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Bevezetés

Bevezetés

Az aviatikai informatika témajiban Magyarorszagon még soha
nem jelent meg atfogd tanulmany. A téma strukturalt oktatisa a
Budapesti Miszaki Egyetemen (BME) kezd6dott el tiz évvel ez-
el6tt fakulticios keretek kozott, és azdta komoly fejlédésen
ment keresztil, aminek eredményeként ma mar tobb tucat sza-
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kosodott fiatal mérndk dolgozik sikeresen légi kézlekedési mun-
kakorokben.

e Meglepé médon nemzetkozi relacidban is minimalis a
légi kozlekedési informatikardl megjelent 6sszefoglald
feldolgozas, habar egyes részrendszerekrdl és szolgalta-
tokrol hatalmas tomegi kereskedelmi publikacié lelhet6
fel. Néhany orszag — tobbek kozott Oroszorszag, bizo-
nyos szovjet utédallamok (példaul Lettorszag), Német-
orszag, Svajc — strukturalt fels6foku képzéssel biiszkél-
kedhet az altalanos aviatika teriiletén. Félreértés ne essék
— az egyes funkciondlis rendszereket, felhasznaldi appli-
kicidkat mind a felhasznalok, mind a szolgaltatok profi
moédon oktatjak, és ehhez magas szint(i tananyag és se-
gédletek allnak rendelkezésre (beleértve sokféle elek-
tronikus megoldast), de ezek semmiképpen nem tekint-
hetbk atfogd ismeretterjeszté tanulmanyoknak. Ennek a
szerz6 megitélése szerint az alabbi okai vannak. A 1égi
kozlekedési szakemberek képzése nem tomeges, ezért a
kapcsolod6 oktatds és szakirds kore és erdforrasai is
korlatozottak.

e Az aviatikai informatika a torténelem folyaman fej-
hosszal el6zte meg mas iparagak informatikai szintjét, u-
gyanakkor eredményei mas terilleteken hosszu ideig
csak csekély mértékben voltak adaptalhatok, ezért vi-
szonylag kisebb volt a szakmai érdekl6dés is. A téma igy
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fekete doboz maradt, habar tudtak létezésérdl. Ez els6-
sorban abbdl eredt, hogy az aviatikdban kezdett6l fogva
tomegesen alkalmazott, gigantikus nemzetkézi osztott
lizemmodua rendszerek és kapcsolédd halézatok végle-
tesen eltértek attdl a technoldgiatdl, amely egyidejlleg az
altalanos ipari feldolgozasokat jellemezte. Példaként em-
lithetjuk, hogy az aviatikiban mdr akkor volt e-mail,
amikor ez a fogalmi kategdria még nem is létezett a koz-
tudatban, de az ASP (Application Service Provider)
architektura otlete is a légi kozlekedésbdl ered mint kez-
detektd] sikeresen alkalmazott megoldas az osztott U-
zemmodu és tobbfelhaszndlés szolgiltatisi modellek e-
setében.

A vilag bizonyos tertiletein, példaul Magyarorszigon is,
az 1970-es évektdl kezdédben sikerrel mikods 1égi-
tarsasagi rendszerek akkor még a Nyugatrél korlito-
zottan hozzaférheté (in. COCOM-listas) hardvertech-
nolégiara épiltek — a tavfeldolgozas miatt nagyrészt
anélkul, hogy a szoftvertermékek fizikailag beléptek vol-
na az orszagba, vagy a hardver valés hazai tulajdonba
kerilt volna —, ezért nem volt célszerl ezt az Ugyet
»tulpublikalni” (habar kifejezett adminisztrativ tiltasrdl
nincs tudomdsom).

Viszonylag kevés volt a szakembermozgis az aviatikai
szervezetek és mas vallalatok informatikai részlegei ko-
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z0tt — ezért minimalis volt a kolesénds érdeklédés. A
légi kozlekedésben dolgozéd informatikusok és felhasz-
naléi szakemberek ugyanakkor rendszeresen nemzetko-
zi szakmai férumokon vettek részt, amelyeknek mara
meghatarozé kulturdja, torténelme és hatalmas irodalma

fejlédott ki.

Végil meg kell emliteni, hogy kevés olyan szakember
van, akinek szakmai palyafutdsa alatt megadatott az a
kivéltsag, hogy végigjarja az aviatikai informatika legfon-
tosabb teriileteit, aktlv kézremi(ikoddje legyen a nagy
automatizalasi korszaknak (70-es és 80-as évek) majd az
internetes forradalomnak — és aki egyuttal vallalkozik is
arra, hogy mindezt irasba foglalja.

Kinek irtam ezt a konyvet?

Nyilvinvaléan minden aviatika irdnt érdekl6dének, mert
ezen szakma mitosza ma is 6ridsi;

olyan informatikusoknak, akik betekintést szeretnének
nyerni eddig kevésbé ismert tertiletekre;

minden olyan hallgaténak, aki iskolai oktatds vagy mun-
kahelyi képzés keretein beltl tanul a légi kozlekedéstdl,
annak munkafolyamatairél és a hozzajuk kapcsolédé in-
formatikai rendszerekrdl;
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e mindenkinek, aki légitarsasagi, repiil6téri vagy mas avi-
atikai funkciot ellat6 szervezetnél vagy az utazasi szak-
maban dolgozott, dolgozik, vagy ilyen j6vérél dlmodik;

e minden olyan utasnak, aki szeretné megérteni, milyen
informatikai rendszerek készitik el6 és segitik légi utjat —
beleértve azt is, mi torténik, amikor 6 maga az inter-
neten vesz jegyet.

Ezt a kényvet nem lehet megirni az aviatikai informatikaban is-
mert szolgaltatok és kozremikods szervezetek nevének emli-
tése nélkil, hasonloképpen elkeriilhetetlen bizonyos termékek
és felhasznalok konkrét megnevezése. Korabbi rendszerezd
szakirodalom hianya miatt a szerzé kénytelen vallalni a fe-
lelésséget, és kategorizal — kizardlag annak érdekében, hogy az
olvasé szamara feldolgozhatéan és strukturdltan talalhassa a
témat, tovabba azért, hogy az irasmi altalanos ismereteket is
nyujtson. Ugyanakkor a szerz$ kijelenti, hogy nem all semmi-
lyen aviatikai kereskedelmi szolgaltaté vagy hozzajuk k6t6dé al-
vallalkozé alkalmazasaban, senki érdekeit nem képviseli sem
porzitiv, sem negativ céllal, és kizardlag arra térekszik, hogy tobb
évtizedes szakmai tapasztalatat kozkincesé tegye.

Ebbdl kévetkezben a szerzé elharit minden jogi felel6sséget,
és minden esetleges jogvitatol elzarkézik, ugyanakkor szivesen
veszi a szakmai észrevételeket, st batoritja az olvasokat a hoz-
zaszOlasra.
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Masrészt, mivel az aviatikai informatika hatalmas Iéptekkel
fejlédik, nem zarhaté ki, hogy a kényv megjelenésének idépont-
jara néhany megallapitis mar idejétmaltta valik, de a szakkonyv-
iras ilyen szakma.




Kategorizalas, szolgaltatasi
komponensek és
integratorok

Az aviatikai szervezetek (légitarsasagok, repiléterek, foldi ki-
szolgalasi vallalatok stb.) tevékenységiik sokrétlisége miatt je-
lent6s szamu és igen eltéré technoldgiai szintet képviselS infor-
matikai rendszert izemeltetnek — geopolitikai tertiletenként mas
és mas Osszetételben, kilonb6z6 anyagi lehetéségekhez igazod-
va és sziikségszertien elfogadva 6r6kolt gazdasagi és torténelmi
hagyomanyaikat. Egy bizonyos légitarsasag példaul egyik oldal-
16l vizsgalva az illet§ orszag gazdasaganak része, masrészt pedig
a globalis nemzetkozi repilési k6zOsség tagja (szikségszerden
jogi vagy kereskedelmi értelemben is tagja kiilonb6z6 szerveze-
teknek).
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A nemzeti (orszagos) aviatikai szervezetek az adott orszag
vallalati és gazdalkodasi kultardjanak részét képezik, igy az élta-
lanos, nem specifikusan aviatikai funkcidkat ellaté informatikai
rendszereik is hasonldak, és szintben megfelelnek az orszagos
atlagnak. Jelen konyv nem kivan ezen témdkkal foglalkozni, csak
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olyan mértékben, amennyiben a rendszerkapcsolatok és integ-
raci6é vazolasa ezt helyenként igényli. Mas széval az olvasé ne
varjon télink leirdst a bérelszamolasi, munkatigyi, személyzeti-
humaneré6forras-, pénzigyi-szamviteli, altalanos anyaggazdalko-
dasi, kontrolling stb. rendszerekrél.

Mastészt a 1égitarsasig vagy repilStér aktiv részese a nem-
zetkozi 1égi kozlekedési iparnak, ezért maximalisan igazodnia
kell a torténelmileg kialakult szabvanyositishoz mind a valds
munkafolyamatokban, mind ezek leképzéseinek teriiletein, azaz
példaul az informatikiaban és a kommunikaciéban. A csak bel-
foldre szakosodott aviatikai szervezetek kénytelenek sajat régio-
juk szokasait kévetni (mar ez is valamilyen szabvany), de az el-
keriilhetetlen atszalloutas- és -aru-forgalom miatt leginkabb a nem-
zetk6zi normak kovetése tdnik idedlisnak. (Mint a torténelem
bebizonyitotta, a tartés elzarkézas vagy a tulzottan specidlis he-
lyi szabvanyositas el6bb-utébb a fejlédés akadalya lesz, példaul
az ilyen légitarsasagoknak nincs esélyiik arra, hogy globalis sz6-
vetségekhez csatlakozzanak.)

Az aviatikai folyamatok nemzetkozi vagy f6ldrajzi 6sszehan-
golasara, késSbb elkeriilhetetlen szabvanyositisara tobb regula-
tiv szervezet alakult — eredetileg a masodik vilighaboru végén
az ENSZ égisze alatt, majd ezek a férumok egyre jobban sza-
kosodtak és szaporodtak, beleértve tébb geopolitikai alapon
mikddé regiondlis testiiletet. Az informatikai rendszerek szem-
pontjabdl elsésorban azok a szabvanyok jelent6sek, amelyek u-
niformizdljdk az adatformatumokat és az adatcserét. Techni-
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kailag az egységesités el6sz6r a hagyomanyos aviatikai telex-
(mds szohasznalatban kézlemény-) forgalomban ment végbe,
majd ezek a viszonylag egyszerti adatsorok egyik vagy mindkét
oldalon szamitégépes feldolgozasra kertltek, késébb pedig eré-
feszitések torténtek az adatcsere elveinek és technikdjanak ho-
mologizalasara (példaul EDI, EDIFACT), ami néhany funkcio-
nalis tertleten (példaul utasforgalom) mértékadd gyakorlatta valt.

Az elmult évtizedben kialakult és a piacot urald jelentGs
légitarsasagi szovetségek — sajat hataraikon belill és els6sorban
az utasforgalomra koncentralva — komoly eréket forditottak az
egyes taglégitarsasagok informatikai rendszerei atjarhatésaganak
és kompatibilitasanak a biztositdsara (az in. middleware, tehit a
szoftver és a halézat k6z6tt megvalésitott, killonboz6 platfor-
mokat 6tv6z6 megoldasok szintjén) — habar ebben a mifajban a
bombabiztos megoldas még mindig az, ha a tagok ugyanazt a fi-
zikai rendszert hasznaljak (noha erre nincs mindig hajlandésag).
2005 szeptemberében példaul a vilag egyik legnagyobb, 16 nagy
és kozepes légitarsasagot tomorité globalis szbvetsége, a Star
Alliance bejelentette, hogy az AMADEUS Alteat vélasztottak
kozos informatikai platformnak (ez az elsé egyértelm@ plat-
formdeklaraci6 ezen a szinten).
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Milyen gyakorlati jelent6sége van a nemzetkdzi aviatikai szabva-
nyositasnak?

Ha X légitarsasdg repil6gépe elindul sajat orszaga egyik va-
rosabol egy masik orszdg szintén nemzetkézi repulSterére, akkor
az adott légi jarat kiszolgaldsaban tobb kilonb6zé nemzetiségd
és funkcidju szervezet is részt vesz, tehit az 6 kommunikaci-
Ojukat csak ugy lehet megszervezni, ha k6z6s szakmai nyelvet
beszélnek, vagyis egyrészt a felek egymassal szabvany moédon
értekeznek telexen vagy komputeres adatatvitellel (el6re elhata-
rozott gyakorisaggal és szabalyok szerint), masrészt pedig az
adatk6zlemények tartalma egyforman és egyértelmien kodolt.

A fenti révid eszmefuttatds célja, hogy az Olvasé érzékelje,
az aviatikai szervezetek informatikai kultdrija els6sorban a
nemzetkézi szakma altal diktalt kévetelményeken alapul, és ez a
tény mar 6nmagaban is elérevetiti azt, hogy ebben a szolgalta-
tasi szektorban jellemz§ lesz a klasszikus aviatikai funkciéja in-
formatikai rendszerek csoportos hasznalata és az ezt timogaté
technikai és kereskedelmi architektarak kialakuldsa, mint példaul
osztott és tObbfelhasznalds tizemmaod, hatalmas nagygépes sza-
mitékézpontok, nemzetkozi szolgaltatok és felhasznaldi cso-
portok stb., melyekrdl a késébbiekben még részletesen lesz szé.
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Jelen tanulmanyunk tehat az aldbbi aviatikai rendszereket és
szolgaltatasokat taglalja.

o A légitarsasigi utasfuvarozas mint termék értékesité-
sének automatizalasa, kozismert kifejezésekkel: utashely-
foglalds, tarifalds, jegykidllitas,

o ezek kapcsolatrendszere az utazasi tigynckségi
tevékenységgel,

o az utasforgalomhoz kapcsolédd un. gazdasagi
intelligencia rendszerek (torzsutas-, vezetSi in-
formaciés és versenyelemz6 funkcidk, hozam-
elemzés és -vezérlés, prognézisok, kapcsolat az
elszamolassal),

o nemzetkdzi elszamolasi rendszerek (utasjegy és
aru).

e RepilStéri utaskezelés (induld- és atszallbjegy-, valamint
poggyaszkezelés, beszallokartya és mas forgalmi vonat-
kozasok: repil6gép suly- és egyensilyszamitisa, rako-
dastervezés, konténeres rendezés).

e Iégiaru (cargo) -helyfoglalds, tarifilds, okmanyolas,
raktari funkcidk, jarat-el6készités, kilonleges arukate-
goriak, valamint a cargo kapcsolatrendszere a nemzetkézi
tgynokségi disztribuciéval, vammal, reptl6téri funkci-

6kkal stb.
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o [ égitarsasagi és repiil6téri automatizalas kapcsolodasai:

o

nemzetkézi poggyaszkeresés és adminisztracio,
utast és poggyaszt Osszekotd és biztonsdgi meg-
feleltet6 megoldasok,

fizikai poggyaszosztalyozas és -iranyitds,
jaratinformacids rendszerek,

reptl6téri tobbfelhasznalés kozos informatikai
platform (példaul CUTE — Common Use Terminal
Equipment — és hasonlé megoldasok).

o [égitarsasagi operatfv izemiranyitis automatizalasa:

o

(e]

utvonal-, halézattervezés, menetrend- és gépro-
tacio-tervezés, menetrendszerkesztés és napi o-
perativ menetrendi funkciok,

repilégépek muszaki karbantartasanak tervezése
és termelésiranyitasi rendszerek,
hajézészemélyzet-tervezés és -vezénylés,
navigaciés rendszerek (dtvonal- és tizemanyag-
tervezés, repilési feltételek vizsgalata, példaul
meteoroldgia),

digitalis fold—levegd kapcsolat.

A felsorolas természetesen végtelen lehetne, és mindenkor

vitathatd, de a szerz6 a magyar olvasokoézonség szamara elsé-

sorban a fenti rendszerek bemutatdsat tartja ésszerdnek, emel-

lett torekszik a kozérthetS kifejezésmodra — helyesen magya-

ritott szakkifejezések helyenként talan elsékénti hasznélataval.
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Repiilési Automatizalt rendszer Rendszer

funkcié vagy funkcié kézismert  elterjedése/
neve gyakorisaga

Utasszallitas  Utashelyfoglalas maximalis
UlShelykapacitas-kontroll maximalis
Jegykiallitas maximalis
Tarifalas maximalis
Torzsutaskezelés gyakori
Ugynokségi disztribticio-GDS  maximalis
Helyfoglalas—disztribucio maximalis
kapcsolata
Utazasi informaciok TIM nélkilézhetetlen
Hitelkartyas fizetések gyakori
Szallodai helyfoglalas gyakori
Autdbérlés kozepes
Kapcsolédo turisztikai kézepes

szolgaltatasok

Vezet6i informaciéd
Versenyelemzés-GDS
adatok alapjan

Fajlagos hozamoptima-
lizalas és kontroll

eltérd szinten
kozepes

terjedében

Bevételintegritas ritka
ellenbrzése
Nemzetkozi jegyelszamolas — kézepes

17
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Repiilési Automatizalt rendszer Rendszer

funkcié vagy funkcié kézismert  elterjedése/
neve gyakorisaga
Indul6- és atszalléutas- nagyon elterjedt
kezelés — DCS
DCS integraciés megoldasok — eltéré szinten
Ko620s repilStéri gyakori
infrastruktara — pl. CUTE

Aruszllitas Cargo helyfoglalds, okmanyo-  kozepes
las és komplex arukezelés
Cargo tgynokségi kozepes
disztribucié CCS
Cargo kornyezeti szatellitrend-  eltérd
szerek és interface-ek —
repul6tér, tgynodkség, vam stb.

Forgalom Terhelés és maximalis
egyensulyszamitas
Egységrakomanyok kézepes
tervezése és kovetése
Jaratinformaci6 és publikus ~ maximalis
megjelenités
Er6forras-tervezés és ritka
allokacié
Repiiltéri operativ terjedében
adatbézisok

Poggyasz- Globalis poggyaszkeresés maximalis,
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funkcié vagy funkcié kézismert  elterjedése/
neve gyakorisaga
kezelés ¢és adminisztracié globalis
Utas és poggyasz biztonsagi  kézepes
megfeleltetése
Poggyaszvalogatas, - eltéré
-iranyitas
Uzem- Operativ tizemiranyitas eltérd
iranyitas
Hajézoszemélyzet-tervezés  eltérd
és -vezénylés
Navigacios funkciok — maximalis
utvonal, izemanyag és
meteoroldgia stb.
Miszaki termelésiranyitas eltéré
Menetrendi funkcidk terjedSben
Rendszer- Globalis hal6zati
elérés szolgaltatasok

Munkaallomisok, el6tétek
Digitalis fold—levegd
kapcsolat

Integraciés termékek — pl.
middleware

19
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A téma komplex tirgyaldsahoz azonban elkeriilhetetlen nagy
vonalakban meghatirozni és ismertetni néhdny mas kategériat
is, amelyek nélkiil a tételes rendszetleirdsok nem eléggé érhetSk.

Felhasznalok

E fogalom azon aviatikai szereplSket fedi (egyéneket és szerve-
zeteket egyarant), akik valamilyen kereskedelmi szerz6dés alap-
jan egy vagy tobb informatikai rendszert és szolgaltatast igénybe
vesznek.
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Szambéli folény alapjan itt elsésorban légitarsasagokrol
beszélink (nemzeti, nemzetkézi, belf6ldi, menetrend
szerinti, chatrter- — azaz bérelt jaratokat Uzemeltetd, ,,fa-
pados” — wvagyis alacsony koltségszintd, regionalis, kis-
kézép- és nagyméretd, helyi-regionalis, ,,rahordd”, csak
cargo-aruszallité stb.). Egy légitarsasag jellemzben egy
adminisztrativ kézponttal rendelkezik, ugyanezen varos-
ban jelentSs repiilStéri kapacitasokat tart fenn, valamint
kiterjedt belfoldi és kilallomasi héalézattal bir, ahol
killénb6z6 méretl varosi jegyeladé irodakat és reptil6té-
ri harcallaspontokat tizemeltet — igen eltéré helyi infra-
strukturdlis feltételek kozott, de sajit normai szerint
mindig azonos funkcionalis és mindségi szinten.
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Informatikai szempontbdl a légitarsasagnak biztositania kell,
hogy kereskedelmi utas- és aruforgalmi, illetve e-mail rend-
szerei, tovabba az adminisztriciés funkciok minden egyes
fizikai munkahelyen hozzaférhetSk legyenek. A légitirsa-
sagok domindns kereskedelmi rendszerei altaldban egy vagy
tobb nagy nemzetkézi szamitokoézpont szolgaltatisaibol e-
rednek, és kiterjedt nemzetkézi telekommunikaciés haléza-
ton keresztil jutnak el a vilig barmely pontjara. Ezen
légitarsasagi virtualis hal6zatok megvaldsithatésagat forra-
dalmasitotta az internet, de mas technoldgian alapulé meg-
oldasok mar az 1960-as évek 6ta sikeresen és redlis koltsé-
gekkel tizemeltek!

e A repulbterek tevékenysége inkabb egy foldrajzi pont-
hoz kotédik, és ennek nem mond ellent az a kérilmény
sem, hogy valamely orszigban tébb repllétér is lehet
kozos tulajdonban vagy k6zos vezetés alatt. A repils-
terek informatikai feladata részben az, hogy sajat rend-
szereiket sikeresen tzemeltessék (példaul érkez6-induld
jaratinformacié megjelenitése), masrészt helyet és struk-
turalt lehetSséget kell biztositaniuk a t6bbi kézremiko-
dének (példaul légitarsasagok, foldi kiszolgalasi tigyno-
kok, boltok, éttermek, hatésigok) ahhoz, hogy sajat vagy
bérelt rendszereiket tizemszerien haszndljdk — termé-
szetesen mindez szerz6déses alapon, meghatarozott fel-
tételekkel torténik.



e A kozonség talan kevésbé ismeri az aviatikai szakosodas
soran létrejott olyan szervezeti fogalmakat, mint foldi
kiszolgalasi tigynok, utas- vagy arukezelési tigyndk stb.
E szervezetek vagy légitarsasagi, vagy repilStéri rész-
funkciokat latnak el 6nallé vallalkozas keretein beldl, és
lényegében hasonl6 rendszereket hasznalnak.

Halozatok

A nagy szamitokézpontok szolgaltatasait (és esetenként példaul
egy légitarsasag sajat rendszereit) killonb6z6 haldzati termékek
révén szorjak szét a vilagba, juttatjak el a végfelhasznalokhoz.
Természetesen ezt is az aviatikai telexforgalom alapozta meg,
majd erre épiltek a funkciondlis applikicids rendszerek (rossz
nyelvek szerint egyes nagy szolgaltatok eredetileg csak azért
fejlesztették ki az applikaciés rendszereket, hogy még jobban
kihasznaljak a halézatban rejlé tzleti lehet6ségeket). Amikor
még egyedill az aviatikai informatika alkalmazta a témeges tav-
adat-feldolgozast, specialis, csak ebben az ipardgban ismert
adatatviteli technolégidk (ma mar 6rokletesnek, azaz ,kénysze-
riségb6l még megtartottnak, ocskanak titulalt” protokollok)
uraltak a terepet — meglehetésen kedvezo arakat és atfogd szer-
z6déseket ajanlva kizardlag ennek a zart felhasznaldi kornek
(példdul P1024B az IBM-kulturdban, P1024C néven a Uni-
sysnél). Lényegében erre szervezSdtek olyan specialis aviatikai
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szolgaltatok és termékportfoliok, mint példaul az akkor még a
légitarsasagok altal szévetkezeti tulajdonként birtokolt SITA
vagy az amerikai kontinensen az ARINC. Az 1980-as évek vé-
gétdl a csomagkapesolt adatatvitel megjelenésével (X.25 termék)
leomlott a fal az aviatikai és az azon kivili iparagak telekommu-
nikiciés platformja kozott, azaz a bankok és mas nemzetkdzi
halézattal rendelkezé szervezetek is igy kezdtek kommunikalni
vilagszerte.
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Az internetes forradalom tovabb fokozta ezt az erdziot, s igy az
applikaciés szolgaltatisok és a haldzat egyre fiiggetlenebbé val-
tak egymdstél — mint ahogy ez kévethetd is a SITA és a belSle
kivalt halézati szolgiltaté Equant szervezeti elvalasi folyama-
taban. Egy kérdés azonban valtozatlanul megmaradt: a technikai
akadalyok ugyan elharultak, de az arharc nem ért véget, hiszen a
hagyomanyos halézati termékek megbizhaté témegszolgaltatast
nyyjtanak a vilag legtavolabbi pontjai felé is, mig a korszerd IP
(internet protocol) halézati megolddsok ugyan klasszissal tobb
funkciét adnak, de sokkal dragabban, amire azonban nem min-
den munkaallomas esetében van igazan szikség...

Munkaallomasok

A torténelem kezdetén” minden végfelhaszndléi munkadl-
lomas egyszerd terminal (z6ld képernyd) volt, és a hasznalénak
(dolgozonak) gyakorlatilag minden tranzakciét fejbsl kellett
tudnia. Megjegyzendd, hogy maguk a programrendszerek is erre
a szituaciéra késziltek, azaz a miveletek révidek, egy szakman
és munkak6ron belil j61 memorizalhaték voltak.
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Ez a technolégia megengedett bizonyos ergonémiai kénnyi-
téseket, példaul esetenként egyszerd vonalas maszkokat lehetett
haszndlni az adatbevitel segitésére — de ezen felill egyetlen grafi-
kus funkciét sem tamogatott. A terminal csak elére meghati-
rozott célrendszert tudott elérni, mas muveletre nem volt al-
kalmas, emellett erésen platformfiiggs volt (példaul IBM vagy
Unisys, s6t egyes szoftvergyartokhoz igazodott), ugyanakkor
meglehetésen alacsony kéltséggel be lehetett szerezni és tele-
pittetni a vilig minden pontjan erre szakosodott szolgaltatékkal,
minimalis volt a katbantartasigénye, tovabba nem elhanyago-
land6 az a szempont sem, hogy olcsé halézati termékekkel kap-
csolodott a kozponti egységekre.
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A személyi szamitégép csak hosszas folyamat eredményeként
valtotta fel a ,,buta” (dumb) termindlt, és barmilyen hihetet-
lennek tinik, ez a folyamat és kiizdelem még ma is tart! A sze-
mélyi szamitogépeket eleinte ,lebutitva” hasznaltik a terminal
helyett, azaz a konkrét célrendszer elérésében semmivel sem
tudtak tobbet a korabbinal, de a végfelhaszndlé tzemmodot
valtva képes volt rajta mas olyan lokalis rendszereket is tizemel-
tetni, amelyekhez példaul Windows platform kellett. Mas
iparagakhoz hasonléan az aviatika is megjarta a hadak utjat a
»kOvér”, majd haldzati, illetve ,sovany” kliensek, munkaal-
lomasok téméjaban, azaz azokat a végleteket probaltak kiis-
merni és optimalizalni, amelyeket az kilénboéztet meg egy-
mastol, hogy a letelepitett programok és adatok fizikai meg-
oszlasa milyen aranyl a végfelhasznal6i allomas és valamilyen
kézponti szamitégép (mai széhasznalatban szerver) kozott (az
egyértelmiség kedvéért: ,kovér” az a személyi szamitogép mint
munkaallomas, amelyre maximalis aranyban minden adat és
program helyileg van ratelepitve, mig a ,,sovany” munkaallomas
egy kézponti géprdl veszi le a szikséges tudas tulnyomé hanya-
dat). Lényegében az intelligens végberendezések lehet6vé teszik
grafikus kezel6i feliletek alkalmazasat (amelyek nem csak fel-
haszndlébarat munkakornyezetet teremtenek, de jelentésen le-
roviditik a dolgozok kiképzési idejét, timogatjak az idénymun-
kasok alkalmazasat, sét bizonyos felhasznaldi funkcidk csak
grafikus médon érhetSk el). Ugyanakkor ez az architektira tele-
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kommunikaciés viszonylatban nagyobb savszélességet igényel,

mas szoval az adatatviteli koltségek igen magasra szoknek, s ezt

tovabb néveli a felhasznal6i szoftver magasabb dra és a szik-

séges licencek megvasarlasi kényszere. Mint a gazdasagban barhol,

az aviatikdban is csak a gazdasagossagi szamitisok donthetik el,

milyen végberendezéseket és ahhoz kot6dé telekommunikdcids

termékeket hasznal egy légitarsasag vagy repilGtér!

Néhany érdekességet megemlitiink az aviatikai munkaallo-

masokrol:

28

Az alkalmazott perifériak (példaul jegy-, fuvarlevél-,
poggyaszcimke-, beszallokartya-nyomtatok, jegy- és mas
okmanyolvasok) igen specifikusak, és nagy értékeket
képviselnek.

A felhasznaldi terminal sok esetben mobil tzemmoddban
mikodik — elsésorban az utaskezelésben és bizonyos
forgalmi kiszolgalasi folyamatokban, ahol a dolgozé
mozgasa kdzben is miiveleteket végez az erre specialisan
kialakitott berendezés segitségével.

A repulégépek fedélzetén 1év6 bizonyos perifériak
gyakorlatilag tudnak ugy mikédni, mint akar egy telex-
gép, akar egy alkalmazasi szoftver munkadllomasa —
amennyiben az illet§ légitarsasag korszerd infrastruk-
turaként haszndlja a digitdlis fold—levegS Osszekottetést.



Ennek készonhetSen a fedélzetre eljuttathatok szdveges
tizenetek, de masféle strukturalt szimitégépes outputok
is, példaul 4j vagy moédositott navigaciés dtvonal, id6ja-
ras-jelentés, hajtomu-izemelési elemzések, s6t utaslistak
stb. (Ez a rendszerplatform teszi lehet6vé az utasok sza-
mara a fedélzeti telefonok haszndlatat is.)

A publikus teriileteken elhelyezett munkaallomasokkal
szemben (példaul repilStéri jegykezelés, tranzit) sok ér-
dekes kovetelmény van, els6sorban biztonsagi, de fizikai
is, példaul rezgésallosag, ,,simogatds egér”, fizikai zarha-
tosag). E tekintetben idedlisak a régi tipusu termindlok
és a ,,sovany” munkaallomasok, a ,,k6vér” szamitégépek
lényegesen tébb kockazatot jelentenek.

A 1égitarsasagok esetében — amelyek, mint tudjuk, sok
telephelyes, eltéré irodaméretd és funkciéju vallalatok —
a személyi szamitégépeken alapuld sajat hal6zatok vilag-
szerte egységes kialakitdsa és tizemeltetése igen nagy
szakmai és logisztikai kihivas volt, és még ma is az, hi-
szen egy prototipus (aranylemez) alapjan kell a vilag kii-
16nb6z6 pontjain telepiteni sajat rendszercket és nem-
zetkozi aviatikai applikicidkhoz valé hozzaférést, majd
ezeket sikeresen és Osszehangoltan tzemeltetni!
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Aviatikai e-mail

A légikbzlekedésben a kiils6 és belsé kommunikaci6 alapjat az
1940-es évektdl alkalmazott telexforgalom képezte, és utdlag
visszatekintve mindenképpen ez tekinthet6 a ma e-mailnek ne-
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vezett rendszerek egyik elédjének. A légitarsasagi kérnyezetben
dominansan az un. SITA telexezés, a repulésiranyitisban és
hatésagi kommunikicioban pedig az AFTN (Aeronautical
Fixed Telecommunications Network) terjedt el, mindkettd
szigoran strukturalt rendszer, technikailag védett vonalakon és
archivalasi fegyelemmel mikodott, tehat az Gzeneteket a rend-
szer sziikség esetén garantaltan vissza tudta keresni. Az 1980-as
évektSl ezeknek a telexeknek is kialakult az igazi baratsagos,
komputeres elététrendszere (példaul SITATEX), amely gyakor-
latilag mar az e-maillel azonos. Az aviatikiban alkalmazott
telexek — habar szabad szoveges kozleményekre is kivaléan
alkalmazhatok — legalabb 90 szazalékban ma is szabvany és ko-
dolt adatforgalmat jelentenck, és mind a feladd, mind a cimzett
oldalan szamitégépek gyartjak és dolgozzak fel ket emberi
beavatkozas nélkil. Ez a telexforgalom kezdettdl fogva kivaldéan
integralodott az applikciés rendszerekbe.

