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DR. GYURKOVICS SÁNDOR Az európai 
közlekedéspolitika

Az európai közlekedéspolitika 
magyar szemmel majdnem ugyan­
azt jelenti, mint az európai közle­
kedéspolitika a közép-európai or­
szágok szemével (úgy is fogalmaz­
hatnánk, hogy: a volt szocialista 
országok szemével).

A nyugat-európai és a kelet-eu­
rópai közlekedési rendszerek ma 
még jelentős mértékben eltérnek 
egymástól. Ennek alapvetően tör­
ténelmi okai vannak. Természete­
sen ezek a történelmi okok jelen­
tős részben gazdasági okok is. 
Egyszerűsítéssel “Nyugat-Európa” 
helyett mondhatunk “Európai 
Unió”-t is. A különbségtétel pedig 
csak nagyon árnyaltan igaz, mert 
az Európai Unión belül is jelentős 
a különbség az egyes országok 
közlekedési fejlettsége között, 
ugyanúgy mint ahogy Közép-Ke- 
let-Európában is. De bár nagy kü­
lönbség van az egyes régiókon 
belül az egyes országok között: a 
jellemző tendenciák és jelenségek 
hasonlóak, sok esetben azonosak. 
Tehát, amikor magyar szemmel 
nézem az európai közlekedéspoli­
tikát, akkor az egész régió nevé­
ben is beszélhetnék.

Azt hiszem, hogy nyilvánvaló; 
minden eltérés ellenére nekünk 
egységes európai közlekedéspoli­
tikában kell gondolkodnunk. A 
“nekünk” alatt értem Magyaror­
szágot, de értem a közép-kelet-eu- 
rópai régiót is, és értem egész Eu­
rópát. Egységes közlekedéspoliti­
kai rendszerben és célokban kell 
gondolkodnunk.

Az egységes Európát lehet sze­
retni és lehet nem-szeretni. Euró­
pa továbblépésének, talpon mara­
dásának azonban akkor van esélye, 
ha Európa gazdaságilag rövid időn 
belül egységes lesz. Ezt sokféle­
képpen lehet megfogalmazni. Úgy 
szoktuk megfogalmazni, hogy “ha 
azokat az országokat, amelyek ma 
még kívül vannak az Európai Uni­
ón, az Európai Unió befogadja” 
“felvételt nyernek tagként az Eu­
rópai Unióba” . De lehet úgy is 
megfogalmazni -  bár lehet, hogy 
ez eretnekségnek tűnik most még 
a magyar kollégáim előtt is hogy 
ugyanakkor Európa fejlettebb or­
szágainak, az Európai Uniónak is 
valahol szüksége van arra, hogyj 
Európa összes országa 
csatlakozzék ehhez a gazdasági 
közösséghez. És itt nyilvánvalóan 
nem önmagában a mi kicsi euró­
pai országunkról van szó, hanem 
a kívül lévő egész régióról. Mert 
csak így válik igazán egységessé 
Európa és így válhat igazán part­
nerévé, versenytársává az ameri­
kai, a távol-keleti -  és folytathat­
nám tovább -  a többi, szintén egy­
séges és pillanatnyilag mintha Eu­
rópánál egységesebben fejlődő ré­
giónak.

Ha igaz ez a gazdasági egység, 
akkor sokkal inkább igaz a közle­
kedéspolitika egysége. Két szem­
pontból is. Az egyik az, hogy maga 
a közlekedés természeténél és jel­
legénél fogva nemigen ismeri az 
országhatárokat, éppen az a célja 
és lényege, hogy lehetőség szerint

magyar szemmel1
“zsugorítsa’ , megszüntesse a tá­
volságokat. A másik pedig, ami 
talán éppen ebből ered, hogy az 
egységes Európa kialakulásában-  
ugyanúgy, mint ahogy az Európai 
Unió jelenlegi körének kialakulá­
sában meghatározó szerepet ját­
szott -  meghatározó, kezdeménye­
ző, megalapozó szerepet kell ját­
szania a közlekedésnek.

1996 május végén Budapesten 
tartotta soros évi ülését az ECMT 
(CEMT), az európai közlekedési 
miniszterek konferenciája, amely­
nek 1996-ban magyar elnöke volt, 
Lotz Károly miniszterünk (illetve 
nem volt, jelenleg is az, mert nem 
egy ülésre szól ez a megbízatás, 
hanem egész évre. Ennek nagyon 
nagy jelentősége van, az ülésen 
túlmutató jelentősége is). Az ülé­
sen az egyik legfontosabb napiren­
di pont éppen az egységes európai 
közlekedéspolitika megalkotásá­
nak felvázolása volt. Ez így termé­
szetes. Az is természetes, hogy 
ebben az egységes európai közle­
kedéspolitikában jizértvannak bi­
zonytalan elemek. Vannak egyelő­
re még szubjektív elemek is, tehát 
hogy ki hogyan fogalmazza meg 
azt, milyen prioritási renddel, mi­
lyen célrendszerben fogalmazza 
meg az egységes közlekedéspoli­

1 A Tantorok Nemzetközi Szövetsége, mint 
a Tarifa- és Szállitásszakértők Szervezete 
(IVT), valamint magyar tagegyesülete, a 
Közlekedéstudományi Egyesület rendezésé­
ben 1996. szeptemberben Budapesten tar­
tott Európai Közlekedési és Logisztikai 
Konferencia megnyitó előadása.
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tikát, azt a közlekedéspolitikát, 
amelyet valóban “európainak” le­
het nevezni. Ezért lehet, hogy a 
mai, én általam megfogalmazott 
célokban és majd az osztrák kol­
léga által megfogalmazott célok­
ban lesz valami eltérés. De min­
denesetre ennek az egységes euró­
pai közlekedéspolitikának az érde­
kében gondolkodtak ott a CEMT- 
en, és gondolkodnak az Európai 
Unióban akkor, amikor “jogköze­
lítést” “jogharmonizációt” várnak 
el mindazoktól, akik tagsági felvé­
telre várnak. Ebben gondolkodunk 
mi is egyrészt, természetesen tag­
gá válásunk reményében, másrészt 
pedig azért, mert úgy ítéljük meg 
általában is, hogy az egységes eu­
rópai közlekedéspolitikai célokkal 
mindenképpen harmonizálnia kell 
a magyar közlekedéspolitikának.

A dolog mégsem ilyen egysze­
rű. Mert ha igaz az, hogy közleke­
dési fejlettségében, közlekedési 
rendszerében Európa nyugati része
-  nevezzük így, bár tudjuk, hogy 
nem egészen így van -  Európa ke­
leti részétől jelentősen különbözik 
ma még, akkor teljesen vílagös kell 
hogy legyen: teljesen egységes 
európai közlekedéspolitikai cél­
rendszereket ma még nem le­
het meghatározni. Sőt még ugyan­
az a cél is másképpen értelmezen­
dő -  legalább részben -  Európa 
nyugati és Európa keleti felében. 
Ezt azért is fontos hangsúlyozni, 

' mert nagyon sokan vannak itt Ma­
gyarországon -  de talán akadnak 
Nyugat-Európában is -  akik úgy 
ítélik meg, hogy természetes a jog- 
közelítésnek olyan értelmezése: 
mechanikusan vegyék át a fejlet­
lenebb országok mind azt, amit a 
fejlettebb országok (tehát amit 
Nyugat-Európa) célként meghatá­
roznak!

Tudnunk kell, hogy ez az ér­
telmezés téves; nem egészen igy 
néz ki a dolog. Nem, akkor vá­
lunk mi magyarok -  és ez a ré­
gió -  az egységes európai közle­
kedés részévé, az egységes euró­
pai közlekedés követőjévé, ha 
mechanikusan vesszük át a mi­
enkétől részben eltérő (zárójel­
ben m ondhatnám , fejlettebb)

k ö z lek ed és i ren d sze rek  cé lm eg ­
h a tá ro zása it és eszközeit.

S zere tn ém  rö v id en  fe lvázo ln i 
azt -  figyelem m el az európai un i­
óbeli m eghatározásokra és figye­
lem m el a C EM T-en elhangzottak­
ra -  hogy m elyek  az alapvető cé­
lok, am elyeket európai egységes 
közlekedési célként határozhatunk 
m eg, és szeretnék röv iden  szólni 
arró l, hogy m agyar szem pontból 
hogyan kezelhetők  ezek.

A  célok sorában első helyre ten­
ném  -  m ert úgy érzem , ez ta lán  a 
leghangsúlyosabb  m a E urópában
-  a fe n n ta rth a tó  fe jlő d és t, m in t 
célt, m int fogalm at, m int kö z lek e­
déspolitikai alapelvet. M it je len t a 
fenntartható  fejlődés? R észletezni 
fogom .

A  további célok  közé sorolható
-  a liberalizált piac m egvalósítá­

sa, k ite lje s íté se  és eg y b en  az 
egyenlő piaci feltételek  m eg te­
rem tése;

-  az állam  kivonulása a közleke­
dési szolgáltatásokból;

-  a közlekedési alágazatok verse­
nye, in tegrációja;

-  a szállítási m ódok  valós kö lt­
ségviselése;

-  a transzeurópai közlekedési há­
lózat k ialakítása;

-  a környezetvédelem  term észe­
tesen  a közlekedéssel összefüg­
gésben  éj? a közlekedésbizton­
ság;

-  végül a te rü le tfe jle sz tésb en  a 
közlekedés m eghatározó szere­
pe.
M ég egyszer hangsúlyozom : a 

cé lo k  ily en  fe lso ro lá sa  n ém ileg  
önkényes, saját m agam  csoporto­
sítottam  igy, de m indenesetre kö­
zel van ahhoz, am it Európa alap­
vető közlekedési célrendszerként 
feltehetőleg  elfogad, m eghatároz. 
K ie g é sz íte n é m  ez t m ég azzal, 
hogy ma Európa fejlettebb része 
ezek  közü l a leg h an g sú ly o sab b  
kérdésnek a fenntartható fejlődést, 
an n ak  fo g a lm á t, m érték é t és az 
ahhoz szü k ség es in tézk ed ések et 
tek in ti. E k ö rb e  ta rto z ik  m ég a 

\“ v asú tn ak  az  é le tre  J e l je lé s e ” -  
"nem tu d o k  m o st h irte len  ennél 
szeb b en  fo g a lm azn i -  n em csak  
M ag y a ro rszág o n , h an em  egész

Európában is, továbbá a polgári 
légi közlekedés fejlődése, alaku­
lása és a tarifarendszernek a piac- 
szabályozó működése.

A felsorolt célok közül szeret­
ném magyar szempontból értékel­
ni a legfontosabbakat.

Fenntartható fejlődés. A fenn­
tartható fejlődésnek a lényege -  az 
Európában ma általánosnak tekint­
hető szemléletben -  leegyszerűsít­
ve tulajdonképpen úgy fogalmaz­
ható meg: m eddig engedhető a 
motorizáció spontán növekedési 
üteme? Minden egyéb vonatkozá­
sa a “fenntartható fejlődésnek” 
ehhez képest lényegtelen. Tehát: 
meddig engedhető a motorizáció 
spontán növekedési üteme, amikor 
a m otorizáció nagy energiafo­
gyasztó, nagy környezetszennye­
ző és jelentős mértékben veszé­
lyezteti a közlekedésben résztve­
vők életét, testi épségét?

Hogyan nézzük ezt a kérdést 
Magyarországon? Egészen biztos, 
hogy két fogalmat, két feltételt kell 
Magyarországon figyelembe ven­
ni. Az egyik az, hogy a motorizá­
ció Magyarországon még távolról 
sem az, mint Nyugat-Európában. 
ATnásik pedig az -  és ez is leg­
alább ilyen fontos - ,  hogy ugyan­
akkor Nyugat-Európa ilyen fejlett, 
mondhatnánk hogy túRfejlett mo­
torizációja alapján és tanulsága­
ként, ma még természetes hazai 
motorizációs fejlődésünk során 
meg kell ismernünk és látnunk kell 
azokat a zsákutcákat, amelyekbe 
Európa fejlettebb része eddig -  
ameddig kontroll és kockáztatás 
nélkül idáig fejlődött a motorizá­
ciója -  belefutott. Ezeket a zsák­
utcákat el kell kerülni.

Egyrészt tehát tudnunk kell azt, 
hogy a mi problémáink -  a nálunk 
fenntartható fejlődéssel jelentkező 
problémák -  nem.lehetnek azono­
sak a hozzánk képest összehason­
líthatatlanul fejlettebb motorizáci- 
ójú Nyugat-Európával. De azt is 
tudnunk kell, hogy -  az európai 
közlekedéspolitika alkalmazása 
segítségével és a nyugati példák­
ból tanulva -  nekünk nem szabad 
odáig eljutnunk, ameddig eljutott
-  sok problematikus terület tekin­



tetében -  a nyugat-európai moto­
rizáció.

A fenntartható fejlődés lég ve-., 
szélyesebb eleme a kamionforga- • 
lom. De a legdinamikusabb ve­
szélyforrás a személygépkocsi for­
galom. A kamionok számának 
nincs olyan nagy jelentősége. In­
kább talán a teljesítményeknek 
van. A sokkal kömyezetbarátabb. 
energiafogyasztás szempontjából 

d sokkal kedvezőbb és közlekedés- 
biztonsági szempontból is sokkal 
jobb mutatókkal rendelkező vas­
úti közlekedés, vasúti áruszállítás 
szerepét kell majd kiemelni a kü­
lönböző közlekedési alágazatok 
(elsősorban a vasút és a közúti köz­
lekedés) közötti munkamegosztás­
ban.

A motorizáció fejlettségét, fej­
lettségi szintjét azonban érdeme­
sebb a személygépkocsik számá­
val (természetesen vetített számá­
val) mérni. Ezer lakosra vetítve, 
ami egy jó  vetítési alap, Magyar- 
orszagon 228 személygépkocsi 
van ma; az Európai Unió átlagá­
ban ez a szám 412. Tehát kb. a fe- 
lénél tartunk! Hasonló a mutató- 
szám akkor, ha az ország területé­
nek négyzetkilométerére vetítjük a 
személygépkocsi-számot. Ez Ma­
gyarországon 23,4, az Európai 
Unióban 54,3. Tehát mi valahol a 
félúton tartunk ilyen szempontból 
is.

Ez az egyik specialitás! Ez azt 
jelenti, hogy -  ha nem is szabad , 
odáig fejleszteni a személygépko­
csi állományunkat (meg a teher­
gépkocsi állományunkat, meg ta­
lán még az autóbusz állományun­
kat sem), mint az Európai Unió­
ban -  mindenképpen szembe kell 
nézni azzal, akár akarjuk, akár 
nem, hogy az elkövetkező években 
még rohamosan fejlődni, növeked­
ni fog Magyarországon a motori­
záció, és ezt a fejlődést (növeke­
dést) sem gazdasági, sem társadal­
mi szempontból egyelőre még nem 
nagyon szabad^korlátozni^Ez a 
nem nagyon azt jelenti, hogy bi­
zonyos szempontból persze igen. 
Melyek ezek a bizonyos szem­
pontok? Biztos, hogy már ma oda 
kell figyelnünk arra, hogy városok

belső területein, az üdülőterülete­
ken, a műemlék-területeken, és a 
fokozottabban védendő egyéb te­
rületeken a motorizáció ne növe­
kedjék, inkább mérséklődjék.

A másik szempont, hogy ami­
kor a gazdaság gyorsuló fejlődése 
következtében motorizációjukban 
majd a spontán növekedés jelen­
tősen felgyorsul, arra kell vigyáz­
nunk5; hogy az egyéni közlekedés 
és a tömegközlekedés arányában 
ne következzék be túlzott elmoz­
dulás az egyéni közlekedés javá­
ra. A mi közlekedéspolitikánk ezt 
úgy fogalmazza meg, hogy “jelen- : 
tősen mérsékelni kell, ha lehet meg; 
kell állítani a motorizáción belül a 
tömegközlekedés térvesztését azj 
egyéni közlekedéssel szemben”. 
Egyébként ezért nagyon sokan( 
megharagudtak ránk: mi az, hogy 
“térvesztését mérsékelni kell”? 
Miért nem azt mondják ki. hogy: 
“fejleszteni kell”.

Én azt hiszem, egy közlekedés- 
politika akkor igazán jó, ha olyan 
célokat tűz ki maga elé, amelyek
-  reális körülmények mellett -  
megvalósíthatók. Álmot eleget 
kergettünk már ebben az ország­
ban, talán most már nem nagyon 
kellene.

Vannak természetesen további 
céljaink is ebben a körben. Min­
denképpen javítanunk kell a jár­
műállományunk összetételén! A 
személygépkocsi-parkunk átlag 
életkora 11,2 év. Az autóbusz-par­
kunk átlag életkora 9,7 év. Nagy­
ban egészben ennyi a tehergépko­
csi-parkunk átlag életkora is. És 
mind a három állomány jelentős 
energiafogyasztó, és jelentős kör­
nyezetszennyező Európa nyugati 
részéhez képest. Ezeket biztos meg 
kell állítani! Ott például a személy- 
gépkocsiknál hat év körüli az át­
lagéletkor. Biztos, hogy oda kell 
figyelnünk!

