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Dr. Kulcsar Béla

Tisztelt Allamtitkar Ur,
Rektorhelyettes Ur, elnok
urak, ezredes ur, holgyeim és
uraim, kedves vendégeink!

A 2006/2007 -es tanév a Kozle-
kedésmérnoki Karon jubileumi
tanév: 55 éves a Kar. Az alapités
Ota eltelt 55 év alatt 6200 okleve-
les mémokaot képeztiink ki a koz-
lekedés, mint 6nallé nemzetgaz-
dasagi ag részére, akik az egyete-
men megszerzett tudas birtoka-
ban mérndki munkajuk sorén
dont6 mértékben jarultak hozza
az orszagunk vérkeringését jelen-
t6 kozlekedés folyamataival és
eszkozeivel — jarmiiveivel és mo-
bil gépeivel — kapcsolatos kutata-
si, fejlesztési, tervezési, javitdsi
és lizemeltetési feladatok megol-
dasahoz. Tevékenységiiket elis-
merés és megbecsiilés Ovezte. Az
elsé évfolyamon végzett okl. koz-
lekedésmérnokok 2006. szeptem-
ber 8-an vehették at 50 éves mér-
noki tevékenységiket elismerd,
és az egyetem megbecsiilését is
kifejezS arany okleveliiket.

A mai iinnepi alkalommal sze-
retnék rovid visszaemlékezést
tenni multunkra, azokra a mér-
foldkovekre, amelyek a jelen id6-
szakhoz érkezésiink f&bb alloma-
sai voltak, majd a jelen tevékeny-
ségébdl kiindulva szeretném va-
zolni Karunk elképzeléseit a 21.
szazad id6szakaban megfogalma-
26d6 szakmai kihivast felvallalni
tud6, szakmailag sokoldaltian
képzett, idegen nyelveket jol be-
s2€10 fiatal mérnokgarda képzésé-
re, akik a magyar kozlekedési
rendszer €s a jarmipark megujita-
sat képesek lesznek a tarsadalom
megelégedésére végrehajtani.

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

Unnepi beszéd

a BME Kozlekedésmérnoki Kar
55 éves jubileuma alkalmabdl

A kozlekedésmérnok képzés
1951-ben Szegeden indult a Koz-
lekedési Miiszaki Egyetem (KME)
megalapitasaval. Iranyito féhato-
saga a Kozlekedés és Postaligyi
Minisztérium volt. Az ) Kozle-
kedési Miiszaki Egyetem (KME)
az eredeti elképzelések szerint
széles profila lett volna, feldlelve
az ut- és vasutépités eszkozeivel
és berendezéseivel kapcsolatos
valamennyi szakmai agazatot, to-
vabba a vasiti-, kozati-, vizi-, és
légi kozlekedés teriiletét. Els 1¢-
pésként a vasutépitési és vasiti
tizemeltetési szakok indultak.

1952-ben az egyetemet Szol-
nokra helyezték at, ahol a megyei
Bir6sag épiiletében kapott helyet.
1953-ban az Ut- és Vasutépitési
szakokat levalasztottdk a KME-
rél és Budapestre az Epit6ipari
Miiszaki Egyetem (EME) az Epi-
témérnoki Karara helyezték at.
Ezzel egyidejiileg Szolnokon
megalakult a gépjarm{ lizemelte-
tési szak, és a vasutiizemeltetési
szakon beliil a vasiti tavkozlési
és biztosito-berendezési agazat.
1955 -ig a Kozlekedési Miszaki
Egyetem 8 alaptargyi tanszékkel
és 6 szaktanszékkel a vasutiizemi
és a gépjarmiitizemi szakon foly-
tatta a képzeést.

1956 elején megkezdddott a
KME Budapestre koltoztetése, és
betagozodéasa az EME és a KME
Osszevonasabol létesilt Epitdipa-
ri és Kozlekedési Miiszaki Egye-
tembe (EKME) annak egyetemi
képzést adod, Kozlekedési tizem-
mérnoki karaként. A Kar 1957-
ben végleg Budapestre kotozott.
Kezdetben az egyetem kozponti
épiiletében kapott ideiglenes el-
helyezést, majd a Hadmérnoki

Kar megsziinése utan — kozel 20
éven at — a Kinizsi utcai volt Re-
formatus Gimnazium épiilete lett
a Kar székhelye.

A Budapestre koltozés utani
EKME id8szakra esik karunkon a
posztgradualis képzés beinditasa,
el6szor a gazdasagi mérndki sza-
kon, majd a szakmérnoki szako-
kon. Gazdasagi mérnoki oklevelet
a kozlekedési és az épitési szakon,
szakmérnoki oklevelet, pedig a
nagyvasuti dizel és villamos von-
tatasi szakon adtunk ki el8szor.

1967-ben keriilt sor a BME ¢és
az EKME egyesitésére, BME elne-
vezéssel. Kialakult a Kar végleges
arculata, okl. kozlekedésmérno-
kok, és a kozlekedés céljait szolga-
16 okl. gépészmérmokok képzésére
(jarmiigépész-, épitégépész- €s
anyagmozgato-gépész megneve-
zéssel). A két egyetem Ujraegyesi-
tésekor elrendelt profilrendezés so-
ran a jarmtvekkel és mobil gépek-
kel kapcsolatos teljes konstrukcios
és lizemtani képzés a Kozlekedés-
mérnoki Kar feladata lett.

A Kozlekedésmérnoki Kar eb-
ben az id6ben 3 szakon bocsatott
ki mérnokoket:

Kozlekedési szakon: Vasut- és

Autokozlekedési agazatokon.
Jarmiigépész szakon: Autogépész

és Vasuti gépész agazatokon,
Gépesitési szakon: %pitﬁ- és

Anyagmozgatdsi gépész aga-

zatokon.

Az oktato-nevelS és tudoma-
nyos munka szervezeti kereteit 11
tanszék képezte. 1979-ben fel-
épiilt a Jarmiigépész (J) épiilet,
majd 1984-ben a Z épiilet a Ber-
talan Lajos utca 2. alatt. Ezéltal a
Kar teljes egészében csatlakozott
az Egyetem budai campuséihoz.
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A °60-as évek kozepétSl mind
a szakmérnok képzés, mind a
gazdasagi mérnokképzés nagy-
mértékben fejlédott a Karon. 15
szakmérndoki szakon és a gazda-
sagi mérnoki szak 5 agazatin
folyt posztgradualis képzés, és az
egyes szakok tobbszori beindita-
sara is sor kertilt.

1978-ban korszertsitettiik a
Kar valamennyi szakanak tan-
tervét. A kozlekedési szak hallga-
to1 kozlekedésmémoki diploma-
val, a jarmtiigépész és a gépesitési
szak hallgatoi, pedig gépészmér-
noki diplomaval fejezték be ta-
nulmanyaikat. Ez a tanterv ma-
radt érvényben 1991-ig, a jelen-
leg is érvényes moduléris tanter-
viink bevezetéséig.

Itt kell még szot ejteni arrol,
hogy a jarmtigépész szakon foly6
képzés 1985-t6l a repiil6gépész,
1988-t6l, pedig a hajoépité gé-
pész agazat beinditasaval boviilt.
A jarmiigépész és a gépesitési
szak hallgatéi szaméra 1985-t8l
tovabbi szaktargy-csoport valasz-
tasi lehetGséget biztositottunk,
modot adva a jarmtigyartas és ja-
vitds targykor elmélyiiltebb ta-
nulmanyozésara.

Karunkon 1976-t61 1990-ig a
hajozasi és a hajogépész szako-
kon 3 éves f8iskolai szint{ tizem-
mémak képzés is folyt.

A Kar mar 1986-ban meg-
kezdte a tantervi reform el6készi-
tését. A cél olyan modularis tan-
terv kialakitdsa volt, amely mind
az alapképzést megerdsitve bizto-
sithatja a konvertalhatosagot,
mind pedig a szakképzést rugal-
massa teszi.

Az 10j modularis tantervet
1989-t61 1990-ig alakitottuk ki a
Kozlekedési Minisztériummal
szoros szakmai egyiittmiikodés-
ben, a Karunkon kiképzett mér-
nokoket fogado vallalatok és in-
tézmények véleményének mesz-
szemen$ figyelembevételével.
Tantervfejlesztési munkankban
gondot forditottunk arra, hogy a
szakteriiletiinkén foly6é nyugat-
eurépai és amerikai mérnokkép-
zési torekvések kozos részével —
a mar emlitett erGs alaptudoma-

nyi képzéssel és a tobb valaszta-
son 4t megvalosuld rugalmas
szakképzéssel — a kialakitando6
modularis tantervi struktirank
Osszhangban legyen.

Az 0j tantervet 1991-ben, a
Kar alapitasa 40 éves jubileuma-
nak évében vezettiik be. A Miive-
18dési és Kozoktatasi Minisztéri-
um altal 1991-ben jovéahagyott
szakosodasi rend a Kar szakmai
profiljdban hagyoményosan fel-
lelhet6 két kristalyosodasi pont-
nak mindenben megfelelt. A koz-
lekedésmérnoki szakon a kozle-
kedési és szallitasi folyamatok
tervezésére, fejlesztésére, auto-
matizélasara és irnyitasara, opti-
malis logisztikai menedzselésére
kiképzett okl. kozlekedésmérno-
koket, mig a jarmiigépész és a gé-
pesitési szakiranyon a kozlekedé-
si, a szallitd- és anyagmozgatd
eszkozok tervezésére, fejlesztésé-
re, javitdsara, lizemeltetésére és
gyartasara kiképzett okl. gépész-
mérnokoket bocsatottunk, és je-
lenleg is bocsatunk ki. Az j kari
tanterv bevezetése utan 2 évvel az
Egyetem Tanicsa elfogadta a
kredit rendszert képzés koncep-
cigjat, igy az 1993 szeptemberé-
t61 beiskolazott hallgatok mar ru-
galmasabb keretek kozott végez-
hetik tanulmanyaikat.

1985 6ta a tantervben szerepld
valamennyi tantargyat angol nyel-
ven is oktatjuk kiilfoldi hallgatok-
nak. 1992-ben az angol nyelvii
képzés tanterveit gyakorlatilag fe-
désbe hoztuk a magyar nyelvi
képzés akkor 01j, modularis tanter-
vével, ezzel lehetévé valt, hogy
magyar hallgatéink kiilon térités
nélkiil egy, vagy tobb tantargyat
angol nyelven hallgassanak.

1992-ben kapcsolodott be a
Kar a francia nyelvii részképzés-
be, 1994-ben, pedig a német
nyelvii részképzésbe is. Az utodb-
bi két részképzésben a Karra fel-
vételt nyert, kozépfoka allami
nyelvvizsgaval rendelkez$ els6-
éves hallgatok vehetnek részt,
akik az els6 4 szemeszterben a
karok éltal egyeztetett egységes
tantervek szerint tanulnak fran-
cia, vagy német nyelven. A hall-
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gatok igy az abszolvalt elsd 4 sze-
meszter utdn vagy francia, vagy
német egyetemen, kiilfoldon
folytathatjadk  tanulmanyaikat,
vagy a normal magyar nyelvi
képzés 5. szemeszterében.

A Kozlekedésmérnoki Kar
mindig is fontosnak tartotta a
végzett okleveles mérnokok szer-
vezett tovabbképzését, és mar
régota folytat gazdasagi mérmok-
képzési és szakmérnok képzési
tevékenységet. Ez a posztgradua-
lis képzés is atalakult az elmult
10 évben, a hagyomanyos jarm-
gépész, varosi kozlekedési, koz-
lekedési rendszertechnikai és
kozlekedésbiztonsdgi miiszaki
szakeértGi szakokon tul, a miiszaki
diagnosztika, a karbantartas, a
mérndki menedzsment és logisz-
tika szakteriiletén is, s6t ezen is
tovabblépett az 0j posztgradualis
szakirdnyok beinditasaval. 1995-
t61 Egyetemiink kapta meg a fel-
s6fokti munkavédelmi képzések
feliigyeletét, és az Egyetemi Ta-
nacs hatdrozata alapjan a Kar,
mint gesztor fogja 6ssze a mun-
kavédelmi szakmérnoki képzést,
illetleg a kialakitds alatt 1évd
ilyen targyt masoddiplomas kar-
kozi képzés fejlesztését is.

Fontos mérfoldkd volt a Kar
életében az iskolarendszert (nap-
pali és levelez6) doktori képzés
beinditdsa 1993-ban. Ez a képzé-
si forma, — a Karon akkreditalt
»Kozlekedéstudomany“ és a , Jar-
miivek és mobil gépek tudoma-
nya® cimd doktori programok-
ban, illetve 1998-t6l a ,,Baross
Gabor Kozlekedéstudoméanyok
Doktori Iskolaban” és a , Kand6
Kalmén Multidiszciplinaris M-
szaki Tudomanyok Doktori Isko-
laban” — egyediili a hazai kozle-
kedési és jarmiitechnikai tudoma-
nyos képzés teriiletén és az egye-
temi oktatéi utanpotlas egyetlen
forrasa az elmult években.

Az elmult 55 évre visszate-
kintve a Karon folyé mérnokkép-
zés els6szam szellemi tartaléka a
tandri kar aktiv kutatotevékeny-
ségében rejlett és ebben rejlik mai
is. Annak ellenére, hogy a Kar
alapitdsanak idGszakaban az ak-
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kori politika az egyetemeket nem
tekintette a tudoményos kutatasok
elsGdleges szinteréiil, mégis az
egyetemeken oktaté tanarok, ha
elsGsorban sajat kezdeményezé-
siikbdl és torekvésiikbdl is, min-
dig részt vettek a tudomanyos ku-
tatasban 01j elméletek és gyakorla-
ti eljarasok kidolgozaséaval.

A hatvanas évek kozepétdl a
fokozatosan beindulo ipari megbi-
zésos kutatasok, az egyre gyako-
ribb szakért6i felkérések és a pa-
lyazati rendszerben elnyerhet6 ku-
tatasi timogatasok a Kar tudoma-
nyos tevékenységét jelentSsen eld-
relenditették. A nyolcvanas évek
elejétdl a novekvd szamban el-
nyert allami megbizasok, valamint
az OTKA paélyazatain elnyert ta-
mogatasok egyben a Karon miiko-
d6 tudomanyos iskolék tevékeny-
ségének elismerését is jelentették.
A kilencvenes években az ipari
megbizasok visszaesése miatt Tan-
székeink kutatasi tevékenységét
mar dontSen az Oktatasi Miniszté-
rium és a kiilonboz6 alapitvanyok
pélyazatain elnyert céltimogata-
sokbol kellett finanszirozni.

A hazankban megjelent kiil-
foldi érdekeltségti vallalatok egy
részével mar megindult a kutata-
si-fejlesztési egyiittmikodés. Er-
re pozitiv példa a Knorr-Bremse
cég, amelynek fejleszt intézete,
Karunkon kezdte el tevékenysé-
gét. Ezen a teriileten azonban
még jelentSs tovabblépést kell
tenni, hogy Tanszékeink kutatd
tevékenységét jelentSsebb mér-
tekben finanszirozni tudjuk.

Nemcsak a kutatasok finanszi-
rozdsa szempontjabol fontos a
pélyazati lehetSségek és az ipari
kapcsolatok kiakndzasa, ugyanis
a szilkés koltségvetési forrasok
miatt az oktatds eszkozeinek
szinten tartasa és esetenkénti fej-
lesztése is csak igy valosulhatott
meg az elmult 10 évben. Sikeres
OMFB és FEFA stb. palyazatok
tették lehetdvé a Kar informatikai
eszkozfejlesztését, két szamitod-
geépes tanterem kialakitasat.

A tudomanyos és az oktatasi
tevékenység mindenkor igényelte
a nemzetkdzi kapcsolatokat, a
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nemzetkozi szintli informéciocse-
rét. Az elmuilt 55 évben nemzet-
kozi kapcsolataink a kezdeti id6-
szakot jellemzd esetlegességtol
lasst fokozatossaggal fejlédtek ki
a mai szintre.

A nyolcvanas évek kozepétol
egyre tobb lehetség nyilt a Kar
oktatoi és kutatdi szamara kiilfol-
di tudomanyos konferencidkon
valé részvételre. Ezt nagymérték-
ben eldsegitette az Egyetemiink
teljes vertikuméban beindult an-
gol nyelvii képzés, amely mind a
rendszeres idegen nyelv haszna-
latdban adott jartassagot az abban
résztvevd oktatoknak, mind pedig
a téritéses képzés devizatartalé-
kaibol biztositotta az utazasok fi-
nanszirozasat. A kiilfoldi tudomé-
nyos konferenciakon valé rend-
szeresebb részvétel mintegy meg-
alapozta a hazai nemzetk6zi kon-
ferenciaszervezési tevékenységet
is. Az elsd kari szervezésd angol
munkanyelvi nemzetkozi kis-
konferenciakat 1988-ban tartot-
tuk meg alkalmazott matemati-
kai, illetSleg jarmii-rendszerdina-
mikai témakorben.

Az 1990-es politikai rendszer-
valtassal tagabb lehetGség nyilt a
nemzetk6zi tudoméanyos és aka-
démiai életbe torténd bekapcsolo-
dasra. Szoros munkakapcsolat
alakult ki az osztrak, német, hol-
land, francia és svajci egyetemek-
kel is. Igyekeztiink azonban fenn-
tartani szakmailag megalapozott
egytttmiikodésiinket a lengyel,
ukran, szlovak és orosz kollégak-
kal is. A kozépeurOpai egyete-
mekkel valé tudoményos egyiitt-
miikodés meginditasat, pedig a
CEEPUS palyazatok teszik lehe-
tévé. Ezek biztositjak a hallgatoi,
doktorandusz és oktatéi mobili-
tast is. Az EU orszagok egyete-
meivel a SOCRATES-
ERASMUS programok biztosit-
jak a kapcsolat tartasat.

Tisztelt holgyeim és uraim!

A Kozlekedésmérnoki Kar 55
éves torténetét attekintve eljutot-
tunk napjaink torténéseihez. Az
55 éves évfordul6d egyben szam-

vetés ideje is. A kozlekedés és a
jarmdipar nagy fejlédés eldtt all.
Az autdipar korszerd technologi-
aval és multinacionalis véallalatai-
val a magyar gazdasag hizo ipar-
agava valik. A kozlekedés 4dgaza-
tai jelentGs fejlesztések eldtt all-
nak. Ez alkalommal 4t kell tekin-
teni a fejlesztési iranyainkat, azt a
tudasbazist amely a 21. szézad
mérnokképzésének elengedhetet-
len kovetelménye. A nemzetek
jOlétében ugyanis a természeti
kincsek, a munkaers$ és a terme-
16eszk6z6k mellett meghatarozo-
va valik egy negyedik tényez0, a
tudas. A vilag egybehangzo ta-
pasztalata szerint korunkban csak
azok az orszagok és népek képe-
sek a technikai, gazdasagi és tar-
sadalmi valtozasok felgyorsult
aramlatainak f6 sodraban marad-
ni, amelyek birtokaban vannak az
ehhez sziikséges tudasnak.

A permanensen megujuld tu-
das birtokdban olyan felismeré-
sek, felfedezések sziilettek eddig
is, amelyek hatdsara radikalisan
atalakult a vilagrol alkotott ké-
piink, megvaltozott az anyagi ja-
vak termelési és elosztasi techni-
kaja, ugrasszertien felgyorsult a
megismerési folyamat és radob-
bentlink arra, hogy a tudomany
fejlédése, a miiszaki-tudoméanyos
haladés az ember €és a természet
kozott olyan — nemegyszer veszé-
lyes — kolcsonhatasok kibontako-
zasat idézte el6, amelynek kon-
zekvenciai ma mar globalis jelen-
t6ségliekké valtak.

A nemzetek gazdasagi fejld-
désének meghatarozoé tényezdje a
kozlekedési rendszerének fejlett-
sége. A 21. szazad gazdasagi és
tarsadalmi folyamatai egyre na-
gyobb kihivasokat tamasztanak a
kozlekedési rendszerekkel szem-
ben. A globalizacio, a multinacio-
nalis vallalatok létrejotte az ipari
termelés ) dimenzidit teremtette
meg. Olyan vallalkozasok, mun-
kakultarak jottek létre, amelynek
bazisa a korszerli kozlekedési
rendszerekre épiil. Ma a korszerti
ipari termelés tér-idd bazisa szin-
te az egész vilagra kiterjeszthetd,
ennek realizalasa sokféle infra-
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struktirara és eszkozokre épiilé
bonyolult folyamatok alkotta
rendszerekkel lehetséges. E rend-
szerek egyik metszete a kozleke-
dési rendszer a maga folyamatai-
val, jarmiveivel és mobil gépei-
vel, palya- és iranyitasi infrast-
ruktiraival, egymastol el nem va-
laszthat6 rendszerkapcsolatokkal.
Bar a kozlekedési rendszer fel-
épitése gyakorlatilag egykora az
els6 jarm{ megjelenésével, fejlo-
désének nagy része az elmult 50
évben ment végbe. Napjainkban a
mobilitasra, és kiilonosen a szalli-
tasra vonatkozo igény olyan mér-
tékben megnovekedett, hogy azt
mar az eddig alkalmasnak vélt
megoldasokkal kielégiteni nem
lehet. Az alapprobléma a kozleke-
dési siirliség novelése Ggy, hogy
ekozben ne novekedjen a kornye-
zet terhelése, ne vegyiik nagyobb
mértékben igénybe az infrastruk-
tarat, és ne novekedjen a kozleke-
dési balesetek szama. A kozuti
kozlekedés volumene mind a sze-
mély-, mind a teherszallitas terti-
letén jelentGsen novekszik, és ezt
a fejlédést az infrastruktira nem
tudja kovetni. Ennek kovetkez-
ményeképp nb a kozlekedési fo-
lyamatstir(iség, ami a kornyezet-
terhelés jelentds emelkedését
okozza, és ezzel parhuzamosan
romlik a kozlekedés biztonsaga. A
kozlekedési folyamat stabilitésa-
nak biztositdsa nem képzelhetd el
a jarm(vek intelligencidjanak no-
velése nélkiil, ami részben vagy
teljesen a vezetd kikapcsolasat je-
lenti az irdnyitasi korbdl
A kozlekedés gazdasagi stra-
tégiai jelent@ségén tul, az emberi
élet min8ségének, mint tarsadal-
mi feladatnak, is meghatéarozo té-
nyez8je. E két tényezO altaliban
egymassal szoros kolcsonhatas-
ban van, amely ismételten alé-
htzza a kozlekedési rendszerek
(4gazatok, alagazatok) bonyolult-
_sagat és fontossagat. Talan e terii-
leten érzékelhetd a 20. szézad
masodik felében megkezdett és a
21. szdzadra jellemz technologia
valtas hatdsa, a csucstechnologi-
ak megjelenése. Korszer( jarmii-
vek és kozlekedési rendszerek

nem képzelhet6k ma el korszerd
elektronikai és informatikai rend-
szerek, korszer( gyartasi techno-
logiak, korszerti anyagok nélkiil.

