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1. Bevezetés

A rovid attekintés' azt hivatott
vizsgalni, hogy vajon kodzelebb
jutunk-e az Aaruszéllitasok kor-
nyezetbarat és energiatakarékos
lebonyolitdsahoz azéltal, ha az
arumozgasokat a ma elgondolt
logisztikai rendszerek keretében
szervezzik meg. Biztositékot je-
lent-e a logisztikai rendszerben
vald kezelés a kornyezetbarat
megoldasokra, — illetve milyen
logisztikai rendszerek alkalmasak
erre, és milyenek nem?

A Kkérdéskor tanulmanyozéasa-
hoz attekintettik a logisztika (el-
latési lancok) mai fejlGdési trend-
jeit, és ezt szembesitettik az itt-
hon szorgalmazott megoldasok-
kal, majd ennek alapjan vontunk
le kdvetkeztetéseket.

Az iréds felépitése a kovetke-
z0: elsb lépésként a legkorsze-
ribb logisztikai megoldasokat a
globalizcios tényezdk 0Ossze-
fliggésébe illesztve mutatjuk be.
Ezutdn a kozlekedés energiafel-
hasznélasénak a trendjei alapjan
roviden utalunk az 0sszes kozle-
kedési teljesitmény csokkentése-
nek a sziikségességére — amit
egyebként uniés dokumentumok
is szorgalmaznak. Kovetkezd lé-
pésként a szakirodalom segitsé-
gével bemutatjuk a logisztika né-
hany fontos szemléletvaltd
trendjét, majd ennek tukrében
vesszilk szemigyre a hazai t0-
rekvéseket.
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Logisztika-trendek és mitoszok

Kdornyezettudatos meggondolasok a
magyarorszagi logisztikai rendszer-elképzelésekrol

2. Vilagtrendek, megatrendek

Korunknak kétségkivul egyik
legatfogobb trendje a
globalizécié kialakulasa, illetve
az erre torténd reagalas — ide ért-
ve a hatasok tudoméasulvételétdl
az annak valo6 ellenéllas megki-
sérléséig a legkllonbdzdbb alla-
mi, vallalati, civil vagy egyéni
stratégidkat.

Friedman (2006) Gj kdnyvé-
ben tiz olyan egymasra épulo té-
nyez6t sorol fel, ami a
globaliz&cié méra kialakult for-
majanak az alapjat biztositja. E
tényezdk kozil egy politikai, 6t
informécio-technoldgiai és négy
pedig logisztikai jellegd. A
kdvetkezdekben valamennyi té-
nyezot felsoroljuk, de dolt
betlkkel jeldljuk koziluk a lo-
gisztikai folyamatok kozvetlen
alapjat képezd elemeket. (Atté-
telesen természetesen a tobbi té-
nyez0 is nélkulozhetetlen alap-
jat jelenti a logisztika mai for-
méjénak.)

(1) a berlini fal leomlésa (azaz a
politikai cezura megszlnése),

(2) az internet megjelenése (azaz
az informécids hardver globa-
lissa vélasa),

(3) a szoftverek kompatibilitasa-
nak megteremtése (azaz a
munkafolyamatok egyuttma-
kddésének a lehetdsége, hatte-
rének szabvanyosodasa),

(4) a nyilt forrask6dok megjele-
nése (azaz a szoftverek fej-
lesztésének tarsadalmasitésa),

(5) a fazis-feladatok kiszervezésé-
nek a lehetdsége (azaz a szol-
géltatasi tevékenysegek munka-
folyamat csomagokra bontasa),

(6) a gyértasi folyamat kiszerve-
zésének a lehetdsége,

(7) az ellatasi lancok kialakulasa
(azaz az Uzemek kozottive valt
gyartasi folyamat szallitasi
hatterének megteremtése),

(8) az insourcing (azaz a szallita-
si lancba beleintegralodé ter-
mel6/szolgaltatd tevékenysé-
gek kialakulasa),

(9) a keresbmotorok (azaz az in-
forméaciokhoz val6é hozzéférés
Uj alapokra helyezddése),

(10) a mobil kommunikacio kitel-
jesedése (azaz a vezetékrdl
torténd eloldozodas).

Az 6t informatikai feltétel azt
tette lehetdvé, hogy a Fold bar-
mely pontjan hozzaférjiink az in-
forméciéhoz, kompatibilisek le-
gylnk a kodolaséaval, sot a sajat
sziikségleteink szerint alakitani is
tudjuk az informacio-kezelés elja-
résait. Az erre raéépild logisztikai
forradalom fazis-csomagokra ta-
golta a termelési és a szolgaltatasi
tevékenységeket, megszintette az
egymasra épuld tevékenységek
korabbi szoros helyhez (és egy-
méas kozelségehez) kotottségét,
globélis méretivé novelte a ter-
melés helyét, és végll a tevékeny-
ségek kozé szervezddd szallitasi
folyamat helyett a szallitasi folya-
matba szervezddd tevékenységek-
ké mddositotta a folyamatok 6sz-

1 Az iras eredeti valtozata a Levegd Munkacsoport felkérésére késziilt egy, a KvWM megbizasabol készitett energiatakarékossagi tanulmanyko-

tethez. Téma koordinator Beliczay Erzsébet.
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szességet. Utdbbi Osszefliggést
ugy is megfogalmazhatjuk, hogy
a termelés helye altal meghataro-
zott szallits helyett a szallitasi
lanc &ltal meghatarozott termelé-
si fazisok alakultak ki.