A fenntartható fejlődés már je ­
lenleg is meglévő, de különösen a 
jövőben, a kicsit távolabbi idő­
szakban, kényszerítő elve, célrend­
szere mellett, nagyon fontos má­
sik cél, hogy a közlekedési 
alágazatok között megfelelőbb le­
gyen a munkamegosztás. A vasút
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további térvesztését a motorizáci­
óval szemben fékezni kell, meg 
kell próbálni megállítani és aztán 
talán bizonyos fokú térnyerését is 
meg kell indítani. Ugyanígy a bel­
vízi hajózással szemben is ez a 
követelmény, (pontosabban: nem 
szemben, hanem a belvízi hajózás 
érdekében). 3* u *

Itt megint egy különbségről 
hadd beszéljek. Ez a különbség 
pedig abban áll, hogy más volt az 
indulóhelyzetünk itt Kelet-Euró- 
pában mint Nyugat-Európában, és 
más a jelenlegi helyzet is a közúti 
és a vasúti közlekedési munka- 
megosztásban. Nálunk a vasút tér­
vesztése a közúti motorizációval 
szemben látványos, hiszen 1980 
táján 67-68% volt a vasút 
árutonnakm-ben meghatározó áru- 
szállítási részaránya. Ha 100%-nak 
vesszük a vasút és a közút együt­
tes árutonnákra teljesítményét, ez 
a 67-69%, 1985-ben kb. 63,5%-ra 
esett vissza. Hogy mennyi 1995- 
ben, az sajnos ma még nem iga­
zán mérhető. A 80-as években még 
egyeduralkodónak tekinthető álla­
mi közúti árufúvarozó vállalatok 
helyett ugyanis ma már jellemző­
en magánfuvarosok végzik a köz­
úti áruszállítást, a statisztikai rend­
szer azonban egészen a legutóbbi 
időkig az 50 alatti létszámú ilyen 
vállalkozásokról nem vezetett ki­
mutatást. így tehát csak reprezen­
tatív felmérés alapján tudtuk ezt a 
kört figyelemmel kísérni. 1996- 
ban már teljes lesz kimutatásunk. 
Ezzel várhatóan azt tudjuk majd 
megállapítani, hogy a 80. évi 67- 
68, illetve a 85. évi 63,5%-kal 
szemben a vasút ma valahol 36- 
37% körüli részarányú, ami na­
gyon nagy visszaesést jelent. 
Ugyanakkor az Európai Unióhoz 
viszonyítva, ahol tényleg megin­
dult, legalábbis elméletben a vas­
út “reneszánsza”, ott csak 20 és 
_30% között van ez az arány, az én 
ismereteim szerint. Tehát más a 
“starthelyzet”. Ez persze nem azt 
jelenti, hogy Magyarországon nem 
kell megkeresni mindazokat az 
eszközöket, amelyek ésszerűen a 
vasút “reneszánszát” biztosíthat­
ják. Csak ez nem elsősorban és
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nem kizárólag a közút terhére való 
növekedését, hanem sok minden 
egyebet is jelenthetne. Mindenek­
előtt pontosan ismernünk, tudnunk 
kell, hogy miért esett vissza a vas­
út áruszállítási teljesítménye a 80- 
as évek dereka óta a mai napig kb. 
30%-ára, tehát 70%-al. Magyaráz­
ható ugyan a délszláv háborútól 
kezdve -  aminek hála Istennek ta­
lán vége van -  a termelési struktú­
ra átalakításáig sok mindennel. 
Nyilvánvaló, hogy ezt a teljesít­
ményt jelentősen növelni kell és 
nemcsak a közúti áruszállítás ter­
hére.

További feladatok: Az összes­
ségében elégségesen hosszú vas­
úti pályánkat minőségében tovább 
kell javítanunk. Ma a villamosí­
tott pályánk aránya kb. fele az Eu­
rópai Unió átlagának, a kétvágá­
nyú pályánk részesedése még en­
nél is kevesebb a nyugat-európai 
átlaghoz viszonyítva. Tehát van 
mit javítani! Rendkívül alacsony 
sebességre tervezettek a tranzit- 
forgalmat lebonyolító vasúti pá­
lyáink, és a rendkívül alacsony 
sebességre tervezett vasúti pályá­
kon is, azok igen jelentős részé­
ben sebességkorlátozást kellett

• életbeléptetni. Európa azt várja 
tőlünk, hogy legalább 120-160 
km/óra sebességre alkalmas fővo­
nalaink legyenek.

Verbóczky úr fog beszélni rész­
letesen a kombinált áruszállításról, 
tehát erről m ost nem szólok. 
Annyit azonban hadd m ondjak 
előre, hogy jelentősek a magyar 
erőfeszítések a kombinált áruszál- 

; lítás megújítására: legalább is, ami 
az elhatározásokat illeti. Pénz még 
nincs, de elhatározás már van, van 
kormánydöntés, amely azt tartal­
mazza, hogy fokozott mértékben, 
jelentősen és közvetlenül kell se­
gíteni a kombinált áruszállítást. 
De ma ez töredéke annak a kom­
binált áruszállításnak, ami Nyugat- 
Európában van, és még ott sem 
tartják azt elégségesnek.

Úgy gondolom, hogy ezek azok 
a szempontok, amelyeket az euró­
pai közlekedéspolitikához való vi­
szonyunknál mindenképpen figye­
lembe kell venni.

Mi legyen az útépítéseinkkel? 
Erről is kell beszélni. A közutak 
építése sokak4zerint a fenntartha- 
tó fejlődés elleni merénylet, mert 
ha közutat építünk, akkor motori­
zációt generálunk, és a motorizá­
ció spontán növekedése még na­
gyobb arányú lesz. Azt hiszem, itt 
is reálisan kellene néznünk a dol­
gokat. Reálisan először is azt kell 
megállapítanunk, hogy a magyar 
autópálya-hálózat Nyugat-Európa 
autópálya-hálózatának -  az autó­
pályák hosszát az ország egész te­
rületének a nagyságára vetítve -  
kb. az egynegyede. Tehát nem ott 
tartunk, ahol Nyugat-Európa, ahol 
már gondolkodhatnak azon, sza­
bad-e további autópályákat építe­
ni. M ásrészt biztos, hogy kell 
olyan utakat építenünk, amelyek 
elkerülik a városokat. Lehetetlen 
állapot, hogy a magyar közútháló­
zat országos fővonalhálózatának, 
6500 km-éből 1500 km lakott te­
rületen vezet keresztül, s ennek a 
döntő részében az úttest mellett 
még járda sincs. Tehát tói azon, 
hogy a települést ott közvetlenül 
szennyezi a motorizáció, életeket 
is közvetlenül veszélyeztet. Figye­
lembe kell vennünk a közeljövő 
közúthálózat-fejlesztési terveink­
ben azt is, hogy bár az országos 
közúthálózaton csak 3%-os a bur­
kolatlan utak mennyisége, az ön- 
kormányzati (tehát a helyi) köz-' 
utaknak majdnem 2/3 része burko­
latlan. Ez is tarthatatlan.

Az európai közlekedéspolitikai 
célok sorában röviden szólnék a 
hazánkon átvezető európai közle­
kedési korridorokról. Tehát azok­
ról a közutakról, vasútvonalakról, 
víziutakról, amelyek a transz­
európai közlekedési hálózat ma­
gyarországi részei. Ezeket azt hi­
szem, többé-kevésbé mindenki is­
meri. Az egyik Bécs felöljön Ma­
gyarországra és Belgrád vagy Ro­
mánia felé hagyja el az országot. 
A másik Horvátország és Szlové­
nia felöljön Magyarországra és az 
ukrán határnál hagyja el az orszá­
got. A harmadik a Duna, az a Duna, 
amely különösen a Rajna-Majna 
csatornával együtt Európa egyik 
legfontosabb közlekedési folyosó­

ja kellene, hogy legyen, és ma nem 
az. A negyedik, amely nem szere­
pel ebben a felsorolásban, de meg­
győződésem, hogy előbb-utóbb 
szerepelnie kell, az Északi-tenger- 
től a Földközi- és a Fekete-tenge­
rig, illetve Kis-Ázsíán keresztül 
Ázsia felé vezető közlekedési kor­
ridor, amelyről éppen 1996 febru­
árban írtunk alá egy államtitkári 
szintű megállapodást, a lengyel és 
a szlovák közlekedési minisztéri­
ummal. (Sajnos a cseh minisztéri­
um ebben nem vett reszt, bár re­
méltük, hogy részt fog venni.) Ez 
autópálya építését és 160 km/órát 
teljesíteni képes kétvágányú villa­
mosított vasúti pálya építését, va­
lamint a Duna hajózhatóvá tételét 
és kikötők építését igényli.

Az elsőnek említett korridorral 
kapcsolatban még annyit szeretnék 
megjegyezni, hogy ez a konidor már 
Szent István alatt is működött, 1017- 
től az akkori Európa tele volt Szent. 
István dicséretével, aki a Rajna me­
dencétől Jeruzsálemig ilyen rendkí­
vül fontos zarándok utat, de legalább 
ugyanilyen fontos kereskedelmi utat 
is hozott létre, és vezetett át Magyar- 
országon. Nyomvonala majdnem a 
jelenlegi Bécs-Budapest-Belgrád 
vonalon szelte át Magyarországot, 
annyi különbséggel mégis, hogy 
nem a Duna bal-, hanem a Duna jobb 
partján haladt, de Magyarországról 
Nándorfehérvárnál lépett ki és ha­
ladt tovább Istambul és Jeruzsálem 
felé.

A célok között hadd szóljak 
még a közlekedésbiztonságról. Itt 
is említenék még néhány adatot 
különösen azért, mert elterjedt az, 
hogy rettentő rossz a helyzet 
amelyben nagyon kevés javulás 
mutatkozik, vagy lehet hogy sem­
mi, inkább romlás. A dolog érthe­
tő, hiszen a közlekedő ember köz­
érzete mostanában közlekedésbiz­
tonsági és közbiztonsági szem­
pontból meglehetősen rossz. A sta­
tisztika alapján azonban megálla­
pítható, hogy jelentősen előrelép­
tünk az utóbbi években, nemcsak 
magyar, hanem európai mércével 
mérve is. 1990-ben egymillió sze­
mélygépkocsira Magyarországon 
1200 halott, az Európai Unióban
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310 halott jutott. Ma ez a szám 
Magyarországon 706, tehát még 
mindig több mint a kétszerese az! 
Európai Unió számának. Ugyan- , 
akkor egymillió lakosra vetítve a 
halottak számában már nincs ilyen 
óriási különbség: 240 volt 1990- 
ben, m ost 151 M agyarországon, az 
Európai Unióban átlagában 132. A 
balesetek száma még érdekesebb: 
a személyi sérüléssel járó balese­
tek száma egymillió gépkocsira 
1990-ben 13500, 95-ben 8800, az 
Európai Unió átlagában 8200. 
Amikor azt mondják külföldön, 
hogy csak meghalni lehet Magyar- 
országra jönni autóval, akkor nem 
árt, ha tudjuk ezt a számot. Egy­
millió lakosra pedig ugyancsak 
1990-ben Magyarországon 2700, 
95-ben 1887, az Európai Unióban 
1740 baleset jut. Nem vagyunk te-

, o h á t  már olyan távol. De azért ter­
mészetesen bőven van még felada­
tunk a közlekedés biztonságosab­
bá tétele tekintetében is?

A többi közlekedéspolitikai cél­
ról csak nagyon röviden:
-  A magyar cégek még nincsenek 

kellően felkészítve a liberalizált 
piacon való részvételre. Olyan 
közlekedéspolitikát kell folytat­
nunk, amely e felkészüléshez 
segítséget nyújt. Ha kell, ke­
mény intézkedések árán is, de 
lehetőséget ad arra, hogy a még 
biztosítható türelmi időben, a 
liberalizált európai piacokon 
való részvételünk idejére és a 
magyar piacok európai libera­
lizálásának az idejére verseny- 
képessé váljanak, -  ne legyenek 
esélytelenek a piaci versenyben.

-  Az előzővel függ össze az “ál­
lam kivonulása” a közlekedési 
szolgáltatásokból. Ez is nehéz 
kérdés. Tulajdonosként az állam 
egyes szolgáltatásokban még 
hosszabb ideig bennmarad. 
Magyar szempontból itt a pri­
vatizáció jelentős ütemét kell 
értékelni. Azt, hogy itt a mi 
“starthelyzetünk” néhány évvel 
ezelőtt még gyökeresen eltért a

nyugateurópai helyzettől Ami 
pedig az állam “szabályozó” 
szerepét illeti, ott nyilvánvaló­
an rövid idő alatt el kell érnünk 
azt az európai követelményt, 
mely szerint közvetlen állami 
beavatkozásra csak szociális 
(“köz-”) érdekből, illetve a köz­
lekedési alágazatok közötti 
egészségesebb munkamegosz­
tás előmozdítása (megteremté­
se) érdekében van lehetőség. 
Befejezésül -  az európai közle­

kedéspolitikát értékelve, -  ismer­
tetem a magyar közlekedéspoliti­
kát meghatározó bevezető monda­
tokat. 1996. július 9-én jelent meg 
a Magyar Országgyűlés határoza­
ta a magyar közlekedéspolitikáról, 
amely a következőket rögzíti:

“A közlekedéspolitikai stratégia 
fő irányai:
-  az Európa Unió-beli integráló­

dás elősegítése,
-  a szomszédos országokkal az 

együttműködés feltételeinek ja­
vítása,

-  az ország kiegyensúlyozottabb 
térségi fejlődésének elősegíté­
se,

-  az emberi élet és környezet vé­
delme,

-  a közlekedés hatékony, 
piackonform működtetése.
A fő irányokból eredő célok a 

megújuló társadalom szállítási igé­
nyeit javuló színvonalon kielégí­
tő, gazdaságilag hatékony, a fejlett 
országok gazdaságaihoz történő 
felzárkózást elősegítő, az európai 
és regionális közlekedési rendsze­
rekhez harmonikusan illeszkedő, a 
területfejlesztési, foglalkoztatási 
és szociálpolitikai célokat teljesí­
tő, az idegenforgalmi célokat is 
szolgáló jav u ló  biztonságot ered­
ményező, környezetvédelmi szem­
pontból megfelelő, a fenntartható 
fejlődés követelményeinek megfe­
lelő, az egyes közlekedési módok 
közötti kooperációt elősegítő, 
rendkívüli követelményeket is ki­
elégítő közlekedési rendszer meg­
valósítását szolgálja”.

Ez a hosszú anyag, amelynek 
ezek az alapelvei, valóban az egy­
séges európai közlekedés szelle­
mében kívánja a magyar közleke­
dés fejlesztését szolgálni 2010-ig 
terjedő kitekintésében, és termé­
szetesen az ország gazdasági teher­
bíró képessége által befolyásoltál!. 
Azt hiszem az ismertetett néhány 
mondat is mutatja, hogy -  termé­
szetesen a magyar specialitásokat 
és a régió specialitását is figyelem­
be véve -  azért nem vagyunk 
messze Európa közlekedéspoliti­
kájától.

A Szerkesztőség meg­
jegyzése:

Az 1996. szeptemberében Bu­
dapesten tartott Európai Közleke­
dési és Logisztikai Konferencián 
elhangzott néhány előadást folyó­
iratunk következő számaiban je ­
lentetjük meg.

Ezek az előadások:
-  Prof. Dr. Kurt Spera egyetemi 

lektor, a Nemzetközi Tarifa 
Szövetség elnöke (Bécs): Nem­
zetközi logisztika. Teljesítési 
megbízás a közlekedésügyben.

-  Dr. Fehérvári László a GySEV 
Rt. vezérigazgató-helyettese: A 
közép- és kelet-európai vasutak 
árufuvarozásának árpolitikája.

-  Dr. Hellmuth Strasser nagykö­
vet, a budapesti székhelyű 
Duna-Bizottság vezérigazgató­
ja: A Duna és az európai közle­
kedéspolitika.

-  Rodereich Regler diplomás 
mérnök-tanár: Kelet és Nyugat 
közötti közlekedéspolitika.

-  Dr. Verbóczky János a KHVM 
minisztériumi főtanácsosa: A 
kombinált árufuvarozás helyze­
te Magyarországon; regionális 
forgalomfeljesztési elképzelése.

-  Sipos István a MÁV Rt. üze­
meltetési vezérigazgató-helyet­
tese: A MÁV helyzete a válto­
zó belföldi és külföldi környe­
zetben.
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Előzmények

1992-ben a svájci és a magyar köz­
lekedési miniszter megállapodott a 
Gesamtverkehrskonzeptionschweiz 
(GVK-CH) néven ism ert össz­
közlekedési infrastruktúra fejlesz­
tési modell magyarországi adaptá­
ciójában.

A közösen készített, hazánkban 
GVK-H néven ismert projekt elő­
tanulmánya kimutatta, hogy a sváj­
ci modell magyarországi alkalma­
zása lehetséges és kívánatos is.

1992-ben a GVK-H teljes kidol­
gozásara svájci és magyar szakér­
tők Zürichben 264 millió Ft-ot irá- j 
nyoztak elő 3 éves ütemezésben. 
Ebből a svájci államszövetség ter­
vezett hozzájárulása 160 millió Ft ! 
(60%) volt. A hiányzó 83 millió 
Ft-ot OMFB mecenatúra pályáza­
tok révén, nemzetközi szerveze­
tektől (UN, EGB, CEMT, UNDP), 
illetve a költségvetésből terveztük 
pótolni.

Az előzmények ism eretei és 
kondíciói alapján 1993. márciusá­
ban az akkor még működő Infrast­
ruktúra Bizottság a GVK-H Mun­
kaprogramját elfogadta.

1993 májusában a GVK-H pro­
jek t munkaprogramját és a vele 
kapcsolatos svájci tanácsadási el­
képzeléseket a két delegáció 
egyeztette és azt a Svájci Állam- 
szövetség segélyprogramjába tör­
ténő felvételre előterjesztette.

Munkaprogram

A GVK-H elsődleges célja a 
terület- és településfejlesztési ter­

vezéssel szoros kapcsolatban álló, 
valamennyi közlekedési alágazatot 
átfogó, hosszabb távra szóló orszá­
gos összközlekedési fejlesztési kon­
cepció kidolgozása, valam int a 
meglévő közlekedési feszültségek 
feloldására rövidebb időtávon 
megvalósítható javaslatok kidol­
gozása.

A beruházásigényes közlekedé­
si hálózatok fejlesztésénél, a javas­
latok készítésénél elsőrendű fel­
adat, hogy a rendelkezésre álló for­
rásokból - a várható közlekedési 
szükségleteket és egyéb, elsősor­
ban életminőségi szempontokat 
figyelembe véve - a társadalom és 
a nemzetgazdaság szempontjából 
a leghatékonyabbak valósuljanak 
meg.

A közlekedési rendszerfejlesz­
tés az ágazatirányítási és területi 
szakigazgatási munkában a dönté­
sek sorozatát igényli. A fejleszté­
sek helyének, mértékének, idő­
pontjának és sorrendjének megha­
tározása megfelelő tervezési mód­
szerekkel tehető megalapozottab­
bá. Ilyen módszert kínál a GVK- 
CH adaptálásával a GVK-H is, 
amelyben a hálózattervezések ko­
ordináltan történnek és a konkrét 
összközlekedési változatokat szak­
mai és politikai konszenzussal, in­
tenzív együttműködéssel, iteratíve 
hagyják jóvá.

A korábbi tervezési gyakorlat­
ban az országos és regionális há­
lózatfejlesztési tervek általában 
alágazatonként, egymástól szin­
te függetlenül készültek. A fej­
lesztések alapjául szolgáló vár­
ható forgalm i szükségleteket 
többnyire “bázisszem léletben”,

extrapolációs módszerekkel ha­
tározták meg. Ezek csak korlá­
tozott mértékben képesek figye­
lembe venni a terület- és telepü­
lésfejlesztés forgalomkeltő hatá­
sát és a közlekedési szokások 
változásával együttjáró alágazati 
forgalmi aránymódosulásokat. A 
fejlesztési döntések többnyire a 
szűkebb gazdasági hatásokon 
alapuló költség-haszon elemzé­
sek alapján születtek, kevesebb 
figyelm et szentelve az utóbbi 
időben egyre erőteljesebben je ­
lentkező környezeti, energiataka­
rékossági, területfejlesztési stb. 
hatásoknak.

A GVK-H kidolgozása lehetővé 
teszi, hogy a magyar közlekedés- 
politika hosszú távon megbízható 
alapokon nyugodjon.