Az el6z8ekben emlitett kihi-
vasoknak a Kar csak akkor tud
megfelelni, ha oktatdi széles kori
kutato-fejleszté munkat végez-
nek. A tanszékek mellett megje-
lentek a Tudaskézpontok. Ka-
runkhoz kapcsolodik a BME
Elektronikus Jarmd és Jarmdira-
nyitasi Tudaskozpont (BME
EJJT), amelynek a Kar két tan-
széke aktiv kozremilkodGje. A
Tudaskozpont a kiilonbozd szer-
vezeteknél és kiilonbozG forma-
ban talalhato tudas Osszegyjtését
és rendszerezését, a felhalmozott
informéacié strukturalt forméaban
valé tarolasat célozta meg. Tu-
dasbazisa az egyiittmikodd pro-
jektek Osszefliggé keresztiil tar-
gyiasul. A kutatbmunka minden
egyes projektben , az alapkutatas-
tol egészen a prototipus-fejleszté-
sig, néhany esetben egészen a
konkrét termékfejlesztésig folyta-
todik a munka. A Kar tanszékei
16 db nemzetkozi részvételi EU
projektnek voltak és jelenleg is
részesei. A Kar egy tanszéke ala-
pité tagja a Dél-Dunantali Ko-
operaciés Kutatasi Kozpontnak
(DDKKK). Jelentds az NKTH
palyazatain és az iparvallalatok
megbizasa alapjan végzett kuta-
to-fejlesztd tevékenységiink.

Az elmult 15 év soran termé-
szetesen sok elképzelés korvona-
lazodott karunk tantervének to-
vabbfejlesztésével kapcsolatban.
Ezek koziil nagyon fontos a koz-
lekedés rendszerszemlélete, a
komplex logisztikai szemléletnek
a fokozottabb érvényre juttatasa
mind a kozlekedési folyamatok,
mind a jarmiivek és mobil gépek
szakteriiletén, valamint a kozati-,
vastti-, vizi és 1égi jormiivek mo-
dern konstrukcios, energetikai és
anyagalkalmazasi, a maximalis
lizemi megbizhatosagra torekvs
kialakitisanak elStérbe helyezé-
se. A Kar képzési rendjében min-
dig elényben részesiilt a miiszaki
problémaknak a szervezési és
gazdasagi kérdésekkel kozos,

445

rendszerszemléleti targyalasa, il-
letve a kozlekedési szakteriilet
jellegénél fogva megkovetelt
inter- és multidiszciplinaritas. A
21. szazad mémokképzése 0j ki-
hivésokat tdmaszt az oktatassal
szemben, megkdoveteli a korszer(
rendszer- €s iranyitaselmélet, az
informatika, az operaciokutatas, a
szamitogépes tervezés, a me-
nedzsment, az energiatakarékos-
sagi és kornyezetvédelmi ismere-
tek, a megbizhatosag-elmélet és a
mindségbiztositdsi menedzsment
szervesebb beépiilését és a gya-
korlati képzésben valé elmélyité-
sét. A Karnak, hogy a kozleke-
déssel szemben allandban valtozo
tarsadalmi elvarasoknak megfe-
leljen mindig nagy hangsulyt kel-
lett helyezni az elméleti és gya-
korlati képzés Gsszhangjara, a la-
boratériumok korszertsitésére. A
laboratériumok  eszkozalloma-
nyanak korszer(sitésére az ipari
véallalatok szakképzési tamogata-
sabol az elmult 6t évben 168,3
mFt —ot forditottunk, amiért e he-
lyiitt is koszonetet mondok.

A Karon foly6 oktat6 és kuta-
tomunka célja rendszer szemléle-
ti kozlekedésmémokok, logiszti-
kai mémnokok és jarmimémokok
alapképzése, szakmai és tudoma-
nyos tovabbképzése. Ez a képzé-
si és tudomanyos tevékenység
alapot szolgéltat a hazai és nem-
zetkozi kozlekedéspolitika meg-
valoOsitdsdban valé részvételre.

A Kar 2006. szeptemberétdl
bevezeti a kétlépcsGs linedaris
képzést. A BSc szintli alapképzés
egy integralt, a kozlekedési rend-
szerek multidiszciplinaritasat fi-
gyelembe vevG kozlekedésmér-
noki szak hirom szakiranya —
kozlekedési folyamatok, logiszti-
ka, jarmiitechnika — biztositja
majd azt az ismeretanyagot,
amellyel a Kar a kozlekedésnek,
a széllitdsnak és a gépjarmdipar-
nak a gazdasagi fejlédéshez elen-
gedhetetleniil sziikséges szakem-
ber igényét ki tudja elégiteni. A
fenti hdrom szakiranyra épiilg
mester (MSc) szakok — Kozleke-
désmérndki mesterszak, Logiszti-
kai mérnoki mesterszak és Jar-
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miimérnoki mesterszak — tudoma-
nyosan elmélyiilt, a gyakorlat &l-
tal felvetett izemeltetési, tervezé-
si, fejlesztési és kutatasi feladatok
megoldasara alkalmas szakembe-
reket képez. A mesterképzési
diszciplinak alapozzak meg tudo-
manyos tovabbképzésiinket €s
doktori képzésiinket.

A Kar oktatasi és kutatasi te-
vékenysége és a kozlekedéspoli-
tikai célok 55 évet atfogd idSke-
retben torténd osszevetése, tovab-
ba nemzetkozi tapasztalatok is
igazoljak azon meggy&zddésiin-
ket, hogy a kozlekedés csak rend-
szerszemléletben fejleszthetd. Az
el6z6ekben vazolt oktatasi kon-
cepcié e rendszerszemléletet ta-
masztja ala

Holgyeim és uraim!

A Kozlekedésmémoki Kar 55 -
éve — regresszioi ellenére — bizto-
san halad a széles értelemben vett
kozlekedés, logisztika és jarmd-
technika mérnoksziikségletének
kiképzésével és tovabbképzésé-
vel meghatérozott célja felé. Ugy
érzem azonban, hogy Karunk 55 -

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

éves tevékenységét mind a mér-
nokképzésben, mind a kutato-fej-
leszt6 tevékenységben eredmé-
nyesnek summazhatjuk. Ezen
eredményesség alapvetfen a ta-
nari kar és a veliikk egyiittm{ik6dd
munkatarsak bels§ meggydzd-
désbdl fakadod szorgalmas és ki-
tartd munkajanak koszonhetd.

Kiemelkedd professzoraink,
vezetd és beosztott oktatdink,
munkatarsaink — sokszor nehéz
koriilmények kozott is — mindig
azon voltak, hogy az oktatést és a
kutatast a lehetS legjobb szinvo-
nalon tartsak. Megkoszondm ne-
kik a kitart6 €s eredményes mun-
kalkodasukat a tudomény fejlesz-
tése, atadasa, és e tevékenységek
szervezése terén.

Karunk dékanjai mindenkor
dontd részt vallaltak mindazon
oktatéasfejlesztési és végrehajtasi
dontések el6készitésébdl és szer-
vezésébdl, a kitlizott feladatok
végrehajtasanak pénziigyi meg-
alapozasabol, iranyitasabol és el-
lendrzésébdl, amelyek az elmult
55 év soran Karunk arculatat és
szakmai-tudoméanyos  profiljat
alakitottdk. Szeretném megkd-

szOonni nekik azt az dldozatos és
faradhatatlan ~ munkadlkodadst,
amellyel a Karunk fejlédését — az

el6zéekben emlitett visszaesések
ellenére is — biztositottak.

Tisztelt holgyeim és uraim,
kedves vendégeink!

Halas koszonet mondok mind-
azon egyetemen kiviili szemé-
lyeknek és testiileteknek, akik és
amelyek Karunk oktat6-neveld és
tudomanyos tevékenységét figye-
lemmel kisérték, a jobbitas szan-
dékaval véleményezték, timogat-
tak és elémozditottak.

Kérjikk tovabbi segitségiiket
az elkovetkezd idGszakban is,
hogy a hazai kozlekedés-, a lo-
gisztika és a jarmiitechnika eljo-
vend$ szakembereit magaba fog-
lalo fiatal mérnok nemzedéket
Karunk a korszerdi igényeknek
megfeleld nagy alaptudomanyos
felkésziiltséggel, széles latokorrel
és interdiszciplinaris ismeretek-
kel felvértezve bocsathassa ki.

Koszonom megtisztelo
figyelmiiket.

J

megjelentetni.

feltiintetni. Példaul: [2], [6].

addigazolasi jegyiiket.

széma: (06-1) 322-2240
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TAJEKOZTATO

a Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkeszt&ségéhez bekiildendd kéziratok formai kovetelményeirél

1. A cikket lehet8leg masfeles sorkozzel gépelt, soronként 60 betiileiitéses, un. normal oldalakon, az abrakat és a tablazatokat kiilon-kiilon
lapokon kérjiik megkiildeni a folydirat szerkesztSségébe (1146 Budapest, Varosligeti krt. 11.) A cikk teljes terjedelme dbrékkal és tablazat-
okkal egyiitt nem haladhatja meg a 25 oldalt. Kivételesen elfogadunk ennél hosszabb cikket is, de azt akkor csak két részletben, egymast
kovetS két szamban tudjuk megjelentetni.

2. Koszonettel vessziik, ha a cikket, az 4brakat és a tiblizatokat lemezen is elkiildik. Ha erre nincs lehetSségiik, akkor kérjiik azokat
kozvetleniil a kiadéhoz eljuttatni (Kozlekedési Dokumentaciés Kft. 1073, Budapest Dob u. 110.) , vagy elektronikus uton elkiildeni a
kovetkez e-mail cimre: szemle.kozdok@yahoo.com

3. Az 4brék és a tablazatok helyét a kéziraton meg kell jel6Ini. A tablézatokat cimmel ellatni, az abrak cimeit pedig kiilon lapon megadni. Fény-
képek esetén csak kontrasztos, j6 min&ségii fotot tud a nyomda elfogadni. Szines dbrat, tiblazatot csak egész kivételes esetben tudunk

4.A tartalml ismertet6k szovegezése érdekében a cikk rovid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatat kérjiik csatolni.
5. Az idézeteknél és hivatkozasoknal meg kell jelolni a mii szerz8jét, cimét, kiadojat és a kiadas évét, kiilfoldi forrds esetén a kiadds helyét. A
forrdsokat ,Irodalom* cimsz6 alatt a cikk végén kérjiik felsorolni. Az ,Jrodalom“-ban szerepld sorszdmot kell az idézet utdn zérojelben

6. Kérjiik szerz8inket, hogy kozoljék végzettségiiket, tudoméanyos fokozatukat, munkahelyiiket, beosztasukat, lakcimiiket, telefonszamukat és

7. A Vszerkesztfiséghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat a szerkesztSbizottsag, illetSleg a szerkeszt6ség fenntartja. Cikkeket nem
Grziink meg, ¢és akkor sem kiildjiik vissza azokat, ha nem jelentetjiik meg. Ha hosszabb id8 (t5bb honap) telik el a cikknek a szerkesztd-
sé:ghez val6 beérkezése és a megjelentetése kozott, akkor err8l irsban vagy telefonon értesitjiik tisztelt szerzGinket.

8. A cikk megjelenése esetén a folybirat kiadja, a Kozlekedési Dokumentécids Kft. ,,Felhasznalasi szerz6dés“-t kiild a szerzOknek, amely a
SzerkesztSbizottsag altal megéllapitott — lehet8ségeink alapjan sajnos csak nagyon szerény — honorarium dsszegét tartalmazza. Kérjiik
ez:c a sz.erzé"d&st az adatok kit6ltése utan, postafordultaval visszakiildeni a Kozlekedéstudomanyi Szemle SzerkesztSségéhez (1146. Budapest,
Varosligeti krt. 11.). A honorariumot a szerzGdés visszaérkezése utin a Kiadé kiildi ki a szerz6 4ltal megadott cimre. A kiadé telefon-

Kérjiik tisztelt szerzfinket, hogy lehet6leg az ismertetett szempontok
figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztdségiinkbe.

o
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Dr. Csiszar Csaba

1. Bevezetés

Az embereknek a tavolsagok le-
kiizdése iranti igénye folyamato-
san fokozodik. Egyrészt alap-
rendszeri szinten a személyek faj-
lagos helyvaltoztatasi teljesitmé-
nye, masrészt informécids rend-
szeri szinten az egységnyi telje-
sitményhez tartozo kezelt infor-
maciomennyiség novekszik.
Egytttal az informaciokezelés
térbeli kiterjedtsége is az alapfo-
lyamat térbeli kiterjedéséhez il-
leszkedik.

Mint minden tevékenységnek,
igy a személykozlekedési rendsze-
rek miikodésének is nélkiilozhe-
tetlen tényezGi az informéciok. A
kivant célértékek szerinti miikod-
tetés a valosag egyre pontosabb és
részletesebb leképezését, valamint
a folyamatokban bekovetkezd
kedvezdtlen tendencidk mielSbbi
felismerését, és annak rovid idén
beliili kezelését igényli. Mindez —
az informéiciok mennyiségének
novekedése mellett — az informa-
cidkezelési ciklusid6 csokkenését,
a részben sztochasztikusan vélto-
26 koriilményekhez valé gyorsabb
alkalmazkodést, az egyre dinami-
kusabb tervezést és iranyitast ki-
vénja meg, ami 4ltal a személykoz-
lekedés egyre inkabb szabalyozot-
ta valik.

A helyviltoztatasok kiilonbo-
28 személykozlekedési alrend-
szerekben, kiilonb6z6 modokon,
_eltérs eszkozokkel, stb. valosul-
nak meg. Mivel a helyvaltoztatas
soran az utazé szamara az alrend-
szeri elkiiloniilés hatranyos, ezért
a teljes személykozlekedési
rendszer a multimodalis Osszete-
vBk egységében vizsgalando, fej-

SZEMELYSZALLITAS

| SZEMELYSZALLITAS
Telematikailag integralt

szemelykozlekedés

lesztend6. Mindehhez az alrend-
szerek kozotti  atjarhatosag,
egyuttmiikodés kialakitasa, va-
gyis integracio sziikséges, ami —
az alaprendszerek és technologi-
djuk fejlesztésén tal — a térben
kiterjedt informacios, telematikai
el. Ez a fajta fejlédési irany meg-
felel az élet szamos teriiletén
megfigyelhetd globalizaciés ten-
denciaknak.

Az egyes helyvaltoztatasi igé-
nyek elsdsorban a kovetkezd kér-
désekre adott vélaszokkal jelle-
mezhetdk: ki, mikor, honnan-ho-
va, milyen kényelmi (vagy
egyéb) szempontok figyelembe-
vételével szandékozik utazni, stb.
Az emlitett jellemzGkkel leirt igé-
nyek a kapacitasok (halozati, jar-
md, stb.), a pillanatnyi korilmé-
nyek (pl. forgalmi helyzet) és
nem utols6 sorban a rendszer
hasznalataért (palya, jarmd, stb.)
fizetend6 dij figyelembevételével
elégithet6k ki. Ennek megfeleld-
en adodnak tehét az alapfolyama-
tot tamogat6 integralt telematikai
rendszer legfontosabb funkcioi:
- igénykezelés (a felhasznaloi

igények és a rendelkezésre al-

16 kapacitasok egymashoz

rendelése);

- ahelyvaltoztatasi folyamatoknak
az iranyitasa (a kozlekedési
rendszeren beliili és kiviili té-
nyezSk, hatasok, allapotok,
stb. szerint);

- dijak beszedése az iizemeltets
(szolgaltatast nyajt6) tarsasa-
gok szamara.

Ezen funkciok ellatasa soran
tovabbi szempontokat is teljesite-
ni kell. Nevezetesen az informa-
cios igények:

- helyfiiggetleniil (barhol);

- rovid idS alatt, felhasznaloba-
rat modon (kényelmesen);

- a személyek individualis igé-
nyeinek megfelelGen;

- a biztonsadgi szempontokra
(lizem-, forgalom-, személybiz-
tonsag) tekintettel elégitenddk ki.
Az integralt telematikai rend-

szer €s a személykozlekedési alap-

rendszer k6z6tti kapcsolat tobbré-
ti. Egyrészt a szerkezeti felépités

illeszkedik egymashoz, masrészt a

miikodési folyamatok is szorosan

Osszefliggenek. Tovabbi hasonl6-

sag, hogy amig az alaprendszer-

ben a személyek ,aramlasanak”

(és az ezzel Osszefliggd feladatok-

nak) az elGzetes és operativ szer-

vezése a feladat, addig az informa-
ciés rendszerben az alaprendszer
valamennyi OszszetevGjét és fo-
lyamatat leir6 informaciok kezelé-
sét kell megoldani. Az elGbbi eset-
ben az ,dramléas kozege” a kozle-
kedési halozat, mig az utobbinal
az adatétviteli-halozat. Az adatat-
viteli rendszerek teljesitSképes-

ségének fejlédése lehetdvé teszi a

kozlekedési rendszerek bizonyos

,tehermentesitését”, hiszen sza-

mos tevékenység, amely kordbban

fizikai helyvaltoztatast igényelt,
elvégezhetd a telematikai rendsze-
reken keresztiil (tivmunka, tavok-
tatds, vésérlas, ligyintézés, stb.).

A személykozlekedési rend-

szerek telematikai tAmogatasaval
Osszefliggd kutatasok soran a
multimodalis helyvéltoztatasi fo-
lyamat elemzését és szintetizala-
sat, valamint az ezt timogat6 in-
tegralt telematikai rendszer és az
informaciokezelési folyamatok
jellemzbinek az Osszefoglalasat
végeztem el.
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2. Integralt mobilitasi szolgalta-
tasok

Az integralt kozlekedési alap-
rendszerben — az utasaramlast,
mint rendez8elvet kdvetve — azon
helyszinek kiemelt fontossaguak,
ahol az utasaram a teljes rend-
szerbe belép, vagy az alrendszeri
hatarokat atlépi. Ezen pontok
(utasforgalmi létesitmények) in-
formaciokezelési szempontbdl is
lényegesek.

A multimodalis személykozle-
kedési folyamatot és annak Osz-
szetevGit az I. abran modellez-
tem. Az abran a gyalogos mozga-
sokat a nyilak szemléltetik. A ki-
indulé pontot kozvetleniil kovetd
és a rendeltetési pontot kozvetle-
niil megel6z6 mozgasok (is) gya-
logosan torténnek.

A helyvaltozast a kovetkezd
moédokon lehet végrehajtani:

- gyalogosan;

- egyéni kozlekedési eszkozok-
kel;

- kozforgalmu eszkozokkel;

- az egyéni és a kozforgalmu
eszk6zok kombinaléséaval.

Az egyéni kozlekedés — a
hasznélt eszkoz hajtoereje szerin-
ti kiilonbséget téve — kerékparral,
illetve személygépkocsival (mo-
torkerékparral) végezhetS. Menet
k6zben a személygépkocsir6l ke-
rékparra tortén8 modvaltas a par-
kolohelyekkel rendelkezd kerék-
parkolcsonzGknél, mig az ellen-
kez$ iranyban a kerékpartarold
helyekkel rendelkez8 autokol-
csonz8knél lehetséges. A ,car-
pooling” — azaz az egyéni tulaj-
donti jarmfivek egyidejli kozos
hasznélata kiilonboz8 (4ltalaban
ismeretlen) személyek altal — a
személygépkocsival végzett uta-
zasok kozé sorolhato.

A kézforgalmi kozlekedés tor-
ténhet hagyoményos szolgaltatas,
rugalmas tomegkozlekedési szol-
galtatds vagy taxi igénybevételé-
vel. Ezen modok mindegyike ko-
zOtt lehet ,atjaras” a kiilonbozé
tipusa utasforgalmi 1étesitmé-
nyeknél. A hagyoményos tomeg-
kdzlekedés tovabb bonthat6 koz-
ti, vasati, vizi, légi személyszal-
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Gyalogos mozgas

Egyéni kozlekedés

kiindu- rendel-
lasi tetési
hely hely

Kozforgalmi kozlekedés

1. abra
A multimodalis személykozlekedési folyamat 6sszetevinek modellje

litasra; ezen felbontastol eltekin-
tettem. A ,car-sharing” — azaz a
koztulajdont jarmivek id6ben el-
kiiloniils, kilonbozd (altalaban
ismeretlen) személyek altali
hasznalata — a rugalmas tomeg-
kozlekedési formak korébe sorol-
haté. A taxi szolgaltatdshoz soro-
landok az un. ,,gy(jttaxik”, ami-
kor egyszerre tobb személy uta-
zik egyiitt.

Az egyéni kozlekedésrdl a
kozforgalmara torténé modvaltas
a P+R és B+R parkoloknal, mig
az ellenkezd iranyban a jarmi-
kolcsonzdknél lehetséges. Mivel
a mobilitasi lanc olyan erds, mint
a leggyengébb lancszeme, ezért
kulcstényez8 a kozlekedési esz-
kozok kozotti atszallasi pontok
,»telematikai tAimogatasa” (pl. par-
kolast timogaté, vagy biztonsagi
informacios rendszerek).

Az egyes mobilitasi formak il-
lesztésénél célkitlizés, hogy a
kozlekedési rendszerben eltoltott

id8 és a fizetendS dij (koltségek
mértéke) minimalis legyen. Ezen
célkitlizések szerint kezelendSk
az utasok mozgéasai a halozaton
beliil. Az utasaramok tobb forras-
és tobb nyelSpont kozott halad-
nak és mindekozben vannak (le-
hetnek) olyan szakaszok, amelye-
ken kisebb-nagyobb mértékben
wosszefogjuk” az aramlast, azaz
egy jarmiiben egynél tobb sze-
mély utazik egyszerre. Ez a koz-
forgalmu kozlekedésre és a ,,car-
pooling”-ra jellemzd. Az ilyen ti-
pusu megoldasokat a 2. abra
szemlélteti. A ,, kozos” utazdassal
(utaztatassal) elérhetS az eréfor-
rasokkal val6 hatékony gazdalko-
das. Ennek kovetkezménye, hogy
a fizetendd dij mértéke csokken.
Ugyanakkor mivel mozgasi fo-
lyamatok térbeli-idGbeli Ossze-
rendezését végezziik, az egyes
személyeknél idGveszteség je-
lentkezik (jelentkezhet) és az uta-
zas individualis jellege” (ké-
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nyelmi paraméter) is hattérbe
szorul(hat).