Ismereteim szerint az utébbi években az aviatikai szerve-
zetek hasznalnak masféle szokvanyos e-mail rendszereket is, de
a specidlisan aviatikai telexezés jelentGsége nem csokkent.
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Aviatikai informatikai szolgaltatok

Ezek azok a kisebb vagy nagyobb méretd szakosodott szerve-
zetek, amelyektdl az aviatikai rendszereket a felhasznalok meg-
veszik, bérlik, de mindenképpen hasznalatba veszik kilonb6z6
szerz&déses és technikai konstrukcidkban.
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A szerz$ altal az el6z6ekben definidlt, a kényv targyat képezd
klasszikus aviatikai informatikai rendszerek gigantikusak, kifej-
lesztésiik a nagygépes technolégiaban t6bb sziz emberév kapa-
citast igényelt. Uzemeltetésitk hasonléképpen igen Osszetett
feladat, amely hatalmas szamitokoézpontok és infrastruktira
meglétét és folyamatos muikodtetését feltételezi. Ebbdl rogton
kovetkezik az aviatikai informatika egyik alapvet$ jellemzdje,
hogy erre a feladatra eredendéen csak az egészen nagy, tGkeerds
és fejlett informatikai kulturaval biré légitarsasigok voltak és
lesznek képesek, ugyanakkor az éltaluk létrehozott hatalmas be-
ruhdzas magaban hordozta azt a lehetSséget, hogy e rendszere-
ket késébb mas, kisebb vagy kozepes légitarsasagoknak eladjik,
értékesitsék.

e A mai aviatikai informatikai piacon tehat a szolgaltatok,
rendszerhazak tulnyomé tobbsége valamilyen nagy
nemzetkozi légitarsasagtol ered vagy vele Osszefiiggésbe
hozhaté, akkor is, ha ez a cég ma mar esetleg 6nall6
profitcentrumként vagy vallalkozasként szerepel (pél-
dék: American Airlines — SABRE, Lufthansa — Luft-
hansa Systems, KLM — KLLM Systems, korabban British
Airways — Speedwing stb.). Az dltaluk értékesitett ter-
mékportfélioban dltalaban megkilénboztetik az illetd
légitarsasag altal hasznalt rendszervaltozatot és a marke-
tingverziot, azaz az eladasra, értékesitésre szant piaci
valtozatot. Jelent6s killénbségek tapasztalhatok a tekin-
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tetben, mekkora rugalmassagot kinal a piaci verzio, va-
gyis mennyire térhet el az eredeti tulajdonos igényeitdl.
Nagy altalanossigban ezen rendszerek és kultardk el6-
nye akkor jelentkezik, ha a vasarlé kézel dll az eredeti
terméket meghatirozé légitarsasaghoz (példaul kereske-
delmi szovetségese), de a hatranya is ugyanerrdl a t6r6l
fakad, mivel a piaci termék végil is az eredeti felhasz-
nalé igénye szerint készilt, és nem az 4j vasarléra fazo-
niroztak. Ugyanakkor e rendszerportfdliok sajat korze-
tikon beldl igen magas szinten integralddtak, technikailag
Osszeépiltek, s a kilonb6zG felhasznaldi rendszerek
még a régi technolégidkban is egy platformrél hozzafér-
hetSk. Ebben a vonatkozasban meghatirozé a geopoli-
tikai k6tédés, a francia nyelvtertletek az Air France, a
volt brit fennhatdsagl orszagok légitarsasagai a British
Airways rendszereit hasznéltak hosszu ideig.

A nagy légitarsasagok rendszerei ellentételezéseként in-
dultak harcba korlatozott szamban, de gyorsan jelentSs
piaci részesedést szerezve és széles kord termékport-
foliét ajanlva a neutralis szolgdltatok, amelyek kozil a
SITA (ma mint SITA INC) a legismertebb. Az ere-
detileg a légitarsasagok altal aviatikai telexforgalomra
létrehozott, késébb telekommunikaciés szolgaltatasokat
nyujté SITA az 1970-es évektdl jelent meg az aviatikai
applikaciés rendszerek piacan, és semleges, elérheté ara,



rugalmas rendszereket kinalt els6sorban a kis- és kozép-
méretl légitarsasagoknak, késébb repiilStereknek. Egyes
termékfelhasznal6i csoportjaiban 150-200 légitarsasag
vesz részt mint tag, ezzel a légitarsasagi kotédésd rend-
szethdzak nem versenyezhetnek. Mas neutralis szolgal-
tatok (példaul Jeppesen) egy meghatarozott termékkorre
szakosodtak (adott példdban a navigiciés rendszerekre),
masok egy-két termékkel jottek ki és tartottak meg sike-
resen piaci helyiiket. Ezek a rendszerek kifelé funkcio-
nalisan nyitottak, mert a nagy légitarsasigok rendszer-
hazaival ellentétben a felhasznalé tobb helyrdl is va-
sarolhat kilonb6z6 rendszereket, és ezekbdl épitheti fel
informatikai komplexumat, de ezeknek az applikaciok-
nak egymassal kommunikalniuk kell (nyilvanvaléan az
integracié hianya sok esetben komoly piaci hatrany). A
mai modern, nyitott rendszerek megjelenésével egyre
tobb szolgaltaté neve és terméke valik ismertté, mert az
aviatikai fejlesztési technoldgiak kizardlagossaga kézép-
tivon megszinben van, igy a koér bévilhet. Ugyan-
akkor nagyon korai és felel6tlenség kijelenteni, hogy a
nyitott rendszerek hatékonyan és teljes kortien kivalta-
nak az Srokleteseket (a nagygépen alapuld kultarakat) —
ez a vita képezi ma a szakma dlland6 polémidjat és leg-
népszeribb sajtotémajat.
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A globalis technolégiai szolgaltatok, mint példaul az
IBM és a Unisys vagy akar az EDS, sok mas tevékeny-
séglik mellett tobb aviatikai applikdciés portfoliot is si-
keresen kifejlesztettek, amelyeket kisebb mértékben a
légitarsasagoknak kozvetlenil adtak el, de t6bbnyire in-
kabb a szintén aviatikai szolgaltatok vették meg télik az
alaprendszereket (és a hardvert), hogy tovabbi csopor-
tos szolgaltatisokka bévitsék ezeket, jelentSs értékek
hozzéadasaval. Oket tehat technoldgiai szolgaltaténak
vagy elegansabb kifejezéssel élve technoldgiai patrtner-
nek tekinthetjik, az internetes technoldgidban a mega
search engine-ek beszallitéihoz hasonléan. Célszerd
ennél a pontnal megemliteni, hogy a nagygépes kultara-
ban harminc éve alapvetéen az IBM és a Unisys tech-
nolégiaja vetélkedik egymassal (egyszerlibb megnevezni
néhany Unisys-alaput: SITA utasforgalmi rendszerek,
Lufthansa Systems, Iberia, Air France stb., a t6bbi
lényegében IBM-en alapul, un. TPF platformon).

Ugyanakkor 6vjuk az olvasét attdl, hogy minden forgalomban

1év6 sikeres rendszert abszolit 6nalldé szellemi csucsteljesit-

ménynek tekintsen, mert az aviatikai informatikdban a gyartok

és uzemeltetSk kozotti legalis adasvétel atjan tobb eredeti app-

likacié cserélt gazdat, és némelyik csak a masodik fazisban

futott be igazan, hiszen a marketingnek itt is rendkivil nagy

szerepe van. Nem elég jonak lenni, kell a szép csomagolas is,
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ami ezeknél a termékeknél elsGsorban azt jelentette, hogy egy
nagyobb lgyfélbazissal rendelkezd globalis szolgaltatd zaszlaja

alatt kénnyebb eladni a j6 arut.
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Aviatikai informatikai szolgaltatasi
architekturak

Az alapeset nyilvanvaléan az, hogy egy légitirsasig vagy repi-
16tér fejleszt maganak egy rendszert, és teljes korlien tizemelteti
— habdr ez az informatikailag trividlisnak tiné példa ritkdn
fordul el az igazi aviatikai rendszerek esetében, hiszen erre
csak kisszamu, igen nagy méretd és tGkeerSs tarsasag volt képes,
de az & esetiikben is el6bb-utébb 6nallésodott az informatikai
szolgaltato.

A légitarsasagi arénaban igazan tipikusnak az tekinthetd,
hogy tobb felhasznalé csoportosan hasznal egy nagygépes sza-
mit6koézponton alapulé komplex szolgiltatast, példaul utasfor-
galmi rendszert. Rogton felmeril a kérdés, mennyite bizton-
sagos ez. Az aviatikai informatika erre a funkciéra alakitotta ki
az un. sokfelhasznalés (multihost) architektirat, amelynek célja,
hogy az egyes légitarsasaigok ne férhessenek hozza egymas
adataihoz, masrészt viszont élvezve ugyan a csoportos hasz-
nalatbdl szarmazé el6nyoket az egyedi felhasznalok a maguk
szamara optimalis médon, azaz egymastol némileg eltéréen tud-
jak hasznalni a rendszert. A gazdasigossag elsGsorban a k6zo6s
infrastruktdra, fejlesztés, tzemeltetés eredménye, és sok olyan
regulativ nemzetkozi adatbdzist, amelyet mindenki egyforman
haszndl, ebben az architektirdban csak egyszer kell kézpontilag
létrehozni és karbantartani. Tehat fizikailag sok légitarsasag
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hasznélja ugyanazt a rendszert, de mindegyiknek az a benyo-
masa, hogy 6 a kizardlagos hasznalé. Ez a megoldas 6nmagaban
is rendkivil nagy versenyértéket képvisel, és a rendszer létre-
hozéasanak legelsé fazisatol kezdve alkalmazni kell (tbbek
véleménye szerint ez képezi a technikai fejlesztés felét). Ez a
sokfelhasznalds készség kilonbozs j6 és gyenge, igazi és hamis
variaciokban létezik az aviatikai informatikai piacon, és a dolog
jellegébdl eredéen inkabb a neutralis szolgaltatok tudjak nyuj-
tani, mint a légitarsasighoz k6t6d6 rendszerhazak. Tébb keres-
kedelmi botranynak és talin még ma is folyé pereskedésnek volt
az oka, hogy bizonyos nagyobb és informatikai rendszereket
értékesits légitarsasag, egyben mint rendszeriizemelteté minden
tltds és szerzGdéses garancia ellenére csak-csak megnézte a
szoftvert hasznal6é masik kisebb, de konkurens tarsasig adatait.
A repiilési informatika térténetében mind ez ideig nem volt
dokumentalt, bizonyitott példa arra, hogy teljes multihost rend-
szerben az egyik felhasznal6 hozzafért volna a masik adataihoz,
s arra sem, hogy a szolgiltaté neutrélis rendszerhaz jogtalanul
kihasznalta volna a fizikai adatkezeli szerepkorébdl ered6 lehe-
téségeket. Az azonban tébbszor eléfordult, igaz, nem téme-
gesen, hogy a végfelhaszndlok szintjén hanyagsig vagy akar
szandékossag kovetkeztében kompromittalédtak a bejelent-
kezési biztonsagi kédok, s igy adédott néhany kényes helyzet.
Ezt a korilményt nehéz volt kezelni az idegen, tehat nem a
nagygépes rendszerhdztol szarmazo internetes elététrendszerek
korai illesztésckor, igy a mai, érettebb rendszerek mar kiegészité
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biztonsagi ellenérzéseket is végeznek, példaul a felhasznalé dol-
goz6 ¢és a fizikai munkaillomas technikai azonositéjanak ke-
resztellendrzése révén.

A csoportos hasznalatd rendszerek mas részénél nem szik-
séges a multihosting, s6t kimondottan el6ny, hogy a felhasz-
nalék — szabalyozott feltételek mellett — lathatjak egymas for-
galmi adatait. Ennek jellemz6 példdja a nemzetkdzi poggyasz-
keresés, amely csak igy teljesitheti funkcidjat, vagy a navigacios
rendszerek utvonalszegmens-adatbazisai, ahol a felek koleso-
nosen hasznalhatjak egymds munkdjanak eredményeit.

A csoportos felhasznalas lehet figgetlen a kézponti hard-
vertdl, és a tagok egyénenként sajat telephelyiikon lokalisan tele-
pitett rendszereket hasznalnak, ez a kisebb, nem témeges
hasznalata applikicioknal szokasos.

Ismert még tovabba a bureau (irodai) szolgaltatasi struktira
— clsésorban kis- és kbzépméreti rendszerek esetében, amikor a
szolgaltaté minden tizemeltetési feladatot vallal, és a felhasznald
csak a végeredményt élvezi.

Azt a formaciét, illetve a komplex szolgaltatasi lanc azon
Osszetevojét, amikor egy 1égitarsasig vagy szolgaltat6 6nall6 sza-
mitokézpontot hoz létre, és arra telepiti, majd Uzemelteti egy
gyarté szoftverét — licencnek hivjuk (licence use). Ez jol bevilt
megoldas olyan esetekben, amikor a szolgaltaté (példaul a Luft-
hansa Systems) megveszi a licencet (példaul a Unisyst6l), majd
ezt a sajat szamitokozpontjan tizemeltetve a maga és szamos
mas 1égitirsasag szolgaltatasat ellitja. Amennyiben ez csak egy
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légitarsasag altal és javara torténik, ugy ez koztudottan nagyon
draga, s6t altalinossagban kedvezétlennek tartott konstrukcio,
mert nemcsak az Uzemeltetési koltségek fajlagosan magasak a
szervezeti mérethez képest, hanem a szoftverkovetés ara is
jelents, a nem kévetés pedig elképzelhetetlen, hiszen az app-
likaciés rendszereknek naprakészen igazodniuk kell a nemzet-
kozi aviatikai szabvanyok véltozdsaihoz. Mindezek ellenére
ismertink néhany ilyen esetet, olyan szitudciokban és politikai
helyzetben, amikor az adatok sajat orszagon kivili fizikai taro-
lasat a helyi torvények tilgjak.

Csupan érdekességként jegyezzitk meg, hogy egyes légitar-
sasagok és orszagok korai automatizalasi fazisiban a ma alta-
lunk mar trivialitasként kezelt aviatikai informatikai alapve-
téseket nem fogadtdk el egykénnyen (tipikus példak: miért kell
kiilsé szolgaltatotol venni, miért nem fejlesztjiik ki magunk,
vagy éppen: miért taroljuk az utasaink adatait kilféldon, stb.).
Szamtalan esetben évekig komoly téviton vesztegeltek 1égi-
tarsasagok, és sulyos millidrdok pocsékolédtak el zsakutcas fej-
lesztésekben.

A csoportos rendszerhasznalat (amely a fentieckben vazolt
tobbféle technikai konstrukciora is jellemzd) az elmult harminc
év tapasztalata alapjan szamtalan elénnyel jar.
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A felhasznalokbodl alakult felhasznaldi testiletek rend-
szeres konferencidikon meghatirozzik a fejlesztés ira-
nyait, s igy jelentés mértékben befolyasoljak az egész
iparag trendjeit is.

Az aviatikai szabvanyok rendszerekben vald atvezetése
és a teljes nemzetk6zi komformitds csoportos szinten
kénnyebben valésithaté meg.

A hatarokon és érdekcsoportokon ativelS, rendszeres
csoportos szellemi tevékenység, mds széval a légitar-
sasagi profi delegtusok személyes konzulticidja a leg-
nagyobb vonzéeré mind a szakmai, mind a kapcsolati
téke fejlesztése szempontjabol. Toébb kisméretl vagy
ujonnan alakult légitarsasag ezeken a férumokon illesz-
kedik be a nemzetkézi vérkeringésbe.

A felhaszndloi testiletek kulonféle nevek alatt és sza-
balyok alapjan mikoédnek, amelyek meghatirozzak a
testilletek szervezeti és miik6dési rendjét, az egyéni fel-
hasznalok vagy lobbik altal igényelt rendszerfejlesztések
beterjesztésének és elfogadasinak modszerét és termé-
szetesen a finanszirozasi modelleket. Altalinos tapasz-
talat szerint a kezdeményezések egyedi felhasznalé altali
megrendelése és megfizetése nem mindig lehetséges, igy
a testiileti szavazasokon keresztiil magasabb prioritdsok
elérése és az érdekek tigyes integralasa révén tobb valds
eredmény érhet6 el.



Utas-helyfoglalasi
rendszerek és informatikai
kornyezetiik

Funkcié: liléshelyfoglalas és -biztositas egyéni és
csoportos utasok szamara, légi jaratok iléshely-
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kapacitas-gazdalkodasa, utasok specialis utazasi
és étkezési igényeinek nyilvantartasa, jegytarifalas,
jegykiallitas, kétoldalt szabvany adataramlas bo-
nyolitasa kapcsolodd kiils6 és belsé informatikai
rendszerekkel (példaul mas légitarsasagok adatal-
lomanyai, utazasi ligynokségek, torzsutas, jegykeze-
lés, gazdasagi szamitasok stb.).

Az utasszallité 1égitarsasigok alapveté funkcidja a légiutasok
szamara (ilés)helyfoglalas és -cladds, majd értelemszerlien a
szolgiltatas teljesitése — beleértve a mas légitarsasagokkal, a ki-
szolgalasban részt vevé felekkel, reptilSterekkel valé szakmai
kommunikaciot (adatcserét), valamint szélesebb értelemben az
utazasi Ugynokségekkel és hasonl6 terileteken tevékenykedd
disztribuciés kozremkéddkkel val6 szabalyozott kapcsolat-
tartast mindkét iranyban. Az aviatikai automatizalas az utas-
helyfoglalasi rendszerekkel kezd6détt a 60-as évek elején, és
lényegében ez a fejlesztés teremtette meg az aviatikai rendszerek
alapjait, kultdrajat, és természetesen a nemzetkozi szabvanyo-
sitas is nagyrészt erre koncentralédik. Ezenkivil minden 1égitar-
sasag ezt a rendszert vezeti be elGszor, enélkil nem képzelheté
el mikodés. Becsléseink szerint az utas-helyfoglalasi rendszerek
képezik az aviatikai informatikai potencial 80 szazalékat — akar
egy adott felhasznal6i kdrnyezeten belil nézzik, akar globalis
szolgaltatdi szinten.
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Az utashelyfoglalis nem
tekinthet6 egy rendszer-
nek, rengeteg a kapcsolédo
funkcié és az ezt megva-
16sit6 applikaciés szoftver,
valamint hatalmas értéket
képviselnek a rendszerek
kozotti interface-eket biz-
tosité technolégiak.

A helyfoglalasi rend-
szerek informatikai szem-
pontbdl nagygépes plat-
formon jottek létre (domi-
nansan vagy IBM-, vagy

Unisys-technologiat
képviselve), és tipikusan
osztott, tobbfelhasznalds
architekturaban tzemelnek — ma is. Az elmult évtizedekben

rengeteg szenzaciosnak tiné vallalkozas iranyult arra, hogy
kivaltsak a nagygépes, ma mar hagyomanyosnak nevezett
technikat, de ez gazdasagos alkalmazassal még senkinek sem
sikertlt. A legtébb akadélyt az jelentette, hogy a kiprébalt Gj
technologidk (példaul kliensszerver vagy akar a mai nyitott IP)
részben nem bizonyultak alkalmasnak arra, hogy elfogadhat6
szinvonalon biztositsik a mds rendszerekkel folytatott
kommunikaciét és tav-adatfeldolgozast, mastészt pedig az
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utasrendszerekben dominalé gigantikus szamu, de egyszeri
miveletet az Gj rendszerek a gyakorlatban nem tudtik kelléen
alacsony koltségszinten elvégezni. Az idSk folyaman a rendszer-
kézpontokhoz valé hozzaférés telekommunikaciés megoldasai
nagy valtozasokon mentek keresztil, de a mai napig egytitt él a
legrégebbi, csak aviatikai halézatokban alkalmazott termék a
teljesen szabad internettel, hiszen az drharc nem délt el. Hiba
lenne azonban alabecsilni a végrehajtott informatikai fejlesz-
tések és beruhazasok nagysagrendjét ezen rendszerekben, vagy
akar azt gondolni, hogy nem tértént semmilyen technikai el6-
rehaladas (a folyamatos funkcionalis bévitéseken és a nemzet-
kozi iparagi valtozasok kovetésén tulmenden). Az elmult
évtizedben — tobb-kevesebb sikerrel — megjelentek a grafikus
kezel6feluletek mint el6tétrendszerek, bar alkalmazasunk nem-
csak koltségigényes, de t6bb funkciondlis teriileten nem is
igazan célszerd (lassitja a végfelhaszndléi muveleti sebességet).
Az itt targyalt helyfoglalas e tekintetben éppen hatareset, mert a
dolgozonak nagy sebességgel és rutinnal kell tranzakcidkat
végeznie, ezért a szolgaltatok dltalaban megadjak a vélasztis
lehet6ségét mind az igazi grafikus, mind a hagyomanyos hasz-
nalati médra (ez utdbbit szakért6i tzemmodnak becézik, és
nem mas, mint az eredeti ires z6ld képerny6, ahol a kezel
fejbdl tud minden muveletet és hivatkozast). Egyéb tertileteken,
példaul a jegyeladdsban vagy a jegykezelésben azonban érisi
elényokkel szolgal a grafika, az utasok bevonasiaval mikéds
rendszerek pedig kizarélag ezen a platformon mikédnek.
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Jelent6s technikai fejlédé-
sen mentek keresztil azok
az utazokozonség szamara
lathatatlan és valészintleg
teljesen ismeretlen modu-
lok (szoftveres és halozati
megoldasok), amelyek a
kilonbozs rendszerek ko-
z6tti adataramlast és funk-
ciondlis interakciét bizto-
sijak. Itt a célfiiggvény
mindenképpen az, hogy
példaul a MALEV rend-
szerébdl  kezdeményezett
helyfoglalasi mivelet, a-
‘ melyet a Lufthansa rend-
szerében kell végrehajtani,

milyen gyorsan, akdr azonnal megvalésul, tovabba hogy ezen

rendszerek egymds adatait (leginkdbb légi jaratait és azok elad-
hat6 kapacitisait) mennyire egyforman latjak id6ben és tartalomban.
Tény, hogy minden nagy szolgaltatd és informatikailag 6nellatd
légitarsasag széleskoriien publikaltan mostanaban fejleszti toké-
letesen djnak és korszertinek igért, Gj generaciés termékport-
folidjat, sét van, amelyik részben mar be is vezette. A szerzd
megitélése szerint a kovetkezé néhany év alatt jelentés mérték-
ben at fog strukturalédni ez a piac, mert a mai nagyok nem egy-
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forma sikerrel fognak kikeriilni a versenybdl, piaci részesedésiik
jelentésen megvaltozhat, masrészt a nyitott technolégia ma mar
sok yj jatékosnak is teret enged az aviatikai informatikdban.

Az egyik alapveté funkcié vagy modul, minden rendszer
lelke az an. helyellen8rzés, amely interaktiv mdédon nyilvan-
tartja az adott légitarsasag Gsszes jaratit és az azokon eladhaté
kapacitasokat, tléshelyeket, azok fizikai és arjellemzéit, tovabba
azokat az uzleti szabalyokat, amelyek szetint az értékesités folyik
(egyes eladéhelyek kontingenseit, munkafolyamatbeli priorita-
sokat, idSzitéseket, eladasi megallapodasi algoritmusokat mds
légitarsasagi vagy utazasi igynokségi rendszerekkel vagy akar az
egyéni internetes utashelyfoglalds rendjét). Az adatbazisok gi-
gantikusak és Osszetettek, a létrehozasuk és folyamatos szinten
tartasuk, aktualizalasuk (menetrendek, varosok, idézonak, repii-
16gép-iléstervek és kapacitasadatok, eladasi irodai paraméterek,
mas kiilsé és belsé rendszerekkel valé kapcsolatokat leir6 algo-
ritmusok stb.) komoly szakértelmet és szervezettséget igényel. A
helyellenbrzés (Space Control) a légitirsasagi szervezetekben
altaldban egy hasonlé nevd szervezeti egységet is jelent, amely
ezt a szamitégépes funkciot ellatja, és értelemszertien a tarsasig
egész utvonalhal6zatira vonatkozdan iranyitja a teljes tevé-
kenységet.

A helyfoglalas folyamataban elsésorban egyszert és a rend-
szerek kilonbozbsége ellenére is hasonlé miveletek domindl-
nak, amelyek az adott munkadllomas, iroda és egyéni dolgozo
jogositasa szerinti feladatok ellatdsat biztositjak — mas széval az
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utas vagy képvisel6jének hivasa alapjan helyet foglalnak konkrét
jaratokra és datumokra. Az aviatikai telekommunikdcidban ezek
a tranzakciok hatalmas adattémeget képviselnek, hasonlékép-
pen azok az interface megoldasok is, amelyek a kiilénbozé
tulajdonu és hataskor helyfoglalasi rendszerek kozott bizto-
sitjak az adatcserét. Batran allithatjuk, hogy a vildg aviatikai
adatforgalmanak a 90 szdzaléka innen ered!

A hagyomanyos helyfoglalas tehat részben egy légitarsasagi
szakember mint human eréforras altal torténik, aki jegyirodai
dolgozoként vagy telefonos tgyfélszolgalatként 1ép kapcsolatba
az utassal. A foglalisok tovabbi jelentés hanyada (bizonyos
foldrajzi régiokban akar 80-90 szazaléka) azonban nem sajat
rendszerek platformjardl indul, hanem mads légitarsasagoktol
vagy utazasi irodaktol, és értelemszertien technikailag az 6 hasz-
nalatukban 1év6 rendszerekbdl, hiszen egy utas dtvonalaban
tobb légitarsasag is szerepelhet, nem beszélve azokrdl a valto-
zatlanul igen divatos megoldasokrél, amikor két vagy tobb 1égi-
fuvarozé megosztja a felajanlott helykapacitasat.

Biztosan majdnem mindenkinek van olyan repiilési élménye,
hogy a beszallasnal a reptlégép festését vagy a személyzet
egyenruhdjat latva meglepetten tapasztalta, hogy nem annak a
légitarsasagnak a gépébe szallt be, azaz nem az a tényleges fu-
varozo, amelyet a jegye alapjan vart. Ennek az az oka, hogy a
kereskedelmi koz6s tizemelési szerz6désben vagy szovetségben
1évé 1égitarsasagok egymastol fix vagy rugalmas kvéta alapjan
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tléshelyeket vesznek meg, és igy bocsatanak ki jegyeket, azaz a

jarat mindkét légitarsasag jaratszamat viseli (code share).

Az alabbiakban felsoroljuk a legnagyobb rendszereket ebben

a légitarsasagi utas-helyfoglalasi kategéridban, habar a nagysag

értékeléséhez hasznilt modszerek eltérhetnek.
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A felhasznal6 légitarsasagok sokasaga szerint nyilvan-
valéan a SITA Gabriel Utasrendszerek kultirdja a leg-
nagyobb, amely 1976-t6l all els6sorban a kozép- és
kisméretd 1égitirsasigok rendelkezésére Unisys plat-
formon, tovabbd a Gabriel a legnagyobb neutralis (tehat
fiiggetlen, nem légitarsasaghoz k6t6dé szervezet altal ki-
nalt), ténylegesen osztott, tObbfelhasznalds szolgaltatas.
Fénykoraban 170 légitarsasag hasznalta (4gy, hogy az
utana koévetkez6 masodik legnagyobb szolgaltatonak
huszndl kevesebb tagja volt). Mar itt emlitsik meg biisz-
kén, hogy a Gabriel elsé felhasznaléja a MALEV volt, A
Gabriel a SITA atlantai szamitokézpontjanak a szolgal-
tatdsain alapul, és elérheté 4ron nydjt j6 mindséget
foként nemzetkozi 1égitarsasigoknak (nem célozza meg
sem az igazan nagyokat, sem a specidlis szegmenseket,
mint példaul a fapadosok vagy a csak belfldiek). Eszak-
Amerika kivételével minden kontinensen nagy Ugyfél-
bazisa van, s6t ez volt az a rendszer, amelyet a Szovijet-
uniéban, majd utédallamaiban utazasi tigynokségi funk-
ci6éra is haszniltak. A torténelem folyaman a Gabriel
rendszethez val6 csatlakozast miszaki és pénzigyi szem-



pontbdl egyarant batoritotta az applikicié SITA hals-
zattal val6 jo integralhatésaga, garanciat kinalt a SITA
neutralis statusa (féként korabban, mint kommunalis
légitarsasagi tulajdon), valamint az évtizedekig igen sike-
resen mikods Felhaszndléi Konferenciak intézménye,
amely komoly nemzetkézi kapcsolatteremtési és befo-
lyasolasi férumma nétte ki magat. Ezdltal a Gabriel
olyan terileteket is meghdditott, ahol egyébként szinte
lehetetlen volt ,,nyugati informatikat” eladni. A SITA
Horizon néven fejleszti ki 4j portféliéjat technologiai
partnerck bevonasaval, némi késéssel és bizonytalanko-
dassal, hiszen a Gabriel életciklusa vége felé jar.

A rendszer altal kezelt adattomeg, azaz a helyfoglalasi
tranzakciok nagysagrendje szempontjabdl az amerikai
SABRE a legnagyobb rendszer, IBM platformon miké-
dik, sikeresen Otvozve az anyalégitirsasig (American
Airlines) informatikai kiszolgalasat tobb eladasra készi-
tett piaci verzioval. Ugyfélbazisa Amerikin alapult, de
sikeresen betort a tobbi kontinensre is, sét a szakma
nagy szenzacidjaként 2005-ben Oroszorszagba, kiszoritva
a SITA-t az Acroflot-UizletbSl! Ma a vilag elsé és egyet-
len igazi 4j technolégian alapul6 szolgaltatasa (Sabresonic
néven), hiszen a tobbieck még csak igérgetik vagy terve-
zik az 4j generaciot.
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Sajat légitarsasagi ellatasan kiviil jelentSs szerepet jatszik az
utas-helyfoglaldsi és utasforgalmi rendszerek piacan tébb glo-
balis 1égitarsasaig — O6nalléan vagy rendszerhdzan keresztil —,
példaul az Gsszes nagy USA-beli 1égitarsasag (r6luk részleteket
késébb emlitek), tovabba az Air France, az Iberia, a SAS
Scandinavian Airlines, a Lufthansa Systems, a KLLM, a Cathay
Pacific, korabban az Aer Lingus, a British Airways, a Qantas, a
Swissair-Atraxis stb. Altaliban 3—12 idegen légitarsasagot tudtak
akviralni fizetGs tgyfeliiknek, ezen kapcsolatok leginkdbb torté-
nelmi hagyomanyokon vagy aktualis kereskedelmi szévetségi rend-
szereken alapulnak.

o Méltoképpen emlékezziink meg az utdbbi 6t év bator és
sikeres cégeirdl, amelyek mertek a kockazatosnak indulé
ma 6k szolgaljak ki ezt a nagyon specidlis informatikai
megoldast igényl6 csoportot: piacvezetS a Navitaire, de
tobben kovetik, példaul Datalex, Radixx, EzRes, Intelisys,
iRes (eredetileg indiai, ma a Cendant alatt), Citrix TASAR
stb. Emlitstik meg az érdekesség kedvéért, hogy az igazi
nagy szolgaltatok hosszu ideig nem ismerték fel, hogy a
fapadosok igényei drasztikusan eltérnek a hagyomanyos-
tol, s igy lemaradtak ebben a mifajban, csupan a SABRE
és a Lufthansa Systems foglalkozik ezzel a szegmenssel.

52



Kiilon figyelmet kell forditani az utazasi igynokségek és mas
utazasi ipari vallalatok szerepének és az ezt szolgalé infor-
matikai struktdraknak a tisztdzasira. Minden légitarsasagnak
nyilvinvalé érdeke, hogy az Ugynokok kiilfoldon és belfoldon
maximalis mértékben értékesitsenck helyeket (jegyeket) az illetd
fuvarozé jarataira, s ezért a felek kozott szigora kereskedelmi
megallapodasok szabalyozzak az érdekmodellt, altalaban juta-
lékos alapon. Az idSk kezdetén az az informatikai és szervezeti
megoldds dominalt, hogy a légitirsasig hozzaférést adott az
tgynoknek a sajat utas-helyfoglalasi rendszeréhez (néha egy-
szetden odatltette sajat dolgozojat), azaz a kilsé munkaallomas
és az lzemeltetS személyzet szinte kihelyezett sajat egységként
funkcionalt (a biztonsag kedvéért egy kicsit alacsonyabb jogo-
sftassal, azaz funkcionalisan némileg behatirolva). Az utazasi
irodaknak azonban t6bb légitirsasig szamara is kellett jegyeket
értékesitenitik, s egy id6 utin ergondémiailag kivitelezhetetlen
volt, hogy dolgozéik tobbféle rendszert egyidejlileg hatékonyan
tzemeltessenek, és munkdjuk soran pillanatonként ide-oda ci-
kazzanak a terminilok kozott. Ez vezetett a 70-es, 80-as évek-
ben egy Uj aviatikai informatikai komponens, a GDS, azaz
Global Distribution System megjelenéséhez, amelybol kozmikus se-
bességgel hatalmas tzlet lett, és 6ridsi verseny alakult ki ké-
riilotte.

Elsésorban kulénbo6z6 légitarsasagi érdekesoportok hoztak
létre sikeresen osztott tulajdonu és tizemmaodua hatalmas szolgal-
tatdsokat az utazasi Ggynokségek és a légitarsasagi utas-hely-
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foglalasi tevékenységek céliranyos integralasara, ahol a kozvetlen
végfelhasznalé az tigynokség, amely eziltal lehetSséget kap arra,
hogy kiilénbo6z6 1égitarsasigok jarataira helyet foglaljon, élvezve
azonban az egységes kezelSfeliilet el6nyeit.