Két korabbi analdgia is kinalkozik ez
utobbi folyamatra. Uzemen beliil korab-
ban is a gyartasi folyamat fontos raciona-
lizdlasat jelentette, ha az egyes gyartasi
fazisokat térbelileg sikerlt a technolégi-
ai sorrendnek megfelelden elhelyezni. Itt
azonban a gyartasi technoldgiai folyamat
volt a meghatarozo, ehhez kapcsolddott a
minimalis anyagmozgatds megteremté-
sének az igénye. A példak a konyha be-
rendezésétdl a futdszalag menti termelé-
sig sorolhat6k. — A masik példa a varosi
kozlekedés. Nalunk a hatvanas-hetvenes
évtizedek, nyugatabbra mar az 6tvenes
tekinthetd az aut6s euféria idoszakéanak,
amikor f6 varosrendezd elvvé valt a va-
rosnak az autdkozlekedés kivanalmaihoz
valé igazitasa. Ez megfogalmazhat6 Ugy
is, mint az eredetileg a kozlekedés altal
kiszolgalt célpontok vilaganak (azaz a
varos életének) a hozzaidomitasa a (gé-
pesitett, autds) aramlasi folyamat logika-
jahoz; — még nem globalis, csak varosi,
nagyvarosi léptékben. Erre a korszakra
azOta mar, mint tévdtra, és mint a varosi
szdvet rombolésanak az iddszakara em-
léksziink vissza, kovetkezményeit pedig
ma is nap mint nap megéljik.

A valtozasok kovetkeztében a
gyartott termékek hozzaadott ér-
ték Osszetétele is megvaltozott:
egyrészt altaldban megnott a ter-
mékek szolgéltatas-tartalma,
ezen belll is (és most ez a té-
méank) megnott a termék elballi-
tdsdhoz és a fogyasztohoz valo
eljuttatasahoz szikséges tevé-
kenység szallitasi hanyada.

Mind a munkaerd, mind a
nyersanyag, mind pedig a szallitas
nyomott &ron kerl bele a ,,globa-
lis” termékekbe. Az elBallitd sza-
méara a munkaerd és a nyers-
anyagok koltségében elért megta-
karitas fedezi a tobblet szallitas
jelenlegi koltségeit — mikdzben
egyik esetben sincsenek megfizet-
ve a termeléssel felmerld
externdlis koltségek. Egy fenn-
tarthatésagot szem el6tt tarto,
hosszabb tavon kalkulal6 elsza-
molasban egyrészt nyilvanvaldan
a munkaerd és a nyersanyag kolt-
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ségei is kevéshé polarizalédhatné-
nak a Fold orszéagai kozott (és ek-
kor az ebben elérhetd megtakari-
tas eleve kevesebb tobbletszalli-
tast fedezne); mésrészt a szallitas-
sal jar6 externdlis koltségek meg-
fizetése — a széllitast dragitva —
ugyancsak abba az iranyba hatna,
hogy a mai széllitasok jelentds ré-
sze gazdasagi szempontbdl is irra-
ciondlisnak bizonyulna.

3. Eurdpai szallitasi trendek,
valtozasi iranyok

Témank szempontjabdl érdemes
kiemelni, hogy mind az EU 15-
0k, mind az EU 25-06k esetében a
kozlekedési részardny a teljes
energiafdlhasznélas kb. 30%-a,
(Lukécs — Pavics 2006). Bar en-
nek az energianak a felhasznala-
séra dontd részben a hajtomivek-
ben, a mozgés fizikai Iétrehozasa
soran keril sor, a szerzok vilagos-
s& teszik, hogy a felhasznalas si-
keres csokkentéséhez nem ele-
gendd a folyamat végén, a
(jarmQ)technoldgia szintjén be-
avatkozni, hanem ennél atfogobb
szemléleti valtasra van szlikség.

Ennek megfelelden a kozleke-
dés energiafelhasznaldsanak
csokkentésére harom intézkedes-
csoportot kilonitenek el. Elsdnek
a technokratanak nevezett irdnyt,
amelyik a technoldgia segitségé-
vel a jarm{, a motor, az abroncs, a
palya jellemzGit, jellegzetesen a
hardver elemeit kivanja javitani. A
javulo fajlagos értékek hatdsat
azonban felemészti az a tény, hogy
ez az irany elmulasztja a rendszer-
szint( véltoztatasokat, st éppen-
séggel elBsegiti a korabbi folya-
matok fennmaradasat, megerdso-
dését. A masik, szerkezetinek ne-
vezett irdny a kozlekedési modok

kozti valtast tekinti céljanak. Har-
madikként jelenitik meg az igé-
nyek csokkentésének a célkitlizését
(helyi gazdaség, kozeli munkale-
hetdség, kompakt telepllés, ve-
gyes zonakkal). A szerzok Altal
ugyanide sorolt szallitas-raciona-
liz&lasi lehetGségeket érdemes egy
kilon negyedik irdnynak tekinte-
ni, ahol is a technolégidnak a koz-
lekedés szervezési és irdnyitasi te-
vékenységeiben valo alkalmazasa-
rol van szé. A négy irdnyt az 1.
tablazatban is 6sszefoglaljuk.

Kldn-kilén mindegyik irany-
rol elmondhat6, hogy nem elég
abban 6nmagéban valtozast vég-
rehajtani, mert a tobbi irany valto-
zatlansdga esetén az elért javulas
kénnyen visszarendezddik. Eppen
a tobb fronton kialakithato eldre-
Iépés koordindlasahoz van szik-
ség az atfogd logisztikai szemlé-
letre, ahol a széllitasi folyamato-
kat egyitt kezelhetjik a szallitas
iranti igényeket eldidézd jelense-
gekkel, valamint a kdvetkezmény-
ként kialakuld hatasokkal.