Tehat szervezéstechnikai ol-
dalrol a feladat az egy-egy hely-
véltoztatashoz (figyelembe véve
annak szamos jellemzdjét, pl.
motivacidjat) a legmegfelelGbb
szolgaltatdsi forma és eszkoz
hozzarendelése. Ez az alapfolya-
matok és a kapcsolodo informaci-
os folyamatok megfeleld szerve-
zését, szabalyozasat igényli.

A kovetkezOkben az ehhez
sziikséges integralt telematikai
rendszer felépitésének, funkcioi-
nak, mikodési jellemzdinek az
Osszefoglalasat végeztem el.

3. Az integralt Telematikai rend-
szer szerkezete és miikddése

Az integralt személykozlekedési
telematikai rendszer szerkezetét
az informdcioaramlasi folyama-
tok determindljak. Az é&ramlo
,elemek” az informéciok, ame-
lyek ,,hord6zo6i” az adatok és je-
lek. Ezek a folyamaton beliili sze-
repiik és ,helyiik” szerint lehet-
nek alap, ellendrzd, tarolt, iranyi-
tasi informaciok; illetve kiils6 be-
jov6 vagy kimend informaciok. A
térben kiterjedt &ramlas ,kozege”
a telekommunikéacios halozat, a
,.,csomopontoknak” a szamitogé-
pek feleltethetGk meg.
Nélkiilozhetetlen Osszetevl a
kozlekedésmenedzsel6  kozpont
alrendszere, amelynek alapvetd
funkcioi: az informéciok tdrolasa
és (részleges) feldolgozasa. Az itt
elhelyezett integralt adatbazisba
futnak Ossze a forrasokbol szar-
maz6 adatok, és ez a kiindulo-
pontja az informacio-felhaszna-
lasnak is. A tobb forras és tobb
nyelpont kozotti adatdramlés
egy, vagy tobb ilyen adatgyjtd-
elosztd kdzponton keresztiil old-
haté meg. Az adatbazis szerkeze-
te, tartalma, mérete fiigg a leké-
_ pezendd alaprendszer nagysaga-
tol, az integracio fokatol, illetve a
leképezés részletességétdl
(,;mélységétsl”), valamint a mi-

L. Individualis
mozgas
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11. Kollektiv
mozgas

I11. Individualis
mozgas

e -

> ]

v n
\ yd
VSO — eI

Utasforgalmi Utasforgalmi
Iétesitmény Iétesitmény
(gytijtéhely) (closztohely)
Jelmagyarazat:
M Kiindulisi helyek (forraspontok)

N

R

>

Rendeltetési helyek {nyel6pontok)

Egyéni kozlckedés (gyalogosan vagy jarmiivel)
Kozforgalmi kozlekedés vagy car-pooling

2. abra
Az utasaramok ,6sszefogdsa“

kodési gyakorisagtol. Az adatba-
zis-kezel6 rendszerek technologi-
aja (szervezési modszerei), telje-
sit6képessége jelentSs mértékben
fejlodott az utodbbi idGszakban.
Ezért mara lehetséges a kozleke-
dési rendszerek és a benniik zajlé
folyamatok egyre kiterjedtebb és
pontosabb leképezése, azaz a va-
l6sdghoz valé pontosabb kozeli-
tés. Az integralt adatbazis ,,csak”
logikailag egy ,,egység’ . Fizikai-
lag azonban nemcsak centralizal-
tan, hanem decentralizalt forma-
ban is kialakithato.

A tarolt adatok legfontosabb
csoportjai a leképezett elemek és
folyamatok szerint:

a, felhasznalokkal' kapcsolatos
adatok

- felhasznalok statikus adatai

[pl. helyvaltoztatasi jellem-
z0k, eldre eltarolt mozgasi
relaciok, utazasi preferenci-
ak, életkor, nem, aktivitas,
mobiltelefonszam, stb. (an.
,wuser profil”)],

- felhasznalok dinamikus (tér-

beli) adatai,

- utazasi igény adatok,

b, a kozlekedési halozatot leképe-
z0 adatok

- térképi — halozati adatok

(vektor alapu adatok pontos

1 a felhasznél6 fogalom az utasokat, utazokat jelenti

foldrajzi koordinatakkal —
pl. az egyes utvonalszaka-
szok atlagos sebessége egy
adott  idSintervallumban),
- helyszin adatok (pl. megal-
l6helyek jellemz8i — ala-
csony vagy magas peronos;
Jjegyéarusitd helyek jellemz6i
— foldrajzi koordinatak,
nyitvatartasi ideje; egyéb
pontok jellemz&i),
¢, a helyvaltoztatasi folyamattal
kapcsolatos adatok
- személyszallitasi kapacitas
adatok [halozatra, viszony-
latra, atszallasra, stb. vonat-
koz6 (menetrend alapt) tér-
beli-idbeli adatok],
- forgalmi adatok,
- parkolasi adatok,
- dijbeszedési adatok,
d, a helyvaltoztatashoz kozvetet-
ten kapcsolédo adatok
- idGjarasi adatok,
- turistdkat tamogatd adatok.
A kozlekedés-menedzsels
kozpontban az informaciokeze-
1ést els6sorban a gépi hattér vég-
zi (nagyobb ardnyban automati-
kusan), de bizonyos (adatbeviteli,
-lekérdezési) tevékenységeket
személyek oldanak meg.
A telematikai rendszerekben
gyakran az adatatviteli rendsze-



450

rek kapacitésa jelenti a ,,szlik ke-
resztmetszetet”. Az egyes alrend-
szerek Osszekapcsolasat a fele-
kommunikdcios rendszerek bizto-
sitjak. A vezetékes megoldasok
ma még elterjedtek. Az atviendd
adatmennyiség, és az adatatviteli
sebesség igény novekedése azon-
ban helyhez kotott elemek kozott
az optikai, mig mobil elemek ko-
z0ott a radios (foldbazisa- GPRS?,
UMTS?, stb., illetve miiholdbazi-
st) technologiak terjedését ered-
ményezi. A mobil szolgaltatdsok
nagy adatatviteli képessége nem
jar egyiitt a garantélt atviteli idd-
vel, ezért azokban az alkalmaza-
sokban, ahol a valds idejl adat-
kapcsolat fontos (pl. jelz6lampa
vezérlése a kozeledd tomegkozle-

¢
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kedési jarmd altal) ezek a megol-
dasok csak nagy koriiltekintéssel
hasznalhatok [4].

A fejlédéssel Osszefliggésben
a fajlagos atviteli koltségek csok-
kennek. Az adatok tovabbitisa
nagysagrendekkel kisebb kolt-
séggel jar, mint az adatokkal jel-
lemezhet6 elemek (a kozlekedés-
ben résztvevd jarmivek, szemé-
lyek, stb.) fajlagos fizikai hely-
valtoztatasi koltsége. EbbSl ko-
vetkezik bizonyos — a bevezetd-
ben emlitett - teriileteken a fizikai
helyvaltoztatasoknak a ,,helyette-
sitése” telekommunikaciés meg-
oldasokkal.

Bar szinte valamennyi infor-
maciokezel6 elem és alrendszer
egyben informacioforras és -

nyeld is, mégis a ,,f0aram” a koz-
lekedési infrastruktira és a jarmii-
vek fel6l a felhasznalok irdnyaba
halad. Az ellenkez0 iranyu dram-
las is 1ényeges, de ennek volume-
ne kisebb. Ennek megfeleléen a
felhasznalo-orientalt megkozeli-
tést kovetve szemléltettem a 3. és
a 4. abran a telematikai rendszer
szerkezetét, egyrészt az iizemelte-
t8 (kozlekedési) tarsasagok, mas-
részt a felhasznalok ,,oldalarol”.
Az informacidaramlasi folyamat
két ,,végén” talalhat a jarmii és a
felhasznalo, amelyek kozott a fi-
zikai kapcsolat létrejottét éppen
az informécios kapcsolat segiti
el6. Az informéciokezelési részfo-
lyamatokra az arab szamokkal je-
161t ,,szintekkel” utaltam.

megjelenitd végberendezések i
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A kozlekedési alaprendszerrdl
gytjtott informaciok mind a koz-
forgalmu kozlekedési tarsasagok
vagy a kozlekedési infrastrukti-
rat lizemeltetS tarsasagok (elSfor-
dul, hogy ez a kett6 ugyanaz) in-
formacids rendszerein keresztiil,
mind pedig direkt modon juthat-
nak el a kozlekedésmenedzseld
kozpontba. (Tovabbi ,,forrasok™ a
kozlekedéshez kozvetetten kap-
csolodo tarsasagok informacids
rendszerei, pl. vészhelyzetet ke-
zel6 tarsasagok.) A kdzpontba be-
érkez6 informaciok, amelyek le-
hetnek teljesen Gjak, vagy a meg-
1év3k | feliilirasa”, eléfeldolgozast
kovetSen keriilnek az adatbazisba
(Id. 3. abra). Az eldfeldolgozés
fontos, gyakran ,,rejtett” 1épése az
adatkonszolidacio. Az adatok kii-
16nb6z6 forrasokbol, eltérd for-
matumban érkeznek, és gyakran
ugyanazon ,tényezdkre” vonat-
koznak. Ezért sziikséges azok
konvertalasa, érvényességének €s
konzisztencidjanak vizsgalata, az
adatelemek kozotti kapcsolatok
felépitése, a korabbi adatokkal
vald (tervezett-tényleges) Ossze-
hasonlitasa, kiértékelése. Ezen
miveletek azért fontosak, mert az
informacidszolgaltatdis mindsége
az adatok megbizhatosdgan ala-
pul. (A gytjtott adatok azon ré-
szét, melynek tovabbi felhaszna-
lasa nincs, torlik az adatbazisbol.)

Az adatbazisban tarolt adato-
kat a ,,felhaszn4l6i oldalon” tobb-
féle célra lehet alkalmazni a le-
kérdezések tipusatol fliggben. A
nyers vagy értéknovelt (feldolgo-
zott) adatok kiilonb6zd telekom-
munikécios technoldgiakkal jut-
nak el a felhasznalok végberen-
dezéseihez (1d. 4. abra). A végbe-
rendezéseknek szamos tipusa 1é-
tezik. A funkcidikat tekintve tobb
szempont szerint is csoportosit-
hatok. Két lényeges szempont,
hogy milyen irdnyt kommunika-
ciora képesek és milyen mértéki
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adattarolast, -feldolgozast tesz-
nek lehetévé. Ezen szempontok
szerint az interaktiv és a passziv,
illetve a ,,vékony” és ,vastag’
kliensek kiilonboztethetok meg.
Az interaktiv végberendezések
egy része képes a helyzetinfor-
macioknak a kozlésére is az adat-
feldolgozasi szinten 1évé szami-
togépek felé, azaz informaciofor-
rasok is egyben. A végberendezé-
seknél az adatok bizonyos 0ssze-
fiiggésben és ,kornyezetben” je-
lennek meg. Ezek értelmezésével
képzGdik a felhasznald szamara
informaci6. (P¢éldaul egy mobilte-
lefon képernyGjén kevés a hely,
ezért itt slritett és roviditett, ko-
dolt a megjelenités.) A jarmiibe
épitett és az infrastruktira men-
tén telepitett telematikai végbe-
rendezések mindkét funkcid (in-
formaciogytijtés, — és szolgalta-
tas) tekintetében jelentOsek.

Napjainkban egyre jelentGseb-
bek a mobil médiumok, vagyis a
hordozhat6 szamitogépek (PDAY)
és a mobil telefonok kiilonb6zd
generacioi. Megfigyelhetd trend,
hogy a PDA-k és a mobiltelefo-
nok egyre inkabb Osszeépiilnek,
illetve a mobiltelefonok egyre je-
lentGsebb adattarolasi és -
feldolgozasi képességgel rendel-
keznek (,,smart telefonok™). A
PDA-k fejlett esetben direkt mo-
don kommunikalnak (GSM?,
GPRS, UMTS vagy egyéb proto-
kollokkal). Kevésbé fejlett az in-
direkt megoldas mobil telefonon
keresztiil; ilyenkor a PDA és a
mobiltelefon kozott tobbnyire
bluetooth adatéatvitel van.

Az intelligens kozlekedési
rendszerek tobbnyire egy kozle-
kedési tarsasaghoz vagy egy
foldrajzi egységhez rendelhetdk.
Szigetjelleggel, sajat adatstruk-
taraval miikodnek. Ezek ,térbe-
1i” 6sszekapcsolasa a horizonta-
lis integracio, mig a kozlekedés-
menedzseld kozpont rendszeré-

4 PDA=Personal Digital Assistant - Személyi digitalis ,titkar”
5 GSM=Global System for Mobile telecommunications - Mobil telekommunikéci6 globalis rendszere

nek kiépitése, 10j, magasabb
szintd, ,,atfog6d” funkciok végre-
hajtasa a vertikalis integracio. E
két ,irany” egymadssal Ossze-
fiigg. Fejlett korilmények ko-
zott, informacidkezelési szem-
pontbdl elmosdédnak a hatarok
az egyes kozlekedési tarsasagok
kozott.

A telematikai rendszer terve-
zésekor tehat alapvetS feladatok:
- az adatatviteli, -tarolasi, -

feldolgozasi funkciokat végre-

hajté elemek ,méretezése”,
valamint

- akozponti és a végberendezé-
si intelligencia (adattarolas, -
feldolgozas) kozotti munka-
megosztas aranyanak megal-
lapitasa.

Ezen szempontok azért kiilo-
nosen fontosak, mert a személy-
kozlekedésben — fejlett korilmé-
nyek kozott — nagyon sok elem-
mel (felhasznalok, jarmivek,
stb.) kapcsolatos, nagy gyakori-
saggal elddordulo, dsszességében
hatalmas mennyiségili adatot ke-
zellink.

4. Az informaciokezelési funkciok
f6 csoportjai

Az integralt személykozlekedési
telematikai rendszer informacio-
kezelési folyamatai a bevezetd-
ben megnevezett f6 funkciok sze-
rint foglalhatok Gssze. Mivel az
informaciokezelés jelentds rész-
ben térben mozgd objektumokra
vonatkozik, ezért annak ,,alapja”
a helymeghatarozas.

4.1. Helymeghatarozas

Az ismert korabbi megoldasok
mellett, a foldbazisu megoldasok
korében egyre inkabb terjed a
GSM haélozat felhasznalasa hely-
meghatarozasi célokra. Ezen be-
lil a kévetkezd technologiak [1]
ismertek:
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- CI*: a mobil szolgaltatd sejt-
szerl halozatdban a vevlegy-
ség ,korili” cellat (radidadot)
azonositjak. A bekapcsolt tele-
fonok folyamatosan érzékelik
a halézatot, meghatarozzédk a
»leger8sebben” foghatd cellat.
A telefon ezt az adatot elkiildi a
cella vezérld szamitogépének.
A pontossag fligg attol, hogy
az ad6 mekkora teriiletet fed le;

- CITA”: az el6zGeket kiegészit-
ve, az ad6 és a vevOkésziilék
kozotti jelterjedési id6 nagy-
sagabol a két objektum tavol-
sagat is meghatirozzadk. A
helymeghatarozas pontossaga
kb. 500 m;

- E-CITA® nemcsak az adott
sejten beliili, hanem a szom-
szédos sejtek adoitol mért ta-
volsagok alapjan fokozzdk a
pontossagot.

Az emlitett modszerekkel a
GSM haélozat forgalmi adatok
gytjtéséhez (pl. sebesség érté-
kek) is hasznalhato. Ekkor a jéar-
miiveken 1év6 végberendezések
mobil szenzorként miikodnek
(FCD®). A mobdszer kedvezd,
ugyanis nem igényel kiilén szen-
zor-infrastruktirat. Hatranya vi-
szont, hogy a mobilszolgaltato(k)
részérdl jelentSs célzott beruhd-
zAsra van sziikség, szamitstech-
nikai bdvitésre és esetenként a
cellak sfiritésére. Ezenkiviil az
adatforrés tulajdonosa nem az ut-
hal6zat iizemeltetSje, hanem egy
lizleti alapon gondolkozé mobil
szolgaltato, ami az ,.értéklanc”
felépitését befolyasolja [4].

Hasonléan a személyekr6l is
gy(jthetSk helyzetadatok a néluk
1év8 ,smart” telefonokkal. A
helyzetinformaciok vagy a mo-
bileszkozben vagy a mobil halo-
zat szamitogépeiben képezhetSk
(szamithatok), az adatfeldolgoza-
si és az adatatviteli teljesitmé-

6 CI=Cell Identification — Radidad6-azonositds

nyek rendszeren beliili szétoszta-
sanak szempontjai szerint.

A miiholdbazisu megoldasok
korében a GPS" tovabbfejleszté-
sének irdnya [1] az Gn. A-GPS".
Ebben az esetben a mobil vevd-
eszk6z kiegészitd informéciot
kap a ,lathat6” miholdakrol, igy
roviditik le a miholdkeresési
id6t. Tovabba elegendS kisebb
erdsségli miihold jel, illetve csok-
ken a helymeghatarozashoz fel-
hasznalt energia is. Ez a médszer
épiileteken beliil is miikodik, ahol
a hagyomanyos GPS meghataro-
zas altaldban nem hasznalhat6. A
vevOeszkoz tobbnyire egy mobil
telefonba integralt GPS vevd. Az
emlitett ,,kiegészit8 informaciok™
a mobil telefonos haldzaton ér-
keznek. A mobil eszkdzoknél a
funkciok boviilésével az eszko-
z0k energiafelhasznalasa novek-
szik, ami az akkumulatorok kapa-
citasnovelését indokolja.

Mivel a felhasznalok részére
ko6zolt (automatikus) informaciok
kore sok esetben fiigg az aktualis
helyzetiiktdl, ezért alapvetd fon-
tossagu a sajat helyzetinformacio-
ik gytijtése. Az erre alapulo infor-
macios szolgaltatasok gyjtéelne-
vezése LBS"” [2]. Egyéni, nem
motorizalt helyvéltoztatas esetén a
nsmart” telefonok, mig egyéni
motorizalt és kozforgalmi eszko-
zOk esetében a jarmid helymegha-
tarozo berendezései képzik a hely-
zetinformaciokat. A szolgaltatas-
sal, infrastruktura hasznalattal ara-
nyos dijfizetési modok, valamint a
biztonsaggal kapcsolatos mecha-
nizmusok szintén nem nélkiiloz-
hetik ezeket az alapinformaciokat.

4.2. Helyvaltoztatasi igények
kezelése

A helyvaltoztatasi igények megis-
merése végezhetl indirekt moédon

7 CITA=Cell Identification Timing Advance — Radidadé-azonositas és jelterjedési id6 mérés
8 E-CITA=Enhanced Cell Identification Timing Advance - Kiterjesztett rddicad6-azonositas és jelterjedési id6 mérés
9 FCD=Floating Car Data - Adatok a mozg6 jarmiir6l

10 GPS=Global Positioning System — Miiholdas helymeghatirozo6 rendszer
11 A-GPS=Assisted Global Positioning System — ,, Tdmogatott” mitholdas helymeghatérozé rendszer
12 LBS=Location-Based Services — Helymeghatirozason alapul6 szolgéltatdsok

453

(pl. forgalomfelvétellel) vagy di-
rekt médon az utazasi igények be-
jelentésével (helyfoglalassal). Fej-
lett korilmények kozott mindkét
megoldasi mod telematikailag ta-
mogatott. Az igény adatok pontos-
saga valtozik (ingadozhat) a hosz-
szabb tavu elSrebecslés idSpontja-
tol a helyvaltoztatds megkezdésé-
nek idSpontjaig. Ezt a valtozast (a
folyamatos kozelitést a tényleges
igényadathoz) szemlélteti az id6
fiiggvényében az 5. dbra.

Az igények rovidebb idStav-
latban torténd kezelése az utazds
kozvetlen elokészitési fazisanak a
része. A telematikai megoldasok
célja a kiilonbozd kozlekedési
modok altal kinalt kapacitisok és
a felmeriild igények egymashoz
rendelése kiilonb6z8 kritériumok
(pl. minimélis eljutasi id6, mini-
malis dij, stb.) szerint.

