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LOGISZTIKA: TRENDEK ES MiTOSZOK

Ez a rovid attekintés azt vizsgalja, hogy vajon kozelebb jutunk-e az aruszallitasok kdrnyezetbarat és
energiatakarékos lebonyolitdsahoz azaltal, ha az &rumozgésokat a ma elgondolt logisztikai rendsze-
rek keretében szervezziik meg. Biztositékot jelent-e a logisztikai rendszerben valo kezelés a kor-
nyezetbardt megolddsokra? Illetve, milyen logisztikai rendszerek alkalmasak erre, és milyenek
nem? A kérdéskor tanulmanyozasdhoz attekintettiik a logisztika (ellatasi lancok) mai fejlédési
trendjeit, és ezt szembesitettiik az itthon szorgalmazott megoldasokkal, majd ennek alapjan vontunk
le kovetkeztetéseket.

1. Vilagtrendek, megatrendek

Korunknak kétségkiviil egyik legatfogdbb trendje a globalizacid kialakuldsa, illetve az erre torténd
reagalas — ideértve a hatdsok tudomasulvételétdl az annak vald ellenallas megkisérléséig a legkii-
16nb6zObb allami, véllalati, civil vagy egyéni stratégiakat.

1.1. Friedman (2006) 0j konyvében tiz olyan egymasra épiild tényezdt sorol fel, ami a globalizacio
mara kialakult forméjanak az alapjat biztositja. E tényezok koziil egy politikai, 6t informacidtechno-
logiai és négy logisztikai jellegli. Alabb valamennyi tényezot felsoroljuk, de kiemeltiik koziiliik a
logisztikai folyamatok kozvetlen alapjat képez6 elemeket. (Attételesen természetesen a tobbi ténye-
z0 is nélkiilozhetetlen alapjat jelenti a logisztika mai forméjanak). Ezek

(1) aberlini fal leomlasa (azaz a politikai ceziura megsziinése),
(2) az internet megjelenése (vagyis az informdacios hardver globalissa valasa),

(3) aszoftverek kompatibilitasdnak megteremtése (azaz a munkafolyamatok egytittmiikddésének
lehetdsége, hatterének szabvanyosodasa),

(4) anyilt forraskddok megjelenése (azaz a szoftverek fejlesztésének tarsadalmasitasa),

(5) afazisfeladatok kiszervezésének lehetdsége (tehat a szolgaltatdsi tevékenységek munkafolya-
mat-csomagokra bontésa),

(6) a gyartasi folyamat kiszervezésének lehetdsége,

(7) az ellatési lancok kialakuldsa (vagyis az iizemek kozottivé valt gyartasi folyamat szallitasi hat-
terének megteremtése),

(8) az insourcing (azaz a szallitasi lancba integral6do termeld/szolgaltatd tevékenységek kialakuld-
sa),

(9) a keresémotorok (vagyis az informaciokhoz valé hozzaférés 0j alapokra helyezddése),

(10)a mobil kommunikéacio kiteljesedése (azaz a vezetékrdl torténd eloldozodas).

1.2. Az 6t informatikai feltétel azt tette lehetévé, hogy a fold barmely pontjan hozzaférjiink az in-
formaciodhoz, kompatibilisek legyiink kodolasaval, sot sajat sziikségleteink szerint alakitani is tud-
juk az informéciokezelés eljarasait. Az erre raépiild logisztikai forradalom faziscsomagokra tagolta
a termelési és a szolgaltatasi tevékenységeket, megsziintette az egymasra €piil6 tevékenységek ko-
rabbi szoros helyhez (és egymas kozelségéhez) kotottségét, globalis méretiivé novelte a termelés
helyét, és végiil a tevékenységek kozé szervezddo szallitasi folyamat helyett a széllitasi folyamatba
szervezddo tevékenységekké modositotta a folyamatok 0sszességét. Az utdbbi Gsszefliggést ugy is
megfogalmazhatjuk, hogy a termelés helye altal meghatarozott szallits helyett a szallitasi lanc altal
meghatarozott termelési fazisok alakultak ki.




1.3. Két korabbi analdgia is kindlkozik ez utobbi folyamatra. Uzemen beliil kordbban is a gyartasi
folyamat fontos racionalizalasat jelentette, ha az egyes gyartasi fazisokat térbelileg sikertilt a tech-
nologiai sorrendnek megfeleléen elhelyezni. Itt azonban a gyartasi technoldgiai folyamat volt a
meghatarozo, ehhez kapcsolddott a minimalis anyagmozgatas megteremtésének igénye. A példak a
konyha berendezésétdl a futdészalag menti termelésig sorolhatok. A masik példa a varosi kozleke-
dés. Nalunk a hatvanas-hetvenes évtizedek, nyugatabbra mar az 6tvenes tekinthetd az autds eufdria
1d6szakanak, amikor f6 varosrendez6 elvvé valt a varosnak az autokozlekedés kivanalmaihoz vald
igazitasa. Ez megfogalmazhat6 gy is mint az eredetileg a kézlekedés altal kiszolgalt célpontok vi-
laganak (azaz a varos életének) a hozzaidomitasa a (gépesitett, autoés) aramlasi folyamat logikajahoz
— még nem globalis, csak varosi, nagyvarosi 1éptékben. Erre a korszakra azdta mar mint tévutra és
mint a varosi szovet rombolasanak az iddszakara emléksziink vissza, kovetkezményeit pedig ma is
nap mint nap megéljik.