Megoldandó feladatok

A projekt megvalósításához - a 
folyamatábrát (Lábra) is figye­
lembe véve - a következő főbb fel­
adatok elvégzése szükséges:
1. A fejlesztési koncepció és a 

munkavégzés kereteinek kijelö­
lése.

2. A közlekedési rendszer és a tár­
sadalmi-gazdasági környezet

I A szerzők az intézményes együttműködés 
eredményeiről folyamatosan tájékoztatni 
kívánják a Közlekedéstudományi Szemle 
olvasóit. A jelenlegi I. részben a téma fel­
vázolását, a munkaprogramot adják közre. 
A II. részben a KTI Rt-ben 1996»,szeptem­
ber 9-11 között e témában rendezett nem­
zetközi konferenciáról számolnak be a szer­
zők.
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kapcsolati rendszerének és mű­
ködési feszültségeinek feltárá­
sa.

3. A nemzetgazdasági és a 
külgazdasági fejlődés pályái­
nak, valamint a területfejleszté­
si koncepciók közlekedés­
szempontú aktualizálása.

4. Területi, gazdasági, demográfi­
ai és közlekedési adatelő­
készítés.

5. Közlekedési m odellek kifej­
lesztése.

6. Hatáselemző, értékelő eljárások 
továbbfejlesztése.

7. Stratégiai célok meghatározása.
8. A közlekedési rendszer műkö­

dőképességénekjavítását és fej­
lesztését szolgáló intézkedések 
meghatározása és értékelése.

9. Az összközlekedési fejlesztési 
koncepció összeállítása.

10. A közlekedési rendszer fi­
nanszírozási, jogi és intézményi 
hátterének fejlesztése.

A munkaprogram módo­
sítása

Az NGKM a KHVM javaslatá­
ra a GVK-H projektnek a közle­
kedési szférában prioritást adott és 
így terjesztette azt elő a segély­
ügyekben illetékes svájci tárgyaló 
partnerének, a BAWI-nak.

A BAWI végül is a magyaror­
szági segélyek odaítélésénél más 
prioritásokat állított fel és így az
1993. évi segélyprogramból a 
GVK-CH adaptációs projektje ki­
maradt. Ezért a munkaprogramot 
"módosítani kellett mind tartalmá­
ban, mind volumenében.

A közlekedési igények terület­
közi és közlekedési mód szerinti 
mintáját jelentő közlekedési ada­
tok felvétele, valamint a közleke­
dési igényeket befolyásoló terüle­
ti gazdasági és demográfiai adatok • 
előállítása 109 millió Ft-ot tett ki, 
míg a tervezési munka javát jelen­
tő forgalmi igényprognózisokra, a 
közlekedési problémák m egol­
dását szolgáló fejlesztési intézke­
dések kidolgozására, a fejlesztések 
hatásainak számszerűsítésére és 
értékelésére 80 millió Ft állt vol­

na rendelkezésre, továbbá az el­
képzelések különböző szinteken 
történő egyeztetése, a finanszíro­
zási források feltárására, a fejlesz­
tési koncepció javaslatainak kidol­
gozására 42 millió Ft szerepelt a 
tervben.

Ez elsősorban a közlekedési 
adatfelvétel leszűkítését3 jelenti és 
más, az igényeket csak részlege­
sen lefedő adatforrások feltárását 
és hasznosítását teszi lehetővé. 
Mindez az összközlekedési model­
lezésnek csak a forgalom ­
megosztási eredmények alapján 
való közvetettebb kalibrálási mód­
ját teszi csak lehetővé, csökkentve 
a forgalmi igényprognózisok biz­
tonságéit.

Az új munkaprogram rendelke­
zésre álló pénzeszközei a követke­
zők :
-  helyzetfeltárás, adat-előkészí-

tés 19 millió Ft
a közlekedési igények megha­
tározása, a fejlesztési intézkedé­
sek meghatározása, 
fejlesztések hatásának megha­
tározása 46 millió Ft

-  egyeztetések, döntés-előkészí­
tő javaslatok 8 millió Ft

-  projekt management és
tartalék ~ "12 millió Ft . 
Összesen: 85 millió Ft
A közlekedési adatfelvétel el­

maradásából származó adathiányt 
a modellezési fázisban kell több­
letmunkával kompenzálni. 11

Elvégzett K+F feladatok

1. A közlekedési rendszerfejlesz­
tési koncepció és a munkavég­
zés kereteinek kijelölése. (Cél 
pontosítása; területi részletezés; 
időhorizontok tisztázása; a terv 
m egvalósításának és eszköz- 
rendszerének felvázolása; 
együttműködő partnerek; fel­
adatmegosztás és határidők; 
pénzügyi keretek rögzítése stb.)

2. Az összközlekedési fejlesztési 
koncepció módszertani megala-

2 A reprezentatív felmérés 20 ezer háztartás 
helyett csak 5 ezerre, áruszállításban 10 
ezer gazdasági egység helyett csak 3 ezer­
re fog kiterjedni.

pozása. (A nemzetgazdasági és 
külgazdasági feltételek változá­
sának hatása a közlekedésre; a 
teljesítmények alakulása; a köz­
lekedési szükségletek
előrebecslésének módszertani 
kérdései; a gazdasági prognózi­
sok készítésének módozatai; a 
fejlesztési célrendszer meghatá­
rozása; a rendszerfejlesztések 
értékelése.)

3. A nemzetgazdaság, a külgazda­
ság lehetséges fejlődési pályái. 
(A világ gazdasági helyzetének 
alakulása; a szomszédos térsé­
gek gazdaságának fejlődése; a 
hazai nemzetgazdaság fejlődé­
si tendenciái; hazánkat érintő 
külgazdasági kapcsolatok ala­
kulása.)

4. Áruszállítási szokásjellemzők 
felmérése. (Adatfelvétel 751 
gazdasági egységre fuvarozók, 
fuvaroztatók, árucsoportok, 
földrajzi területek, szállítási 
mennyiségek és rendszeresség, 
a szállított áruk fajtája és cso­
magolási formája, a szállítmá­
nyok mérete, a szállítási 
partnerkapcsolatok, a szállítási 
költségek szerinti bontásban.)

, 5. A személyközlekedési szokás­
jellemzők felmérése, kiértéke­
lése. (Forgalomfelvétel 317 ré­
gióban és jellemző település-tí- 
pusokban; háztartási adatfelvé­
tel; hálózati adatok; területi ada­
tok; gazdasági adatok; közleke­
dési ellátottság; helyváltoztatá­
si adatok.)

6. A gazdaság területi prognózisa.) 
(Hosszú távon, 2020-ig terjedő \ 
gazdasági fejlődési prognózis i 
területi bontása a demográfiai, 
az idegenforgalmi, a termelés 
változásaira való tekintettel.)

7. Az országos személyforgalmi 
igények m eghatározása. (A 
szem élyközlekedési igények 
nemzetgazdasági szintű meg­
határozása a hivatás és ma­
gáncélú forgalomban; a sze­
m élyközlekedési igények 
regionalizálása település típu­
sonként, hivatás és m agáncé­
lú forgalmanként; a szem ély­
közlekedési igények mód sze­
rinti meghatározása.)
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8. A hivatásforgalommal és a sza­
badidővel összefüggő utazási 
teljesítmények előrejelzése.

9. Az országos helyközi személy­
közlekedési igények meghatá­
rozása.

10.1996. évi feladat: A személy­
közlekedési ellátottság komp­
lex, régiónkénti vizsgálata.
I. rész:-az EU területfejlesztési 
lconcepciójáes az abból levon­
ható következtetések;
- a területközi kapcsolatok 
vizsgálatát lehetővé tevő alap­
adatok és eszközrendszer ki­
alakítása;
- a területközi utazási igények 
közelítő meghatározása;
- a menetrendi kínálat vi­
szonylatonként! előállítása.

Az 1, 2., 3., 5., 7., 8., 9„ 10. 
K+F témákat a KTI Rt. és a 
Transman Kft., míg a 6. témát a 
Proterra Kft. dolgozta ki.

Az intézményes együtt­
működés főbb témái

A svájci tanácsadás 1994. és 
1995. évi szünetelés után 1996-ban 
ismét megindult.

A. Témacsoportok

-  Közérdek, érték-követelmé­
nyek és prioritások a közleke­
désben.

-  Az infrastruktúrák tervezése és 
fejlesztése, gazdaságosságuk 
tisztázása.

-  Viszony a közlekedéspolitika és 
a területfejlesztés között (orszá­
gos és regionális tervezés).

-  Hatásos jogi és politikai eszkö­
zök és intézmények a (svájci) 
közlekedéspolitikában.

-  Az összközlekedési szemlélet 
előmozdítása szakmai, közigaz­
gatási és politikai szinteken.

B.1996. évi 1.sz. Munka­
anyag

Ez áttekintést ad a svájci közle­
kedési rendszerről, ¿TkÖzIekedés- 
politikájuk aktuális kérdéseiről, a 
közlekedés tervezés,- és kivitele­

zés helyzetéről és vitatott problé­
máiról.

B.1. A svájci közlekedési 
rendszer áttekintése

A közforgalmi közlekedés hálóza­
tai és teljesítményei, valamint az 
aktuális vasúti infrastruktúra tervek.

A svájci közforgalmú közleke­
dés a svájci szövetségi vasutakból, 
56 privát vasútból, a PTT közúti 
járműveiből, 178 koncessziós for­
mában működő buszvállalatból, 
valamint 16 városi közlekedési 
üzemből tevődik össze (1. táblá­
zat).

A svájci vasutak áruszállítási 
teljesítménye

1995-ben: 35 millió tonna
a belföldi (beleértve export + 

import is )
15 millió tonna a tranzit forga­

lomban.
A világon Svájcban a legna­

gyobb a fajlagos személyközleke­
dési teljesítmény-felhasználás, hi­
szen 1993-ban 1 főre 42 utazás, és 
közel 1800 km hosszú út megtéte­
le jutott. .1

Összehasonlításul ez Magyaror­
szágon 12,5 utazást, és 615 km je ­
lentett.

A svájci vasutak nagy infrast­
ruktúra fejlesztést terveznek. 

Ilyenek :
- új alagutat a Gotthardon (57 

km) és a Lötschbergen (32 km) 
(Alp.Transit);

- Bahn (vasút) 2000: új vasútvo­
nalakat építenek Olten és Bem, 
valamint Mattstetten és Rothrist 
között 50 km hosszban néhány 
alagúttal;

- több vonalkiépítés az előző pro­
jekt keretében.

A közforgalmú közlekedés hálózatai és

- e fejlesztésekhez gördülőanyag 
beszerzések tartoznak kapaci­
tásbővítési céllal.
A közúti közlekedés és az aktu­

ális infrastruktúra tervek
A közúthálózatot három kategó­

riába sorolták be:
- nemzeti utak, amelyből 1530 

km hosszon már üzemelnek és 
további 300 km új út építését 
tervezik;

- megyei utak (18300 km);
- községi utak (5200 km, 1995 

évi felmérés).
Svájcban mintegy 3,2 millió 

személygépkocsi és 470000 db 
szállító/teher gépjármű van forga­
lomban. A költségvetési kiadások 
összege évente 6 milliárd CHF, 
amely az összes úttal, üzemmel, 
beruházással kapcsolatos kiadáso­
kat tartalmazza. A fontosabb inf­
rastruktúra fejlesztések közé tar­
toznak a még nem befejezett nem­
zeti utak egyes szakaszainak mint­
egy 300 km hosszú kiépítése, va­
lamint NY-Svájc útjainak (N 1, N5, 
N9, N16 ) ésszerű összekapcsolá­
sa.

Ezekhez jön még a költségigé­
nyes Zürichet és Baselt elkerülő 
szakaszok építése.

A svájci légi közlekedés 
A légi közlekedés három repü­

lőtéren bonyolódik le :
- Zürich - Kloten;
- Genf - Cointrin;
- Basel - Mülhausen (ez francia 

területen van).
A Bern - Belpmoos-i repülőtér­

ről vonaljáratok indulnak ill. ér­
keznek kiválasztott európai váro­
sokba. A nemzetközi légi közleke­
dést lebonyolító svájci társaságok 
kb. 155 millió utaskm teljesít­
ményt produkálnak.

1. táblázat
teljesítményei

Közi. eszköz Hálózathossz
/km /

U tasszám /l 993/ 
millió/fó

Alkalmazotti 
létszám /fó /

SBB 3000 271 33000
Privát vasutak 2000 127 8500
PT T  auták4<~*^W 8500 90 2300
Koncessz. váll. 5500 193 2100
Városi közi, váll. 1500 932 8500

ÖSSZESEN : 2 0 5 0 0 16 1 3 5 4 4 0 0
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Közlekedési statisztika (teljesít­
mények, modalsplit)

A mobilitás 1980 óta monoton 
nő, mind a személy (25%), mind 
az áruszállításban (20%).

1993-ban 102 millió közúti 
utaskm-ből 80%-ot a privát köz­
lekedés produkált. Az áruszállítás­
ban a vasút részaránya csökken és
1993-ban 38%-ot ért el, szemben 
a közút 50%-os részarányával. A 
tiszta tranzit áruforgalomban azon­
ban a vasút részaránya a közútihoz 
képest 8-szoros.

A közlekedés biztonsága nő, 
noha a balesetek számának növe­
kedése ellenére a halálos kimene- 
telűeké és a sérüléssel járóké csök­
ken.

B.2. Az aktuális svájci közle­
kedéspolitika magvas kérdé­
sei

Összegezve elmondható, hogy 
a következő 5-10 éves periódusra 
a svájci közlekedési politikát 11 
prioritás és követelmény jellemzi.
a) A nem motorizált lakosság ré­

szére a bázis mobilitást megfe­
lelő területek fenntartásával biz­
tosítani kell.

b) A nagy értékű infrastruktúrák 
számára hosszú távra finanszí­
rozási forrásokat kell biztosíta­
ni.

c) Növelni kell a közforgalmú 
közlekedés piaci részarányát, 
különösen a sűrűn lakott terü­
leteken és a távolsági közleke­
désben.

d) A motorizált közlekedés kör- 
nvezetelviselő képességét fo­
kozni kell. V.

e) Minden országrészt be kell kap­
csolni a nemzetközi nagy telje­
sítőképességű közlekedési háló­
zatba.

j )  A további közlekedési igény 
növekedést tompítani kell, kü- 

j lönösen piacgazdasági eszkö- 
' zökkel.

g) Növelni kell a közlekedési rend­
szer teljesítőképességét erősebb 
verseny útján.

h) Javítani kell a közforgalmú sze­
mély és áruszállítás jövedelem- 
szerző erejét.

i) A közlekedési infrastruktúrák 
minőségét meg kell tartani 
fenntartási és felújítási intézke­
désekkel. 

j)  A nemzetközi (tranzit) forgal­
mat gazdaságosan és kömyezet- 
kímélően kell fenntartani. 

k) Új partneri kapcsolatokra kell 
helyezni az állami és a megyei 
közlekedési munkamegosztást. 
Ezeket a követelményeket 

hosszú távú folyamatban egy kö­
zösen koordinált politika kereté­
ben kell megoldani. Ezt a folya­
matot 4 elvnek kell vezérelnie:
-  okozati és reálköltség elv;
-  verseny és liberalizáció;
-  a közlekedéspolitika és a köz­

lekedési rendszer nemzetközi 
beágyazása és harmonizálása;

-  multimodális rendszerek és új 
technológiák.
A következő évek gyakorlatá­

ban a következő javaslatok és fej­
lesztések állnak az előtérben:
-  új finanszírozási alapok a köz­

fo rg a lm ú  k ö z lek ed és  ré szé re
' (SBB-szanálása, a projektek fi­

nanszírozása);
-  vasutak nagy infrastruktúra pro­

jektjeinek realizálása (Vasút 
2000, Alp Transit);

-  a nemzeti közúthálózat kiépíté-j 
sének befejezése és elegendő 
eszközfBiztosítani a közútháló­
zat fenntartásához;

-  tárgyalni és megoldást találni az 
EU és Svájc közötti közlekedés­
ről és mellette tisztázni az Al­
pok védelmi témákat (a tranzit 
áruszállítás áthelyezése a vas­
útra 2004-től kezdődően);

-  a vasutak reformja (verseny, 
piaci részesedés, politikai és 
vállalati vezetés, vállalati re­
form).

B.3. Áttekintés a svájci közle­
kedésügyi feladatok felosztá­
sáról

Az államszövetség és a megyék 
a fő felelősök, míg a községek a 
kantonális jogok játékterében mo­
zognak. Az általános államjog a 
kantonok (megyék) - mint szuve­
rén tagállamok - minden olyan fel­
adatot teljesítenek, amelyet az al­

kotmány szerint kifejezetten nem 
az államszövetségnek kell végez­
ni. Ezért a közlekedés területére az 
államszövetségi kompetenciákat 
az alkotmány (kevésbé áttekinthe- ! 
tőén és alig koordináltan) rögzíti. ■ 
Az államszövetség (Bund) azon­
ban a fontosabb közlekedésügyi 
feladatokat szemmel tartja és fe­
lelős a nemzetközi kapcsolatokért 
is.

A feladatok megosztását a 2. 
táblázatban mutatjuk be.

B.4. A fontosabb kötelmek és 
érdekek a svájci közlekedés- 
politikában

Nemzetközi kötelmek 
Ide elsősorban az EU bizottsá­

gaival, valamint nemzetközi szer­
vezetekkel kapcsolatos kérdések 
megoldása tartozik.

M int nem EU tagok velük 
szemben közvetlenül nem j árhat­
nak el. De Svájc az utóbbi évek­
ben igyekszik számos EU-kompa- 
tibilis megoldást találni, ha elő­
írásokról, vagy harmonizálásról 
van szó, és ha az érdekeik közö­
sek. A folyó tárgyalások konflik­
tusai a svájci közlekedési törvé­
nyek keretfeltételeinél láthatók:
- tonnás terhelési limit a teher­

gépjárműveknél, éjjeli és vasár­
napi közlekedési tilalom;

- svájci közúti közlekedési cégek 
beengedése az EU-ba;

- az új alpesi környezetvédelmi 
megállapodásoknál (a közúti 
szállítmányok átrakásba vasúfra). 
Az elmúlt hónapok tárgyalásai

alapján az illetékes svájci hatósá­
gok hajlandók a 28 tonnás limitet 
fokozatosan az EU normákhoz 
közelíteni 2005-ig bezárólag.

A nemzetközi szervezetekben 
Svájc egyre aktívabb és innovatí­
vabb szerepet tölt be. Ez elsősor­
ban CEMT-re érvényes . 

