előnyeit -  kis 
helyigény, könnyű súly -  nyújtja, 
hanem pontosan lehet hangolni a 
különböző modellvariánsok eltérő 
igényeihez is.

Az új ötajtós Astra 2004. év 
tavaszán kerül piacra, ezt követi 
később a Caravan, illetve a spor­
tos háromajtós. Eleinte öt benzi­
nes és három turbodízel alkotja a 
motorpalettát az 1.4 literestől a 2 
literesig, valamint 80-tól 200 ló­
erős teljesítményig. Valamennyi 
erőforrás a legkorszerűbb négy- 
szelepes ECOTEC motorcsalád­
hoz tartozik és teljesíti az Euro 4- 
es károsanyag kibocsátási szab­
vány előírásait. Új a 110,4 kW-os 
(150 LE) 1,9 literes CDTI dízel, 
illetve a 125,1 kW-os (170 LE) 
kétliteres benzines turbo. E két 
motor, illetve a 147,2 kW-os (200
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LE) benzines turbó alapként hat- 
sebességes manuális váltóval van 
kombinálva. Az Opel ugyancsak 
ajánl az új Astrához ötsebességes 
kézi váltót, automatát, illetve egy 
továbbfejlesztett Easytronic-ot is.

A Volvo cég biztonságtechnikai 
tanulmányautója (SCC)

A tanulmányautó fő  témája a „ki­
váló látás”. A kocsi az aktív biz­
tonsági jellemzők mellett számos 
műszaki megoldást is tartalmaz, 
amelyek a személyvédelmet fo­
kozzák és a passzív biztonsági 
rendszereket tökéletesítik.

A Volvo SCC (Safety Con- 
cept Cár) -ben az optimális kilá­
tást szolgálják: a vezető átlát a 
rácsos fémvázból és átlátszó 
plexiből készült szélvédő oszlo­
pokon, az első és a hátsó ajtó kö­
zött elhelyezkedő B-oszlopok 
befelé hajlanak, így nem zavar­
ják a ferdén hátrapillantást; a 
holt térben közlekedőket radar­
berendezés érzékeli és a külső 
tükörben elhelyezett, hátrafelé 
néző kamerák figyelik illetve 
jelzik; a fényszórók alkalmaz­
kodnak az út vonalvezetéséhez', 
az éjjellátást pedig infravörös 
fényszóró terjeszti ki a hagyo­
mányos fényszórók hatótávolsá­
gán túlra; az autó helyzetét az 
úton előrenéző kamera érzékeli 
és figyelmezteti a vezetőt, ha út- 
elhagyási tendenciát észlel.

A fokozott ütközésbiztonságot 
és személyvédelmet szolgálják: a 
B-oszlopokkal együtt az ülésvá­
zak biztonsági keretet képeznek; 
az autóban kétféle négypontos 
biztonsági öv van; az elektromo­
san állítható magasságú hátsó 
üléseken a gyermekek testmagas­
ságától függetlenül vehetik fel a 
legkényelmesebb és legbiztonsá­
gosabb helyzetet; a kocsi elején 
elhelyezett külső légzsák a gyalo­
gosok és a kerékpárosok védel­
mét fokozza ütközéskor.

A távvezérlőt Volvo Személyi 
Kommunikátorrá (VPC) fejlesztet­
ték tovább, a következő új funkci­
ókkal.: a távvezérlőt ujjlenyomat- 
érzékelő személyesíti; a vezető az

ajtókilincs megfogásával nyitja a 
zárat, a kocsi kulcs nélkül indítha­
tó; a VPC átviszi az autóra a veze­
tő személyes beállításait, így az 
ülés, a kormánykerék és a pedálzat 
automatikusan veszi fel a megfele­
lő helyzetet; a rendszerbe több cél­
pont beprogramozható, így a navi­
gációs berendezés már az ajtónyi­
táskor felkészül a feladatra.

A Peugeot „Hoggar” homokfutó 
tanulmányautója

Az extrém sportra tervezett, két­
üléses Hoggar két korszerű, ke­
resztben elhelyezett hajtóműve 
közül az egyik elől, a másik hátul 
található, ez a jellegzetesség a 
négy kerékhajtású járműveket 
idézi. A tanulmányautó alapját 
szénszálas műanyagból készült, 
önhordó vázszerkezet alkotja, ezt 
rozsdamentes acélból készült, 76 
mm átmérőjű, hosszanti bukóke­
rettel erősítették meg. Az acélcsö­
vek levegőbeömlő nyílásként is 
szolgálnak.