4. A logisztika szemléletvaltasa

Ugy tinhet, minden rendben van,
— egyfeldl a kozlekedés energia-
felhasznaldsanak a csokkentésére
(és altaldban a fenntarthat6saga-
nak biztositasara) atfogo logiszti-
kai szemléletre van szilikseg; —
maésfeldl a globalizacionak rész-
ben alapjaként, részben kovetkez-
ményeként létrejott egy Uj, teljes
szallitasi lancok megszervezésén
alapul6 logisztikai gyakorlat.
Azt a kérdést kell csak felten-
ni, vajon egybeesik-e ez a két ten-
dencia, tehat azonos irdnyba huz-
e a gyakorlatban kialakult logisz-
tika valamint a kit(zott célokhoz,
azaz a kornyezeti korlatok betar-

1. tablazat
A VALTOZAST ELOIDEZO Uj technol6giai Rendszer szintQ
TENYEZOK EGY LEHETSEGES Iehet(")ségekb()l adoédo atrendezodésre alapozé
CSOPORTOSITASA megoldasok megoldasok
K 6zlekedési eszkzokre, JarmQ, motor, abroncs, Az egyes kozlekedési modok
|étesitményekr e vonatkozd lizemanyag, pdlya kozotti arényok &rendezodése
valtoztatasok sth.véltoztatésa
A kozlekedést meghatér 0z Szabdlyozés, irényités, A kozlekedés dltal kiszolgalt
tényezok valtoztatasa szervezés korszerQisitése térség folyamatainak

é&trendezddése
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tasdhoz sziikségesnek itélt atfogo
szemléletQ logisztika.

Ahogy éltaldban is a kozleke-
déssel kapcsolatos szemléletmod,
gy a logisztikai szemléletmdd is
jelentds valtozésban van. A logisz-
tika mara kialakult eszkodztara
egyarant felhasznalhaté hagyoma-
nyos szemléletl kozlekedési célki-
tlzések, torekvések tdmogatasara,
azok hatékonyabb végrehajtasara,
— illetve, az ettdl eltérd, fenntart-
hat6sagi szemléletd célkitlzés-
rendszer elérését segitd folyama-
tok segitésere.

Ebben a vonatkozésban a lo-
gisztikai eszkoztar hasonldan vi-
selkedik, mint altalaban is a tech-
noldgia. Nevezetesen mindaddig,
amig a modernizacios torekvések
egyértelmden a ,,gyorsabban,
messzebbre, nagyobbat” tipusd
kodzlekedés-fejlesztést igényelték,
a technoldgiai fejlodés rendre lét-
rehozta az ennek megfeleld jar-
maveket, palyakat, berendezése-
ket. Nem a technoldgia 6nfejld-
dése, hanem ehhez képest kiilsd
szempontok, a tarsadalmi és kor-
nyezeti korlatok szoritisa veze-
tett oda, hogy a mindent megoldo
dominans kozlekedés helyett
egyre inkdbb a kornyezetével
dsszhangban 1évd kozlekedés ki-
alakitasa valik elérendd célla.

A logisztika szemléletmddija
egyrészt az izemen belili anyag-
mozgatés, majd az lizemek kozot-
ti aruszallitas megoldand6 problé-
makorébdl nott ki. Mig az anyag-
mozgatésban racionalis szervezési
Iépés a termelési folyamatnak a
folyamatlancba valé igazitasa, ad-
dig Uzemen kival, de
mikrodkonomiai szinten — adott-
nak tekintett palyakon és adott cél-
pontok kozotti szallitasi feladato-
kat kellett kezdetben megoldani. A
széllitandé volumenek jelentds
koncentralodasara volt ahhoz
szilkség, hogy a fuvarozoi érde-
kekhez kapcsolodd kozlekedési 1é-
tesitmények kialakitasa is napi-
rendre kertilhessen. Erre eldszor a
raktarozéasi, tehat jellegzetesen

csomoponti feladatok adtak lehe-
tdséget. A kovetkezd Iépésben a
csomoponti feladatok boviilhettek
egyszerQbb értékndveld szolgalta-
tasokkal, majd termelési fazisok
odatelepiilésével?, mignem a tevé-
kenységek koncentralodasa nyo-
man egyes csomopontok szolgél-
tatasokat nyujtd kozpontokkd, Uj
szallitasi célpontokka ndnek fel.
Ezek a kdzpontok, hub-ok a mé-
retgazdasagossag elvére épultek,
vagyis létrejottik egyik alapja az,
hogy a tevékenység végzése akkor
gazdasagos, ha kellden nagy soro-
zatok kezelésérdl lehet szo.

A tapasztalatok egy olyan korszak-
ban alakultak ki, amikor az aru kezelése,
azonositasa, Utjanak szervezése bonyo-
lult emberi munkat igényelt, mikdzben
az aru tovabbitasa nagy mértékben tudott
a korszer( kozlekedési technoldgiakra
tamaszkodni (nagyobb sebesség, na-
gyobb egyenrakomany, nagyobb tavol-
sagra, tobb léerdvel, nagyobb teherbirasu
palyakon). A szallitasnak ez a ndvekvd
lehetOsége és a termelést szoritd gazda-
sagi tényezOk hatasara a korabbi egy
lizemben valé gyartadsi folyamat
térbelileg széthlzddik, az egyes termelé-
si fazisok széttelepiilnek. Kialakul a ,,vir-
tualis vallalat” ahol a virtudlis kifejezés
nem a cyber-teret jelenti, hanem azt,
hogy a tdbb helyszinen folyé termelést
gy probaljak lancba szervezni, hogy a
korabbi termelési lancra emlékeztessen.
Ezért az egyes faziselemek termeldit szo-
rosan 0Osszekapcsoljak, lényegében le-
képzik az izemen belili vertikalis kap-
csolatokat, és az valik a logisztika felada-
tava, hogy a korabbi belsd anyagmozga-
tas helyett hasonlé zavartalansaggal szol-
galja ki a most mar nagy tavolsagra ke-
rilt fazistevékenységeket. Ezt nevezi
Wong et al (2003) szorosan kapcsolt
(tightly coupled) szallitasi lancnak. Ad-
dig makddik megfelelden, amig viszony-
lag kisszamu, nagyméret(i partner mako-
dik egydtt, tartds, hosszu tavi kapcsolat-
ban, stabil stratégiai partnerségben, nem
valtozo6 korilmények kozdtt. A partnerek
kdzott erds a kdlcsonds fiiggés, a kapcso-
lati halé lényegében kizar masokat, —
mindezt egyutt érzékelteti tehat a virtua-
lis vallalat kifejezés