Szövetségi politika 
A szövetségi politikában a köz­

lekedésügy jelentős, és előtérben 
van. A közlekedési kiadások kb. 
15%-ot képviselnek a költségve­
tésben, amelyből a közúti közle­
kedés és a közforgalmú közleke­
dés 50%-ot visz el. A parlament-
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ben a közlekedési problémák (té­
mák) megoldásához különböző 
bizottságok állnak rendelkezésre, 
de foglalkozik vele a pénzügyi bi­
zottság is. A kormányban elsősor­
ban az EVED
( E I D G E N Ö S S I S C H E S  
VERKEHRS -  UND 
E N E R G I E W I R T S C H A F T S  
DEPARTMENT) képviseli a köz­
lekedési ügyeket.

Az Igazságügyi- és Belügymi­
nisztériumban a KRESZ-t, a 
Pénzügyminisztériumban a pénz­
ügyi kérdéseket, a Külügyminisz­
tériumban a nemzetközi közleke­
dési problémákat tárgyalják, keze­
lik.

Az EVED-ben három hivatal 
foglalkozik közlekedési problé­
mákkal:
-  Közlekedési Hivatal: vasúttal, 

közforgalmú- és buszközleke­
déssel, koncessziókkal, kötélpá­
lyákkal és hajózással foglalko­
zik.

-  Közúti Építési Hivatalhoz tar­
toznak a nemzeti utak, főutak, 
speciális közúti forgalmi prob­
lémák.

-  Magán Légiközlekedési Hiva­
tal.
Az EVED vezérigazgatóságán 

az összközlekedési részleg foglal­
kozik az egyes közlekedési hordo­
zók problémáin túlnyúló kérdések­
kel, mint pl.: fejlesztés, statiszti­
ka, általános törvény-előkészítés. 

Megyék \
Fontos részei a közlekedéspo­

litikának. Végrehajtják a szövetsé­
gi törvények jogi aktusait rögzített 
keretek között és igy fontos part­
nerei a szövetségi ügyek gyakor­
lati realizálásának. Ezzel egyúttal 
a törvényi előkészítésre is befo­
lyással bírnak.

Az elmúlt években megerősítet­
ték pozíciójukat a közlekedési té­
májú előterjesztéseknél. Néhány 
évvel ezelőtt létrehozták a közfor­
galmú közlekedés igazgatóinak 
konferenciáját, amelyen a megyék 
kormánytagjainak összközle­
kedési filozófiáját koordinálták. A 
másik oldalon a megyék, ország­
részek és régiók érdekképviselői 
jelennek meg elsősorban az inf-

rastraktúra-építések prioritásainak 
kialakításában vagy a vasúti és a 
légi közlekedés teljesítményi aján­
latai kidolgozásában. Ebben a kör­
ben az egyes megyék egymás kon­
kurensei is lehetnek, mint pl. a 
Gotthard vagy a Lötschberg alag­
út prioritásainak kijelölése eseté­
ben.

Városok és községek
A városok is fontos tényezők, 

különösen az ágglomerizációs for­
galom tervezésénél és bonyolítá­
sánál, ül. a városi közlekedési üze­
mek működtetésénél. A nagyobb 
megyékben (mint pl. Bem) számos 
községet regionális szövetségbe 
fognak össze, hogy ellensúlyt ké­
pezzenek a megyével szemben (pl.

a busz és vasút teljesítményi aján­
latainak elbírálásánál). A községek 
az említett szerepük mellett a la­
kosságuk érdekeit is védik az inf­
rastruktúra projektek tervezésekor 
(mint pl.: a falvak forgalmi teher­
mentesítése egy elkerülő út építé­
sével tárgyú témában).

B.5. A közlekedéstervezés fő 
elemei

Svájc Általános Építési és Ter­
vezési Törvénye a kerettörvények 
(térségi fejlesztés, környezetvéde­
lem, vizek védelme stb.) és a me­
gyék alapvető tervezési és eljárási 
törvényei nyomására alakult ki. Az 
államszövetség (Bund) szabályoz-

2. táblázat
Az á lla m s z ö v e ts é g  é s  a  m eg y é k  fe la d a t-m e g o s z tá s a

T ém a Á llam szövetség M egyék  Yc.
Közúti közlekedés koordináció,

( részben pénzszerzés)
útfelségjog 
(a fő felelősök ők)

- Nemzeti utak kerettörvény, hálózat, pénzügyi 
terv, tervengedélyezés

projekt szerződések, kivite­
lezés, fenntartás

- Fő utak szövetségi úthálózat finanszíro­
zása (relatíve nagy részarány)

tervezés, építés, fenntartás, 
finanszírozás

- Megyei utak átalány finanszírozás 
(kicsi részarány)

tervezés, építés, fenntartás, 
finanszírozás

- Községi utak kerettörvény, részvétel a
finanszírozásából,
felügyelet

Uzemanyagadó bevétel jogalkotás, eszközfelhasználás, 
ellenőrzés

részösszegek fogadása 
(kezelése)

Túlsúlyos járműadó jogalkotás, eszközfelhasználás, 
ellenőrzés

Alpesi tranzitforgalom általános tervezés, finanszírozás, 
forgalom áthelyezése vasútra 
2004-ig “

Vasúti közlekedés „A vasút szövetségi ügy” közreműködés tulajdonosa. 
a privát vasutaknak, 
végrehajtás

- SBB tulajdonosjogalkotás, költségve­
tés, beruház és üzemeltet 
(költséget átvállal), terv engedé­
lyeztetés

üzemköltségeket fedez, 
regionális köziek. (SBB), 
szerződés terv, ajánlatok

- Egyéb vasutak kerettörvény, felügyelet, a kanto­
nokkal együtt költségeket fedez 
az üzemeltetésben és 
fejlesztésben, engedélyezés, 
koncesszió adás

részben tulajdonos, 
beruházási és üzemeltetési 
költség fedezet, projekt 
ajánlatok, javaslatok

- Eljárás/finanszírozás tervezési és építési jog, finanszíro­
zási eszközök

javaslatok, finanszírozási 
hozzájárulás, (az agglome­
rációs közlekedésben)

Vízi közlekedés A törvényhozás államszövetségi 
ügy, a belvízi, a Rajnán és a 
tavakon történő hajózás esetében

általános vizifelségjog, 
részben az államszövetségi 
törvények végrehajtása

Légi közlekedés törvényhozás, koncesszió adás, 
felügyelet, nemzetközi 
szerződések

részben tulajdonosi jog a 
repülőtereken

Általános közlekedési
jog

KRESZ, Vasúti rendőrség, 
felelősségi kérdések

KRESZ ellenőrzése, helyi 
rendőri intézkedések
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za az eljárások (tervezés, engedé­
lyezés) fontos lépéseit és gondos­
kodik arról is, hogy a szövetségi 
bíróság (vagy parlament) fontos 
esetekben beavatkozhasson. A tör­
vény szerint azonban a közigaz­
gatási eljárásokban a megyék az il­
letékesek. A legutóbbi évtizedek­
ben a megyék szerepe és együtt­
működése mind a lakosság mind 
az érintett hatóságok vonatkozásá­
ban nőtt.

A közlekedési tervezési jogot 
speciális jogként nagyobb részben 
a szövetségi állam direkt módon 
szabályozza, még akkor is, ha a 
végrehajtás a megyéken át történ­
het, például:
-  Nemzeti utak : A tervezés és az 

ezzel kapcsolatos eljárás a me­
gyei szak- ill. közigazgatási 
osztályokon, míg az ellenőrzés 
és a tervezési engedélyek jóvá­
hagyása a szövetségi állami út­
ügyi hivataloknál történik.

-  Megyei főutak : Minden alap­
vető illetékesség a megyéknél.

-  Vasúti projektek : Az állami 
szövetségi törvénynek speciális 
eljárásjogi része vonatkozik rá­
juk, és egyúttal prioritása van a 
megyei építési eljárásjoggal 
szemben.
A vasúttörvényben három tipi­
kus tervezés-engedélyezési el­
járás van:
•A vasúttörvény 18. cikkelye 
szerinti rendes eljárás.

•A vasúttörvény 18. cikkelye 
szerinti kombinált eljárás (kör- 
nyezet-elviselhetőségi vizsgá­
lat nélkül).

•Az államszövetségi határozat 
szerinti eljárás nagy vasúti 
projektek részére (ez új, 1991 
óta).

(Részletek és különbségek a 
B.8. -bán).

A fontosabb fogalmakat és az 
egyes fázisok tartalmát a 3. táblá­
zat tartalmazza.

M egjegyzés: Közlekedési és 
más infrastruktúra-terveknek tér­
ségi, területi, környezeti, pénzügyi, 
jogi következményei vannak. A 
tervező szempontjából a realizá­
lásnak a következő normál lefolyá­
sa (folyamata) van.

B.6. A közlekedés finanszíro­
zásának fő elemei

Alapelvek
Ezek idővel változhatnak. A je­

lenlegiek fő vonásai:
-  Az államszövetség az üzem ­

anyagadót, a különböző féle út­
adókat (túlsúlyos járműadó, út­
használati díj stb.) egy alapba 
viszi, amelynek nagyobb részét 
a közúti közlekedéssel kapcso­
latos kiadások fedezetére fel­
használ.

-  A közforgalmú közlekedést - 
kevés kivétellel - a megyék és 
az államszövetség nyilvános 
adóiból finanszírozzák.

-  A megyék általános adóbevéte­
lekből és gépjárműadókból pót­
lólagos eszközöket bocsátanak 
a közúti közlekedés rendelkezé­
sére.
A közúti közlekedés finanszíro­

zása
Államszövetségi szinten az 

üzemanyagadók a fő bevételi fór- j 
rások. 1994-ben mintegy 2,5 mil­
liárd CHF. Ennek felét általános -  
célokra az államkincstárnak utal­
ják át, a másik fele az útépítéseké.’
Az üzemanyagpótlék (30 Rappen 
literenként) 1,75 milliárd CHF, 
amelyet teljes egészében útépítés­
re használnak?'

Az így összejött 3 milliárd CHF 
felhasználása a következő:
-  2 milliárd CHF a nemzeti utak 

építésére és fenntartására;
-  0,3 milliárd CHF az államszö­

vetséginek elismert főutakra;
-  0,5 milliárd CHF egyéb létesít­

ményhez kötött felhasználásra, 
felüljárókra, vasúti, pályaudvari 
parkolókra, környezetvéde­
lemre, természeti katasztrófák 
elleni védelemre, Huckepack 
forgalomra és autóberakásra 
(ezért külön 210 millió CHF);

-  0,4 milliárd CHF általános célú 
megyei útépítési támogatásra. 
Erről részletesen a 2. ábra tájé­

koztat.
A közforgalmú közlekedés f i ­

nanszírozása
E célra 10,8 milliárd CHF-t köl­

töttek 1993-ban (SBB, egyéb vas­
utak, postai szállítás, buszközleke­

dés, városi közlekedési üzemek).
Ebből 6,2 milliárd CHF az SBB -é 
volt. Az államszövetség és a me­
gyék a közforgalmú közlekedés 
cégeire 3,3 milliárdot költött 1993- 
ban. A kiadások átlagon felül nő­
nek, ugyanúgy, mint a közösségi 
hozzájárulások tendenciája.

Az infrastruktúrafejlesztés  
nagy projektjei

A következő 15 évre 1995. évi 
árszinten 90 milliárd CHF igényt 
terveztek.

Utakra:
-  300 km hosszú nemzeti út 25 

milliárd
-  éves alapberuházás útra és azok 

fenntartására 10 milliárd
-  pótlólagos megyei / községi ki­

adások 0
Közforgalmú közlekedés:

-  alpesi tranzit hálózati kiépítés 
Gotthard/Lötschberg relációban 
15 milliárd

-  vasút 2000 első és második sza­
kasz 15 milliárd
évi bázisberuházás a vasútnál

20 milliárd 
további beruházások (zaj, TGV, 
stb.) 5 milliárd
A nagy beruházások finanszí­

rozhatósága központi kérdéssé vált
1996-ban. Ezt az áruszállítás jöve­
delemcsökkenése váltotta ki, 
amelyhez rosszabb vasúti infrast­
ruktúra rentabilitás tartozik. A po­
litikai konfliktus egyrészt a kérdés 
körül bontakozott ki, hogy mely 
projekteket kell törölni, illetve át­
méretezni, másrészt milyen új for­
rások állnak rendelkezésre.

M egoldásként az előtérben a 
következő modellelemzések áll­
nak:
-  Erősen megnövelni a túlsúlyos 

gépjárművek adóját, és f 
egyidőben a t£(igglyterhelést J* c* . 
28-ról 40 tonnára emelni, és az
így kapott bevételeket a vasúti 
projektekbe befektetni.

-  Növelni az üzemanyagadót j  , 
vagy a pótlékait (ez egyértelmű­
en az autósokat terheli), vagy 
jobb híján a fűtőolaj adójából 
(ez a bérlőket és háztulajdono­
sokat terheli) fedezni a hiányt.

-  Növelni az ÁFÁ-t kb. 1%-kal 
(ma: 6,5%).
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-  Beruházási alapot képezni az új 
energiaadóból (vagy variáció­
ban az ÁFA-ból), valamint 
pénzalapok betéteiből, vagy ez­
zel párhuzamosan az üzem­
anyag és speciális adókból ki­
zárólag útépítést finanszírozni.

B. 7. Az útépítési tervek meg­
valósításáról

Nemzeti út projektek általános 
eljcirási folyamata

^H álózat és hálózat kiegészítő 
tervezés

A parlament már 1960-ban hatá­
rozatot hozott a nemzeti úthálózat-

A közlekedéstervezés folyamata

ról, amelyet azóta többször kiegé­
szített. Ez a rendelet az egyes útkap- 
csolódásokat a fontosabb geográfi­
ai fixpontokhoz köti, anélkül, hogy 
az útvonalvezetést egyenként meg­
határozná. A hálózat kiegészítése 
vagy változtatása államszövetségi 
határozathoz kötött. Az államszö­
vetségi határozat m eghatározásához 
nem szükséges népszavazás vagy 
más fakultatív referendum. A nem­
zeti utak konkrét szakaszainak ter­
vezése két fázisban történik: általá­
nos terv, ill. kiviteli terv keretében.

^Általános terv
Az általános tervezési folyamat 

közigazgatási (politikai) és szak-

3. táblázat

tervezési részből áll. Ez még nem 
tartalmaz sem az egyének, sem a 
közösségek (községek) részéről 
részletes ellenvetéseket, zsűrizést. 
Ezt a tervet az Útépítési és Szö­
vetségi Hivatal ajánlására a Szö­
vetségi Tanács hagyj a jóvá.

A jóváhagyott döntés végleges. 
Az általános teiv rögzíti az útvo­
nalvezetést, a csatlakozási helyei­
ket és a keresztezési műtárgyakat. 
Az Útépítési Hivatal koordinálja a 
teivezési folyamatot. Az előmun­
kálatok és a kivitelezés a megyei 
szakhelyek feladata. A megyék 
ebben az eljárási folyamatban az 
Útépítési Hivatalnak már egy le­
tisztított általános tervet nyújtanak 
be.

Ez tartalmazza:
-  A megyék javaslatait és a köz­

ségek állásfoglalását. A közsé­
geket a megye meghallgatja. A 
községek és az érintett telektu­
lajdonosok állásfoglalásukat 
benyújthatják, amelyet az Út­
építési Hivatal szabadon méltá­
nyolhat.

-  A megyei szakhivatalok jelen­
tését a környezet-, természet-, 
és szülőföldvédelemről, a terü­
leti fejlesztésről. Az általános 
tervezés keretében a többfoko­
zatú környezet-elviselhetőségi 
vizsgálatokat is elvégzik a szak­
hivatalok a szövetségi törvé­
nyek szerint.

-  Az általános tervben a Szövetsé­
gi Tanács dönt a vitatott kérdé­
sekben is (pl: a községek negatív 
véleményéről, vagy a környe­
zetvédelmi szakhivatalok kéte- 
lyeiről.)Akömyezet-elviselhető- 
ségi vizsgálatok keretében, az ál­
talános tervek engedélyezéseiben 
gyakran elrendelik, hogy külön­
féle környezetvédelmi problémá­
kat a kiviteli tervben más előírá­
soknak megfelelően oldják meg, 
ha az megoldhatónak tűnik. Pár­
huzamosan az általános tervek 
előkészítésével az EVED a me­
gyékkel un. tervezési zónákat 
rögzíthet, ezzel bizonyos útépítési 
tereket hagyva szabadon. Ezeket 
azonban a községekben ismertet­
ni kell, hogy nemtetszés esetén a 
Szövetségi Tanácsnál e döntés

; Munkafázisok j Feladat igény j Építési, üzemeltetési és 
! területi megállapodásai

I Környezetelviselhetőség 
! Zajvédelem

; Tervezés | Igény elemzés 20-25 
; éves távlatra

i Hálózati terv 
Csomópontok 
Keresztmetszeti kialakí­
tások

i Megyei tervek szerinti 
i felülvizsgálat a védett 
területekre
Érzékenységi zajfokoza- i

i Előtcrv
igény bizonyítása. 
Hasznosítási terv 
Előméretek

Variációk;
A legjobb variáció 
értékelése; általános

elővizsgálat;
| Igénytisztázás;
Variációk kritériumai j

tezése Engedélyekhez mérete­
zés; zsűrizés; Építési és 
szintvonalak

Környezetvédelmi jelen- ! 
tés az ajánlásokkal és ! 
feltételekkel !

! Kivitelezés Ellenőrzés
Teljesítmény össze­
hasonlítás
Eredmény biztosítás

Teljesítmény jegyzék 
Építési műleírás 
Útmutatások a kivitele­
zésre
Koordináció és helyi 
építési művezetés 
Átvétel

Ellenőrző mérések jelen-; 
tés készítés

Területmegszerzés Döntés

Költségbecslés 
Hibahatár (20%)

Erdőfelület si tervekbe felvétel; 
Hivatalok, költségvetés; i 
Alapok

i Előterv Finanszírozás 
Költségbecslés 
Hibahatár (30%)

Területkisajátítás; Föld 
és erdőfelület igény

Nyomvonalvezetés;
Költségvetés;
Zsűrizés

: i
felosztás;
Költségelőirányzat 
Hibahatár (10%)

Felületek kijelölése; 
Területkisajátítás;
Erdő rendezési engedély

Területkisajátítási kiköté-; 
sek; Hitel a beruházás- i 
hoz; Zsűrizés

Kivitelezés Költségkiírás; 
Költségengedélyezés j 
Költségellenőrzés j 
Leszámolás

A szükséges földterületek
megszerzése;
Erdőrendezés

A létesítmény átadása | 
utáni üzembe helyezésii 
engedély

A folyamat sokkal komplikáltabb is lehet, ha :
-  a beruházási, ill. a pótlólagos költségek magasak
-  a földtulajdonosi viszonyok komplikáltak, és földpótlás szükséges
-  a terület veszélyes (pl: talajvíz)
-  az építési terv átlagosnál nagyobb emissziót mutat be.
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Nemzeti utak 
1.994,8

Felüljárókra
47,2

Közigazgatási

felhasználás
Útépítési
kutatások

13,4 9,7

Útépítésre rendelkezésre 

álló eszközök együtt 

2.992,3 millió CHF

Főutak
294

Technológiai
hozzájárulás

476,2

Vasúti pu. 
parkolókra 

19,5

Környezet és 
mezőgazdaság 

védelemre
134,9

1 v / t

Egyéb
433,2

Természeti csapások 
elleni védelemre

64,9

n
cdla

Speciális
feladatokra

203,1

Huckepack és 
autó átrakásra 

209,7

2. ábra Az üzemanyag és pótlékai adói tiszta bevételeinek felhasználása 1994-ben a svájci nemzeti utaknál

ellen felléphessenek. Ezek a zó­
nák azt is jelentik, hogy építési 
tervek vagy nagy értékű átépíté­
sek csak az EVED egyező akara­
tával lehetségesek. Az adott tere­
pen a föld (telek) szerzése történ­
het szabad vásárlással (eladással) 
vagy kisajátítással. A földszerzés 
már ebben a fázisban, vagy a ki­
viteli terv kidolgozása előtt/alatt 
is megtörténhet.
^ A  kiviteli terv 
A kiviteli tervet az illetékes 

megye dolgozza ki. A döntést a 
megyei közösségi közlekedési 
részleg (osztály, hivatal) hozza.