Az integralt telematikai rend-
szer egy olyan elektronikus ,, fu-
varborzének” is  tekinthetd,
amely borzén a jairmiimozgasok,
mint felkinalhato kapacitas jelen-
nek meg. A kozforgalmu kozleke-
dés kiilonboz8 tipusai (hagyoma-
nyos, rugalmas, taxi) mellett az
egyéni kozlekeddk is felkinalhat-
jak jarmiviik szabad férShelyeit;
igy azt — mintegy gyjt6fuvart le-
bonyolitd eszkozt — tetszGleges
személyek hasznélhatjadk (car
pooling). Mig a kozforgalmi esz-
kozoknél altalaban rogzitett szal-
litdési dijak vannak, addig az
egyéni jarmd kozos hasznlata-
kor a fizetend$ dij mértéke a fe-
lek kozotti megallapodastol fligg.
Ez ut6bbi eset mar nem csupéan
fuvarb6rze, hanem elektronikus
fuvarpiaci (fuvartzsdei) szolgal-
tatas. Az elektronikus fuvarpiac
jelenleg még csak a nagyobb ér-
tékd 4ruszallitasi feladatoknal
terjedt el. A keresleti-kinalati vi-
szonyoktol fliggéen lehet szolgal-



454 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
Helyvaltoztatasi
igény
A
» t=0-60 nap »
% t=0-24 ora .
Tényleges igény tilbecslése PRtefid i
Tényleges
helyvaltoz- >__—'
tatasi igény N
Tényleges igény alulbecslése
v :
Igények hosz- Konkrét helyvaltoz- Helyvaltoz- [gények Helyvaltoztatas
szabb tava tatasi igények fel- tatas rovid tavi megkezdése
eldrebecslése meriilése el6készitése  elorebecslése t=0
t=1 év (helyfoglalas)
5. dbra
A tervezéskor és a lebonyolitas iranyitasakor hasznalatos helyvaltoztatasi igény adatok pontosséganak véltozésa
tatd oldali licitdls (tobb szolgal- szempont szerinti hozzédrendelé- sukat felkindlo személyek

tatd — egy felhasznalo), vagy fel-
hasznalé oldali licitalas (tobb fel-
hasznalé — egy szolgaltatd). Mi-
vel a kozleked jarmiivek szama
nagy, és eltérd (térbeli, idGbeli,
kényelmi, stb.) jellemzdkkel ren-
delkeznek, a megfeleld eszkoz
vagy eszkozkombinaci6 kivalasz-
tasa telematikai rendszer felhasz-
nalasat igényli, amelyben a nagy-
szamu helyvaltoztatd személy
jellemzGinek a figyelembe vétele
is megtorténik. Ugyanis nagyon
sok elem (amelyek szamos tulaj-
donsaggal rendelkeznek) tobb

sét kell rovid idd alatt, elvégezni.
Az egyéni kozlekedésben a
mozgasi igények és a kozthalo-
zati kapacitasok egymashoz ren-
delése torténik a korszer( dinami-
kus forgalomiranyité rendszerek-
kel. A jarmtivekrdl (kvazi-folya-
matosan) gy(jtott adatok alapjan
lehet a halozati kapacitaskihasz-
nalast dinamikusan befolyasolni.
A telematikai igénykezelés fo-
lyamata:
a, a begyltijtott alapadatokat rog-
zitik az integralt adatbazisban.
Példaul a sajat jarmiikapacita-

vagy a felhasznalok statikus
adatai;

b, a kozlekedési tarsasagok és a
magéanszemélyek eljuttatjak a
személykozlekedési kapacitas
(halozat, jarmi) adataikat és
az azokhoz kapcsolodo tovab-
bi jellemz6 (féldinamikus, di-
namikus) adatokat az integralt
adatbazisba. Példaul a szalli-
tasi feladatot végz6 jarmiivek
esetében az aktualis kihaszna-
lasi adatok ismeretében lehet
tovabbi utasok jarmiithoz ren-
delhetGségét megallapitani;
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¢, a felhasznalok eljuttatjdk a
konkrét helyvaltoztatasi igény-
re és annak tovabbi jellemzGi-
re vonatkozo (dinamikus) ada-
tokat az integralt adatbazisba
(idGpont, kiindulasi pont, ter-
vezett rendeltetési pont/Gtvo-
nal, az utazds motivacidja,
hasznalandoé eszkoztipus, stb.).
Ennek egyik korszeri megol-
désa a szamitogépes hangfelis-
merés, amikor a felhasznalod
roviden elmondja az utitervhez
sziikkséges input informécio-
kat, amit a sajat végberendezés
beszédfelismer$ szoftvere ala-
kit 4t adatokka;

d, az igényeknek megfeleld (opti-
malis) eljutasi megoldasok ki-
keresése, utitervek osszeallita-
sa soran a keres§ algoritmus
kivalasztja az igényhez képest
a legkisebb id&beli-térbeli kii-
16nbséget mutatdé megoldaso-
kat. Példaul, ha bizonyos — a
felhasznal6 altal definialt — ér-
tékeknél (mondjuk 1 km gya-
loglés, 15 perc varakozas) ki-
sebb kiilonbségli hagyoma-
nyos tomegkozlekedési meg-
oldas nem talalhato, akkor a
DRT" vagy taxi szolgaltatas
valaszthato;

e, a felhasznalo tdajékoztatisa az
eljutasi lehetSségekrdl és a fi-
zetendd dijakrol. Fejlett koriil-
mények kozott a ,,valasz”
SMS (MMS) formaban jut el a
felhasznal6hoz, vagy — hang-
képz6 szoftver alkalmazasa-
kor — audio tajékoztatast kap;

/, a felhasznalé vadlasztdasa a szamé-
ra kedvez§ lehetSségek koziil;

g, felhasznalé visszajelzése, hely-

foglalasa;

h, teljesithetdség visszaigazolasa.
A b. és a c. részfolyamat alatt

tobbszoros oda-visszairanyu kap-

csolat miikodik. Ugyanis a konkrét
helyvéltoztatasi igények és azok
rovid tava elGrebecslése ismereté-
ben torténik a kapacitasok hozza-
rendelése az igényekhez. Ezt kove-
téen a felkinalt kapacitas visszahat,
és befolyasolja az igények alakula-

sat. Az aktuélis igényekhez valo
fokozottabb ,,igazodas” anndl jel-
lemz&bb, minél kevesebb személy
utazik egy jarmiben (pl. DRT és
taxi szolgaltatasok). igy egyre di-
namikusabb visszacsatolasok valo-
sulnak meg. A kinalat és a kereslet
iteracios kozelitését szemlélteti az
5. &bra jobb oldalan a ,,tolcsér” fo-
lyamatos sziikiilése az id6 elGreha-
ladtaval.

4.3. A helyvaltoztatasi folya-
matoknak az iranyitdsa

A mozgasi miiveletek iranyitasa a
helyvaltoztatasi fazis része. A ta-
jékoztatds és annak térbeli jel-
lemz8khoz kapcsol6do formaja, a
navigacio, az elGkészitési fazis-
ban valasztott Gtiterv alapjan tor-
ténik. Bizonyos helyzetekben
menet kozben is megtorténik az
eredeti utiterv modositasa.

Az iranyitds individudlis és
kollektiv tajékoztatasi formak
kombinacidjaval valosul meg. A
2. abran szemléltetett alapfolya-
mathoz illeszkedGen az 1. és a IIL.
mozgasi szakaszon nagyobb
aranyban individudlis, mig a II.
szakaszon inkabb kollektiv tajé-
koztatasi formakat alkalmaznak.
AlapvetG szabaly, hogy a felhasz-
nalé csak azokat az informdcio6-
kat kapja meg, amire sziiksége
van (igy nem sziikséges ,,sz(irési”
feladatot végeznie), tovabba ezek
a megfeleld helyen és idGben, a
megfelel6 megjelenési forméaban
jussanak el hozza. Ez utobbi
szempont az informaci6 értelme-
zEsét segiti.

Az aktualis helyzettl fliggd
(LBS) informacioés funkciok a
kovetkezOk:

a, a helyvaltoztatds kiinduld
pontjanak automatikus megal-
lapitdsa, amelynek eredmé-
nye, hogy ezen input informa-
¢i6 nélkiilozhets;

b, szabadtéri (outdoor) és létesit-
ményen beliili (indoor) navi-
gacid, azaz a kozlekedéssel
kapcsolatos (és egyéb) helyek

13 DRT=Demand Responsive Transport — Igényvezérelt (rugalmas) tdmegkozlekedés
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és szolgaltatasok megtalalasa-
nak eldsegitése (pl. benzinkat,
parkolohely, utasforgalmi lé-
tesitmény, gyorsétterem,
gyogyszertar, bankautomata,
stb.). A navigacio a gyalogo-
san (pl. oda- és elvezetéskor,
vagy nagyobb utasforgalmi 1é-
tesitményen beliil) és az egyé-
ni jarmiivel végzett mozga-
soknal is el6ny0s. Formai:
szOveges, hang, vagy térképes
tajékoztatas;

¢, aktualis, a halozattal és a forga-
lomlebonyolddassal kapcsola-
tos informaciok szolgaltatasa.
Kozforgalmu eszk6zok esetén
a csatlakozasok biztositasa;

d, a kozforgalmt jairmiivek egyé-
ni jarmivekkel szembeni
eldényben részesitéséhez sziik-
séges informaciok kozlése;

e, automatikus, elektronikus,
hasznélattal vagy szolgaltatas-
sal ardnyos és a felhasznaléd
jellemzGitd] fiiggd dijfizetés-
hez sziikkséges informaciok
kezelése;

/. a balesetet szenvedett jarmi
vagy személy helyének meg-
hatarozasa (pl. a jarm{ vész-
jelzést ad le; un. ,e-call”). A
mentdk, tlzoltok, renddrség
helyszinre ,navigalasaval’ a
megérkezési 1d6 csokkentésé-
hez sziikséges informaciok
kozvetitése;

g, miszaki meghibasodas esetén,
segitségkéréskor (a szerviz-
szolgalat értesitésekor) a hely-
zetinformacié automatikus el-
kiildésével a félreértések elke-
riilését segitd tajékoztatas;

h, az adott pont kornyezetében a
felhasznalot ,,érdekld” szol-
galtatasok informécidinak (pl.
kozeli benzinkut és annak arai
vagy kozeli étterem és annak
kinalata, stb.) szolgaltatasa.
Az informacidkezelésben ki-

emelt résztvevdk: a tartalomszol-

galtatok (kozlekedési és egyéb a

kozlekedéssel kapcsolatos tarsa-

sagok), a mobiltelefonos szolgal-

tatok és a felhasznalok [1]. (A
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mobiltelefonos szolgaltatok egy-
részt meg tudjak hatarozni az
ugyfeleik helyét, és igy ellathat-
jak Bket ,,helyfiiggd” informacios
szolgéltatasokkal.) Mivel a kozle-
kedési telematika teriiletén egyet-
len szerepld sem képes az adatge-
neralastol a piacképes informacio
rendelkezésre bocséjtasaig a tel-
jes folyamatot lefedni, a koopera-
ci6 elemi érdek [4].

Az iranyitasi folyamatok a
kozlekedéssel kapcsolatos jelen-
legi és jovbeli (rovidtavon eld-
rebecsiilt) informaciok alapjan
végrehajtott szamitogépes
optimalizaciora épililnek. Ehhez
sziikségesek a halozattal és a jar-
miimozgassal Osszefliggd infor-
maciok, a kiilsS relevans koril-
ményeknek (pl. aktuélis kornye-
zetterhelési paraméterek), vala-
mint a felhasznalok jellemzGinek
(helyzete, user profiles, motiva-
cio, stb.) és preferencidinak isme-
rete. A jovGbeli forgalmi szitua-
cié a jelenlegi helyzet és annak
kovetkezményei, valamint az ad-
dig az idGpontig felmeriils Gjabb
igények egyiittes hatasaként be-
csiilhetd. A szamitasok soran nem
csupan a felhasznaloi optimumok
egy vagy tobb kritérium szerinti
elérése, hanem bizonyos esetek-
ben a globalis optimumok keresé-
se a cél. A globalis optimum lehet
egy kritérium szerinti (pl. mini-
malis utazassal eltoltott 6sszidd
valamennyi felhasznalora vonat-
kozoban) vagy tobb kritérium sze-
rinti (pl. id6 és koltség).

Ezen optimalizéciot a kozleke-
désmenedzselé kozpont végzi a
rendelkezésre allo adatok alapjan.
Az igy képz6d6 iranyitasi ,,disz-
poziciokkal” lehet beavatkozni a
mozgasi folyamatokba. A beavat-
kozas ,mértéke” terjedhet a ,,l4-
gyabb forméktol” (pl. tajékozta-
tas), a ,.kozepes hatasuakon” (pl.
befolyasolas, javaslattétel) ke-
resztill a legszigorubb intézkedé-
sekig (pl. korlatozas, tiltas). A
diszpoziciok informacioi a kiilon-
b6z6 tipust végberendezésekhez
keriilnek, ahol a megjelenités
modja is fligghet a beavatkozés
»mértékétsl”.
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4.4. Dijak beszedése

A személykozlekedési rendszerek-
ben a személyek és informaciok
aramlasa mellett — ezzel osszefiig-
gésben — , értékaramlas” is bonyo-
lodik. Az alaprendszer esetében a
kozlekedési infrastruktira haszna-
lataért (az egyéni kozlekedés ese-
tében 4llo- és mozgodforgalomra
vetitve) és a nyujtott szolgaltata-
sert (a kozforgalmi kozlekedés
esetén) fizetnek a felhasznalok di-
jat. Az informaciés rendszer eseté-
ben is vannak olyan szolgaltata-
sok, amelyek szintén dijkotelesek.
ElsGsorban a telekommunikacios
koltségeket, de gyakran a tartalom-
szolgaltatd részére az informacio-
gytjtési és — feldolgozasi koltsége-
ket épitik be a dijakba. Alapvetd
kérdés, hogy mely informacios
szolgaltatasért a felhasznalok mely
csoportja, mennyit hajlando fizet-
ni. Ugyanis az informaciokbol
sz4rmaz0 ,,haszon” (amely részben
csak kényelmi jellegli) nehezen
szamszertsithetd. A kozlekedési
telematika az adatatviteli szolgal-
tatok részére még jelentGs piaci
(tizleti) lehetdséget kinal.

Az alaprendszerrel kapcsolatos
dijak teriiletén a fejlédés iranya a
szolgaltatissal aranyos, és a fel-
hasznal6 jellemzGit61 fiiggd, bizo-
nyos esetekben pedig az Ggyneve-
zett kereskedelmi tarifdk alkalma-
zasa [3]. A dijbeszedés a megbiz-
hatd, gyors, felhasznéalobarat, az
intermodalis mozgasokat is egysé-
gesen kezeld integralt telematikai
rendszerrel valOsithatd meg. A
miikodés alapja egyrészt a fel-
hasznalok jellemzGinek (pl. élet-
kor, aktivitas, stb.) ismerete, és ha
hozza ,kothetd” jarmi, akkor a
jarmii jellemzGinek is az eltarolasa
az integralt adatbazisban. Més-
részt nélkiilozhetetlen a felhaszna-
16k térbeli helyzetének kovetése
¢s ezzel egyiitt az idGadatok rogzi-
tése is. Ez a megoldas azonban
felveti a felhasznalok mozgasanak
kovetésével kapcsolatos személyi-
ségi jogok problémakorét.

A felhasznalok mozgasi adata-
inak gyfjtése feltételezi a megfe-
lel§ jelado és vevd eszkozoket,

berendezéseket [3], illetve azok
rendszerbe illesztését. JelentSs e
rendszer un. ,masodlagos hoza-
déka”, vagyis a felhasznaloi igé-
nyek ismerete térbeli-idébeli
bontasban, ami az igény-, kapaci-
tas- és kapacitaskihasznélas ter-
vezésének alapja.

5. Osszefoglalas, kitekintés

Az embert a kommunikécio ki-
alakulésa tette az ¢€l6vilag legfej-
lettebb lényévé. Az agy informa-
ciotarolo és -feldolgozd képes-
séggel rendelkezik. Mig az agyi
teljesitmények lassabb litemben —
tobb évezredes fejlédés soran —
érték el jelenlegi szintjiiket, addig
a telematika teriiletén az utobbi
alig néhany évtizedes fejlédés
alatt nagysagrendekkel nétt a
hardver eszk6zok és halozatok ta-
rolo, feldolgozé és nem utolsod
sorban kommunikécios képessé-
ge. Az emberek 4ltal kezelendd
informéaciok mennyisége mar 1é-
nyegesen meghaladja az emberi
agy lehetGségeit. Ezért — valamint
kényelmi és biztonsagi szem-
pontokbdl is — sziikséges az
agyon kiviili” tdrolé és feldolgo-
20 eszkozok (szamitogépek) alkal-
mazasa az un. intelligens rend-
szerekben. Ezen rendszerek igen
gyorsan terjednek a kozlekedés
szamos teriletén, igy a személy-
kozlekedésben is. Ugyanis itt na-
gyon sok elem (jarmd, személy,
stb.) vesz részt, mikodik egyiitt,
amelyeknek nagyon sok — a ,,mi-
kodést” befolyasold — jellemzi
vannak. Ezek az elemek rendre
fizikailag kapcsolodnak egymas-
hoz, majd elvalnak egymastol (pl.
utas-jarmd, jarmi-jarmd kapcso-
latok). A térbeli ,, kapcsolatok”
kialakitasat timogatja az elemek-
re vonatkoz6 informaciokat tér-
ben kiterjedve kezel$ integralt
személykozlekedési telematikai
rendszer.

Az informaciokezelés ember-
gépi rendszerrel valosul meg,
amelyben a két Osszetevd , tipus”
illesztését a hordozhat6 személyi
(vagy jarmiibe épitett) végberen-
dezések (pl. ,smart” telefonok)



LVI. évfolyam 12. szam

egyre kiterjedtebb és
teljesit6képesebb funkcionalita-
sa, valamint tomeges rendelke-
zésre allasa tamogatja. A végbe-
rendezések és a felhasznalok ko-
zotti |, stritett” informacidatadas-
ra - az emlitett tobb megoldas ko-
zil - a vizualis kozlés a legalkal-
masabb, feltéve, hogy nem von-
juk el a felhasznal6 figyelmét a
mozgasi miveletekrdl.

Az integralt rendszer lehet6vé
teszi, hogy a kiilonb6z6 informé-
cios szolgaltatasok egységes ,,ar-
culattal” rendelkezzenek és kozii-
lik egyidejiileg tobb is elérhetd
legyen. A felhasznalok individua-
lis igényei — mindharom kiemelt
informacios funkcio esetében — a
felhasznaloi jellemzOk és prefe-
rencidk ismeretében (user profil)
elégithet6k ki magas szinten.
Ezek ismerete lehet6vé teszi spe-
cialis felhasznaldi csoportok az
atlagostdl eltérd igényeinek a ki-
szolgalasat is (pl. fogyatékosok
tajékoztatasa, iranyitasa). Az ed-
digiekben az utasokat és utazokat
soroltuk a felhasznalok kozé. Lé-
nyeges felhasznél6i csoport azon-
ban a személykozlekedésben al-
kalmazottak (pl. jarmiivezetSk)
kore is, akik — mint specialis fel-
hasznalok — szintén az integralt
rendszerb6l szarmazé adatok fel-
hasznaloi és egyben forrasai is.

A megbizhatd, pontos infor-
mdciok értéket képviselnek. Né-
hany orszagban (pl. Svédorszag,
Hollandia) egyetlen telematikai
szolgaltatd gytijti és konszolidal-
ja valamennyi k6zlekedési tarsa-
sag adatait, majd ,,értékesiti” azo-
kat. Bevétel az informacié (tarta-
lom) szolgéltatisa sorin képzs-
dik, amikor a telekommunikacios
tarsasag kiilonboz8 ,,egységen-
ként” (pl. SMS-enként, adatatvi-
teli csomagonként, stb.) szamit
fel dijat a felhasznalonak. A teljes
rendszeren beliil az informacio-
val kapcsolatos koltségeket to-
véabb lehet analizalni informéacio-
csoportokként (statikus, dinami-
kus, nyers, értéknovelt, stb.), il-
letve a felhasznal6i csoportok
szerint (egyéni, Uizleti felhaszna-
10k, stb.) [5]. Az informéaciok ,,ér-
tékét” befolyasolja a felhasznala-
sabol szarmaz6 haszon mértéke
(pl. id8, lizemanyag megtakaritas,
stb.). Kiilonosen nagy ,,értéket”
jelent az iizleti felhasznalok sza-
mara a dinamikus és az értékno-
velt informaciok kore (pl. Gtvo-
naltervezés, navigacio).

A kozlekedési telematikai
rendszer lizemeltetése szamos
elényt jelent a felhasznalok, a
kozlekedési tarsasagok €s a tarsa-
dalom szempontjabol. A teljesség
igénye nélkiil, példaul a kozfor-
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galmu kozlekedési tarsasagok
jarmiveinél az eljutasi id6 csok-
kentésével (elényben részesités-
sel) kapacitasnovelés érhet el.
Tovabbi — nem lebecsiilendd —
»haszon” realizalodik &kologiai
szempontbol is, pl. a forgalmi tor-
l6dasok, idGveszteségek csok-
kentésével. Annak érdekében,
hogy ezen el6nydket mindinkabb
ki tudjuk hasznélni, még szamos
kutatas-fejlesztési és innovacios

feladat all el6ttiink.
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A repuloterek gazdalkodasanak
eés szabalyozasanak nehany
idoszeru kerdese

1. Bevezetd

A magyar légiiparban még ma is
aktualis téma a ferihegyi nemzet-
kozi repiil6tér, pontosabban az
azt miikodtetd Budapest Airport
Rt. privatizacidja, valamint annak
hatésai. Az egykori tulajdonos
APV Rt. 2005 nyarénak elejen
hirdette meg a privatizacids pa-
lyazatot, és az 0j tulajdonos angol
BAA Plc. 2006 kezdetével vehet-
te birtokba a vallalatot.
Tekintettel a téma id&szertisé-
gére tobb, egymasra épild cikket
készitettem, amelyek a tagabb el-
méleti témak és nemzetkozi ta-
pasztalatokt6l haladnak a konkrét,
Feriheggyel kapcsolatos kérdések-
hez. Az elsé cikkben a rovid elmé-
leti bevezetSt kovetGen bemuta-
tom a magéanszektor mikdodtette
repiilSterek legelterjedtebb miiko-
dési struktarait, valamint a hozza-
juk rendelt szabélyozasi rendsze-
reket. A masodik cikkben részlete-
sebben kitérek a brit repiilGterek
szabalyozaséra, részben mert ez a
leginkabb nyilvénos és a kiviilal-
16k szamara hozzaférhets, igy a
legtobb tanulsaggal is szolgal.
Tovabba pedig azért, mert a négy
nagy brit repiil6tér esetében alkal-
mazott n. arsapka-szabalyozas ti-
pikusnak tekinthetd egyéb ipar-
agak (pl. viz- és gazszolgaltata-
sok) szabalyozasi modelljeiben is.
Majd pedig bemutatom a brit sza-
bélyozasi rendszer koriil jelenleg
is zajlo legfontosabb kozgazdasa-

gi vitat, amely ravilagit a rendszer
el6nyeire és hatranyaira. 4 harma-
dik cikkben kifejezetten Ferihegy-
gyel foglalkozom, bemutatva a
repil6tér jelenlegi helyzetét és
varhato fejlédési palyajat. Végiil a
negyedik cikkben a privatizacioval
parhuzamosan bevezetett gazdasa-
gi szabalyoz6 rendszert elemzem.

Szandékaim szerint a brit és a
nemzetkozi repiilGtér-szabalyo-
zasi rendszerek atfogd bemutata-
sa és Osszevetése a hazai, ferihe-
gyi gyakorlattal hasznos adalékul
szolgal a légiiparban tevékenyke-
dé és a repiilGterek gazdasagi
Osszefliggéseivel foglalkoz6 ma-
gyar szakemberek ismereteihez.