A masik érdekelt fél maga a légitarsasag, amelynek jol
felfogott érdeke, hogy jaratait megjelenitse a GDS rendsze-
rekben, és ezaltal széles kort értékesitésre felajanlja tléshely-
kapacitasat. Ezt a rendkivil bonyolult tzleti és informatikai
kapcsolatrendszert a GDS-szolgaltatok tartjak ellenrzésik
alatt, és a felek az ¢ informatikai rendszereiken keresztiil kom-
munikalnak informatikai és pénzigyi értelemben egyarant —
értelemszerden kereskedelmi szerz6dések talajan. Mas szoval el-
viekben mindenki ott jeleniti meg a jaratait és olyan kontin-
gensekkel, olyan interakcids szinten, ahogyan akarja, vagy ahogy
azt az érdekei megkovetelik, mindez csak pénzkérdés. Jelen
tanulmdnynak nem célja, hogy a pénziigyi hatteret részletesen
ismertesse (tehat azt, hogy ki fizet kinek és miképpen ebben a
korben), de az informatikai attekintés szempontjabol meg kell
jegyezni, hogy a GDS hasznalati dija igen jelentSs (tehat az az
Osszeg, amelyet az adott légitirsasig a GDS-szolgaltatonak fizet).

A GDS rendszerkultura 1étrejétte egyidejileg idedlis tdptalajt
biztositott olyan kiegészité szolgaltatisok integralt bekapcso-
lasara is, mint példaul a szallodai helyfoglalds, autébérlés, vasuti,
kozuti és vizi kdzlekedéshez jegyeladas, programszervezés stb.
Ezek az extrak késGbb a légitarsasagi rendszerekben is megje-
lentek, nem beszélve olyan trividlis kisegité funkcidkrdl, mint
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hitelkartyas fizetés, nemzetkézi utazasi informacié (TIMATIC
mint a Travel Information Manual szimitégépes rendszere) stb.
Prébaljuk meg elképzelni, mennyire sszetett rendszerekrdl van
itt mar szo, hiszen példaul maguk a nemzetkézi hotelrendszerek
is csoportosak és sokfelhasznal6sak, minden mindennel Gssze
van kétve, de a végsé miikodés zokkendmentes és harmonikus.

Technikai szempontb6l a GDS-ek ugyanazon a nagygépes
(legacy) platformon jottek létre, mint a légitarsasagi utas-hely-
foglalasi rendszerek, és a késébbiekben tigyes grafikus kezelS-
feliletek és hasonld technikai djitasok nagyjabodl a légitarsasagi
szolgaltatokkal azonos id6ében és minéségben keriiltek beveze-
tésre. Egy-két nagy aviatikai informatikai szolgiltaté mindkét
tipusi rendszerportfoliét kifejlesztette és tizemelteti (példaul
SABRE ¢és gjabban az AMADEUS), a tobbség azonban csak
egyféle profilban maradt. Rendszerintegricidé szempontjabdl a
GDS-¢k igen hatékonyan kapcsoltak applikaciés rendszereiket a
szitkséges hardver-, halézatirendszer- és telepités-karbantartas
komponensekkel, tovabba regionalis (orszagos) alapon pénziigyi
vallalkozast is jelentettek. A téma bonyolultsagat tikrézi, hogy
elég nagy a fogalomzavar és keveredés még a szakirodalomban
is a GDS és a CRS (Computer Reservations System, kompu-
teres helyfoglaldsi rendszer), néha ARS (Airline Reservation
System, 1égitarsasagi helyfoglalasi rendszer) kategéridkban. A vi-
lag jelent6s részében minden utasforgalmi tevékenység a GDS-
cken keresztil valosul meg, ezért a légitarsasagi rendszerek ke-
vésbé ismertek a kozonség szamara, masként jelenik meg az
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imazsuk. Természetesen a vildg mas részein ennek pont a for-
ditottja dominal, mondjuk a CRS rendszereket hasznaljak GDS-
ként.

Jelen koényvben a szerzé az eurépai megkozelitést alkalmaz-
za. A szignifikins GDS-kézremiikodéssel tizemels klasszikus
globalis utas-helyfoglalasi modell tehat a kovetkezd:

e a légitarsasagok sajat eladShelyei (jegyiroddi, telefonos
helyfoglalas, tgyfélszolgalat stb.) a sajat utas-helyfogla-
lasi rendszerek hasznalatival értékesitik sajat és szikség
esetén idegen jaratok helyeit (CRS, ARS);

e az utazasi Ugynokségek pedig a GDS platformon mint
6ndll6 és komplex szolgaltatisi komponensen keresztiil
érik el tobb légitarsasig vagy csoportosulds rendszerét.

Ezt a modellt azonban alapvetéen az USA és Nyugat-Eu-
répa alkalmazza, a vildg tobbi részében, tovabbd a ,,fapados”
szektorban egészen mds szabalyok szerint jatszanak.

A rendkivil magas GDS-koltségek elkeriilésére példaul a
Szovjetuniéban, majd kés6bb az utédallamok nagy részében a
nemzetkézi helyfoglalasok tulnyomé részét a légitarsasagi rend-
szethez valé kézvetlen hozzaférés biztositasaval bonyolitottak
oly médon, hogy a légitarsasag a belfoldi tgynokoket szer-
z6déses alapon sajat munkahelyeiként konfiguralta. Ebbdl ere-
déen minimalis volt a sajat 1égitarsasagi irodak ardnya és szerep-
kore, kivéve természetesen a kilfoldi dllomasokat. A késébbi-
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ekben a biztonsag névelése érdekében hazai gyartasy, inter-
netplatformos grafikus elStétrendszerekkel egészitették ki a
felallast. Ugyanebben a régiéban a belféldi helyfoglalas sajat
szabvanyok szerint zajlott, nemzeti szolgaltatdkon keresztiil,
amely rendszerek a nemzetkézi gyakorlattdl jelentSsen eltérd,
de hatékony uléshelykapacitis-elosztisi elven alapultak (az
érdekes megoldas az eladdhelyeknek és partnereknek kiadott
kvotakon és ezek forgalomtdl fiiged, manualis adjusztalasan ala-
pult, nem pedig a rendszerek kézotti kommunikacion). 2005
tavaszan azonban a legnagyob orosz légitarsasag tObbéves piac-
kutatas utan valtott, és bevezette a legismertebb amerikai gyart-
manyu helyfoglalasi és GDS-kultarat (SABRE), igy nem kizart,
hogy a vilag ezen részén a kozeljovoben nagy valtozasok ko-
vetkeznek be, esetleg egyidejileg tobbféle modell is életben
marad. A vildg masik részén, Kindban, a fennallé allami szaba-
lyozas miatt a légitirsasigok egy hazai integratoron és fizikai
kézponton keresztil kapcsolodnak a nemzetkdzi utas-hely-
foglalasi és disztribucios forgalomhoz — ez is egy sajatos modell.

Az alacsony koltségszintd vagy hazankban kedvesen fapa-
dosnak nevezett légitarsasagok specialis informatikai célfiigg-
vénye f6ként a GDS-ek megkertlését célozza, s mivel 6k csak
sajat jarataikkal foglalkoznak (az utasok interneten sajat maguk
veszik a jegyet). Két-harom informatikai szolgiltaté specialis,
csokkentett funkcionalitisu rendszereket fejlesztett ki szamukra
(nem sziikséges jegy, nem kell kommunikalni mas légitarsasagi
rendszerekkel, egyszerd az indulé utasok kiszolgalasa). A hirek
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szerint az utazasi uigynokségeket ujabban ugy kivanjak mégis
bevonni, hogy a fapados légitarsasagi rendszerekhez adnak kéz-
vetlen hozzaférést egy kisebb célrendszeren keresztil (nincs 4j a
nap alatt...). Mivel ez csak a legutébbi néhany év eredménye, itt
minden fejlesztés csak internetes platformon torténik.

A 2005. év legnagyobb szakmai vitii a GDS-koncepcid
jovéje korul alakultak ki, mert két amerikai informatikai szolgal-
taté olyan Uj rendszerekkel lépett piacra, amelyek alacsony
koltségszintje és a légitarsasagi rendszerekhez igért kozvetlen
kapcsolata alapvetéen megkérddjelezte a nagy GDS-ck szerepét
és féleg jovéjét. Tanuljuk meg a neviket, biztosan hallunk még
réluk: a G2Switchworks Chicag6bdl és az ITA Bostonbdl — 6k
hivtak ki parbajra a nagyokat. A trénkévetelket GNE-nek,
azaz GDS New Entrantsnek, 4j belépSknek becézik. Ezt a
dilemmat egyértelmien az informatikai technolégia fejlédése
valtotta ki, mert a webhozzaférés nyitotta meg a nagy hely-
foglalasi rendszerekhez vald technikailag kénnyd hozzaférés le-
hetSségét. A vita ma is tart, mert a GDS-ek 6ridsi meglévo,
prosperal6 tzleti és kulturalis potencidlt képviselnek, és azzal
vagnak vissza, hogy maga az 0j informatikai technolégia nem
elég érett ahhoz, hogy a vildg kereskedelmileg is megforduljon e
tertileten. TObb per is elindult, mert ugye nem egészen tiszta,
kit6l szarmazik az igazi Gtlet, hiszen feltinéen sok stratégiai
szerepkord szakember dramlott 4t a régicktSl az djakhoz az el-
mult idészakban. Ez a téma hasonlé ahhoz a problémdhoz,
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hogy miért nem hasznalunk kizarélag egészséges, kornyezet-
kimél6 tzemanyaggal meghajthat6 autékat.

A GDS-ek szintén nagy léptekkel és beruhazasokkal fej-
lesztik a sajat alapkoncepciéjuk mentén a szolgiltatasokat. Igen
sikeres példaul az AMADEUS dltal kimunkalt SYSTEM USER
koncepcid, amely a 90-es évek végén azzal a forradalmian dj-
szerd elgondolassal allt el6, hogy maguk a légitarsasagok is GDS
platformot hasznéljanak a sajit irodai kérnyezetiikben. Altala-
nossagban egyrészt érzékelhet$ a légitarsasagi utas-helyfoglalasi
és GDS rendszerek kozeledése, funkciondlis konvergalasa, mas-
részt tobben kritizdljdk és tagadjak a draga GDS-ck kozbeik-
tatasanak sziikségességét. Akdr két vagy tobb légitarsasagi rend-
szer, akar GDS-ek kommunikalnak egymassal barmilyen irany-
ban és céllal, ez csak nemzetkozileg egyeztetett szabalyok és
ebbdl kévetkezben szigorian egyeztetett adatformatum és adat-
atviteli médszerek segitségével valdsithatd meg. A muveletek
tulnyomé tobbsége arra iranyul, hogy egy rendszer utashely-
foglalast kezdeményez egy olyan masik felé, amelynek az a
bizonyos Uléshely a sajatja, azaz kereskedelmileg és fizikaliag is
rendelkezik felette. Ez mar a régi telexezés vilagaban is lehetséges
volt, s6t ma is ez az egyik legjobban bevalt kezelési technika —
természetesen ma mar a kérdést és a feleletet is komputerek
realizaljak. A technikai korlatok eltintek, inkabb ar és a felek
kozottl kereskedelmi prioritison alapulé megallapodas kérdése
az, hogy a két rendszer kozott mennyire legyen tokéletes az adott
interakcié. Van, ahol varni kell a valaszra, van, ahol a hely leké-
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rése az egyik rendszerbdl régtén a masik rendszer tranzakcids
platformjan t6rténik, és azonnali a vélasz. Hasonloképpen a felek
adatdllomanyokat is dramoltathatnak a rendszerek koz6tt, példaul
menetrendi valtozasokat, utas-helyfoglalasi rekordokat stb. In-
formatikai szempontbdl itt els6sorban komoly adat- és tran-
zakciés konverziérdl beszélhetiink, de nem elhanyagolhat6 a tele-
kommunikaciés hattér sem, valamint annak koltségvonzatai. Ha
egy légitarsasagnak fontos, hogy egy adott disztribiciés rend-
szetben bizonyos jaratai teljesen korrektil jelenjenek meg, és
minden pillanatban a pontos felajanlhat6 kapacitast mutassak, ak-
kor erre aldozni kell...

Kik az igazi nagy jatékosok a GDS-iizletben, és milyen 4tala-
kuldson ment at ez a mifaj?

o A torténetirdk szerint a CRS- és GDS-automatizalds, ezaltal
a légitirsasagi informatika alapkévét 1953-ban két Smith
nevl Ur rakta le, amikor az American Aitlines és az IBM
nevében szovetséget kotottek egy ARS (Awtomated Airline
Resrevation  Systems, automatizalt légitarsasagi helyfoglalasi
rendszer) kidolgozasara, amely életre hivott egy vallalkozast
SABRE (Sezzi-Automated Business Research Environment, azaz
Félautomatizalt Uzleti Kutatasi Kornyezet) néven — amely,
mint latjuk, ma is viragzik, s6t piacvezetd.

e A 060-as évek végén a Delta (DATAS néven), a United
Airlines (Apollo) és a TWA (PARS) alapitottik meg
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ARS-kultdrdjukat, amely kiegészit6dott és jelentés GDS-sé
fejlédott a 70-es évek végére,

majd 1990-ben a Delta, a Northwest és a TWA létre-
hozta a Worldspant.

A SABRE késé6bb magiba olvasztotta az 4zsiai
ABACUS és az ausztral FANTASIA GDS-eket is.

Az eurdpai nagyok felzarkoztak:

O

az Apollo platformjin egy konzorcium (tagjai:
British Airways, KLLM, Swissair, Alitalia, Aer
Lingus, Austrian, TAP Portugal) 1993-ban kifej-
lesztette a GALILEO GDS-t,

1987-ben az Air France, a Lufthansa, az Iberia
és a SAS pedig szévetkezett az AMADEUS né-
ven ismert termékesalad tetitésére, amely tech-
nolégiailag a System One USA GDS-en, az id6-
kézben tonkrement és megszint Eastern Aitlines
hagyatékan alapult.

A SITA a Gabriclre telepitve életre hivta a
GETS nevi villalkozast mint GDS-t, de ez nem
bizonyult elég hatékony kereskedelmi csoporto-
sulasnak, {gy a 90-es évek végén megszint.

A nem nyugati vagy amerikai tzleti modellek kozul ki-

emeljiik az orosz, illetve FAK-hasznalatban 1év6 Sirena
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GDS rendszercket, amelyek a FAK teljes belfoldi és
regionalis forgalmat bonyolitjak sikeresen, igen egyszer(i
algoritmussal, teriileti k6zpontok hal6zatira épitve.

A kép teljessé tételéhez helyes, de ma mar nem id6szerd az
alapité tagok felsoroldsa, mert a tendencia mindenképpen a
GDS cégek légitarsasagi tulajdonbol neutralis tulajdonba vald
atkertilése annak biztositasara, hogy a GDS-ck a légitarsasagok-
tol kereskedelmileg flggetlenil tizemeljenck, azaz ne a sajit
érdekeltségli jaratok elényosebb feltiintetését és jobb toltését
proponaljak és segitsék a rendszeren keresztil. A hangulatot ta-
lan az jellemzi a legjobban, hogy 2005-ben egy ujonnan megala-
kult szakmai koalici6é (C-Fare néven, tagjai kozott tobb régi és
4j disztribucios szolgaltatoval) kdveteli az Eurdpai Bizottsagtol,
hogy tovabb folytassik az Amadeus mint az utolsé, de mar csak
kisebbségi légitarsasagi tulajdond GDS ,,megszabalyozasat”.
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Fontos 6sszetevdje
az utasforgalmi in-
formatikdnak az ar-
és tarifalasi rend-
szer. A légitirsa-
sagi arképzést, va-
lamint alkalmazdsat
sokan okkult tudo-
manynak  tekintik,
és a tarsasagok
személyi allomanya-
ban is nagyon ke-
vesen ismerik profi
szinten, teljes mély-
ségben és Osszeflig-
géseikben a szaba-

lyokat, ezért az au-
tomatizalasnak igen nagy szerepe van. Az utas altaldban szeretné
a legkedvezébb drat kapni, tobb szavahihet6 piackutatas
eredménye szerint ezért hajland6 kellemetlenséget is vallalni
(példaul éjszaka utazik vagy tobbszor atszall), igy a vele kapcso-
latban 4ll6 jegyeladénak vagy telefonos tgyfélszolgalatos dolgo-
zénak azonnali és korrekt felvildgositassal kell szolgalnia az
arakrol és feltételekrSl, amelyek szamtalan olyan tényezGtol
fuggenek, mint példaul az utazas napja, éraja, a célallomason
valé tartézkodds idStartama, a hét melyik részében torténik, az
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adott jarat terhelése, a helyfoglalas és jegykidllitas helye és id6-
pontja, rendkivil komplex nemzetk6zi megallapodasok és
Osszefuggések, nem beszélve azokrdl a specidlis arakrdl, ame-
lyeket csak bizonyos irodak vagy eladéhelyek hasznalhatnak.
Informatikai szempontbdl tehat részben hatalmas adatbazisok-
6], ezek egyrészt kozos globdlis adatforrasokbdl valé létreho-
zasar6l, majd erésen differencidlt elosztasardl beszélhetiink,
mastrészt arr6l a dilemmardl, hogyan lehet a tarifalasi szaba-
lyokat algoritmizalni (automated rules). Az utébbi évtizedben
ezek a rendszerck jelentSs fejlédésen mentek keresztil, és
legtobbjiik képes a pillanatnyi utasigénynek megfelelen sok
verziot megvizsgalni, szimulalni és arban optimalizalni. A tarifa-
lasi szabalyok és a rendszerek jelentésen eltérnek Amerika és a
vilag t6bbi része kozott, és altalaban a nemzetkdzi és a belfoldi
tarifalasi logika is végletesen mas alapokon nyugszik. Mind a
légitarsasagi helyfoglaldsi rendszerek, mind a GDS-ek rendel-
keznek ilyen modulokkal, amelyek a hattérben nagygépes, de
el6térben technikailag ma mar Windows-alapt kezel6feliile-
tekkel segitik a végfelhasznalok munkdjat, és timogatjak az ada-
tok sziikség szerinti lokalis betaplaldsat vagy akar feldolgozasat
mas kapcsoldédo rendszerek dltal.

e Az ar és tarifaldsi rendszerek legnagyobb szolgaltat6i a
korabbiakban CRS, ARS, GDS kategériaknal felsorolt
nevek, kilén kiemelend6 az EDS mint technoldgiai
partner. Az arképz6 rendszert a légitarsasag leggyakrab-
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ban a komplex utasrendszercsomag részeként veszi meg,
Emlitsiik meg az ATPCO szerepkorét, amely tarifa-
adatbézisokkal latja el a vilagot.

Az utasjegy mint okmany (fuvarozasi szerz6dés) hatalmas
fejlédésen ment keresztil, egészen addig, hogy ma mar bizo-
nyos szituaciokban nincs is jegy, mint olyan, és a helyfoglalas,
jegyeladas és fizetés ténye kizardlag a szamitogépes rendszerek
adatallomanyaban jelenik meg. A jegy lényegében tartalmazza az
utas nevét, a jarat vagy jaratok szamat, indulasi adatait, a hely-
foglalds statusat, osztalyt, megengedett poggyaszsulyt vagy da-
rabszamot, bizonyos tarifalasi részleteket és arésszetevéket, a
kiallité fél azonositoit, utaldst a véltoztatas vagy visszavaltas fel-
tételeire stb. A torténelem folyaman volt el6sz6r a manualis jegy
(kézzel kiallitva), majd ezt valtotta fel a gépi nyomtatasu, a-
melyhez komoly applikaciés rendszercket kellett fejleszten,
nem beszélve az igen specidlis nyomtatokrél. Tovabbi fejlédést
jelentett a magnescsikos (ATB, Automated Ticket — Boarding
Pass, automatizalt jegy és beszallokartya) technoldgia, amelynél
az adatok mar gép altal olvashat6 magnesszalagon is megje-
lentek mind a jegyen, mind a beszallokartyan, ami példaul meg-
gyorsithatja és korszertsitheti az indulé jegykezelés vagy a jegy-
csere folyamatit, illetve megfelel§ specalis hardver és kiszol-
galasi technoldgia megléte esetén a jegy szolgalhat egyben be-
szallokartyaként (ezt a késébbiekben részletesebben targyaljuk a
Jegykezelési rendszerek cimi fejezetben).
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A fentieckben leirt megoldasoknal az alap a fizikailag 1étez6 pa-
pirjegy, amely részben forgalmi okmadny, amelynek bizonyos
példanyai, masolatai igazoljak az utas szamara, hogy jogosult az
adott jaraton repulni, részben pénziigyi bizonylat, amellyel az
eladéhelyek, tgynokok, légitarsasagok egymassal elszamolnak,
de ez képezi az utas szamara is a fizetési igazoldst mint érték-
okmadny (igazabdl az utébbi évtizedben a jegyen tilsagosan is
sok pénziigyi adat jelent meg). A szamitogéppel generalt jegyek-
nél a kidllité rendszerben mindig Srzik az elektronikus rekordot,
amely ebben a formajiban koézvetlenill felhasznalhaté tSbb
célra, példaul elszimolashoz vagy statisztikihoz. Az automa-
tikus kiallitasa jegy fizikailag kinyomtathaté a felhasznal6é halo-
zatinak barmely pontjan, tehat az utastdl vagy az Ugyintézs
irodatol figgetlenil — ez nagyobb folyamatbeli rugalmassagot
tesz lehet6vé, példaul a jegy felvételét az indulasi reptéren.

Forradalmi valtozast jelent az elektronikus jegy, amelynél nincs
strukturalt formatumd, nyomtatott jegy, minden adatot és azok
valtozasat az informatikai rendszer tartja nyilvan. Természe-
tesen igény esetén az utas egy sima papirlapra kinyomtathatja a
tartalmat, de az azonositis a jegykezelésnél valamilyen szemé-
lyes okmany alapjan torténik (utlevél, hitelkartya, jogositvany
sth.), nem a jegyszelvény bemutatisaval. Gondolhatnank, hogy
eljott ezaltal a Kanaan, és a géppel olvashaté elektronikus jegy
révén teljes mértékben elkeriilhet6 a papitjeggyel jard Osszes
bonyodalom és felesleges koltség. Sajnos ez nem igy van, mert
az utasok kilonbozé repulStereket érintve mas-mas f6ldi kiszol-
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galasi tgynok vagy légitarsasag kezelésében teljesitik utvona-
lukat, és nem mindegyik rendelkezik megfelel6 eszk6zokkel sem
az ATB technika olvasasahoz, sem pedig az elektronikus jegy
ellenérzéséhez sziikséges hozzaféréshez a kiallité adatallomany-
hoz (hiszen a jegy eredeti rekordja valahol a kidllité fél rend-
szerében van tarolva). Ez a fejlédés fokozatosan megy végbe,
el6szor bizonyos belfoldi vagy charter utvonalakon, majd meg-
allapodas fiiggvényében nemzetkozi partnerek és varosparok
kozott, de a haladas iranya kétségkivil az elektronikus jegy.
Informatikai szempontbdl és elvileg nem kizart egy viligméretd
ko6z6s elektronikus jegy-referenciakézpont (eTicketing Hub) 1ét-
rehozasa (és erre tobben kisérletet is tettek t6bb vagy kevesebb
eredménnyel). Az IATA (Nemzetkozi Légiszallitasi Szovetség) a
folyamat élére allt, és 2004-ben, meghirdetve az ,,Egyszerisitsiik
az lizletet” iniciativat, meghararozta a teljes atallas lépcsSfokait
és kritériumait az Osszes résztvevs szamara (Iégitarsasag, GDS,
tgynokségek, foldi kiszolgalok).

2005 szeptemberében publikalt adatok szerint egy széles ko-
1l felmérés alapjan a légitarsasigok 68%-a nem tartja valdszinG-
nek, hogy 2007 el6tt az altaluk kibocsatott utasjegyek fele(l) e-
lektronikus lesz.

Ebbdl is latszik, hogy valéjaban az 6szes jegytechnika bé-
késen ¢l egyiitt, de a legtobb légitarsasag egyértelmien deklardlt
szandéka a teljes automatizalas (ennek érdekes példaja, hogy az
USA-ban kilon dijat fizettetnek az utassal, ha papitjegye van!).
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A fapados légitarsasagok gyakorlatiban pedig a teljes jegynél-
kiiliség dominal, mert végletesen leegyszertis6dott munkafolya-
mataikban a jegynek nincs funkcidja (nem értékesitenek mas
légitarsasagok jarataira, a jegy a vasarlas pillanataban hitelkar-
tyaval ki van fizetve stb.). Az ICAO (Nemzetkézi Polgari Repii-
lési Szervezet) hagyomanyos szabdlyozasa szerint a repuléjegy
fuvarozasi és egyuttal biztositasi szerz6dés. A virtualis jegy tel-
jesiti ezt a kritériumot, ennek jogi vonatkozasai azonban nem
képezik jelen tanulmany targyat.

e Az ar- és tarifalasi rendszerekhez hasonléan a jegyrend-
szerek is komplex csomagok szerves részét képezik, te-

hat a szolgaltatok és terméknevek 1ényegében megegyez-
nek az utashelyfoglaldsnal és GDS-eknél emlitettekkel.
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Az olvasé nyilvan tirelmetlenil varja az internetes helyfog-
lalas ismertetését, azaz annak a folyamatnak a leirdsat, amely-
ben az egyén otthon utazasi tervet készit maganak, valogat a
lehetbségek kozott, és hitelkartyaval megveszi vagy lefoglalja a
helyét. Ezek a rendszerek a nagy helyfoglaldsi monstrumok el6-
tétjeiként mikodnek, és 6nallé rendszerkategoriat képviselnek.
A fejleszt6knek részben biztositani kellett egy olyan grafikus,
tobbnyelvii kezelSfeliiletet, amely végiil is laikusok szamara
lehet6vé teszi a helyfoglalast (akik semmit nem tudnak példaul a
tarifalasrol), masrészt maximalis és folyamatosan névekvé biz-
tonsagot kellett garantalniuk az utasnak, hogy személyes ada-
taihoz illetéktelenek ne férjenek hozza. Kevésbé ismertek azon-
ban a légitarsasagokat és nagygépes helyfoglalasi rendszereiket
érint6 informatikai szempontok. Az internetes helyfoglalas 6s-
koraban hamar kideriilt, hogy az utasok dltal internetrél kezde-
ményezett muiveletek tilnyomé része pusztan kivancsisag, és
nem vezet eladdshoz. Az igazan érdekl6dSk tobbsége elsGsor-
ban a jegyarakat nyomozta korbe, s ez mar 6nmagaban nagysag-
rendekkel megnovelte példaul a tarifalasi rendszer felé iranyuld
tranzakcidkat, de az ellen is védekezni kellett, hogy egy inter-
netes maganguru egyszerre tul sok helyet blokkoljon, és utina
ne vegyen semmit. Az internetes helyfoglalas azon gazdasagilag
fejlett régidkban valt meghataroz6va, ahol a pénzigyi felelSs-
séget Gssze tudtak kapcesolni a foglalassal, azaz aki jegyet foglal,
az azonnal ki is fizeti. Masképpen gy is lehet fogalmazni, hogy
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a vilag azon tertiletein, ahol a lakosoknak van otthon személyi
szamitogépiik, internetes kapcsolatuk, hitelkartydjuk és utazasi
kedviik, ott kétségkivill az internetes helyfoglalds és vasarlas do-
minal — a hagyomanyos jegyirodai vagy utazasi tgynokségi
modszerrel szemben. Ha barmelyik feltétel hidnyzik, akkor
specialis funkcidkat és folyamatokat kell beiktatni (példaul a jegy
felvétele és a fizetés egy iroddban torténik, avagy a papirjegyet
hazhoz szallitjdk, vagy akar a rendszer debitkartyat is elfogad
stb.). Az internetes helyfoglalasi rendszerekben altaldban tobb-
nyelvl végfelhasznaléi kezelSfeliletet kell biztositani, hiszen ez
is a marketing része, valamint célszerl szervesen integralni a tar-
sasag webimazsaval.

Egy széles korben végzett felmérés 2005 szeptemberében
publikalt adatai szerint a megkérdezett 1égitarsasigok 25%-a az
elkdvetkez6 Ot éven belil nem valdszinGsiti, hogy a he-
lyek/jegyek tobbsége interneten taldl gazdira, de ma mar a 1é-
gitarsasagok 70%-a ad el tobb-kevesebb jegyet az interneten.
Ezen beliil Eszak-Amerikéban a jegyek 63%-at webcsatornakon
keresztill értékesitik, Eurépaban 24%-it, Azsia és a Csendes-
ocedn térségében pedig csak 10%-at.

Informatikai szempontbdl sok meglepetés érte a fejlesztéket és
a ma népszerd rendszerek komoly evolicion mentek keresztiil
az elmult 6t-hét év folyaman. Elsésorban arra a rohamra nem
voltak felkészitve a korai applikdciok, hogy az utasoktol vagy a
csupin érdekl6dSktél beérkezé miiveletek mennyire tdlterhelik
a kézponti nagygépeket. (Gondoljuk csak végig: a laikus sokkal
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tobb tranzakciéval prébalkozik, jatszadozik, olesé arakra vada-
szik, esetleg tigyetlen, a szakértelem hiinya miatt egy Gsszevont
utastranzakcié mogott tovabbi bonyolult szakértéi muveletek
lancolata rejlik — viszonyitva mindezt a korabbi profi légitar-
sasagi vagy utazasi igynokségi alkalmazott munkastilusdhoz, aki
a szakmat is jobban értette, ajanlasokkal tudott élni.) Ezért a
legtobb szolgiltatd ma mar kialakitott egy fizikailag elkiiloniilt
tléshelykapacitas-rendszert (availability cache gyorsitotarat),
mondhatnank ,kipufferolta” a kozponti rendszer altal nyil-
vantartott, értékesithet6 iléshelyek bizonyos keresztmetszeti
allapotat, s ez az adatbazis jol atgondolt médon, racionalis id6-
kozonként jelent a kézpontnak. Mas széval az internetes plat-
formrodl kezdeményezett helyfoglalis nem kozvetlenil a koz-
ponti nagygépet terheli. Lényegében hasonlé megoldas alkal-
mazhat6 a tarifakra (jegyarakra), bar a légitarsasagok nagy része
ma mar specialis, csak internetes tarifdkat alakitott ki, mondvan,
legyen ez a legolcsobb jegy, hiszen az utas magat szolgalta ki. Ez
segitségével konnyen fellelheték a legkedvez6bb arak, sét akar
rugalmas utazasi idépontok is feltarhatok. Masrészt 1étrejottek
hatalmas internetes portilok (OPODO, Travelocity, Expedia),
amelyeken tobb légitirsasig kozvetlen vagy akar GDS-en
keresztill megjelenitett adatbazisabdl a rendszer nagy sebes-
séggel tobb alternativat is ajanl (tehdt példaul az utas csak azt
adja meg, melyik napon honnan hova tervezi atjat, mire a rend-
szet arsorrendben listdzza a kilonb6z6 lehetéségeket). Ezek a
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rendszerek néha meglepd tzleti csoportosulasokon alapulnak,
de nem feltétlenil egyeznek meg sem a GDS-ck, sem pedig a
légitarsasagi szovetségek koreivel, tovabba a foldrajzi orien-
tacion tulmenden egyértelmi szakosodas indult el (példaul
nagyon olcso jegyek, utolsé pillanatban térténd vasarlasok). E-
zeknek a rendkivil bonyolult és szévevényesen sok irdnyban
egymasba integralédé rendszereknek a lelke, meghajté motorja
a ,search engine” vagy ,travel search engine”, amely tech-
nolégiaban ma éppen az Gn. meta search kategdridk uralkodnak,
folyamatosan bévitve a szolgaltatasi komponensek kapcsolasit,
és némelyek akar 6nallé internetes disztribuciés rendszerként is
funkcionalhatnak.

e Legismertebb 1j technoldgiai partnerek e teriileten:
Sidestep, Cheapflights, Kayak, Mobissimo.

e Legnagyobb ismert helyfoglalasi és utazasi weboldalak:
Travelocity, Expedia, Orbitz, Opodo, Cheaptickets, Pri-
celine stb. A légitirsasigok sajat internetes utas-hely-
foglalasi rendszerei részben sajat fejlesztéstiek, részben
kiilsé szolgaltatok erésen honositott valtozatai (példaul
Datalex, SITA), de ezek mogott az igazi meghajté ma is
a jo 6reg IBM vagy Unisys nagygép.

Kevesen tudjik, hogy az internetes utashelyfoglalds egyben

mint technika vagy akar 0j rendszer-hozzaférési architektura a
maganszemélyeken (utasokon) tulmenden mas felhasznalok hely-
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foglalasi szokdsait és egyéb Uzleti folyamatait is megvaltoztatta,
példaul az utazasi tigyndkségekét vagy akar a hivatalos vallalati
utaztatdsokat, természetesen tovabbi kiegészits szoftveres alkal-
mazasok hozzdadasaval. Technikai szempontbdl éppen a weben
keresztuli hozzaférés valtotta ki a GDS-GNE vitat is. Az intet-
netes és régi technolégiaju rendszerek egyideji és intelligens

tzemeltetéséhez Uj middleware-megolddsok jelentek meg a pia-
con, példaul a SITA és a Datalex jeleskedésével.
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A kiilénb6z6 vezetésinformacios rendszerek természetes
kiegészit6i az utas-helyfoglalasi rendszereknek és a GDS-cknek
egyarant. Eleinte azzal prébalkoztak, hogy maga a nagygép
allitott el6 kilonb6zé elemzéseket, és jelenitette meg Sket a
képerny6n, vagy esetleg fizikailag tovabbitottak valamilyen adat-
hordozoén az eredményeket, de az egyes rendszerekhez k6t6dd
felhasznalok magas szama, eltérs tizemelési filozéfidjuk miatt ez
a megoldas kevés sikerrel jart annak ellenére, hogy az aviatikai
informatikai szolgaltaté rengeteg alternativat, paraméterezhetd
lekérdezéseket ajanlott fel, és a dolog szinte ingyen mikodott. A
80-as évek végén kezdett kikristalyosodni az az informatikai
elgondolas, hogy a felhaszndlok letdltik a szitkséges adatokat a
nagygépbdl sajat vagy sajat hasznalatban 1évé lokélis rendsze-
reikbe. Ezt az 4j koncepciot hivtak adatfelszabaditasnak, amely
hatalmas perspektivakat nyitott a tovabbi feldolgozasoknak, és
értelemszerden megteremtette az ilyen szoftverrendszerek pia-
cat is.