Ezt a részleget a megyei kormány­
zat egyik tagja vezeti. A kiviteli 
terv felvilágosítást ad a létesít­
mény helyéről, terjedelméről, az 
összes kiegészítő építményről, az 
építési vonalakról, az építészeti 
kialakítás részleteiről. A kiviteli 
terveket és részterveket a közsé­
gekben nyilvánosan be kell mutat­
ni, a változtatásokat a terepen meg 
kell jelölni. Az érintettek 30 nap 
alatt a megyéknél észrevételt tehet­
nek a kiviteli terv ellen, vagy a 
benne foglalt építési vonalak ellen. 
Beleszólhatnak személyek, egye­
sületek, községek és akik különö­

sen érintettek (a bírói praxis pon­
tosan definiálja a panasz legitimá­
ciót). A beadott panaszról az ille­
tékes megye dönt és nem a szövet­
ségi állam. Ebben a fázisban a vo­
nalvezetés és az általános tervek 
más témái nem jönnek szóba.

B.8. A vasútépítési projektek 
megvalósításáról általában

Általános tervezési eljárás 
OElőzetes megjegyzések 
A vasutak infrastruktúra-terveit 

évtizedek óta a szövetségi törvény 
szerinti egyedi eljárással valósítják



Panaszeljárás

Vasút

Tervengedélyezési kérelem

BAV

Elővizsgálat
Közbenső rendelkezésre állás
- Eljárás rögzítése

- Megyei tanácsadás közforg. tervekre
- Felhívás a megyei egyeztetésre

Megye

H
Megyei hivatal

Állásfoglalás

Tanácsadás

Állásfoglalások közlése

Közlések az egyéni
egyezkedésre,
állásfoglalások

Községek

T
Nyilvános

közlemények

Privát szervezetek

Állásfoglalás

Panaszeljárás
EVED

Közigazgatási panasz 
Szövetségi Bíróság

BAV

Állásfoglalások/egyezkedések vizsgálata

Szövetségi
hivatalok

Egyezkedés Vasút

Állásfoglalás

BAV

Egyeztetés

BAV

Tervezési engedélyezés

Publikáció

3. ábra A normális eljárás folyamatábrája a vasútnál

meg (Általános Vasút Törvény). A 
megyei tervezési jogokat erősen 
redukálták. A relatíve tiszta jog el­
lenére a 80-as években különféle 
esetekben bebizonyosodott, hogy 
egy adott építési terv ellen fellép­
tek a megyék és időhúzást értek el.

Ezért az EVED 1990-ben úgy ha­
tározott, hogy a „Vasút 2000” nagy- 
beruházásra és annak részét képe­
ző négy új vasútvonal építésére új 
tervezési - engedélyezési eljárást 
készít elő. Ehhez 1991-ben gyorsí­
tott eljárással a parlamenttől meg­

szerezték a megfelelő szövetségi 
határozatot. Az Alp Transit nagy 
beruházáshoz is hasonló eljárást 
vezettek be 1991-93 között.

Általános Vasúttörvény 
Az 1957. évi Vasúttörvény - a 

későbbi kiegészítésekkel - előír-
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Vasút

Panaszeljárás

Megye Vasút

Engedélyezési kérelem 

~ ~
BAV

Elővizsgálat 
Közbenső vizsgálat
- Az eljárás rögzítése
- Utasítás

; bevezetése 
livása egyeztetésre

Kisajátítás eljárás 1 
A megyék felhívás.

Megyei
hivatalok

Állásfoglalás

T
Becslési Bizottság Elnöke

Tervezési dók. felülvizsgálata, 
kitűzés vizsgálata

4
Községek

Publikációk a hivatalos lapokban 

és nyilvános tervek

Községek privát szervezetei 

Kártalanitás

Egyezkedések

Felülvizsgálatok

BAV
Egyeztetések vizsgálata/Panasz

Szövetségi hivatal
Egyeztetés

V asút

Állásfoglalás

A tervezési eltérések 
publikációja

BAV
Egyeztetés

Panaszeljárás

EVED utáni 
panasz

BAV

Tervezési engedélyezés

Becslési Bizottság 
Elnöke

A becslési eljárások

Előzetes tulajdonba helyezéssel 

járó építési kezdet

4. ábra A kombinált eljárás folyamatábrája a vasútnál

ja, hogy mindazok a tervek, ame­
lyek túlnyomórészt a vasúti üze­
met szolgálják (akár építkezések­
ről, akár járm űveikről van szó) 
egyedül csak a felügyeleti ható­
ságoktól kaphatnak engedélyt. 
Az eljárási folyam atokat 
sematikusan a 3., 4. ábrák mu­
tatják. Az érintett hivatalokat,

megyéket, községeket és földtu­
lajdonosokat az engedélyezések 
előtt meg kell hallgatni. A köz­
ségek és földtulajdonosok meg­
hallgatása a megyék feladata. A 
megyei támogatást élvező aján­
latokat annyiban kell figyelem­
be venni, hogy azok alkalmazá­
sa a vasutakat feladataik  e l­

látásában aránytalanul ne 
korlátozzák. Az engedélyezési 
eljárást kombinálni lehet a kisa­
játításival. A felügyeleti hatóság 
döntései ellen panaszt lehet be­
adni a fö lérendeltség alapján 
(Szövetségi Tanácshoz, vagy Bí­
rósághoz) és ez vonatkozik a 
kisajátítási döntésekre is.
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Közigazgatási
elővizsgálat

________V asút________
_______ kérelem_______

3E
______ BAV______

A kivitelezés felülvizsgálata

M egyei Községek 
meghallgatás

jE
Szövetségi H ivatalok 

meghallgatás
T  ~

| ~  Vasút________
'Á llásfoglalás a  m eghallgatáshoz

' 4-
________ BAV________

Elővizsg. jelentés

Tervezési engedélyezési eljárás

A tervezési dók. vizsgálata

_______ Közsének________
Nyilvános terv vita

>  : 
Községek

Panaszok és 
követelések

Becslési Bizottság

_________e v e d _________
Megyék és Szövetségi 
Hivatalok meghallgatása 

_______ Eredm ény_______

EVED
A meghallgatás eredménye 
és a vasút állásfoglalása

I
5. ábra Vasúti nagy projektek eljárásai folyamata a Szövetségi határozat szerint

O Szövetségi határozat vasúti 
nagyberuházások tervezési eljárá­
saira

Az 1991. évi szövetségi határo­
zat a tárgyi témában a közösségi 
vasúti és kisajátítási törvénnyel 
szemben közösségi különleges jo­
got szerzett. Ennek célja, hogy a

tervezési - engedélyezési eljáráso­
kat meghatározott, pontosan meg­
jelölt projektek esetén gyorsítsa és 
egyszerűbbé tegye. A tervezési-, 
engedélyezési- és kisajátítási jóvá­
hagyásoknak egy új kombinációja 
állt a dolgok előterében. Ehhez 
pótlólagosan egy ún. közigazgatá­

son belüli előminősítést vezettek 
be, azaz az eljárásban résztvevő 
szövetségi hatóságok előre tisztáz­
ták, hogy a terv az érvényes jog­
nak (törvénynek) megfelel-e. A 
Szövetségi Közlekedési Hivatal 
vezeti és koordinálja az eljárást, a 
megyék együttműködése mellett.
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A vasúti vállalatok, társaságok az 
engedélyezési kérelmet a Szövet­
ségi Hivatalnak nyújtják be. A ké­
relem egyúttal egy első, kömyezet- 
elviselhetőség jelentést is tartal­
maz. A kérelmet ebben a már em­
lített közigazgatáson belüli előmi­
nősítéssel - amelynek sémáját az
5. ábra mutatja - vizsgálják. Az 
előminősítést lezáró jelentés érté­
keli a tervet és átadja a vasúti tár­
saságnak, amely azt az engedélye­
zési eljárás végső beindítása előtt, 
optimálhatja, módosíthatja. Az 
előminősítés max. 1 évig tarthat, 
összes közbenső szakaszaival 
együtt.

A vasúti társaság által engedé­
lyezésre benyújtott kérelmet az 
EVED kapja és dönt arról. Az en­
gedély minden egyéb más speciá­
lis engedélyeket is tartalmaz, be­
leértve a környezet-elviselhetőség 
bizonyítékai is. Ugyancsak az 
EVED dönt a kisajátítási felszó­
lalásokról, óvásokról is. Speciális 
kisajátítási eljárásban az igények­
ről csak a pénzügyi kártalanítás 
után döntenek, a kártalanítási bi­
zottság elnöksége részvételével.

Éppúgy lehetséges egy idő előtti 
tulajdonosi beiktatás, amely révén 
a vasúti társaságok megkezdhetik 
az építést, ha a vonalszakaszra a 
tervezési engedély első rendelke­
zése létezik (pl: még egy panaszos 
eljárás befejezése előtt). Az EVED 
döntését közvetlenül a Szövetségi 
Bíróságnál meg lehet támadni, de 
csak egyszer.

O  Szövetségi határozat az 
Alpokat átszelő vasútvonal építé­
séről

Ez az 1991. évi határozat egy 
külön fejezetet tartalmaz a terve­
zésről. Ez különösen a két nagy, a 
gotthardi és lötschbergi alagútra, 
valamint részben a hozzá vezető 
vonalszakaszokra, azok vonalve­
zetésére és kisebb alagútjaira vo­
natkozik. Az új vonalak előteive 
felvilágosítást ad különösen a vo­
nalvezetésről, a csatlakozási he­
lyekről, a terminálok és pályaud­
varok méreteiről, az autófelrakó 
berendezésekről és a lceresztezési 
műtárgyakról. Az előtervek a te­
rületi-térségi tervezés, a környe­
zetvédelem, a természet-, és táj­
védelem és az államvédelmi érde­

keit kell érvényesítsék. Az 
előterveket az SBB és a BLS ter­
jeszti be a Közlekedési Hivatalhoz. 
Az előtervet a Szövetségi Tanács 
engedélyezi, és ez a nemzeti utak­
kal azonos szabályozású. Határoz­
nak a vonalvezetésről, az építési 
program időbeli szakaszairól. Az 
előtervi engedély egyúttal a lcör- 
nyezet-elviselhetőséget is bizo­
nyítja. A határozat különleges ré­
sze a munkák gyorsítására szolgá­
ló „előkészítési intézkedéseknek”. 
Az EVED dönt a harmadik sze­
mélyre vonatkozó ellenvetésekről. 
A földtulajdonosoknak a kisajátí­
tási törvényhez kell igazodniuk és 
mindenféle kártalanítást ehhez kell 
rendelni. A kiviteli terveket az 
1991. évi (már említett) Szövetségi 
Határozat szerint kell kezelni. E 
határozatban szabályozott előmi­
nősítési eljárás lefolytatásáról a 
Szövetségi Tanács lemondott, 
hogy a kétszerességet elkerülje. A 
kiviteli terv számára az előtervben 
jóváhagyott vonalvezetés az irány­
adó, és e fázisban részletezett 
környezet-elviselhethetőséget az 
előtervhez kell igazítani.
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Dr.Rixer Attila
(  LOGISZTIKA  )

A logisztika értelme-
zesenek fejlodese:

a lineáris logisztikától a rendszer- és értékszemléletű 
ciklikus körfolyamati logisztikáig

1. Bevezetés

Az utóbbi évtizedekben megkez­
dődött, és az utóbbi években fel­
gyorsuló és globalizálódó változá­
sok, mint pl. az európai liberalizá­
ció, és az ennek hatásaként bekö­
vetkező ipari és piaci szerkezetvál­
tás, a termelői és fogyasztói pia­
cok átrendeződése és globalizáló­
dása, a fogyasztási szakásokban 
jelentkező és egyre inkább terjedő 
közösségi (egészség-, élet-, va­
gyonbiztonsági és természeti-művi 
környezeti) felelősségtudat, a le- 
rakó- és tárolóhely-, valamint az 
égetőkapacitások és a természeti 
erőforrások fokozódó szűkössége, 
továbbá az emiatt szükségessé váló 
sürgős politikai és gazdasági intéz­
kedések a logisztikával szemben is 
új kihívásokat, igényeket támasz­
tanak. A többutas szállítási csoma­
golások, valamint a kombinált 
szállítás és a logisztikai szolgálta­
tó központok általános térhódítá­
sa, az elhasznált termékek és a ter­
melési —  logisztikai —  fogyasz­
tási — termékhasználati maradék, 
hulladékanyagok újrahasznosítási 
célú visszaáramoltatása, az ipari 
méretű recycling rohamos fejlődé­
se a logisztikai értelmezések újra- 
gondolási, fogalombővítési és a 
már élő logisztikai gyakorlat elmé­
leti beillesztésének igényét váltja 
ki a hazai logisztikaelmélet tekin­
tetében, a logisztikai tudomány és 
alkalmazás magyarországi helyze­

te jövőbeni fejlesztési tervének 
prof. dr. Knoll Imre által kijelölt 
egyik súlypontjaként {Knoll, 
1994). A következőkben erre te­
szek kísérletet a vonatkozó nem­
zetközi szakirodalom legújabb 
eredményeinek felhasználásával.

2. A logisztika eredeti 
értelmezése és lényegi 
tartalmi elemei

A logisztika nyelvi eredetének, 
kialakulásának bő szakirodalma 
van (csak az utóbbi hazai szakiro­
dalomból pl. Prezenszki, 1994, 
Halászná, 1993, Réger, 1994), a 
legésszerűbb megoldás VI. Leó 
(886-911) a „Háború művészeté­

inek összefoglaló magyarázata” 
című művére —  amely a logisztika 
definíciójának egyik legrégebbi 
hiteles forrása -—• visszavezetni, 
ahol VI. Leó szerint a „logisztika 
a számítás művészete”. (Réger, 
1994.) Ebben az értelmezésben a 
lehetséges görög visszavezetések: 
logizomai = számítani (gondol­
kodni); logiszmosz = számítás 
(megfontolás, értelem, ész); 
logisztiki = számolás tudománya; 
logisztikon = számolás tudomá­
nya, gondolkodási képesség; 
logisztikosz = jól számoló, helye­
sen gondolkodó, értelmes; logosz 
= számítás (számadás, megfonto­
lás, gondolkodás, értelem, ész) 
[30, 31].

A logisztika eredeti és megha­
tározó értelmezése nyilvánvalóan 
a teljes körű gondoskodást, ellá­
tást jelentette valamely egyén, kö­
zösség vagy szervezet szükségle­
teinek kielégítése céljából. Erre 
utal az egyének esetében M. T. 
Varró Logisticonja, amelyben a 
kisTcorú gyermekek teljes körű 
gondozását", ellátását, illetve étke­
zési, ruházkodási, játék-, pihenési 
és alvás- stb. igényeit elemezte 
(.Prezenszki, 1994), a közösségek 
esetében a bizánci közigazgatási 
tisztviselők „logothet” beosztása, 
akik hatáskörébe többek között a 
kereskedelem, az adóügy tartozott, 
vagy a római pénzügyi tisztvise­
lők „logista” (számvevő hivatal­
nok) beosztása, továbbá a szerve­
zetek pl. a katonaság esetében VI. 
Leó császár „logisztikája”, aki sze­
rint a logisztikához — ami a szá­
mítás művészete —  „tartozik, 
hogy a hadsereg tagjainak zsold- 
ját kifizessék, a hadsereget meg­
felelően felfegyverezzék és meg­
szervezzék, lövegekkel és hadi­
anyagokkal ellássák, szükséglete­
iket időben és elégségesen bizto­
sítsák, a hadjárat minden mozza­
natát megfelelően előkészítsék, 
azaz gondoskodjanak a szükséges 
térről és időről, a terepet a hadse­
reg mozgáslehetőségei, valamint 
az ellenség ellenálló képessége fi­
gyelembevételével helyesen be­
csüljék meg, és ezeknek a funkci­
óknak megfelelően szabályozzák
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és rendeljék el, egyszóval irányít­
sák saját fegyveres erőik mozgá­
sát és szétbontakozását.” (Réger,
1994.)

Eszerint mind a polgári, mind a 
katonai logisztika lényege a teljes 
körű ellátás (gondoskodás) meg­
tervezése, megszervezése, irányí­
tása és végrehajtása az egyének, 
közösségek vagy szervezetek tekin­
tetében.

A logisztikai definíciókból 
(1.melléklet) ezenkívül az is látszik, 
hogy a katonai definíciók (1.mel­
léklet: (1), (31)), de sok ipari meg­
fogalmazás is kiemeli a térbeli és 
időbeli koordinációt, hasznosságot 
vagy megfelelőséget {¡.melléklet:
(2), (3), (4), (5), (8), (10), (20), (22),
(23), (31), (34), (36), (40)).

Ugyancsak eredeti értelmezés­
nek tűnik ezeken felül a „megje­
lelő ellátás ” és az „ elégséges meg­
fele lte tés” (1.melléklet: (1)), ami 
a többi definícióban „megfelelő 
termék, mennyiség, minőség, ál­
lapot” stb. kifejezéssel konkretizált 
(1.melléklet: (4), (5), (22), (23),
(24), (34), (36), (40)). Ezek lénye­
gében a folyamat eredményessé­
gére vonatkozó optim um ­
feltételeknek tekinthetők.