A két hajtóművet a karbon 
szerkezet elején és hátulján talál­
ható, cső alakú bölcső tartja. Eh­
hez a cső alakú kerethez erősítik 
továbbá a felfüggesztés különbö­
ző elemeit, mint például a kettős 
háromszög lengőkarokat. Mind­
két hajtóműben négyhengeres, 
tizenhatszelepes Hdi turbódízel 
motor található, kettős, felülfek- 
vő vezérműtengellyel. Lökettér­
fogatuk külön-külön 2168 cm3, 
legnagyobb teljesítményük 133 
kW, együtt 266 kW-os (közel 360 
LE) teljesítményt képesek leadni, 
az együttes forgatónyomaték ma­
ximális értéke pedig 800 Nm!

Megegyezik a két kipufogó 
rendszer is, amely katalizátorból, 
részecskeszűrőből (FAP) és 
hangtompítóból áll. Az első túl- 
nyúlás csökkentése érdekében a 
két hűtőradiátort hátravitték a 
szélvédő vonaláig.

Mindkét hajtóműnek saját 
elektronikai rendszere van. A 
gázpedálból és a váltóműből ér­
kező parancsokat a közös elektro­
nika közvetíti a két hajtómű felé. 
Természetesen a Hoggar csak az

egyik hajtómű igénybevételével 
is működtethető. Mindegyik se­
bességváltó ML 6C típusú, a hid­
raulikus működtetésről elektro­
mos irányítás gondoskodik. A se­
besség szekvenciálisán váltható, 
a váltó teljesen automatikus 
üzemmódba is állítható.

A tanulmányautó felfüggeszté­
séről elől és hátul is kettős -  egy­
más felett elhelyezett -  háromszög 
lengőkarok gondoskodnak. Mind­
két futómű stabilizátorral készült. 
A pontos kormányzás érdekében 
mindkét első féltengelyt nyoma­
tékmentesített tengellyel látták el, 
máskülönben mind a négy félten­
gelyhez gáztöltésű lengéscsillapí- 
tós rugóstag csatlakozik. A féke­
zést négy belső hűtésű (380 mm 
átmérőjű) tárcsafékre bízták, a 
féknyergek hatdugattyúsak.

A Hoggar szabad ég alatti au­
tózásra készült, ezért a vezetőfül­
ke teljesen nyitott, tető nélküli. Az 
első sárvédők folytatásában alakí­
tották ki a két kis ajtót, amelyek 
szárny szerűen nyílnak. A jármű 
főbb méretei (m-ben): hosszúság 
3,96; szélesség 2,00; magasság 
1,49; tengelytávolság 2,75; el­
ső/hátsó túlnyúlás 0,69/0,52; a 
menetkész tömeg 1300 kg.

A Saab 9-3 Sport Sedan

A gépkocsi motorválasztéka há­
rom benzines és egy dízelből áll, 
amelyek maximális teljesítménye 
a következő: az 1.8T 110 kW 
(150 LE) 5500 ford./perc-nél; a 
2.0T 129 kW (175 LE) 5500 
ford./perc-nél; a 2.0T 155 kW 
(210 LE) 5300 ford./perc-nél; és 
a 2.2 TiD, 92 kW (125 LE) 4000 
ford./perc-nél.

Erőátvitel: 5/6-fokozatú ma­
nuális sebességváltó; 5-fokozatú 
automata, Saab Sentronic manuá­
lis váltókarral. Tengelykapcsoló: 
egytárcsás, száraz, membránru­
gós. Futómű elől: McPherson, 
gáztöltésű lengéscsillapítók, sta- 
bilizátor, hidroformáit segédváz; 
hátul: négylengőkaros, összetar- 
tás-szabályozással; csavarrugók, 
gáztöltésű lengéscsillapítók, sta- 
bilizátor, segédváz.



Kormány: forgóléces, hidrauli­
kus szervokormány. Fék: hidrauli­
kus, kétkörös, depressziós rásegí­
tő; ABS, TCS, mechanikus 
fékaszisztens. Súlyok: menetkész 
1510-1610 kg; max. utánfutó (fé- 
kezett/fékezetlen): 1600/750 kg. 
A csomagtartó térfogata: 425 liter.

A számtalan rendelhető kiegé­
szítő berendezés közül külön emlí­
tésre méltó a navigációs rendszer, 
amely segíti az útvonaltervezést. 
Nyolc útvonalváltozat közül lehet 
választani, a választott útvonal pe­
dig a nagy, színes képernyőn látha­
tó (5. ábra). A gépkocsi kiállítója a 
Polar Mobil Kft. (Budapest) volt.

Az új ötajtós Honda Civic

A családi autót sportosabb orrki­
alakítása és a karosszéria színére 
fényezett küszöbök teszik még 
karakteresebbé. A hátsó lökhárí­
tót az elülsők motívumát tükröző 
stílusban rajzolták át, a csomag­
tartó légterelő szárnyat kapott. A 
zaj elnyelők és egyéb anyagok 
megválasztása, a tágas első ülé­
sek és a megnövelt belső tér, va­
lamint a komfortosabb rugózás 
pihentetővé teszi az autózást. Az 
üléseket új kárpit borítja, meg­
újult formájuk a nagyobb kényel­
met szolgálja.

