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BEVEZETES

A rovid attekintés a Levegd Munkacsoport részére késziilt és azt hivatott vizs-
gdlni, hogy vajon kozelebb jutunk-e az 4ruszéllitisok kornyezetbarat és energiataka-
rékos fejlesztéséhez azéltal, hogy az drumozgdsokat logisztikai rendszerek keretében
szervezzik. Biztositékot jelent-e a logisztikai rendszerben val6 kezelés az energiata-
karékos megolddsokra, — illetve milyen logisztikai rendszerek alkalmasak erre, és
milyenek nem?

A kérdéskor tanulmanyozasahoz éttekintjiik a logisztika (ellatasi lancok) mai fej-
16dési trendjeit, €s ezt szembesitjiikk az itthon szorgalmazott megolddsokkal, majd
ennek alapjan kovetkeztetéseket vonunk le.

Az irés felépitése a kovetkezo: Elso 1épésként a legkorszerlibb logisztikai meg-
oldasokat a globalizacids tényezOk Osszefiiggésébe illesztve mutatjuk be. Ezutdn a
kozlekedés energiafelhaszndldsdnak a trendjei alapjan rd kellene mutatnunk az 6sszes
kozlekedési teljesitmény csokkentésének a sziikségességére — amit egyébként unids
dokumentumok is szorgalmaznak. Ennek bemutatdsit azonban egy kiilon tanulmény
(1d. Lukdacs — Pavics 2006) elvégezte, igy erre épitve a kovetkezd 1€pésként attekint-
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jiik a logisztika fontosabb szemléletvalt6 trendjeit a szakirodalom segitségével, majd
ennek tiikrében vessziik szemiigyre a hazai torekvéseket.

VILAGTRENDEK, MEGATRENDEK

Korunknak kétségkiviil egyik legatfogdbb trendje a globalizacié kialakuldsa, il-
letve az erre torténd reagélds — ide értve a hatdsok tudomdsulvételétdl az annak valé
ellenallds megkisérléséig a legkiilonbozobb allami, vallalati, civil vagy egyéni straté-
gidkat.

Friedman (2006) 4j konyvében tiz olyan egymadsra €piil6é tényezdt sorol fel, ami a
globaliz4cié mara kialakult forméjdnak az alapjat biztositja. E tényezOk koziil egy
politikai, ot informdcié-technoldgiai €s négy pedig logisztikai jellegli. Aldbb vala-
mennyi tényezOt felsoroljuk, de kivastagitottuk koziilikk a logisztikai folyamatok
kozvetlen alapjat képez6 elemeket. (Attételesen természetesen a tobbi tényezd is nél-
kiilozhetetlen alapjét jelenti a logisztika mai form4jdnak).

(1) a berlini fal leomlasa (azaz a politikai cezira megsziinése),
(2) az internet megjelenése (azaz az informécids hardver globalissé valasa),

(3) a szoftverek kompatibilitdsdnak megteremtése (azaz a munkafolyamatok
egylittmiikodésének a lehetdsége, hatterének szabvanyosodasa),

(4) a nyilt forraskddok megjelenése (azaz a szoftverek fejlesztésének tarsadalma-
sitasa),

(5) a fazis-feladatok kiszervezésének a lehetosége (azaz a szolgaltatasi tevé-
kenységek munkafolyamat csomagokra bontasa),

(6) a gyartasi folyamat Kiszervezésének a lehetosége,

(7) az ellatasi lancok kialakulasa (azaz az iizemek kozottivé valt gyartasi
folyamat szallitasi hatterének megteremtése),

(8) az insourcing (azaz a szallitasi lancba beleintegralodé termelé/szolgaltato
tevékenységek kialakulasa),

(9) a keresémotorok (azaz az informaciokhoz val6 hozzéaférés j alapokra helye-
z6dése)

(10) a mobil kommunik4cio kiteljesedése (azaz a vezetékrol torténd eloldozddas)

Az 6t informatikai feltétel azt tette lehetévé, hogy a Fold barmely pontjan hozza-
férjiink az informdacidhoz, kompatibilisek legylink a kédoldsaval, sot a sajat sziikség-
leteink szerint alakitani is tudjuk az informdcio-kezelés eljardsait. Az erre raépiilo
logisztikai forradalom fazis-csomagokra tagolta a termelési és a szolgdltatdsi tevé-
kenységeket, megsziintette az egymadsra €piilé tevékenységek korabbi szoros helyhez
(és egymas kozelségéhez) kotottségét, globalis méretiivé novelte a termelés helyét, és
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végiil a tevékenységek kozé szervezddo szallitasi folyamat helyett a szdllitdsi folya-
matba szervezodo tevékenységekké modositotta a folyamatok Osszességét. Utobbi
Osszefiiggést ugy is megfogalmazhatjuk, hogy a termelés helye dltal meghatdrozott
szdllitas helyett a szdllitdasi ldnc dltal meghatdrozott termelési fdazisok alakultak ki.

Két kordbbi analégia is kinalkozik ez utébbi folyamatra. Uzemen beliil kordbban is a
gyartasi folyamat fontos racionalizdldsat jelentette, ha az egyes gyartasi fazisokat
térbelileg sikeriilt a technolégiai sorrendnek megfelelden elhelyezni. Itt azonban a gydr-
tdsi technologiai folyamat volt a meghatarozd, ehhez kapcsolddott a minimadlis anyag-
mozgatds megteremtésének az igénye. A példak a konyha berendezésétdl a futdszalag
menti termelésig sorolhaték. — A mdasik példa a vérosi kozlekedés. Nalunk a hatvanas-
hetvenes évtizedek, nyugatabbra mar az Stvenes tekinthetd az autds euforia iddszaka-
nak, amikor f6 varosrendez0 elvvé valt a vdrosnak az autékozlekedés kivianalmaihoz va-
10 igazitdsa. Ez megfogalmazhat6 dgy is, mint az eredetileg a kozlekedés 4ltal kiszolgalt
célpontok vildginak (azaz a varos életének) a hozzdidomitdsa a (gépesitett, autds) dram-
lasi folyamat logikdjdhoz; — még nem globadlis, csak varosi, nagyvérosi 1éptékben. Erre a
korszakra az6ta mar, mint tévitra, és mint a varosi szovet rombolasanak az id6szakara
emléksziink vissza, kovetkezményeit pedig ma is nap mint nap megéljiik.