1.4. A valtozasok kovetkeztében a gyartott termékek hozzdadottérték-Osszetétele is megvaltozott:
egyrészt altaldban megndétt a termékek szolgaltatastartalma, ezen belill is (és most ez a témank)
megndtt a termék eldallitdsdhoz és a fogyasztohoz valo eljuttatasahoz sziikséges tevékenység szalli-
tasi hanyada.

1.5. Mind a munkaer6, mind a nyersanyag, mind pedig a szallitds nyomott aron keriil bele a ,,globa-
lis” termékekbe. Az eldallité szdmara a munkaerd és a nyersanyagok koltségében elért megtakaritas
fedezi a tobbletszallitas jelenlegi koltségeit, mikdzben egyik esetben sincsenek megfizetve a terme-
1éssel felmeriild externalis koltségek. A fenntarthatésdgot szem elétt tartd, hosszabb tdvon kalkulalo
elszdmoléasban egyrészt nyilvanvaléan a munkaerd €s a nyersanyag koltségei is kevésbé polariza-
lodhatnénak a vilag orszagai kozott (és ekkor az ebben elérhetdé megtakaritds eleve kevesebb tobb-
letszallitast fedezne), masrészt a szallitassal jaro externalis koltségek megfizetése — a szallitast dra-
gitva — ugyancsak abba az irdnyba hatna, hogy a mai szallitdsok jelentds része gazdasagi szempont-
bol is irraciondlisnak bizonyulna.

2. Eurdpai szallitasi trendek, valtozasi iranyok

2.1. Lukécs ¢és Pavics (2006) megallapitottak, hogy mind az EU 15, mind az EU 25 esetében a koz-

lekedési részarany a teljes energiafolhasznalds mintegy 30 szazaléka. Bar ennek az energidnak a

felhasznalasara dontd részben a hajtémiivekben, a mozgas fizikai Iétrehozasa soran keriil sor, a fel-

hasznalas sikeres csokkentéséhez nem elegendé a folyamat végén, a (jarmii)technoldgia szintjén
beavatkozni, hanem ennél atfogobb szemléle-
ti valtasra van sziikség.
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iranynak tekinteni, ahol is a technoldgianak a kozlekedés szervezési €s iranyitasi tevékenységeiben
val6 alkalmazasarol van szd. A négy iranyt alabb egy tdblazatban is dsszefoglaljuk.

2.3. Kiilon-kiilon mindegyik irdnyrél elmondhatd, hogy nem elég abban énmagaban valtozast vég-
rehajtani, mert a tobbi irany valtozatlansaga esetén az elért javulas konnyen visszarendezédik. Ep-
pen a tobb fronton kialakithat6 eldrelépés koordinalasdhoz van sziikség az atfogd logisztikai szem-
I¢letre, ahol a szallitdsi folyamatokat egyiitt kezelhetjiik a szallitds iranti igényeket el6idéz6 jelensé-
gekkel, valamint a kovetkezményként kialakulé hatasokkal.

3. A logisztika szemléletvaltasa

Ugy tiinhet, minden rendben van. Egyfelél a kozlekedés energiafelhasznalasanak csokkentésére (és
altalaban fenntarthatésaganak biztositasara) atfogd logisztikai szemléletre van sziikség. Masfeldl a
globalizacidonak részben alapjaként, részben kovetkezményeként 1ét- rejott egy uj, teljes szallitasi
lancok megszervezésén alapulo logisztikai gyakorlat. Azt a kérdést kell csak feltenni, vajon egybe-
esik-e ez a két tendencia, tehat azonos iranyba huz-e a gyakorlatban kialakult logisztika, valamint a
kitizott célokhoz, azaz a kornyezeti korlatok betartdsdhoz sziikségesnek itélt atfogd szemléletii lo-
gisztika.

3.1. Azt allitjuk, hogy ahogy altalaban is a kdzlekedéssel kapcsolatos szemléletmdd, tigy a logiszti-
kai szemléletmodd is jelentds valtozdsban van. A logisztika mara kialakult eszkoztara egyarant fel-
hasznalhato hagyoményos szemléletti kozlekedési célkitlizések, torekvések tdmogatasara, azok ha-
tékonyabb végrehajtasara, illetve az attdl eltérd, a fenntarthatosdgi szemléletli célkitlizésrendszer
elérését segitd folyamatok indukalasara.