Az 1,4 és 1,6 literes VTEC 
benzinesek, illetve az 1,7 literes 
CTDi dízel mellett felvették az 
ötajtós Civic motorpalettájára 
az új 2,0 literes i-VTEC motort 
is. Sőt a 2,0 literes motorral sze­
relt modellekben széria a volán­
ra szerelt gombokkal vezérelhe­
tő sebességtartó automatika és 
hifi is. A felfüggesztést és a 
szervokormányt egyaránt a na­
gyobb teljesítmény követelmé­
nyekhez igazították, az ugyan­
csak széria tartozék menetstabi­
lizáló elektronika (VSA) pedig 
a biztonságosabb autózást szol­
gálja.

A Nissan 350Z típusú sportautó

A legendás japán Z-modell leg­
újabb változata 2003. októberében 
érkezett meg Európába (6. ábra). 
A Nissan 350Z egy hamisítatlan és 
szenvedélyes nagyteljesítményű, 
kétüléses sportkocsi, amely a Nis­
san termékorientált megújulási fo­
lyamatát erősíti. A tervezők szá­
mos módosítást hajtottak végre 
annak érdekében, hogy a 350Z 
modellt az Európában szokásos 
magasabb átlagsebességhez és 
hosszabb távú utazásokhoz igazít­
sák, különös figyelemmel a zaj- 
szintre és a káros rezgésekre. Ezek

között megtaláljuk a nagyobb hű­
tőt, a kiegészítő hűtőbordákat a 
differenciálművön, illetve a kifi­
nomultabb felfüggesztést. A kom­
pakt utastér karakteres, szinte há­
romszög alakú tetővonallal rendel­
kezik, amely hirtelen emelkedik, 
majd éppoly gyorsan esik vissza a 
burkolt C-oszlophoz.

Az erőteljes, első-középső el­
rendezésű 3,5 literes, V6-os erő­
forrás hajtja a hátsó kerekeket 
egy rövid kapcsolási utakkal ren­
delkező, 6-fokozatú sebességvál­
tón keresztül. A VQ35DE DOHC, 
24 szelepes motor legnagyobb 
teljesítménye 206 kW (280 LE) 
6200 fordulat/perc-nél. Az alumí­
nium alkalmazása a motorblokk 
és a hengerfej anyagaként csök­
kenti a motor tömegét, amelynek 
előnyös hatásai az üzemanyag­
fogyasztásban és a menettulaj­
donságokban egyaránt megmu­
tatkoznak. Az új 6-fokozatú ma­
nuális sebességváltó kifejezetten 
a 350Z számára készült.

Felfüggesztés elől: független 
háromkaros, alumínium-ötvözet, 
stabilizátorral és összekötőrúd­
dal, hátul: független négykaros, 
alumínium, stabilizátorral és ösz- 
szekötőrúddal. Gumiabroncs: 
elől 225/45 R18 91W; hátul 
245/45 RÍ 8 96W. a jármű méretei 
(mm-ben): hossz 4310, szélesség 
1815; magasság 1315.

Fékrendszer: Brembo fék­
rendszer: 4 dugattyús féknyereg 
12,8”xl,18” belső szellőzésű tár­
csákkal elől és 2 dugattyús fék­
nyereg 12,7”x0,87” belső szellő­
zésű tárcsákkal hátul. Négycsa- 
tomás blokkolásgátló (ABS), 
elektronikus fékerő-elosztó 
(EBD), vészfékrásegítő (BA).

Az új Mazda3-as személygépkocsi

A „Mazda3” a Mazda válasza 
azon európai vásárlók igényeire, 
akik a kategória jellemző forma­
világát, megmunkálási minőségét 
és teljesítményszintjét teljesen új­
raértelmező autót keresnek. Az új 
Mazda3 kezdetben egy dinami­
kus ferdehátú formával jelenik 
meg, míg a szedán majd néhány

5. ábra
A Saab navigációs rendszer képenyője
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hónap múlva követi. Mindkét 
változat kiemelkedő vonásai a 
sportos külső formavilág, a ma­
gabiztos, dinamikus menettulaj­
donságok, a hatalmas és sokolda­
lú belső tér, illetve a kategória 
egyik legjobb biztonsági felsze­
reltségének egyesítését célozzák. 
A ferdehátú Mazda3 agresszív, 
sportos formavilága ellenére ka­
tegóriája egyik legtágasabb mo­
dellje (7. ábra).

A jármű főbb méretei (műm­
ben): hosszúság 4420, szélesség 
(oldalsó védőburkolattal) 1755, 
magasság 1465, tengelytávolság 
2640, nyomtávolság (elől/hátul) 
1530/1515; a csomagtartó térfo­
gata 300/635 liter.