A valtozasok kovetkeztében a gyartott termékek hozzdadott érték osszetétele is
megviltozott: egyrészt dltaliban megndtt a termékek szolgéltatas-tartalma, ezen beliil
is (és most ez a témank) megnott a termék eldallitdsahoz és fogyasztéhoz vald eljut-
tatdsahoz sziikséges tevékenység szdllitdsi hdnyada.

Mind a munkaerd, mind a nyersanyag, mind pedig a szallitds nyomott aron keriil
bele a ,,globalis” termékekbe. Az el6allitdé szdmara a munkaerd és a nyersanyagok
koltségében elért megtakaritds fedezi a tobblet szdllitas jelenlegi koltségeit — mikoz-
ben egyik esetben sincsenek megfizetve a termeléssel felmeriild externalis koltségek.
Egy fenntarthatosdgot szem elott tarto, hosszabb tavon kalkuldl6 elszdmoldsban egy-
részt nyilvdnvaldéan a munkaerd €s a nyersanyag koltségei is kevésbé polarizalédhat-
nanak a Fold orszdgai kozott (és ekkor az ebben elérhetd megtakaritds eleve keve-
sebb tobbletszallitast fedezne); masrészt a szdllitdssal jard externdlis koltségek meg-
fizetése — a szallitast dragitva — ugyancsak abba az irdnyba hatna, hogy a mai szalli-
tdsok jelentds része gazdasagi szempontbdl is irraciondlisnak bizonyulna.

EUROPAI SZALLITASI TRENDEK, VALTOZASI IRANYOK

Utalva Lukdcs A — Pavics L fejezetére, t€émank szempontjdbol érdemes kiemelni,
hogy mind az EU 15-6k, mind az EU 25-6k esetében a kozlekedési részarany a teljes
energiafolhaszndlds kb. 30%-a, (aminek alapjan a hazai 20%-ra vonatkozd becslés
pontossdga megkérddjelezhetd, és valoszinlsithetd a hasonlé 30% koriili részarany).
Bar ennek az energidnak a felhasznaldsdra dont6 részben a hajtémiivekben, a mozgds
fizikai 1étrehozdsa soran keriil sor, a szerzok vildgossd teszik, hogy a felhasznalas
sikeres csokkentéséhez nem elegendo a folyamat végén, a (jarmii)technologia szint-
Jjén beavatkozni, hanem ennél atfogdbb szemléleti valtasra van sziikség.
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Ennek megfeleloen a kozlekedés energiafelhaszndlasanak csokkentésére hdrom
intézkedéscsoportot kiilonitenek el. Elsonek a technokratidnak nevezett irdnyt, ame-
lyik a technoldgia segitségével a jarmi, a motor, az abroncs, a palya jellemzdit, jel-
legzetesen a hardver elemeit kivdanja javitani. A javul6 fajlagos értékek hatdsat azon-
ban felemészti az a tény, hogy ez az irdny elmulasztja a rendszerszintli valtoztatdso-
kat, s6t éppenséggel eldsegiti a kordbbi folyamatok fennmaradédsat, megerdsodését.
A masik, szerkezetinek nevezett irdny a kozlekedési modok kozti vdltdst tekinti célja-
nak. Harmadikként jelenitik meg az igények csokkentésének a célkitiizését (helyi
gazdasag, kozeli munkalehet6ség, kompakt telepiilés, vegyes zondkkal). A szerzok
altal ugyanide sorolt szdllitds-racionalizdldsi lehetoségeket érdemes egy kiilon ne-
gyedik irdnynak tekinteni, ahol is a technoldgidnak a kozlekedés szervezési és iranyi-
tasi tevékenységeiben vald alkalmazasarol van sz6. A négy irdnyt aldbb egy tdblazat-
ban is 0sszefoglaljuk.

A VALTOZAST ELOIDEZO Uj technolégiai lehetéségek- Rendszerszintii
TENYEZOK EGY LEHETSEGES b6l adodé megoldasok atrendezédésre alapozo
CSOPORTOSITASA megoldasok

Kozlekedési eszkozokre, 1éte-
sitményekre vonatkozoé val-
toztatasok

Jarmi, motor, abroncs, iizem-
anyag, palya stb.véltoztatdsa

Az egyes kozlekedési médok
kozotti ardnyok atrendezddése

A kozlekedést meghatarozo
tényezok valtoztatasa

Szabdlyozds, irdnyitds, szerve-
z8s korszertsitése

A kozlekedés altal kiszolgalt
térség folyamatainak atrende-

z6dése

Kiilon-kiilon mindegyik irdnyrdl elmondhatd, hogy nem elég abban onmagdban
véaltozast végrehajtani, mert a tobbi irdny valtozatlansdga esetén az elért javulds
konnyen visszarendez3dik. Eppen a tobb fronton kialakithaté eldrelépés koordinala-
sdahoz van sziikség az atfogoé logisztikai szemléletre, ahol a szallitasi folyamatokat

egyiitt kezelhetjiik a szallitas iranti igényeket el6idézo jelenségekkel, valamint a
kovetkezményként kialakulé hatasokkal.