Informatikai szempontbdl tehat dltaldban a felhaszndlé 1égi-
tarsasag telephelyén tizemel6 kisebb-nagyobb szerveren torténik
a tovabbfeldolgozé rendszer miikddtetése és az adatok tarolasa,
de meghatiroz6 a nagygépes letdltés médja és mindsége, hiszen
itt napi gyakorisaggal kell 6riasi adatillomanyokat kinyerni pél-
daul a helyfoglalasi vagy jegykiallitasi rendszerbdl. Ezt az inter-
face-t régebben taldlékonyan un. tranzakciészimulalassal oldot-
tak meg, amikor az elStétrendszer, mint egy robot, képernySs
tranzakcidkat generalt (mintha egy ember kérdezné le naponta
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orakon keresztil tételesen a nagygépes rendszerbdl példaul a
jaratok aktualis helyfoglalasi statusat), és mentette el a lekért
adatokat (ez a moddszer sokaig igen népszerd volt mast terl-
leteken is a nagygépes adatok kinyerésére, példaul a jegyre-
kordok feldolgozasiban). Ugyanakkor hal6zati kiesés vagy mas,
akar kisebb rendellenesség esetén az egész aznapi lekérdezés és
munka karba veszett, igy a késGbbiekben a fijltranszfer vette at
ezt a szerepet. Az internetes adatitviteli technolégia aviatikai
elterjedésével, megfelel6 savszélesség rendelkezésre allisakor a-
zonban ma mar inkabb azt a médszert alkalmazzak, hogy a nagy-
gépes applikacié egy modulja célirinyosan levalogatja a sziiksé-
ges adatokat, és letolti a tarsasag lokalis célrendszerébe.
Termékoldalrél megkdzelitve ebben a mifajban a 1égitar-
sasagok sajat készitési rendszerei dominalnak, de természetesen
nemzetk6zi rangu szolgaltatok is megjelentek ilyen tébbé-ke-
vésbé sikeres alkalmazasokkal, és a mai napig hatalmas tizletet
képviselnek a GDS-ek altal j6 pénzért arult jegyelszamolasi és
mas piaci informaciokat tartalmazé adathordozok és adatallo-
manyok (példaul BIDT, Billing Information Tape vagy MIDT,
Market Information Data Tape, azaz ,mit csindl a konku-
rencia?”, az IATA Clearing House dltal szolgaltatott pénziigyi
forgalmi adatok, az ICAO altal szolgaltatott naturalis relacids
utas- és aruadatok). A BIDT koré regionalis feldolgozokoz-
pontok és szoftverrendszerek is szervezOdhettek, az eléggé
driga MIDT mellé pedig a kisebb légitarsasaigoknak wjabban
igen tgyesen kozos feldolgozé applikaciét hozott 1étre példaul a
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SABRE. A helyfoglalasi rendszereket és a GDS-cket is tobb
gazdasagi elemz6 és kontrolling funkci6ja rendszer egésziti
ki, amelyek rendkivil hasznosak, azonban nem témegesek, és
tarsasagonként lényegesen kulénboéznek. Ezek kozil els6sorban
a fajlagoshozam-elemzés és -vezérlés (Yield Management, a
fogalom nehezen magyarithatd, kissé kiterjesztett értelemben
inkabb mint Revenue Management, bevétel-ellenérzés) terjedt
el, amely az elmult idészakok forgalmanak elemzéseivel képes a
jaratok utasféréhelyeinek kihasznaltsigat szimuldciés modszer-
rel elére jelezni, és ennck alapjan ajanlasokat tesz a helyfoglalasi
rendszernek jaratonként és naponként killonb6zé arosztalyok
alkalmazasara. A célfiggvény az Uléshelyek kihasznalasa és az
utasonkénti atlagbevétel, de f6ként a ketté szorzatanak, a ho-
zamnak a maximalasa. Mas széval a rendszer részben probalja
minél jobban megtdlteni a jaratokat, de arra is térekszik, hogy jo
cladasi tendenciak esetében a magasabb dijtételd helyeket
értékesitsék (ebbdl ered az, hogy az utasok akir a turistaosz-
talyon beltl is rendkivil eltéré aron vasarolhatnak helyeket
annak flggvényében, mikor teszik ezt, illetve kereskedelmileg
mennyire sikeres az illet6 jarat). A Yield Management rend-
szerek vezet6 amerikai egyetemek altal kidolgozott matematikai
modelleken alapulnak (a gyakorlatban ketté valt be). T6bb
fejlettségi fokozatot kilonboztetiink meg, a haszndlatban 1évé
rendszerek tilnyomé része egy konkrét 1égi jaratra tudja elvé-
gezni az optimalizalast, de néhdny igazan nagy légitarsasag képes
ezt a feladatot az indul6- és a végallomas Osszefliggéseiben
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atfogdan vizsgalni (origin destination, O & D, azaz adott eset-
ben a teljes dtvonalon, t6bb csatlakozé jarat relacidjaban is), am
ez a megoldas az alaprendszereken tulmenden igen fejlett belsé
szervezettséget és kiegészit6 informatikai komponenseket is igé-
nyel, példaul az arrendszer vagy a csoportos helyfoglalasok terii-
letén, tovabbi informatikai illesztése a férendszethez szintén
komoly technolégiat kévetel meg.

A bevételek ellenérzésének egy masik intelligens médja az
un. bevételintegritasi rendszer (Revenue Integrity), amely azt
elemzi, hogy a ténylegesen kibocsatott jegyek az eredeti hely-
foglaldsnal tervezett arszinten lettek-e eladva, hiszen szamtalan
folyamatbeli és technikai tényez6 akadilyozhatja ezt, nem be-
szélve bizonyos szandékossagrol, esetleg csalastél. Ez a rend-
szer akar nagygépen is kivaléan muikodik.

e Emlitstik meg a legnagyobb Yield-Revenue Management
szolgiltatok nevét: PROS, SABRE Airmax, Lufthansa
Systems, SH&E (SITA-fedéssel is), Manugistics, Kale,
de hasonlé funkciéjia rendszereket specidlis valtozatban
a fapadosok is hasznalnak, példaul a Navitaire-t6l.
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A killénb6z6 torzsutasrendszerek lényegében az el6z6-
ekben felvazolt szerkezetben illeszkednek a kézponti rendsze-
rekhez, azokbdl lefelé adatokat nyernek, és azokba felfelé is
informacidkat tovabbitanak. Mas széval a helyfogalalasnal rog-
zitik a térzsutas tagsaganak tényét, és adott jarat teljesitése utin
az utas pontokat vagy mas kreditet kap. Méd van a térzsadatok
szintjén az utas specialis utazasi vagy étkezési igényeinek, pre-
ferencidinak a kovetésére is, s majd egyszer a megfelel6 pont-
szam elérése utin az utas ingyenjegyet vagy mas szolgaltatdst
kaphat a légitarsasagtol. Informatikai szempontbdl a kilénb6z6
rendszerek k6zotti megbizhatd torzsutas-adataramoltatds ma is
nagy kihivas. Nem azért, mert technikailag kivitelezhetetlen, ha-
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nem inkadbb szervezési szempontbdl tulsagosan bonyolult, ne
felejtsiik el, hogy kiilénb6zé tarsasagok elfogadjak egymas térzs-
utasprogramjait, a szovetségeken belil pedig ez kételezd is.
Nem csoda, hogy a légitarsasagi szévetségekben ez volt az in-
formatikai integracié f6 kritériuma és elsédleges célkitizése.
Technikailag ma mar az internetes platformd, az utasok bevo-
nasaval operalé ugyfélkapcsolati rendszerek domindlnak, és a
fejlédés iranya mindenképpen a teljes CRM (Customer Rela-
tionship Management mint tigyfélkapcsolat-rendszer).

Egyszerten és kozérthetGen a légitirsasagok arra torekednek,
hogy az utasokat ne anonim utazé egységekként kezeljék, ha-
nem nevesitett valds emberekként, akiknek a szokasait, nyelvét,
személyes igényeit és az adott fuvarozéval fenndll6é kapcsolatuk
torténetét lassa és értelmezze az a dolgozé vagy akar kompu-
teres rendszer, amellyel az utas kapcsolatba kerill. Ezen vitatha-
tatlanul helyes és jovobe mutaté kdvetelmény kielégitése azon-
ban igen nagy informatikai potencidlt igényel, mivel az utas
korabbi utazasainak vagy példaul panasziigyeinek névhez kot6-
dé, hosszu tava taroldsa és lancoldsa, valamint online meg-
jelenitése még nem konnyd feladat, hiszen az aviatikai rendsze-
rek korabban néhany napon belil t6r6lték forgalmi adataikat.
Mindenesetre a korabbiakban emlitett, jelenleg fejlesztés alatt
allé aviatikai utasforgalmi rendszereknél minden megbizé ezt a
funkcionalis célt tlizte ki.
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e Ismert szolgaltatok: Siebel, Saleslogix, Epiphany, Unisys,
SABRE.

A fentiekben vazolt utaskezelési folyamatok megval6suldsa
utan a tarsasagoknak pénzigyileg el kell szamolniuk egymassal,
ennek automatizalt rendszere a nemzetkdzi bevételelszamo-
las (Revenue Accounting), ami sokféle technologian alapuld és elté-
r6 funkcionalis gazdagsigu rendszerek csoportjat jelenti, ame-
lyek egyben az automatizalas eltérd szintjeit képviselik. Van pél-
da a csoportos felhaszndlasra, de ez nem jar kilénosebb funk-
cionilis vagy integracios elénnyel. Erdekes médon elterjedt a
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bureau szolgaltatis olyan moédozata is, amikor a rendszerhaz
elvégzi a teljes feldolgozast, tehat csak adatokat kér és végered-
ményeket szolgaltat.

Mint lathattuk, a légitarsasigok egymas jarataira jegyecket

bocsatanak ki, bevételeket szednek be egymas nevében, az
utvonalakat forgalmi okokbdl tovabb mdédosithatjak.
A nem légitirsasagi szervetek, ugymint utazasi Ugynokségek
vagy repulStéri kiszolgald szervezetek szintén jelentés szerepet
jatszanak a jegyek kibocsatdsaban és kezelésében, s ezek az ada-
tok megjelenhetnek gépi adathordozokon vagy akar manualisan.
A bevételelszamolasi rendszerek informatikailag kényes pontja,
hogy az 6sszes primer allapota vagy el6feldolgozott input adatot
Osszegyljtsék és feldolgozasra alkalmassd tegyék. Emlékezziink,
hogy az utasjegy killonb6z6 példanyai (kuponjai) jaratonként
kiilon, eltérd fizikai utat tesznek meg, és ezaltal killénb6z6 for-
maban jutnak a feldolgozérendszerbe, ahol adatkonszolidaciora
kertil sor. A bevételelszamolasi rendszerek minéségét gyakran
azzal mérik, hanyféle adatinputot képesek fogadni. Akar 10-12
forras kezelésére is szikség lehet.

Két ismert feldolgozasi koncepcié létezik: a beérkezé elsé
kupon alapjan t6rténé és az eladasi alapu. A kovetkez6 1épés a
tarsasagkozi (interline) proratazas, amely az egyes résztvevSk
szamara hatirozza meg a teljesb6l nekik jar6é aranyos bevételt
(mivel itt nem egyszer( linearis Osszefliggésekrdl van sz6, ha-
nem sokszor nehezen algotitmizalhaté tzleti szabalyokrdl, a ko-
rai applikaciok ezt nem tudtik igazan jol automatizdlni)) Ezt
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koveti a ki kinek tartozik kalkulicidja, majd annak vizsgalata,
elfogadjak-e a felek a masok altal kalkulalt bevételt, valamint a
debit-credit miveletek. Mindezek kézben rengeteg ellendrzés
zajlik: példaul a tarifdkkal, érvényes jegyszamokkal, s6t akar a
helyfoglalasi adatokkal valé Gsszevetés. A bevételelszamolasban
csak az automatizalds tudja biztositani, hogy a légitirsasigok i-
dében és pontosan jussanak pénziikhéz, mindemellett ebben a
szakmaban nemzetkézileg elfogadottak bizonyos kozelité sza-
mitdsi eljarasok és csak sziaropréban alapulé ellendrzési algorit-
musok.

e Az utas-bevételelszamolasi rendszerek ismertebb szol-
galtatéi: SABRE, Lufthansa Systems, SITA (a kordbbi
Rene Perez alapjan), Mercator, Kale, Pregem.

Nem zarhat6 le a nemzetkdzi jegyelszamolas témakore az IATA
Clearing House (ICH, Nemzetkézi Elszamolaskozvetits Koz-
pont) szerepének emlitése nélkill. A tagok lényegében minden
tarsasagkozi nemzetkozi elszamolasukat ezen a kézponton ke-
resztll bonyolitjak, ezdltal a két- és tobboldali muveletek mil-
liardjait takaritjadk meg.
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Hasonloképpen az IATA kezdeményezésére jott létre a BSP
(Billing Settlement Plan, Szamlazas és Elszamolas) szervezet, a-
mely az egyes tagorszagokban fizikailag tizemel§ szimitékéz-
pontokra timaszkodva végzi a jegykiallité tgyndkségek elszamo-

lasat a fuvarozokkal.

83



Repiilési informatika

Repiilétéri utasforgalmi
rendszerek

Az utasok leggyakrabban ezekkel az informatikai rendszerekkel
kertilnek kapcsolatba, jol ismerik 1étezésiiket, hiszen ezek szol-
galtatasi szinvonala kézvetlenill jelentSs hatdssal van az utazé-
kozonség elégedettségére, masrészt ezek muikodése dontSen
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meghatarozza a légitarsasagok vagy utaskiszolgalasi tigynoksé-
gek versenypozicidjat. A helyfoglalasi applikiciok tomeges be-
vezetése utan réviddel ezek a rendszerek terjedtek el, és azokkal
sokban egyezd, jelentSs platformevolucion mentek at. Nem-
zetk6zi elnevezésiik altalaban Departure Control System (DCS, te-
hat jaratinditasi rendszer, némileg erdltetett magyaritassal), a-
mely dltalaban, de nem sziikségszeren Passenger Check In (indu-
l6utas-kezelés, jegykezelés) és Load Control (repulégépterhelés-
és egyensuly-szamitds) modulokbdl épul fel.

Mi is a funkci6é, amit automatizalni kell?

Az utas-helyfoglalasi rendszerekben regisztralt
utasok a megallapodott idépontban megjelennek
egy repililétéren, és poggyaszaikkal egyiitt felve-
szik O6ket egy adott jaratra vagy akar tobb koz-
vetlenil csatlakozé jaratra, figyelembe véve az
utasoknak garantalt iiléshelyet, a foglalas statu-
sat (példaul OK vagy vardlistas), specialis kiszol-
galasi igényeiket (fedélzeti étkezés, toloszék,
bababdlcsé, sorolhatnank rengeteg ilyen nemzet-
kozileg szabvanyositott kategoriat). Ennek lathato
végeredménye a beszallokartya, amelyet az utas
az adott szakasz jegyszelvénye ellenében kap, és
ez mar tartalmazza a konkrét jarat forgalmi ada-
tait, példaul a beszallitokapu szamat és természe-
tesen az iléshelyet. Mindezzel egy idében az uta-
sok szamitogépes felvétele és az igy regisztralt
(vagy néhany régioban becsiilt) poggyaszsuly alap-
jan olyan adatsorok keletkeznek, amelyek inputot
képeznek a repiilégép-terhelési és egyensily-sza-
mitasi modulhoz vagy esetleg egy kiilonallo, ha-
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sonlé funkcioju rendszerhez. A DCS rendszerekben
értelemszerlien a poggyaszokat is kezelik (tébbek
kozott cimkét nyomtatnak hozzajuk), és a korsze-
ri kovetelmények miatt ezek a rendszerek fontos
biztonsagi funkcidt is ellatnak, elsésorban az utas
és a poggyasza kotelez6 egyiitt utaztatasa teri-
letén, ami a lockerbie-i sajnalatos Panam-kataszt-
rofa ota kotelezé.

Az utasfelvétel automatizalasa nélkil nem lehetséges az utasok
szinvonalas kiszolgaldsa, a kivalasztott Uléshelyek garantalasa,
tobb csatlakoz6 jaratra valé egyidejd felvétele, de a szakmaban
clkertilhetetlen forgalmi rendellenességek esetében (jarattorlés,
atcsoportositas stb.) nyilvanulnak meg a rendszer igazi képes-
ségei. Tudni kell azonban, hogy a vilag kevésbé fejlett részében
sok belf6ldi repiil6tér még ma is manualisan mikodik.

Az utasok felvételéhez tehat alapvet6 kévetelmény, hogy a
jegy- és poggyaszkezelési rendszerek kapcsolatban legyenek a
helyfoglalasi rendszerekkel, azaz ez utébbiak atkildjék az utas-
listakat ¢és foglalasi konfiguricidés adatokat (Iényegében az
uléstervet), a jarat elinduldsa utdn pedig ellenkezd irdnyban 4ra-
molnak az informacidk, és ennek alapjan lehet értékelni a
végleges allapotot, azaz példaul hany elére foglalt utas nem
jelent meg, ki jott ad hoc, el6zetes foglalas nélkil, kinek valto-
zott a kiszolgalasi osztalya stb. — mindezeknek 6ridsi jelents-
ségilik van a kés6bbi gazdasagi és kereskedelmi elemzéseknél.

Itt rogton megjelenik annak sziikségessége, hogy a légitar-
sasagok az utvonalhdlézatuk minden egyes pontjan automatizalt
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utaskezelési rendszereket alkalmazzanak. Ezek viszont nem a
hazai bazisukon haszndlt rendszerek, és féleg nem a sajat ki-
szolgil6é személyzetiik mdkodteti Sket. Mivel az utasforgalmi
rendszerek és az altaluk algoritmizalt folyamatok az illetd
tarsasag markajegyeinek részét képezik, de az integralt utas-
kezelés ésszerd igénye miatt is, az igazan nagy légitarsasigok
minden egyes tizemelési ponton (reptlétéren) sajat DCS rend-
szereket telepitenek, és nem sajnaljak az eszkozoket ennek
biztositasara (teriilet- és pultbérlés, vizualis megjelenités, kiilal-
lomasi személyzet fenntartasa, sziikséges infrastruktira bizto-
sftasa egyéni vagy kommundlis alapon stb.). A kis- és kozép-
méretd légitarsasagok azonban nem minden esetben tudjik ezt
megvaldsitani vagy kiharcolni, ezért az 6 szempontjukbdl a leg-
fontosabb feladat annak elérése, hogy a kiilénb6z6 kdzremi-
kod6 rendszerekben maximalisan biztositsak az utasaik egységes
és sajat tarsasagi szabvanyoknak megfelel6 kezelését, termé-
szetesen a szitkséges technikai interface-ek és munkafolyamat-
beli egyeztetések utjan. Ennek a térekvésnek a segitése azonban
szakmai és moralis szempontbdl kolesonds, hiszen a légitar-
sasagok kilonb6zé orszagokba repilve gyakran egymads utasait
szolgaljak ki.

Az utasforgalmi rendszerek taglaldsindl tehat r6gton bele-
szaladtunk a nemzetkozi és tarsasagkozi harmonizacio és integ-
raci6 kérdéskorébe, hiszen az utas, ha elreptl, akkor onnan
altaldban vissza is tér, sGt igen gyakran tobb atszallassal és tObb
légitarsasag bevonasaval utazik, tehat az esetek jelentds ré-
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szében tobb partner kezelésén megy keresztil. Ebben az infor-
matikai modellben el6sz6r az a klasszikus megoldas alakult ki,
hogy az utasforgalmi rendszereck mindkét iranyban aviatikai
szabvany telexforgalmon keresztil cserélik az adatokat a hely-
foglalasi rendszerekkel. Ez igen megbizhaté és évtizedek 6ta jol
bevalt megoldas, kizardlag a cimzésekre és az tizenetek elGre
programozott elkilldésére kell odafigyelni. Hasonld technikéaval
lehet kommunikalni a kiilénb6z6 poggyaszbiztonsagi és -kezeld
rendszerekkel is. A globalis 1égitarsasagi szovetségek legnagyobb
informatikai kihfvasa a DCS-¢k teriiletén jelentkezett, és funk-
ciondlisan a torzsutasok kélcsonos elfogaddsinak biztositdsaban
cstcsosodott ki, ami tobb rendszer tobbiranyd harmonizacidjat
igényelte.

A csatlakoz6 jaratok utaskezelési problematikija a 80-as
években kerilt el6térbe, elsGsorban amerikai nyomasra. Az
ottani légitarsasagok ezt igen koran alkalmaztik, mert megvolt
hozza a megfelel6 infrastruktarajuk (Interline Through Check In,
ITCI, azaz tarsasagkozi atfogd utasfelvétel). Funkciondlisan itt
arrél van sz6, hogy egy utas két vagy tobb, egymashoz koz-
vetlenil csatlakoz6 jaratra az elsé jelentkezési ponton megkapja
az Osszes beszallokartyajat, ezaltal a masodik és tovabbi atszal-
lasoknal mar nem kell djra regisztraltatnia magat. Kényelme-
sebben és biztonsagosabban utazik, csak a kovetkezd beszal-
litasnal jelentkezik, és hasonloképpen a poggyaszat is atrakjak
egyik jaratrél a masikra. Ez a megoldds nem jelent gondot
abban az esetben, amikor a légitarsasagoknak (mint példaul a
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fentebb emlitett amerikai példaban) kulf6ldon és belfldon
egyarant dedikalt repilétéri pultjuk, kiszolgalé személyzetik
van, és értelemszerden sajat rendszeriiket alkalmazzak, hiszen
informatikai szempontbdl a csatlakoz6 jaratok ugyanannak a
rendszernek a kontrolljogaban dllnak. Az igazi nehézség akkor
jelentkezik, ha az utas csatlakozé jaratait kilénb6zé rend-
szerekben kezelik (vagy azért, mert killonb6z6 tarsasiagok jaratai
szetepelnek az utvonalban, vagy akar azért is, mert ugyanazon
légitarsasag sajat jaratait idegen repulGtereken mds és mas
rendszerben kezelik). Az aviatikai informatikai szakma kb. tiz
évet forditott ennek a problémanak a megoldasara, és végil az
EDIFACT szabvanyok (Electronic Data Interchange for Adpi-
nistration, Commerce and Transport, az ENSZ altal kereskedelmi és
kozlekedési célokra létrehozott adatkommunikaciés szabvany)
kialakitasa hozta meg az eredményt, amelyek platformjan a
rendszereck ma mar interaktfiv médon kommunikalnak egymas-
sal (természetesen kereskedelmi megallapodasok alapjan, mert
az informatika itt is csak a technikai lehetéséget kindlja). Az
EDIFACT ma mar XML sémaban is megval6sulhat.

A tarsasagok ez iranyd koltségei hamar megtériilnek, mert ez
az elegins informatikai funkcionalitdis nemcsak az utasok
szamara emeli latvinyosan a szolgaltatds szinvonalat és néveli
az utazas kényelmét, hanem az dtszallopontokat is hatalmas és
ideg6rl6 terhelést6l mentesiti, hiszen a csatlakoz6 utasokat nem
kell Gjra kezelni, ami korabban nyomasztd idSkényszer alatt
tortént, és a tranzitpultok el6tt hosszu sorok kigyéztak.
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Informatikai architektira szempontjab6él a DCS rendszerek
jelentés része az utas-helyfoglalasi rendszerekkel egyezé nagy-
gépes, csoportos hasznalatd, osztott tizemmodu megoldason
alapul. Az ilyen tipusd rendszerek legfontosabb el6nye, hogy az
adott felhaszndlé légitarsasdg barmely tzemelési pontjan
(kalallomasan) kénnyen telepitheti Sket (feltéve, hogy erre meg-
van a kereskedelmi lehetSsége), tovabba azok a tarsasagok,
amelyek ugyanazt a csoportos szolgaltatast hasznaljak, sok kel-
lemes funkcionalis elényt élveznek egymas utasainak és
jaratainak kolcsonos kezelésében. Ezen rendszerek hatranyaként
emlithet6 a kilén kommunikacios kéltség, amely a tavoli nagy-
gép (host) eléréséhez szikséges, tovabbd az, hogy az adat-
Osszekottetés megszakadasa esetében nem lehet Gket hasznalni,
igy ellehetetlenill az adott repil6tér vagy tarsasig. A DCS
rendszercket a légitarsasagok és a repiilSterek Gn. mission cri-
tical, tehdt az lzemfenntartds szempontjabdl kritikus rend-
szereknek mindsitik, mert ledllasuk esetében a teljes forgalom
megbénul. Ennek megakadélyozasara ajanlatos fokozott biz-
tonsaggal tervezni a koézponttal valé haldzati Osszekottetést,
leggyakrabban duplikalt és fiiggetlen vonalak biztositisaval, de
ugyanilyen nagy a jelentSsége a rendszerleallasokra kidolgozott
vészeljarasoknak, azaz az dthidalé manualis munkafolyamatra
val6 atvaltas technikdja kézikonyvének, amely oktatds és vizs-
gaztatas targyat képezi minden dolgozé részérel Ez utébbi elég
nagy kihivas mind az utasok, mind a tarsasigok szamara, mert
ma mar igazabdl senki sem tud manualisan kezelni.
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A nagy légitarsasagok (és a beldlik kivalt rendszerhazak) sajat
DCS-kulturaja is altaliban ezen a platformon nyugszik, és ha-
talmas elénytik az el6z6 csoporthoz hasonlitva, hogy a helyfog-
lalas és az utaskezelés fizikailag egységes rendszert képez, ami-
nek igen nagy jelentésége lehet az utolsé percben bekévetkezd
helyfoglaldsi médosulasok vagy a torzsutasok magas szintd
kezelésében.

A helyfoglalasi rendszerekkel ellentétben a DCS mifajaban
sikeresen tetjedtek el a kisebb és kdzepes nagysagu, lokalis rend-
szerek is, elsGsorban azért, hogy a csak egy bazison mikodé
foldi kiszolgalasi tarsasagok és a kisebb légitarsasagok igényeit
pénziigyi lehetSségeiknek megfeleléen kielégitsék. Kétségkivil
elényik, hogy a szolgiltatishoz nem sziikséges tavadatatvitel,
de t6bb telephelyes tizemeltetésitk mar sok gondot okoz.

A modern, nyitott platformd rendszerek természetesen Uj
lehetSségeket kinalnak, elsésorban a kézponti rendszer és egy
praktikus grafikus el6tét (GUIL, Graphical User Interface) 6tvo-
zésére, amely a DCS miufajban sokkal nagyobb népszerlséget
vivott ki maganak, mint az utashelyfoglalasnal. A végfelhasz-
naléi oldalon itt is nagy tdmegt, de egyszerd miveletekrdl be-
szélink, és a GUI elsésorban az 4j dolgozdk és idénymunkasok
esetében vialtotta be a reményeket. Altalinos elvards barmely
rendszerrel szemben, hogy egy utast képes legyen egy perc alatt
kezelni. A jové talan a kozponti és helyi rendszerek ésszert
kombinaciéja lesz (amire van is konkrét példa, a Unisys és a
SABRE esetében), és az egyszerlibb kezelést igényld jaratoknal
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(példaul charter, ahol nem valtozik az utaslista) csak a lokalis
funkcié muiikodik, vagy vészhelyzet esetén, a héaldzat vagy a
kézponti rendszer tartés kiesésekor az elére biztonsagi okokbdl
letoltott utaslistdk alapjan ideiglenesen a helyi modul veszi at az
alapvet$ utaskezelési funkcidkat, amely megoldds nem tékéletes,

de elfogadhato.

e A leghiresebb rendszerek és rendszerhdzak a nagygépes
mifajban megegyeznek az utashelyfoglalasnal emlitet-
tekkel, hiszen ez a termékkapcsolas sztikségszerd a szak-
maban (SITA, SABRE, Unisys, Lufthasa Systems, Air
France stb.). A DCS rendszereket lehet értékesiteni
onalléan, helyfoglalas nélkil is, és vegyes (tehat killon-
b6z6  rendszerhazaktdl szarmazd) helyfoglalas+DCS
megoldasok is ismeretesek.

e Tobb szolgiltatd a kisebb felhasznalokra méretezett,
illetve a kisebb forgalmu jegykezel6 munkahelyek ki-
szolgalasara alkalmas technikai és arstruktarat alakitott
ki (ismertebb szolgaltatok: Videcom, Travsys, Infotech,
IBS stb.).

A DCS rendszerek perifériai igen specidlisak és jelentés értéket
képviselnek, sokszor komoly megfontolasra késztetik a tarsa-
sagok vezetdit, ha rendszergeneraci6-valtds van folyamatban.
Elsésorban a beszallokartya- és poggyaszcimke-nyomtatokrol
van sz6, amelyeket az el6z6 fejezetben mar vazolt magnescsikos

92



technolégia ATB  (Automated Ticket Boarding Pass) esetében
kellett teljesen lecserélni, hiszen itt mar a jegy adatait is célbe-
rendezés olvassa le, s6t maga a jegy egyben beszallokartyaként is
szolgalhat, amelyet az utaskezelés kés6bbi munkafazisaiban to-
vabbi igen draga hardver (gate reader, beszallitokapuknal tele-
pitett leolvasok) segitségével lehet biztonsagi ellendrzés céljabol
ismét leolvasni. Az érdekesség kedvéért megjegyezzik, hogy
csak ezen a ponton lehetséges az utas és a poggyasz egylitt utaz-
tatasanak garantdlasa informatikai eszkézokkel (sehogy mas-
ként).

A vilag azon tészén, ahol a helyfoglalisok és a jegyeladas
jelentSs része az utasok részvételével, interaktivan az interneten
bonyolitédik, a légitarsasagok lehetSséget adnak a jaratokra vald
el6zetes bejelentkezésre, szintén otthonrdl, igy az utasok
fizikailag mar nem is jelentkeznek a repilStéren a pultoknal,
hanem r6gtén indulhatnak a beszallitaishoz, ami a mai viszo-
nyok kozott el6szor a biztonsagi ellendrzést jelenti. Eleinte
némi problémat jelentett a feladand6 poggyaszok kezelése, de
specialis munkahelyek 1étrehozasaval ma mar ez is megoldodott,
és ne felejtsik el, hogy az utasok egy része gyakran csak kézi-
poggyasszal utazik. Tehat ebben a modellben a DCS funkcidk
kibévilnek olyan el6tétrendszerekkel, amelyekben az utas
onmagat kezeli. Ugyanezen az elven alapulnak az un. kioszkok,
tehat a repiilStereken felallitott 6nkiszolgald egységek, amelye-
ken az utas lényegében ugyanazokat a miveleteket végzi el,
mint otthon a sajat gépérdl, csupan itt a személyi azonositashoz
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nélkilozhetetlen, valamilyen géppel olvashaté kartya (ID,
hitelkartya, jogositvany) felmutatasa is kévetelmény. A kioszkok
piaca nagyon fellendiilt az utébbi években, és mivel a légitar-
sasagi és repulStéri dolgozok tényleges munkaterhelése csok-
kent, ez lényegesen atstrukturalta az utasfelvételi folyamatot,
egészen mas a jegykezelés képe, mint korabban. Ertelemszertien
csokkent a jegykezelS pultok szama, de megndtt az utasterelés
vagy mas helyeken csarnokfeliigyeletnek nevezett funkcié
jelentésége, mert az utas nem tud mindent megkérdezni a kom-
putertSl, a tarsasagnak pedig érdeke, hogy az utast megfeleléen
cligazitsa, és szitkség esetén segitse. Mindezek mellett valto-
zatlanul szikség van igazi emberi eréforrassal muikodtetett,
hagyomanyos jegykezel6 és jegyeladd pontokra is minden rept-
16téren, mert a csak emberi kézremiikédéssel megoldhato ren-
dellenességeken kiviil az utazasok egy része, igy az igazi nemzet-
kozi forgalom egyelSre nem terelheté az Onkiszolgalas iranyaba,
a rendkivil Osszetett okmany- és a biztonsiggal Osszefiiggd
ellenérzések kovetelménye miatt. Nagyon ésszerd megoldas a
k6z6s hasznalatd kioszkok alkalmazasa (CUSS, Common Use Self
Service).
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Ismételten megjegyezzik, hogy a fentiekben leirt teljesen 6nki-
szolgal6 (,utasliberalizal6”) médon csak a vilag kisebbik része
mikodik, és a repilStéri utaskezelési folyamatokban, valamint a
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DCS rendszerekben a legkiilonb6z6bb technolégiak hosszas és
békés egymds mellett élése varhaté még sokdig. Ez a proble-
matika rendkivil erSteljesen jelentkezik az elektronikus jegy-
rendszerek (e-ticketing) oldaldr6l, amikor nincs hiteles érték-
okmdnynak tekinthet§ papitjegy az utas birtokdban, és a
jegykezeléskor masodpercek alatt el kell érni egy kuilsé e-
lektronikus adatillomanyt az elektronikus jegyrekord ellendr-
zésére, s6t annak frissitésére, csupan nagyon bonyolult megal-
lapitani, hogy a gyakori tobb kereskedelmi és forgalmi koz-
remikodé kozil kinek a kizardlagos tarolasaban van az a
bizonyos jegy. Ez az oka annak, hogy az elektronikus jegytech-
nolégia erésen DCS-fiiggd és csak kis 1épésenként, kétoldald
tarsasagi megallapodasok esetében vezethet$ be, dltaliban utvo-
nalanként, allomasonként litemezve.