Az infotechnoldgia pérhuza-
mos fejlddése nélkilozhetetlen
volt ahhoz, hogy a mai logisztikai

2 2PL (2-party logistics), 3PL, 4PL Id. Insperger (2003)
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szervezési maddozatok kialakul-
hassanak. Ugyanakkor az a lo-
gisztikai hardver, (a hub-ok rend-
szere) ami ehhez kiéplilt, részben
egy kordbbi iddszak szallitasi
megfontoldsain alapszik. Ebben a
modellben az &ru fizikai jelenléte,
helyben torténd raktarozasa még
elengedhetetlen volt ahhoz, hogy
annak tovabbi sorsarél donteni
lehessen. Azok a technol6giai le-
hetdségek azonban, amelyek ma
mar lehetdvé teszik a rakoma-
nyok nyomon kovetését, egyedi
azonositasat, nem csak a szallita-
sok megbizhatdsagat és kiszamit-
hatésagat képesek megndvelni,
de azt is lehetdvé teszik, hogy az
aruk fizikai 0sszegydQjtése nelkdl
is kozvetlentl diszponalni lehes-
sen felettik. Igy felmeriil, hogy
val6ban indokolt-e a szallitési ra-
cionalitas jelszavaval gyQjtokoz-
pontokba utaztatni hatalmas
készleteket; — nem éppen azzal
érhetd-e el megtakarités, ha kiik-
tathatok ezek a folos kerulok.

Megjegyzendd, hogy a technologiai
lehetdség mellett a szallitasi racionalitas
is megkérddjelezheti a nagy hub-okba
koncentralodas szorgalmazasat. Még ha
a szallitasi koltség csokkenése dnmaga-
ban a koncentralédast, nagy logisztikai
kdzpontok kialakulasat hozna is maga-
val, a készletezési koltségek figyelembe-
vétele ennek mindenképpen ellene dol-
gozik. Kialakul egy trade-off a készlete-
z6s és a szallitas koltségeinek alakulasa
kodzott, ami nagyszamu, de kisebb de-
centralizalt raktar kialakulasat segiti eld.
A fenntarthatdsagi szempontok ugyan-
csak a nagy szallitassal jaré koncentralt
logisztika ellen szélnak, és partoljak egy
decentralizalt, kevésbé technokratikus
logisztika kialakulasat. Ez 9sszességében
oda vezethet, hogy teljesen djraformalé-
dik az a logisztikai mintazat, amely mara
a vilaghan kialakult és egy sokkal fino-
mabb halézati séma kerul elGtérbe.
(Ruijgrok et al. 2002)

A valtéast azonban megnehezi-
ti, hogy, amint arrél szé volt, a
koncentralt raktarakra réépilt egy
szolgaltatdi és termeldi tevékeny-
ség. Noha ez a tevékenység ép-
pen azért telepult oda, mert (a
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szallitdsi racionalitdss miatt) ott
varakozott az aru, — mostanra a
helyzet megfordulni latszik, és ez
a tevékenység részben éppen egy
irracionalissd valt szallitasi min-
tdzat fennmaradésat segiti eld.

Kiépllt rendszerek esetén ezt
a fajta pélyafuggést gyakran
kénytelenek vagyunk tudomasul
venni, hiszen kész létesitmények
nem szintethetdk meg, nem tele-
pithetdk &t olyan konnyen; -
ahogy egyébként a megvaltozott
szallitasi logika megkivanna. Az
tehat tudomasul vehetd, ha a
megépllt logisztikai létesitmé-
nyek kotottségei miatt a szallita-
sok szervezése csak jelentds ké-
séssel képes az Uj szemléleti mo-
dellek irdnyaba mozdulni.

Ezzel szemben nem hozhat6
fel mentség arra az esetre, amikor
a létesitmények még nem épultek
meg, és kizardlag azért készllnek
a hagyomanyos széllitas logika-
jaban, mert olyan mintakat kovet-
nek, amelyek egy korabbi korszak
megfontolasait tikrozik vissza.
Ilyen esetben a most elkészulo Ié-
tesitmények kétszeresen pazarlé-
ak: eleve hibas makodési modellt
kényszeritenek a fuvarozdkra, to-
vabba nagy valdszinlséggel rovi-
debb lesz az élettartamuk, mintha
egy, az épités idején korszerlinek
szamitd rendszermikodést ala-
poznénak meg.

Azt természetesen nem lehet
ebben az attekintésben biztonsag-
gal jelezni, hogy a hazai tervezett
orszagos logisztikai rendszerek-
nek milyen modellben kellene
megéplilniik. Az azonban Kije-
lenthetd, hogy nem készilt mak-
roszinten olyan hazai tanulmany,
amely elébe probalna menni a
mar Kkibontakoz6 valtozési ira-
nyoknak. Ezzel kapcsolatban el-
sdsorban arra kell felhivni a fi-
gyelmet, hogy az &rumozgésok-
hoz kapcsolddd energiapazarlas
és a kornyezeti artalmak vissza-
szoritasa, a folosleges szallitasok
mértékének a csokkentése mar
ezen a stratégiai elBretekintési
szinten el kell (rég el kellett vol-
na) kezdddjon.
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5. A logisztika hazai mitoszai

Az el6zBekben arra helyeztiik az
Uzenet hangsulyéat, hogy az infor-
mécids technoldgia legfrissebb
vivméanyaira tAmaszkodva a még
csak tervezés alatt 1évd logiszti-
kai elképzeléseket Ujra kellene
gondolni, ahelyett, hogy egysze-
rden atvennénk korabbi iddszak-
ok technoldgidjara épitett rend-
szereket. Egy koOvetkezd szinten
azt is érdemes megvizsgalni,
hogy ahol viszont atvesziink rend-
szereket és szlogeneket, ott leg-
alabb azon belll racionélisan vé-
giggondoljuk-e a sziikségszeri
tennivaldinkat. A kdvetkezdkben
a logisztika néhany hazai mito-
szat sorravevd 0sszedllitdsunkban
a hazai logisztikai programoknak
a véleménylink szerint gyakran a
hagyomanyos szemlélet szerint is
rosszul vagy hidnyosan megala-
pozott Osszetevdire hivjuk fel a
figyelmet.