A LOGISZTIKA SZEMLELETVALTASA

Ugy tiinik, eddig minden rendben van, — egyfeldl a kozlekedés energiafelhaszna-
lasanak a csokkentésére (és dltaldban a fenntarthatésaginak biztositadsara) atfogd lo-
gisztikai szemléletre van sziikség; — masfeldl a globalizdcionak részben alapjaként,
részben kovetkezményeként 1étrejott egy Uj, teljes széllitasi lancok megszervezésén
alapul6 logisztikai gyakorlat.

Azt a kérdést kell csak feltenni, vajon egybeesik-e ez a két tendencia, tehat azo-
nos irdnyba hiz-e a gyakorlatban kialakult logisztika valamint a kitlizott célokhoz,
azaz a kornyezeti korlatok betartdsdahoz sziikségesnek itélt dtfogo szemléletii logiszti-
ka.
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Azt allitjuk, hogy ahogy éltaldban a kozlekedéssel kapcsolatos szemléletmdd,
ugy a logisztikai szemléletmdd is valtozdsban van, €s a logisztika méra kialakult esz-
koztara egyarant felhasznalhaté hagyomdnyos szemléletii kozlekedési célkitiizések,
torekvések tamogatdsdra, azok hatékonyabb végrehajtasara, — illetve, az ettdl eltéro,
fenntarthatosdgi szemléletii célkitiizésrendszer elérését segito folyamatok segitésére.

Ebben a vonatkozasban a logisztikai eszkoztar hasonl6an viselkedik, mint altala-
ban a fechnoldgia. Nevezetesen mindaddig, amig a modernizacios torekvések egyér-
telmiien a ,, gyorsabban, messzebbre, nagyobbat” tipusu kozlekedés-fejlesztést igé-
nyelték, a technoldgiai fejlodés rendre l1étrehozta az ennek megfeleld jarmiiveket, pa-
lydkat, berendezéseket. Nem a technoldgia onfejlodése, hanem ehhez képest kiilsd
szempontok, a tdrsadalmi és kornyezeti korlatok szoritasa vezetett oda, hogy a min-
dent megoldé domindns kozlekedés helyett egyre inkdbb a kornyezetével dsszhang-
ban 1év6 kozlekedés kialakitdsa valik elérendd célla.

A logisztika szemléletmddja egyrészt az iizemen beliili anyagmozgatas, majd az
tizemek kozotti aruszéllitds megoldand6 problémakorébdl nott ki. Mig az anyagmoz-
gatdsban raciondlis szervezési 1épés a termelési folyamatnak a folyamatlancba val6
igazitasa, addig iizemen kiviil, de mikrookonomiai szinten — adottnak tekintett palya-
kon és adott célpontok kozotti szallitasi feladatokat kellett kezdetben megoldani. A
széllitandé volumenek jelentds koncentraldddsara volt ahhoz sziikség, hogy a fuva-
roz6i érdekekhez kapcsolddo kozlekedési létesitmények kialakitdsa is napirendre ke-
riilhessen. Erre eldszor a raktarozési, tehét jellegzetesen csomoéponti feladatok adtak
lehetdséget. A kovetkezd 1épésben a csomdponti feladatok bdviilhettek egyszeriibb
értékndveld szolgaltatasokkal, majd termelési fzisok odatelepiilésével,” mignem a
tevékenységek koncentrdléddsa nyoman egyes csomopontok szolgaltatdsokat nyujtéd
kozpontokka, uj szallitasi célpontokkd ndnek fel. Ezek a kdzpontok, hub-ok a méret-
gazdasagossag elvére épiiltek, vagyis 1étrejottiik egyik alapja az, hogy a tevékenység
végzése akkor gazdasdgos, ha kelléen nagy sorozatok kezelésérol lehet sz6.

A tapasztalatok egy olyan korszakban alakultak ki, amikor az dru kezelése, azonositdsa,
dtjanak szervezése bonyolult emberi munkat igényelt, mikdzben az aru tovdbbitisa nagy
mértékben tudott a korszerii kozlekedési technoldgidkra tdmaszkodni. (nagyobb sebes-
ség, nagyobb egyenrakomdny, nagyobb tdvolsdgra, tobb 16erével, nagyobb teherbirdsi
palydkon) A széllitdsnak ez a novekvo lehet8sége és a termelést szorité gazdasagi té-
nyezd&k hatdsira a kordbbi egy lizemben val6 gydartdsi folyamat térbelileg széthizdédik,
az egyes termelési fazisok széttelepiilnek. Kialakul a ,,virtudlis véllalat” ahol a virtudlis
kifejezés nem a cyber-teret jelenti, hanem azt, hogy a tobb helyszinen folyé termelést
ugy probdljak lancba szervezni, hogy a kordbbi termelési lancra emlékeztessen. Ezért az
egyes faziselemek termeldit szorosan dsszekapcsoljdk, 1ényegében leképzik az iizemen
beliili vertikdlis kapcsolatokat, és az vélik a logisztika feladatdva, hogy a kordbbi belsd
anyagmozgatds helyett hasonl6 zavartalansdggal szolgdlja ki a most mér nagy tdvolsig-
ra keriilt fazistevékenységeket. Ezt nevezi Wong et al (2003) szorosan kapcsolt (tightly

? 2PL (2-party logistics), 3PL, 4PL 1d. Insperger (2003)
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coupled) szallitasi ldncnak. Addig miikodik megfeleléen, amig viszonylag kisszdmdi,
nagyméretll partner miikddik egyiitt, tartds, hosszu tdvi kapcsolatban, stabil stratégiai
partnerségben, nem véltozé koriilmények kozott. A partnerek kozott erds a kdlcsonds
fiiggés, a kapcsolati hdlé lényegében kizdr masokat, — mindezt egyiitt érzékelteti tehat a
virtudlis véllalat kifejezés