3.2. Ebben a vonatkozasban a logisztikai eszkdztar hasonldan viselkedik, mint altalaban a technolo-
gia. Nevezetesen mindaddig, amig a modernizéacios torekvések egyértelmiien a ,.gyorsabban, mesz-
szebbre, nagyobbat” tipust kozlekedésfejlesztést igényelték, a technologiai fejlodés rendre 1étrehoz-
ta az ennek megfeleld jarmiiveket, palyéakat, berendezéseket. Nem a technologia onfejlédése, hanem
ehhez képest kiils6 szempontok, a tarsadalmi és kdrnyezeti korlatok szoritdsa vezetett oda, hogy a
mindent megold6 dominans kozlekedés helyett egyre inkdbb a kdrnyezetével Gsszhangban 1évd
kozlekedés kialakitasa valik elérendd célla.

3.3. A logisztika szemléletmodja egyrészt az lizemen beliili anyagmozgatas, majd az iizemek kozot-
ti aruszallitdas megoldandd problémakdrébdl nétt ki. Mig az anyagmozgatasban racionalis szervezési
1épés a termelési folyamatnak a folyamatlancba val6 igazitasa, addig tizemen kiviil mikrodkonomiai
szinten adottnak tekintett palyakon és adott célpontok kozotti szallitasi feladatokat kellett kezdetben
megoldani. A szallitandé volumen jelentds koncentralddaséara volt ahhoz sziikség, hogy a fuvarozoéi
érdekekhez kapcsolodd kozlekedési 1étesitmények kialakitdsa is napirendre keriilhessen. Erre eld-
szOr a raktdrozasi, tehat jellegzetesen csomoponti feladatok adtak lehetéséget. A kovetkezd 1épés-
ben a csomoponti feladatok boviilhettek egyszeriibb értéknoveld szolgaltatasokkal, majd termelési
fazisok odatelepiilésével, mignem a tevékenységek koncentraléddsa nyoman egyes csomdpontok
szolgaltatdsokat nyujto kozpontokka, 01j szallitasi célpontokkd nének fel. Ezek a kozpontok, a Aubok
a méretgazdasagossag elvére épiiltek, vagyis 1étrejottiik egyik alapja az, hogy a tevékenység végzé-
se akkor gazdasagos, ha kellden nagy sorozatok kezelésérdl lehet szo.

3.4. A tapasztalatok egy olyan korszakban alakultak ki, amikor az aru kezelése, azonositasa, utjanak
szervezése bonyolult emberi munkat igényelt, mikdzben az aru tovabbitasa nagymértékben tudott a
korszerti kozlekedési technologidkra tamaszkodni (nagyobb sebesség, nagyobb egyenrakomany,
nagyobb tavolsagra, tobb loerdvel, nagyobb teherbirasu palyakon). A széllitdsnak ez a ndvekvo le-
hetdsége €s a termelést szoritd gazdasagi tényezOk hatisara a korabbi egy iizemben valo gyartasi
folyamat térbelileg széthtizodik, az egyes termelési fazisok széttelepiilnek. Kialakul a ,,virtualis val-
lalat”, ahol a virtualis kifejezés nem a cyberteret jelenti, hanem azt, hogy a tobb helyszinen foly6
termelést ugy probaljak lancba szervezni, hogy a korabbi termelési lancra emlékeztessen. Ezért az
egyes faziselemek termeldit szorosan dsszekapcsoljak, 1ényegében leképzik az iizemen beliili verti-
kalis kapcsolatokat, és az valik a logisztika feladatava, hogy a korabbi belsé anyagmozgatés helyett
hasonlé zavartalansaggal szolgélja ki a most mar nagy tavolsagra keriilt fazistevékenységeket. Ezt



nevezik Wong és tarsai (2003) szorosan kapesolt (tightly coupled) széllitasi lancnak. Addig miiko-
dik megfelelden, amig viszonylag kisszamu, nagyméretii partner miikodik egyiitt, tartds, hosszu ta-
va kapcsolatban, stabil stratégiai partnerségben, nem valtozo koriilmények kozott. A partnerek ko-
zOtt erds a kolcsonos fiigges, a kapcesolati hald 1ényegében kizdr mésokat. Mindezeket egyiitt érzé-
kelteti tehat a virtualis vallalat kifejezése.

3.5. Az infotechnoldgia parhuzamos fejlodése nélkiilozhetetlen volt ahhoz, hogy a mai logisztikai
szervezési modozatok kialakulhassanak. Ugyanakkor az a logisztikai hardver (a hubok rendszere),
ami ehhez kiépiilt, részben egy korabbi iddszak szallitdsi megfontolasain alapszik. Ebben a modell-
ben az aru fizikai jelenléte, helyben torténd raktarozasa még elengedhetetlen volt ahhoz, hogy an-
nak tovabbi sorsardl donteni lehessen. Azok a technologiai lehetdségek azonban, amelyek ma mar
lehetévé teszik a rakomanyok nyomon kdvetését, egyedi azonositasat, nemcsak a szallitdsok meg-
bizhatdsagat és kiszamithatosagat képesek megndvelni, de azt is lehetévé teszik, hogy az aruk fizi-
kai osszegytijtése nélkiil is kozvetleniil diszponalni lehessen felettiik. gy felmeriil, hogy valoban
indokolt-e a szallitasi racionalitas jelszavaval gyljtokozpontokba utaztatni hatalmas készleteket, s
nem €éppen azzal érhetd-e el megtakarités, ha kiiktathatok ezek a f616s keriilok.