5.1. A kdzponti fekvés mitosza

Magyarorszag fekvése kivalo, —
de az orszdg nem megkerilhetet-
len. Nalunk val6ban talalkoznak
az észak-déli és a kelet-nyugati
aramlatok — de Munchentdl
Jekatyerinburgig nincs olyan tér-
ség és térségkdzpont, amelyik
nem mondhatna el ugyanezt ma-
géarol. (El is mondja.) Egyrészt te-
hat igazsagtartalmat tekintve is,
ha nem is hamisnak, de szOklaté-
korlnek tartjuk azokat a szloge-
neket, amelyek a korméanyzattal
az orszag fekvésének az egyedisé-
gét akarjék elfogadtatni, mint a
logisztikai fejlesztések tdmoga-
tando6 voltanak fo indokét. (,,Ma-
gyarorszag forditdkorong”, ,,hid
kelet és nyugat kdzott”, ,,a Balkan
kapuja”, ,,Magyarorszag logiszti-
kai kozpont” sth.) Masfeldl, még
ha igaz lenne az egyedlalléan ki-
emelkedd logisztikai elhelyezke-
dés, akkor is feltehetd az a kérdés,
vajon valéban ennek a pozicionak
az ,.eladasa” lenne-e a 21. szdzad-
ban az a tevekenység, amire egy
orszég jovojét alapozni kell.

5.2. A tranzit mitosza

A tranzitforgalomra a hagyoma-
nyos széllitascentrikus szemlélet
hivei gyakran ugy tekintenek,
mint a logisztikai szerepkor leg-
fontosabb zalogara, mint olyan
forgalomra, ami, ha atmegy raj-
tunk, akkor esély van ra, hogy
»megallithatd” és ra lehet a jovo
gazdalkodasét alapozni.

Ez tobbszoros félreértés. Egy
kisvallalkozas alapozhat arra,
hogy a nagy forgalombol szama-
ra ,lepottyanhat valami” — de
nemzeti koncepcié szintjén a ha-
zai hozzaadott értek eldallitasat
nem lehet a ,,ha erre jon, talan
megéllithaté a tranzit” elvére
épiteni. Eppen forditva, olyan
vallalkozésok, termelés, szolgal-
tatasok fejlesztésére van sziikseg,
amely miatt célpontként érdemes
vélasztani a térséget.

A tranzitforgalomrdl a valédi
logisztikai dontéshozatal mas-
hol torténik, (nem a tranzitald
szakaszon), ezért itt a hazai ér-
tékhozzéadas mindig kiszolgal-
tatott és esetleges marad. Ezzel
ellentétben tehéat éppen a hazai
celu és a hazai kiindulasu for-
galomnak, a hazai gazdaséagi te-
vékenységhez kapcsol6do lo-
gisztikanak kell a logisztikai el-
képzelések kozéppontjaba ke-
rilnie. Az integrélt logisztikai
gondolkodasnak éppen azt kell
biztositania, hogy az értéknove-
16 hazai tevékenység 0sszessé-
gét attekintve torténjen meg a
koncepcionalis programok Kkije-
I61ése.

Egy ilyen komplex program-
ban Magyarorszag kdzponti fek-
vese nem azért eldonyds, mert raj-
tunk sok aru ,,ugyis” athalad, ha-
nem azért, mert ide tud jonni az,
amit az itteni fejlddés igényel.
Ami ezen kivul itt akar atmenni,
azt is el kell latni, at kell engedni,
ki kell szolgélni, — de kiléndsebb
tragédia abbdl sincs, ha ennek az
arunak egy része nem itt vonul at.
Harcolni azért, hogy minél tébb
tranzit rajtunk menjen at, kifeje-
zetten folosleges, karos.
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5.3. A megéllitott aru mitosza

Tobb dokumentum — és ebben a
GKM (2006) tervezete sem kivé-
tel — kiilén hangsulyozza, hogy a
varhatéan még hosszabb ideig
kilsd unidés hatarokat (ukran és
szerb hatérszakasz) keresztezd
folyosdk a hazai logisztika poten-
cialis célterliletei, mert itt megal-
litasra keriil a hataron a forga-
lom. Nem Aallitjuk, hogy ezekkel
az irdnyokkal nem kell t6rddni,
de azért a megkulonboztetett fi-
gyelmet éppen ellenkezbleg, a
felszivodo belsd unios hatérok fe-
1é volna érdemes forditani, hiszen
ez utobbi irdnyokban nd meg iga-
zan, — és mar rovid tavon is — az
egylttmakodés, és vele minden
bizonnyal a forgalom is.

Nyilvan fontos, hogy véllal-
kozoOk érzékeljék azokat az ige-
nyeket és lehetdségeket, amelye-
ket a kényszer(l Schengeni hata-
rok korzetében kialakulnak; —
egy nemzeti logisztikai stratégiat
viszont elsdsorban mégiscsak a
kolcsonds haszonnal jard tartds
egylttmdkddésekre, és nem a
kényszermegallitasbol lecsurrand
lehetdségre kell alapozni.