Az infotechnoldgia parhuzamos fejlodése nélkiilozhetetlen volt ahhoz, hogy a
mai logisztikai szervezési modozatok kialakulhassanak. Ugyanakkor az a logisztikai
hardver, (a hub-ok rendszere) ami ehhez kiépiilt, részben egy kordbbi idészak szdlli-
tdasi megfontoldsain alapszik. Ebben a modellben az aru fizikai jelenléte, helyben tor-
ténd raktdrozasa még elengedhetetlen volt ahhoz, hogy annak tovabbi sorsardl donte-
ni lehessen. Azok a technoldgiai lehetdségek azonban, amelyek ma mar lehetové te-
szik a rakomanyok nyomon kovetését, egyedi azonositdsit, nem csak a szdllitdsok
megbizhatosagat és kiszamithatésdgat képesek megnovelni, de azt is lehetové teszik,
hogy az aruk fizikai osszegyiijtése nélkiil is kozvetleniil diszponalni lehessen fe-
lettiik. Igy felmeriil, hogy valban indokolt-e a széllitdsi racionalitds jelszavaval
gyljtékdzpontokba utaztatni hatalmas készleteket; — nem éppen azzal érhetd-e el
megtakaritds, ha kiiktathatok ezek a folos keriilok.

Megjegyzendd, hogy a technoldgiai lehetdség mellett a szallitdsi racionalitds is megkér-
ddjelezheti a nagy hub-okba koncentrdlédds szorgalmazasat. Mig a szdllitdsi koltség
csokkenése onmagdban a koncentralédast, nagy logisztikai kozpontok kialakuldsat hoz-
nd magdval, a készletezési koltségek figyelembevétele ennek ellene dolgozik, kialakul
egy trade-off a készletezés és a szdllitds koltségeinek alakuldsa kozott, ami nagyszamu
de kisebb decentralizélt raktar kialakuldsat segiti el6. A fenntarthatosdgi szempontok
ugyancsak a nagy széllitassal jaré koncentrélt logisztika ellen szélnak, és partoljak egy
decentralizalt, kevésbé technokratikus logisztika kialakuldsat. Ez osszességében oda ve-
zethet, hogy teljesen Ujraformdlédik az a logisztikai mintdzat, amely mdra a vilagban ki-
alakult és egy sokkal finomabb hélézati séma keriil el6térbe. (Ruijgrok et al. 2002)

A valtast azonban megneheziti, hogy, amint arrél szé volt, a koncentralt rakta-
rakra raépiilt egy szolgaltatdi és termeldi tevékenység. Noha ez a tevékenység éppen
azért telepiilt oda, mert (a szallitasi racionalitds miatt) ott vdrakozott az aru, — mos-
tanra a helyzet megfordulni latszik, és ez a tevékenység részben éppen egy irraciond-
lisséa valt szallitdsi mintdzat fennmaradasat segiti eld. Kiépiilt rendszerek esetén ezt a
fajta pdlyafiiggést gyakran kénytelenek vagyunk tudomdsul venni, hiszen kész 1éte-
sitmények nem sziintethetok meg, nem telepithetok 4t olyan konnyen; — ahogy
egyébként a megvaltozott szallitasi logika megkivdnna. Az tehit tudomdsul vehetd,
ha a megépiilt logisztikai létesitmények kotottségei miatt a széllitdsok szervezése
csak jelentds késéssel képes az 1) szemléleti modellek irdnyaba mozdulni.

Ezzel szemben nem hozhaté fel mentség arra az esetre, amikor a létesitmé-
nyek még nem épiiltek meg, és kizardlag azért késziilnek a hagyomanyos szalli-
tas logikajaban, mert olyan mintakat kovetnek, amelyek egy korabbi korszak
megfontolasait tiikrozik vissza. Ilyen esetben a most elkésziild 1étesitmények két-
szeresen pazarléak: eleve hibas mitkodési modellt kényszeritenek a fuvarozdkra, to-
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vabba nagy valoszinliséggel rovidebb lesz az élettartamuk, mintha egy, az épités ide-
jén korszerlinek szdmité rendszermiikodést alapoznanak meg.

Azt természetesen nem lehet ebben az éttekintésben biztonsdggal jelezni, hogy a
hazai tervezett orszdgos logisztikai rendszereknek milyen modellben kellene meg-
épiilniiik. Az azonban kijelenthetd, hogy nem késziilt makroszinten olyan hazai
tanulmany, amely elébe probalna menni a mar kibontakoz6 valtozasi iranyok-
nak. Ezzel kapcsolatban elsdsorban arra kell felhivni a figyelmet, hogy az drumozga-
sokhoz kapcsol6dé energiapazarlds €s a kornyezeti artalmak visszaszoritdsa, a folos-
leges szallitasok mértékének a csokkentése mar ezen a stratégiai eloretekintési szin-
ten el kell (rég el kellett volna) kezdddjon.

A LOGISZTIKA HAZAI MITOSZAI

A fentiekben arra helyeztiik az {izenet hangstlyét, hogy az informécids technol6-
gia legfrissebb vivmanyaira tdmaszkodva a még csak tervezés alatt 1évé logisztikai
elképzeléseket tijra kellene gondolni, ahelyett, hogy egyszeriien dtvennénk kordbbi
idoszakok technologidjdra épitett rendszereket. Egy kovetkez0 szinten azt is érdemes
megvizsgalni, hogy ahol viszont atvesziink rendszereket és szlogeneket, ott leg-
alabb azon beliil racionalisan végiggondoljuk-e a sziikségszerii tennivaléinkat.
Az aldbbiakban a logisztika néhdny hazai mitoszdt sorravevd Osszedllitisunkban a
hazai logisztikai programoknak a véleményiink szerint gyakran a hagyomdényos
szemlélet szerint is rosszul vagy hidnyosan megalapozott Gsszetevoire hivjuk fel a
figyelmet.