3.6. A technoldgiai lehetdség mellett a szallitasi racionalitds is megkérddjelezheti a nagy hubokba
koncentralodas szorgalmazasat. Mig a szallitdsi koltség csokkenése dnmagaban a koncentralodast,
nagy logisztikai kozpontok kialakuldsat hoznd magaval, a készletezési koltségek figyelembevétele
ennek ellene dolgozik, kialakul a trade-off a készletezés és a szallitas koltségeinek alakulasa kozott,
ami nagyszadmu, de kisebb decentralizalt raktar kialakulasat segiti el6. A fenntarthatdsdgi szem-
pontok ugyancsak a nagy szallitassal jar6 koncentralt logisztika ellen szolnak, és partoljak a decent-
ralizalt, kevésbé technokratikus logisztika kialakuldsat. Ez 6sszességében oda vezethet, hogy telje-
sen Ujraformalodik az a logisztikai mintazat, amely mara a vilagban kialakult, és egy sokkal fino-
mabb halozati séma kertil el6térbe.

3.7. A valtast azonban megneheziti, hogy a koncentralt raktarakra raépiilt a szolgaltatoi és termeldi
tevékenység. Noha ez a tevékenység éppen azért telepiilt oda, mert (a szallitasi racionalitas miatt)
ott varakozott az aru, mostanra a helyzet megfordulni latszik, és ez a tevékenység részben éppen
egy irracionalissa valt szallitdsi mintdzat fennmaradasat segiti eld. Kiépiilt rendszerek esetén ezt a
fajta palyafiiggést gyakran kénytelenek vagyunk tudomasul venni, hiszen kész 1étesitmények nem
szlintethet6k meg, nem telepithetdk 4t olyan konnyen, ahogy egyébként a megvaltozott szallitasi
logika megkivanna. Az tehat tudoméasul vehetd, ha a megépiilt logisztikai 1étesitmények kotottségei
miatt a szallitdsok szervezése csak jelentds késéssel képes az uj szemléleti modellek iranyaba moz-
dulni.

3.8. Ezzel szemben nem hozhat6 fel mentség arra az esetre, amikor a létesitmények még nem épiil-
tek meg, és kizarolag azért késziilnek a hagyomanyos szallitas logikdjdban, mert olyan mintdkat ko-
vetnek, amelyek egy letlint korszak megfontolésait tiikrozik vissza. Ilyen esetben a most elkésziilo
létesitmények kétszeresen pazarldak: eleve hibas miikodési modellt kényszeritenek a fuvarozokra,
¢s nagy valoszinliséggel rovidebb lesz az €lettartamuk, mint ha az épités idején korszertinek szamito
rendszermitkddést alapoznanak meg.

3.9. Azt természetesen nem lehet ebben az attekintésben biztonsaggal jelezni, hogy a tervezett hazai
orszagos logisztikai rendszereknek milyen modellben kellene megépiilniiik. Az azonban kijelenthe-
t0, hogy nem késziilt makroszinten olyan hazai tanulmény, amely elébe probalna menni a mar ki-
bontakoz6 véltozdsoknak. Ezzel kapcsolatban elsdsorban arra kell felhivni a figyelmet, hogy az
arumozgashoz kapcsolddo energiapazarlas és a kdrnyezeti artalmak visszaszoritasa, azaz a folosle-
ges szallitasok mértékének a csokkentése mar ezen a stratégiai eldretekintési szinten el kell (rég el
kellett volna), hogy kezddédjon.




4. A logisztika hazai mitoszai

A fentiekben arra helyeztiik a hangstlyt, hogy az informacids technologia legfrissebb vivmanyaira
tamaszkodva a még csak tervezés alatt 1évd logisztikai elképzeléseket tjra kellene gondolni, ahe-

cres

vetkezO szinten azt is érdemes megvizsgalni, hogy ahol viszont dtvesziink rendszereket és szloge-
neket, ott legalabb azon beliil raciondlisan végiggondoljuk-e a sziikségszerli tennivaldinkat. Az
alabbiakban a logisztika néhany hazai mitoszét sorravevé Osszeallitdsban a magyar logisztikai prog-
ramoknak — véleményiink szerint — gyakran a hagyomanyos szemlélet szerint is rosszul vagy hia-
nyosan megalapozott 6sszetevoire hivjuk fel a figyelmet.