2005 szeptemberében publikalt adatok szerint egy széles
kord felmérés alapjan a megkérdezett légitarsasagok 18%-a sem-
milyen tervvel nem rendelkezik az dnkiszolgald kioszkok hasz-
nalatira vontakozéan, 40%-uk pedig még az igazi vonalkddos
beszallokartya bevezetését is csak harom év tavlataban tartja i-
dészertnek, tehat a légitarsasigoknak csak a 60%-a tudja 2007
utan felajanlani az utasoknak az otthonrdl valé elézetes 6nki-
szolgalé jegykezelés kényelmét.

2001. szeptember 11. 6ta a rendszerhdzak és felhasznalok
nagy erbket Osszpontositanak a biztonsaggal Gsszefiiggs fejlesz-
tésckre, f6leg a DCS és a kapcsolédéd helyfoglaldsi modulok te-
riletén. T6bb orszdg hatdsagai elére kérhetik a jaratok utaslis-
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tait, amely informatikailag ugyan megoldhat6, de a jogi kornyezet
(adatvédelem) nem mindenhol timogatja ezt az adatszolgaltatast.
Jelent6s kutatas-fejlesztés folyik a biometria teriletén, amely egy-
szer majd a DCS-sel igényel integraciot.

Az IATA | BEgyszer(Gsitsiik az tizletet” kezdeményezése a k6z6s
haszndlata kioszkok és vonalkédos beszallokartyak elterjedését
szorgalmazza.

Az utasok kényelmének javitasara tObb rendszerhdz kisér-
letezik aktualis jaratinformaciok és hasonld siirgSs, rendszer
altal generalt tzenetek eljuttatdsaval az utas mobiltelefonjira
vagy akar hordozhaté kézi szamitogépére.

#% Cashier
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Informatikai szempontbél nem lehet a DCS téméjat tar-
gyalni a CUTE platformmal (Common Use Terminal Equipment,
azaz kozOs repll6téri termindlhasznalat) vald alaposszefiiggés
ismertetése nélkil. A CUTE zsenialis, technikailag viszonylag
egyszerd platform, amelynek segitségével egy adott munkahely
(jellemz6en reptl6téri utaskezelS pult, de barmi mas is lehet) az
egyik pillanatban 4 1égitarsasig, a masikban B tarsasag teljesen
eltéré rendszerét éri el ugyanazon terminalok és mas végbe-
rendezések fix hasznalataval. Ez a gyakotlatban lehetévé teszi,
hogy a reptlSterek pultjait és mas munkahelyeit az indulé ja-
ratok igényei szerint id6ben rugalmasan osszék el a kiilonb6z6
légitarsasagok és kiszolgalasi tgyndkségek koézott, és az infor-
matikai eszkézoket univerzalisan hasznaljak. A CUTE téma-
korét a késébbiekben még részletesen targyaljuk.
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A légi arufuvarozas
informatikai rendszerei

Funkci6: légiaru- (cargo) szallitmanyok globalis
helyfoglalasa, tarifalasa, okmanyolasa, tarolasa,
érkezd, induld, tranzitaru diszponalasa, egység-
rakomanyok, kiulonleges arukategodriak szakszerd
kezelése, ellendrzés, elszamolas, keresés, ligy-
félkapcsolat, interaktiv egyittmikodés mas alkal-
mazasokkal, példaul szallitmanyozok, speditorok és
hatosagok rendszereivel. (Az egyértelmiiség ked-
véért a cargo mint légiaru, semmiképpen sem ke-
verend6 a légi jaratokon utazd utasok pogygya-
szaval vagy a postaval.)

A légi arufuvarozasi tevékenység automatizalisara a repulési
szervezeteken belil jellemzSen Ot-tiz évvel az utasforgalomé
utan kertl sor, és csak bizonyos szervezeti méret folott gazdasa-
gos. Ebbdl eredSen a cargorendszerek elterjedése nem volt
annyira témeges, de a folyamatot kétségkivil elGsegitette, hogy
a légitarsasagok a 80-as években felismerték a légiaru kereske-
delmi jelentSségét, és helyesen aranyitottak az utasszallitasi ter-
mékhez.
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Az utasrendszerekkel ellentétben a cargoapplikaciok egy hatal-
mas modularis rendszer keretein belll kezelik az 6sszes munka-
folyamatot, tehat a helyfoglalds rendszerszinten nem kilonil el
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példaul az okmanyolastol vagy a jarat el6készitését6l. Ezaltal a
komplex munkafolyamaton belil kevesebb az integraciés igény.
Az utasrendszerekkel teljesen megegyezben is a nemzetkozi
partnerek a cargo teriiletén kiszolgaljdk egymast, igy ebben az
értelemben ezek az informatikai rendszerek is nemzetkozileg
szabvanyositott munkafolyamatokon ¢és strukturalt adatcserén
nyugszanak.

Adatstruktira szempontjabdl a cargorendszer lelke egy szal-
litmanyonként (tételenként) folyamatosan boévils  tartalmua
rekord, amely elGszor csak a helyfoglalasi adatokat tartalmazza,
majd kibéviil a 1égi fuvarlevél (AWB, Air Way Bil)) részleteivel,
beleértve az arazast, kiillonleges kezelést is.

A cargo automatizalasa is ugy kezd8dott, mint minden ha-
sonl6 térténet az aviatikai informatikaban: ,.egyszer volt, hol
nem volt” — Amerikdban — a nagy légitarsasigok kezdeménye-
zésére kiilén az IBM és kiilon a Unisys kifejlesztett kétféle nagy-
gépes technolégian alapulé rendszert, amelyeket késSbb bi-
zonyos globalis 1égitarsasigok sajat hasznalatukra, s6t piaci
szolgaltatassa tokéletesitettek, majd egyszer csak jott a SITA, és
az egyiket kivalasztva létrehozta a sajat neutralis staitusan alapuld
csoportos megoldasat a kis- és kozépméretd légitarsasagok ré-
szére...

A cargo légitarsasagi applikaciok is hamar kiegésziltek a
disztribucios partnerek (ligynokok, speditérok) bevonasat szol-
gal6 tovabbi szintekkel, amelyeket itt CCS-nek neveznek (Cargo
Commmnnity System). Az utas-GDS (Global Distribution System) gya-
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korlataval ellentétben ezek ma mar nem kizarélag nagygépes
globalis rendszerek. El6szér nemzeti alapon szervezédé szolgal-
tatasként jelentkeztek, szinte kizarélag nagygépes, de még nem
atfogd nemzetkézi platformon, ezutin pedig kezdSdott a
globalizacié, mint barmely mas ipardgban: egyesek nagy t6kével
elkezdték felvasarolni a tobbieket. Amikor mar elég erések
voltak, mar nem kiilén néven, hanem egységesen, bevallottan
egy cég zaszlaja alatt jelentek meg. Ilyen multik ma a Trade-
vision, a SITA CCS és a német TRAXON. Az els6é nem nagy-
gépes CCS egyébként Magyarorszagon valésult meg!

A CCS-ck kereskedelmi jelentésége soha meg sem kozeli-
tette az utasGDS-ekét, ezaltal a globalis catgoinformatika kevés-
bé tagolodott érdekesoportokra.

A cargo automatizaldsiban is hosszt ideig dominans és
ésszerl volt a nagygépes, tobbfelhasznalds, osztott lizemmodu
architektara, hiszen itt is szikség volt a teljes utvonalhal6zat
(kulfoldi és belfoldi allomasok) gépesitésésre, de hamar teret
nyertek az ennél sokkal kisebb hostokon, kozepes és mini
gépeken, szervereken futé standalone, lokalis rendszerek, kilo-
nésen amikor az internet is bekapcsolédott, tehat informatikai
szempontbol a termékpaletta sokkal szélesebb és véltozatosabb.
Ezenkivil az informatika generdcids valtozasait a cargo sokkal
hamarabb tudta kévetni, mint az utasrendszerek, mert kevésbé
komplikaltak a rendszerkapcsolatok, és az informatikai szolgal-
tatéi piac nem differencialédott mértéktelentl, tehat kisebb a
tehetetlenségi nyomaték. Nemzetkozi szinten létrejott a CASS

102



(Cargo Accounts Settlement System), e szervezetek az egyes tagor-

szagokban fizikailag izemel6 szamitokézpontokra timaszkodva

végzik a fuvarlevelet kiallité tgyndkségek elszdmolasat a

fuvarozokkal (hasonlé az utasfuvarozas BSP strukturdjahoz).

A cargorendszereket az utdbbi id6ben logisztikainak is szoktak

nevezni, és természetesen megjelentek a webhozzaférés altal

kinalt 4j funkcidk és lehetSségek, amelyek integraljak a szolgal-

tatasi lanc kilonbozo tagjait és tevékenységeit. Egy mai kot-

szetd cargorendszer tipikus tagolasa az alabbi:

nemzetkézi air cargo fétevékenység — barmilyen plat-
formon, tobbféle hozzaférési modszerrel, beleértve az
internetet — jelentSs szabvany telexvaltason alapul6
interaktiv kapcsolat mas kiils6 rendszerekkel és szolgal-
tatéi szintekkel (példaul helyfoglalas);

elszamoldsok — eladési, bevételelszamolas, nemzetkozi
szamlazas és bevételek, arellenérzés stb. — integraciés
lehet8ség mas pénzigyi és szamviteli rendszerekkel;

veszélyes aruk kezelése — nemzetkézi regulativ adatbazis;

konténeres kezelés és nemzetkozi dramoltatds — jelentGs
kiils6 rendszerkapcsolatokkal;

CCS-EDI platformi kommunikaciés rendszer a
kilonb6z6 résztvevok Osszekapesolasara IATA Cargo
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IMP-ben meghatarozott adatkommunikaciés szabva-
nyok szerint (légitirsasagok, spedit6rok, fuvarozok, car-
go kiszolgalé vallalatok stb.);

webel6tétrendszer az internet biztonsigos kihaszna-
lasaval — jaratok menetrendje és foglaldsi lehetSségei,
szallitmanyok kovetése, keresése, fuvarlevél-kibocsatas,
nyomtatas statisztika céljaira a légitarsasig és a vele
kereskedelmi megéllapodasban allé eladasi tigynokségek
részére. Ennek korlatozottabb applikaciés verzidjat
ajanljak az dltalanos tigyndkségek és speditérok részére.
Az arufuvarozasban a webelStétek szerepe elenyészé az
utasforgalomhoz képest, és elsésorban a maganszemély
tgyfelek tdjékoztatasara alkalmazzak a szallitmany statu-
sanak kovetésére.

Informatikai szempontbdl a cargofejlesztések az alabbi iranyok-

ban folynak:
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elektronikus fuvarlevél, tehat csak a gépi rekord, a papir
megszlinése;

vonalkédos azonositas teljes kor alkalmazasa, hossza
tavon esetleg RFID (Radio Frequency ldentification, azaz
radiéfrekvencias azonositasi rendszer) a szallitmanyok
cimkézésében, az dtvonal ellendrzési pontjain nemzet-
kozileg szabvanyositott berendezésekkel és interface-



ekkel annak alapjan, hogy a kiildemény cimkéje radio-
frekvencian sugarozza az AWB adatait és raktari helyét);

Document Imaging, tehat a fuvarozasban hasznélatos
okmanyok beolvasasi és elektronikus tovabbitasi mod-
szereinek nemzetkozi egységesitése;

CPS — Cargo Portal Systems, intelligens csoportos inter-
netes elStétrendszerek.

Az TATA ,EgyszerGsitsik az Uzletet” kezdeményezése a

cargo teriiletén elsGsorban a papirmentességre és a radiofrek-

vencias cimkézésre hivja fel a figyelmet.

A nemzetkézi cargo informatikai rendszerek eredeti fejlesz-

tésében az alabbi légitarsasigok, hozzajuk kétéds és fiiggetlen

rendszerhdzak jatszottak torténelmi szerepet.

TWA, Alitalia, British Airways, Swissair, Cargolux,
késébb a legnagyobb multihostos felhasznaldi csoport a
SITA szarnyai alatt jott létre IBM platformon (Super-
cargo), SABRE (Cargomax) stb.

Az 14j évezredben sikeresnek tekintett — nem nagygépen
alapul6 — szolgaltatok a cargo és a kapcsolodo funkcidk
(elszamolas, konténeres kezelés, gazdasagi szamitisok
stb.) tertletén: Mercator, IBS, Manugistics, KALE. A
SITA 2005-ben ké6z6s vallalkozasban egyesitette erdit a
Cargoluxszal.
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Légitarsasagok ilizem-
iranyitasi folyamatainak
automatizalasa

4

Erdemes e témakort Gsszevontan targyalni, mert nem csak a va-

16s tevékenységek kapcsolodnak szervesen egymashoz, hanem
leggyakrabban az informatikai rendszereket is ezzel egyezé cso-
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magokban fejlesztik ki és értékesitik (ha nem igy van, akkor in-

terface-ckkel kell megoldani az integraciot).

Az lizemiranyitads klasszikus funkcioéi

108

Az operativ iranyitas (Operations Control)
a tarsasag repillégépflottajanak, hajozo
személyzetének és mas erdéforrasainak biz-
tositasa és optimalizalasa annak érdekében,
hogy a napi repilési programot (menetrendet)
a tarsasag biztonsagosan, tervszerlien és
gazdasagosan teljesitse, figyelembe véve a
repiilést allanddéan befolyasolo tényezéket,
példaul az idéjarast, az uUtvonal- és repi-
l6tér-iizemelési korlatozasokat, jogi, politi-
kai és biztonsagi tényezéket. A légitarsasagi
szervezetben az Operations Control, az
egyértelmiiség kedvéért magyarul Légita-
rsasagi Uzemiranyitasi Kézpont latja el ezt
a feladatot teljes hataskorrel felruhazva,
vezényelve az 0Osszes forgalmi szolgalatot
kiilfoldon és belfoldon. (Semmiképpen se
keverjiik 6ssze az lizemiranyitast a repiilés-
iranyitassal!) Informatikai célszerliség okan
fizikailag nagyon gyakran az Operations
rendszerekhez kotédik a menetrendi funk-
cio (scheduling), bar ez szervezeti szem-
pontbdl inkdbb kereskedelmi tevékenység.

Hajozészemélyzet-tervezés és vezénylés
(Crew Planning-Crew Management), a pi-



lota és légiutas-kiséré személyzet konkrét
jaratokra valo elézetes optimalis tervezése,
majd ezen terveknek az lzemforgalom val-
tozasaitol fliggé folyamatos moddositasa egy-
részt a munka- és pihenéidére vonatkozo sza-
balyok hianytalan betartasaval, masrészt a

légitarsasag altal megkovetelt gazdasagos-
sagi és logisztikai szempontok kell6 érvénye-
sitésével.

Miszaki termelésiranyitas, a légi jaratok
teljesitéséhez lizemképes, miuszakilag biz-
tonsagos repulégépek ,Gtra valo kiallitasa”, a
gyartok altal eldirt idészakos karbantartasi
tevékenységek maradéktalan végrehajtasa,
a meghibasodasok folyamatos kovetése és
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javitasa, az ehhez sziikséges miiszaki és ad-
minisztrativ hattér biztositasa, ezért rend-
szerszinten inkabb Maintenance&Engineering
(M&E) néven ismert a tevékenység. A hat-
tértevékenységek révén tovabbi jelentds
modulok felé is eldagazhat a struktira (akar
beszerzés, alkatrész-gazdalkodas). Fontos és
Ujszerli elem a kilonb6zé dokumentumok e-
lektronikus feldolgozasa. Nem ritka, hogy a

muszaki feladatokat kiilsé szolgaltato latja
el, de az iranyitasnak a légitarsasag kezé-
ben kell maradnia.

Navigacios uatvonaltervezés és jaratkovetés
(Flight Planning and Dispatch/Watch), a légi



jaratok navigacios utvonalanak el6zetes,
majd aktualis tervezése, az {izemanyag-
felhasznalas optimalizalasa, a hajozd sze-
mélyzet GUtra vald felkészitése, nem menet-
rend szerinti jaratok bejelentése, sziikség
esetén Gtvonaltervek teljesités kozbeni mo-
dositasa, id6jarasi és lUzemelési feltételek
ellenérzése és mingsitése. E rendszerek hasz-
nalatanak sziikségessége mar az aviatikai
automatizalas korai fazisaban felmerul, és
ezek teremtették meg az lizemiranyitas sza-
mitdgépesitésének alapjait (mas szoval flight
planningje mindenkinek van).
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Az Uzemiranyitas fenti négy jellemz6 moduljanak a lelke a tar-
sasiag menetrendje. Ehhez képest a célfiiggvény a pillanatonként
valtozé repilési feladatokhoz sziikséges eréforrasok optimaliza-
lasa (hajézo, repilSgép) és az tzemforgalom feltételeinek vizs-
galata (példaul meteorolégia). Mondhatjuk, hogy ugyanazt a me-
netrendet mindenki mds oldalrél nézi, kilonb6zS feladatokat
olvas ki bel6le, majd mas és mas inputokat szolgaltat.

Az operations, crew és maintenance tevékenységek ellatisa
légitarsasagonként, f6ként a szervezeti mérettdl és az tizemelési
profiltdl fiiggSen jelentSsen eltérhet, ezért a piaci informatikai
megoldasok is széles skdlan mozognak. A mas légitarsasagokkal
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val6 informatikai kapcsolattartds természetesen szabvanyositott
(példaul kédolt tizenetek menetrend vagy jaratok mozgasadatai
tertiletén), de ennek nagysigrendje nem mérheté az utasrend-
szerek teriiletén tapasztaltakhoz. A belsé integricié azonban
elengedhetetlen, elsésorban a tervezett menetrend és a tényleges
jaratteljesitési informaciok vonatkozasaban.

Az utvonaltervez$ és jaratkévets rendszerek teljes korden
nemzetkézi szabvanyokon alapulnak, k6z0s navigaciés adatba-
zist hasznalnak, sét egymads kidolgozott tvonalaihoz is hozza-
férhetnek, sokféle intelligens interface-szel kapcsolédnak mas
globalis adatforrasokhoz és hilézatokhoz.

A nagy légitarsasigok természetesen rendelkeznek ilyen
rendszetrekkel, azonban kozilik csak néhany készitette el a ma-
soknak is értékesithetS piaci verziot. Szamukat tekintve folény-
ben vannak a fiiggetlen, légitarsasigokhoz nem ko6t6dé fejlesz-
t6k és szolgaltatok.

Az lzemiranyitisban hasznalt operations, crew és main-
tenace alkalmazasok informatikailag egyenként jelentés értéket
képviselnek, de a globalis piacon nem altalinosak, mert sok 1égi-
tarsasig nem jut el erre az automatizalasi szintre. Informatikai
architektira szempontjabdl az tzemiranyitasi fejlesztések is a
nagygépes, féleg IBM-platformon indultak, de a diszpécseri te-
vékenység ergondémidja koran (masfél-két évtizeddel az utas-
rendszerek el6tt) igényelte a grafikus felhasznaléi felileteket,
féként a jarati Gzemforgalom, a repilégép-rotacié és a me-
netrend vizudlis megjelenitésére, igy ebben a mifajban hamar
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kialakultak a lokalis el6tét és a nagygép egylittmikodésén ala-
pulé megoldasok, majd az igazi kliensszerver, hiszen grafikak
kiildozgetése a nagygéprél a munkadllomdsra gyakorlatilag le-
hetetlen. Ennck a forditottja is igen sikeres, amikor a megoldas
lényegében lokalis rendszeren alapul, amely csak a sziikséges
mértékben kapcsolédik kozponti nagy adatbazisokra (példaul
meteorologiai adatokért). A navigiciés rendszerek szdmara
technikailag és az adatkézosség okan idealis a nagygépes plat-
form, de a grafikus funkciok is hamar teret nyertek a térképek
miatt. Az lizemiranyitdsi automatizalas tendenciai afelé mutat-
nak, hogy a j6vében nem fogja igényelni a nagygépes platformot.
Ezcket a rendszereket nem kell kitelepiteni a légitarsasdg mds
orszagbeli munkahelyeire, a funkcidkat csak meghatirozott dol-
20201 kor végezheti, altalaban zart fizikai korzetben (repilStér
vagy irodahdz), tehat ezen munkaallomasokrél LAN (local area
network) relaciéban gondolkodunk. Az operativ iranyitasi funk-
ci6 azonban egyértelmien mission critical (a fétevékenység
ellatisahoz nélkiil6zhetetlen, kiesésekor leall a forgalom), tehat
az informatikai megoldasnak meg kell felelnie ennek a kritéri-
umnak — a hardver, a hédlézat és a human tényez6k minden
szintjén. Majdnem minden Uzemiranyitasi rendszerben taldlhatd
egy kozepes vagy komolyabb matematikai modellen alapuld
komponens, példaul repulégép-roticié (az egyes repulégépek
dinamikus hozzarendelése az aktualis menetrendhez) szimu-
lalasa, a személyzettervezési munka pedig szintiszta matematika.
Ezek a modellek és eszk6zok évtizedek tapasztalatai alapjan
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kristalyosodtak ki a szakmaban, és nem t&bb, mint két-hdrom
algoritmus bizonyult hasznalhaténak a gyakorlatban. A haj6zé-
személyzet-tervezés automatizalasi torténete pedig kimondottan
matematikai alapon indult el, és ma is ugyanaz a két jol bevalt
modell mikédik, amelyen a konkrét rendszerek alapulnak. A
rendszerszervezés oldalarél konnyebbség, hogy a felhasznald
személyek szama egy légitarsasagi szervezeten belil nem nagy.

Meg kell még emliteni, hogy a hajézészemélyzet-tervezési
rendszerek bevezetése mind ez idaig az aviatikai informatika
torténelmének legkényesebb és legbonyolultabb feladatanak bi-
zonyult, kevesen tudtak egy lépésben és az eredeti projekt fel-
tételei szerint teljesiteni a feladatot. Az informatikai megoldas
lehet6séget ad igazi matematikai alapu optimalizalasra, és olyan
algoritmusokat hasznal, amelyeket a korabbi manualis viligban
nem ismertek. Rendkiviil nagy el6késziileteket igényel a tarsasag
tizleti modelljének (példaul hajézé munkaidészabalyok, gazda-
sagi szempontok) adott szamitégépes rendszerben valé inter-
pretilhatésaganak a megteremtése, tehat az emberi nyelven
megfrt szabdlyok és Gsszefiiggések strukturalt gépi makrokra va-
16 konvertaldsa. Ez a legtobb esetben a munkafolyamatok és a
szervezet jelentSs felilvizsgalatat igényli, ebbdl ered6en dolgo-
z61 érdekképviseleti egyeztetéseket is. Ne feledkezziink el az
igazi belsé végfelhaszndlok, a haj6zo és légiutas-kiséré kollégak
kells felvilagositasarol, akiknek a munkajat jelentsen megval-
toztatja az automatizalas!
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Az alabbi szolgaltatok és termékek nevét ill6 e témakorben leje-

gyezni:

116

Crew planning: az alapité az amerikai SBS (Selective
Bidding System), amely iskolat teremtett. Tovabbi jelen-
tés neutralis szolgaltatok: David Borneman, Mercury,
Navtech, AIMS.

Operations és komplex megoldasok: a nagy rend-
szerthazak kozil a SABRE, a Lufthansa Systems —
allandodan fejl6dé architektaraval és tartalommal, modu-
larisan is értékesitve. A SITA az operations terileten
rendelkezik osztott rendszerrel és felhasznaldi csopor-
tokkal, a kordbbi crew-portféliéjat nem tartotta fenn, de
tjabban ajanl maintenance modult (az Aerosofttal ko-
zOsen).

Flight planning: két 6rids verseng a piacon, az ame-
rikai Jeppesen, amely a vildg navigaciés adatbazisainak
és dokumentacidinak létrehozoja, s ezen az alapon egé-
szitette ki szolgaltatasait az applikdcios rendszerekkel,
tovabbd a SITA, amely elsésorban halézati potencialjara
és meglévé applikacios tgyfélbazisara alapozott. A
Lufthansa Systems és a SABRE hasonléképpen kivalo
minGségl piaci rendszerekkel jeleskednek.



Az Uzemiranyitds aviatikai igényei hivtak életre az 1980-as é-
vekben az ARINC és a SITA digitalis fold—levegd kapcsolaton
alapulé rendszereit, amelyek foldi és miholdas 6sszekottetés
révén teszik lehetévé a repilégép kommunikaciéjat a szolgal-
taté foldi allomasainak hdlézatin keresztil a tarsasagok sajat
rendszereivel, illetve ma mar barmilyen informatikai kérnye-
zettel. Létrejott az az informatikai struktira, amelyben a repi-
16gép (a foldon vagy a levegében) szamitdgépes terminalként
viselkedik. A repilégépek fedélzetén az ACARS (Aircraft
Communications Addressing & Reporting System, reptl6-
géphivo és jelentéstovabbité kommunikaciés rendszetr) beren-
dezés megléte technikai alapfeltétel, masrészt a légitarsasagnak
vagy az Uzemeltetének kereskedelmi szerz6dést kell kotnie a
szolgaltatéval.

Az adat- és hangkommunikaciét az elsé évtizedekben kiza-
rélag tzemiranyitasi célokra hasznaltdk, késébb ezen a plat-
formon alakultak ki az utasok kényelmét magasabb szinten
kiszolgalé portfoliok, elészor csak szerényen a fedélzeti telefon,
majd a ma mar szinte korlatlan fedélzeti komputerhasznalatot,
tizenetkiildést lehet6vé tevé extrak. Itt mar tobb partner kézre-
mikodése is szikségessé valt, ennek érdekes példaja a 2005-ben
létrejott OnAir, a SITA INC, az Airbus and Tenzing k6z6s val-
lalkozasa. Az Aircom vagy Air/Ground néven ismert szolgalta-
tasok tovabbi intelligens el6tétrendszerekkel egésziltek ki, és a
trend a repulésiranyitassal egylttes forgalmazas ezen platformra
valo terelése.
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A légitarsasagi és a
repiilétéri automatizalas
kapcsoldodasa

Ez a témakor megérdemelne egy 6nall6 kétetet. E kényv korla-
tai k6zott elsGsorban a korabban ismertetett légitarsasagi rend-
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szerekkel Osszefliged applikaciokat és integracids szempontokat
fejtem ki.

Informatikatorténeti szempontbdl a repiilStereken el6szor és
els6sorban a FIDS (Flight Information Display System, jaratinfor-
maciés rendszerek) jelentek meg annak érdekében, hogy sajat
szolgalataikat, az ott mikodé hatdsagokat, légitarsasagokat, fol-
di kiszolgalokat és magukat az utasokat is egységesen, egyfor-
man és hitelesen tdjékoztassak az indulé és érkezd jaratokrol
(példaul jaratszam, honnan hova, melyik terminal, beszallitoka-
pu, poggyaszszalag van kijelSlve, tervezett és tényleges indulasi,
érkezési ido6, jaratstatus, példaul leszallt, felszallt, késik stb.). A
FIDS rendszerek egyszerd és zsenialis alapon nyugszanak: egy
kézponti szolgalat begyijti a jarati informacidkat (mas rendsze-
rekbdl automatikus tizenetvaltasok alapjan vagy akar kézi uton,
illetve radiéforgalmazassal), a rendszer pedig szétszotja a vizua-
lis megjelenitékre. A FIDS rendeltetése kezdetben a forgalmi ki-
szolgal6 eszk6zok és személyzet optimalis, hatékony tervezésé-
nek és vezénylésének timogatasa volt.

A szakszolgilatok szamara rendszeresitett képernySkon dlta-
laban bévebb a megjelenitett adattartalom, mutathatjak példdul
a repiil6gép lajstromjelét, a tervezett terhelést és mas, kédolt
szolgalati informaciokat. A belsé munkahelyek ergonémiailag
indokolt nagysagi és elhelyezési monitorokon latjdk listasan
vagy jaratonként részletezve az informaciot. Az utazokoézonség
szamara altalaban nagyméretd atfogd tablak allnak rendelkezés-
re, de utvonaluk kilénb6z6 pontjain kisebb monitorokon, sok

120



helyen kioszkszerd munkaallomasokon interaktiv hozzaféréssel
kérhetik le a jaratok informacioit.

Ugyanerre az adatallomanyra épiilve lehetséges a jegykezelSpul-
tok, beszallitokapuk, érkezépoggyasz-teriletek felett kisebb,
céliranyos informacidkat tartalmazé kijelz6k mukdodtetése, csak
az adott pozicié jaratinformacitjara alapozva. Fszak-Amerika-
ban néhany nagyobb légitirsasaig még a vardlistas vagy valtoz-

tatast igénylé utasok kezelésével kapcsolatos tdjékoztatasokat is
a kapuk monitorjain keresztil végzi.

A publikus rendszerek listis monitorjait a repiil6tér vonzaskér-
zetében lUzemel$ szallodik, kozlekedési vallalatok is szivesen
hasznaljak, a 80-as években Eurdpa t6bb részében Gsszek6tot-
ték a FIDS rendszercket a tévé teletext szolgalataval, az utaso-
kat kiséré és fogadd koézonség tajékoztatasara.
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A publikus megjelenit6k Gskoraban a mez&bontasa lapozés tab-
lak szamitottak gazdasigosnak, amelyek menetrend- vagy fuva-
rozovaltozasok esetében sok kotlitot jelentettek (hiszen minden
mezbtartalmat egy fizikailag megfestett tabla képviselt), késGbb
az igazi karakteres vezérlés mar tobb szabadsdgot engedélyezett.
Mibta nincsenek technikai korlatok a grafikus megjelenitésben,
lehet6ség kindlkozik arra is, hogy a publikus kijelz6k6n mas tar-
talom is megjelenjen, ami a helyi tizletpolitikatdl fiiggen reklam
is lehet, vagy biztonsagi kézleményekre, a célallomas id6jarasa-
nak el6rejelzésére hasznalhatjak.

A FIDS jaratinformacié lokalis, tehat egy adott repilStérre
vonatkozik, de a légitirsasagok egyes jaratainak a tovabbi, mas
repilSterekre vonatkozé fel- és leszallasi adatait mar nem tartal-
mazza. Az internetes viligban ma mar semmi akadélya, hogy
el6sz6r Budapest Ferihegy honlapjan megnézziik, mikor indult
el a jarat, majd kiilén a London Heathrow weboldalain, hogy
mikor érkezett meg. Ez kétségkiviil kreatlv megkozelités, de a
sajat jarataik mozgasanak teljes utvonalra vonatkoz6 adatait ma
a légitarsasagok is publikaljak internetes rendszerekben, amelyek
adatinputja azokon a repil6gép-mozgasi (fel- és leszallasi) infor-
macidékon és szabvany kozleményeken alapul, amelyek esetleg
az illet6 repulStér FIDS rendszereit is taplaljak (Gzemiranyitasi
rendszer, operations control). Ennek a publikus tdjékoztatisnak
tovabbi folyomanyai vannak, hiszen az érdekl6dék mobiltele-
fonjaira, kézi komputereire vagy e-mail cimére kildhet6k
Uzenetek a jarat statusarol, tobben tgyes grafikdval mutatjak a
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jarat foldrajzi pozicidjat (ez csak hozzavetbleges, de a laikusok
szamara hatdsos). Ezek a példak illusztraljak a FIDS és mas 1égi-
tarsasagi rendszerek kapcsolodasi pontjait.
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A FIDS rendszerek informatikailag rendkiviil valtozatos lokalis
alapon nyugszanak, tulajdonosi szempontb6l ma mar tébbnyire
a repiilGterek vagy feliigyeleti szerveik, esetleg a terilleti k6zigaz-
gatas lizemeltetésében mikodnek, kereskedelmi alapon.

e Ismertebb szolgaltatok: FlightView/ RLM Software, FIDS
2000, Computronics, DICE, Tandata, Ferranti, Damarel
stb., de sok a hazon belul készitett sikeres megoldas is.