A definíció lényeges tartalmi 
vonatkozása még az ellátás teljes 
tevékenységi lánca a tervezéstől a 
kivitelezésig: kiszámítani, értékel­
ni, szabályozni, besorolni, diszpo­
nálni, elosztani, ellátni, szervezni, 
ellenőrizni, eljuttatni, irányítani, 
tervezni, végrehajtani stb. (1.mel­
léklet: (1), (2), (3), (6), (11), (12),
(13), (14), (15), (17), (18), (21), 
(31), (32), (35)), az egy művelet­
ként —  még ha átfogóan is — 
megjelöléssel szemben (pl. eljut­
tatás: (4), (5), (22), (23); koordi­
nálás: (8), (26)).

Természetes, hogy az eredeti 
katonai és a korábbi definíciókban 
nem jelentkeznek az egyéb olyan 
optimálási szem pontok , mint  a 
költségminimálás, a gazdasági elv, 
az erőforrás-takarékosság, az 
egészség-, élet- és vagyonbizton­
ság, a környezetvédelem, azaz az 
extemáliák. Ezek már az időköz­
ben bekövetkezett új követelmé­
nyek, amelyek ma már nem hiá­

nyozhatnak a logisztika-definíci­
ókból, mint a termeléssel, az ellá­
tással, igénykielégítéssel, haszná­
lattal szembeni újszerű célfüggvé­
nyek, optimumkritériumok. Az 
1.melléklet logisztikadefiníciói az 
előzőekből lényegében csak a 
költségoptimumot (legkisebb rá­
fordítás, optimális összköltség, 
megfelelő költség stb.) nevezik 
meg ((2), (13), (22), (23), (26), 
(40), (41)).

További definícióism érvek 
még:
- visszaáramláis (újrahasznosítás:

(14), eltávolítás: (24); ezzel 
kapcsolatban meg kell említeni 
a visszáramlást, körfolyamati 
elvet nem kizáró definíciókat:
(3), (15), (19), (20), (21), (23),

- kéttengelyűség  (értékalkotási 
folyamatlánc és ellátási teljes­
körűség): (1), (31).
A logisztika eredeti értelmezé­

séből kitűnik, hogy itta teljes körű 
ellátásnak két tengelye vagy irá­
nya van (ellátási vagy eredeti két­
tengelyűség):
- az egyik (vertikális) tengely az 

ellátási folyamatlánc idő- vagy 
késztiltségifok-dimenziója (pl. a 
katonai logisztikában a lakosság 
katonai megadóztatásától, pl. a 
fegyverek beszerzésén keresz­
tül, a harcoló seregek fegyver­
utánpótlásáig terjedő tevékeny­
séglánc — azaz mai ipari érte­
lemben egy adott fogyasztó 
adott szükségletének adott ter­
mékkel/szolgáltatással való ki­
elégítésének teljes műveletlán­
ca),

- a másik (horizontális) tengely 
az ellátás teljessége (pl. a pol­
gári logisztikában a kisgyermek 
teljes körű ellátása: étkezés, ru­
házkodás, pihenés, játék, alvás 
stb. — azaz mai értelemben egy 
adott fogyasztó minden szük­
ségletének adott termékekkel/ 
szolgáltatásokkal való kielégí­
tésének teljessége). 
Összefoglalva az előzőek alap­

ján  a(z l.m elléklet szerinti) 
logisztikadefiníciók mértékadó  
tartalmi vonatkozásai a követke­
zők:
- térbeli és

- időbeli koordináció, hasznosság 
vagy megfelelőség (azaz a tér­
beliség és az időbeliség),

- megfelelő ellátás, és
- elégséges megfeleltetés az ellá­

tás (termék, szolgáltatás) típu­
sa, mennyisége, minősége, ál­
lapota stb. tekintetében (azaz az 
optimalitás),

- az ellátás teljes tevékenységlán­
cára kiterjedés a tervezéstől a 
kivitelezésig, beleértve a vissza- 
áramoltatást: kiszámítani, érté­
kelni, szabályozni, besorolni, 
diszponálni, elosztani, ellátni, 
szervezni, ellenőrizni, eljuttat­
ni, tervezni, végrehajtani stb. 
(azaz a vertikális teljesség),

- az ellátás teljeskörűsége az el­
látott minden szükségletére ki­
terjedően (azaz a horizontális 
teljesség),

- a két előbbi vonatkozás alkotta 
kéttengelyűség (azaz az egyide­
jű vertikális és horizontális tel­
jesség).
Nyilvánvaló, hogy az előzőek­

ben tárgyalt polgári, illetve katonai 
logisztikai definíció közvetlenül 
adaptálható az ipari logisztikára 
vagy az egyéb logisztikai rendsze­
rekre vagy folyamatokra, de feltét­
lenül figyelembe kell venni a 
logisztika objektumelvű „kéttenge- 
lyűségét”. Az objektum itt egyrészt 
a logisztika alanya az igénygazda, 
azaz az egyén, szervezet stb., más­
részt a logisztika tárgya, az igény­
objektum, azaz a termék, szolgál­
tatás stb.

A logisztika nyelvi eredetének 
bemutatott és hivatkozott értelme­
zései mellett minden bizonnyal — 
főként a rendszerszemléleti meg­

közelítés, illetve a logisztikai rend­
szerek minden eddiginél mélyebb 
vizsgálata kapcsán — ki kell emel­
ni a görög „ logika” kifejezés 
„ésszerűség, következetesség; ok­
okozati összefüggés, belső tör­
vényszerűség; kapcsolatok, teljes­
ség” jelentéseit [32], Mielőtt ezt a 
kiterjesztést és következményeit 
elemezném, bemutatom a 
logisztika dinam ikusan fejlődő 
gyakorlatának eredményeit, és 
megkísérlem ezek elméleti beil­
lesztését.
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3. Az üzemi, illetve terme­
lővállalati logisztika ha­
gyományos értelmezése, 
definíciói, és a logisztikai 
rendszermodell tovább­
fejlesztésének öt fázisa a 
gyakorlati eredmények, 
trendek bázisán

Az üzemi, illetve termelőválla­
lati logisztika (továbbiakban: 
logisztika) definíciója is, mint a 
legtöbb tudományos, műszaki, 
gazdasági stb. értelmezés, nem 
egyszeri, mindenkor és minden 
tekintetben érvényes megfogalma­
zás, hanem mindig az alkalmazási 
célok és területek szerint megfo­

galmazott, és a kor tudományos, 
technikai és társadalompolitikai 
színvonala, illetve állapota szerint 
értelmezett. A logisztika ismeret- 
anyaga szerint a logisztika fogal­
ma folyamatosan alakított, módo­
sított, bővített, sőt némelykor tel­
jesen újrafogalmazott, az addigi­
aktól teljesen új területekre adap­
tált, megengedve az újszerűsége­
ket is.

Eszerint a logisztika korántsem 
lezárt ismeretterület, amit jól mu­
tat az is, hogy folyamatosan új 
logisztikadefiníciók születnek, és a 
logisztikai szemléletmód egyre 
több (vállalati) területi gyakorlati 
alkalmazására kerül sor (l.ábra).

Ugyanakkor ezzel párhuzamosan 
a logisztika gyakorlata is rendkí­
vül dinamikusan fejlődik, ami 
igényli az eredményeknek az el­
méletbe történő beillesztését, ami 
viszont egy újabb, a gyakorlatra is 
visszaható szemléleti változást 
generálhat.

A logisztikadefmíciók sokrétű­
ségét növeli az a körülmény, hogy 
a logisztika értelmezhető mint fo­
galmi elem (pl. logisztikai szem­
léletmód, módszer, funkció, rend­
szer, folyamat, lánc), vonatkoztat­
ható bármely termelési tényezőre 
(anyag, termék, áru, információ, 
érték stb.), valamennyi vállalati 
funkcióra, folyamatra és területre 
stb. Az így kialakult, illetve kiala­
kítható logisztikai rendszerek típu­
sait és egy lehetséges osztályozási 
rendszerét, továbbá a logisztikai 
szemléletmód gyakorlati területi 
alkalmazásait az l.ábra mutatja be 
(korántsem teljes kömén), aláhú­
zással kiemelve az osztályozási 
ismérveket.

A logisztika hagyományos és 
újszerű értelmezéseit és definíci­
óit az ¡.melléklet tartalmazza. A 
tulajdonképpeni logisztikai definí­
ciók mellett jelentős másodlagos 
definitiv szerepük van a logisztikai 
rendszer- és folyamatábrázolások­
nak, amelyek sokszor gyakorlatib­
bak a definícióknál.

A logisztikai definíciók és rend­
szerábrázolások alapján megálla­
pítható, hogy az előrehaladó (pri­
mer) anyagi- értékalkotási 
logisztikai lánc mellett létezik és 
fejlődik egy visszirányú (másod­
lagos) logisztikai lánc, az ún. in­
verz logisztika, és ez a két egyirá­
nyú logisztikai lánc egységes kör­
folyamatot (kell) képez(zen).

A továbbiakban az ún. klasszi­
kus (csak a beszerzés <=> termelés 
O  értékesítés lineáris logisztikai 
láncot értelmező) és az inverz 
logisztikai láncot is tartalmazó ún. 
anyagi körfolyamati logisztikai 
szemléletet hasonlítom össze, el­
ismerve az ehhez társuló — követ­
kezményi — használatiérték- és 
értékalkotási, továbbá információ- 
és pénzáramlási, valamint egyéb 
logisztikai folyamatok létét, ame-

Logisztikai rendszerek típusai

— általános értelmezésben

a rendszerek hierarchiája (pl. szupermakro (Európa-, világ-), 
makro (nemzetgazdasági), méta (ágazati), mikro (vállalati) lo­
gisztikai rendszerek)

— a nemzetgazdasági áaak. ágazatok szerint (pl. ipari, mezőgaz­
dasági, kereskedelmi, szállítási logisztika)

— az áru-, illetve terméklogísztika speciális területei szerint {pl. ki­
kötői, raktári, termináli, disztribúciós, export-import logisztika)

— speciális, újszerű értelmezések szerint (pl. euro-, ökologisztika)

*— egyéb speciális alkalmazási területek szerint (pl. városi; kórházi, 
áruházi, banki; marketing, üzleti, menedzsmentlogisztika)

L - a mikrologisztikai (üzemgazdasági) értelmezésen belül

— az értékalkotási lánc főbb elemei szerint

beszerzési (ellátási)
— termelési

értékesítési (elosztási vagy disztribúciós)

— a kiterjedés szerint

f— az üzemen (vállalaton) belüli (anyagmozgatási)
I— üzemen (vállalaton) kívüli (szállítási)

üzemi területek, szervezeti egységek szerint

t
 raktári, gyártóüzemi, szereldei stb. 

munkahelyek, műhelyek, illetve üzemrészek, üzemek kö­
zötti

L  a logisztikai rendszer objektuma szerint (pl. anyag, energia, 
termék; információ; munkaerő; termelőeszköz, fogyóeszköz, 
pénzeszköz; hulladék, tárolóeszköz)

1. ábra Logisztikai rendszerek típusai, osztályozása
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lyeket a jelen elemzés során mel­
lőzök.

A logisztikadefiníciók ebből a 
szempontból a következőképpen 
csoportosíthatók:
- a logisztikát az alapanyag-be­

szerzéstől a termékértékesítésig 
(végső fogyasztásig) terjedő (li­
neáris) anyagáramlási folya­
matként értelmező definíciók 
(ezek az ún. klasszikus vagy 
előrehaladó értékalkotásilánc- 
értelmezések),

- általános, az inverz, sőt a kör- 
folyamati értelmezést is megen­
gedő definíciók.
A logisztikadefiníciók ezen 

szemponton felül még osztályoz­
hatók aszerint, hogy
- a rendszeren belüli áramlásra 

szűkítik le a logisztikát, vagy 
magukban foglalják a rendsze­
rek közötti áramlásokat is,

- a logisztikát csak az anyag, áru 
áramlására szűkítik le, vagy az 
egyéb tényezőkre is kibővítik 
(pl. munkaerő, információ),

- teljesen általános megfogalma- 
zásúak, vagy speciális területek­
re (pl. katonai) korlátozottak. 
További osztályozó kritériumok

még:
- a kéttengelyűség vagy egyten- 

gelyűség,
- csak a térbeli és időbeli koordi­

nációt vagy egyéb optimalitást 
is megfogalmazók,

- csak a gazdasági elv vagy egyéb 
elv célúak is (pl. erőforrás-ta­
karékosság, biztonság, kömye- 
zetkímélés),

- vertikalitást vagy horizontalí- 
tást érvényesítenek,

- tevékenységi teljességre (pl. ter­
vezés szervezés ^  végrehaj­
tás ^  ellenőrzés) vagy csak a 
végrehajtásra (pl. eljuttatás, ko­
ordináció) vonatkozóak.
A logisztikai rendszer, folya­

mat, illetve lánc szokásos, klasszi­
kusnak is nevezhető ábrázolásai 
általában a „beszállítóktól a vevő­
kig” terjedő beszerzési ^  terme­
lési ■=> értékesítési lineáris láncot 
definiálnak a nyersanyag (anyag, 
energia) ^  alkatrész O  termék ér­
tékteremtési lánc anyagi (esetleg 
információs) leképezéseként, és ál­

talában egy adott —  rendszerint 
termelő —  vállalati rendszer néző- 
pontjából. Ez a szemlélet egyrészt 
a vállalati (mikro) logisztikán be­
lül általában
- beszerzési vagy ellátási,
- termelési (gyártási),
- elosztási (disztribúciós) vagy 

értékesítési
logisztikát, illetve vállalati 
logisztikai részrendszereket külön­
böztet meg, m ásrészt különvá­
lasztja az üzemen belüli (telephe­
lyi) és az üzemen kívüli (távolsá­
gi) folyamatokat a beszerzés (be­
szállítók O  termelőüzem) és az ér­
tékesítés (termelőüzem felhasz­
nálók, kereskedelem, vevők) te­
kintetében.

Ezt a hagyományos logisztikai 
rendszerábrázolást tükrözik a 2.1-  
2.3. ábrák.

A 2.1.-2.3. ábrák szerinti 
logisztikai rendszer, illetve folya­
mat, kapcsolat ábrázolásainak főbb 
hiányosságai a téma szempontjá­
ból:
- nem tartalmazzák a nyers­

anyag-kitermelési és az újrafel- 
használhatatlan —  sőt sokszor 
veszélyes —  hulladékok ártal­
matlanítási, megsemmisítési és 
tárolási kapcsolatait a (termé­
szeti és a művi) környezettel,

- nem tüntetik fel az „inverz” 
logisztikát, azaz a visszaáram­
lásokat,

- és ezért nem is érzékeltetik a 
logisztika „körfolyamati”, illet­
ve „összfolyamati” jellegét, va­
lamint

- a visszaáramlások miatti több­
szörös ciklikusságot,

- nem alapoznak a termelési ér­
tékláncra,

- nem térnek ki a termékek, szol­
gáltatások teljes életciklusára, 
és

- nem veszik figyelembe az átfo­
gó termékfelelősséget, valamint

- a gazdálkodási elvet.
Ezekből a hiányosságokból ere­

dően a teljes logisztikai rendszer, 
illetve az előző összefüggések 
modellezése a hagyományos mo­
dell továbbfejlesztési lépéseit 
igényli, amelyek természetesen 
egyidejűleg is végrehajthatók, de

a modellfejlesztés egyes fázisait is 
je len thetik . (Rixer, 1995.)

A  lo g isz tik a i ren d sze rm o d e ll 
fe jlődésének  fo lyam atlépéseit és 
ered m én y ét a 3.ábra öt fáz isra  
bon tva  m uta tja  be. (A  ny ílszerű  
ábrázolás a defin íció- és m odell­
fej lődés fo lyam atiságára utal.)

A  következőkben  a m odellfe j- 
lesztés egyes lépéseinek (fázisai­
nak ) lén y eg é t, ille tv e  ta r ta lm á t 
részletezem .

1. lépés: A környezeti 
kapcsolatok figyelembevé­
tele és feltüntetése a 
loqisztikai rendszermodell- 
ben

E zen a terü leten  kétirányú, il­
letve közvetlen  és közvetett kap­
csolato t kell figyelem be venni, és­
pedig:
- a környezet ^  vállalat kapcso­

latot, am ely elsősorban a term é­
szeti környezetből kiinduló

• nyersanyag-,
• nyers üzem anyag-, illetve
• energia­

k iterm elést —  és azok term elé­
si fo lyam atokban  való felhasz­
nálását — jelenti, m int az elsőd­
leges term észeti k incsek , erő­
fo rrások  egyszer és m indenko­
ri elfogyasztását, de m ásodsor­
b a n  id e ta rto z n a k  az egyéb  
extem áliálc idevonatkozó típu­
sai, m in t pl. a közlekedési inf­
rastruk tú ra  (közúti és vasúti pá­
lyák , v á lla la ti te lep h e ly ek  és 
te rm inálok  stb.) terü letigénye, 
am ely  szintén az elsődleges ter­
m észeti (és táj) erőforrások —  
egyszeri, de végső soron reha­

b ilitá lható  vagy  újraelosztható  
erőforrások —  adott időszakra 
vonatkozó felhasználását je len ­
ti,

- a vállalat ■=> környezet közvet­
len kapcsolatot, am ely elsősor­
ban  a term ékterm elés és/illetve 
a szolgálta táste ljesítés során a 
te rm e lő , ille tve  a szo lg á lta tó  
válla la t, üzem  nem  ú jrahaszno­
s íth a tó  és c sak  részb en  
köm yezetk ím élően  m egsem m i­
síthető, ártalm atlanítható  vagy 
tárolható  hulladékanyag, -ener-
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2.1. ábra Az ellátás, termelés, elosztás kapcsolatrendszere 
Forrás: [2] Prezenszki, 1994. 1. ábra

Wonnációinmlás

rak tározás
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értékesítés
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b esze rzési logisztika tc rm rlé si log isztika cilék ís itcs i log isztika

mikro logisztikai, in fegr ill ánm iisilb lyam af

2.2. ábra A vállalati logisztika területei 
Forrás: [3] Halászné, 1993. 4. ábra
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~^^nformácicáromlris 
X ) ------------------ H D ----------

2.3. ábra Az elosztási és az elosztási logisztika kapcsolatai termelési 
rendszerek esetében 

Forrás: [4] Prezenszki, 1994. 1. ábra

gia, -hő, illetve egyéb káros 
emisszióját (levegő-, talaj-, víz- 
stb. szennyezés) jelenti a termé­
szeti (táji) és művi környezetre 
(működési: gyártás, hőellátás, 
energiaellátás; csomagolási: 
beszerzésnél, értékesítésnél 
stb.; szállítási - rakodási: jármű­

működtetés stb. káros kibocsá­
tások, hulladékok),

- vállalat környezet közvetett
—  azaz termék (illetve szolgál­
tatás) felhasználó ^  környezet
—  kapcsolatot, amely elsősor­
ban a termék megvásárlása és 
használata (illetve a szolgálta­

tás igénybevétele) során jelent­
kező termékcsomagolási hulla­
dék kezelését, a termék haszná­
lata során keletkező emissziót, 
és a termék elhasználódása, el­
avulása vagy károsodása után a 
termék —  a termelő vállalat 
vagy szerződéses megbízottja 
általi visszavásárlását követő —  
teljes vagy részleges újrahasz­
nosítása helyett csak részben 
környezetkímélő megsemmisí­
tését, ártalmatlanítását vagy tá­
rolását jelenti, beleértve a nem 
a termelő vállalat által szerve­
zett részbeni újrahasznosítási 
célú felvásárlásokat, illetve el­
távolítást (pl. hulladékfelvásár­
lás, lakossági, közületi hulla­
dékkezelés).