A Mazda3 új 5-ajtós karosszé­
riaszerkezete a Mazda Fejlett Üt- 
közésenergia-elosztó és -elnyelő 
Rendszerének (MAIDAS) termé­
ke, tartalmazza a Mazda egyedi 
Tripla-H szerkezeti felépítését, 
amely biztonságos és szilárd 
utasteret biztosít, ellenállva az üt­
közés okozta deformációknak és 
szétosztva annak energiáját min­
den lehetséges ütközésfajta bekö­
vetkezésekor.

A gépkocsikat jelenleg kétfé­
le -  változó szelepvezérlésű, so­
ros, 4-hengeres, DOHC -  ben­
zinmotorral készítik, amelyek 
közül az 1,6 literes MZR maxi­
mális teljesítménye 77 kW (105 
LE) 6000 ford./perc-nél, a 2,0 li­
teres MZR legnagyobb teljesít­
ménye pedig 110 kW (150 LE) 
ford./perc-nél.

Az új Mazda3-ba átterve­
zett, 5-fokozatú manuális se­
bességváltót, vagy elektronikus

szabályzású, „Activematic” 
névre keresztelt, 4-fokozatú au­
tomatikus váltóművet (csak az
1,6 literes motorokhoz) szerel­
nek, amely manuálisan is mű­
ködtethető.

Felfüggesztés: elől független, 
rugóstagos; hátul független multi- 
link Kormányzás: fogasléces, hid­
raulikus, vagy fogasléces, EHPAS. 
Fékberendezés: elől belső szellő­
zésű tárcsa, hátul tömör tárcsa.

A KIA Opirus luxus limuzin

A KIA Opirus személygépkocsi, 
amely a KIA Motors cég (Dél- 
Korea) terméke, egy intelligens 
és kifinomult autó a gondolkodó 
emberek részére. A gépkocsi bel­
sejét letisztult design, egyszerű­
ségében elegáns geometrikus for­
manyelv jellemzi. A nyolc irány­

ban elektromosan állítható veze­
tőülés tökéletesen hozzáigazítha­
tó a vezető kedvelt vezetési pozí­
ciójához, az utas kényelméről pe­
dig a négy irányban állítható első 
utasülés gondoskodik. Az Opirus 
luxus limuzinban tehát az utas és 
a vezető egyaránt átadhatja magát 
az utazás eddig talán soha nem ta­
pasztalt élményének (8. ábra).

A jármű főbb paraméterei (m- 
ben): hosszúság 4,979; szélesség 
1,85; magasság 1,486; tengelytá­
volság 2,80; nyomtávolság 
(elől/hátul) 1,57/1,56; a csomag­
tartó térfogata 546 liter. Tömeg 
adatok (kg-ban): üres súly (mini­
mum/maximum) 1822/1863; ma­
ximális összsúly (utasok és cso­
magok) 2253.

A gépkocsiba 24 szelepes, 3,5 
literes, V6-os, dupla vezérműten- 
gelyes, felül vezérelt (DOHC), 
benzinmotort szerelnek, amely­
nek legnagyobb teljesítménye 149 
kW (202,6 LE) 5500 fordulat/per- 
c-nél. Az üzemanyag befecsken­
dezés: elektronikus hengerenkénti 
befecskendezés. Természetesen a 
motor károsanyag kibocsátási 
adatai is megfelelnek az Euro 3 és 
4 szabványnak. Az 5-sebességes 
automata váltó egy mozdulattal 
manuális módba kapcsolható.

Felfüggesztés: az első kettős 
keresztlengőkaros (független); a 
hátsó többpontos (független). Fé­

7. ábra
Az új Mazda3 személygépkocsi
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8. ábra
A  KIA Opirus luxus limuzin

kék: az első tárcsafék (átmé­
rő/vastagság) 303/28 mm, a hátsó 
is tárcsafék (átmérő/vastagság) 
284/10 mm; a kézifék mechani­
kus bowdenes és a hátsó kereke­
ket fékezi.

A KIA Opirust ellátták min­
den korszerű aktív biztonsági tar­
tozékkal: így elektronikus menet- 
stabilizálóval (EPS); az úttartást 
segítő csúszás és kipörgés gátló 
elektronikával (TCS); valamint 
tolatóradarral. Az EPS és TCS 
kombinálása mindenre kitelj edő 
aktív biztonsági csomagot ered­
ményez. A TCS sebesség érzéke­
lőket használ minden keréken, 
így ellenőrzi az esetleges mag­
csúszást, hogy azonnal csökkent­
se a motor teljesítményét és akti­
vizálja a fékeket. Ezáltal a tapa­
dás újra tökéletes, az autózás pe­
dig biztonságos lesz.