A légitarsasagi utasrendszerek és a reptilétéri infrastruktira t6-
meges ¢és szoros kapcesolddasi pontja a CUTE (Common Use
Terminal Equipment, azaz k6z6s repilStéri terminalhasznalat),
mai semlegesebb és atfogd nevén inkibb Airportconnect (re-
pulétéri csatlakozas) termékportfolié. Az 1980-as évektdl kezd-
ve a SITA és hasonl6 profild amerikai versenytarsa, az ARINC
CUTE és MUSE néven hatékony megoldast ajanlott arra, hogy
a repulGtéri jegykezelSpult és beszallitbkapu eréforrasait dina-
mikusan tudjak a légitarsasigok rendelkezésre bocsatani. A k-
16nb626 platformu nagygépes rendszerek ugyanis teljesen eltéré
igényeket timasztottak a végberendezések és periféridk vonat-
kozasaban (munkaallomas, nyomtatd, olvasé stb.). Ez a gyakor-
latban azt eredményezte, hogy a CUTE rendszerrel (szoftver,
hardver, hdlézat) rendelkezé repilSterek harcallaspontjain elv-
ben minden felhasznal6éi rendszerhez hozza lehetett férni,
nyomtatni lehetett belSliik, stb., ezaltal az indulé jaratok menet-
rendjének fiiggvényében gazdasigosan oszthattdk el a pultokat
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és kapukat. Gyakorlatilag ez azon légitarsasagok és kiszolgalasi
tgynokok részére volt lehetséges, akik kereskedelmileg is csatla-
koztak a megoldashoz, amely nem volt olcsé, és a repilStér ér-
dekviszonyaitdl figgben vagy a repilStér, vagy valamely vezet
légitarsasag szervezésében, csoportos vallalkozasként mikodott.
Egy légitarsasignak a vildg kilénb6zG repilSterein gyakran
eltéré CUTE-verzidkban kellett tészt vennie. Ertelemszertien az
applikaciés rendszerek (els6sorban a DCS-ek) oldalan is szik-
ség volt kisebb illesztésre, de ez rutinszerivé valt. A CUTE so-
kaig OS platformon alapult, majd a 90-es években megjelent az
NT, majd az XP tdmogatisa, ezaltal 1ényegesen atalakult a kina-
lat, kill6nésen az internetes hal6zatok megjelenésével, amelyek a
hosthozzaférés koltségeit racionalizaltdk. Az eltéré nagysaga
repiilSterek igényeire specialis termékeket pozicionaltak, tehat
van olyan, ahol mar egy munkadllomas telepitése is realisan
megvaldsithaté. A CUTE hasznalata a DCS-ceken tdl kiterjedt az
Osszes informatikai rendszerre, s6t Ujabban bazisa lehet a repi-
16tér vagy a hatésagok lokalis informatikai disztribucidjanak.

A korszerl repilStéri csatlakozasi termékek tomeges elter-
jedése nagyban elGsegitette az 6nkiszolgal6 kioszkok (CUSS, Con-
mon Use Self Service, azaz k6z6s hasznalata 6nkiszolgalé beren-
dezések) elterjedését, hiszen itt sem gazdasagos csupan egy
tarsasagnak haszndlni a hardvert. A CUSS ma mar az IATA éltal
meghatdrozott szabvanyokon alapul, és jegykezelési, esetleg
jegyvasarlasi célokat szolgal, st sok helyen példaul jaratinfor-
maciok is el6hivhatok rajta. Lényegében itt is arrdl van szo,
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hogy a taglégitarsasagok kiilonb6z6 rendszereihez kell hozzafér-
ni egy azonos végberendezésrol.

A poggyaszkezelés teriiletén tébb rendszert a légitarsasa-
gok és a repiilSterek egyarant hasznalnak, mas applikaciok pedig
egymassal kommunikélnak.

A vilagméretd poggyaszkeresé rendszer,

a SITA Worldtracer tobb szakértd

szerint az egyetlen igazan globalis,

olyan aviatikai rendszer, amelyet min-

denki hasznal, és nincs parhuzamos

vagy konkurens termék a piacon, igy

’ k a szolgaltatas az IATA szponzoralasat

~ is élvezi. Mint tudjuk, az utasok és

poggyaszaik kiillon utaznak, s ebbdl e-

redéen el is valhatnak egymastél. Ha

egy légitarsasag utasanak elvész a poggyasza, vagy eliranyitjak,
akkor azt vélhetéen, de elére nem kiszamithatéan valaki més
talalja meg. Akinél hidnyzik a pogygyasz, az kédolt médon
betaplalja annak paramétereit — majd valahol a vilig egy masik
pontjan az illetékes szakszolgalat, amelynél gazdatlan poggyaszt
talaltak, ezt szintén betaplilja ugyanabba a Worldtracer
rendszerbe. Igy aztin a rendszer egy igen egyszerd mavelettel
parositja a tételeket, és szerencsés esetben taldlatot is elér.
Bonyolultabb helyzetekben, példaul a cimkeszam hianyaban a
poggyaszok leirasa (kilsé6 forma és tartalom) alapjan lehet
kozeliteni a megolddshoz. Ez a rendszer tehat tobbfelhasznalds,
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de nem osztott és nem particionalt, s éppen ez benne a
nagyszer: egy egységes adatbazisban van minden. A SITA
utasrendszerekkel azonos Unisys nagygépes platformon fut, de
akar telex tzemmodban is hasznalhaté (ennek korabban

nagyobb jelentésége volt kisebb allomasok és felhasznalok ese-
tében).

Gyakorlatilag mindenki
tagja (légitarsasag, re-
piil6tér, kiszolgald tgy-
nokség), akinek feladata
vagy felelGssége az utas-
poggyaszok keresése. A
rendszer a vilagméretd
keresésen kiviil a teljes
adminisztraciot is elvégzi
tarsasigonként,  statisz-
tikdkat készit stb. A
Worldtracer — rendszert
felkészitették az utasok-
kal valé t6bbféle kom-
munikaciéra, igy inter-
face-e van az alibbiakkal:
Short Message Service
(SMS), Witeless Appli-
cation Protocol (WAP,
drot nélkili), Radio Frequency Identification (RFID, radi6frek-
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vencias cimkeazonositas), Integrated Voice Recognition (IVR,
hangfelismerés), Kiosks and Common Use Self-Service (CUSS).
Ezek alapjan a felhasznalok igényeik és szolgaltatasi szabvanyaik
szerint eltétrendszereket illeszthetnek, hiszen az utasok min-
denhol nagyon izgatottak, hogy a poggyaszukat visszakapjik,
s6t a keresés statusardl elére értestiljenek. Ezen tilmenden a
Wordtracernek nincs igazi kapcsolata mas rendszerekkel.

A poggyaszosztalyozas rendszereinek célja, hogy a
terminalok killénb6z6 pontjain felvett poggyaszokat a megfe-
lel6 1égi jaratra (repul6gépbe) rakodjak be, és nem keverendSk
azokkal az elsésorban biztonsagi célu rendszerekkel, amelyek
feladata annak biztositidsa, hogy az utas és poggyidsza egyiitt
utazzanak, vagyis a poggyasz ne utazzon az utasa nélkil, ami
korabban sajnalatos médon tébb terroristacselekmény elkve-
tési modszere volt.

Az utas és poggyasza egyiitt utazasat biztositani hi-
vatott rendszerek Baggage Reconciliation néven ismertek, van-
nak k6zép- és nagygépes megoldasok, altalaban jelentés beruhd-
zéssal valosithatok meg.

e Ismert szolgaltaték: Videcom, KLM Systems—SITA,
Frankfurt AG.

e A megoldas kritikus eleme, hogy egyrészt ez a rendszer
az adott repul6térrdl induld kilonféle DCS rendsze-
rekbSl megkapja az értesitést minden egyes utas és
poggyasz bekezelésérdl, masrészt azokrdl az esetekrdl is
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szabvany tzenetformaban kell értesiilnie, amikor az utas
egy masik repiil6térrdl indul, de az adott repiil6téren
csatlakozik egy jaratra, és poggyaszat a végsé célallo-
masig mar korabban felvették. Ez eleinte csak munka-
szervezési problémanak tiint, de a SITA és az ARINC
ma mar 6ndllé termékként ajanlja fel az tzenetek diffe-
rencialt kildését a DCS-tél a kilonb6z6 poggyaszrend-

szerekbe.
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A repiilési informatikai
projektek sajatossagai

A repulési informatika térténetében a sikert vagy kudarcot min-
dig az hatarozta meg, hogy a kézrem(ik6dok szakszertien kezel-
ték-e¢ a projekteket, felismerték-e és tiszteletben tartottak-e azo-
kat a sajatossagokat, amelyek specialissa teszik ezt a szakmat
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mind a szolgaltat6i, mind a felhasznaldi oldalon. Maganak az in-
formatikai vagy kapcsol6dé telekommunikacids terméknek az
esetleges gyenge mindsége vagy adott kérnyezetben valé hasz-
nalhatatlansdga sokkal kisebb jelent6ség kockazati tényezé eb-
ben az Osszefliggésben, mert ez a tény nemzetkozi relacidban
elég hamar kiderdl, és egyszertien nem jon létre az tizlet (kétség-
kiviil vannak a torténelemben zamatos példak erre is).

Az Ugyet természetesen bonyolitja, hogy err6l a témardl
sincs jol hasznalhaté szakirodalom és szervezett oktatis, még az
érintett munkahelyi szervezeteken beliil sem, igy a szakma for-
télyai szajhagyomany utjan terjednek — ha terjednek, mert sok
szubjektiv korilmény és szervezeti tényezé akaddlyozhatja ezt.
Nem célom éltalanos projektvezetési segédletet irni, hiszen ezt
masok mar megtették, csupan a repiilési szakma sajatossagaira
térek ki.

Tekintsiik at a témat el6szor a felhasznalod szervezetek oldalardl.

Egy légitarsasag vagy repiil6tér életében nem tul sdriin kertl sor
4j repulési informatikai rendszer megvételére és/vagy bevezeté-
sére. Az igazan nagy rendszerek stratégiai szerepet toltenek be,
és egyben szignifikans kultarat is képviselnek, ezért nem valto-
gatjak Gket gyakran, s egy életcikluson belill inkabb az adott
rendszerkérnyezetben megvaldsulé fejlesztések jelentik az elé-
rehaladast. A repiilésben alkalmazott kilsé és belsé eredett
rendszerek millié szallal k6tédnek egymashoz, ezért barmelyik
Osszetevé modositasa vagy cseréje igen nagy koltségekkel és
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kockazattal jar. Az azonos szolgaltat6tdl vagy rendszerkultira-
bdl szarmazé komponensek természetesen jobban illeszkednek
egymashoz, mint a vegyes megolddsok. E szempontbdl a leg-
jobbak a nagy légitarsasagok ténylegesen egyetlen Oridsi fizikai
rendszerként mikodd, atfogd portfolioi.

A torténelem egy bizonyos fazisiban minden repilési fel-
haszndlénak el kellett valahogy indulnia az automatizalas dtjan,
ami a manudlistél a gépesitésre vald atallast jelentette szaktert-
letenként, altalaban idében elnyujtva. A stabilitds ellenére ezeket
a rendszercket idénként valtani kell, leggyakrabban tehat az
alabbi okok miatt kell a témaval foglalkozni.

e Egy bizonyos repilési tevékenység, funkcié primer
automatizalasa az elsé nagy lépés, dltalaban teljesen
manualis vagy félmanudlis allapotbdl kiindulva, igen
ritkdn sajat korlatozott funkcionalitasu, belsé rendszer-
r6l valé migralas. Ez az igazan nagy megmérettetés, hi-
szen olyankor torténik, amikor az adott szervezeteken
belil nincs még elégséges ismeret, tapasztalat. A felhasz-
nalé elsésorban a szolgaltatd iranymutatasara alapoz, és
altaldban elézetesen tajékozédik mas tarsasagoknal, ame-
lyek mar atkizdotték magukat enneck a konkrét rend-
szernek a bevezetésén.

o Az informatikai torténelem szerint a légitarsasa-
gokndl el6szor az utas-helyfoglalasi folyamatok
keriilnek sorra, ezt kdveti vagy ennek a fazisnak
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eleve része a repiil6téri utaskezelés szamitogépe-
sitése (DCS). Uzemeltetési vonalon ezzel egybe-
esik a navigacios rendszer (Flight Planning) be-
inditasa. Ez megteremti az aviatikai informatikai
potencial 80%-at. Mds megkdzelitésben ugy is
lehet fogalmazni, hogy egy ujonnan létrejott 1é-
gitarsasagnak az utas- és a navigaciés teriletet
automatizilnia kell, enélkll nem tud tzemelni. A
tobbi 1épés mar a légitarsasag prioritasaitdl figg.
RepulStéri és foldi kiszolgalasi relaciéban a sajat
tizemelésti, kilsé felhasznalokat is kiszolgald
infrastrukturalis rendszerek bevezetése az elséd-
leges, példaul jaratinformacié, CUTE.

Mivel az egyes bevezetések kozott akar évti-
zednyi id6eltérés is lehet, a megszerzett szakis-
meretek az egyes projektek koézott — sajnos —
kisebb mértékben vagy egyaltalin nem kertilnek
atadasra, ez Gsszefiigg azzal a ténnyel is, hogy az
egyes funkcionalis teriiletek szervezetileg elkilo-
niilnek. Az automatizalds els6 1épéseinél gyakran
belsé hatalmi harc folyik a projekt kontroll-
jogaért és az abbdl eredd vélt vagy valds elényo-
kért, amit a vezetés kell6 tapasztalat hijin nemi-
gen tud kordaban tartani.

Az automatizalas korai fazisa igen nagy szerve-
zeti és munkafolyamatbeli moédositdsokat igé-
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nyel, amelyeknek a felismerése sem kénnyd, de a
megvaldsitasuk  dltalaban komoly akadalyokba
utkozik, és az Ggy hatalmi harc részévé valik. Az
esetek tulnyomo részében szervezeti és technikai
szempontbdl egyarant szikség lesz olyan doén-
tési allaspontok kialakitasara, ahonnan a donté-
sek algoritmizalt kovetkezményei betdplalhatok
a rendszerbe, beleértve példaul olyan trividlis
logisztikai kovetelményeket, mint az adatbe-
taplalé munkaeré és a megfelelé munkarend,
miszakfedés biztositdsa. A munkafolyamatok
szintjén a nemzetkozi aviatikai szabvanyok jelen-
tik az Utmutatast, hiszen az informatikai rend-
szerek ezen alapulnak.

Az automatizalas ezen fazisa human vonatkoza-
sokban is vizvalaszté. Kortdl és el6képzettségtdl
fiiggetlentil kideriilhet egyes dolgozokrol, hogy
képtelenek a gépesitett logikaban gondolkozni
és a rendszer hasznalatat sajat munkateriletiikre
adaptalni, masok viszont szarnyakat kapnak, és
Uj karriert kezdenek épiteni. Sok esetben a
nyelvtudas hianya is gondot jelent, mert a keze-
16feliletek tulnyomorészt angolul {rédtak.

Meglévé informatikai rendszerek teljes generacios cse-
réjére tobbnyire 3—15 évenként kerll sor annak ered-



ményeként, hogy a szolgaltaté drasztikusan 4j technol6-
gidval vagy platformmal jelentkezik. Altaliban addig egy
adott rendszeren vagy csoporton beliil békésen zajlik a
fejlesztgetés, és jol tervezhetS itemezésben folyik a mo-
dositisok kovetése és bevezetése, ami természetesen
szintén igényel tébb-kevesebb odafigyelést és szervezeti
hatteret. A nagy valtasokndl gyakran adatillomanyok
kockazatos konverzidjara és a végfelhasznalok teljes at-
képzésére van sziikség. Ez az eset mégis sokkal egysze-
ribb az el6zbekben vazolt primer fazisnal, mert mar
van konkrét tapasztalat, szervezet, rutin, és a szolgaltatd
vallalja a felel6sség és munka jelentSs részét — minimalis
vagy zér6 tiizemkimaradassal.

Sokkal bonyolultabb az az eset, amikor maga a felhasz-
nalé6 dont Gj vagy mas rendszer bevezetésérdl,
példaul stratégiai okokbdl mas szolgaltatot valaszt, olyan
nemzetkozi szOvetség tagja lesz, amely egy bizonyos
technolégiat kévetel meg, vagy akar a tulajdonosval-
tozas mas beszallit6i kapcsolatokat tesz elénydssé, netin
kotelez6vé. A nagygépes architektirdkban (amelyek ma
is uraljak a szakmadt) tovabb bonyolitja a helyzetet, ha
IBM vagy Unisys kultarak kozott kell valtani, amely a
hardver és az oktatis szempontjabdl silyos terheket
jelent. Altalaban egy ilyen migricié otlete nagy és sok-
szor megalapozott ellenallast valt ki az érintettek koré-
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ben, féleg a felhasznaldi szervezet és a kozépvezetés
szintjén. A korszerlibb végfelhasznaldi kezel6feliletek
(GUI) esetében kisebb a trauma, mert a tranzakcidkban
kevésbé érzékelhetS a kilonbség, de a valtozas itt is
tetemes. Repiilési informatikusok és felhasznalok rémal-
ma ez az idGszak, amelynek kimenetele mindig a hatalmi
dontéstol fligg, kevésbé a tételes szakmai érveléstdl, de
szakszerd projektvezetéssel korddban tarthatok a mig-
ralas nehézségei.

A repiilési informatikai szolgaltatok szerepkorét ebben a
fejezetben a rendszerbevezetések timogatisa oldalardl kézeli-
tem meg (altalanosabban frok err6l késbb az Ertékesités és mar-
keting a repiilési informatikdban cimi fejezetben).

A nagyobb szolgiltatok jol strukturalt szervezettel és harci
kellékekkel indulnak csatiba a nagy reptilési rendszerek tigy-
feleiknél torténd bevezetésére, melynek kore az értékesitési vagy
bérleti szerz6désben rogzitett oktatdsi, bevezetési konzulticio,
helyszini timogatas, adatmigracio, melyek nagysigrendjét em-
bernapban hatirozzak meg. Az egyértelmiség kedvéért irasban
tételesen rogzitik a felhasznal6 feladatait és felelGsségét. A szol-
galtaték belsé kapacitisgazdalkodasanak biztositania kell, hogy
sajat human és technikai er6forrasai, alvallalkozdi a kell§ idében
és helyen az tugyfél rendelkezésére alljanak. Jellemzdéen okta-
tokrol, a bevezetést a helyszinen vagy tavolbdl iranyitd, erre spe-
cializdlodott, tapasztalt szakemberekrSl van sz6. A nagy szol-
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galtatok elégeé megbizhatéak e tekintetben, de a szabvanyos
sémaktol valé eltéréseket vagy egyaltalin nem tudjak kezelni,
vagy megfizethetetlen aron vallalkoznak ra. JelentGsebb nagy-
sagrendd projekteknél a szolgaltatok a szokasos szakembergar-
dan kivil dedikalt projektmenedzsert is biztositanak.

A kisebb szolgaltatok rugalmasabbak, jobban képesek egyéni

igények tekintetbevételére, de kisebb szervezeti és pénziigyi po-
tencidljuk nem engedi meg résziikrl a nagyvonalusigot, ami
példaul a projektek esetleges elakadasa vagy stagnalasa esetében
azt jelenti, hogy levonulnak a szintérrél.
Altalanos tapasztalat, hogy repiilési stratégiai rendszerek eseté-
ben megnyugtatobb a nagy globalis szolgiltatokat és osztott,
tobbfelhasznalés rendszereiket igénybe venni, de nem ajanlatos
egyéni fejlesztést vagy kozremikodést kérni télitk, mert szerve-
zeti méretiik miatt ez tdl draga és nehézkes. A kisebb méretli
cégekkel racionalisnak tiinik az egyedi fejlesztések kivitelezése,
de szamitani kell ra, hogy korlatozott eréforrasaik miatt na-
gyobb a kockazat, azaz a kijel6lt bels6 projektbidzsé lecsengé-
sével leallhatnak.

Kett6nél tobb résztvevé bevonasa a megvalositisba expo-
nencialisan néveli a projekt bonyolultsagat. A vildg tobb teri-
letén (példaul FAK, Afrika, Azsia) a nagy repulési informatikai
rendszerhdzakhoz kétédve (t6bbnyire legilis szerzédéssel, néha
anélkil, de hallgatélagosan megtirten) tevékenykednek konzu-
lensek, akik az oktatds, a bevezetés, s6t az adatbizis-kezelés
feladatait vallaljak, és sajat hozzaadott értékeikkel kapcsoljak,
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mint példaul altalanos aviatikai oktatds vagy tanacsadas arrol,
hogyan kell 4j légitarsasagot alapitani. Létiik akkor indokolt, ha
maga a szolgaltaté nem képes és nem kivan a helyi nyelven ok-
tatni, vagy a felhasznalok utazasi koltségeket kivannak megta-
karitani.

Tekintsiik at a repuilési informatikai projektek legfontosabb té-
nyezébit!

Projektteamek

Nemzetkozi relacidban foly6 repiilési informatikai projektek
esetében kritikus a teamek személyi Osszetétele, s6t maga a téma

targyalasa is kinos (nemcsak hazankban). Vegylink egy nagy lé-
legzetet, és probaljuk e kérdéskor kényes oldalait feltarni.
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Informatikai szempontbdl olyan kvalitisi és orientaltsigu cso-
porttagokra van sziikség, akik a hagyomanyos szakmai némen-
klatardban nem szerepelnek, tehat ilyen képzés sincs, hiszen az
informatikusokat a vilig minden iskoldjaban arra trenfrozzak,
hogy 4j rendszereket allitsanak el6 kreativan. A repulési infor-
matikaban pedig egy ismeretlen személyek dltal tervezett,
lényegében kész és megvaltoztathatatlan, technikai szinten rész-
letesen nem publikalt rendszer bevezetése a feladat. Leginkdbb
a rendszerszervezOk el6képzettsége all kozel ehhez a profilhoz,
de sok mulik az egyén mentalitasan. Siker csak akkor érhet§ el,
ha az egész munkacsoport azt vizsgalja, hogyan kell médositani,
fejleszteni a tarsasag munkafolyamatait, szervezetét ahhoz, hogy
az 0j informatikai rendszer hatékonyan tizemeljen, és nem azon
morfondiroznak parttalanul, hogyan kell a rendszert atirni az 6
igényeik kielégitésére. Bz természetesen nem zarja ki ésszerd
modositisok korvonalazasat és megfogalmazasat a szolgaltato
felé (akar mint bevezetési feltételt), de nem ez a folyam f6-
iranya. EbbS] kiindulva, nem igazin célszerd ilyen projektekbe
programozok vagy muszaki fejlesztSk delegalasa, akik teljesen
mas beallitottsaggal latjak az informatikat, és feleslegesen sok
id6t probalnak pazarolni a nem publikalt technikai részletek re-
ménytelen visszafejtésére, valamint a médositasi igények misza-
ki megvalosithatdsaganak a vizsgalatara, ami nem is a felhaszndlé
hataskore. Ajanlatos tovabba, hogy az informatikai delegatusok
az automatizaland6 tertletek tevékenységét és szervezetét
klasszikus szervez6i moédszerekkel elSzetesen ismerjék meg és

139



Repiilési informatika

elemezzék. Megitélésem szerint a repiilési szervezetek informa-
tikai osztalyainak mélt6 képviseletet kell kapniuk a projektek-
ben, elsésorban a komplex megoldas informatikai tervezése
céljabdl (tehat az applikacio, a halézat, a regionalis szerverek, a
munkaallomasok integralasa témakérében), tovabba a tirsasig
mas kilsé és belsé rendszereivel vald illesztések feltérképe-
zésében ¢és biztositasdban. Feketén-fehéren fogalmazva, az in-
formatikanak rendszerintegratorokat kell delegilnia. Tapaszta-
lataim szerint az ilyen fejlesztésekben kiérlel6dott, eredményes
informatikusok t6bb kilonb6zé  funkcionalis rendszerpro-
jektben is sikeresek tudnak lenni, tehat ez komoly katrier, nem-
csak ideiglenes megbizas.

Széles kord nemzetkdzi attekintés
alapjan csupan érdekességként emli-
tem meg, hogy ezek a szakemberek
az aviatikai szervezetekben a koz-
ponti informatikai osztalyokon vagy
teljesen kilon, elszigetelt alegységet
alkotnak, vagy sok helyen nem is tar-
toznak az informatikihoz. Az sem
ritka, hogy az informatikanak semmi-
lyen ralatasa sincs bizonyos repiilési
rendszerekre, csak a felhasznaldi te-
rilet tartja kézben az tgyeket. Ez rendkivil sajnalatos helyzet,
amely a legtébb légitarsasagon belil az altalanos cély, f6leg bel-
s6 vagy belf6ldi fejlesztésd rendszerek és a nemzetkdzi aviatikai
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automatizalds eltavolodasat eredményezte, szervezetben és tech-
nikai tuddsanyagban is, tehat ugyanaz a helyzet allt el6, mint
példaul a bevezetSben taglalt dltalinos szinten a repiilési és nem
repilési informatikusok kozott. Ez hosszu taivon nemkivanatos
allapot, és a nagy ttkozések akkor tapasztalhatok, amikor integ-
ralni kell a ktlénb6z6 rendszereket vagy akar a halézatokat. Az
informatika fejlédési trendjei (IP platform, nagygépek varhatod
kiszoruldsa) azt sugalljak, hogy a hagyomanyos vallalati és repi-
lési informatika kozeledik egymdshoz.

A felhasznaldi vagy végfelhasznaldi tertlet(ek) bevonasa nélkil
semmilyen repiilési informatikai rendszer nem valaszthaté ki és
nem vezethet6 be. Idedlisnak tdnik e szakteriletek operativ k6-
zépvezetSinek (magyar széhasznalatban csoport- vagy részleg-
vezetSinek) delegalasa, sét leggyakrabban 6k kapnak megbizast
a team vezetésére. Teljesen 0j automatizalas esetében a manualis
folyamatokban sikeres munkahelyi vezet6k nem mindegyike bi-
zonyul alkalmasnak az informatikai absztrakciok adaptalasara és
gondolkodasmoédja atallitisara, ez diplomatikus személycserét
indokolhat a teamben, amelyet nem érdemes halogatni. Nem-
egyszer el6fordult, hogy a kivélasztott rendszer részletesebb
vizsgalata soran derilt ki, az illetd csoportvezets és csoportja
munkaja feleslegessé valik az automatizalas eredményeképpen.
Az informatikai delegitusoknak koételez6 megismerniik a fel-
hasznaldi teriiletet. A team felhasznald tagjainak mai, akar laikus
szintlinek is feltételezhetS szamitogépes alapismerete elégséges
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lehet, nincs sziikség informatikai gyorsképzésiikre, legfeljebb
némi terminolégiai felkészités ajanlatos.

A projekt elérehaladtaval a képzési fazisok soran tovabbi ta-
gokat kell bevonni a tevékenységbe a felhasznaldi tertiletekrdl,
akik kulcsfelhasznalokként vesznek részt a teljes allomany kép-
zésében és a munkafolyamatok részletes tervezésében az Uj
rendszer feltételei kozott. Sok 6j vezet6 kozilik keriilhet ki eb-
bél a megmérettetésbdl, és nemritkan néhanyan el6lépnek helyi
rendszergazdava, tehat szakmat valtanak.

Amennyiben a felhasznal6 szervezetében elfogadott és kell6
hagyomanyokkal rendelkezik a dedikalt projektvezetés, akkor
természetesen maximalisan az ligy javat szolgalja ilyen szakem-
ber delegaliasa a munkacsoportba és korszer(, strukturalt pro-
jektvezetési modszertan alkalmazasa. Amennyiben ez még nem
honosodott meg a szervezetben, javaslom, hogy ne a nagy in-
formatikai projekt legyen a kisérleti nyul.

A projektteam minden tagjanak jol kell beszélnie a targya-
lasok nyelvét (angol), mert a gyakorlatban semmiféle tolmacso-
las vagy forditas nem alkalmazhat6 hatékonyan.

A projekt kiilénbozs ciklusaban sziikségszertien dinami-
kusan valtozhat a csapat Osszetétele, mert targyalasokba, okta-
tasba, konzulticiokba sokféle szakembert kell akir tartdsan is
bevonni. A szolgaltatok altalaban kérik a kétoldalu kapcsolat-
tartasi tervek kidolgozasat, tehat annak meghatarozasat, hogy a
felek oldalardl kik milyen témaban, hataskorben és milyen gyak-
ran, milyen formdban érintkeznek, s ennek fontos eleme annak
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meghatarozasa, ki az un. aldirasra jogosult, egyszemélyi pro-
jektvezets (és helyettese), aki dontést igénylé témdkban nyi-
latkozhat, alairhat stb. Egyrészt torekedni kell a tudas és a
tapasztalat maximalis megosztisara és az eszmék szabad dra-
moltatdsara, masrészt pedig kell6 figyelmet kell forditani a pro-
jekttevékenységek sarkalatos pontjainal az egyértelmd tarsasagi
allaspont érvényesitésére.

A szervezeti szokasoknak és bels6 jogrendnek megfelelSen i-
rasban kell rogziteni a projektteam tagjainak munkajogi statusat,
clssorban a felhasznalé teriiletekrdl érkezdk vonatkozisiban,
akiknek van mas féallasuk vagy fGtevékenységiik, de a projekt
sokszor hetekre is teljes jelenlétet kovetel (példaul oktatas) t6lik.

Talan nem volt még a viligon olyan reptilési informatikai
projekt, amelynek a vezetése és a tagsaga id6kdzben ne valto-
zott volna. Altalinos tanulsag, hogy a stabilitis kedvez6 a projekt-
nek, de az alkalmatlan személyek delegalasat nem célszerd erdl-
tetni. A sikeres rendszerbevezetés utdn nincs vége a projektnek,
habar sokan ezt varjak. Nagy rendszerek esetében célszerd kb.
egy évig biztositani valamilyen fedést, de ezzel parhuzamosan
egy masféle, inkabb a fix szervezetbe integralédott, 4j virtudlis
teamformacié jon létre. Ennek fontos eleme egyrészt a helyi
rendszergazda funkcidinak kialakitdsa, masrészt az adatbdzis-
menedzsment megszervezése, ezt a feladatot igazan hatékonyan
csak folyamatos miuszakban UzemelS, erre specializalodott
6nallé operatori szervezet tudja ellatni, amely ugyanakkor tGbb
rendszer egyidejd és Gsszehangolt feligyeletére is alkalmas. (In-
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nen mar csak egy 1épés a belsé informatikai tigyfélszolgalat meg-
teremtése.) Masrészt ne feledkezziink meg arrél sem, hogy sok
mai informatikai konstrukcié helyi vagy regionalis szerverek
tzemeltetését igényli! Fontos egyértelmiden intézkedni a szam-
lak igazolasanak rendjérdl is, mert ezt a szokasos pénziigyi szet-
vezet tartalmi szempontbol nem vallalja.

A rendszer sikeres folyamatos tizemeltetésében mindennapi
munkakommunikaci6 alakul ki a szolgaltat6 tigyfélszolgalataval,
s célszerd ezt a kapcsolattartast is szabalyozni, figyelmesen ko-
vetni a rendellenességeket és megoldasokat, akdr masok példa-
jan is. Fsszerd elfogadni a szolgaltaté ajanlasait az applikaciés
rendszermaédositasok kévetésében, és ennek személyi feltételeit
elére at kell gondolni. Hasonloképpen a felhaszndlé alapvetd
érdeke, hogy képviseltesse magat, és minél tébbet profitaljon a
nemzetkézi felhasznaldi konferenciakbol, emellett szabélyozzak
a fejlesztési igények beterjesztését a szolgaltatonak (ennck u-
gyanis lehetnek anyagi vonzatai is).

Piackutatas, rendszerkivalasztas

Képzeljik tehat magunkat bele abba a helyzetbe, hogy valami-
lyen ok alapjan dontés sziletik egy légitarsasagon vagy repil6-
téri szervezeten belil, hogy X, Y, Z funkciét automatizalni kell,
4j rendszer bevezetésével vagy a meglévé cseréjével. A kivalto
ok emlegetése fontos, mert aviatikai koérnyezetben véletlentl
vagy kilondsebb ok nélkil erre nem kertl sor.
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Az illeté szervezet vezetésének, tapasztalatinak és a korszel-
lemnek a fiiggvénye, végig kell-e jarni azt a kinos utat, hogy a
sajat informatika vagy preferdlt honi-regionalis fejleszté képes-e
a semmibdl egy ilyen rendszer kifejlesztésére zaros hataridén és
koltségkereten belil (ez az epés megjegyzés természetesen nem
vonatkozik arra a nyolc-tiz globalis 1égitarsasagra, amely 6nallé
rendszerhdzat futtat és rendszereket értékesit). Azért fontos en-
nek a dilemmanak a megemlitése, mert a térténelem folyaman
még minden esetben pozitiv valasz sziletett a kérdésre (,,igen,
mi meg tudjuk csindlni, sokkal jobban, sajit et6bdl....”), de mi-
vel a belsé fejlesztés az esetek 99 szazalékaban elbukott, inkdbb
csak a tényleges automatizdlas beindulasat késleltette a kérdés
ilyetén valo kezelése.
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Amennyiben egyértelmiivé valik, hogy a nemzetkdzi piacrdl kell

valasztani, az aviatikiban a kovetkez6 forrasok, referenciak be-

vonasa szok4sos.
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Els6sorban az illet6 felhasznidl6hoz hasonlé méretd és
profild légitarsasagok, repiilSterek tapasztalata: kérdez-
zitk meg, 6k milyen rendszert hasznalnak, és mit ajan-
lanak. Ebben a szakmaban hamarabb hangzik el az a
kérdés
»mit tud a rendszet”, vagy ,,mennyibe keral”. A repi-

, »Ki haszndlja mar a rendszert”, mint az, hogy
lésben maximalisan elfogadott, hogy a légitarsasagok
ilyen témakban egymassal teljesen ingyenesen és készsé-
gesen konzultalnak — a szolgaltatok nélkiil is.