A kozponti fekvés mitosza

Magyarorszag fekvése kivalo, — de az orszag nem megkeriilhetetlen. Nalunk va-
I6ban taldlkoznak az észak-déli és a kelet-nyugati dramlatok — de Miinchentdl
Jekatyerinburgig nincs olyan térség és térségkdzpont, amelyik nem mondhatna el
ugyanezt magardl. (El is mondja). Egyrészt tehat igazsagtartalmat tekintve is, ha nem
is hamisnak, de sziliklatokoriinek tartjuk azokat a szlogeneket, amelyek a kormény-
zattal az orszag fekvésének az egyediségét akarjak elfogadtatni, mint a logisztikai
fejlesztések tamogatand6 voltanak {6 indokét. (,,Magyarorszag forditokorong”, ,,hid
kelet és nyugat kozott”, ,,a Balkan kapuja”, ,,Magyarorszag logisztikai kozpont™ stb.)
Masfeldl, még ha igaz lenne az egyediilalléan kiemelkedd logisztikai elhelyezkedés,
akkor is feltehetd az a kérdés, vajon valéban ennek a pozicidnak az ,,eladdsa” lenne-e
a XXI. szdzadban az a tevékenység, amire egy orszag jovOjét alapozni kell.
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A tranzit mitosza

A tranzitforgalomra a hagyomanyos széllitdscentrikus szemlélet hivei gyakran
ugy tekintenek, mint a logisztikai szerepkor legfontosabb zdlogédra, mint olyan forga-
lomra, ami, ha dtmegy rajtunk, akkor esély van rd, hogy ,,megallithat6” és ra lehet a
JOv6 gazdédlkoddsat alapozni.

Ez tobbszoros félreértés. Egy kisvallalkozds alapozhat arra, hogy a nagy forga-
lombdl szdmara ,,lepottyanhat valami” — de nemzeti koncepcié szintjén a hazai hoz-
zaadott érték eloallitasat nem lehet a ,,ha erre jon talan megallithaté a tranzit”
elvére épiteni. Eppen forditva, olyan véllalkozasok, termelés, szolgaltatasok fejlesz-
tésére van sziikség, amely miatt célpontként érdemes vdlasztani a térséget.

A tranzitforgalomrol a valddi logisztikai dontéshozatal mdshol torténik, (nem a
tranzitdlé szakaszon), ezért itt a hazai értékhozzdadas mindig kiszolgdltatott és eset-
leges marad. Ezzel ellentétben tehat éppen a hazai célii és a hazai kiinduldsi forga-
lomnak, a hazai gazdasdgi tevékenységhez kapcsolodo logisztikdnak kell a logisztikai
elképzelések kozéppontjdba keriilnie. Az integrdlt logisztikai gondolkoddsnak éppen
azt kell biztositania, hogy az értéknoveld hazai tevékenység Osszességét attekintve
torténjen meg a koncepciondlis programok kijelolése.

Egy ilyen komplex programban Magyarorszag kozponti fekvése nem azért
elényds, mert rajtunk sok dru ,,igyis” dthalad, hanem azért, mert ide tud jonni az,
amit az itteni fejlodés igényel. Ami ezen kiviil itt akar atmenni, azt is el kell 1atni, at
kell engedni, ki kell szolgdlni, — de kiillonosebb tragédia abbdl sincs, ha ennek egy
része nem itt vonul at. Harcolni azért, hogy minél tobb tranzit rajtunk menjen 4t kife-
jezetten folosleges, kédros.

A megallitott aru mitosza

Tobb dokumentum — és ebben a GKM (2006) tervezete sem kivétel — kiilon
hangsilyozza, hogy a még hosszabb ideig nem unios hatarokat (ukrén €s szerb hatér-
szakasz) keresztez6 folyosok a logisztika potencidlis célteriiletei, mert itt megdllitds-
ra keriil a hataron a forgalom. Nem 4llitjuk, hogy ezekkel az irdnyokkal nem kell t6-
rddni, de azért a megkiilonboztetett figyelmet éppen ellenkezdleg, a felszivodé belsod
uniés hatarok felé volna érdemes forditani, hiszen ezekben az irdnyokban né meg
igazdn, — és mar rovid tdvon is — az egyiittmiikodés és vele minden bizonnyal a for-
galom is.

Nyilvan fontos, hogy véllalkozok érzékeljék azokat az igényeket és lehetdsége-
ket, amelyeket a kényszerti Schengeni hatarok korzetében kialakulnak; — egy nemzeti
logisztikai stratégidt viszont elsdsorban mégiscsak a kdolcsonds haszonnal jdaro tartos
egyiittmiikodésekre, és nem a kényszermegéllitisbol lecsurrand lehetdségre kell
alapozni.
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A magunkhoz ragadhato folyos6 mitosza

Mikozben nagyon fontos, hogy a logisztika szamoljon pl. Zahony adottsdgaival
€s lehetOségeivel, ilyen esetben is visszds, ha az ennek érdekében fellépdk ahhoz
prébalnak kormédnyzati tdimogatést szerezni, hogy Szlovakiét és Ausztridt megeldzve,
mintegy velilk versenyben sikeriiljon kapcsolatokat kialakitani az ukran féllel. Par
évvel ezel6tti statisztikak szerint a FAK—Eur6pa vasiti druforgalomnak a fele bo-
nyolédott Lengyelorszagon keresztiil, tobb, mint 20 %-a Csop-Agcserny®, és 24 %-a
Csop-Zahony irdnyban. Nem ahhoz kellene (sanda) egyiittmiikodés, hogy a tobbi fo-
lyos6 rovdsdra noveljik Zahony szerepét, — hosszabb tidvon nyilvdn valamennyi
kapcsolat mindsége javulni fog, és a foldrajzi adottsdgoknak megfeleld aranyok ér-
vényesiilnek. Ezt tudomasul véve az tlinne kulturdlt kezdeményezésnek, ha vala-
mennyi érintett bevondsdval arra sikeriilne 1étrehozni egy valddi egyiittmikodést,
hogy a kialakult ardnyok kolcsonos elfogaddsdval tényleges munkamegosztds,
specializdcio alakulhasson ki, és viszonylag stabil viszonyok, — a fejlesztések pedig
ennek jegyében vdlhassanak a maindl stabilabban tervezhetOkké.