Az új GM Daewoo cég és termékei

2002-ben Szöulban alakult meg a 
GM Daewoo Auto és Technology 
(GM DAT) vállalat, ezután pedig 
nemsokára létrehozták a GM Dae­
woo Kelet- és Közép Európai Köz­
pontját (GM Daewoo Central East- 
em Europe) Budaörs székhellyel, 
és ezzel egyidejűleg meg is kezdték 
a GM DAT koreai gyáraiban ké­
szült modellek árusítását a magyar 
piacon. A General Motors (GM) a 
legnagyobb résszel rendelkező tu­
lajdonosa annak az új cégnek, 
amely a régi Daewoo, a Daewoo 
Motor bizonyos részeit vette meg.

A GM Daewoo ma már tíz Ke­
let- és Közép Európai országban 
forgalmaz gépkocsikat. A jármű­
vek árusítása mellett -  régiószerte
-  létrehozták márkakereskedő és 
szervízhálózatukat is, amely min­
den eddiginél magasabb színvo­
nalú szolgáltatást nyújt a Daewoo 
ügyfeleknek. Az új dealer hálózat 
tagjait az Opel és a korábbi Dae­
woo dealerek, illetve független je­
löltek közül válogatták ki egy szi­
gorú eljárás keretében. A Daewoo 
autókat hazánkban ötven helyen 
értékesítik, nyolcvan márkakeres­
kedőn keresztül. Máskülönben az 
említett tíz ország közül Magyar- 
ország a legerősebb Daewoo piac.

Az elmúlt egy év alatt három 
teljesen új modellt vezettek be a 
magyar piacon miközben további 
két modelljük is jelentősen meg­
újult. A hazai értékesítések legsike­
resebb típusai voltak: a négy és öt­
ajtós „Kalos”, a Daewoo család 
legkisebb tagja a „Matiz” és az al­
só-közép kategóriás „Nubira”. A 
Frankfurti Nemzetközi Autószalon 
világpremieije után pedig a Buda­
pesti Autószalonon mutatkozott be 
a hazai közönségnek a sportos 
Daewoo „Lacetti” (9. ábra).

A gépkocsi tökéletesen ötvözi 
a sportos megjelenést a családi 
autók praktikumával. A Lacetti az 
elmúlt egy évben már a Daewoo 
negyedik vadonatúj modellje, 
amelyet már a General Motors­
szal együttműködésben fejlesztet­
tek ki. Az Italdesign (Olaszor­
szág) által tervezett formás, len­

dületes karosszéria, a széles mo­
torválaszték (1,4 literes, 16 szele­
pes 67,7 kW-os; 1,6 literes 80,2 
kW-os; 1,8 literes 89,8 kW-os), 
valamint az egyedülállóan gazdag 
szériafelszereltség garancia a si­
kerre. A fronthajtású ötajtós, alsó­
középkategóriás kocsi -  az euró­
pai piaci premierrel egyidőben -
2004. első negyedévében jelenik 
meg a hazai autókereskedőknél.

Az indiai TATA-csoport és 
járművei

Az 1868-ban alapított TATA cég 
ma már szinte a gazdaság minden 
területén kiemelkedő sikereket 
ért el. A TATA-csoport nemcsak 
India legismertebb konszernje, 
hanem évi több mint 10 milliárd 
dolláros árbevételével a legna­
gyobb is. A néhány éve hazánk­
ban még ismeretlen indiai TATA 
gépjármüvek (kistehergépkocsik, 
személyautók) mára egyre több 
vásárlóra találnak, elsősorban ki­
váló ár/érték arányuknak köszön­
hetően. Máskülönben a TATA 
konszern gépkocsigyártással 
1954-től foglalkozik. A konszern 
autógyártással és kereskedelem­
mel foglalkozó cége 2003. július 
1-jétől a „Tatamotors” nevet vise­
li. A budapesti kiállításon a sze­
mélygépkocsikat a Swisscar Rt. a 
TATA Gépjárművek Vezérképvi­
selete (Budapest) mutatta be, 
amelyek közül a TATA Indica 1,4 
DLX a következőkben röviden is­
mertetésre kerül (10. ábra).

A gépkocsi a Teleco autógyár 
egyik legújabb fejlesztése: egy mo­
dem kompaktautó, amely az euró­
pai komfort és biztonsági előíráso­
kat ötvözi az olasz formatervezés­
sel. Főbb méretek (mm-ben): ten­
gelytávolság 2400, teljes hosszú­
ság 3600, teljes szélesség 1645, 
magasság 1485. Súlyadatok (kg- 
ban): össztömeg 1405, saját tömeg 
1005. A motor 475 IDI típusú, so­
ros, vízhűtéses, 4-hengeres dízel, 
amelynek maximális teljesítménye
39,4 kW (53,5 LE) 5000 fordu- 
lat/perc-nél. A sebességváltó típu­
sa: TA 65-5 mechanikus, a fokoza­
tok száma 5 előre, 1 hátrameneti.
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9. ábra
A sportos Daewoo Lacetti személygépkocsi