Elébb-utébb minden felhaszndlé tagja lesz valamilyen
rendszerkultdranak, tehat érdemes megismerkedni a
meglévé domindns szolgaltat6 ajanlataval, mert a rend-
szetintegracié miatt, de akar kedvez$ pénziigyi felté-
telek, csomagkapcsolas révén is nagyon kedvezé konst-
rukci6 érheté el. A vilig minden részén jogi és beszer-
zési szempontbodl is egyszeribb egy meglévé beszalli-
toval béviteni a szerz6dést, de ez forditva, a szolgaltaté
szemsz6gébdl is igaz.

Az igazi kiils6 piackutatas leghatékonyabb moddja a fo-
lyamatos figyelés, kutatds, rendszeres kitekintés nemzet-
kozi férumokra, kiallitdsokra tényleges részvétellel, nem-



zetkdzi bizottsagi tagsag révén vagy virtualis modon az
interneten — és konkrét esetben gyorsan kiépithetSk a
kapcsolatok, beindithaték a targyalasok.

e Teljesen 0j légitirsasigok, repulSterek vagy koriabban
izolalt helyzetben 1évék, korlatozott piaci ismeretekkel
birék gyakran veszik igénybe nemzetk6zi konzulensek
fizetSs szolgaltatasait — ez csak elhatirozas és sok pénz
kérdése. Az ilyen megkozelitésnek azonban az a hat-
ranya, hogy a konzulens olyan részletes célkitlizést, prio-
ritasdefiniciét és hasonlé dokumentaciét kér, amely igen
nagy belsé munkaval készithet6 el.

Rendkivil fontos, hogy a vezetés meghatirozza az automa-
tizalas célkitlzéseit, peremfeltételeit mind gazdasagi, mind fizi-
kai értelemben, valamint a vezetési déntéshozatal folyamatat,
csatorndit és a folyamat hatarid6it. Indulhat a kezdeményezés
alulrdl is, tehat a felhasznalo terilet vezetésének kell kilobbiznia
a hierarchian keresztill, hogy a téma vezetSi dontési férumokra
kertiljon. (Teoretikusan irhatnam azt is, hogy nyilvin minden
légitarsasagnak és repiil6térnek van hosszu tava informatikai
fejlesztési terve — ez lehet igy, de a szakma annal gyorsabban és
dinamikusabban véltozik, mint hogy ennek alapjan térténnének
a beszerzések.) Nagyon gyakran maguk a szolgaltatok 1épnek fel
proaktiv marketinggel, tigyesen és meggyézben, és juttatjak be
termékeiket a piacra a megfelel$ idGpontban.
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Az elvi dontés utan dltalaban sor kertl a projekt korai szervezeti
feltételeinek megteremtésére, tehat valamilyen munkacsoportot
jelolnek ki, és egy dedikalt vagy nem dedikélt személy megbizast
kap az Ugyek vitelére. E témakérrel a késébbiekben részleteseb-
ben foglalkozom a személyi és targyi feltételeknél.

A mai internetes viligban drasztikusan lecsokkent a valds
piackutatds id6igénye, mert a rendszer- és céginformacié azon-
nal on-line elérhetd, e-mailen hatékonyan tarthatok a kapcsola-
tok, anyagok konnyen aramoltathatok stb., de a személyes
talalkozok és konzulticiok nem kertlheték el. Az 1970-80-as
években a vilag egy részében, de példaul akar Magyarorszagon is
rendkiviil népszerd volt ez a munkafazis, mert érdekes és pénz-
tgyileg sem elhanyagolhaté hasznot hozd, gyakori kilféldi uta-
zasokkal jart egylitt, ami sokszor oda vezetett, hogy nem mindig
a leginkdbb megfelel$ szakmai és nyelvtudasu embereket vontak
be a teambe. Vannak orszigok, ahol ez a jelenség napjainkban
kulminal, hiszen a torténelemben minden ismétlédik.

To6bb konzulens fejlesztett ki segédleteket és modszertant a
vizsgalt rendszerek Gsszehasonlitasara és a dontéshozatal timo-
gatdsara. Ezek batran alkalmazhatok, a felhasznalé vagy a po-
tencialis szolgaltatdjeldltek izlése szerint. A szerzé véleménye,
hogy nem kell eltdlozni ennek a médszernek a szerepét a vizs-
galodasi és dontési folyamatban, és mint minden mas témdban,
a jozan paraszti észt 6tvozni kell a kifinomult gondolkodasmaod-
dal. Tehat a téma intelligens, verbalis emberi feldolgozasa és
tObbkoros szakértéi targyaldsa, elemzése semmivel sem helyet-
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tesithet6. Az aviatikai informatikdban folytatott piackutatasok
egyik legnagyobb buktatéja, hogy gyakran csak az applikdcio
beruhazasi és koltségvonzatait vizsgaljak, és nem tarjak fel a
projekt mas dimenzidit, azaz a teljes megvaldsitast és az ,,6sszes
bekertilést”. Ismeretes, hogy ezen rendszerek nagy része hostolt
vagy mai széval ASP Uzemmoddban muikodik, tehat szamolni
kell a kozponti vagy regionalis szamitokézpont eléréséhez
sziikséges kommunikacids koltségekkel, a sok telephelyes, kiil-
foldi allomasokkal is rendelkez$ légitarsasagok teljes haldza-
tanak kialakitdsaval, a munkaallomasok cseréjének vagy korsze-
rlsitésének vonzataival stb. Tudjuk, hogy tobb aviatikai szolgal-
taté nagyon Ugyesen manipuldlja és csomagolja drait, mert a
rejtett koltségek csak késén dertilnek ki.

Targyalasok, szerz6dések

Ezck a feladatok dltalaban azért bonyolultak, mert t6bb cik-
lusban a teamen kiviili vezetSk és szakért6k bevonasat igénylik,
és maga a jovahagyasi folyamat sajnos rendkiviil hosszadalmas,
ezaltal nehezen tervezhet6 a vevé oldalin. T6bb orszagban
egyértelmi informatikai tervek és koltségkeretek allnak az
informatikai vezet6 rendelkezésére, aki igy teljes felhatalma-
zéssal bir, de inkabb az a jellemz6, hogy a repilési informatikai
szerzG6dések az tzlet volumene és stratégiai Gsszefiiggései miatt
egyedi fels6vezetSi jovahagyast igényelnek (dtlagosan 9-15 el6-
zetes alairast a kilonboz6 szaktertletek részérdl, beleértve a jogi
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és pénziigyi szakvéleményt, tovabba és legalabb haromkéros
beterjesztést a vezetdi férumok felé).

Viszonylag egyszer(ibb a telekommunikaciés vonzatok keze-
lése, mert ott altalaban keretmegallapoddsok vannak érvényben,
és csak egyedi rendelések feladasa sziikséges. A munkadllo-
masok kérdése vagy nagyon egyszerd, mert a meglévé infra-
struktara alkalmazhatd, vagy 6nallé informatikai alprojektként
kezelendd, ha djakra vagy cserére van sziikség. A targyalasokat
célszert elére megallapodott, részletes napirend alapjan lefoly-
tatni, és kétoldalu emlékeztetSkkel lezarni, amelyet mindkét
oldalon kiegészithet belsé bizalmas jelentés is. A hatékonysag
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rovasira megy, és nem tesz j6 benyomast egyik oldalon sem a
részvevlk ésszertlentl magas szama és gyakori valtogatasa.

A repiilési informatikaban leggyakrabban a szolgaltaté szo-
kasos kereskedelmi szerzédéstipusait és kapcsolédé dokumen-
tumformait hasznaljak (k6lcsénds megértést kifejez6 dokumen-
tumok, ajanlat, szandéklevél, szandékmemorandum, o6ndllé
szerzOdés, keretszerz6dés mellékletként stb.). Sok felesleges
munkatél kimélhetjiik meg magunkat vevéi oldalon, ha tudjuk,
hogy ezen szerz6dések alapvetései nemigen modosithatdk, kivé-
ve az utolsé fejezetekként vagy mellékletként jol elkilontlé ar-
megallapodast és bizonyos, elére meghatirozott felhasznaldi
opcidkat.

Tervezési sajatossagok

Az 1j reptilési informatikai rendszerek bevezetése vagy a meg-
1évék cseréje idSzités szempontjabol igazodik a reptilés szezo-
nalis jellegéhez, tehat a tavasztol kora Gszig tart6 id6szakban, a
cstcsforgalom idején 4j rendszerinditas vagy a dolgozok fétevé-
kenységbdl val6 témeges kivonasat igénylé oktatds nem képzel-
hetS el. Masrészt a légitarsasagok szezonalis menetrend alapjan
tzemelnek, azaz meghatirozott naptari idépontokban valtanak
menetrendet (altalaban a téli-nyari idSszamitds valtasaval egyiitt),
igy ezen periédusokhoz kell kétni azon rendszerek inditdsat
vagy migralasat, amelyek menetrendi adatallomanyon alapulnak

(csaknem mindegyik ilyen).
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A nagy utas- és arurendszerck az tigyfélforgalomban és a f6te-
vékenységben tevékenykedd dolgozok nagy létszamban torténd
kiképzését, atképzését igénylik, ezért az oktatds tervezése csak
nagy elévigyazatossaggal torténhet, hiszen a munkabeli helyet-
tesitésrdl is gondoskodni kell. Kiloén gond, hogy ezen alkal-
mazottak jelentés része vidéken vagy kilféldon, egyenként
kisebb iroddkban teljesit szolgalatot, igy tovabbi, utazasi és szal-
laskéltségek meriilnek fel naluk. Korlatozé tényezé lehet a
komputeres oktatéterem kapacitdsa, de a kulcsfelhasznalok 1ét-
szama is. JOl bevalt nemzetkozi gyakorlat, hogy a szolgaltat6tol
kozvetlen kiképzést csak a dolgozék meghatirozott kore kap
(10-12 £6), ezt hivijak ,,az oktatok oktatisinak”, a hallgatdkat

152



pedig kulcsfelhasznaloknak, mert utana hazai f61dén 6k tanitjak
a tobbieket. Nemritkan csak tobb miszak beiktatdsival teljesit-
hetS a képzési terv, tehat ez a munkafazis komoly szervezést
igényel.

Mind ez ideig a fenti tantermi, kiscsoportos képzési modszer
volt uralkodé a repiilési informatikdban, amelyhez a szolgaltatd
felhasznaléi kézikonyvet adott. Mar régdta megjelentek bizo-
nyos mas, szamitégépes on-line oktat6- és vizsgaztatérendsze-
rek (CBI, Computer Based Instructions, azaz komputeres
instrukciok vagy CBT, ami ugyanez mint tréning), de ezek mel-
lett sziikség volt emberi kézremiikédéssel zajlé konzultaciora is.
Az osztott, tobbfelhasznalos rendszereknél a képernyds okta-
tasnal a példakat az igazi rendszer un. oktaté particidjaban
végezték el, ami igazan élethti gyakorlat volt. Habar a fenti
modszer még sokaig ¢élni fog, az Uj, korszerd rendszerek on-line
segitségadd és beépitett oktaté (tutorial) funkciéval rendelkez-
nek, és nagy valészinlséggel megszinik a felhasznaloi kézi-
konyv is.

Jol jegyezzitk meg, hogy a bevezetéssel kapcsolatos koltségek
kozil az oktatisé a legnagyobb!

A szolgaltaté rendszerint felel6s iranymutatassal tud szol-
gilni a bevezetés id6rendjét és Gsszefiiggéseit illetéen, sokszor
ez része is a szerz6désnek. Ennek alapjan célszerd a felhasznaléi
oldalon idétervet késziteni. Ebbe — 6vatos duhajként — mindig
épitsink be tartalékokat a sajat vezetSi dontés és a szerzGdés
jovahagyasanak munkafazisainal!
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Ebbdl eredben az igazi nagy repulési rendszerek esetében ajan-
latos masfél-két évnyi idSvel szamolni, amit meglévs rendszer-
r6l valé6 migricié esetében tovabb névelhet a kordbbi szerzo-
dések felmondasi ideje is.

Mivel a reptilés folyamatos és globalis tizlet, a konkrét beve-
zetési vagy migracios feladatterveknek rendkivil precizen és
nagy szakértelemmel kell meghataroznia azon kritikus napok
vagy Orak személyre szOl6 feladatait, amikor elkeriilhetetlen a
rendszer leallasa, vagy valdszintsitheté az adatvesztés, példaul a
konverzié soran. A mai vilagban (2005 tavaszan), tébb évtize-
des tapasztalattal a hatuk mogott a felek 31 perc alatt tudtak egy
kozepes légitarsasag utas-helyfoglalasi rendszerét (300 000 utas
rekordjat) migralni teljesen 4j platformra.
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Ertékesités és marketing a
repiilési informatikaban

A torténelmi héskorban a repiilési informatikai szolgaltatok nem
rendelkeztek 6nallo, szakosodott értékesitési és f6ként nem mar-
ketingszervezettel. Ez a legutébbi tiz év eredményeként alakult
ki a nagyobb cégeknél, de a kisebbek még ma is enélkiil mikod-
nek, reaktiv médon (azaz reagalnak az tigyfelek konkrét megke-
resésére).

Ertékesitési szervezet nélkiil a szolgaltat6 és a felhasznal6
kozotti kapesolattartas technikai és rendszer-funkciondlis szin-
ten altalaban szakterileti munkahelyi vezetdi és szakért6i szinten
valosult meg, a kvazi marketing és értékesitési céli kontaktus
pedig jellemzben kétoldalu vezet6i-felsGvezetdi targyalasok for-
majaban jott létre. Az értékesités szakosoddsanak elsé megje-
lenése az Ugyfélmenedzsment (Account Management) kialaku-
lasa, azaz az ugyfelek valamilyen rendszer szerinti egyértelmd
hozzarendelése azokhoz a személyekhez, akik a szolgaltaté felé
az egyetlen kapcsoldédasi pontot (SPOC, Single Point of Con-
tact) garantaljak, mas szoval minden tigyet 6k kozvetitenek, egy-
ben felelésségiik és Gsztonzésik a kereskedelmi eredményekt6l
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figg (meglévd és uj uzlet, esetleg az tgyfél mérhetd elégedettsé-
gi foka).

A leggyakrabban alkalmazott tendez6 elv a foldrajzi, tehat egy
tgyfélmenedzser egy bizonyos orszag vagy régioé Osszes meglé-
v és potencialis 4j repiilési tigyfeléért felel. Ennek a megkdzeli-
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tésnek elénye a kezelt piac atlathatésaga, az Osszefliggések és
mozgasok gyors és hatékony felismerése, a kivalé informacié-
aramlas. Hatranya, hogy viszonylag sok Ugyfelet kell egy id6ben
kezelni, és kevés figyelmet lehet forditani a kisebbekre, az Gjon-
nan alakul6kra és a stagnalokra.

Egy misik lehetséges felosztasi elv az tigyfeleket szervezeti
méretik, a szolgaltatoval fennalld vagy tervezett tizleti nagysag-
rendjik vagy akar becsilt informatikai potencidljuk nagysiga
szetint csoportositja. A kisebb vagy teljesen 0j tgyfelekkel tele-
fonos eladasi (telesales) szolgilat foglalkozik igen eleginsan és
hatékonyan (veliik soha nem jon létre személyes talalkozas), az
egészen nagy Ugyfelekkel pedig egy dedikalt team, akar az tgyfél
foldrajzi kézpontjaba telepitve. A derékhadat képviselé kozepes
méretl tgyfelekbdl 6t—tiz tartozik egy ligyfélkapcsolati mened-
zserhez, és az érdemi targyalasok személyesen folynak. Vitatha-
tatlan elénye ennek a megolddsnak a kisebb tgyfelek figyelmes
kezelése, de elég nagy hatrany, hogy egy orszig vagy régiod
repilési jatékosai kilonbozé értékesitési csoportok kezében
vannak, igy korlatozott a piaci attekintés. Nehézkes a megnéve-
kedett tgyfelek athelyezése az egyes csoportok kozott (hiszen
aki megszerezte az Uj ugyfelet, nehezen veszi tudomasul, hogy
elkertil tSle, féleg a jutaléka szempontjabdl). Az egészen nagy
tigyfelek nagyobb (hiarom—6t f6s) teamekkel vald, kiemelt
,» VIP”-kezelése esetén a szolgaltat6 értékesitési koltségei nagy-
sagrendileg megnoévekednek, ami megtéril, ha az illeté id6-
szakban nagyobb szerz8dések jonnek létre, de a légitarsasagok
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sajnos nem folyamatosan vasarolnak informatikat, csak mér-
foldkévenként, igy ez a megoldas szerencsétlen esetben hosszu
évekig sem hoz mérhet6 eredményt.

Nagyobb szolgaltatoknal divatos az tgyfelek repulési szekto-
ronkénti csoportositasa, tehat bizonyos tgyfélmenedzserek csak
repilSterekkel, masok csak légitarsasagokkal (cargo Ugyfelekkel,
repilégépgyartokkal stb.) foglalkoznak — ez kétségkiviil elényos
az ugyfélkapcsolatokban és a szakmai fokuszalasban, de a tert-
leti atlathatosag itt is csekély, tovabba szektoronként nagymér-
tékben eltérhet a jellemz§ tizleti nagysagrend.

A nagyobb reptlési informatikai szolgaltatok, féleg amelyek
széles termékskalat tartanak fenn, el6bb-utdbb szembestlnek
azzal a problémaval, hogy értékesitési embereik — intenziv kép-
zés ¢és hatékony, j6 minbségli termékdokumentacié ellenére —
nem képesek az Osszes applikacié szakértdi szintd bemutatasara,
f6leg azért, mert az Ugyfél oldalan mindig igen profi érdekl6dék
tlnek. A szakma erre szimtalan jobb és rosszabb megoldast
dolgozott ki, példaul:

e Az ugyfélmenedzserek mogott all egy termékre-ter-
mékcesaladra  specializalodott  szakért6i csapat, tagjai
nagyrészt a fejlesztési, miszaki tzemeltetési részlegbdl
érkeznek, és szitkség esetén csatlakoznak a felhasz-
naléval foly6 targyalasokhoz (tehat a rendszerhaz eladasi
dolgozoja és az applikacids szakember mas szervezet
része). Klasszikus és biztonsagos megoldas, de az appli-
kiciés munkatirs altalaban nincs anyagilag 6szténdzve
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az eladasban, mert inkdbb a mdszaki stab része. Ez gyakran
ugy miikodik, hogy eleve két-harom kords targyalasokat
szerveznek, ami elég nehézkes a részvevsk idGegyez-
tetése, valamint az informacié kilénb6z6 eseményekrol
valo visszacsatolasa és feldolgozasa szempontjabol.

Kimondottan applikaciés értékesitési szakemberek kine-
velése és szervezeti integracidja — 6nallé eladasi fele-
16sséggel és Gsztonzéssel —, ez 1ényegében kétdimenzio-
ju értékesités, matrixszervezet, mert az Uj uzletet az tgy-
félmenedzser és az applikacios szakember is sikerként
konyvelheti el.

Masfajta felfogast tiikréz az az értékesitési szervezet-
modell, amelyben vannak olyan eladdk, akik az tgyfél-
kapcsolatokért és a meglévé tizlet gondozasaért felelnek
(,,farmerek”), és vannak ,,vadaszok”, akik kimondottan
az Uj Uzletet keresik.

Az érett és j0l mikodo repilési informatikai cégek ela-
dasi szervezeteiben az tgyfelekkel kozvetleniil kapcso-
latban allé (gyakran uton 1év6) eladékat a hattérbsl min-
dig segiti egy eladdst timogaté (sales support) egység,
amelynek a feladata nagyrészt a szerzédések és a hoz-
zdjuk k6t6d6 dokumentumok diszponaldsa, nemritkdn a
termék marketingdokumentaciéjanak targyalasokra valé
céliranyos igazitisa és hasonld logisztikai tevékenység el-
latasa.
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A repiilési informatikai rendszerek eladasi folyamata rendkiviil
Osszetett, leginkabb konzultativ eladasnak tekinthetS, hiszen
igen magas képzettségl tgyfeleknek kell bonyolult, nem materi-
alis terméket eladni pillanatonként dinamikusan valtozo6 és poli-
tikailag érzékeny nemzetkdzi kbrnyezetben.

A repilési tgyfelek szempontjabdl a fenti szervezetek és Gssze-
figgések nem mindig lathatok at, az 6 vagyuk altalaban az, hogy
stabilak legyenek a hozzajuk kirendelt kapcsolattartd személyek
és transzpatrensek jatékszabalyai .

A rendszerhazak, szolgaltatok legnagyobbjainal 1995 6ta
beszélhetiink marketingszervezetek mikodésérdl (a korabban
is 1étez6 generikus marketingfeladatokon, mint kommunikdcio,
rendezvényszervezés, imazs, brand menedzsment stb. tulme-
nden). Els6sorban a termékmarketing kikristdlyosodasa jelen-
tette az igazi el6rehaladast, amit adott esetben az Ugyfelek ta-
pasztalhattak a termékekrSl és portfoliokrol egyre magasabb
szinvonalon kiadott reklamanyagok, publikalt fejlesztési tervek
alapjan — s az id6zités miatt mindez internetes platformon kor-
latlan hozzaféréssel 4ll ma mar rendelkezésre.

A repilési termékmarketing és az értékesitési munka egyik
nagy kihivasa a termékek ugyfeleknek t6rténé bemutatdsanak,
kifejtésének, abrazoldsinak, leirdsinak a modja, hiszen olyan
rendkivil bonyolult és hatalmas rendszerekrdl beszélink, ame-
lyeket zaros terjedelmd anyagokban igen nehéz ismertetni. Alta-
laban a megcélzott kozonségtdl figgden kilonbozé mélységi és
eltérd tizeneteket hordozé, vezetdi és szakértéi szintd prezen-
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taciokat készitenck. Masok az éles rendszeren alapuld, tranzak-
ciondlis szintd demonstraciékban vagy az ilyen benyomast kelté
un. canned (el6re dobozolt) bemutatokban hisznek erésen.
Nyugati rendszerhdzak az értékesitési munkatarsaik részére
részletesen koreografilt el6adasi modszereket oktatnak, és
strukturalt anyagokat, segédleteket készitenek — ez a vilag
bizonyos részében j6 benyomast kelt, de van, ahol nagyon nem
szeretik, s inkabb a profi emberi eszmecserét dijazzak. Képzési
és tizemeltetési szinten a felhasznaléi kézikényv mint a szolgal-
tatds része jelenti egyben a dokumentdciot, ennél mélyebb tar-
talmat nem publikdlnak a szakmaban.

A repiilési informatikai szolgdltaték oldalardl az 4j rend-
szerek fejlesztése alapos elézetes kutatist és megfontolast igé-
nyel, mert ebben a szakmaban csak korlatozott szamu termék él
meg, és a piac eléggé telitett. Csupan a technoldgiai haladas
miatt a felhasznalok ebben a vertikumban nem vesznek 4j rend-
szereket, a 2001. szeptember 11-ét kovets légi kozlekedési
hangsulyvaltis pedig egyértelmlen a biztonsig fokozdsara
koncentralja a szellemi és pénziigyi eréforrasokat, nem pedig
Ujabb és ujabb, csillogé-villogé rendszerek megrendelésére.
Hosszu ideig kevés 4j jatékos tudott betérni a piacra, bar az in-
ternetes technoldgia megnyitotta a repilési informatika kapuit.

A memorizalas kedvéért emlitsik meg ismét, hogy a globalis
repilési informatikai szolgaltatok rendszereiket felhasznaldi £6-
rumok, konferencidk bevonasaval értékelik és fejlesztik, amely
egy évente egy-két alkalommal Gsszeiilé plenaris, esetleg szak-
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csoportokra is bontott vilagméretd talilkoz6 az tgyfelek és a
rendszerhdz kéz6tt — ezt mindenki imadja a szakmaban, itt lehet
kapcsolatokat épiteni, aviatikat és informatikat tanulni, lobbizni!

Ujabban t6bb rendszerhaz internetes tamogatassal (példaul
szavazassal, informacidcserével) probalja némileg lecsékkenteni
a rendezvények koltségeit. A konferencidknak a deklardlt leg-
fontosabb funkcidja, hogy a felek ily médon egyeztessék az
adott rendszer fejlesztési irdnyait és konkrét lépéseit. A tobb
évtizedes gyakorlat szerint a rendszerhazak inputja a kon-
ferencia felé elsésorban a technoldgiai fejlesztés, mig az tigy-
felek felbecstilhetetlenil sok hasznos 6Gtlettel szolgalnak a
funkcionalis fejlesztésekhez. Rendszerhazanként és kultdran-
ként eltéré modellt alkalmaznak arra vonatkozéan, hogy melyik
oldal hogyan finanszirozza a fejlesztéseket (az ligyfelek alma,
hogy a konferencia altal megszavazott rendszerbévitéseket a
szolgaltaté ingyen valositsa meg, aki ebben természetesen ellen-
érdekelt). Az utébbi évek tendencidja az, hogy a fejlesztésekért
inkabb fizetni kell, mint nem... A légitarsasagok, repiilGterek stb.
oldalan biztositani kell a felhasznaléi konferencidkra vald
felkésziilést, képviseletet és hatékony belsé informaciéaramlast.
A repulési informatikai szolgaltatok a fenti felhasznaloi értekez-
leteket tekintik ma is a leghatékonyabb marketingférumnak, de
gyakran szerveznek mas rendezvényeket, képviseltetik magukat
szakmai és regiondlis aviatikai 6sszej6veteleken.
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Szerzodések és arazasi modellek

Az értékesités és marketing témakére nem zarhaté le a reptilési
informatikdban szokasos szerz6dések és arazasi modellek ismer-
tetése nélkal.

A kategorizalasnal mar ismertettem a jellegzetes szolgaltatasi
architektardkat, dgymint licenc, bureau, ASP/hostolt. Ezekbdl a
gyakorlatban tdlnyomorészt az ASP-t alkalmazzik tomegesen,
igy érdemes ennek a sajatossagaival foglalkozni, hiszen ez na-
gyon egyedi a repiilésben.

A szerz6déseket altalaban harom évre kotik, de gyakran akar
Ot évre is, folyamatos megujitassal, tehat felmondas hidnyaban a
megallapodas hosszabbodik. Mindkét fél érdekeit védi az a gya-
korlat, hogy a felmondasi id6 legaldbb egy év, és a tervezhetGség
miatt ezt konkrét ditumokhoz kétik — mas széval ez a repiilési
informatikai projektek tervezésével van teljes 6sszhangban.

A szerzédések lehetnek applikacionként szerkesztve és
tordelve, de leggyakrabban egy termékesaladot Slelnek fel (pél-
daul utasrendszerek), és a részleteket mellékletek specifikaljak.
A nagy rendszerhizak jelentSs része megkéveteli egy bizonyos
garantalt éves dij fizetési kotelezettségének rogzitését, ami a
gyakorlatban az adott tgyféllel val6é foglalkozas rezsijét fedezi
akkor is, ha nincs vagy tdl kevés a tranzakcionalis forgalom (te-
hat a felhasznalé nem indult el a megallapodott idében, vagy
tzleti volumene kisebb az el6zetesen tervezettnél). Informatikai
szempontbodl ez a tobbfelhasznalés architektiran beliil az tgy-
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félnek garantalt, dedikalt partici6 létrehozasaval és fenntartasa-
val kapcsolatos raforditisokat fejezi ki, vagyis a rendszerhiz
megteremti az illet6 szolgaltaté technikai és logisztikai miké-
dési feltételeit a host oldalon, de ez utobbi nem él vele, vagy
nem haszndlja ki. Ezen a ponton a szakérték véleménye meg-
egyezik abban, hogy a particié infrastrukturalis koltségei nem
figgnek a felhaszndlé nagysagatol, ezzel inkabb az tgyfélme-
nedzsmenti raforditasok allnak aranyban. Ez az Gsszefliggés azt
is sugallja, hogy a nagygépes, hagyomanyos rendszerek nem
feltétlentl idealisak kisebb repulési felhasznalok gazdasagos ke-
zelésére. Mint mindentre, erre is van valasz az utasrendszerek te-
riletén, ahol a téma a leginkabb kritikus lehet: az un. ,,subhost”

(alarendelt befogadas), ,,cohost” (mellérendelt befogadas) és

»associated host” (tarsult befogadas) néven ismert megolda-
sokban két vagy tobb légitarsasag szévetkezhet anyagi megtaka-
ritas és egyben szakmai segitség céljiabdl oly médon, hogy pél-
daul a nagyobb befogadja a sajat particidjaba a kisebbet vagy
yjonnan alakultat. Ebben az esetben lathatjdk egymas adatait, gy
ez inkabb kereskedelmi partnereknek ajanhatd, athidalé jelleggel.

A tényleges fizetés a szolgaltatasért dltalaban a rendszer éles
inditasaval kezdédik, de az utébbi idSkben tobben kérnek
kisebb el6leget. A reptilési rendszerek hasznalati dfja felhasz-
naléi oldalon szinte mindig koltségként jelentkezik, ami a vilag
barmely gazdasagi kornyezetében rendkivil vonzéva teszi a
konstrukciét az igazi beruhazasokkal szemben. A sokszor elke-
rilhetetlen hardverkomponensek felting beruhdzasanak elkerii-
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lésére a szakmaban igen kreatfiv médszerek alakultak ki, elsé-
sorban a projekt kiterjesztésével oly médon, hogy a szolgaltaté
vagy alvallalkozoéja bérleti vagy lizingfedést nyujt, bar ez hossza
tavon jelentSs tobbletkdltséget eredményez. A GDS-ek minden
esetben az applikacéval egy csomagban biztositjdk a munkaal-
lomasokat és az infrastruktirat, beleértve a telepitést, a karban-
tartast és az elGtétfelilet szoftverlicenceit is.

A repilési rendszerek arazasa leggyakrabban valamilyen jol
definidlhaté és mérheté egységen alapul, tehat példaul a DCS-
ekben a jegykezelt utasok szaman, helyfoglalasi rendszerekben a
helyfoglalasi utasrekordok (PNR) szaman, GDS-eknél az utazasi
szegmensek szaman, cargorendszereknél szintén a helyfoglalasi
fuvarlevélrekordok szaman stb. Az egységar a generélt forgalom
szerint savosan differencialt, tehat a nagyobb felhasznalok fajla-
gosan kevesebbet fizetnek.

Informatikusok szamara talan meglepd, hogy az arazasnal
sohasem a rendszerben technikailag vagy fizikailag létez6 rekor-
dok szamardl vagy volumenérdl beszélink, hanem inkabb a ke-
reskedelmileg is értelmes mdvelettel lezart egységekrdl, tehat
példaul a ténylegesen elutazott utasok szamardl, igy a techni-
kailag elrontott vagy korai fazisban t6rélt (passziv) rekordokért
nem kell fizetni. Hasonloképpen ingyenes az oktatdparticio
haszndlataban generalt forgalom (ha létezik ilyen az adott rend-
szetben). Az applikicids rendszerek fenti algoritmus szerinti
arai tehat nem kévetik precizen az informatikai és muszaki ra-
forditasokat, mert a felhasznalé munkafolyamataitdl vagy akar
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gyakorlottsagatol fiiggben lehetnek igen hossza rekordok, sok
tranzakciot igényelve, és révidek is, léteznek miveletek, ame-
lyek nagyon megterhelik a kézponti gépet, és vannak, amelyek
kevésbé.

Az egyértelmiség kedvéért jegyezzitk meg, hogy ez az appli-
kaciéra vonatkozik. A kapcsolédé hdlézati szolgaltatasok, a tele-
kommunikacié arazasa mas elveken nyugszik, inkibb az adat-
tdmeggel aranyos, és természetesen a halézati terméktdl és a
foldrajzi tavolsagtdl is figg.

Itt térjiink ki az un. felhasznaléi elététrobotok szerepére,
amelyek egyedi végfelhasznaldi tranzakciok szimuldldsaval lan-
colatban kérdeznek le adatokat (leggyakrabban jegy- és helyfog-
lalasi rekordokat) a nagygépes rendszerekbdl, hogy lokalis fel-
dolgozasokhoz felhasznaljak ezeket. (Az utdbbi években az
tgyfél sajat internetes helyfoglalasi és tarifalasi rendszerei is u-
gyanigy jelentek meg.) Ezek a sokaig hallgatélagosan megtiirt
robotrendszerek rettenetes mértékben megterhelik a kézponti
gépet, ezért a jelenség felismerése Ota a szolgaltatok inkdbb az
API-k (Application Interface-ck) beiktatisaval és f6ként publi-
kalasaval prébaljak kordaban tartani a problémat, vagy éppen a
sajat oldalukon ajanlanak strukturalt és intelligens médszereket
az adatok kinyerésére, népszerd kifejezéssel élve a nagygépbdl
val6 felszabaditdsara. Ez a kérdéskor egyidejileg a marketing
oldalan is jelentkezik, hiszen a felhasznal6 vagy harmadik fél
megcsapolja a rendszerhdz dltal 1étrehozott nagy terméket, néha
tovabbértékesiti, és kotlatozza az eredeti szolgaltato tetjeszkedését
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az illet6 funkciéban. A szakmaban végletesen eltérd, a teljes
toleranciatdl a szigoru tiltdsig terjedé hozzaallas tapasztalhat6
ebben a tekintetben, de a probléma a gyakorlatban csak akkor
tarthat6 ellenSrzés alatt, ha a rendszerhdz informatikailag képes
a jelenség észlelésére és akar megakadalyozasara.