2. A repiil6terekrdl roviden

2.1. Rovid torténeti attekintés

A polgari repiilés kezdetei az
1920-30-as évekre tehetdk, de az
ipardg igazan a II. vilaghaborut
kovetSen indult gyors fejlédés-
nek. Az 1944-ben alairt Chicagoi
Egyezmény' megteremtette az or-
szagok kozotti 1égi kozlekedés jo-
gi alapjait és a szabalyozasi kor-
nyezetet. A 1égi kozlekedés straté-
giai szerepére tekintettel az 4lla-
mok rogzitették teljes kord és ki-
zar6lagos szuverenitasukat a terii-
letiik folotti légtér hasznélatat ille-
téen. Az egyezmény értelmében
az egyes orszagok légligyi hatosa-
gai széleskorii jogokat kaptak a

l. rész

polgari légi kozlekedés szabalyo-
zasara. Ezek koziil a legfontosabb
jogok — és egyben feladatok — vol-
tak az Gn. ,,nemzeti 1égitérsasag”,
valamint az adott orszagon beliil
tizemeltethet$ Gtvonalak kijelolé-
se, tovabba az utvonalakhoz tarto-
z6 kapacitaskorlatok és sok eset-
ben a tarifak meghatarozasa. Az
egyezmény értelmében az orsza-
gok kétoldali szerzddésekben
rogzitették az el6z6ekben emlitett
paramétereket’.

Az ilyen részletekbe mend
szabalyozast az tette sziikségessé,
hogy az orszagok folott ativeld 1é-
gi kozlekedés rendkiviil ki volt
szolgaltatva a repiilés soran érin-
tett orszagok nemzeti hatdsagai-
nak. Tovabba a habort tapasztala-
tai ramutattak a légiipar potencia-
lis katonai alkalmazhatosagara is,
ami ellen az allamok védekezni
probaltak. A Chicagoi Egyez-
mény tehat nagyrészt a miikodés
biztonsagat és a kozos jatékszaba-
lyokat volt hivatott megteremteni.

A haborit kovetden a legtobb
oxszégban fontos allami feladatta
valt a polgari légi kozlekedés fej-
lesztése. iltalaban ekkorra datalo-
dik sok nemzeti légitarsasag és
nemzetkozi repiiltér létrehozésa.
Sok esetben e két feladatot akkor
még egy szervezet latta el’
Ugyancsak ebben az id6ben,
1945-ben jott létre a Nemzetkozi
Légi Kozlekedési Szovetség, az
IATA, amely fontos szerepet kap a
polgéri repiilés szabvéanyainak ki-
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fejlesztésében. Tevékenysége ki-
terjed az egyes utvonalakon alkal-
mazhat6 tarifak, tigynoki jutalé-
kok és egyéb ar-jellegli paraméte-
rek meghatérozésara, valamint a
légiipar szerepldi kozt alkalmazott
elszamolasi rendszerek, kliring
kozpontok iizemeltetésére is.
Megallapithatd, hogy a Chicagoi
Egyezményen alapul6 bilateralis
légiigyi egyezmények, valamint
az IATA tevékenysége dont6 mér-
tékben befolyasolta a polgari légi
ipar fejlédésének tendencidit a ha-
bortt kovetd kb. négy évtizedben.*

Mais volt a helyzet azonban a
foldrajzilag kellSen nagy kiterje-
désti orszagokban, ahol a belfoldi
légi kozlekedés osszemérhetd volt
a kilfoldivel. E téren a legtobb ta-
nulsaggal az Egyesiilt Allamok
légi kozlekedésének fejlédése
szolgalt. Az USA légiiparaban a
kezdetektSl fogva jellemz8 mo-
don a belfoldi légi forgalom meg-
haladta a nemzetkozit.* Annak el-
lenére, hogy az USA belfoldi for-
galmat nem korlatoztak a kétolda-
la légiigyi egyezmények (vagy
csak nagyon csekély hatast gya-
koroltak ra), a piac mégsem volt
teljesen liberalizalt. A’30-as évek
végét6l az USA piacat a Polgari
Légligyi Bizottsag (Civil
Aeronautics Board, CAB) nevii
szervezet szabélyozta, ebbéli ha-
taskore azonban csak szovetségi
szintre vonatkozott. A szabélyo-
zas értelmében a CAB meghaté-
rozta, hogy mely véaros-parok ko-
z6tt mely légitarsasagok lizemel-
hettek, tovabba megszabta az alta-
luk alkalmazhatott tarifdkat is. A
CAB szabalyozas 40 éve alatt
szinte nem volt G belépd a leg-
fontosabb vonalakra. Ezzel szem-
ben egyes allamokban (pl. Texas,
Kalifornia) miikodtek olyan légi-
tarsasagok, amelyek csak az adott
dllam teriiletén beliil fuvaroztak,
és ezért nem vonatkozott rajuk a
CAB szabalyozésa. Mi tobb, ezen
~ légitarsasagok egység-arbevétele
(felajanlott  féréhely-mérfoldre
vetitett arbevétel) szdmottevOen
alacsonyabb volt a szabélyozott
koriilmények kozt mikods ver-
senytarsakénal.

Jorészt éppen az imént leirt
egység-bevételek kozti kiilonbség
vezetett oda, hogy 1978-ban az
USA Kongresszusa torvényt foga-
dott el a légitarsasagok dereguléci-
6jarol (Airline Deregulation Act),
amely tobb lépésben megsziintette
a CAB piacszabalyoz6 szerepét, és
ezzel az USA belfoldi piacan libe-
ralizaciés folyamat bontakozott
ki.* Kés6bb ezen fejlemények min-
tajara sziilettek a bilateralis lég-
ligyi egyezményeket felvaltd un.
Nyitott Egbolt (Open Sky) rend-
szerek, els6ként az USA és Hollan-
dia kozt, majd az EU-n beliil is. Je-
lenleg pedig éppen az Eszak-Ame-
rikai és az EU Open Sky rendsze-
reinek Osszeolvadasarol, vagy egy-
mas szdmadra torténd megnyitasa-
1ol folynak a targyalasok.

Ahol egy szervezetben miko-
dott a repiilStér és a légitarsasag ott
nagyjabol az 1960-as években kez-
d6dott a két tevékenység kiilonva-
lasa. Ezt  alapvetSen a
megnovekedett 1égi forgalom és az
ebbdl ad6dd egyre bonyolultabb
feladatok indokoltak. A légitarsa-
sagokkal ellentétben azonban a re-
piiléterek nem mindig alakultak
0nall6 vallalatokka. A feladataikat
ugyanis inkabb hatoséginak, sem-
mint kereskedelminek vélték.’
T6bb esetben a légi iranyitasi fel-
adatok sem valtak el a repiilterek
mikodtetésétol.® Nem volt, és a
mai napig sincsen egyértelmi ha-
tarvonal a repiilGterek és a légitar-
sasagok végezte tevékenységek
kozott. Sokhelyiitt a légitarsasagok
megtartottak pl. a foldi kiszolgala-
si tevékenységiiket, néhol pedig
sajat terminalt is lizemeltetnek.

A szervezeti struktirak sok-
szinlisége mellett a repiilSterek
tilnyomo tobbsége a ‘90-es éve-
kig allami tulajdonban maradt. E
tekintetben mérfoldkdnek szamit
a nagy brit reptilGtereket tizemel-
tetd Brit Repiil6téri Hatosagnak
(British Airport Authority, BAA)
a Thatcher-kormény idején vég-
rehajtott privatizacioja. A lépést
mind a brit kormény privatizacios
politikdja, mind pedig a
deregulalt 1égitarsasagokkal kap-
csolatos addigi pozitiv tapasztala-
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tok is indokoltak. A magéanositast
kovetéen a BAA hérom londoni
repiilSterére kivetett hatosagi sza-
balyozas nagyon hasonlatos lett
az egyéb, ugyanebben a korszak-
ban privatizalt brit kozmivek
szabalyozasahoz. A brit példat
pedig nemsokara kanadai, auszt-
ral, chilei, 0j zélandi, német és
egyéb példak kovették, sokszini
megoldasokkal.

A szétvalas és a privatizaciok
ellenére a légitarsasagok és a re-
piiléterek nagyrészt egymasra
utaltak. A repiilSterek vonzaskor-
zetében €16 kozosség sikeressége
pedig nagy mértékben fligg ezen
két szerepl§ sikerességétSl. Ebbsl
fakadéan manapsag a legfejlet-
tebb repiilGtereket iranyitd szer-
vek szamara mar nem maga a pri-
vatizacio képezi a legfontosabb
dilemmat. Sokkal inkabb el6térbe
keriilt a repiilSterek olyan szaba-
lyozéasa, amely noveli a repiil6tér
gazdasagi hatékonysagat, ezaltal
biztositani tudja a szinte folyama-
tos beruhazasokhoz sziikséges
forrasokat, ugyanakkor a 1égitér-
sasagok és az utasok szdmara is
vonzé kornyezetet teremt. Nem
utolsé sorban pedig a repiil6tér
kornyezetére nehezedd karos ha-
tasokat is képes kordaban tartani.

A torténeti attekintést kovetd-
en szOlni kell még az EU egészé-
nek kozlekedéspolitikai iranyel-
veit meghataroz0 GUn. Fehér
Konyvrdl (White Paper)’, amely
a légi kozlekedést a tobbi kozle-
kedési rendszerrel egyiitt kezeli
¢és ezen agazatok egymasra, vala-
mint a kiilvilagra gyakorolt hata-
sat atfogoan elemzi. Az EU a ha-
tasok Osszességét figyelembe vé-
ve alakitja ki a globalis kozleke-
déspolitikajat, benne a 1égi kozle-
kedési politikat is. Kozgazdasagi
szempontbdl ez azt jelenti, hogy a
kozlekedési éagazatok arazasara
olyan hatarkoltség-alap arazast
javasolnak, amely sok externalis
koltséget is internalizal, igy pl. a
kornyezetre gyakorolt hatdsokat
is. A repiilGterek esetében ennek
koszonhetS, hogy sok helyiitt kii-
16nb6z06 zajkorlatozd megoldéaso-
kat vezetnek be.
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2.2. A repiiléterek gazdalkoda-
sanak legfontosabb jellemzbi

2.2.1. A repiildterek tevékenysé-
gei és bevételei

Egy nagyobb modern repiilStér
sokféle, nagyrészt egymasra épii-
18 feladatot lat el. A szolgéltata-
sok ilyen sokszintisége és egy-
mastol valod fliggése kifejezetten
fontos jellemzdje a modern repii-
16tereknek, ahogy azt a késGbbi-
ekben latjuk majd.

A repiilSterek tipikus feladata-
ita [. tablazat dsszegzi."

A tevékenységeket alapvetGen
két csoportra szokés osztani: a 1é-
giforgalmi tevékenységekre és a
kereskedelmi tevékenységekre.
(,,Aeronautical” vagy masképpen
LAirside”,  valamint ,non-
aeronautical”’, vagy masképpen
,landside”, esetleg ,,commercial”)

Természetesen nem minden re-
pul6tér foglalkozik az osszes tevé-
kenységgel. Példaul sok repiilGtér-
nek nincsen sajat foldi kiszolgalo
lizletiga, hanem erre a tevékeny-
ségre szakosodott vallalkozoknak
engedi meg a mikodést. Ezért cse-
rébe a vallalkozoknak altalaban
hozzaférési, vagy koncesszios di-
jat kell fizetnie. A Budapest
Airport pl. 2004-ben az arbevéte-
lének 2,5 %-at realizalta koncesz-
szi6s dijakbol". Kiilon tanulma-
nyozasra érdemes, am e cikk tar-
gyat nem képezd téma, hogy az
ilyen tevékenységek feltételeinek
biztositasakor a repiilStér, mint a
sziikos kapacitas (tertilet és hozza-
férési lehetSség) birtokosa hogyan
jar el a fogyasztok és a maga
szempontjabol legkedvezibben.

A repiilSterek mérete és keres-
kedelmi tevékenységeibdl eredd

2. tablazat
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bevétele kozott pozitiv Osszeflig-
gésre hivja fel a figyelmet
Doganis  (1992),  valamint
Betancor és Rendeiro (1999)".
Minél nagyobb forgalmat bonyo-
lit egy reptér, annal nagyobb ke-
reskedelmi bevételekre tehet szert
ugy, hogy ezek a teljes arbevéte-
1én beliil is egyre novekvd hanya-
dot képviselnek. Doganis szerint
az évi 10 milli6 utast kezelG repii-
16terek kereskedelmi arbevétele
tipikusan 50-60% kozott mozog,
kivéve az USA-ban, ahol ez 70-
80%-ra is felmegy". Betancor és
Rendeiro a spanyol repiilSterek
példajan hasonld, szintén pozitiv
Osszefiiggést mutatnak ki. Ugyan-
akkor felhivjak a figyelmet arra,
hogy még ersebb az Osszefliggés
a kereskedelmi bevételek hanyada
és a reptér magan, vagy allami
tizemeltetése kozott. Vagyis az
el6z8 Osszefiiggés még inkabb
hangstlyossa valik, ha allami iize-
meltetésti repteret hasonlitanak

1. tablazat

r

Ossze magan iizemeltetéstivel.
Ilyen esetben a magan tlizemelte-
tésd reptereknél nagyobb a keres-
kedelmi bevételek hanyada. Ezt
az Osszefliggést Kapur (1995)" is
bemutatja. TGle szdrmazik a 2.
tablazat, amely egy a repiilGterek
széles csoportjan végzett felmérés
eredményeit Osszegzi.

A maganszektornak a légi for-
galomban tortént megjelenésével
kezdett terjedni az Gn. ,kereske-
delmi repiilStér modellje”, amely-
nek lényege, hogy a repiilStér
izemeltetGje igyekszik a légifor-
galmi tevékenységre a kereske-
delmi tevékenységek minél széle-
sebb skalajat épiteni. Ebbdl ado-
doban a mai legmodernebb repiils-
terek szinte 6nallo varosrészként
miikodnek, a szolgaltatasok rend-
kiviil széles tarhazaval. Az amsz-
terdami repiil6tér példaul (bar al-
lami tulajdont és lizemeltetést),
az Gn. ,Airport City Concept’
alapjan fejleszti onmagat. A kon-

A repiilGtéri tevékenységek tipikus csoportositasa

Légi ranyitas

Met eoroldgiai szolgalat

Telek o mmunik acid

Renddrség hatardrség, vam és
biztons agi szol galatok kezelés e
Termin alok lize meltetése

Kifutdpalyd és guruldutak
izemetetise

Tizoltds 4g & mentlszolgalat

Replilégép tiszitas

Repiildgépdc dram- és
{izemanyagellatas a

Repiildgéped ki- és berakodasa

Utasck, bbranddk és aru faldi

Adémentes kereske delem ( duty free)
Egyeb kisk ereskedelem

Ettermek és barok iizemeletése
Szabadidos szolgaltatas ok

Szalodai szol gattatas ok

hBari(i szolgaltatas ok

Autd kil inzés, parkolas
Konferencia kdzpontok milk ddtetése
Kommunik ciés szolg attatas ok

Irod 3 (emetetése

A repiilfterek iizemeltetdje és kereskedelmi bevételei kozti osszefiiggés

e _A repuldter uzemeltetdje

i ; y; Regionalis Allami -
. o . Onkormanyzati magan Magan
_ Adagos értékek _| Allami hivatal | Allami vallalat|  véllalat | vegyesvallalat| vallalat
ves repllégép mozgasok ('000) 78 165 391 169 188
Eves utasszam (milli¢ 6) 6.6 11.9 28.4 12 11.1
Legi forgalmi bevétel a teljes bevétel %-aban 70% 50% 36% 62% 43%
Kereskedelmi bevétel a telies bevétel %-aban 30% 50% 64% 38% 57%
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cepcid lényege, hogy a repiilGteret
a foldi és légi kozlekedés kozti at-
szallasi pontnak tekinti, ezért a le-
het6 legtobb kozlekedési agazat
csomopontjat probaljak a reptér-
rel szoros egységbe integralni. A
kozeli véarosba vezetd gyorsvas-
aton és a magatol értetédd auto-
palya-kapcsolaton tal ezért pl.
Vancouverben a kikotovel probal-
jak egybeépiteni a repteret. Rot-
terdamban viszont a kik6td sajat
repiilSteret tizemeltet, mig Amsz-
terdamban és Parizsban pedig
vasutallomas is van a reptéren.

2.2.2. A repiiléterek forgalmanak
mérése
A repiil6terek outputjanak mérése
a tevékenységek sokszinliségébdl
eredden sokféle mérészammal le-
hetséges. A legtipikusabb mérd-
szamok a kezelt utasszam, a kezelt
arutonna és a repilégép-mozga-
sok szdma. Mindezidéig nem ala-
kult ki egységes statisztikai mod-
szertan a repiilSterek forgalmanak
mérésére, igy a legtobb esetben
gondot okoz a publikalt szamok
pontos tartalméanak kideritése.

A kezelt utasszam mérésekor
a repiil6terek tipikusan megkii-
16nboztetik az indulo és az érkez6
utasokat, valamint az atszallo,
vagy mas néven transzfer utaso-
kat, amelyek mindkét el6bbi hal-
maznak részei. Néhany repiltér-
nél kiilonbséget tesznek még a
hazai és a nemzetkozi forgalom-
ban részt vevd utasok kozott is.
Eur6péaban altalaban megkiilon-
boztetik még a tranzit utasokat és
a csecsemOket. Az atszallo
(transzfer) és a tranzit utasok ko-
z6tti killonbség az, hogy az eléb-
biek egyik jaratr6l a masikra
szallnak a repiilGtéren, az utobbi-
ak viszont ugyanazzal a jérattal
folytatjak atjukat, tehat csak id6-
legesen szalltak ki, pl. technikai
okbol bekovetkezett leszallas
folytan. Az utasok szoban forgod
kategorizalasa a statisztikai célo-
kon tul az arazési célokat is szol-
galja, tovabbéa a kapacitasok ter-
vezésénél kap szerepet.”

Az utasok el6zGekben emlitett
kategorizalasat szemlélteti az 1.

abra, amelyet a német Fraport
hasznal a sajat kimutatasaiban.

A reptéren kezelt arut altalaban
tonnéban mérik. A 1égi teherszalli-
tok ezen felill kiilonbséget tesznek
az aru mérete és egyéb paraméte-
rek alapjan is, 4m a repiilGterek al-
talaban nem gytijtik ezeket az ada-
tokat. A repiilGtereknél szokas
megkiilonboztetni az aruforgal-
mon beliil a postaforgalmat, vala-
mint — ahol ez szdba johet — a te-
herautoval elszallitott  aru
mennyiségét.'® (Ez a kategéria
nem OsszekeverendG a reptérre te-
herautdval beszallitott aruval.) Né-
ha pedig kiilon kimutatjak a repté-
ren atszallo aruforgalmat is. Az
utasforgalommal ellentétben elég
ritka az olyan gyakorlat, amellyel a
repiilGtér kifejezetten a kezelt aru
mennyiségére veti ki a dijait.

Az utasforgalom és a teherfor-
galom aggregalt mérésére szok-
tak alkalmazni a WLU (work
load unit, azaz munka teher egy-
ség) mérészamot. Ez arra a felté-
telezésre épiil, hogy egy utas at-
lagban 80 kg-os, a csomagja pe-
dig 20 kg-os, tehat egyiitt 100 kg-
ot nyomnak. Ebbdl adodik, hogy
10 utas azonos tomeg(i, mint 1 t
aru. Ez persze er0s leegyszertsi-
tése a valosagnak, ugyanakkor a
légitarsasagok szamara prakti-
kusnak bizonyult, mivel a repiils-
gépek felszallo sulya fontos tech-

Osszes érkezd utas

461

nikai-gazdasagi paraméter. A re-
pilSterek esetében viszont a
WLU joéval nagyobb mértékben
torzit, hiszen az utasforgalom és
az aruforgalom bonyolitaséhoz
eltérd infrastruktira sziikséges.

A repiil6gép mozgasok (ATM
= Air Traffic Movement) szdma-
nak mérése fontos forgalomszer-
vezési adatokat szolgaltat. A re-
pulSterek altaldban megkiilon-
boztetik a le- és felszallo gép-
mozgasokat és az esetek tulnyo-
mé tobbségében a leszallasért
kérnek dijat.”

A repilégép mozgasokhoz
szorosan kotddik a repiil6gépek
méretének a nyilvantartisa. Ezt
altalaban a repiilégépek maxima-
lis felszalld sulyaval szoktak
mérmni (MTOW Maximum Take-
Off Weight) és a suly alapjan ve-
tik ki a leszéllasi dijakat. Ritkabb
esetben a repiilégépek meéretét
azok hossza és szarny-fesztavja
alapjan mérik, és a két meéret
szorzataként hatarozzdk meg a
repiilégép altal elfoglalt tertiletet.
Ennek fleg akkor van jelentGsé-
ge, ha a repiil6gépek utan parko-
lasi dijat is szed a repiilStér.

Ha a repiilStér sajat maga is
végez foldi kiszolgalasi tevékeny-
séget, akkor azt altaldban a kiszol-
galt gépek szamaval szoktak mér-
ni. Ezen beliil pedig a dijakat alta-
laban a repiil6gép tipusa, illetve a

Osszes induld utas
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1. dbra
A Fraport dltal hasznalt utas-kategoriak



462

szolgaltatasi paletta alapjan szab-
jak meg."® Uzemanyag kiszolga-
lasnal pedig a tankolt izemanya-
got tobbnyire tonnédban mérik, az
USA-ban pedig gallonban.

Végiil pedig a reptil6tér keres-
kedelmi tevékenységeit a hasonlo
iparagak bevett gyakorlatdnak
megfeleléen mérik. Példaul az in-
gatlan bérbeadast m’ alapon, a
szallodai szolgaltatasokat a ven-
dégéjszakak alapjan, stb...