A karosszéria önhordó, 5 aj­
tós, csapotthátú; a kormány fogas­
léces szervokormány; a fékek vá­
kuum rásegítésűek, elől tárcsa, 
hátul dobféke. Felfüggesztés', elől 
McPherson rendszerű, független 
felfüggesztés; hátul spirálrugós. 
Belső kialakítás: az ülések száma 
öt, az elsők kagyló ülések, a hátsó 
ülőpad háttámlája lehajtható; tex­
til mennyezetborítás, textilbetétes 
oldalborítás és padlószőnyeg.

További szériafelszereltség'. 
ragasztott biztonsági szélvédő, 
immobilizer távirányítással, köz­
ponti zár távirányítással, szabá­
lyozható műszerfal megvilágítás, 
belülről állítható külső tükör, hát­
só ködlámpa, állítható fényszó­
rók, belülről nyitható hátsó ajtó 
és tanksapka. Opcionális kiegé­
szítő a klímaberendezés.

A Toyota Land Cruiser terepjáró

Az új Land Cruiser a modellso­
rozat első olyan tagja, amelynek 
vonalait a Toyota európai forma- 
tervező stúdiójában tervezték 
meg. Összetéveszthetetlen pro­
filja a Land Cruiser legenda mo­
dern, áramvonalas interpretáció­
ja. A jelenlegi modell máskülön­
ben az 1951-ben elindított típus 
hatodik generációja. Az új Land 
Cruisert 3-ajtós és 5-ajtós kivi­
telben, valamint több felszerelt- 
ségi szinten készítik, természete­
sen a főbb méretek és jellemzők 
ennek megfelelően változhatnak 
{11. ábra).

A Land Cruiser robusztus al­
váz szerkezete révén a lehető leg­
jobban teljesít terepen, az aszfalt- 
úton ugyanakkor luxuskömyezet- 
ben, kifinomult módon halad. 
Vérbeli terepjáró lévén, a Land 
Cruiser állandó összkerékhajtású 
jármű, az igazán nehéz terepen rö- 
videbb áttételezésű terepfokoza­
tokkal. Belső kialakításánál fon­
tos szempont volt: a jármű köny- 
nyű kezelhetősége, valamint az 
utastér rugalmas átalakítása, vari­
álása (az ülőhelyek számának és 
rakodótér nagyságának változta­
tása) feltételeinek megteremtése.

A Land Cruiser a különféle út- 
minőségek széles skálájával ké­
pes megbirkózni az elektroniku­
san vezérelt felfüggesztésnek 
(TEMS) köszönhetően. A félaktív 
felfüggesztés egyetlen gombnyo­
másra négy különböző szint kö­
zött szabályozza a lengéscsillapí­
tó beállítását: komfort, félkom­
fort, fél-sport és sport.

A menetstabilizáló rendszer 
(VSC) aktívan közbelép, ameny- 
nyiben a stabilitás elvesztésének 
veszélyét észleli. Az aktív hajtás­
kontrol (A-TRC) a kipörgésgátló 
intelligens változata, amely a leg­
nehezebb körülmények között is 
mozgásban tartja a Land Cruisert, 
terepen és közúton egyaránt. A 
blokkolásgátló fékberendezés 
(ABS) elektronikus fékerőelosztó- 
val (EBD), fékasszisztenssel (BA) 
és szintszabályozással (HAD) biz­
tonságosabb és kényelmesebb ve­
zetést tesz lehetővé.

A terepjáróba kétféle motort 
szerelnek. A köztes levegőhűtő­
vel (intercooler) szerelt, közös 
nyomócsöves 3,0 D-4D tur- 
bodízel motor maximális teljesít­
ménye 120 kW (163 LE) 3400 
fordulat/perc-nél; a vadonatúj 4,0 
literes 24 szelepes, V6-os VVT-i 
benzinmotor csúcsteljesítménye 
pedig 183 kW (249 LE) 5200 for­
dulat/perc-nél.

A Mitsubishi új Lancer gépkocsik

Az új Lancer négyajtós (sedan) és 
kombi karosszériával készül (12. 
ábra). A két változat teljesen azo­
nos frontkialakításán már az első 
pillanatban felfedezhetők a Mi­
tsubishi Motors új vizuális ele­
mei: osztott hűtőrács, középen 
széles pillérekkel, amelyen króm­
színű „háromgyémántlogó” csil­
log. Az új Lancer utastere pedig 
eleganciát, minőséget sugall.

Az utasokat aktív és passzív 
biztonsági elemek egész arzenálja 
óvja. A stabil úttartást garantáló

A TATA Indica 1,4 DLX személyautó
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Ötajtós VX és VX Executive

2 7 9 0  m m  

4 8 5 0  m m

* Tekercsrugós. ** Légrugós.