Mas teriileteken a rendszer arképzése a felhasznalé nagysa-

gaval ardnyos, példaul haj6zok szama, flotta nagysiga stb. Szo-
kasos a modulonként fix szoftverhaszndlati és tovabbi forga-
lomaranyos dij kombinacidja is.
Az informatikai adatbazis nagysdgival arinyos ardsszetevék
mellett a rendszerhdzak gyakran tovabbi dijazast vezettek be
bizonyos opcionalis, témegesen nem igényelt szolgaltatisokért
(fizetGs funkcidk), és ezek inkabb az informatikai raforditasok-
kal aranyosak, leggyakrabban valamilyen adatbazis generala-
sanak vagy hasonlé kilénmunkanak a kéltségeit fejezik ki.

Az olyan szolgaltatok, amelyek kimondottan a kisebb 1égitar-
sasagokra, repll6téri egységekre specializaljdk termékeiket, mas
elveket alkalmaznak. Tipikus példa erre a DCS rendszer, amely-
nél igen kedvezd lehet a mikédé munkaallomasok vagy egy
id6ben dolgozok szamatdl fiiggs ar.

Az igazi egyedi fejlesztések arazasa kényes kérdés, de a szol-
galtaték ilyenkor leginkdbb embernap munkaegység és anyagra-
forditas alapjan kalkuldlnak, ami az esetek jelentSs részében
csillagaszati végosszeget jelent. Ezért (is) van jelent6sége annak,
hogy az tgyfelek inkabb a felhasznaléi konferencidkon probal-
jak csoportosan érvényesiteni és kiharcolni a sziikséges applika-
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ciés bévitéseket. Moralis szempontbdl a felhasznalok azzal szok-
tak érvelni, hogy az éltaluk felismert és artikuldlt funkcionalis
fejlesztések gazdagitjidk a rendszerhdz szolgaltatasait, névelik a
termék versenyképességét, masrészt nincs igazan garancia arra,
hogy az esetlegesen korabban egyénenként kifizetett fejlesztést a
rendszerhdz nem adja el miel6bb masoknak vagy teszi a csopor-
tos rendszer részévé.

Altalanossagban igaz, hogy a tbb rendszert csomagként
integral6 struktiraban a felhasznalé szamara kedvezSbb ar ér-
hetS el. Ennek marketingszempontbdl is van huzdereje, mivel
igy tgyesen lehet bevezetni az djabb rendszereket és kompo-
nenscket. A szokasjog szerint a szolgaltatok nem publikaljak
széles korben az applikacids araikat, eladasi modszertanuk sze-
rint csak a masodik vagy harmadik targyalasi korben tarjak fel a
kartyaikat, és minden targyalopartnernek egyedi aralkut {gérnek.
A rendszerek életciklusa alatt a nagy szolgaltatok nem tdl gyak-
ran, de néhanyszor valtoztattak az drakon vagy magan az arazasi
algoritmuson, ezért adott felhasznaléi kérben egyidejlleg t6bb
tipusy, eltérd arat és extrakat élvezd tigyfél lehet.

Az utébbi évek nemzetkdzi trendjei szerint az applikicids
szerzGdéseket tartalmilag kiegészitik un. szolgltatasi szinvo-
nalat biztosité megegyezésekkel (SLA, Service Level Agreement),
amelyek jol mérhet6 paraméterek alapjan értékelik a szolgaltatd
teljesitményét (példaul a kézponti rendszer tzemkieséseit), aki
adott esetben akar pénzbeni kartéritést is fizet.
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A repiilési informatikdban igen hosszu eladasi ciklussal kell sza-
molni (akar 18 hoénap is lehet), killondsen a primer automa-
tizalas vagy szolgaltatévaltds esetében, s a targyalasok tGbbszor
is megakadnak. Strukturalt megkozelitést (példaul tender) ebben
a folyamatban inkabb amerikai és eurépai tgyfelek alkalmaznak,
de ez sokszor inkabb csak formalitas vagy jogi kényszeriség. A
tényleges bevezetés sem torténik meg azonnal (még harom—hat
hoénap), igy nagy rendszerek esetében ebbdl a szempontbdl is
realis az 6sszesen két év atfutdsi id§ emlegetése.

169



Repiilési informatika

A repiilési informatika
magyar vonatkozasai

A magyar repilési informatika igen nagy sikerekkel buszkélked-
het — s mivel errdl kevesen tudnak, legyen ez a konyv egyben a
jo hir terjesztésének eszkoze is.

Elsésorban a MALEV (Magyar Légikozlekedési Vallalat,
Hungarian Airlines) mint hosszd ideig az egyetlen magyar 1égi-
tarsasig, de mindenképpen mint a honi nemzeti légifuvarozé
nemzetkézi aviatikai informatikai eredményeit tekintsiik at, hi-

szen ahogy korabban is emlitettem, az 1970-80-as években eze-
ket az eredményeket nem publikéltak.
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A MALEV a szocialista tarsadalmi rendszer idején szakmailag
helyesen és idében felismerte, hogy csak a nemzetkézi repiilési
informatika globalis szolgiltatéin és rendszerein keresztil tud
eredményeket elérni az automatizalasban. Ennek kivitelezéséhez
batorsdg is kellett, hiszen tobb szocialista orszag hasonlé tarsa-
sagai és hatbsagai az tgyben teljesen elutasitottdk a nyugati
technologia atvételének gondolatat és f6ként az adatok kulféldi
(nem barati tertleteken torténd) tarolasat, feldolgozasat. Nagy
volt a bizalmatlansag a légi kozlekedésben alkalmazott multi-
host, tobbfelhasznilds architektira vonatkozasaban is. Attdl fél-
tek, hogy akar kereskedelmi, akar més szandékkal, masok is
hozzaférhetnek az adatokhoz.

Az 1970-es és 80-as években a MALEV politikai korlatai
ellenére Kézép-Eurdpa legprogresszivebb légitarsasiganak sza-
mitott, sét technolégiai uttérének, hiszen abban az évtizedben a
vilag nagy részében az informatika szintjével mérték a techno-
légiai fejlédést, tovabba ezen keresztil nyiltak meg a kapuk a
nemzetkozi felemelkedés és szakmai integralédas felé. Mind-
ezek mellett is kiemelkedé teljesitménynek szamitott a MALEV
méretéhez és geopolitikai helyzetéhez képest, hogy 1976-ban a
MALEV — elséként a torténelemben — bevezette a SITA Gab-
riel rendszerét, ezaltal teljes korden automatizdlta az utashely-
foglalas funkciojat. A Gabriel nemcsak a MALEV, de a SITA
els6 igazi nagy rendszere is volt, igy a vallalkozas mindkét fél ré-
szér6l kockazattal jart, de a k6éz0s siker a nagyon hatékony szak-
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mai egylittmikodést és erdt reprezentalta mindkét fél részérdl.
Régrzitsiik ezt az eseményt a magyar informatika nagy mérfold-
koveként., Mastrészt a SITA és a MALEV olyan kultirt terem-
tett, amely késébb a vilag legnagyobb légitarsasagi rendszerévé
nétte ki magat, tovabba ez attérést hozott Kelet- és Kozép-
Eurépa mas légitarsasagai szamara is, amelyek néhany éven be-
Il szintén Gabriel-felhasznaldk lettek.

Ezt kovetben a DCS, az utasfelvételi rendszer kerilt sorra,
amely néhany évig a Raytheon Raycheck termékén alapult (lo-
kalis hardveren, de a SITA-n keresztili finanszirozasban), majd
kiegészult a Rayfids — Flight Information Display System repii-
16téri jaratinformaciés modullal, mert az adott szervezeti és
munkamegosztasi feltételek mellett akkor ez inkabb a légitar-
sasag feladata volt. A késébbiekben a MALEV a DCS teriiletén
csatlakozott a SITA Loadstar, majd SDCS néven tovabb-
fejlesztett multihostrendszeréhez, amellyel kibéviilt a Gabriel
utasportfélié. A tarifalds és a jegykiallitas teriiletén értelemsze-
rlen szintén a SITA rendszereit vezette be. A GDS rendszerek
korai fazisiban a MALEV el8szor automatikusan a SITA
GETS csoportjahoz csatlakozott, de a magasabb szintd kereske-
delmi lathatésig érdekében késébb domindnsan a Galile6t
valasztotta, magatdl értetdéen tébb mas GDS egyidejd hasz-
nalata mellett.

Ahogyan a (nem létez6) nagykoényvben ez meg van irva, ko-
vetkezett a SITA Flight Planning (navigicids) rendszer sikeres
bevezetése, majd a SITA Cargo (arufuvarozas).
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A Gabriel és a Cargo rendszerekben nemzetkézileg egyértelmd
és elismert volt a MALEV 1tt6r6 tevékenysége, nemcesak mint
els6 éles felhasznaléé, hanem mint a rendszer végsd, sokfel-
haszndlés SITA verzidjanak kialakitasaban a szakmai partneré,
aki rendszerfunkciondlis oldalrdl és a gyakorlati bevezetés szem-
pontjabdl egyarant maradandét alkotott. Ezaltal a MALEV
meghatirozé szerepet kapott a felhaszndléi konferencidkon,
delegitusai tobb alkalommal valasztott elnoki és hasonlé tiszt-
ségeket toltottek be. Gyakran érkeztek Budapestre kulféldi 1égi-
tarsasagok referencialdtogatasra, szakmai konzultaciora, s6t az
sem volt ritka, hogy MALEV-szakemberek utaztak néhany
szomszédos orszagba gyakorlati segitséget nyujtani.

A MALEV telies telekommunikiciés halézata a SITA
szolgaltatasain alapult, és a két cég stratégiai partnerré valt, s6t a
MALEV t6bb ciklusra a SITA igazgatétandcsiba is bekertilt.

Az 1980-as évek masodik felében a MALEV olyan igényes
és minbségi automatizalasba is belefogott, amely nem tomeges a
szakmdban, tehat csak az igazan fejletteknek van szikséguk ra,
és csak a jol szervezettek képesck az tizemeltetésére. Igy keriilt
sor az operativ izemiranyitds és menetrendszerkesztés tertiletén
a SITA kozremitikodésével az OPERA és a TOSCA rendszerek
— ismét tt6r6 — bevezetésére. Az eredetileg a SAS Scandinavian
Airlines 1égitarsasag applikdciéjan alapulé rendszert a SITA
késébb multihostta alakitotta, majd kliensszerver-tizemmaodava
fejlesztette.
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A MALEV-nél a 90-es években keriilt sor a nemzetkézi tapasz-
talatok szerint rendkivil komplex és nemritkin munkajogi
konfliktusokat kivalté hajézészemélyzet-tervezés és -vezénylés
automatizalisara, a SITA kereskedelmi és muszaki kozvetité-
sével az amerikai SBS rendszerhdz piacvezets termékére alapoz-
va. A tervezési modult — a masodik nekifutisra — 1991-ben
bevezették, majd néhany év mulva a napi operativ modult is
sikeresen elinditottak.

Az utas és aru kereskedelmi teriileteken 1épésenként szinte
minden lehetséges kiegészité modult bevezettek, sét beindult a
Yield Management (utasforgalmi fajlagos bevételszamitis és
vezérlés) elsé verzidja, az IATA marketingje altal gondozott
termék, amelyet kés6bb a SITA és az SH&E cég Strategy nevi
rendszere valtott fel, magasabb szintd integraciét biztositva a
Gabriellel. A j6 6reg Rayfids jaratinformaciot pedig felvaltotta a
SABRE csoporthoz tartoz6 AMRIS haz nagyon korszerd, loka-
lis hilézaton alapuld, egyedileg gyartott rendszere. A késéb-
biekben a FIDS feliigyelete a MALEV-t8l atkeriilt a repiils-
térhez. Az LRI (Légiforgalmi és ReptlStéri Igazgatdsag) és a
SITA 1998-t61 kezd6édben nagy volumend csomagtervet
valésitott meg tébb 1ényeges informatikai komponensre, bele-
értve példaul a Ferranti FIDS-et, majd a CUTE NT-t, amelyet a
vilagon itt alkalmaztak els6ként.

1993-t6l elkezdédott a MALEV nemzetkdzi telekommuni-
kiciés rendszerének a korszerGsitése, amely az X.25 termék
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széles korti bevezetésével indult, de 1996-ra eljutott a teljes
belfoldi és kilféldi halézat IP platformra valé migraciéjahoz —
tortént mindez két-hdrom évvel megel6zve mis, a MALEV-nél
joval nagyobb és erSsebb légitarsasigokat! Ez sziikségszerden
magaval hozta a régi, tilnyomoérészt bérelt munkadllomdsok
sajat tulajdonu PC-platformra valé cserélését és Uj elveken
alapulé nemzetkozi telepitési és menedzselési modszerek kiala-
kitasat, ezaltal — el6sz6r a MALEV informatikai torténetében —
megteremtédott a nemzetkdzi aviatikai és sajat-belféldi rend-
szerek és szolgaltatisok kozos halézaton alapulé nemzetkdzi
teritésének a technikai lehet6sége.

A nagy 1éptéki fejl6dés mellett természetesen voltak mellék-
vaganyok is, kevésbé sikeres vagy végul teljesen elvetélt fej-
lesztési tervek, amelyek a MALEV szellemes kis informatikai
szamizdatjainak, pamfletjeinek kedvenc témai. Tébb, nem tipi-
kusan aviatikai féfunkcié automatizalasara inditott a MALEV
olyan nagy informatikai projekteket (egyébként j6 nevi kilfoldi
partnerek bevonasaval), amelyeknél aranytalanul sok atalakitast
igényelt a kivalasztott rendszer (elsésorban a szocializmusban
fennall6 specidlis munkafolyamatok miatt), ennek kovetkez-
tében id6ben és anyagiakban is ésszerttlen nagysagrendivé nét-
te ki magat az Ugylet. Ebben a kategéridban volt olyan app-
likaciés rendszer, amelyet a hatalmas atalakitdsi munka ellenére
ténylegesen soha nem tzemeltek be (példaul a nemzetkozi el-
szamolas terilletén), hanem egy MALEV-osokbdl alakult és
kivalt belfoldi szoftverhaz készitette el a magyar valtozatot. Volt
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arra is példa, hogy a MALEV-informatika altal gyartott kiegé-
szit6 programok sikeresnek bizonyultak, de a teljes eredeti
funkcionalitist sohasem akndztik ki (példaul muszakikarban-
tartas-tervezés). A 90-es években nyugatrdl behozott komplex
gazdalkodasi rendszer is hasonlé parkolépalyara keriilt.

Jegyezziik meg az objektivitas kedvéért, hogy a fentickben
emlitett ,,porul jart” nemzetkoézi informatikai vallalkozasok
egyike sem érintett klasszikus repiilési fétevékenységet, és végiil
is nem tett lehetetlenné semmilyen érdemi munkafolyamatot.
ségében igen sikeres volt, mas légitarsasagok sokkal tobb ku-
darccal vészelték at az automatizalas ezen évtizedeit.

Emlitsiik meg biiszkén, hogy a MALEV informatikusai t5bb
olyan programrendszert fejlesztettek ki, amelyek a nagy aviatikai
rendszerekbdl kigytjtotték és feldolgoztak az adatokat, példaul
az utasjegy- és a cargorekordok tertiletén. A Cargo rendszerhez
irt menedzsmentinformaciés el6tétmodul olyan jol sikeriilt,
hogy a SITA integrilta a sajat portfolidjaba, gyartoként megtart-
va a MALEV nevét! A cargo tigynSkségi eladas teriiletén (CCS)
informatikai és kereskedelmi szempontbdl 6nallé maganvallal-
kozasként magyar portfélio jott létre CCS Hungary néven,
amely az IATA iranyelvei alapjan szamos PC-alapi rendszert
fejlesztett a hazai arufuvarozasi partnerek teljes kord automa-
tizalasara és a SITA f6rendszerrel valo integraldsara.

Szenteljiink néhany sort annak megvizsgalasara, volt-e a
MALEV privatizaciéjanak hatasa az informatikara. A tobbféle
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tulajdonosi konfiguraciéban csak a négy évig fennallé Alitalia-
viszonyban merilt fel ez a kérdéskor, ennek a légitarsasignak
sajat IBM-alapt rendszerhdza volt, és a felek hosszu ideig vizs-
galtak a lehetséges szinergidkat. A végsé dontés nemleges volt,
tehat a MALEV-nck a SITA szolgaltatéi korbél valé kikeriilése
és esetleges migraltatisa Alitalia-kultirara nem hozta volna meg
azokat az el6nyOket, amelyek ellensilyoztak volna az atillds
horribilis koltségeit és kockazatat. A dontés jonak bizonyult.

A MALEV barmilyen globalis nemzetkézi repilési szovet-
séghez valé csatlakozasa esetében maximalisan meg kell felelnie
az adott érdekcsoport informatikai normainak.

Az G évezred a MALEV informatikai torténetében tobb
nagy valtozast hozott, a SITA dominancidja lényegesen cs6k-
kent. Az lizemiranyitasban az Uj partner a Lufthansa Systems
vilagszerte sikeres NetLine termékcsaladjaval a menetrendter-
vezés, az Uzemiranyitas, és a hajozészemélyzet-vezénylés tertile-
tein.

Az utasrendszerekben is jelentds valtozasok torténtek, ami-
kor 2004-ben a MALEV is csatlakozott az Amadeus népszer(
légitarsasagi szolgaltatisaihoz (System User), meghagyva a
Gabriel tobb lényeges komponensét (mint az Inventory és az
SDCS, ujként pedig bevezetve a SITA internetes helyfoglaldsi
moduljat).

177



Repiilési informatika

A Cargo tertiletén jelentSs valtozas zajlott le: a CCS Hungary
Cargo Community System Kft. magyar rendszerhiz — miutdn
sajat fejlesztésti rendszerével korabban évtizedekig sikeresen és
teljes kortien ellatta a magyar cargoligynokségeket, -hatdsagokat
— 2004-ben automatizalta a Budapest Airport Cargét, majd
2005-re olyan rendszert fejlesztett ki, amelyet atvett a MALEV,
és a teljes migraci6 folyamatban van. Ez az egyetlen hazai rend-
szethdz magyar és kelet-eurépai vonatkozasban, amely érett tet-
mékportfolidval, igy komoly piaci esélyekkel rendelkezik a nem-

zetkozi terjeszkedésre az aviatikai informatika ezen teriiletén.
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A MALEV szervezetében az elsé nagy aviatikai rendszerek sike-
res bevezetése és lUzemeltetése az érintett felhasznaldi szerve-
zetek dicsGsége volt, az informatika hatékonyan és szervezetten
inkabb csak a 90-es évektdl kapcsolodott be. Az automatizalas
szervezeti gyermekbetegségein ez a tirsasig is keresztilment,
gyakran érdekellentétek nehezitették a tajékozodast, de az els
nagy sikerek utdn a kovetkez6 teriletek mind egyértelmden fel-
ismerték az informatika el6nyeit mind gyakorlati, mind presztizs
szinten, ez a pozitiv motivaltsig nagy er6t adott mindnydjunknak.

179



Repiilési informatika

Felhasznalt irodalom

Travel Technology Update elektronikus szakmai folyoirat —a
2004-2003| év kiadvanyai

Air Transport World szakmai napilap — 2004—2005. évfolyam

Business Wire elektronikus sajtofigyelé — 2005. év aviatikai va-
logatasai

SITA Airline IT Trends Survey 2005. év 7. szamu publikus ki-

advany

White Papers — Publikalt Koncepcionalis Fejlesztési Viziok —
SITA, Unisys, SABRE

Hivatalos webtartalom: SITA, SABRE, WORLDSPAN, MER-
CATOR, JEPPESEN, LUFTHANSA SYSTEMS, PROS,
NAVITAIRE, SH&E, OAG, DATALEX, RADIXX, EzRes,
AMADEUS, GALILEO CENDANT, UTS2000, PEGASUS,
G2 SWITCHWORKS, ITA, IATA
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kézlekedés, 1990. junius 5.

Dr. Horviath Istvan: Liberalizmus, konzervativizmus, integracio,
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Szakmai és idegen
kifejezések magyarazata

(Nem tartalmazza a kereskedelmi szolgaltatok és termékeik 16-
viditéseit.)

ACARS — Aircraft Communications Addressing & Reporting System =
Repiildgéphivd és jelentéstovabbitd kommunikdcids rendszer. — A repuls-
gépeken sziikséges szabvanyrendszer a digitalis fold—levegd
kommunikaciéhoz. Felszerelése opcionalis, kiilén dijazasért igé-
nyelhetd.

AFTN —  Aeronantical Fixed Telecommunications Network =
Légiforgalmi fixc telepitésii telekommunikdcids hilozat — A repiilés-
iranyitasban és kapcsolédd szakmai teriileteken kizarélagosan
haszndlt specialis, dedikalt, nagy biztonsaga tizenetkézvetits ha-
16zat. A légitarsasagi oldalon hasonl6 funkciét lat el a mas tech-
nolégian alapulé SITA halézat.

Aircom — Air to Ground Communications = fold—levegd kommunikdacid
— A digitalis fold—levegé kommunikacié kézismert neve, elsé-
sorban az URH és nem a mtholdas termékre (SATCOM) hasz-

naljak az elnevezést.
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ARS — Airline Reservation System = lKgitarsasigi ntas-helyfoglaldsi
rendszer — Helyfoglalasi rendszerek ritkdbban hasznalt elneve-
zése, mindenképpen a GDS fogalommal szemben hasznaljak,
hangsulyozva a légitarsasagi kézvetlen és nem {ligynckségi ela-
dast.

ASP — Application Service Provider = applikdcids s3olgdltatd — Az in-
ternetes vilagban a kézpontositott applikacios szolgéltatasi at-
chitektarat és a szolgaltatot jelenti, de az aviatikdban mas néven
(1. multihost) mar a 60-as évektdl 1étezett.

ATB — Automated Ticket — Boarding Pass = antomatizdlt jegy és
beszdlldkdrtya — Az utas jegyadatok mar gép dltal olvashaté mag-
nesszalagon is megjelennek mind a jegyen, mind a beszall6-
kartyan.

Availability Cache — Eladbatd iildhely-kapacitisok gyorsitd tira,
eldtétrendszerben vald tdrolisa és replikdldsa a forendszerrel — Az inter-
netes utashelyfoglalds és a férendszer illesztésénél alkalmazott
megoldas a férendszer védelmére.

AWB — Air Way Bill = ligi fuvarlevé] — A 1égi aruszallitas alapvet6
okmadnya, informatikailag a szallitas el6rehaladtaval folyamato-
san bévuls rekord.

Baggage Reconciliation — Utast és poggydszt megfeleltetd rendsger
vagy funkcid — A jaratra beszallé utas és a hozza tartozé poggyasz
egylttutaztatasat garantalé informatikai rendszer, illetve inter-
face.
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BIDT — Billing Information Data Tape = szamlazdsi informdcids
szalag (adathordezd) — A GDS tevékenység alapjan megallapitott
értékesitési eredmények a légitarsasag és az Ugynokok kozott
elszamolas és hatékonysagelemzés céljaira.

BSP — Billing Settlement Plan = sgamlazds és elszamolis —Orsza-
gonként-tertletenként tizemeltetett elektronikus adatgydjtés és
feldolgozas az tgynokségi jegyeladasi elszamolas taimogatisa
céljabol. IATA alapon mikodik.

Bureau — Iroda tipusii applikdcids rendszer- szolgdltatis — A szol-
galtaté nagymértékben vagy akar teljes korden mentesiti a fel-
hasznil6t az informatikai rendszer tzemeltetési feladatai aldl, s
igy ez utébbi csak a feldolgozas végeredményét élvezi.

canned demo — Dobozolt bemntatd — Aviatikai rendszerek
bemutatasanak egyik modszere, elSre elkészitett animacio, mely-
nek része a férendszerhez vald hozzaférés éles szimulaldsa.

CASS — Cargo Accounts Settlement System = Cargo nemzetkizi el-
szdmoldsi  rendsger — Orszagonként-teriiletenként tGzemeltetett
elektronikus adatgyjtés és feldolgozas az tigyndkségi légiaru-fu-
vatlevél elszamolds tdimogatasa céljabol. IATA alapon mikédik.

CBI1, CBT - Computer Based Instructions-Training= komputeres
instrukciok, oktatds — Az applikaciés rendszerek komputeres on-
line oktaté és vizsgaztaté programijai, dntanulé modszer alkal-
mazasaval.
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Crew management — Hajdzdszemélyzet-vezénylés — A légitarsasagl
hajézé személyzetek rivid tivi operativ vezénylésre, repiilési és mas
szolgalati feladatokra (24—72 6ra).

Crew planning — Hajigdszemélyzet-tervezés — A 1égitarsasagi ha-
joz6 személyzetek repiilési és mas szolgalati feladatokra valé eld-
getes tervezése — altalaban 1 honap id6tavban.

CRM — Customer Relationship Management = iigyfélkapesolati rendszer
(tdgabb értelemben) — Az tgyfelek torzsadatainak és a szolgaltatoval
fennall6 tzleti kapcsolatanak, torténetének tarolasa, feldolgoza-
sa annak érdekében, hogy minden tovabbi szolgaltatds személy-
re sz6l6 legyen.

CRS — Computer Reservations System = komputeres belyfoglaldsi
rendszer — Bzt a fogalmat rendkiviil ellentmondasosan hasznéljak
a szakmaban. Jelen kényvben a GDS fogalommal szembeallitva
hasznaljuk, hangsuilyozva a kézvetlen légitarsasagi és nem tigy-
nokségi eladast.

CUSS — Common Use Self Service = kigis hasgndlatii dnkisgolgdld
utaskezelés (technoligia és berendezések) — Nemzetkozi (IATA) szab-
vanyon alapulé megoldas a tobb tarsasig adatbdzisaihoz, kilon-
b6z6 rendszereihez hozzaférést nydjté onkiszolgald kioszkok-
hoz, elsésorban az utasok altal beszallokartya nyomtatas, de a-
kar jegyeladas céljaira.

CUTE — Common Use Terminal Equipment = kizos repiildtéri ter-

mindlhaszndlat — Platform a kilonb6z6 rendszerekhez valé hoz-
zaférés garantalisira ugyanazon fizikai terminalrél. A fogalom
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konkrét terméknévbdl sziarmazik, széles korben hasznalt, de
Ujabban terminolégiai szempontbol némileg elavultnak szamit.

CCS — Cargo Community System = légi druszallitasi kommundlis rend-
szerek — Az aruszallitisban az tgynoki disztribuciét szolgalé
rendszer-portfélié.

DCS — Departure Control System = induld utas-kezelés — Repiil6téri
utasfelvétel, okmanyolas, forgalmi funkcidkat végz6 applikacio.

EDI, EDIFACT - Eletronic Data Interchange, Electronic Data
Interchange for Adpiinistration, Commerce and Transport = kereskedelmi
s Rilekedési célokra litrehozott adatkommunikdcids syabviny — Az
ENSZ altal kialakitott EDIFACT hozta meg azt a racionalis
megoldast, amelyek platformjan a nemzetkézi reptilési rendsze-
rek egymassal interaktiv médon kommunikalnak. Az EDIFACT
ma mar XML sémadban is realizalédhat.

FIDS — Flight Information Display System: = jaratinformdcids rendsger —
— Egy repul6tér érkezb-indulé jaratai aktualis adatainak megjele-
nitése a szakszolgalatok és a k6zonség szamara.

Flight Planning-Dispatch — Navigdcids sitvonaltervezés és diszpéeser-
tevekenység.

GDS — Global Distribution System = globalis disztribiicids rendszer — Az
tgynokségi, tehat nem kozvetlen légitarsasagi utas tlShely- és

jegyértékesités informatikai rendszerei (ellentétben az ARS vagy
CRS fogalmakkal).
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GNE — GDS New Entrants = Uj GDS- trinkivetelik — A hagyo-
manyos GDS rendszerek kihivéi 2004 6ta, akik olcsén és 4
technolégiaval prébalnak a piacra betorni.

GUI — Graphical User Interface = grafikus kezeldi interface —Grafikus
kezeldi feliilet, amelyet a nagy kézponti rendszerek elé illesz-
tenek a felhasznalas megkonnyitésére.

Host, hosted — Gagdagép vagy kizponti gép, illetve. azon futtatott
rendszer.

IATA — International Air Transport Association = Nemzetkii
Légifuvarozdsi Tarsulds — 1945-ben létrejott, ma 270 taggal rendel-
kez6 nemzetkozi szervezet a légitarsasagok kozotti egyiittmi-
kodésre a biztonsagos és gazdasagos légifuvarozas érdekében.

ICH - IATA Clearing House — LATA Nemzetkizi Elszd-
moldaskizvetiti Kozpont — Az ICH teszi lehet6vé, hogy a vilag
légitarsasagai és kapcsol6dd vallalatai pénziigyi elszamolasaikat
egymassal biztonsagosan, hatékonyan és idében rendezzék.

ICAO - International Civil Aviation Association = Nemzetkii
Polgdri Repiilési Szervezet — Az ENSZ 1944-ben 1étrehozott szako-
sitott szervezete a polgari repiilésben valé maximalis nemzetkdzi
egyluttm(ikodés biztositasara szolgald egységes szabvanyok, szet-
vezetek és munkafolyamatok révén.

IMP — [nterline Message Procedures = tarsasdgkizi iigenetviltisi el-

Jjardsok — A TATA égisze alatt kidolgozott adatkommunikacios
szabvanyok a légitarsasagok kozotti tizenetek tartalmara, kédo-
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lasara és tovabbitasara vonatkozdan, mai viszonyok k6zott valo-
san a komputerek k6zotti kommunikaciora, elsésorban az auto-
matizalt utas, cargo és forgalmi rendszerek relacidjaban.

ITCI — Interline Throungh Check In = tirsasigkozi dtfogd ntasfelvétel —
Utasok jegy- és poggyaszkezelése egy munkafolyamatban az in-
dul6 allomason tobb csatlakozo jaratra akkor is, ha azokat kii-
16nb626 1égitarsasagok teljesitik, avagy kilonbozé DCS rend-
szerek kontrollaljak.

IVR — Integrated 1V vice Recognition = hangfelismerd rendszerek.
LAN — Local Area Network = helyi (kis tdvolsagot lefedd) halizar.

Licence use — Licenchaszndlat — Szoftverapplikaciok gyakori ér-
tékesitési médja: licencdij fizetése ellenében a felhasznal6 sajat
kornyezetében tizemelteti a rendszert.

M & E — Maintenance and Engineering = miiszaki karbantartdsi és
termelésiranyitdsi rendsger — Repil6gépek miszaki tizemben tartdsi
tevékenységeit automatizalé rendszerkomplexum, elsésorban
mint termelésiranyitas.

middleware — Nem egyértelmien szoftver vagy hardver, a
kett6t 6tvoz6 vagy azok kdzott mozgd integraciés megoldas —

els6ésorban kiilénb6z6 rendszerplatformok integralasara.

MIDT — Market Information Data Tape = piaci informdcids s3alag
(adathordezd) — A GDS-ek adatillomdnya alapjan Osszegydjtott
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adatok az egyes utaspiaci régiok tevékenységérsl — elsésorban a
konkurencia kévetésére és elemzésére.

multihost — Sokfelbaszndlds, egy kizponti gipril sizemeltetett applikdcids
szolgdltatdsi architektrira — Biztonsagos és gazdasagos modszer sza-
mos globalis felhasznalé nemzetkdzi szabvanyokon alapul6 in-
formatikai rendszerekkel valo szinvonalas ellatasara.

Operations Control — [ égitdrsasdgi forgalmi iigemiranyitasi kozpont
vagy tevékenység.

P1014C — Hagyomanyos, csak aviatikai reldcicban haszndlt halozati
termék Unisys nagygépek elérésére.

P1024B — Hagyomdinyos, csak aviatikai reldcidban hasgndlt halézati
termék IBM nagygépek elérésére.

Partici6 — A multihost architekturdban az egyes felhasznalok
biztonsagos elkiilénitésére létrehozott fizikai és logikai tarold
egység, beleértve az egyedi felhaszndléra vonatkozo paramé-
tereket, Gizleti szabalyokat.

Revenue Management — Bevétel-ellendrzés és -vezérlés.

RFID — Radio Frequency Identification = radidfrekvencids agonositisi
rendszer — Az utaspoggyasz- és a jovében a légiaru- szllitisban
alkalmazandé technolégia, amely szerint a cimkék radidjeleket
bocsatanak ki, amelyeket a nemzetkozileg telepitett olvasé be-
rendezések értelmeznek, és ily médon kommunikalnak az infor-
matikai rendszerekkel.
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standalone — Egyediilallé vagy fiiggetlen telepitésii hardver.

VIP — Very Important Passenger = nagyon fontos utas — Exedeti értel-
mezésben kilonleges elbandst igénylS, nagyon fontos légi utas,
illetve ma mar szélesebb értelemben kiemelten fontos ugyfél.

WAP — Wireless Application = drot nélkiili rendszerek, alkalmazdsok.

X.25 — Csomagkapesolt halozati termiék, az, elsd nem kizdrdlagos aviatikai
hdlozati s3o0lgdltatdsi komponens.

Yield Management — Fajlagos hozamszamitds és vezérlés — Utas és
aru vonatkozdsaban egyarant mikodo informatikai rendszerek a
felajanlott kapacitasok maximalis haszonnal val6, dinamikus ér-
tékesitésére.
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