2.2.3. A repiilGterek iranti kereslet
és a repiiloterek terhelése

A repiilStér 1égiforgalmi szolgalta-
tasai iranti keresletet derivalt,
szarmazékos keresletnek tekint-
hetjiik, mivel alapvetSen a légi
kozlekedés iranti kereslettdl fligg,
vagyis Onalléan, a légi kozleke-
déstdl elkiilonitve nem is értel-
mezhetS. Més a helyzet a repiil6-
tér kereskedelmi tevékenységei
esetében. Ezek 4ltalaban olyan
szolgaltatasok, amelyeket a fo-
gyasztok légi utazas nélkiil is
igénybe vehetnek, bar kétségtele-
niil sokkal kevésbé vonzdéak On-
magukban, mint az utazas része-
ként. Ez az Osszefliggés a légi koz-
lekedés és a raépiilé szolgaltata-
sok iranti kereslet kozott ramutat
arra is, hogy milyen ersek a szi-
nergia hatésok a logikailag elkiilo-
nithetd keresletek kozott. Ugyan-
akkor az is szembet{in, hogy az
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egymasra épiilés egyiranyu. Azaz
a légi kozlekedés keresletet gene-
ral a tobbi szolgaltatas irant, de
forditva ez mar nem érvényes.
Sz6 volt mar réla, hogy egy
repiilStér 1égi forgalman beliil al-
talaban megkiilonboztetik a helyi
(,,point-to-point”, vagy ,origin
and destination”) és az atszallo
(transfer) forgalmat. A kétféle
forgalom ugyanis  eltérGen
arrugalmas. A reptér szempontja-
bol nézve a helyi forgalom altala-
ban nem arrugalmas, mivel a re-
pulGterek kozti helyettesithetdség
ritkdn elég nagy ehhez, masrészt
a reptéri dijak a teljes utazasi,
vagy szallitasi koltségnek csak
viszonylag kicsi, bar egyre no-
vekvG hanyadat teszik ki. Az at-
szall6 forgalom ugyanakkor joval
arrugalmasabb és szolgéltatasér-
zékeny is, éppen azért, mert az at-
szallasi pontok — jelen esetben a
repiilGterek — altalaban elég jol
helyettesitik egymast. Ebbdl ado-
dodan egy repiil6tér forgalma jocs-
kan meghaladhatja a helyi forgal-
mat, amennyiben atszallé forgal-
mat is magahoz tud vonzani. J6
példa erre az atlantai Harstfield
International repiiltér, amelyen
2003-ban 79 milli6 utas fordult
meg leginkabb annak koszonhe-
téen, hogy a Delta légitarsasag
ezt a repteret hasznalta gytijté-el-
oszt6 kozpontként (hub). Ekoz-

ben Atlanta lakossaga az agglo-
meracioval egyiitt kb. 4 milli6 f6.

Az atszallo forgalom arrugal-
massaga miatt megfigyelhetd,
hogy a legtobb repiilétér alacso-
nyabb dijakat szab meg az atszal-
16, mint a helyi forgalom szdma-
ra. Ez csak részben magyarazhato
azzal, hogy az atszallo utasok ke-
zeléséhez kevesebb eszkodz sziik-
séges, hiszen — kevés kivételtdl
eltekintve — nem veszik igénybe a
check-in és az utlevél ellenGrzé-
seket és ezek infrastruktarajat.

Mivel a repiilGtér 1égiforgalmi
tevékenysége iranti kereslet a 1égi
kozlekedés iranti keresletbdl
szarmaztatott kereslet, ezért a re-
pulSterek forgalmat ugyanazok
az ingadozasok jellemzik, ame-
lyek a légi kozlekedésben is jelen
vannak. Ez utobbiakat pedig
alapvetfen a légi kozlekedést
igénybe vevOk preferencidi és
motivacioi generaljak (pl. az iiz-
leti utasok reggel és este szeret-
nek utazni). Kivételt képeznek ez
alol azok a kapacitas korlatos re-
pilGterek, ahol kivételesen nagy
a zsufoltsag, és ezért a terhelés
szinte egyenletes, mint példaul a
londoni Heathrow repiilGtér ese-
tében. A 2., 3. abrak szemléltetik
a kapacitas korlatos Heathrow és
a kapacitas korlattal egyeldre ke-
vésbé szembesiilé Ferihegy egy-
egy napi felszallo terhelését.
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A Heathrow-ré felszéllo menetrend szerinti utasszallit repiil6gépek szdma (2005-2006 téli menetrend, hétf6)
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Ferihegy (2005-2006 téli menetrend, hétfo)
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3. dbra

A Ferihegyrél felszallo menetrend szerinti utasszallité repiilégépek szama (2005-2006 téli menetrend, hétf6)

Az utasforgalom tehat csak at-
tételesen, azaz a légitarsasagok
menetrendjén és kapacitdsan ke-
resztiil gytirtzik be a repiiléterek
forgalmaba. Ebbdl adédoan a le-
gitarsasagok iizletpolitikaja jelen-
t8s befolyassal bir a repiilSterek
szolgaltatasai iranti keresletre.
Ezt jOl példazza az USA légi koz-
lekedési rendszere, amely eseté-
ben az utasforgalom feltinéen
erdsen koncentralédik néhany na-
gyobb repiilStérre. Az USA 2715
repiil6terét vizsgalva Bonnefoy és
Hansman (2005)" Ggy talaltak,
hogy az utasforgalom 70%-4t 31
repiilStér, 90%-at pedig 70 repu-
16tér bonyolitja.

A 4. dbra az USA azon 692
repterének a forgalmat mutatja,
amely esetében regisztraltak utas-
forgalmat 2004-ben. A repiilSte-
rek az indulé utasszam alapjan
keriiltek besorolasra.® Az USA
légi forgalménak ilyen nagy mér-
tékd koncentracidjat a szakembe-
rek a légitarsasagok éltal kovetett
hub-and-spoke (gyfijt6-elosztd
kozpont) tizleti modellel magya-
razzak. Szintén ezzel magyaraz-
zak, hogy az utobbi id6ben miért
. csokken a koncentraci6. A ma-
gyarazat szerint ugyanis a fapa-
dos légitarsasagok, amelyek nem
a hub-and-spoke modellt kovetik,
egyre nagyobb forgalmat terelnek
a kevésbé zsafolt méasodlagos re-
pulSterekre.

A forgalom imént bemutatott
koncentracidja részben magyaraz-
za, hogy a repiilSterek tOobbsége
miért nem nyereséges. A repiilGte-
rek gazdalkodasanak sajatossaga,
hogy a légitarsasagokkal ellentét-
ben a repiilSterek eszkozei alapve-
téen infrastrukturalis jellegliek
(épitmények), és hosszu élettarta-
muak. Ebbdl adédodan a repiilGte-
rek gazdalkodasat nagy mértéki
fix koltségek jellemzik, tovabba a
kapacitast”’ csak nagy, és osztha-
tatlan lépésekben lehet valtoztatni,
raadasul viszonylag lassan. Ebbé&l
pedig kovetkezik, hogy a repiilSte-
rek érzékenyek a forgalom alaku-
lasara, valamint a szabalyozasi
kornyezet tavlati hatasaira, ¢és
alapvetd érdekiik a szabalyozas
hosszi tava kiszamithatosaga.

Szintén a reptéri kapacitas
emlitett oszthatatlansaga miatt a
repterek egy jabb felhasznéalora

es@ hatarkoltségei nulldhoz ko-
zeliek mindaddig, amig a reptér
el nem éri kapacitdsanak korlat-
jait. A gyakorlatban egy-egy
jabb utas nem valtoztat a repii-
18tér koltségein. A kapacitas kor-
lathoz kozel azonban, a zsufolt-
saggal egyiitt a hatarkoltségek
hirtelen élesen emelkednek, je-
lezvén, hogy sziikségessé valik a
kovetkezd kapacitas-egység
megépitése. Az 5. dbra szemlél-
teti a brit Kozlekedési Miniszté-
rium (Department for Transport)
altal készitett utasforgalmi és
terminal kapacitasi elGrejelzést
Heathrow esetében.?? Lathato,
hogy a jelenleg épités alatt allo
5-0s terminal kb. 86 milli6 uta-
sig elegendd terminél kapacitast
fog nyujtani, amit kb. 2020-ra
varnak elérni. Akkor azonban
Gjabb terminal beruhazas valik
majd sziikségessé.
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Heathrow elorejelzés
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5. abra

Heathrow varhaté utasforgalma és terminal kapacitadsa

Tobb repiilStér kisérletezett a
zsufoltsagot csucs-idSkben kive-
tett magasabb dijakkal csdkkente-
ni. Am ezek 4ltalaban nem voltak
képesek érdemben enyhiteni a for-
galmi ingadozasokat, éppen azért,
mert a reptér légiforgalmi szolgal-
tatdsaira iranyulé kereslet csak
szarmaztatott kereslet, €s a reptéri
dijak maguk pedig a teljes utazas
koltségeinek csak kis hanyadat te-
szik ki. Tovabba sok esetben a
megfeleld helyettesits lehetdségek
hijoan a zsufoltsagbol eredd
externalis koltségeket a légitarsa-
sagok és az utasok kénytelenek
megosztani egymas kozt, de a zsi-
foltsag ett6l még nem csokken.

A korabban emlitett magas
koncentraci6 miatt az USA légi
kozlekedési rendszerének egyik
legnagyobb problémaja a zsufolt-
sag, amely bizonyos esetekben
odaig jutott, hogy egyes repiilSte-
rek id8szakosan bedugultak. A
zsufoltsdg egyik viszonylag jol
mérhetd kovetkezménye a késés.
Az USA repiilGterein regisztralt
késéseket vizsgalva Bonnefoy és
Hansman arra a kovetkeztetésre
jutott, hogy a repiilGtéri késéseket
jol  lehet modellezni a
sorbanallasi elméletben hasznalt
M/G/1-es rendszerekkel.” Ezek
szerint a késések szdma nem line-
arisan emelkedik a kapacitas-ki-
hasznaltsag novekedésével, ha-
nem azt meghaladé médon.

2.2.4. A repiildterek koltségstruk-
turdaja

A repiilGterek koltségstruktiraja-
nak vizsgalatakor koriiltekintGen
kell eljarni, mivel sok esetben
el6fordul, hogy az allami intéz-
ményi mult miatt a repiilGtér nem
viseli a miikodése Osszes koltsé-
gét. Gyakran példaul a repiilGte-
ret nem terhelik az 4llami beruha-
zasban létrejott eszkozok, pl. a
kifutopalyak, guruléutak, naviga-
cios rendszerek, stb... amortiza-
cidja. De az is el6fordul, hogy a
kiilonboz6 rendészeti és hatérel-
lendrzési koltségeket sem a repii-
16tér, hanem az allam éllja.

Mas iparagakhoz hasonloan, a
koltségstruktirak osszehasonlita-
sakor szintén szamolni kell az or-
szagonként eltérd szamviteli és
jogi szabalyozassal és az ebbdl
eredd eltérésekkel. Az USA repi-
16terei példaul sok esetben a he-
lyi onkorményzatok részlegei-
ként miikddnek, igy kihasznélva
a torvény adta lehetéségeket ked-
vez8bb szdmukra, ha beruhéaza-
saikat kotvényekbdl finansziroz-
zak. Szintén az USA repiilStere-
ire jellemz8, hogy alapvetGen a
foldteriilet és az infrastruktara
bérbeadasara koncentralnak,
szemben az ott végezhets keres-
kedelmi tevékenységekkel. Eb-
bél adédoan éltalaban kevesebb
ember dolgozik kozvetleniil a re-

piil6térnek, és az ingatlan bérbe-
adasbol és a koncessziokbol
szarmazo bevételhanyad altala-
ban magas. Ugyanakkor tobb
amerikai repilStéren egyes 1égi-
tarsasagok sajat terminalt épitet-
tek és tzemeltetnek. Példaul a
new yorki JFK repiil6tér 8 termi-
naljabol 7-et valamely légitarsa-
sag épitette és lizemelteti.

Egy korabbi felmérés adataira
tamaszkodva Doganis (1992) a
nagy repillterek koltségeit a 3.
tablazat szerinti kategoridkra
osztotta fel 1989-ben.

A 3. tablazat szerinti ered-
mény részben visszaigazolja a két
allitast, miszerint az USA repiil-
terei inkabb kotvényekkel finan-
szirozzak a beruhazasaikat, és in-
kabb bérbe adjak a foldteriiletei-
ket és ingatlanjaikat, mintsem sa-
jat kereskedelmi tevékenységet
folytatnanak rajtuk.

A szoban forg6 felmérést sajnos
nem sikeriilt reprodukalni, de 8 eu-
ropai és 5 amerikai nagy reptilGtér*
éves beszamol6ibol a koltségstruk-
tarakra a 4. tablazatban k6z0lt atla-
gos adatok jottek ki.

A 3. és 4. tablazatokban sze-
repld atlagos adatok elég jelentGs
szorassal jottek ki. Minden esetre
ugy tlinik, hogy Doganis korabbi
adataival szemben mostanra az
atlagos eurdpai és amerikai repii-
16terek koltségstruktiraja jelentd-
sen kozelitett egymashoz.
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3. tablazat

Repiil6terek koltségstruktiraja

4. tablazat

Az USA és az EU nagyobb repiil6tereinek atlagos koltségszerkezete
__Atlagos 'ijlts:hén adok EL ' —

34%

33% 33%
26% 29%
8% 4%

A koltségek szamviteli felosz-
tdsa azonban nem tikrozi azt,
hogy gazdélkodasi szempontbol a
repiil6tér menedzsmentjének ro-
vid tavon a koltségek mekkora ha-
nyadara van valodi rahatasa. E te-
kintetben a reptér vezetésének
mozgastere altaldban elég szik,
lévén a repiilSterek eszkozeinek
talnyomo tobbsége hossza éElettar-
tamu. Tovéabba a repil6tér miiko-
dési koltségeinek jelentds hanyada
fuggetlen a bonyolitott forgalom-
tol. A koltségek inkabb az infra-
struktira fenntartasat szolgaljak.

2.2.5. A repiilSterek méretgazda-
sdagossaga

A repiilSterek méretgazdasagos-
sagat tobb kutatd vizsgalta. A ka-
nadai repiilStereket példajabol ki-
indulva Thetheway” a kovetkez6
megallapitasokat tette. Az egy
utasra vetitett egységkoltség fo-
lyamatosan csokken a forgalom
novekedésével és a csokkenés
nem torik meg, és nem is valt at
novekedésbe. (A koltségfiiggvény
tehat monoton csokkend.) Az egy-
milliés utasszam alatti repiilSte-
rek egységkoltsége lényegesen
magasabb, mint az egymillié utas
felettieké. A gazdalkodas fenntart-
hatosaga szempontjabol az egy-
milliét meghalad6 utasszamu re-

piilterek kivételes esetektdl elte-
kintve teljesen Onfenntartéak.
500000 utas/év felett a repiilGte-
rek altalaban stabilan tudnak gaz-
dalkodni és kisebb beruhazasokat
is sajat er6bdl tudnak finansziroz-
ni. 200000 utas/év alatt viszont a
repiilSterek egyértelméien képte-
lenek a sajat miikodésiiket finan-
szirozni, hacsak nem kapnak kiil-
s6 pénziigyi segitséget.

Hasonlé médon itéli meg az
EU is az O6nfenntartashoz sziiksé-
ges forgalom mennyiségét. A hi-
vatalos allaspont szerint* 0,5-1,5
millié utas/év kozé teszik azt a
sziikséges forgalmat, amely mar
elegendd egy repiilStér Onfenn-
tarto miikodéséhez, figyelembe
véve a gazdalkodas helyi sajatos-
sagait is. Az EU azonban ezt em-
pirikus alapon itéli meg, nem pe-
dig a repiilSterek egy utasra esG
egységkoltsége alapjan.

Tretheway megallapitasaival
valamelyest ellentétes megallapi-
tasra jutott Doganis (1992), aki
szerint a méretgazdasagossagi
elényok kb. évi 3 millié utas fe-
lett szertefoszlanak. 3 millios
utasszam folott a repiilGterek egy
utasra vetitett koltsége lényegé-
ben nem valtozik. (A koltség-
fiiggvény tehat vizszintes.)
Ugyanakkor felhivja a figyelmet
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arra, hogy a repterek zstfoltsaga-
val egyiitt nének az externalis
koltségek, pl. a reptérre kijutasi
id6, a zaj, stb...

Még tovabb megy a legutobbi
vizsgalatokra hivatkozva
Starkie”, aki azt allitja, hogy a na-
gyobb repiilSterek méretgazdasa-
gossagi szempontbol kifejezetten
hatranyosak. Minden esetre ezzel
ellentétben a nagy forgalmi tarto-
ményokban konstans egységkolt-
ségre enged kovetkeztetni az
USA repiiléterein bemutatott for-
galmi koncentracio. Ez a helyzet
val6szintileg nem johetett volna
létre, ha a repiilSterek hosszabb
tavl egységkoltsége szamottevd
mértékben n6vekvd lenne.

Erdekes jelenség azonban,
hogy bizonyos fapados légitarsa-
sagok kifejezetten elkeriilik a zsa-
foltabb repiilGtereket és folyama-
tosan keresik az alternativ leszallo-
helyeket egy-egy nagyvaros kor-
nyékén. Hangsulyozottan érvényes
ez az amerikai Southwest és az ir
Ryanair légitarsasagokra. Ezek iiz-
leti filozofiajaban kiemelten fontos
szerepet jatszik a reptereken toltott
fordul6idd, amely sziikségszeriien
kevesebb egy nem zstfolt repiils-
téren. Egyidejtileg épitenek a repii-
16terek kiilonboz6 forgalom-csalo-
gatd kereskedelmi fogasaira, ame-
lyeknek koészonhetSen egy leszal-
lasra vetitve is anyagilag kedve-
zGbben jarnak, mint a nagyobb re-
piildtereken. Ezen légitarsasagok
sikeressége jele lehet annak, hogy
az externalis koltségeket is figye-
lembe véve, bizonyos forgalmi
szinten til mégiscsak emelkedd a
repiilSterek hosszi tavi egység-
koltség-gorbéje.

3. A repiiloterek, mint természe-
tes monopoliumok

3.1. A természetes monopdliu-
mokrol és szabalyozasukrol
roviden

A repiilStereket altalaban termé-
szetes monopodliumnak szoktiak
tekinteni, és ebbdl adodoan alta-
laban automatikusan az allamilag
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szabalyozandok kozé soroljak
Sket. De még miel6tt ezzel a logi-
kaval egyetértenénk, vagy elvet-
nénk azt, érdemes roviden atte-
kinteni a természetes monopoliu-
mok miikodésével kapcsolatos,
néhany idevagd kozgazdasagi
ismeretet.”® A késGbbiekben erre
tdmaszkodva tudjuk vizsgalni,
hogy vajon Ferihegy megfelel-e
azoknak a feltételeknek, amelyek
egy természetes monopdlium
miikodéséhez sziikségesek? To-
vabba van-e 1étjogosultsaga kiilsé
monopol-szabalyozasnak Feri-
hegy esetében?

A monopoliumok problémako-
re alapvetSen a piac- és vallalat-el-
méletekben gyokerezik. Altalaban
igaz, hogy ott van létjogosultsaga
egy vallalatnak, ahol a piaci tranz-
akcidkat hatékonyabb médon tud-
ja elvégezni, mintha a piaci sze-
replSk ezeket kozvetleniil egymas
kozt tennék meg. Tovabba pedig
ott van létjogosultsaga egy termé-
szetes monopdliumnak, ahol egy
véllalat hatékonyabban tudja a pi-
aci keresletet kielégiteni, mint
tobb vallalat. Ilyenkor a vallalat
termelési fliggvénye szubadditiv,
azaz egy vallalat termelési koltsé-
gei Osszességében alacsonyabbak,
mint ha ugyanazt a terméket tobb
vallalat allitané el6.

A természetes monopolium és
a méretgazdasagossag kozeli fo-
galmak, azonban a méretgazdasa-
gossag nem azonos a
szubadditivitassal. Méretgazda-
sagosnak azt a termelési fiigg-
vényt tekintjiik, amelyre igaz,
hogy novekvS termelés esetén
csokken az egységkoltség. A
szubadditivitas viszont azt vizs-
galja, hogy a termelési koltség
tobb termelési fliggvény Osszes-
sége, vagy egy bizonyos termelé-
si fliggvény esetén kisebb-e. Fon-
tos azonban latni, hogy a méret-
gazdasagossag mindig csak a ter-
melés bizonyos tartoméanyaira
vonatkozik. Tehat elképzelhetd
olyan piac, ahol a termelési fligg-
vény formaja miatt van létjogo-
sultsiga a természetes monopoli-
umnak, és forditva, l1étezhet olyan
piac, amelynél ugyanez a terme-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

1ési fliggvény mar nem indokolja
a természetes monopolium fenn-
maradasat. A hangstly tehat az
optimalis termelési méret €s a pi-
ac mérete kozti viszonyon van.
Ez a késGbbiekben a piac megta-
madhatosaganak vizsgalatakor
lesz majd fontos.

A szubadditivitds és a méret-
gazdasagossag kozti kiilonbség a
tobbtermékes természetes mono-
polium esetén kap jelentdséget.
Tobbtermékes természetes mono-
polium esetében ugyanis a méret-
gazdasagossag nem sziikséges és
nem is elégséges feltétele a termé-
szetes monopdlium 1étezésének,
ahogy azt a 6. abra is mutatja.

Ez a figgvény ugyan maga-
ban hordozza a méretgazdasagos-
sagot mindkét termékre (q, és q,)
kiilon-kiilon és egyiittesen is. A
fliggvény azonban nem
szubadditiv. Az abran is lathato,
hogy ilyen termelési fliggvény
Teljes
koltség
4

T q

Q2

6. abra
Példa egy méretgazdasagos, de nem
szubadditiv koltség fliggvényre

Teljes
koltség
A

»
" q

42

7. ébra
Példa az egyszerre méretgazdasagos és
szubadditiv koltségfiiggvényre

mellett hatékonyabb, ha a két ter-
méket kiilon-kiilon specializalt
vallalatok gyartjak, mint ha egy
vallalat gyartana. Egy vallalat
ugyanis a két terméket egyiitt
dragabban allitana eld.

Ezzel szemben a 7. abra egy-
szerre  méretgazdasagos  és
szubadditiv is.

A 7. abrabol is lathatd, hogy
ilyen termelési fliggvény mellett
egy vallalat olcsobban tudja a két
terméket egyiittesen termelni, mint
két kiilon vallalat. Mindez azt mu-
tatja, hogy a tobbtermékes termé-
szetes monopdlium 1étéhez a mé-
retgazdasagossagon kiviil sziiksé-
ges még, hogy legyen szinergia a
két termék termelése kozott.”

Erdemes kiilonbséget tenni a
szubadditivitas két kiilonbozd
szintje kozott. Az egyik szint a
termelSegység szinti szub-
additivitas (plant subadditivity), a
masik szint a vallalat szintd
szubadditivitas (firm subadditivity).
A termelSegység szintd
szubadditivitast tobb tényezl is
okozhatja. Példaul a legkézenfek-
vGbb a specializaciobol eredd ha-
tékonysagnovekedés.  Szintén
ilyen hatast valtanak ki a nagy fix
koltségek, amelyek abbol adod-
nak, hogy a termelési eljaras nagy
és oszthatatlan termelGegységek-
ben tud csak megvaldsulni. Végiil
szintén a termelSegység szintd
szubadditivitast idézi el6 a na-
gyobb méretbdl ered6 nagyobb
stabilitas, pl. amikor egy nagyobb
vallalat aranyaiban kisebb raktar-
készlettel is ki tudja egyensulyoz-
ni a piaci ingadozasokat, szem-
ben a kisebb villalatok aranyai-
ban nagyobb raktarkészleteinek
tomegével. Ezek a példak a mé-
retgazdasigossag tipikus példai,
de a termelGegység szinti
szubadditivitashoz hozzajarulnak
még a tobb termék eldallitasa so-
ran fellépd szinergiak is.