Visszaélés az intermodalitas, multimodalitas Kkifejezéssel, — egy szlogen mitosza

Az unids kozlekedéspolitikdban az intermodalitds hangstlyozésa egyértelmiien a
kozuti szdllitdsok csokkentésének, az ezt helyettesito aldgazatok helyzetbe hozdsdnak
az eszkozeként jelenik meg. Ezzel szemben a [étesitmény intermodalitidsdra, mint ta-
mogatasi jogcimre valé dltalanos hivatkozds teljesen indokolatlan olyan esetekben,
amikor a konkrét beruhdzds éppen a kozitra terelt aruszallitdsokat segiti eld, tdmo-
gatja meg.

Az unidban is preferalt kombindlt szdllitdsok rentabilitdsa a sziikségessé valo
modvaltas/rakodds miatt — még tdmogatdsok esetén is — csak a mintegy 5-600 km-t
meghalad6 hosszusdgu széllitdsok esetére mutathato ki.? Magyarorszéagra vonatkozo-
an ez azt jelenti, hogy gyakorlatilag eleve csak az export-, import- és tranzitforgalom
johet szamitasba. Ezekben az esetekben sem mindegy azonban, hogy a hazai szaka-
szon a kombindlt forgalom forgalomnoveld, vagy forgalom-csokkenté hatésa érvé-
nyesiil-e. A soproni termindlndl vasutra keriild kamionok tehermentesitették az oszt-
rak utakat, de ehhez el6bb Magyarorszagon keresztiil mentek, hogy eljussanak Sop-
ronba. Nem terhelte volna a felmért napi hatszaz kamion egy része a Gyor-Sopron
kozotti foutat, ha pl. Gonyl térségében az M1-es autépalya melldl vasttra keriilhet-
tek volna a jarmiivek. A soproni termindl lizemeltetdi azonban kifejezetten ellenér-
dekeltek voltak abban, hogy Gonytinél 1étrej6jjon egy, az orszag szamadara egyébként

3 Egy friss tanulmény még nagyobb értékeket 4llapitott meg: Racunica — Wynter (2005) megvizsgal-
tdk a hub-and-spoke ill a hub-to-hub rendszerek mikor hatékonyak (fiiggden a hub kialakitdsanak a
koltségeitdl is) A hub megkozelitését 740 km-nél nagyobb tdvolsdg esetén, a hub-hub kapcsolatot
950 km-nél nagyobb tavolsag esetén tartottdk kifizetddonek.
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eldnyos kombindlt kozlekedést szolgdld termindl. (A torténet végjatéka: Magyaror-
szag uniods csatlakozasa 6ta gyakorlatilag megsziint a soproni terminél forgalma, mert
a szabdlyok csak az union kiviili fuvarozdkat szorithattdk ki a kozuti forgalombol és
késztethették ezaltal a ro-la széllitds igénybevételére. Sajat fuvarozédira vonatkozdan
a kozosség nem érvényesit hasonl6 kornyezetvédd intézkedéseket!)

A fentiek arra mutatnak példat, hogy a kornyezetbardtnak szdamito fejlesztéseket
is lehet rossz helyen, rossz struktiirdban megépiteni, Ugy, hogy az épitésnek helyet
ado térség szamdra a hatasok hatranyosak legyenek: Sopron és az oda vezetd 85-0s 1t
esetén példaul a kornyezet, a biztonsag, az idegenforgalom és az életmindség szem-
pontjai kifejezetten sériiltek.

A logisztikara és kozlekedési folyosokra épiilé térségfejlesztés mitosza

A forditékorong” szerepkor nemzetgazdasagi hasznossagat, és a hozza tartozé
kozlekedési és logisztikai 1étesitmények dllami kiépitésének a sziikségességét gyak-
ran probaljak aldtdmasztani olyan érvekkel, miszerint a térség gyorsabb és olcsobb
megkozelithetdségének azért van versenyképességet noveld hatdsa, mert olcsobb in-
putok beszerzése révén hozzdjarul a helyi termeldk termelési koltségei csokkentésé-
hez, illetve olcsébb exportdldsi lehetoség révén elOsegiti a helyi termelOk piaci radi-
uszdnak megnovelését. Ra kell azonban mutatni arra, hogy jéllehet utébbi érvek iga-
zak, azok nem csak a tdmogatni kivant helyi termeldnek, hanem a nagyobb tavolsig-
ban 1€v6 mds termeloknek a koltségeit is csokkentik, ill. azok piaci radiuszat is meg-
novelik, azaz a versenytarsak versenyképességét is javitjak. Az Osszenyitott na-
gyobb térben nem a szallitasi koltség szempontok fognak differencidlni, viszont tobb
lesz a versenytars, €s hogy Osszességében ki lesz versenyképesebb, azt mds tényezok
fogjak eldonteni.