4.1. A kozponti fekvés mitosza

Magyarorszag fekvése kivalo, de az orszag nem megkeriilhetetlen! Nalunk valoban talalkoznak az
észak—déli és a kelet—nyugati aramlatok, &m Miinchentdl Jekatyerinburgig nincs olyan térség €s tér-
ségkozpont, amelyik nem mondhatna el ugyanezt magarol. (El is mond-ja.) Egyfeldl tehat igazsag-
tartalmat tekintve is, ha nem is hamisnak, de sziik 1atokorlinek tartjuk azokat a szlogeneket, ame-
lyek a kormanyzattal az orszag fekvésének egyediségét akarjak elfogadtatni mint a logisztikai fej-
lesztések tdmogatand6 voltdnak f6 indokéat. (,,Magyarorszag forditokorong”, ,.hid kelet és nyugat
kozott”, ,,a Balkan kapuja”, ,,Magyarorszag logisztikai kozpont” stb.) Masfel6l, még ha igaz is len-
ne az egyediilalloan kiemelkedd logisztikai elhelyezkedés, akkor is feltehetd a kérdés, hogy vajon
valdban ennek a pozicionak az ,.eladdsa” lenne-e a XXI. szdzadban az a tevékenység, amire egy or-
szag jovojét alapozni kell.

4.2. A tranzit mitosza

4.2.1. A tranzitforgalomra a hagyoményos szallitascentrikus szemlélet hivei gyakran ugy tekintenek
mint a logisztikai szerepkor legfontosabb zalogara, mint olyan forgalomra, ami ha atmegy rajtunk,
akkor esély van rd, hogy ,,megallithato”, és rd lehet a jovO gazdalkodésat alapozni. Ez tobbszoros
félreértés. Egy kisvallalkozas alapozhat arra, hogy a nagy forgalombo6l szdmara ,,lepottyanhat vala-
mi”, de nemzeti koncepcid szintjén a hazai hozzdadott érték eldallitdsat nem lehet a ,.ha erre jon,
talan megallithat6 a tranzit” elvére épiteni. Eppen forditva, olyan vallalkozasok, termelés, szolgalta-
tasok fejlesztésére van sziikség, amely miatt célpontként érdemes valasztani a térséget.

4.2.2. A tranzitforgalomrol a valodi logisztikai dontéshozatal méshol torténik (nem a tranzitald sza-
kaszon), ezért itt a hazai értékhozzdadas mindig kiszolgéltatott és esetleges marad. Ezzel ellentétben
tehat éppen a hazai célu és a hazai kiindulast forgalomnak, a hazai gazdasagi tevékenységhez kap-
csolodo logisztikanak kell a logisztikai elképzelések kozéppontjaba keriilnie. Az integralt logiszti-
kai gondolkodasnak éppen azt kell biztositania, hogy az értékndveld hazai tevékenység Osszességét
attekintve torténjen meg a koncepcionalis programok kijeldlése.

4.2.3. Egy ilyen komplex programban Magyarorszag kdzponti fekvése nem azért eldnyds, mert raj-
tunk sok aru ,,ugyis” athalad, hanem azért, mert ide tud j6nni az, amit az itteni fejlédés igényel. Ami
ezen kiviil itt akar atmenni, azt is el kell latni, &t kell engedni, ki kell szolgélni, de kiilondsebb tra-
gédia abbdl sincs, ha ennek az arunak egy része nem itt vonul at. Harcolni azért, hogy minél tobb
tranzit rajtunk menjen at kifejezetten folosleges, karos.

4.3. A megallitott 4ru mitosza

Tobb dokumentum — és ebben a GKM (2006) tervezete sem kivétel — kiilon hangstlyozza, hogy a
varhatéan még hosszabb ideig kiilsé unids hatdrokat (ukran és szerb hatarszakasz) keresztezo folyo-
sok a hazai logisztika potencidlis céltertiletei, mert itt megallitdsra keriil a hataron a forgalom. Nem
allitjuk, hogy ezekkel az irdnyokkal nem kell torddni, de azért a megkiilonboztetett figyelmet éppen
ellenkezbleg, a felszivodd belsé unids hatarok felé volna érdemes forditani, hiszen ez utdbbi ira-
nyokban ndé meg igazan — mar révid tavon is — az egyiittmiikddés és vele, minden bizonnyal, a for-
galom is. Nyilvan fontos, hogy a vallalkozok érzékeljék azokat az igényeket és lehetéségeket, ame-
lyek a kényszerli schengeni hatarok korzetében kialakulnak. Egy nemzeti logisztikai stratégiat vi-
szont elsdsorban mégiscsak a kolesonds haszonnal jard tartdés egylittmiikddésre, és nem a kény-
szermegallitasbol lecsurrano lehetdségre kell alapozni.




4.4. A magunkhoz ragadhat6 folyoso mitosza

Mikdzben nagyon fontos, hogy a logisztika szamoljon példaul Zahony adottsagaival és lehetdségei-
vel, ilyen esetben is visszds, ha az ennek érdekében fellépdk ahhoz probalnak kormanyzati timoga-
tast szerezni, hogy Szlovakiat és Ausztriat megeldzve, mintegy veliik versenyben sikertiljon kapcso-
latokat kialakitani az ukran féllel. Par évvel ezeldtti statisztikak szerint a FAK—Eurdpa vasuti aru-
forgalomnak a fele bonyolodott Lengyelorszagon keresztiil, tobb mint 20 szdzaléka Csop—
Agcsernyd és 24 szazaléka Csop—Zahony irdnyban. Nem ahhoz kellene (sanda) egyiittmiikodés,
hogy a t6bbi folyosd rovasara noveljiikk Zahony szerepét, hiszen hosszabb tdvon nyilvan valamennyi
kapcsolat mindsége javulni fog, és a foldrajzi adottsdgoknak megfeleld aranyok érvényesiilnek. Ezt
tudomasul véve az tlinne kulturalt kezdeményezésnek, ha valamennyi érintett bevonaséaval arra sike-
rlilne 1étrehozni valédi egytittmiikodést, hogy a kialakult ardnyok kodlesonos elfogaddsdval tényleges
munkamegosztas, specializacid alakulhasson ki, és viszonylag stabil viszonyok; a fejlesztések pedig
ennek jegyében valhassanak a mainal stabilabban tervezhetokkeé.