5.4. A magunkhoz ragadhato
folyoso mitosza

Mikozben nagyon fontos, hogy a
logisztika szdmoljon pl. Zahony
adottsagaival és lehetdségeivel,
ilyen esetben is visszas, ha az en-
nek érdekében fellépdk ahhoz
prébalnak kormanyzati tdmoga-
tast szerezni, hogy Szlovékiat és
Ausztridt megeldzve, mintegy ve-
luk versenyben siker(iljon kapcso-
latokat kialakitani az ukran féllel.
Par évvel ezel6tti statisztikék sze-
rint a FAK—Eur6pa vas(ti aru-
forgalomnak a fele bonyolédott
Lengyelorszagon keresztiil, tobb,
mint 20 %-a Csop-Agcsernyd, és
24 %-a Csop-Zahony iranyban.
Nem ahhoz kellene (sanda)
egylttm0Okddés, hogy a tobbi fo-

lyosé rovasara noveljik Zahony
szerepét, — hiszen hosszabb tavon
nyilvan valamennyi kapcsolat mi-
ndsége javulni fog, és a foldrajzi
adottsdgoknak megfeleld aranyok
érvényesilnek. Ezt tudomasul vé-
ve az tlnne kulturalt kezdeme-
nyezesnek, ha valamennyi érintett
bevonéaséval arra sikerilne létre-
hozni egy valddi egyuttmikodést,
hogy a kialakult aranyok kolcso-
nos elfogadasaval tényleges mun-
kamegosztas, specializacio ala-
kulhasson ki, és viszonylag stabil
viszonyok, — a fejlesztések pedig
ennek jegyében valhassanak a
maindl stabilabban tervezhetokké.

5.5. Visszaélés az intermodalitas,
multimodalitas kifejezéssel, —
egy szlogen mitosza

Az unios kozlekedéspolitikaban
az intermodalitds hangsulyozasa
egyértelmden a kozati szallitasok
csokkentésének, az ezt helyettesi-
td aldgazatok helyzetbe hozaséa-
nak az eszkdzeként jelenik meg.
Ezzel szemben a létesitmény
intermodalitdsara, mint tdmoga-
t&si jogcimre valo altalanos hivat-
kozas teljesen indokolatlan olyan
esetekben, amikor a konkrét be-
ruhazds éppen a kozltra terelt
aruszaéllitasokat segiti eld, tamo-
gatja meg.

Az unidban is preferalt kombi-
nalt szallitdsok rentabilitdsa a
szilkségessé valo modvaltés/ra-
kodéas miatt — még tdmogatasok
esetén is — csak a mintegy 5-600
km-t meghalad6 hosszUsagu szal-
litdsok esetére mutathat6 ki.* Ma-
gyarorszéagra vonatkozoan ez azt
jelenti, hogy gyakorlatilag eleve
csak az export-, import- és tran-
zitforgalom johet szamitésba po-
tencialis kombinalt forgalomként.
Ezekben az esetekben sem mind-
egy azonban, hogy a hazai szaka-
szon a kombinalt forgalom forga-
lomngveld, vagy forgalom-csok-
kentd hatésa érvényesil-e. A sop-
roni terminalnél vasutra Kkeruld
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kamionok tehermentesitették az
osztrak utakat, de ehhez eldbb
Magyarorszagon keresztil kellett
menniik, hogy eljussanak Sop-
ronba. Nem terhelte volna a fel-
mért napi hatszaz kamion egy ré-
sze a Gyor-Sopron kozotti foutat,
ha pl. GonyQ térségében az M1-
es autopalya melldl vasutra keril-
hettek volna a jarmQvek. A sopro-
ni terminél Uzemeltetdi azonban
kifejezetten ellenérdekeltek vol-
tak abban, hogy Gonyanél létre-
j6jjon egy, az orszag szamara
egyébként eldnyds kombinalt
kozlekedést szolgalo terminal. (A
torténet végjatéka: Magyarorszéag
unios csatlakozésa 6ta gyakorlati-
lag megsz(nt a soproni terminal
forgalma, mert a szabalyok csak
az union kivuli fuvarozdkat szo-
rithattadk ki a kozati forgalombdl
és késztethették ezaltal a ro-la
szallitdés igénybevételére. Sajat
fuvarozoira vonatkozoan a ko-
z0sség nem érvényesit hasonld
kdrnyezetvédd intézkedéseket!)

Az eldzdek arra mutatnak pél-
dat, hogy a kornyezetbaratnak
szamito fejlesztéseket is lehet
rossz helyen, rossz struktirdban
megépiteni, Ugy, hogy az épités-
nek helyet ad6 térség szdméra a
hatdsok héatranyosak legyenek:
Sopron és az oda vezetd 85-0s Ut
esetén példaul a kornyezet, a biz-
tonsag, az idegenforgalom és az
életmindség szempontjai kifeje-
zetten sérultek.

5.6. A logisztikara és kozlekedési
folyosokra épuild térségfejlesztés
mitosza

A | forditokorong” szerepkor
nemzetgazdasagi hasznossagat,
és a hozza tartoz6 kozlekedési és
logisztikai létesitmények &llami
kiépitésének a szilikségességét
gyakran probaljak aladtamasztani
olyan érvekkel, miszerint a térség
gyorsabb és olcsébb megkdzelit-
hetGségének azért van versenyké-
pességet noveld hatdsa, mert ol-

3 Egy friss tanulmany még nagyobb értékeket allapitott meg: Racunica — Wynter (2005) megvizsgaltak, a hub-and-spoke ill. a hub-to-hub rend-
szerek mikor hatékonyak (fliggden a hub kialakitasanak a koltségeitol is). A hub megkozelitését 740 km-nél nagyobb tavolsag esetén, a hub-
hub kapcsolatot 950 km-nél nagyobb tavolsag esetén tartottak kifizetdddnek.
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csébb inputok beszerzése révén
hozzajéarul a helyi termeldk ter-
melési koltségei csokkentéséhez,
illetve olcsébb exportalasi lehe-
tdseg révén elbsegiti a helyi ter-
melbk piaci radiuszanak megné-
velését. R4 kell azonban mutatni
arra, hogy jéllehet a felsorolt ér-
vek igazak, azok nem csak a t&-
mogatni kivant helyi termeldnek,
hanem a nagyobb tavolsagban lé-
v0 més termelbknek a koltségeit
is csokkentik, ill. azok piaci radi-
uszat is megndvelik, azaz a ver-
senytarsak versenyképessegeét is
javitjak. Az dsszenyitott nagyobb
térben nem a széllitasi koltség
szempontok fognak differencial-
ni, viszont tobb lesz a verseny-
tars, és hogy osszességében ki
lesz versenyképesebb, azt més te-
nyez0k fogjék elddnteni.