Az el6zbekkel szemben valla-
lati szint(i szubadditivitasr6l akkor
beszélhetiink, ha a vallalat a piaci
kudarcokat sikeresen tudja kivéde-
ni, azaz a piac feladatait tudja a pi-
acnal hatékonyabban ellatni. Ilyen
helyzetek lehetnek pl. ha a ver-
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senypiac  Onpusztitd  jellegl
(diruptive competition), vagy ha az
eldre tervezés jelentGsen hatéko-
nyabb, mint ha a fejlédést pusztin
a piaci koriilmények vezérelnék.

Végiil pedig fontos kérdés egy
természetes monopodlium eseté-
ben, hogy megtamadhat6 helyzet-
ben van-e? Hiaba teljesiilnek
ugyanis a  koltségfiiggvény
el6z8ekben emlitett feltételei, ha
emellett mégsem stabil a mono-
polium helyzete, mert a kiviilal-
16k vonzonak talaljak a piacra va-
16 belépést. Ilyen helyzetet szem-
1¢ltet a 8. dbra.

A 8. abran lathato, hogy ott,
ahol a monopdlium hossza tava
koltségfiiggvénye (LAC) eléri a
minimumat, még nem sikeriil ki-
elégiteni a teljes piaci keresletet.
A teljes piaci kereslet kielégitése-
hez, nagyobb mennyiségi terme-
lés és P* ar sziikséges. Ahhoz
azonban hogy az esetleges 1j be-
1épSket a monopolium elriaszt-
hassa, az LAC minimumahoz tar-
tozo6 Po arat kellene alkalmaznia.
Normalis esetben ilyen helyzet
tal sokaig nem fenntarthato.

Osszességében elmondhato,
hogy egy monopdlium akkor nem
megtamadhato, ha fenntarthato
modon tud olyan piaci éron ter-
melni, amely mellett a piacra va-
16 belépés nem vonzd mds sze-
replék szamara.

3.2. Az EU Fehér Konyvében
lefektetett alapelvek és azok
hatasa a repiiléterekre

A kozlekedésr8l szolo Fehér
Konyvet az Eurépai Bizottsag
2001 szeptemberében fogadta el.
Ebben az EU 2010-ig érvényes
kozlekedéspolitikai alapelveit és
fbb cselekvési iranyvonalait ha-
taroztak meg. Ezt megel6z8en
1992-ben fogadott el a Bizottsag
hasonlé Fehér Konyvet a kozle-
kedési agazatrol. Akkor a Konyv-
ben kifejtett legfobb kozlekedés-
politikai cél a kozlekedési rend-
szerek liberalizacidja volt. Mos-
tanra azonban a kozlekedési halo-
zatok egyenetlenségei és a koztitk
1év6 Gsszhangbéli hidnyossagok

b A
D
LAC
P.
Po D
Qo @ mennyiség
8. abra
Megtamadhato helyzetben 1évé
monopolium

kertiltek elGtérbe.

A Fehér Konyv egyik alapgon-
dolata, hogy az Eur6pai Unidéban
thlzottan nagy szerepet kap a koz-
uti kozlekedés, mikoézben mas
kozlekedési agazatok, f6leg a vizi
és a vasuti 4gazat, messze nem jut
olyan szerephez, mint ami ezen
agazatok hatékonysaga miatt kiva-
natos volna. A Konyv megallapit-
ja, hogy a személyszallitasban a
kozati Agazat a piac 79%-4t uralja,
mikdzben a légi kozlekedés a ma-
ga 5%-aval nemsokara megel6zi a
vasut 6%-os részesedését, mikoz-
ben a vasit - ugy tlinik — el is ér-
te a csucsteljesitményét. De nem
csak az agazatok, hanem az EU
egyes régioi kozott is egyenlGtlen
a kozlekedési halozat és a forga-
lom eloszlasa. Mikozben az EU
bizonyos részein a zsufoltsag
okozza a legnagyobb gondot,
mashol — féleg a peremvidékeken
— sokkal kisebb a forgalom és
gyakran a kozlekedési infrastruk-
tra hianyaval kiiszkodnek.

A kialakult nemkivanatos
helyzetet az Eurdpai Bizottsag
alapvet&en két okra vezeti vissza.
Az elsd és legfontosabb ok, hogy
az egyes kozlekedési agazatok ta-
rifiiban nem tiikr6z6dik vissza a
hasznalatukboél eredd osszes kolt-
ség, de leginkdbb az externalis,
az infrastruktara kiépitéséhez és
miikodtetéséhez sziikséges, vala-
mint a zstfoltsagbol és a balese-
tekbdl eredd koltségek. A maso-
dik ok pedig, hogy az egyes tag-
orszagok szabalyozasi rendsze-
rei, valamint kozlekedési infra-
strukturaja sokszor nem kompati-
bilis egymassal, s6t, a kozlekedé-
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si agazatok kozti szabalyok is sok
esetben versenytorzitd hatdstak.
Példaul mikézben a vastuton és a
légi kozlekedésben szigoru eld-
irasok korlatozzak a mozdonyve-
zet6k és a pilotdk maximalis
munkaidejét, a kozati teherfuva-
rozésban dolgozé soférok ezek-
hez viszonyitva tobbszoros id6t
tolthetnek vezetéssel. Az infra-
struktirak kozti 4tjarhatosag
problémait pedig jol illusztraljak
a nemzeti vasuthalézatok jelentSs
technikai kiilonbségei.

A helyzet kezelésére az EU
legfontosabb megoldasként az
externalis koltségek
internalizélasat javasolja, vala-
mint a nemzeti és az 4gazatok
kozti szabalyozasok harmoniza-
lasat. A mogottes gondolat szerint
amennyiben a kozlekedési agaza-
tok tarifai redlisabban fogjak az
Osszes hozzajuk kot6d6 koltséget
jelezni, akkor megindul a kivana-
tosnak tartott piaci atrendezddés
a vasiti és a vizi kozlekedés és
szallitas irdnyéba, 1évén hogy faj-
lagosan ezek a legolcsobb agaza-
tok. Ez a megkozelités jellemzi a
zsufoltsag stjtotta gdcpontok ke-
zelését is. Az elképzelések szerint
a zsufoltsdg okaként megjeldlhe-
t6 szlik keresztmetszetek bovité-
séhez sziikséges forrasokat rész-
ben a tobbi dgazatra (leginkabb a
kozuti kozlekedésre) kivetett pot-
dijakbol kell fedezni.

A légi kozlekedés bizonyos ér-
telemben héttérbe szorul a legfris-
sebb Fehér Konyvben. A korabbi
Fehér Konyvben lefektetett dere-
gulacios célkitlizéseket tobbsé-
giikben sikeriil elérni (nem ugy,
mint a vasut esetében), és az EU-
ban gyakorlatilag 1étrejott az un.
nyitott égbolt rendszer. (Open
Sky) Az EU belsd 1égi kozlekedé-
si piaca manapsag teljesen libera-
lizaltnak tekinthet6 és nagyon ha-
sonlé folyamatok indultak be,
mint amilyenek az USA piacan
voltak megfigyelhetéek az ottani
deregulaciot kovetSen. A szaba-
lyozas tekintetében jelenleg mar
az EU Open Sky ¢és az USA piaca-
nak az egybenyitasarol zajlanak a
targyalasok, bar e sorok irasakor
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azok éppen holtpontra jutottak.
Szintén sz6 van az EU és Kina pi-
acanak egybenyitasar6l, am e te-
kintetben még csak az els6 1épé-
sekig jutottak a targyalé felek.

Az Open Sky rendszer gya-
korlatilag lehet6vé teszi, hogy
barmely EU-s légitarsasag® az
EU barmely két pontja kozott
barmilyen fuvarozasi tevékenysé-
get folytasson barminemi korla-
tozas nélkiil. A 1égitarsasdgoknak
gyakorlatilag csak bejelentési ko-
telezettségeik vannak, valamint
biztonsagi elGirasoknak kell meg-
felelniiik. Ez jelentSs valtozéas a
korabbi rendszerhez képest, ahol
orszagok kozti bilateralis egyez-
mények szabalyoztak a 1égi koz-
lekedést. Ennek koszonhetSen az
EU-n beliil, (ahogy korabban az
USA esetében is) kiszélesedett a
légi fuvarozok versenye. Korabbi
klasszikus légitarsasagok mentek
csdbe (pl. Sabena, Swissair) és
Uj versenytarsak jelentek meg (pl.
a fapados légitarsasagok).

A légifuvarozasi piac ilyetén
atalakuldsa természetesen hatas-
sal van a légi kozlekedés infra-
struktirajara, igy a repterekre és a
légi irAnyitasra is. A légitarsasagok
kozott intenzivebbé vald piaci
verseny bizonyos fokig a repiils-
terek kozott is felerGsodott. En-
nek tipikus példai az olyan kato-
nai, vagy masodlagos repiilte-
rek, amelyeket Gjbol felfedeznek
a fapados légitarsasagok.

Korabban lathattuk, hogy a re-
pilStereknek is van méretgazda-
sagossaguk, és a pénziigyi stabili-
tasukat is csak bizonyos minima-
lis forgalom felett tudjak fenntar-
tani. Az utasforgalom pozitiv ha-
tasaira szdmitva azonban Eur6pa
szerte tobb Onkormanyzat nyujt
pénziigyi segitséget repiilGterek
fenntartasahoz, vagy kozvetlentil
uj jaratok tizemeltetéséhez. Az
ilyen eljarés aggéalyos a verseny
tisztasagat illetSen, és az EU hato-
sagai tobb alkalommal is vizsgal-
tak ilyen eseteket, s6t, elmaraszta-
16 birdsagi itéletek is sziilettek®.

Az eseti dontések nyoman az
EU elkezdte kidolgozni a repiil6-
terek miikodtetésére vonatkozo
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iranymutatasait, amelyek alapja a
verseny tisztasdganak fenntartd-
sa. Ezen iranyelvek nem csak a
légitarsasagok kozti verseny tisz-
tasagat hivatottak 6rizni, hanem a
repiilStér egyéb szolgaltatasai, pl.
a foldi kiszolgalok kozti verseny-
re is kiterjednek. Az irdnyelvek
érdekessége, hogy egyensulyi
helyzetet igyekeznek teremteni a
regiondlis repiilSterek kivéanatos
fejlesztése és az ezzel jard pénz-
iigyi tdmogatasok, valamint a re-
piilSterek kozti verseny tisztasaga
kozott. Ennek érdekében az
irdnyelvek a repiilStereket tobb
kategoridba soroljak azok forgal-
ma szerint. Ertelemszerien a leg-
nagyobb forgalmu repiilSterek
semmilyen versenytorzitd esz-
kozzel nem élhetnek, mig a ki-
sebb repiilSterek esetében bizo-
nyos allami segitségnyujtas
megengedett.”

4. Jellegzetes repiilotér szaba-
lyozasi rendszerek

4.1. Tulajdonlasi konstrukciok

A vilag nagy repiilGtereinek tobb-
ségét az 1960-as évek el6tt kezd-
ték el épiteni. Akkor alapvetGen a
kiilonbozd allami tulajdonlasi és
iranyitasi konstrukciok voltak jel-
lemzdek. A repiilStéri feladatokat
altalaban hat6sagi, vagy katonai
feladatoknak tekintették, bizo-
nyos esetekben pedig a turisztikai
ipar egyik alagazatinak. Ennek
megfelelden a repiilGtereket sok
esetben allami, esetleg katonai hi-
vatalok miikodtették. SzélsGséges
példaként szoktak emliteni Ar-
gentinat, ahol tobb mint 400 re-
pulGteret a légiers egyik egysége,
a Comando de Regiones Aereas
épitett és miikodtet.

A repiilGterek irdnyitasi és tu-
lajdonlési struktaraiban alapvetd-
en két nagyobb fordulat volt
megfigyelhetd. A ‘70-es évek ele-
jén tobb orszagban a korabbi élla-
mi hivatalokat 6nall6 allami val-
lalatokka szervezték at, hogy ez-
zel is erGsitsék a repuiltér keres-
kedelmi pozicioit, és lehetGvé te-

gy¢k a maganhitelek folvételét. A

80-as évek kozepétdl ujabb for-

dulat allt be, amikor is a brit pél-
da alapjan sok orszag megkezdte

a repulGterei teljes, vagy részle-

ges privatizacidjat.

A folyamatok eredményekép-
pen mara a repiilSterek tulajdon-
lasi és iranyitasi konstrukciodinak
széles tarhaza alakult ki. Ezeket a
szakirodalomban az 5. tablazat
szerinti csoportositasban szoktak
emliteni.”

Viszonylag modern konstruk-
cionak szamitanak az allami-ma-
gan vegyesvallalatok és az un.
Public-Private Partnership (PPP)
kiilonb6z6 formai. Ezek esetében
a dontd kérdés, hogy a két fél mi-
ként osztozik a kockazatokon, a
felelosségeken és a jovedelme-
ken. RepiilGterek esetében a ko-
vetkez6 megoldasok a legelter-
jedtebbek:

* Vegyes tulajdont részvénytar-
sasagok, amelyben az allam és
a magantulajdonosok kozosen
birtokoljak a repteret lizemel-
tetG vallalatot. Ilyen pl. a bé-
csi, vagy a frankfurti repiilGtér.

* Menedzsment szerz6dések ese-
tén az allam valamilyen siker-
dijért cserébe magantarsasagra
bizza a repiilSteret iizemeltetd
vallalat irdnyitasat. Néha ez a
konstrukcié egyben vegyes tu-
lajdonléassal is egyiitt jar.

* Build-Operate-Transfer
(BOT) séma alapjan a magén-
vallalkozo felépit valamilyen
infrastrukturat, és cserébe
meghatarozott idére koncesz-
szi0s jogot élvez a szoban for-
g6 infrastruktarara. Az infra-
struktira végig allami tulaj-
donban marad, viszont a mi-
kodésbdl fakado kereskedelmi
kockazatot a magéanbefektetd
vallalja. Ez a megoldas na-
gyon népszerd, mivel az allam
vallar6l leveszi a finansziro-
zasbol és a kereskedelmi koc-
kazatbol eredd gondokat, a
magan vallalkozo6 szdmara pe-
dig jol tervezhetd helyzetet te-
remt. Rdadasul — mivel a repii-
16téri dijak szinte kizéarolag
kemény valutaban keriilnek
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meghatarozasra — viszonylag
kicsi az arfolyamkockazat is.
El6fordul, hogy kiegészités-
képpen az allam minimum be-
vételeket is garantdl a magéan
vallalkozoénak. A BOT hatul-
iitGje, hogy a rossz szerz6dés a
repiil6tér hasznaloira is visz-
szaiithet. A ferihegyi 2B ter-
minal eredetileg tipikus példa-
ja volt a BOT modellnek.
¢ Build-Own-Operate-Transfer
(BOOT) konstrukcié hasonlit
a BOT-hez. Az eltérés pusztan
annyi, hogy a koncesszios idd-
szak alatt az infrastruktira a
maganvallalkozé tulajdona-
ban van. Ez a kiils§ finanszi-
rozast tudja megkonnyiteni.
* Lease-Develop-Operate (LDO)
konstrukcio értelmében egy
meglévd infrastruktirara a ma-
ganbefektetd koncesszios jo-
got szerez. Cserébe altaldban
valamilyen beruhazast kell
eszkozolnie, pl. fel kell vjita-
nia az adott infrastruktirat.
Fontos latni, hogy van Ossze-
figgés a repilStér tulajdonlasi,
iranyitasi struktiraja, valamint a
repiil6tér szempontjabol optima-
lis kiils6 szabéalyozasi mechaniz-
mus kozott. Tehat a privatizacio
végeredményeképpen kialakulo
0j reptéri struktara nagyrészt
meghatirozza a szabalyozasi
rendszerre harul6 feladatokat is.

4.2. A repiiléterek gazdasagi
szabalyozdsa

A repiil 8tér tulajdonlasi és irdnyi-
tasi jogainak az elosztdsa, vala-
mint a repiil6téri arszabalyozas
kérdéskore megbizo-ligynok
problémaként is felfoghato. Eb-
ben az esetben a repiilStér szaba-

lyozdja az egyik részrdl a repiil6-
tér megbizoja, a masik részrdl pe-
dig a repiil6tér hasznélok tigyno-
ke. A kapcsolatokban viszont in-
formacidés aszimmetria van,
amely gatolja a tokéletes szaba-
lyozas kialakuldsat és visszaélé-
sekre adhat lehetGséget. Ebbdl
ad6déan nem csak a repiilGtér
szolgaltatasait igénybe vevék —
mint a monopo6lium igyfelei —
szorulhatnak védelemre, hanem
maga a repil6tér is védelemre
szorulhat a szabalyozé hatdsag
Onkényességével szemben. Itt
visszautalnék a repiilSterek azon
jellegzetességére, hogy eszkozeik
jelent8s része hosszu ¢€lettartamu,
nagy és oszthatatlan beruhazassal
létrehozhat6 felépitmény. Ebbdl
adoddan a magan szerepldk csak
akkor hajlando6ak a sziikséges rep-
téri beruhazasokba belevagni, ha
a megtérilés mellett biztositott
szamukra a hosszi tavon kisza-
mithat6 szabalyozasi kornyezet is.

A gazdasagi szabalyoz6 intéz-
mény és a repiilSterek viszonya
alapvetSen haromféle felallast
kovethet. A legegyszeriibb, ha-
gyoméanyos megkozelités szerint
a repiilStér és a szabalyozo intéz-
mény egy és ugyanaz, azaz a két
szervezet vertikalisan integralt.
Ilyen konstrukcioban miikodott a
Malév és a Ferihegyi Repiil6tér
1972-ig. Ez a konstrukcié védi a
repiilGteret a szabalyozé hatosag
Onkényét6l, vagy talan inkabb
internalizalja az ilyen jellegi
problémakat. A masik oldalon vi-
szont éppen az ilyen szervezetek
nem hatékony miikodésével
szoktak a privatizaciot indokolni.

Masodik lehetséges konstruk-
cio, amely szerint a szabalyozo
hat6sag ex-ante gazdasagi szaba-

lyozast gyakorol a reptér felett.
Ilyen pl. a londoni repiilGtereknél
alkalmazott arsapka rendszerek.
Ennek a konstrukcionak az el§-
nye, hogy a szabalyozasi periodu-
son beliil védi a repiilSteret a sza-
balyozé Onkényével szemben,
ugyanakkor korlatok kozt tartja a
repiilétér Onkényét a felhaszna-
lokkal szemben. Az ex-ante sza-
bélyozés egyik legnagyobb prob-
léméja a szolgéltatds minGségé-
nek a biztositasa. A gyakorlati ta-
pasztalat azt mutatja, hogy a re-
piiléterek hajlamosak a szolgalta-
tas minGségének rovasara névelni
a profitjukat. Masik hianyossaga
az ex-ante szabalyozédsnak, hogy
a szabdlyozas tervezésekor vi-
szonylag bonyolult biirokratikus
feladatokat r6 a szabalyozé intéz-
meényre, és ezért a szabalyozas
eredménye nem mindig lesz ked-
vezObb, mint a szabalyozas nél-
kiili allapot.

Végiil lehetséges szabalyozasi
konstrukcié6 még az ex-post sza-
balyozas. Az egyik oldalon ez a
rendszer vissza tudja tartani a re-
piilétér fogyasztokkal szembeni
Onkényét. Példaul nem 6sztondz
a szolgaltatds minSségének csok-
kentésére, hiszen az igy nyerhetd
tobbletet a szabalyozo hatosag
utolag elveheti. A masik oldalon a
szabalyoz6 hatdsag Onkényét is
tudja korlatozni, amennyiben a
hat6sag elvesztheti kiemelt szere-
pét, ha a repiilStéren nem kivana-
tos végeredmények alakulnanak
ki. Elénye a rendszernek, hogy
kevesebb feladatot r6 a szabalyo-
z06 hatdsagra, mint az ex-ante sza-
balyozas, bar az utodlagos vizsga-
latok is tudnak nehézkesek lenni.
A gyakorlatban azonban problé-
mat jelenthet a szabalyozasi sze-
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repkor atadasa egy mésik hato-

sagnak, amennyiben az el6z6

nem tudta kell6képpen betdlteni a

raruhézott szerepet.

Ha alkalmaznak reptéri dijsza-
balyozast, akkor szinte kizarolag
a légi forgalom bonyolitdsdnak
lizemeltetési feladataira terjed ez
ki, abbdl a megfontolasbol, hogy
ezeket tekintik a repiil6tér mono-
pol tevékenységének. A repiilégé-
pek foldi kiszolgalasa mar altala-
ban nem targya a kiils6 dijszaba-
lyozasnak. Ausztralidban és Uj-
Zélandon példaul a reptéri dijakat
a szolgaltatasi piac szempontja-
bol megtamadhato és nem megta-
madhaté kategoridkba osztjak és
a szabalyozés csak a nem megta-
madhatokra vonatkozik.

A repilGterek legelterjedtebb
szabalyoz6 mechanizmusai a ga-
rantalt tCkemegtériilési rata (rate of
return), a koltségmegtériilést ga-
rantalo szabalyozas (cost of servi-
ce), az arsapka szabdlyozas (price
cap), a sziikkség esetén biintetd me-
chanizmus (trigger regulation), az
Onszabalyozas és a szerz8dés alap-
jan torténd szabalyozas.

* A garantalt t6kemegtériilési
rata esetén — ahogy az a nevé-
bdl is kovetkezik — az allam
garantalja, hogy a magéanbe-
fektetd megfeleld megtériilést
élvezzen a befektetett t6kéjé-
re. A gyakorlatban a szabalyo-
z6 hatosag koteles elfogadni
azokat a tarifakat, amelyekkel
a szoban forgé t6kemegtériilés
biztositott. Ilyen szabalyozas
esetén a legvitatottabb kérdé-
sek altalaban az elfogadhato-
nak vélt megtériilés konkrét
mértéke, tovabba, hogy az el-
végzett beruhazasokat szam-
viteli értéken, vagy helyettesi-
tési értéken kell-e figyelembe
venni, végil pedig az, hogy
mely beruhazasok tekinthetSk
valoban sziikségesnek?