4.5. Visszaélés az intermodalitds, multimodalitas kifejezéssel — egy szlogen mitosza

4.5.1. Az unids kozlekedéspolitikdban az intermodalitds hangsulyozasa egyértelmiien a kozuti szal-
litdsok csokkentésének, az ezt helyettesitd alagazatok helyzetbe hozdsdnak az eszkdzeként jelenik
meg. Ezzel szemben a [étesitmény intermodalitdsdra mint tdmogatési jogcimre valo altalanos hivat-
kozas teljesen indokolatlan olyan esetekben, amikor a konkrét beruhazas éppen a kozutra terelt aru-
szallitdsokat segiti eld, tAmogatja meg.

4.5.2. Az unidban is preferdlt kombindlt szallitasok rentabilitdsa a sziikségessé valdé modval-
tas/rakodas miatt — még tdmogatasok esetén is — csak a mintegy 5-600 kilométert meghalad6 hosz-
szusagu szallitdsok esetére mutathatd ki. Magyarorszagra vonatkozdan ez azt jelenti, hogy gyakor-
latilag eleve csak az export-, import- €s tranzitforgalom johet szamitasba potencialis kombinalt for-
galomként. Ezekben az esetekben sem mindegy azonban, hogy a hazai szakaszon a kombinalt for-
galom forgalomndveld vagy forgalomesdkkentd hatdsa érvényesiil-e. A soproni termindlnal vasutra
keriild kamionok tehermentesitették az osztrdk utakat, de ehhez el6bb Magyarorszdgon keresztiil
kellett mennitik, hogy eljussanak Sopronba. Nem terhelte volna a felmért napi hatszdz kamion egy
része a GyOr-Sopron kozotti foutat, ha mondjuk Gonyt térségében az M1-es autépalya melldl vas-
utra keriilhettek volna a jarmiivek. A soproni terminal iizemeltetéi azonban kifejezetten ellenérde-
keltek voltak abban, hogy Gonytinél 1étrej6jjon egy, az orszag szamara egyébként elényos, a kom-
binalt kozlekedést szolgald termindl. (A torténet végjatéka: Magyarorszag unids csatlakozasa oOta
gyakorlatilag megsziint a soproni terminal forgalma, mert a szabalyok csak az unién kiviili fuvaro-
zokat szorithattdk ki a kdzuti forgalombdl, és késztethették ezaltal a ro-la szallitas igénybevételére.
Sajat fuvarozoéira vonatkozdan a kdzosség nem érvényesit hasonlo kdrnyezetvédo intézkedéseket!)

4.5.3. A fentiek arra mutatnak példat, hogy a kdrnyezetbaratnak szdmitd fejlesztéseket is lehet rossz
helyen, rossz strukturdban megépiteni Ggy, hogy az épitésnek helyet ado térség szdmara a hatasok
hatranyosak legyenek: Sopron €s az oda vezetd 85-0s ut esetén példaul a kornyezet, a biztonsag, az
idegenforgalom és az életmindség szempontjai kifejezetten sériiltek.

4.6. A logisztikara és kozlekedési folyosdkra épiild térségfejlesztés mitosza

A ,.forditokorong” szerepkdr nemzetgazdasagi hasznossagat és a hozza tartozo kozlekedési és lo-
gisztikai 1étesitmények allami kiépitésének sziikségességét gyakran probaljak alatamasztani olyan
érvekkel, miszerint a térség gyorsabb ¢s olcsobb megkozelithetdségének azért van versenyképessé-
get noveld hatdsa, mert olcsobb inputok beszerzése révén hozzdjarul a helyi termeldk termelési
koltségei csokkentéséhez, illetve olcsobb exportalasi lehetdség révén eldsegiti a helyi termeldk piaci
radiuszanak megndvelését. Nekiink ra kell azonban mutatnunk arra is, hogy noha mindez igaz, a
fentiek nemcsak a tdmogatni kivant helyi termeldnek, hanem a nagyobb tavolsagban 1év6 maés ter-
meldknek a koltségeit is csokkentik, illetve azok piaci radiuszat is megndvelik, azaz a versenytarsak
versenyképességét is javitjdk. Az dsszenyitott nagyobb térben nem a szallitasi koltség szempontjai
fognak differencialni, de tobb lesz a versenytars, és hogy 0sszességében ki lesz a versenyképesebb,
azt mas tényezdk fogjak eldonteni. Az integralt szemlélethez hozz4 tartozik, hogy az ilyen jelensé-




geket is komplex voltukban kell szemlélni, €s a teljes kép alapjan lehet eldonteni, hogy indokolt-e
kozpénzeket az adott folyamat eldmozditasara hasznalni.