2. lépés: Az inverz 
logisztika figyelembevétele 
és feltüntetése a logisztikai 
rendszermodellben

Az inverz logisztika a gyakor­
latban már különböző okok (taka­
rékosság, gazdaságosság, erőfor­
rás-kímélés, környezetvédelem 
stb.) miatt régóta meglévő, de — 
volumenében és minőségileg — 

fokozatosan fejlődő tudatos válla­
lati szemlélet és cselekvés, amely­
nek lényege a termelő (vagy szol­
gáltató) vállalat termékeinek, cso­
magolóanyagainak és hulladékai­
nak előre tervezett újrahasznosítási 
és környezetkímélő ártalmatlaní­
tási célú visszaforgatása a felhasz­
náló — vállalat —- környezet kap­
csolatban, illetve viszonyban.

Az inverz logisztika rendszeráb­
rázolását, illetve figyelembevétel­
ét tükrözik a 4.1.-4.6.ábrák.

Az inverz logisztika kialakulá­
sának hátterét és részletesebb de­
finícióját, tartalmát a későbbiek­
ben elemzem.

Ezek az ábrázolások a beszerzés, 
termelés, elosztás mellett már fel­
tüntetik a hulladékkezelési 
logisztikát, sőt a 4.2. ábra már szö­
vegesen is bővíti az értelmezést, 
megemlítve az újrahasznosítható 
hulladékon kívül az üres rakomány­
hordozókat, cserepalackokat is.
(Prezenszki, 1994.) Természetesen
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BESZERZES
raktározás

TERMELES

raktározás

ELOSZTÁS , „ ,
raktározás

4.1. ábra Az üzemi logisztika lehetőségei 
Forrás: [12] Diósi, 1994 2. ábra
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4.2. ábra Iparvállalat logisztikai modellje 
Forrás: [2] Prezenszki, 1994. 6. ábra

Hagyományos
logisztikai rendszerábrázolás:

beszerzési -> (emelési -► értékesítési

Model ¡fejlesztés

Korszerű
logisztikai rendszerábrázolás: 

beszerzési <-» termelési <->■ értékesítési <-> 
eltávolítási 

ciklikus, átfogó és integrált

3. ábra A logisztikai rendszermodell 
fejlődésének folyamatlépései

a „hulladékkezelési logisztika” el­
nevezés nem fedi annak valóságos 
tartalmát, hanem jelentősen leszű­
kíti, ugyanis egyrészt az üres rako­
mányhordozók semmiképpen nem 
tekinthetők hulladéknak, másrészt 
a szöveges felsorolás nem tartal­
mazza az újrahasznosítási céllal 
visszavásárolt elhasznált, elavult 
vagy károsodott termékeket.

A 4.3.ábra hulladék­
logisztikájához a szövegmagyará­
zat szerint „nemcsak a köznyelv 
szerinti értelmezésben kell érteni 
a hulladékokat: a termelési folya­
matokban keletkező hulladékanya­
gok (pl. fémforgács) éppúgy ide 
tartoznak, mint a kereskedelmi fo­
lyamatokban a göngyölegek nyil­
vántartásának és mozgatásának 
szerteágazó feladatai.” (Déri, 
1994.) Ez az ábra ugyanakkor a 
nyilazással az összes lényeges 
visszáramlást feltünteti.

A 4.4. ábra a hulladékgyűjtési és 
újrahasznosítási logisztikát már a 
vállalat negyedik logisztikai rész- 
rendszereként kezeli.

A 4.5. ábra továbbá feltünteti a 
tulajdonképpeni inverz anyag- 
áramlási visszáramlásokat is, sőt 
meg is nevesíti az elhasznált ter­
mékeket és az újrahasznosítást.

A 4.6. ábra végül külön vállala­
ti logisztikai blokként jeleníti meg 
az inverz logisztikát (eltávolító 
logisztikának nevezve, németül: 
Entsorgungslogistik), de ezen be­
lül még nem különít el inverz 
logisztikai blokkokat. A definíció 
szerint az eltávolító logisztikába 
tartozik „minden azon anyag és 
áru, amelyeket a fogyasztás terü-

letéről mint „hulladék(terméket)”, 
újrafelhasználási (recycling) ter­
méket vagy csomagolási egységet 
a megelőző termelési folyamatok­
hoz ismételten visszajuttatnak”. 
( Werthmann, Nollau, 1993.) Ennél 
a definíciónál az ábra jóval kifeje­
zőbb és információgazdagabb, 
mert jó l m utatja a többszörös 
visszacsatolásokat a kétirányú nyi­
lakkal. Ebből az ábrázolásból ve­
zethetők le a későbbiekben bemu­
tatott inverz logisztikai blokkok.

M egjegyzem, hogy a 4.1.- 
4.6.ábrák szerinti ábrázolásokon és 
az előzőekben idézett kiegészítő 
magyarázatokon túl a hivatkozott 
források nem részletezik az inverz 
logisztikát.



4.3. ábra A logisztikai rendszerek felosztása 
Forrás: [6] Déri, 1994. 1. ábra

3. lépés: A két egyirányú 
logisztikai lánc összekap­
csolása átfogó 
összfolyamattá, és ennek 
ábrázolása a logisztikai 
rendszermodellben

A 4.6.ábra az eltávolító 
logisztika újszerű megjelenítése és 
a logisztika négy blokkjának fel­
tüntetése mellett ugyanakkor a két 
egyirányú logisztikai folyamatot 
többszörösen összekapcsolt 
összfolyamatként ábrázolja, vala­
mennyi előre- és visszacsatoló 
kapcsolatot feltüntetve, nevezete­
sen:

- a környezet <=> vállalat közvet­
len és közvetett kapcsolatokat és

- a hagyományos logisztikai 
blokkok közötti kapcsolatokat, 
valamint
a primer (beszerzési termelé­
si ^  értékesítési) logisztikai lánc 
fogyasztói visszacsatolását, az 
eltávolító logisztikán keresztül, 
egyrészt a primer lánchoz, más­
részt a környezethez, továbbá

- a primer logisztikai lánc beszer­
zési, termelési és értékesítési 
blokkjainak egymáshoz történő 
visszacsatolását, az eltávolító 
logisztikai blokkon keresztül.

Eszerint a 4.6.ábra a teljes 
anyag - áru logisztikai rendszer és 
folyamat —  globális értelem­
ben —  átfogó, teljes és integrált— 
ugyanakkor végletekig leegysze­

rűsített —  rendszerábrázolása, 
amely csak részleteiben finomítha­
tó. Az ábrán jól felismerhető és 
azonosítható a teljes logisztikai 
lánc többszörösen ciklikus körfo- 
lyamati jellege, amely itt még 
azonban csak szimbolikusan — 
nyilazással — jelölt.

4. lépés: A logisztikai 
összfolyamat továbbfejlesz­
tése ciklikus körfolyamattá 
a beszerzés —  termelés — 
fogyasztás körfolyamati 
gazdálkodási elv, a termék 
teljes életciklusára kiterjedő 
átfogó termékfelelősség 
bázisán, és ennek ábrázo­
lása a logisztikai rendszer­
modellben

A logisztika összfolyamati és 
körfolyamati jellegét a részrendsze­
rek, az anyagfolyamatok és a rész­
ciklusok (a záródó nyílfolyamok) 
kiemelésével az 5. ábra hangsúlyoz­
za, ugyanakkor két vonatkozásban 
is kibővítve a 4.6.ábrát:
- a szaggatott vonallal bekerete­

zett rendszerrész azt emeli ki, 
hogy a logisztikai rendszer 
elemzésekor az anyagi-tárgyi 
áramlási objektumra koncentrá­
lás esetén a folyamatrendszer 
egészen általánosan az anyag­
átalakítási és az anyag-rendel- 
kezésrebocsátási részrendsze­
rekre bontható, ahol 
•az anyagátalakítás egyrészt a 
termék-előállítás (mint újter- 
mék-értékalkotási folyamat), 
másrészt a termékhasználat 
(mint a termékérték-elhaszná- 
lási folyamat), míg 

•az anyag (termék) rendelke­
zésre bocsátása az összegyűj­
tés, szállítás, rakodás, raktáro­
zás, elosztás részfolyamatok 
összessége,

- az © -©  —  újrahasznosító és 
eltávolító folyamatok mind­
egyike egy-egy részkörfolya- 
mati ciklust jelent, és egyben az
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inverz logisztika egy-egy rész-
folyamatát. (Grofimann, 1994.)
A 5. ábrából az is kikövetkez­

tethető, hogy az eltávolítást fo lya­
mat is tagolható az átalakítási és a 
rendelkezésre bocsátási részfolya­
matokra a visszfolyamati (termék­
szétszerelés, illetve összetevőkre 
bontás és redisztribúció) értelme­
zésben. Tehát a logisztika az átala­
kítási és rendelkezésre bocsátási 
rendszer anyagi be- és kimene­
tének összességét átkeli fogja, és­
pedig mind az adott terméket és 
annak kimeneti „anyagát”, mind a 
nem kívánt „hulladékokat” . A 
„hulladék” kifejezés itt egy olyan 
gyűjtőfogalom, amely egyaránt 
magában foglalja a termék gyár­
tási, disztribúciós és felhasználási 
folyamatában keletkező újrahasz­
nosítható vagy nem újrahasznosít­
ható anyagi-tárgyi objektumokat 
is.

A körfolyamati elv, a körfolya­
matban gondolkodás a logisztika 
egy minőségileg új értelmezéséhez 
vezet el. Egyrészt jelenti az ellátó 
és az eltávolító logisztika integrá­
cióját, másrészt a logisztika kétlép­
csős tervezését, éspedig mint a 
visszaáramoltatott „hulladékok” 
(termékek és anyagok) fogyasztá­
si (keresleti) és értékesítési (kíná­
lati) piacáét (6.ábra). (Grofimann, 
1994.)

A körfolyamatiság és a ciklikus­
ság gyakorlati alkalmazására mu-

Vál la  1 a t v e z e  t é s  -
m eneilzsm en :

V á l l a l a t i
l o g i s z t i k a

L o g isz tik a i kon­
cepció

z Logisztikai rend­
sze r te rv e z é s e

- L o g isz tik a i  re n d ­IV s z e r  i r á n y í tá s a
§ és e l le n ő rz é s e
ra L o g isz tik a i  s z e r ­

v eze tn

Ki-
_Z_

S z á l l í t á s i  
f e l  té te le k  
m eghatáro­
zá s a . 
S z á l l í t ó  
p a r tn e re k  
k iv á l a s z t á ­
s a .
S z á l l í t ó -  
eszközök , 
raktá ra k , 
r a k t á r i be­
rendezések 
m egválasz­
tása.
M egrendelé­
sek  d isz p o ­
n á lá s a .  
H a tárid ő k  
m eghatáro­
z á s a .

Termelési
lo g is z tik a

Termelés és 
g y á rtá s  t e r ­
vezése. 
Anyagár and ás 
meghatározása 
Anyagnozgatd 
rendszer t e r ­
vezése. 
Inform ációá­
ramlás te rv e ­
zése .
L o g isz tik a i 
rendszer 
irá n y í tá s a ,  
e l lenő rzése .

E l l á t á s i , - e l ­
o s z tá s i  lóg .

P ia c i  igények
fe lm éré se ,
é r té k e lé s e .
M egrendelések
le ö o n y o lítá -
sa .
S z á l l í tó e s z -  
közck, ra k tá ­
ra k , rakodó- 
eszközök. 
G orrend terve- 
zés .
V is s z já ra t  
te rv e z é s  és 
i r á n y í tá s .  
S z e r v iz e l lá ­
tá s .

Hulladék - 
gyű jtőhelyek  
me^fwtározö
sa .
Hulladék - 
gy ú jtó  ren d ­
sz e r  te rv e ­
zése és i r á  
n y itá s a .  
Hulladék - 
hasznosít t á s i  
lo g is z t ik a i  
retxiszer 
te rv ezése  é ti 
irá n y i tá s a .

N y e r s - /U ra* ás 
S z á l l í t á s  
Rakodás 
E lle n ő rzé s  
Egységrako­
mány bon­
tá s  képzés 
Tá ro lá s

Gyártás-sze­
re lé s
H rttah e ly l
k isz o lg á lá s
H ú v e le tk ö z i
s z á l l í t á s ,
tá ro lá s
Ka *i33 iá zá s

K é s z t e t it e k Hulladék
tá ro lá sa , t á ro lá s ,
oszrtályozása o sz tá lyo ­
Csomagolás zás,
Egysé^rako- rakodás.
ntóny képzés s z á l l í t á s
Berakás M illadék
K i s z á l l í t á s v is s z a ­

s z á l l í t á s

Késztetnék

4.4. ábra A vállalat logisztikai rendszerének felépítése 
Forrás: [13] Cselényi, 1994. 2. ábra

Jelölések:

-------: anyagáramlást kiváltó információáramlás
=> : anyagáramlás
 >: anyagáramlást kísérő információáramlás

4.5. ábra A logisztikai tevékenységek és kapcsolatrendszerük 
Forrás [14] 1. ábra
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4.6. ábra A logisztika fő területei 
Forrás: [15] Werthmann, Nollau, 1993. 1. ábra

tat példát a 7.ábra, egy tipikus ipa­
ri recyclingfolyamat esetében.

Természetesen a termelési sze­
replők számának növelésével a 
kapcsolatok bonyolódnak, így a 
körfolyamatok és a ciklusok szá­
ma is sokszorozódhat. Erre mutat 
példát hűtött áruk esetén & 8.ábra.

A körfolyamati elv továbbfej­
lesztése, illetve annak a gazdasági 
elvvel való összekapcsolása a kör­
folyamati gazdálkodási elv, amely­
nek értelmében az idáig uralkodó, 
a termelőktől a felhasználókig tar­
tó lineáris rendszert fel kell váltsa 
egy ciklikus rendszer, és a hulla­
dékok elkerülésének, csökkentésé­

nek és hasznosításának problémá­
ját a gyártó átfogó termékfelelős­
ségére kell változtatod. A gyártó- 
vállalatokra akkor a termék teljes 
életciklusára kiterjedő felelősség 
vonatkozik, amelynek során az el­
használt termékeket újra bekap­
csolják a termelési folyamatba. 
Ennek a körfolyamat-gazdálko­
dásnak keretében, az anyagi ter­
mészetük különleges figyelembe­
vételével, a gyártásban és a diszt­
ribúcióban vagy el kell kerülni a 
nem újrahasznosítható anyagok 
felhasználását, vagy az újrahasz- 
nosíthatókat másodlagos
(nyers)anyagoknak kell tekinteni,

és akként kell felhasználni. A hul­
ladékszegény és újrahasznosítás­
orientált term ék-előállításra és 
-disztribúcióra törekvés, valamint 
a „másodlagos anyagok” (eddigi­
eknél) intenzív(ebb) felhasználása 
az elhasznált termékre, csomago­
lásra stb. vonatkozó ún. visszavé­
teli kötelezettség révén fog bekö­
vetkezni. A gyártókra és a keres­
kedőkre gyakorolt újrahasznosítá­
si kényszer bevezetésével gyors és 
hatékony problémamegoldás vár­
ható. A körfolyamat-gazdálkodás 
keretében a tervezési felelősség a 
gazdálkodás alapvető ügye marad 
a továbbiakban is. (Jünemann, 
Rinschede, Hansen, 1994.)

5. lépés: Az értékképzési 
folyamati elv figyelembevé­
tele és feltüntetése a 
loqisztikai rendszermodell- 
ben

A rendszer- és folyamati, illet­
ve körfolyamati elv együttes alkal­
mazásán alapuló logisztikai szem­
lélet átfogó és holisztikus jellegét 
jól megvilágítja a Porter-féle ér­
téklánc-koncepció. {Porter, 1985.) 
Ennek lényege, hogy a vállalatot 
a stratégiailag fontos tevékenysé-

5. ábra A körfolyamati gazdálkodás részrendszerei, anyagfolyamai és részciklusai
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Új term ék

7. ábra A körfolyamat -  gazdálkodás és az újrahasznosítási lehetőségek a 
háztartási hűtőgépek példáján 

Forrás: [8] Jünemann, Rinschede, Hansen, 1994, 1. ábra

gekre, folyamatokra, rendszerek­
re bontja, és ezeket a termék ké­
szültségi fokának és értékképzésé­
nek megfelelően láncba rendezi, 
amely egyben a logisztikai láncot 
is jelenti. A termelő vállalatok ti­
pikus Porter-féle értékláncát a
9.ábra mutatja, amely egyrésztjól 
elkülöníti az értéklétrehozó tevé­
kenység két típusát, az elsődleges 
(illetve operatív) értékteremtő te­
vékenységeket (folyamatokat, 
rendszereket) és a másodlagos (ki­
egészítő, illetve irányító és támo­
gató) tevékenységeket, másrészt a 
teljes értéket jeleníti meg, amely 
az értéklétrehozó tevékenységből 
és a profitból áll.

KPorter-íé\t értéklánc-koncep­
ció és a körfolyamati elv együttes 
alkalmazására mutat példát a
10. ábra.

Az előzőekben bemutatott mo­
dellfej lesztések eredményeképpen 
a term elővállalatok logisztikai 
rendszereinek számos modelltípu­
sa alakítható ki, illetve képezhető 
le. A modelltípusok egy lehetséges 
körét és azok mértékadó típusele­
meit a 11.ábra mutatja be.

4. A logisztika rendszer- 
szemléletű értelmezése, 
kéttengelyűsége, objektu­
mai és dimenziói

A logisztikai szemlélet lényegé­
ben« rendszerszemlélet továbbfej­
lesztésének második lépcsöjeként 
tekinthető.

A rendszerszemlélet szerint a 
rendszer egymással és a minden­
kori környezetével adott funkció-, 
hatás- és működési dinamikus és 
szinergikus kölcsönkapcsolatban 
álló, adott funkciójú alkotóelemek 
és -részek összessége.

Másképpen a rendszer az ele­
mek funkcionálisan összekapcsolt 
módon (ön)rendezett, kölcsönösen 
összefüggő, szinergikus összessé­
ge, a működési célként definiált 
kimenet szabályozott, folyamatos 
biztosítására, adott bemenetek 
mellett.