* A koltségmegtériilést garanta-
16 szabalyozas esetén a szabé-
lyozo6 hatosag koteles elfogad-
ni azokat a tarifdkat, amelyek
fedezik a mikodés koltségeit.
Ilyen szabalyozasndl a vitdk
targya altalaban az, hogy adott
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koltség sziikséges-e a miko-
déshez vagy sem? A gyakorlat-
ban az ilyen szabalyozas na-
gyon mélyen behatol a szaba-
lyozott vallalat mikodésébe,
ugyanakkor tl merev a piaci
kornyezet valtozasaival szem-
ben, ezért ezt a megkozelitést
egyre kevésbé alkalmazzak.
Az arsapka szabalyozasnal a
szabalyoz6 hatdsag bizonyos
periddusra elére meghataroz-
za a tarifdk maximalis mérté-
két. A tarifakat altalaban vala-
melyik arindex és egy korrek-
cios faktor 0sszegeként szab-
jak meg.* A korrekcios faktor
lehet pozitiv, vagy negativ, at-
tol fliggben, hogy a szabalyo-
z6 hatésag milyen gazdalko-
dasi célt szab meg a vallalat
szamaéra. Altaliban negativ a
faktor, ha a cél a hatékonysag-
novekedés, és altalaban pozi-
tiv a faktor, ha valamilyen be-
ruhdzashoz kivannak forrast
gytjteni. A maximalis tarifdk
kijelolte kereteken beliil a val-
lalat szabadon gazdalkodhat.
A szabalyozas el6nye, hogy
periodusonként csak egyszer
igényli a hatosag munkajat,
igy viszonylag olcsé. Repiil6-
terek esetében fontos kérdés,
hogy az arsapka, a repiilGtér
mely szolgaltatasaira vonatko-
zik, és mely bevételeket és ki-
adasokat vesz figyelembe.

A sziikség esetén alkalmazan-
do6 biintetd szabalyozas tulaj-
donképpen passziv szerepet
oszt a szabalyozé hatdségra,
mindaddig, amig a szabélyo-
zott vallalat ellen nem emel
panaszt valamelyik felhaszna-
16. A biintetéstol valo félelem
sok esetben elegendd szaba-
lyozé er6. A masik oldalrél
pedig a biintetés kiszabésat 4l-
talaban viszonylag hosszu el-
jarashoz kotik, ezzel is arra
Osztonozve a felhasznalokat,
hogy a szabalyozast (biinte-
tést) csak tényleg indokolt
esetben vegy¢k igénybe.*

Az Onszabalyozas esetében a
szolgaltatd onként kovet vala-
milyen széles korben elfoga-

dott viselkedési normat. Re-
piilterek esetében ilyenek pl.
az ICAO és az ACI36 altal ja-
vasolt arképletek. Az arképle-
tektSl valo eltérés esetén a re-
pilSterek a légitarsasagok
erds lobbijaval szembesiilhet-
nek. SzélsGséges esetben a 1¢é-
gitarsasagok megtagadhatjak
a kifogasolt dijak fizetését.

* A szerz6dés alapjan torténd
szabalyozas repiilSterek eseté-
ben a repiilGterek és a 1égitar-
sasagok kozti hossza tava
szerz8dések megkotését jelen-
ti. Ilyen megoldasok legin-
kabb az USA-ban terjedtek el.
A séma lényege, hogy mind-
két fél az iparagi Osszefliggé-
sek teljes ismeretében szerzo-
dik hosszu tavra, és ezért a
szerz6désbe a dijak korrekcio-
it is beépitik. Ilyen szabalyo-
zas kinalkozik olyan repiilGte-
reknél, ahol viszonylag kis-
szaml légitarsasag tizemel.
Nagy el6nye ennek a szaba-
lyozasnak, hogy viszonylag
olcso, és nem igényli az allam
beavatkozasat.
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VISSZAEMLEKEZES

A transzatlanti gozhajo
kozlekedeés fejlodese az elso
vilaghaboru elott

A 19-20. szazad fordulojan a vi-
lagban lejatszodott gazdaségi fej-
16dés a kozlekedési kindlat dina-
mikus bdviilésével jart egyiitt. Ez
kiilonosen érvényes volt a konti-
nensek kozotti vizi kozlekedés
fejlédésére. Néhany évtized le-
forgasa alatt a zsufolt, nyomort-
sagos ,,lélekvesztBket” az Ocean-
jaré luxusg6zosok valtottak fel.
Jelen tanulmény e hazédnkban ke-
véssé feltart folyamatba nyujt be-
tekintést, megvilagitva a kozleke-
dés e szegmensének legfontosabb
szerepldit.

Az Eur6pa és Amerika kozott
akkoriban gyorsan boviild gazda-
sagi kapcsolat és a kivandorlok
szdméanak novekedése hatalmas
tizletet jelentett, melynek kovet-
keztében a nagy hajotarsasagok
kozott komoly verseny alakult ki,
hozzéjarulva az egyre korsze-
rtibb, kényelmesebb, nagyobb ka-
pacitast és gyorsabb hajok meg-
épitéséhez. Az 1900-as évek ele-
jén a hajogyartas jelentette a
csucstechnikat, az érintett nemze-
tek gazdasaganak fokmérdje volt
egy-egy Uj Oceanjard megépitése.
Az lizemeltetO tarsasag mellett az
adott orszag presztizsét is jelentd-
sen novelte, ha jarmiive elnyerte
az Atlanti-6ceant leggyorsabban
atszel6 hajonak jar6 Kék Szala-
got. De ne felejtsiik el azt sem,
hogy a fénykor luxusgézoseinek
csillog6 szalonjait, barjait és lak-
osztalyait magéaba foglalé szintek
alatt ott volt a fedélkozben a ki-
vandorlok szazait elszallasolod
szilik kabinok sokasaga.

A kezdeti évtizedek

Az 1830-as évek végét megel6z6
id6szakban az Atlanti-0cedn g6z-
hajéval torténd atszelése techni-
kai teljesitménynek szamitott, a
transzatlanti ~ g6zhajoforgalom
gazdasagi és tarsadalmi szerepe
csak késébb indult ndvekedésnek.
Az els6 gbzhajo, a Savannah,
1819-ben kelt 4t az Atlanti-Ocea-
non, a Savannah-Liverpool tavol-
sag megtételéhez 27 napra volt
sziiksége. A menetrend szerinti
transzatlanti hajoforgalom 1838-
ban indult meg, bevezetését a
g6zgép alkalmazasa, a szélviszo-
nyoktol valo fiiggetlenit6dés tette
lehetévé. A Bristol és New York
kozotti menetrend szerinti forga-
lomban részt vevo elsd hajok a
Great Western és a Sirius g6zha-
Jjok voltak, amelyek mar uigy épiil-
tek, hogy a gazdasagos iizemelte-
téshez megfeleld szamu utast tud-
tak kulturalt korilmények kozott
széllitani, valamint elegendd hely
volt a gépek mikodtetéséhez
sziikséges viz és szén tarolasara is
(ErdGsi, 1995). Nem sokkal ez-
utan Liverpool vérosa is 1épéseket
tett az Eur6pa és Amerika kozotti
g6zhajozas beinditasanak eld-
mozditasa érdekében, mivel a va-
rosb6l indulé vitorlas postahajok
pozicioi a bristoli g6zhajoforga-
lom megjelenésével jelentGsen
meggyengiiltek. 1840 jaliusaban
itt kezdte meg miikodését a
Cunard Line hajotarsasag, amely
eleinte Halifaxbe és New Yorkba
inditott jaratokat. Az elsé fémtes-

tli hajo, a Great Eastern 1860-ban
kelt at az 6ceanon. Ez a jarm{ 230
méteres hosszaval, 40 méteres
szélességével, kényelmes beren-
dezésével a szézadforduld nagy
Oceanjaroinak volt az eldfutéara.

Az dceanjarok versenye

Az atlanti forgalmat egészen
1867-ig — az Oceanic Steam
Navigation Co. Ltd., ismertebb
nevén a White Star Line megjele-
néséig — a mar emlitett Cunard
Line uralta. A két vallalat kozott
ekkor az 1930-as évek kozepéig
tart6 rivalizalas vette kezdetét. A
versengés nemcsak a hajok sebes-
ségére, hanem az utasok részére
nyujtott szolgaltatasokra is kiter-
jedt. LegfSképpen a vagyonos tar-
sadalmi rétegek tagjait Ohajtottak
megnyerni: a brit National Line
America nevi hajoja (1884) a leg-
gyorsabb hajonak jar6é Kék Szalag
elnyerése mellett elegans kialaki-
tasarol, livegezett teteji éttermé-
16l volt hires.

Az utasokért folytatott ver-
seny azonban nem csak Nagy-
Britannia hajotarsasagait érintet-
te, hanem az Osszes vallalatot,
amely a folyamatosan novekvs
piac minél nagyobb szeletét ki-
vanta magaénak tudni. A brit
Cunard és a White Star Line leg-
fébb  vetélytarsai a német
Norddeutscher Lloyd és a Ham-
burg-Amerika Linie voltak, de
nem szabad megfeledkezniink az
ardnylag kisebb belga, holland,
francia tarsasagokrol sem.
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A Cunard Line

A vallalatot 1838-ban alapitotta
Samuel Cunard (1787-1865).
1840-t61 rendszeres jaratokat indi-
tott Amerikaba, a hajok a Liver-
pool-Boston tavolsagot 15 nap
alatt tették meg. Ez volt az els tar-
sasag, amely menetrend szerint
kozlekedtetett a két kontinens ko-
zOtt utas- és aruszallitd jaratokat,
lehetéve téve a foldrészek kozotti
tarsadalmi-gazdasagi kapcsolatok
er6sodését. A jarmiivek még fabol
késziiltek, legismertebb négy hajo-
juk a kezdeti évekbdl a Britannia,
az Acadia, a Caledonia és a Co-
lumbia. A tirsasag a transzatlanti
kereskedelem fejlédésével egyre
nagyobb forgalmat bonyolitott le.
Hiresebb hajéi koziil emlitésre
mélto az 1884-t61 kozlekedd
Umbria, az 1893-ban elkésziilt
183 méter hosszi Campania és
testvérhajoja a Lucania — e két
utobbi a Kék Szalagot tobbszor is
elnyerte 1893-ban és 1894-ben. A
Cunard Line szomori magyar vo-
natkozasa, hogy 1904-t61 két hajo-
juk, a Pannonia és testvérhajoja a
Slavonia szallitotta a magyar ki-
vandorlok egy részét Fiumébdl
New Yorkba.

A huszadik szézad legelsd
éveire a tarsasag alulmaradt a né-
metekkel, valamint a késGbbiek-
ben még emlitésre keriil6 ameri-
kai International Mercantile
Marine tarsasaggal folytatott koz-
delemben, ezért a vezetdk a brit
kormanyhoz fordultak pénziigyi
tamogatasért. Lord Inverclyde
tigyes politikai hazéssal, arra hi-
vatkozva, hogy Nagy-Britannia-
nak oOridsi szégyen lenne a tenger-
hajézas élmezOnyébdl kiesni, si-
keriilt kedvezd hitelt szereznie a
cég szamara. Igy valt lehetGve,
hogy 1907-re elkésziiljon a
Cunard akkori biiszkesége a
Mauretania, amely 1907-t6l
1929-ig volt a Kék Szalag birto-
kosa, 25 éves palyafutdsa soran
538 izben szelte at az Atlanti-Oce-
ant. Pérja a hires Lusitania mind-
Ossze 8 évet szolgalt, 1915. majus
7-én torpedotalalat kovetkezté-
ben elsiillyedt.

White Star Line

Hivatalos nevén Oceanic Steam
Navigation Co. Ltd. 1867-ben jott
létre, miutdn Thomas H. Ismay
felvasarolta a csddbe jutott
Aberdeen White Star Line tarsasa-
got. Az akkor mar élesedd ver-
senyben Ismay megbizasabol a
belfasti Harland & Wolff cég
1871-ben olyan hajét épitett,
amely a kényelmet tekintve forra-
dalmasitotta a transzatlanti kozle-
kedést, valamennyi akkori hajot
elavulttd téve. ElsOként az
Oceanic késziilt el, majd ezt kove-
téen az Atlantic, az Adriatic, a
Baltic, a Celtic és a Republic.
1899-ben az Oceanic-II révén is-
mét Angliaba keriilt a Kék Szalag,
a német vetélytars Kaiser Wilhelm
der Grosse-t6l hoditottak el.

A vallalat életében 1902 nagy
valtozast hozott: az irdnyitas az
amerikai International Mercantile
Marine tarsasag kezébe Kkeriilt.
Gyakorlatilag az tortént, hogy egy
amerikai magnas, J. Pierpoint
Morgan — aki néhany év alatt fel-
vasarolt tobb kisebb céget, pl. az
American-t, a Red Star-t, az
Inman Lines-t, létrehozva a New
Jersey International Navigation
Company-t, tovabba részesedést
szerzett az Atlantic Transport, a
Leyland és a Dominion Lines cé-
geknél - felvasarolta az Ismay
csaladtol a White Star feletti el-
lendrzési jogot.

Az Oceanic-II utdn még na-
gyobb hajok épitésébe fogtak, né-
hany éven beliil elkésziilt a 3000
személyes Celtic, majd a 3300
személyes Cedric, 1911-ben a hi-
res Olympic, és 1912-ben a tragi-
kus sorsu Titanic.

A német vetélytarsak

A Hamburg-Amerika Linie-t
1847-ben hoztak létre, hivatalos
elnevezése Hamburg-
Amerikanische Packetfahrt AG
(HAPAG). Az els6 években vitor-
las hajokkal, majd 1855-t8l gdz-
hajokkal bonyolitottdk le a for-
galmat. Hajoi koziil kiemelkedd
jelent6ségli a  Deutschland
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(1900), amely 5 nap 7 6ra 38 perc
alatt jutott el New Yorkba, a
White Star Line Oceanic-II-jét61
elhoditva a Kék Szalagot. A tarsa-
sag vezetlje, Alfred Balin 0Ggy
vélte, hogy a biztonsag, a kénye-
lem mindig fontosabb kell, hogy
legyen a sebességnél. A Titanic
katasztrofaja utdn ez egyértelmi
volt. A harom, még az els6 vilag-
hébort elStt vizrebocsatott hajo
az Imperator, a Vaterland és a
Bismarck volt. A HAPAG 1914-
re a vilag legnagyobb hajotarsa-
sadgava novekedett, 194 6ceanja-
réjuk 74 vonalon kozlekedett
nem csak Europabol Amerikéba,
hanem Afrikaba és Azsidba is.
A masik, igen jelentGs német
véllalat a Norddeutscher Lloyd
volt. 1857-ben alapitottak, 1876-
tol inditott rendszeres jaratokat az
Egyesiilt Allamokba. A szdzad-
fordul6 éveiben késziiltek el a
,,Kaiser’-tipusnak elnevezett 6ce-
anjaroik a stettini Vulkan-gyar-
ban. Els6ként a Kaiser Wilhelm
der Grosse-t kell kiemelniink,
amely 1897-ben, 210 méteres
hosszaval a legnagyobb tengerja-
r6 volt, Oranként 23 mérfoldet
(42,55 km-t) tett meg 1970 utas-
sal a fedélzetén. DicsGsége hamar
elmult, 1899-ben a brit Oceanic-
IT bizonyult gyorsabbnak, majd a
német vetélytars Deutschland
vette at a Kék Szalagot. A
Norddeutscher Lloyd kovetkezd
hajoja a Kronprinz Wilhelm volt,
majd 1904-ben elkésziilt a tarsa-
sag két legtokéletesebbnek tartott
Oceanjardja, az 1888 személyes,
215 méter hossza Kaiser Wil-
helm-II és testvérhajoja a
Kronprinzessin Cecilie.

Osszegzés

Elmondhatjuk, hogy mind a brit,
mind a német tarsasagok egyazon
cél elérésén faradoztak: a piaci
részesedés, a profit novelését te-
kintették fontosnak. A folyamat
hétterében a foldrészek kozott
egyre boviilé gazdasagi kapcsola-
tok, valamint a kivandorlok sza-
ménak robbandsszer novekedé-
se allt (1., 2. abra), (1. tabldzat).
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Azonban a célhoz vezetS utat el-
tér6 modon jelolték ki a szerep-
16k: mig az angolok a nagyszamu
utas szallitasat helyezték elStér-
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ra és a kényelemre helyezték a
hangsulyt. Az éles versenynek az
els6 vilaghaboru egy id6re véget
vetett, a hajok egy részét katonai

haborat kovetSen Gjabb tendenci-
ak jelentek meg a transzatlanti
személyszallitds terén, mind a
szallitasi igények, mind a szolgal-

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

Forras: Puskés Julianna: Kivandorlo magyarok az Egyesiilt Allamokban 1880-1940.
441-446. 0. Akadémiai Kiad6 Bp. 1982.
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az alabbi szolgaltatasokat ajanlja:

Logo tervezés, arculattervezés, szamitogépes szovegszerkesztés, nyomdai elkészités;
Névjegyek, szorolapok, periodikék szines és fekete-fehér munkak.
Digitélis nyomdai hattérrel vallaljuk kispéldanyszamu konyvek jo min&ségben,

SERIY

ADAMOVITS SANDOR
Kapuk, kopjak, ; haranplibuk

ERrpkLY KULTURALIS OROKSEGE
Kapuk, kopjak, haranglabak
(fotéalbum) A/4
Fogyasztoi ar: 4800.-

LOBOGO JEGENYEK
Vaci Mihaly ismeretlen napléja
1956 oktoberébdl
versei és vallomasai

Fogyaszt6i ar: 1890.-

//

elfogadhat6 aron, rovid hataridGvel torténd kivitelezését.

ErpiLy KULTURALIS OROKSEGE
Hunyadi Lészl6 miivészete
(fotoalbum) A/4
Fogyaszt6i ar: 5250.-

Porocins BéLa

o

OTVENHAT
Pomogats Béla
Otvenhat iras otvenhatrol
és utoéletérol

Fogyasztoi ar: 1470.-

A fenti kiadvanyok és a cég tovabbi kiadvanyai megrendelhetk,
illetve részletes informacié kérhetd: 322-2240 telefonszdmon, vagy a helyszinen:

Budapest, VILker Dob u. 110.

Erpiry KurTurALIS OROKSEGE

A ERDELY

Uzenet erdélybdl
(torténelmi cimerek) A/4
Fogyasztoi ar: 6000.-

MELYSEGISZONY
Aniszi Kalman

Esszé gyiijtemény
Fogyasztoi ar: 1470.-
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Résumeé

Dr: Béla Kulcsar: Discoure d'usage a I'occasion de la 55 commémoration de la Faculté de la Circulation
de 1'Université Technique de Budapest [BME].......ccccccciiiiiiiiinniiicccniceeiee s 442
Le Doyen de 1'Université Technique de Budapest [BME] débitait son discours d'usage le 14. Septembre
2006, préconisant la 55*™ commémoration de la Faculté de la Circulation de 1'Université Technique de
Budapest [BME] et il expliquait les conceptions de la Faculté pour l'avenir dans l'intérét de I'éducation des
jeunes ingénieurs a un niveau haut.

Dr. Csaba Csiszdr: Le transport des passagers intégré a 1'aide de la télématique............coooevevnneennnne. 447
L'auteur analyse et résume le processus de déplacement du transport des passagers dans l'article et il
présente le systéme soutenant ce processus.

Andrds Bognar: Quelques questions actuelles de la gestion et de la régulation des aéroports (Partie 2.).......458
L'auteur s'occupe des questions actuelles de la gestion des aéroports dans une série d'articles se composant
de quatre parties et il s'occupe de la privatisation des aéroports dans cette partie de la série d'articles.
Attila Komlés: Le développement de la navigation a vapeur avant la Premiére Guerre Mondiale ....... 472
L'auteur résume le développement de la navigation a vapeur avant la Premiére Guerre Mondiale dans cette
étude et il fait ressortir les principaux participants de la navigation.

Summary
Dr. Béla Kulcsdr: Ceremonial speech on the occasion of the 55. anniversary of the Transport Engineering
Faculty of the BME [Technical University of Budapest] on the 14* September 2006 ........................... 442

The Dean of the BME gave his ceremonial speech appreciating the 55 years long activity of the
Engineering Faculty of the BME on the 14" September 2006 and made acquainted with the conceptions of
the Faculty related to the future for the sake of the training of the young engineers as high level as possible.
D Csaba Csiszdr: Telematically hitegrated passenger HAaNSPOTL. ... .o oiosemmssmmssimmassmsssasissssonisnsasonsy 447
The author analyses and summarises the displacement processes of the passenger transport in the article
and presents the system supporting these processes.

Andrads Bogndr: Some actual questions of the airport management and regulation (Part 1.) ................. 458
The author deals with the actual questions of the airport management in an article series consisting of four
parts and in the actual part he deals with the privatisation of the airports in accentuated manner.

Attila Komlds: The development of the transatlantic steamship transport before the First World War ..472
The author surveys the development of the transatlantic steamship transport before the First World War,
accentuating the main participants of the steamship transport.

Zusammenfassung
Dr. Kulcsar, Béla: Festrede anlisslich des 55 jdhrigen Jubildums der Fakultit Verkehrsingenieure der
Budapester Universitit fiir technische Wissenschaften (BME) .....c.coccuiiininisssanimsisisesissssasssasassninss 442

Der Dekan der BME hat am 14. September 2006 seine, die 55 jéhrige Tatigkeit der Fakultit
Verkehrsingenieure wiirdigende feierliche Rede abgehalten und gab die zukiinftigen Vorstellungen der
Fakultit im Interesse der moglichst hochstrangigen Bildung der jungen Ingenieurgarde bekannt.

Dr. Csiszar, Csaba: Thematisch integrierter Personenverkehr...........co.ccooiiiiiiniiininininiiieeceeen 447
Der Autor analisiert und fasst die Prozesse der Positionsinderungen im Personenverkehr zusammen und
stellt das dies unterstiitzende System vor.

Bogndr, Andras: Einige aktuelle Fragen des Managements und der Regelung der Flughéfen ............... 458
Der Autor behandelt die aktuellen Fragen der Wirtschaft der Flughéfen in einer vierteiligen Artikelserie
und im gegenwirtigen Artikel deren Privatisierung hervorgehoben.

Komlos, Attila: Entwicklung des transatlantischen Dampfschifffahrtverkehrs vor dem ersten Weltkrieg ......472
Der Autor gibt im Artikel die Entwicklung des transatlantischen Dampfschifffahrtverkehrs im Zeitraum vor
dem ersten Weltkrieg, hervorgehoben die wesentlichen Akteure des Schiffverkehrs.
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