4.7. A 13+1 nverd intermodalis logisztikai kdzpont mitosza

4.7.1. A kilencvenes években Nyugat-Eurdpa valamennyi nagyobb orszagaban fejleszteni kezdték a
nagy aruforgalmi szolgéltatd kozpontokat. Alabb Osszefoglaljuk Szegedi és Prezenszki (2003) ada-
tai nyomdn, hogy az egyes orszdgok hany ilyen nagy intermodalis kdzpont épitését kezdeményez-
ték, és mellette jelezziik, hogy népességaranyosan Magyarorszagra hany kozpont jutna.

Orszag Tervezett LKP | Lélekszam [Népességaranyosan
Németorszag 22 LKP 80 millio Hu: 3 LKP
Franciaorszag 9 LKP 50 millié Hu: 2 LKP
Hollandia 3 LKP 15 millié Hu: 2 LKP
Spanyolorszag 20 LKP 40 milli6 Hu: 5 LKP
Olaszorszag 15 LKP 50 millié Hu: 3 LKP
Portugalia 1 LKP 10 millié Hu: 1 LKP
GoOrogorszag 10 LKP 10 millié Hu:10 LKP

4.7.2. A fenti példak alapjan 3-4 intermodalis logisztikai kozpontnal tobbnek a tdimogatasara aligha
van sziikség. Ezzel szemben az 1996-os kozlekedéspolitika tiz, majd 11 logisztikai kdzpontot jeldlt
meg. A késobbi dokumentumok és a jelenlegi hivatalos eldiranyzatok is 11 kdrzetben 13 logisztikai
kdézpontot emlegetnek, de ebben nincs benne példaul az a kdzpont, aminek Koka Janos miniszter
nemrég helyezte el az alapkovét.

4.7.3. Ugyanakkor a GKM (2006) jelenlegi intermodalis logisztikai koncepcidtervezete fiiggeléké-
ben jelzi, hogy 1éteznek alternativ nézetek, melyek szerint, figyelembe véve a kombindlt aruszallitas
tobb szaz kilométeres gazdasagos szallitasi tdvolsagat, Magyarorszagon nem indokolt 2-3 orszagos
logisztikai kozpontndl tobbet eldiranyozni, és ezeknek is célszerli figyelemmel lenniiik a févaros
tehermentesitésére, igy telepitésiik a keleti, illetve a nyugati orszagrész kozpontjaiban Szolnok és
Székesfehérvar térségében lenne kedvezd. Orvendetes, hogy az alternativ és a féanyagnak ellent-
mondo nézetek mar bekeriiltek a tervezet fiiggelékébe, de ennél is 1ényegesebb, hogy mi fog beke-
riilni a most késziild6 NSRK-csomagban 1évé6 logisztikai komplex programba és mas, az allami poli-
tikat és projekttimogatasokat meghatarozé dokumentumokba, és féleg, hogy milyen fejlesztési poli-
tika kap ténylegesen tamogatast kozpénzekbdl.

4.7.4. Erdemes megjegyezni, hogy a logisztikai kozpontok szerepével és szamaval kapcsolatban — a
korabban irtakat figyelembe véve — kétféle valtoztatasi igény is megfogalmazodott. Egyfeldl a 1éte-
70 nemzetkozi gyakorlat alapjan talzottnak itélhetd Magyarorszagon 13 allamilag kiemelt kozpont
tamogatasa. Szamuk 2-4-re lenne csokkenthetd. Masfeldl viszont az 0j szemléleti logisztika eleve
fenntartasait fogalmazza meg a hagyoményos logisztikai gondolkodas koncentralé tipusu kényszer-
kapcsolataival szemben. Ez azt eredményezi, hogy a ma logisztikai kozpontokba csoportositott fel-
adatok egy része decentralizdlhat6; a korszerli technoldgia alkalmazasdval nem igényli, hogy az aru
fizikailag is végigjarja a hozza tartoz6 informacioval egyébként végigjarando titvonalat.

4.7.5. A két megfontolas csak latszolag mond egymasnak ellent. Nem arr6l van sz6, hogy a korab-
ban 13 kozpontra tervezett feladatokat kell 2-4 kézpontba dsszevonni, hanem arrol, hogy a logiszti-
kai funkciok egy része nem igényli az druk korabban elképzelt koncentralasat (itt a folosleges szalli-
tasok kiiktatasa jelent energiamegtakaritast), a fennmarado feladatok pedig kevesebb, de térszerke-
zetileg jOl megvalasztott, a leendd kozlekedési folyosdk szerepével nagyobb Gsszhangot mutatd
kozpontokban végezhetdk el. (Itt az orszagos térszerkezeti megfontolasoknak, az interregionalis fo-
lyosoknak ¢és a logisztikai kdozpontok helyének dsszehangolasa biztositja a szallitasokkal valo taka-
rékossagot.) E kozpontokon kiviil logisztikai feladatokat szdmos mas helyen is ellatnak: minden




hatarallomason, kikotoben, arutovabbitasra alkalmas vasutallomason, aruraktarakban, ipari parkok-
ban, varosi aruteritd bazisokon stb. Ezeken a helyszineken is biztositandé természetesen a korszerii
logisztika szervezhetdsége altal megkivant informacios hattér, azonban ezt nem szabad dsszekever-
ni a mindent magaban foglalo nagy kdzponti logisztikai bazisok kiépitésére valo torekvéssel.