Az integrélt szemlélethez hozza tartozik, hogy az ilyen jelenségeket is komplex
voltukban kell szemlélni, és a teljes kép alapjan lehet eldonteni, hogy indokolt-e
kozpénzeket az adott folyamat eldmozditasara hasznalni.

A 13+1 nyero intermodalis logisztikai kozpont mitosza

A kilencvenes években Nyugat-Eurdpa valamennyi nagyobb orszdgédban fejlesz-
teni kezdték a nagy aruforgalmi szolgaltaté kozpontokat. (Szegedi Z — Prezenszki J
2003) Alabb osszefoglaljuk a szerzok adatai nyoman, hogy az egyes orszdgok héany
ilyen nagy intermodalis kozpont épitését kezdeményezték, és mellette jelezziik, hogy
népességaranyosan Magyarorszagra hany kdzpont jutna.
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Orszag Tervezett nagy LKP lakosszam népességaranyosan
Németorszag 22 LKP 80 milli6 lakos Hu: 3 LKP
Franciaorszag: 9 LKP 50 milli6 lakos Hu: 2 LKP
Hollandia 3 LKP 15 milli6 lakos Hu: 2 LKP
Spanyolorszag 20 LKP 40 milli6 lakos Hu: 5 LKP
Olaszorszag 15 LKP 50 milli6 lakos Hu: 3 LKP
Portugélia 1 LKP 10 milli6 lakos Hu: 1 LKP
Gorogorszag 10 LKP: (terv) 10 milli6 lakos Hu:10 LKP

Forrés: Szegedi Zoltan — Prezenszki Jozsef: (2003) (sajét kiegészitéssel)

A fenti példdk alapjan 3-4 intermodalis logisztikai kozpontnal tobbnek a tdimoga-
tasdra aligha van sziikség. Ezzel szemben az 1996-os kozlekedéspolitika tiz, majd 11
logisztikai kozpontot jelolt meg, a késobbi dokumentumok és a jelenlegi hivatalos
eldirdnyzatok is 11 korzetben 13 logisztikai kozpontot emlegetnek4, de példéaul ebben
nincs benne az a kozpont, aminek Kdka Janos miniszter nemrég helyezte el az alap-
kovét.

,2005. november 24-én elindult Magyarorszag egyik legnagyobb logisz-
tikai kozpontjdnak épitése Herceghalom mellett. A kozel 120 hektdron
megvaldésuld, 200 millié eurd értékii zoldmezds beruhazas alapkovét
Koka Janos gazdasédgi és kozlekedési miniszter helyezte el. A kereske-
delmi kozponttal €s ipari parkkal is kiegésziilo fejlesztés célkitiizése,
hogy al5 kozép-kelet eurdpai régié meghataroz6 logisztikai centrumava
valjon”

Ugyanakkor a GKM (2006) jelenlegi intermodalis logisztikai koncepcio terveze-
te Filiggelékében jelzi, hogy l1éteznek alternativ nézetek, melyek szerint, figyelembe
véve a kombindlt druszéllitds tobbszdz kilométeres gazdasagos szallitasi tdvolsagat,
Magyarorszagon nem indokolt 2-3 orszdgos logisztikai kézpontndl tobbet eldira-
nyozni, és ezeknek is célszerti figyelemmel lenniiik a fOvdros tehermentesitésére, igy
telepitésiik a keleti illetve a nyugati orszagrész kozpontjaiban Szolnok és Székesfe-
hérvar térségében lenne indokolt. — Orvendetes, hogy az alternativ, és a féanyagnak
ellentmondé nézetek mar bekeriiltek a tervezet Fiiggelékébe, de ennél is 1ényege-
sebb, hogy mi fog bekeriilni a most késziild NSRK csomagban 1évé Logisztikai
Komplex Programba és mds, dllami politikdkat és projekt timogatdsokat meghataro-
z6 dokumentumokba, és foleg, hogy milyen fejlesztési politika kap ténylegesen ta-
mogatast kozpénzekbdl.

* Ld. GKM (2006)

* Forrds: 200 millié eurd értékii logisztikai beruhdzds indult a Zsimbéki-medencében Tranzit
http://www.tranzit.hu/index.php?link=news/news.php&newid=5852
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*

Erdemes felhivni a figyelmet arra, hogy a logisztikai kozpontok szerepével és
szamdaval kapcsolatban — a kordbban {rtakat is figyelembevéve — kétféle valtoztatasi
igény is megfogalmazddott. Egyfeldl a 1étez6 nemzetkozi gyakorlat alapjan talzott-
nak itélhetd Magyarorszdgon 13 allamilag kiemelt kdzpont tdmogatdsa, és 2—4-re
csokkenthetd lenne ezek szama. Masfeldl viszont egy Uj szemléletli logisztika eleve
fenntartdsait fogalmazza meg a hagyomdanyos logisztikai gondolkodds koncentrdlo
tipusii kényszerkapcsolataival szemben. Ez azt eredményezi, hogy a ma logisztikai
kozpontokba csoportositott feladatok egy része decentralizalhatd; a korszerti techno-
16gia alkalmazasaval nem igényli, hogy az aru fizikailag is végigjarja a hozza tartoz6
informécidval egyébként végigjdrando utvonalat.