A magasságok tetősínnel értendők.

1575 m m

11. ábra
A Toyota Land Cruiser terepjáró

A M itsub ish i új Lancer gépkocsi

13. ábra
Az új Ford Focus C-Max személygépkocsi



LIV. évfolyam 6. szám

14. ábra 
A Citroen C2 városi sportautó

15. ábra
A Mercedes-Benz „E 4 MATIC“  luxus gépkocsi

futómű, a precíz kormány, a tár­
csafékek (minden keréknél), va­
lamint az ugyancsak alapfelszere­
lésnek számító, elektronikus fék- 
erő-elosztóval kombinált blokko­
lásgátló segít elkerülni a veszé­
lyes helyzeteket.

Az új Lancer Sedan 1,3 és 1,6 
literes, 4-hengeres, 16 szelepes, 
hengerenkénti elektronikus be- 
fecskendezéses SOHC-motorral 
készül, amelyek legnagyobb telje­
sítménye 5000 fordulat-/perc-nél

60 kW (82 LE), illetve 72 kW (98 
LE). A Lancer Kombi is kétféle 
motort kapott: a Sedanban is al­
kalmazott 1,6 literes mellett, egy 
sportos 2 literes, 4-hengeres, 16 
szelepes, DOHC motort szerel­
nek, amelynek maximális teljesít­
ménye 99 kW (135 LE) 5750 for- 
dulat/perc-nél.

Az Autómobil 2003-on bemu­
tatott járművek közül -  a részle­
tes ismertetést mellőzve -  még a 
következők említésre méltóak: a

három modellváltozatban készí­
tett új Ford Focus C-Max sze­
mélygépkocsik (13. ábra)', az új 
Hyundai Atos Peime kis személy­
autók; a három felszereltségi 
szinten gyártott Citroen C2 váro­
si sportautó (14. ábra); az új Fiat 
Panda kisautó; a sportos Renault 
Megane Limousine; és a Merce- 
des-Benz „E 4MATIC” luxus 
gépkocsi (15. ábra).

%
a  K ö zlek ed ési D o k u m e n t á c ió s  K ft .

az alábbi szolgáltatásokat ajánlja:

Logo tervezés, arculattervezés, számítógépes szövegszerkesztés, nyomdai előkészítés; 
névjegyek, szórólapok, periodikák színes és fekete-fehér munkák.

Digitális nyomdai háttérrel vállaljuk kispéldányszámú könyvek jó minőségben, 
elfogadható áron, rövid határidővel történő kivitelezését.

Vái'.xli l'it«  i'M  ~ £ iaál AsiikA

E r d é l y  S z é k e l y f ö l d  

Korond és vidéke 
(fotóalbum) A/4

Fogyasztói ár: 4800.-

A fenti kiadványok és a cég további kiadványai megrendelhetők, 
illetve részletes információ kérhető: 322-2240 telefonszámon vagy 

faxon 322-1080, illetve a helyszínen: Budapest, Vll.ker Csengery u. 15. www.kozdok.hu

£

E r d é l y  S z é k e l y f ö l d  

Alcsík és Kászon 
(fotóalbum) A/4

Fogyasztói ár: 3500.-

E r d é l y  K u l t u r á l is  Ö r ö k s é g e  
Kapuk, kopják, haranglábak 

(fotóalbum) AJ A
Fogyasztói ár: 4800,-

http://www.kozdok.hu
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Résumé
Dr. Enikő Legeza: Vol sans biliét......................................................................................................................................................202
L’auteur présente, comment la commerce électronique facilite la décision et l’accés au document de voyage, qui gagne du terrain 
de pus en plus. Cette méthode assure une économie de temps et en mérne temps une économie des coűts tant pour la société des 
transports aériens que pour les passagers.
Marie Márfai: Mesures compréhensives faits dans Pintérét de ramélioration de la sécurité routiére......................................... 207
L’auteur analyse la Situation de la sécurité routiére en détails. En utilisant ses expériences collectées en Danemark concernant la 
sécurité routiére eile faite des propositions, quelles mesures doivent étre faites dans Pintérét de Pamélioration de la sécurité 
routiére en Hongrie.
Dr. István Zsirai: La stratégie pratique de la Hongrie dans le domaine du transport combiné et des centres logistiques...........214
L’auteur analyse la Situation actuelle du transport combiné et des centres logistiques dans un domaine étendu et fait des proposi­
tions pour la stratégie commune de ces domaines ä l’occasion de l’adhérence á l’Union Européenne. En connexion avec ces pro- 
jets il formule des recommandations pour les organisations gouvemementales et d’entreprise.
Dr. József Prezenszki: Les travaux de fin d’études rémunérés pár l’Association pour les Sciences des Transports.....................224
Les étudiants des universités et des écoles supérieures soumettent 20 travaux de fin d’études ä l’Association pour les Sciences des 
Transports. De ces travaux 12 étaient rémunérés pár la Présidence Nationale de l’Association. Cette composition présente le 
résumé de ces travaux de diplőme.
Károly Varga: Rapport sure „le Salon de l’automobile 2003“ ........................................................................................................ 230
l’auteur présente les voitures automobiles, les fabricants les filmes mettant en circulation de ces voitures présentées sur „le Salon 
de l’automobile 2003“ organisé sur la territoire de la Főire International de Budapest BNV, en présentant Pimage de 15 voitures.