5. Osszegz6 megallapitasok

5.1. A fenti iras kiindulasnak tekinti azokat a megallapitdsokat, miszerint az energiafelhasznal6 be-
rendezések technolodgiai javitdsaval dnmagaban elérheté megtakaritasok id6vel felemésztddnek, ha
nem sorakozik fel mellé a kozlekedés szervezésében, irdnyitasaban is az 0j technoldgiai lehetdségek
alkalmazasa, tovabbd, ha nem egésziil ki mindez a kozlekedés integralt kezelésével, ideértve mind a
tevékenységek integralt megkdzelitését.

5.2. Az atfogo logisztikai szemléletmod megfeleld keretet biztosit a széllitassal kapcsolatba keriild
teljes termelési és szolgaltatdsi vertikum kezelésére. Ugyanakkor megallapithatd, hogy a logisztikai
szemléletmod maga is valtozason esett at az utobbi idében, és a hozza tapadd nézetek és beidegzo-
dések maguk is feliilvizsgalatra és atgondolasra szorulnak. A logisztikai megoldasok korabbi hul-
lama erdsen tevékenységkoncentralo jellegii volt, amit az erre kiépiilt 1étesitmények fenn is tarta-
nak. Ugyanakkor az (ijjonnan ¢épiild infrastrukturdk esetében, a mai infotechnologia lehetségeit vé-
giggondolva, egyaltalan nem sziikséges a kordbbi minték szolgai kdvetése.

5.3. A hazai logisztikai tervezetek ezen tilmenden is szamos elemiikben megkérddjelezhetd, végig-
gondolatlan vagy egyoldalu fuvarozoéi érdekek alapjan dsszedllitott rendszert vazoltak fel, amit in-
dokolt teljesen atfogdan wjraértékelni. Kétségbe vonhatdk az olyan, gyakran axidmaként hasznalt
allitasok, mint hogy Magyarorszag fekvése egyediilallo elénydket jelent a logisztikaban mésokhoz
képest, hogy a tranzit fogadasara kellene elsésorban a hazai gazdasag jovdjét alapozni, hogy a
szomszédkapcsolatokban a kényszeres megallitasra, az akadalyozott forgalomra €s nem a fellendiild
egylittmiikodésre kellene a logisztikai koncepciot alapozni, hogy a potencidlis stratégiai partnerek-
kel, a szomszédos orszagok fuvarozoival szemben allami szinten versenytarsként kellene fellépni,
hogy az intermodalitas vagy a kombinalt fuvarozas feltétleniil é¢s gondolkodas nélkiil tAmogatando
lenne, hogy a logisztikai 1étesitmények kiépitése feltétleniil és automatikusan térségfejlesztd és lo-
kalisan versenyképesség-javitd hatasu lenne, és végiil, hogy az allamnak tdmogatnia kellene mind-
azokat a logisztikai kozpontként bejeldlt beruhdzasokat, amellyel néhdny éve sikeriilt telehinteni a
térképet.

5.4. A hazai logisztika fejlesztése mindmaig nem hasznalta ki azt az eldnyt, ami a gazdasdg és a
kozlekedés kozos fohatdsagba sorolasa nyoman kindlkozott. A logisztika a hazai tervezésben kiilon
kozlekedési szakteriilet maradt, és elmaradt célkitlizéseinek a gazdasagi tevékenységekbe/célokba
torténd integraldsa. Ennek kovetkezményeképpen a logisztika hazai hivatalosan deklaralt céljai koz-
lekedési szakagazati szintre szoritkoznak, €s elkiiloniilt 4gazati érdekeket, a szallitasi volumen noé-
velését tartjak kivanatos iranynak, ami kifejezetten ellentmond a korszerii kdrnyezetbarat megolda-
soknak, valamint atfogobb gazdasagi, tarsadalmi érdekeinknek.

5.5. Ugyanakkor magénak a kézlekedésnek a makro irdnyitasi szintjét sem hatja at az atfogo6 logisz-
tikai szemlélet. A logisztika a hazai kozlekedési struktura formaldja helyett a meglévd hibas struk-
tura megerdsitéjeként funkciondl. Mind a logisztikai kozpontok tervezett rendszere, mind pedig az
emOgdtt huzodo kiilsé kozlekedési szerkezet és munkamegosztas elképzelései a kdrnyezettudatos és
a hosszu tava szempontok mell6zését, és helyette a rovid tavi szempontok egyeduralmat latszanak
bizonyitani.
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