A két megfontolds csak latszélag mond egymadsnak ellent. Nem arrdl van szo,
hogy a kordbban 13 kézpontra kigondolt feladatokat kell 2—4 kézpontba 0sszevonni,
hanem arrdl, hogy a logisztikai funkcidk egy része nem igényli az aru kordbban el-
képzelt koncentrdldsat, (itt a folosleges széllitdsok kiiktatdsa jelent energia-
megtakaritast), — a fennmarad6 feladatok pedig kevesebb, de térszerkezetileg jol
megvilasztott, a leendd kozlekedési folyosok szerepével jobb Osszhangot mutatd
kozpontokban elvégezhetok. (Itt az orszdgos térszerkezeti megfontoldsoknak, az
interregiondlis folyoséknak és a logisztikai kozpontok helyének 0sszehangolédsa biz-
tositja a szdllitdsokkal val6 takarékossagot.) E kozpontokon kiviil logisztikai felada-
tokat szamos mads helyen is ellitnak — minden hatardlloméson, kikotdben, drutovéb-
bitdsra alkalmas vasttallomason, druraktirakban, ipari parkokban, véarosi aruteritd
bazisokon stb. Ezeken a helyszineken is biztositand6 természetesen a korszerli lo-
gisztika szervezhetOsége altal megkivant informécids hattér, azonban ezt nem szabad
Osszekeverni mindent magédban foglalé nagy kozponti logisztikai bazisok kiépitésére
val6 torekvéssel.

OSSZEGZO MEGALLAPITASOK

A fejezet — nem ismételve meg a kozlekedési tevékenység Pavics — Lukacs feje-
zetében bemutatott energiafelhaszndlési trendjeit, de tdmaszkodva az ott lefrtakra —
kiinduldsnak tekinti egyfeldl az energiafelhaszndlds csokkentésének a sziikségessé-
gét, masfeldl azokat a megéllapitasokat, miszerint az energia-felhasznal6 berendezé-
sek technoldgiai javitdsdval 6nmagédban elérheté megtakaritdsok idovel felemésztod-
nek, ha nem sorakozik fel mellé a kozlekedés szervezésében, irdnyitdsdban is az uj
technoldgiai lehetdségek alkalmazdsa, tovabbd, ha nem egésziil ki mindez a kozleke-
désnek az integralt kezelésével (ide értve mind a kozlekedésen beliili tevékenységek
integracidjat, mind pedig a kozlekedés és az 4ltala kiszolgalt tevékenységek integralt
kezelését).
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Az atfogé logisztikai szemléletmdd megfeleld keretet biztosit a széllitdssal kap-
csolatba keriilo teljes termelési és szolgdltatdsi vertikum kezelésére. Ugyanakkor
megéllapithato, hogy a logisztikai szemléletmdd maga is valtozdson esett at az utobbi
idoben, és a hozza tapadd nézetek €s beidegzések maguk is feliilvizsgalatra és atgon-
doldsra szorulnak. A logisztikai megoldasok kordbbi hulldma erdsen tevékenység-
koncentral6 jellegli volt, amit az erre kiépiilt 1étesitmények fenn is tartanak. Ugyan-
akkor az Ujonnan €épiild infrastruktirdk esetében a mai infotechnoldgia lehetdségeit
végiggondolva egyéltalan nem sziikséges a korabbi mintak szolgai kovetése.

A hazai logisztikai tervezetek ezen tilmenden is szdmos elemiikben megkérddje-
lezhetd, végiggondolatlan, vagy egyoldali fuvarozé6i érdekek alapjan végiggondolt
rendszert védzoltak fel, amit indokolt teljesen atfogéan djraértékelni. A fejezet meg-
kérddjelez olyan, gyakran kiindulé axiémaként haszndlt allitdsokat, mint, hogy Ma-
gyarorszag fekvése egyediilallé eldnyoket jelentene a logisztikdban mésokhoz ké-
pest, hogy a tranzit fogaddsara kellene a hazai gazdasdg jovojét alapozni, hogy a
szomszédkapcsolatokban a kényszeres megéllitasra, az akadélyozott forgalomra és
nem a fellendiild egyiittmiitkodésre kellene a logisztikai koncepcidt alapozni, hogy a
potencidlis stratégiai partnerekkel, a szomszédos orszdgok fuvarozoéival szemben &l-
lami szinten versenytarsként kellene fellépni, hogy az intermodalitds vagy a kombi-
nalt fuvarozas feltétleniil és gondolkodds nélkiil tdimogatand6 lenne, hogy a logiszti-
kai létesitmények kiépitése feltétleniil €s automatikusan térségfejlesztd és lokdlisan
versenyképesség-javito hatdsu lenne, és végiil, hogy az dllamnak tdmogatnia kellene
mindazokat a logisztikai kozpontként bejelolt beruhdzdsokat, amellyel néhany éve
sikeriilt telehinteni a térképet.

A hazai logisztika fejlesztése mindmaig nem hasznélta ki azt az elényt, ami a
gazdasdg és a kozlekedés kozos féhatdsdgba soroldsa nyomdn kinalkozott. A logisz-
tika a hazai tervezésben kiilon kozlekedési szakteriilet maradt, és elmaradt a célkitu-
zéseinek a gazdaségi tevékenységekbe/célokba torténd integrdldsa. Ennek kovetkez-
ményeképpen a logisztika hazai hivatalosan deklardlt céljai kozlekedési szakagazati
szintre szoritkoznak és elkiiloniilt dgazati érdekeket, a szdllitdsi volumen novelését
tartjdk kivanatos irdnynak, ami kifejezetten ellentmond a korszerli kornyezetbarat
megolddsoknak valamint az 4tfogdbb gazdaségi, tarsadalmi érdekeinknek.

Ugyanakkor maganak a kozlekedésnek a makro irdnyitdsi szintjét sem hatja at
egy atfogd logisztikai szemlélet, — a logisztika a hazai kozlekedési struktdra formalo-
ja helyett a meglévo hibds struktira megerdsitdjeként funkciondl. Mind a logisztikai
kozpontok tervezett rendszere, mind pedig az emogott hizodo kiilsé kozlekedési
szerkezet és munkamegosztds elképzelései a kornyezettudatos €s a hosszu tavi
szempontok melldzését, és helyette a rovid tavd szempontok egyeduralmat latszanak
bizonyitani.
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