Summary
Dr. Enikő Legeza: Flying without ticket...........................................................................................................................................202
The author presents, how the electronic commerce facilitates the decision and the getting of travelling documents in the increas- 
ing air passenger traffics. This method means a time-saving and together with it a cost-saving fór both the airline Companies and 
fór the passenger.
Mária Márfai: Comprehensive measures fór the sake of improving the road traffic safety. The Danish way.............................. 207
The author has analysed the Situation of the road traffic safety in details. Using her experiences gathered in connection with the 
road traffic safety in Denmark she puts proposals conceming the measures, necessary in Hungary fór the sake of improving the 
road traffic safety.
Dr. István Zsirai: The expedient development goals in the field of the combined transport and of the logistics service centres214 
The author analysis comprehensively the actual Situation of the combined transport and of the logistics centres, and then makes 
proposals fór the common development strategy of them during the joining process to the EU. In connection with those proposals 
he formulates guiding recommendations fór the governmental and Company organisations.
Dr. József Prezenszki: The awarded diploma works of the Association for Transport Sciences KTE in 2003.............................. 224
The university and high school students graduated in 2003 submitted altogether 20 diploma works to the Transport Sciences KTE. Out 
of them 12 diploma works were awarded by the National Presidency of the Association. This list describes the abstract of those works.
Károly Varga: Report on the „Automobile 2003, Vehicle industrial Professional exhibition“ ........................................................230
The author presents the passenger cars, the manufacturers and the marketing firms introduced at the , Automobile 2003, Vehicle 
industrial professional exhibition“ organised in the territory of the International Fair of Budapest BNV, showing the pictures of 15 
passenger cars as well.

Zusammenfassung
Dr. Legeza, Enikő: Flugreise ohne Ticket.......................................................................................................................................... 202
Die Autorin stellt vor, wie die Entscheidung und der Zugang zu den Reisedokumenten im sich zuwachsenden Fluggastverkehr 
durch den elektronischen Handel erleichtert werden, welcher immer mehr Raum erobert. Diese Methode bedeutet sowie der 
Fluggesellschaft als auch dem Fahrgast Zeit- und damit verbunden, auch Kostenersparnis.
Márfai, Mária: Umfassende Maßnahmen im Interesse der Verbesserung der Straßenverkehrssicherheit. Der dänische Weg....207 
Die Autorin analysiert tiefgreifend im Artikel die Lage der Straßenverkehrssicherheit. Unter Anwendung ihrer, in Verbindung mit 
der Straßenverkehrssicherheit gewonnenen Erfahrungen macht Vorschläge, welche Maßnahmen in Ungarn der Verbesserung der 
Verkehrssicherheit dienen können.
Dr. Zsirai, István: Die zweckmäßige Entwicklungsstrategie Ungarns auf dem Gebiet des kombinierten Verkehrs und der logistis­
chen Dienstleistungszentren................................................................................................................................................................214
Der Autor analysiert umfassend die gegenwärtige Lage des kombinierten Verkehrs und der logistischen Zentren und macht 
Vorschläge zur deren gemeinsamen Entwicklungsstrategie im Laufe des Beitrittes zur EU. In Verbindung damit werden für die 
Regierungs- und Untemehmungsorgane hinweisende Empfehlungen formuliert.
Dr. Prezenszki, József: Die durch den Verkehrswissenschaftlichen Verein honorierten Diplomarbeiten in 2003...........................224
In 2003 haben die absolvierten Universitätsstudenten bzw. Hörer der Hochschulen insgesamt 20 Diplomarbeiten dem Verein für 
Verkehrswissenschaften vorgelegt. Davon hat die Nationale Präsidentschaft des Vereines 12 honoriert. Die Zusammenstellung gibt 
den inhaltlichen Auszug dieser Facharbeiten bekannt.
Varga, Károly: Bericht über die fahrzeugtechnische Fachausstellung ,Automobil 2003“ .............................................................. 230
Der Autor beschreibt die auf dem Gelände der Budapester Messen vorgestellten PKW-s, die Hersteller und Handelsfirmen, unter
Vorstellung der Bilder von 15 PKW-s.
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