Az integralt szemlélethez hoz-
za tartozik, hogy az ilyen jelensé-
geket is komplex voltukban kell
szemlélni, és a teljes kép alapjan
lehet elddnteni, hogy indokolt-e
kdzpénzeket az adott folyamat
eldmozditasara hasznalni.

5.7. A 13+1 nyerd
intermodalis logisztikai koz-
pont mitosza

A kilencvenes években Nyugat-
Eurdépa valamennyi nagyobb or-
szagéban fejleszteni kezdték a
nagy aruforgalmi szolgéaltat6 koz-
pontokat. (Szegedi Z — Prezenszki
J 2003) A 2. tablazatban ossze-
foglaljuk a szerzGk adatai nyo-
méan, hogy az egyes orszagok
hany ilyen nagy intermodalis
kdzpont épitését kezdeményez-
ték, és mellette jelezzik, hogy
népességaranyosan Magyaror-
szagra hany kdzpont jutna.

A tablazatbeli példak alapjan
3-4 intermodalis logisztikai koz-
pontnal tébbnek a kdzponti tdmo-
gatasara aligha van sziikség. Ez-
zel szemben az 1996-o0s kozleke-
déspolitika tiz, majd 11 logiszti-
kai kdzpontot jeldlt meg, a késdb-

4 Ld. GKM (2006)
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bi dokumentumok és a jelenlegi
hivatalos elGiranyzatok is 11 kor-
zetben 13 logisztikai kdzpontot
emlegetnek®, de példaul ebben
nincs benne az a kézpont, aminek
Kdka Janos miniszter nemrég he-
lyezte el az alapkovét.

,2005. november 24-én elindult Ma-
gyarorszag egyik legnagyobb logisztikai
kdzpontjanak épitése Herceghalom mel-
lett. A kdzel 120 hektaron megvalosulo,
200 millié eurd értékl zoldmezds beru-
hazas alapkdvét Koka Janos gazdasagi és
kozlekedési miniszter helyezte el. A ke-
reskedelmi kdzponttal és ipari parkkal is
kiegészilo fejlesztés célkitlizése, hogy a
kdzép-kelet eurdpai régié meghatarozéd
logisztikai centruméava valjon™®

Ugyanakkor a GKM (2006) je-
lenlegi intermodalis logisztikai
koncepcio tervezete Fliggelékében
jelzi, hogy léteznek alternativ néze-
tek, melyek szerint, figyelembe ve-
ve a kombindlt &ruszallitas
tobbszaz kilométeres gazdasagos
széllitasi tavolsagat, Magyarorsza-
gon nem indokolt 2-3 orsz&gos lo-
gisztikai kdzpontnal tobbet eldira-
nyozni, és ezeknek is célszerQ fi-
gyelemmel lennitlk a fovaros teher-
mentesitésére, igy telepitésik a ke-
leti illetve a nyugati orszagrész
kozpontjaiban Szolnok és Székes-
fehérvar térségében lenne indokolt.
— Orvendetes, hogy az alternativ, és
a fdanyagnak ellentmond6 nézetek
mér bekertiltek a tervezet Fliggelé-
kébe, de ennél is Iényegesebb,
hogy mi fog bekerini a készild
NSRK csomagban 1évd Logisztikai
Komplex Programba, és mas, alla-
mi politikékat és projekt tAmogata-

sokat meghatarozé dokumentu-
mokba, és féleg, hogy milyen fej-
lesztési politika kap ténylegesen ta-
mogatast kdzpénzekbdl.

Erdemes felhivni a figyelmet
arra, hogy a logisztikai kbzpontok
szerepével és szaméaval kapcsolat-
ban — a korébban irtakat is
figyelembevéve — kétféle valtoz-
tatasi igény is megfogalmazodott.
Egyfeldl a Iétezd nemzetkdzi gya-
korlat alapjan talzottnak itélhetd
Magyarorszégon 13 éallamilag ki-
emelt kozpont tdmogatésa, és
2—4-re csokkenthetd lenne ezek
szama. Masfeldl viszont egy Uj
szemléletd logisztika eleve fenn-
tartasait fogalmazza meg a hagyo-
manyos logisztikai gondolkodas
koncentral6 tipust kényszerkap-
csolataival szemben. Ez azt ered-
ményezi, hogy a ma logisztikai
kdzpontokba csoportositott fel-
adatok egy része decentralizélha-
to; a korszer( technoldgia alkal-
mazésaval nem igényli, hogy az
aru fizikailag is végigjarja a hozza
tartozd informécioval egyébként
végigjarandé Gtvonalat.

A két megfontolés csak latszo-
lag mond egymasnak ellent. Nem
arrol van szd, hogy a korébban 13
kdzpontra kigondolt feladatokat
kell 2-4 kézpontba dsszevonni, ha-
nem arrol, hogy a logisztikai funk-
CiOk egy része nem igényli az aru
kordbban elképzelt koncentréalasét,
(itt a folosleges szallitasok kiiktata-
sa jelent energia-megtakaritast), — a
fennmarado feladatok pedig keve-
sebb, de térszerkezetileg jol meg-
véalasztott, a leendd kozlekedési fo-

2. tblazat
Orszég Tervezett nagy LKP | Lakosszadm (kerekitve) | népességar anyosan
Németorszég 22 LKP 80 millio lakos Hu: 3LKP
Franciaorszég: 9LKP 50 milli6 lakos Hu: 2 LKP
Hollandia 3LKP 15 milli6 lakos Hu: 2 LKP
Spanyolorszég 20 LKP 40 millié lakos Hu: 5LKP
Olaszorszég 15LKP 50 milli6 lakos Hu: 3LKP
Portugdlia 1LKP 10 milli6 lakos Hu: 1LKP
Gorogorszég 10 LKP: (terv) 10 milli6 lakos Hu:10 LKP

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

5 Forras: 200 millié eur6 értéka logisztikai beruhazas indult a Zsdmbéki-medencében Tranzit
http://www.tranzit.hu/index.php?limk=news/news.php&newiv=5852
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lyosok szerepével jobb dsszhangot
mutatd kozpontokban elvégezhe-
tok. (Itt az orszagos térszerkezeti
megfontolasoknak, az
interregionalis folyosoknak és a lo-
gisztikai kozpontok helyének os-
szehangolésa biztositja a szallita-
sokkal val6 takarékosséagot.) E koz-
pontokon kivil logisztikai felada-
tokat szamos més helyen is ellatnak
— minden hatarallomason, kikoto-
ben, arutovabbitasra alkalmas vas-
utdllomason, aruraktarakban, ipari
parkokban, varosi aruteritd baziso-
kon stb. Ezeken a helyszineken is
biztositand6 természetesen a Kkor-
szerl logisztika szervezhetdsége
altal megkivant informécios hattér,
azonban ezt nem szabad 0sszeke-
verni mindent magaban foglalo
nagy kozponti logisztikai bazisok
kiépitésére valo torekvessel.

6. Osszegz6 megallapitasok

Ez a cikk kiinduldsnak tekinti
azokat a megallapitasokat, misze-
rint az energia-felhasznalé beren-
dezések technolodgiai javitasaval
dnmagaban elérhetd megtakarita-
sok iddovel felemésztddnek, ha
nem sorakozik fel mellé a kozle-
kedés szervezésében, iranyitasa-
ban is az Uj technoldgiai lehetdse-
gek alkalmazasa, tovabba, ha
nem egészill ki mindez a kdzleke-
désnek az integralt kezelésével —
ideértve mind a kdzlekedésen be-
l0li tevékenységek integraciojat,
mind pedig a kdzlekedés és az al-
tala kiszolgélt tevékenységek in-
tegralt megkozelitését.

Az étfogd logisztikai szemlé-
letmdd megfelel keretet biztosit a
szallitassal kapcsolatba kertl6 tel-
jes termelési és szolgaltatési verti-
kum kezelésére. Ugyanakkor meg-
allapithatd, hogy a logisztikai
szemléletmdd maga is valtozason
esett a4t az utdbbi idoben, és a hoz-
z4 tapado nézetek és beidegzések
maguk is fellilvizsgélatra és atgon-
dolésra szorulnak. A logisztikai
megoldasok korabbi hulldma erd-
sen tevékenység-koncentrald jelle-
gl volt, amit az erre kiépult Iétesit-
mények fenn is tartanak. Ugyanak-
kor az Gjonnan épuld infrastruktd-

rék esetében a mai infotechnoldgia
lehetOségeit végiggondolva egyal-
talan nem szlikséges a korabbi
minték szolgai kovetése.

A hazai logisztikai tervezetek
ezen tGlmenden is sz&mos ele-
mikben megkérddjelezhetd, vé-
giggondolatlan, vagy egyoldall
fuvarozdi érdekek alapjan végig-
gondolt rendszert véazoltak fel,
amit indokolt teljesen atfogoan j-
raértékelni. A fejezet megkérddje-
lez olyan, gyakran kiindul6 axio-
maként hasznalt allitasokat, mint,
hogy Magyarorszag fekvése egye-
dilallo eldnyoket jelentene a lo-
gisztikaban masokhoz képest,
hogy a tranzit fogadaséra kellene
elsdsorban a hazai gazdasag jovo-
jét alapozni, hogy a szomszédkap-
csolatokban a kényszeres megalli-
tasra, az akadalyozott forgalomra
és nem a fellendlld egyuttmako-
désre kellene a logisztikai koncep-
ciot alapozni, hogy a potencialis
stratégiai partnerekkel, a szom-
szédos orszagok fuvarozoival
szemben &llami szinten verseny-
tarsként kellene fellépni, hogy az
intermodalitds vagy a kombindlt
fuvarozés feltétlendl és gondolko-
das nélkil tdmogatandd lenne,
hogy a logisztikai létesitmények
kiépitése feltétlentl és automati-
kusan térsegfejlesztd és lokalisan
versenyképesség-javitdé  hatésu
lenne, és végil, hogy az allamnak
tdmogatnia kellene mindazokat a
logisztikai  kdzpontként bejeldlt
beruhazasokat, amellyel néhany
éve siker(lt telehinteni a térkepet.

A hazai logisztika fejlesztése
mindmaig nem hasznalta ki azt az
eldnyt, ami a gazdasag és a koz-
lekedés kozos fohatésagba soro-
lasa nyomén kinalkozott. A lo-
gisztika a hazai tervezésben k-
I16n kozlekedési szakteriilet ma-
radt, és elmaradt a célkit(izései-
nek a gazdaségi tevékenységek-
be/célokba torténd integralésa.
Ennek kovetkezményeképpen a
logisztika hazai hivatalosan dek-
laralt céljai kozlekedési szakaga-
zati szintre szoritkoznak és elku-
16nlt dgazati érdekeket, a szalli-
tasi volumen novelését tartjak ki-
vanatos irdnynak, ami kifejezet-
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ten ellentmond a korszerl kor-
nyezetbarat megoldasoknak, va-
lamint az &tfogobb gazdasagi, tar-
sadalmi érdekeinknek.

Ugyanakkor magénak a kozle-
kedésnek a makro iranyitasi szint-
jét sem hatja at egy atfogo logisz-
tikai szemlélet, — a logisztika a
hazai kozlekedési struktura for-
maldja helyett a meglévd hibas
struktdra megerdsitdjeként funk-
ciondl. Mind a logisztikai kdzpon-
tok tervezett rendszere, mind pe-
dig az e mogott huzodd kilsd
kozlekedesi szerkezet és munka-
megosztas elképzelései a kornye-
zettudatos és a hosszU tavu szem-
pontok melldzését, és helyette a
rovid tava szempontok egyedural-
mat latszanak bizonyitani.
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