A rendszerszemlélet kulcssza­
vai tehát: az elemek, környezet,

Ellátási logisztika

TERMELŐ
\

Újrahasz­
nosítási 
piac

Újraalkalmazás
Hasznosítás

ELTÁVOLÍTÁS

Eltávolítási logisztika
tervezés 
megvalósítás
6. ábra A(z anyagi) körfolyamati elv a logisztikában 

Forrás [7] GroBmann, 1994. 2. ábra

Beszerzési,
használati,
eltávolítási
szerviz
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8. ábra Az ipari mélyhűtőházak elhelyezkedése a logisztikai hálózatban 
Forrás: [33] Schulze, 1995. 1. ábra

9. ábra A termelővállalatok tipikus értéklánca 
Forrás: [16] Porter, 1985

kapcsolatok, szinergiahatás; így a 
rendszerszemlélet a hangsúlyt a 
szervezeti rendszerre teszi. A 
logisztikai szemlélet viszont —  új­
szerűségként —  a hangsúlyt a szer­
vezeti folyamatra helyezi, lénye­
ge a holisztika (az egészlátás), az 
anyag O  termék és a környezet O  
beszállítók O  vállalat O  felhasz­
nálók körfolyamati értéklánc, de 
ugyanakkor a rendszerelv tovább­
ra is a logisztikai alapelvek köz­
ponti eleme marad.

A logisztika objektumát képező 
termelési tényezők típusait és rend­
szerezését a 12.ábra mutatja be. 
Lényegében ezek mindegyikére, 
bármely mixjére vagy összességé­
re értelmezhető a logisztika^ fo­
lyamat vagy rendszer). Az egyes 
termelési tényezők a logisztika 
szempontjából specifikus tulaj- 
donságúak. A termelési tényezők 
legfőbb logisztikaspecifikumai:
- a logisztika klasszikus és köz­

ponti ún. főobjektuma az adott 
termelő rendszer funkciócélú 
tényleges terméke (és a termék­
hez tapadó szolgáltatások), és 
annak különböző készültségi 
fokú és értékállapotai a termék 
teljes körfolyamati értéklánca 
során: nyersanyag O anyag/al­
katrész/félkésztermék O kész­
tennék ^  értékesített készter­
mék/új áru elhasznált termék/ 
áru O  újrahasznosított anyag/al­
katrész/alkotóelem és/vagy nem 
újrahasznosítható hulladék; a 
termék áramlása tényleges és 
valóságos, megfelel a termelé­
si - feldolgozási technológiá­
nak, a rendszer lényegi, fizikai 
logisztikai főfolyamatát alkot­
ja;

• a logisztika ún. mellékobjektu­
ma a termékhez kapcsolódó in­
formáció, amely végigköveti a 
terméket a teljes termelési ér­
tékláncon (együtthaladó infor­
máció), megelőzi azt (pozitív 
előrecsatolt információ) vagy 
visszajelzés történik (negatív 
visszacsatolt információ); az 
információáramlás információs 
csatornákon, illetve információ- 
hordozók áramlásával történik, 
így maga is fizikai áramlás, de

lényegében logisztikai mellék­
folyamat;

- a logisztika egy sajátos objek­
tuma az érték, amely termék­
előállítás esetén csak a termék 
készültségi foka változásának 
és a ráfordításoknak egy vetü- 
lete, így nem önálló áramlás; 
másrészt az információk egy 
része; némely esetben az élték 
azonban maga a „termék , pl. 
banki, kereskedelmi, üzleti 
pénzeszköz, hitel- vagy érték­
papír-forgalom esetén, ilyenkor 
az érték, illetve az értékhordo­

zó áramlása valódi logisztikai 
folyamat;

- az ember —  a munkaerő — el­
sősorban a kiszolgálási, ellátá­
si igényfolyamatokban, a köz­
lekedésben, a személyszállítás­
ban a logisztikai folyamat köz­
ponti objektuma; az ember kü­
lönleges logisztikai objektum, 
mert a vele kapcsolatos szolgál­
tatások nem tárolhatók, illetve 
esetükben ez várakozást jelent, 
ami nemcsak költségelem, ha­
nem pszichikai terhelés is, ami 
gyakran a szolgáltatás elutasí-
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Beszerzés

Nyersanyagok, fél­
gyártmányok és se­
gédanyagok előte­
remtése:
- minimális raktér­

készlet
- optimális költség
- hatékony folya­

matok

Termelés

Az anyag- és információ­
áramlás Integrált vezérlése:
- rövid átfutási idők
- kis ráfordítás a nem

értékteremtő tevékeny­
ségekre______

10. ábra Az értékláncra alapuló körfolyamati logisztika 
^  elemei és kapcsolatai

Forrás: [29] Broggi, 1995. 1. ábra

Értékesítés

Az áruk elosztása:
- optimális szállítási 

szolgáltatás
- határidők pontos 

betartása
- szállítási minőség
- minimális költség

anyagáramlás
információáramlás

Maradék- és hulladék- 
anvagok kezelése

A rakományhordozók, üres 
tartályok és csomagoló­
anyagok kezelése:
- újrahasznosítás
- hulladékkezelés

1. Folyamatmodell
Klasszikus logisztikai modell 
• linearitás

l. Alapmodell • előreirányultság
• háromeleműség (beszerzés, termelés, érté­

kesítés)
• üzemenbelüliség (termelés) és -kívüliség 

(beszerzés, értékesítés)
2. Kapcsolatmodell

Környezeti (közvetlen és közvetett) kapcsolatok 
• ökológiai elv

3. Inverzmodell

II. Továbbfejlesz­
tett és bővített 
modellek

Inverz logisztika = újrahasznosítási + eltávolító 
logisztika

• visszairányultság
• négyeleműség (beszerzés, termelés, érté­

kesítés, eltávolítás)
•  ökológiai elv

4. Osszfolvamatmodell
Folyamatmodell + inverzmodell
•  előre-vissza irányultság
• négyeleműség

5. Körfolyamatmodell
Körfolyamati összekapcsolás + (többszörös) 
ciklikusság
• körfolyamatiság
• ciklikusság
• ökológiai elv

6. Körfolyamat-gazdálkodási modell
Körfolyamatmodell + gazdálkodási elv 
•  gazdálkodási elv

7. Életciklus-felelősségi modell
Körfolyamat-gazdálkodás + teljes termékélet­
ciklus + átfogó termékfelelősség
• visszavételi kötelezettség
• újrahasznosítási kényszer
• felelősségi elv

tását jelentheti, legalábbis azon
hely és mód tekintetében; 
rendkívül sajátos az ingatlan 
jellegű termelési tényezők (te­
lek, épület, létesítmény stb.) 
logisztikai szerepe, amelyek 
nyilván nem áramolhatnak, vi­
szont egyrészt a minden más 
objektum mozgásának, áramlá­
sának térbelisége csak azok te­
kintetében értelmezhető, más­
részt az egyes tér- és helyiség­
részek közötti termelési-techno­
lógiai kapcsolatok, viszonyok 
veszik át a logisztikai áramlás 
szerepét;
különös logisztikai objektum, 
termelési tényező a szállítási 
vagy logisztikai csomagolás, 
amely nélkül nincs sem áruter­
melés, -elosztás, sem -haszná­
lat. A csomagolás önmagában 
nem optimálható, fajtáját és 
volumenét az árutermelés és 
-szállítás, valamint az értékesí­
tés igényei és trendje határoz­
zák meg. Ebből a szempontból 
a csomagolások áruvédelmi, 
-kezelési és logisztikai informá­
ciós követelményekből eredő 
információhordozói funkciói a 
legfontosabbak. A termelés, 
szállítás és csomagolás kapcso­
latában kialakuló trendek spe­
ciális követelményeket támasz­
tanak a térkihasználás, a terhe­
lési biztonság, a
körfolyamatiság és a rakodás-, 
tárolás-, szállításkezelési meg­
felelőség tekintetében. Ennek 
keretében a szállítási csomago­
lás maga is egyre inkább 
kváziönálló termékké, áruvá, 
rakománnyá válik. Erre szem­
léletes példa az általánosan fa­
vorizált kombinált forgalomban 
használatos szállítási - rakodá­
si - tárolási csomagolások. A 
szállítási csomagolás még azért 
is különleges logisztikai objek-

11. ábra Termelővállalati logisztikai 
modelltípusok és típusjellemzőik
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rermelési tényezők 

materiális eszközök

— mobil (mozgó/mozgatható) elemek

— anyagjellegű (nyersanyag, alkatrész, termék)
— energia, üzemanyag, kenőanyag
— szerszám, készülék, segédeszköz 
•— gép, berendezés, jármű

L- Immobil (ingatlan) elemek

— tér, terület (telek)
— épület, építmény, létesítmény 

nyomvonalas létesítmény (vasúti pálya, közút stb.)

— immateriális ( és mobil) eszközök

— információk (adatok, jelek, dokumentumok, bizonylatok)
— pénzeszközök (készpénz, hitel, érték)

— humán (és mobil) elemek

L  ember/munkaerő í*,-- ■ 1

12. ábra A termelési tényezők mint a logisztika lehetséges objektumai

tűm, mert a csomagolási körfo­
lyamat-gazdálkodási elv alap­
ján  —  végül —  maga is „el­
használt termékké” válik; 
egyedülállóan sajátos
logisztikai objektumok a terme­
lési tényezők közül a szállító- 

járm űvek  (tehergépjárművek, 
szállítótargoncák, vasúti teher- 
kocsik stb.), ugyanis ezek 
visszatérése, visszaáramlása a 
szállítás kiinduló pontjára min­
denképpen inverz logisztikai 
művelet, még akkor is, ha szál­
lításszervezési megoldások ré­
vén ez rakott
(áru)visszfúvarként történik. A 
szállítójárművek esetén tehát a 
visszaáramoltatás sajátos auto­
matikus újrahasznosítást jelent. 
A logisztikai rendszer hatásfo­
ka itt már a közismert szállító- 
eszköz raksúly-, rakodótér-, -fe- 
liilet-, teljesítménykapacitás ki­
használási fokkal, illetve az 
üresfutásaránnyal ítélhető meg; 
hasonló sajátosságaik alapján a 
szállítói árművekhez hasonló 
logisztikai objektumok a (kom­
binált szállítási) szállítótartá­

lyok (konténerek, csereszekré­
nyek stb.) és a többutas szállí­
tási csomagolások.
A logisztika ellátási kéttenge- 

lyüsége szempontjából a Por tér­
ié it  értéklánc koncepció bővítő 
hatású, ugyanis Porter szerint a 
termék értéke annak bevétele, 
amely nyereséges vállalkozás ese­
tén meghaladja a költségeket. A 
nyereségesség, illetve a verseny- 
képesség szempontjából az érték­
lánc valamennyi tevékenysége és 
a közöttük lévő kapcsolatok is ver­
senyelőny-tényezők. Ezek közül 
feltétlen ki kell emelni a „szolgál­
tatás” értéklétrehozó tevékenysé­
gét, amely a legáltalánosabb érte­
lemben egyben a logisztika kétten- 
gelyűségének egy újabb értelme­
zése. Ugyanis az értéklánc elsőd­
leges értéklétrehozó tevékenysé­
geinek technológiai sorrendje (be­
szerzés c>> termelés értékesítés 
szolgáltatás) egyben a rendszer 
működési vertikuma, amelyre vo­
natkozik a logisztika vertikálisan 
átfogó, komplett jellege. Az érték­
lánc másodlagos értéklétrehozó te­
vékenységei képezik a logisztika

horizontálisan átfogó, komplett 
jellegét.

A logisztika „eredeti kéttenge- 
lyűsége” azonban az ipari 
logisztikában megváltozik az ipa­
ri munkamegosztás miatt, hiszen 
az egyes (ipari) termelő- és gyár­
tóüzemek lényegileg egy-egy ter­
mék (illetve termékcsoport) előál­
lítására specializálódtak, így 
logisztikájuk is erre alapul.

A logisztika objektumelvi két- 
tengelyűsége (vertikális és hori­
zontális) azonban továbbra is ér­
vényesnek tekinthető a következő 
főbb variációkban:
- a vertikális (értéklánc) tengely 

minden esetben az egyes termé­
kek, anyagok stb. termelés-fo­
gyasztás anyagátalakítási (az 
integrált logisztikai koncepció 
állapotdimenziójának megfele­
lően) és rendelkezésre bocsátá­
si értéklánc-dimenzióját jelen­
ti,

- a horizontális (teljeskörűségi) 
tengelyt jelentheti p l:
• a vállalati (termelési) rendszer 
ellátási igényének teljes körű 
kielégítése, pl. a termeléshez 
szükséges valamennyi terme­
lési tényező, vagy a termékhez 
szükséges valamennyi nyers­
anyag-, alkatrészfajta stb. te­
kintetében,

• a termék és a termékhez kap­
csolódó összes szolgáltatások 
együttes kialakítása és kínála­
ta a termelő részéről,

•az egyes termékek (egyes 
szükségletek) helyett termék­
család (szükségletcsoport) 
gyártása és rendelkezésre bo­
csátása,

•a komplex logisztikai szolgál­
tató központok teljes körű 
szolgáltatási kínálata (a 
13.ábra a logisztikai szolgál­
tató, illetve az áruforgalmi 
központok szolgáltatásmixje 
kapcsán jól mutatja a kétten- 
gelyűséget, ahol az alapszol­
gáltatások a vertikális, a kiegé­
szítő és egyéb szolgáltatások 
a horizontális tengelyű tevé­
kenységek),

•a komplex értékesítési köz­
pontok (pl. áruházak, bevásár-
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13. ábra Az áruforgalmi központok lehetséges szolgáltatásainak áttekintése 
Forrás: [17] Prezenszki-Gál-Tokodi, 1994. 1. ábra

lóközpontok) teljes körű ter­
mék- és szolgáltatáskínálata. 

Az előbbi példák a horizontális 
tengelyre jó l mutatják, hogy a 
teljeskörííség értelmezhető a vál­
lalati logisztika bármely részrend­
szerére, így
- a beszerzési logisztikára a be­

szállítók teljes körű összefogá­
sa tekintetében,

- a termelési logisztikára a terme­
lés minden folyamatának és ob­
jektumának átfogása tekinteté­
ben,

- a disztribúciós logisztikára az igé­
nyek teljes körének kielégítése 
tekintetében, és az értékesítési 
csatornák összevonása révén,

- a redisztribúciós logisztikára a 
visszaáram oltatott termékek, 
anyagok teljes körének összefo­
gása tekintetében.
Lényeges szempont, hogy a

logisztikai feladatok teljeskörű­
sége egyre inkább a harmadik f e ­
lek, a logisztikai szolgáltatók be­
vonása révén biztosítható.

A logisztika kéttengelyűsége ma­
tematikailag, illetve geometriailag
- lineáris modell esetén hengerként,
- körfolyamati modell esetén 

tóruszként
modellezhető, ahol
- a vertikális tengely a henger 

hossztengelye, illetve a tórusz 
körtengelye a lineáris, illetve a

ciklikus értéklánc tekintetében,
- a horizontális tengely mindkét 

esetben a hossztengelyre merő­
leges körszelvény bármely te­
rületi pontja a polárlcoordináta- 
rendszerű értelmezésben. 
Tovább folytatva a térhasonlatot, 

lineáris értéklánc esetén, a hengert 
egymással párhuzamos egyenesek 
halmazának tekintve, minden egyes 
egyenes egy-egy termék teljes 
logisztikai (érték)láncának felel 
meg, az egyenesek teljes halmaza 
pedig a teljes körű ellátást jelenti.

A logisztikai dimenziók lénye­
gében a logisztikai elveket — 4M 
(<Csaba, Zsirai, 1994), 5M {Déri, 
1994), 6M (Prezenszki, 1994) —
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jelentik, amelyek két csoportra 
oszthatók (és számszerű megköté­
sük célszerűtlen, mert tetszés sze­
rint finomíthatok, illetve tovább- 
bővíthetők):
- logisztikai objektumdimenziók, 

azaz az objektum (pl. anyag, 
termék) azon jellemzői, ame­
lyek a logisztikai 
(rész)folyamatba bekerüléskor 
adottak, pl. az objektum 
•fajtája
•mennyisége
• minősége 
•tulajdonsága
• értéke

- logisztikai folyam at-, illetve 
rendszerdimenziók, azaz azok a 
logisztikai jellemzők, amelyek 
az objektum logisztikai 
(rész)folyamatból való kikerü­
lésének viszonyaira jellemzők, 
pl. a logisztikai rendszer objek­
tuma rendelkezésre bocsátásá­
nak
• helye (helyzete)
• időpontja 
•minősége 
•költsége 
•átfutási ideje 
•módja.
Nyilvánvaló, hogy az objek­

tumdimenziók a logisztikai folya­
mat elején (bekeniléskor) és a vé­
gén (a rendelkezésre adáskor) mér­
hetők, illetve minősíthetők, ame­
lyek közül a döntő a rendelkezés­
re adási —  azaz a felhasználási — 
állapot, a kettő közötti különbség 
pedig a logisztikai folyamat (rend­
szer) hatásfoka vagy minőségi 
mutatója. Valamennyi logisztikai 
dimenzió jelzője  lehet: a (felhasz­
nálónak) megfelelő, a (felhaszná­
ló által előre) megszabott, megkí­
vánt, kivéve a költség, amelyre az 
előzőeken kívül a minimális jelző 
is kell vonatkozzon, amely egyben 
az összes többi logisztikai dimen­
zió teljesülése, illetve teljesítése 
esetén a logisztikai folyamat/rend­
szer/menedzsment átfogó haté­
konysági mutatója is.

A logisztikai modellfejlesztési 
lépések/fázisok, a logisztikai ob­
jektumok, dimenziók, elvek és 
koncepciók tárgyalása után a kö­
vetkezőkben kísérletet teszek a

logisztika általánosított definiálá­
sára.

A logisztika legáltalánosabb, 
legszélesköiííbb megfogalmazása: 
a logisztika egy adott rendszer, 
szervezet, egyén funkciócélú mű­
ködéséhez szükséges valamennyi 
támogató tevékenység és keretfel­
tétel teljes körű biztosítása és me­
nedzselése.

A logisztika általánosított de­
finíciója: a logisztika egy adott 
funkciócélú (termelő) rendszer 
összes termelési tényezője ciklikus 
körfolyamod áramlásának (kap­
csolatának/kapcsolódásának) in­
tegrált, átfogó, holisztikus és a 
rendszer teljes értékláncára kiter­

jed ő  szervezése, összehangolása, 
optimálása és irányítása (teivezés

kivitelezés ^  értékelés) a szük­
ségleti kereslet és a kínálati kapa­
citás, a ráfordítások és a hozamok, 
valamint a kivitelező és a felhasz­
náló viszonyában, és az objektum- 
, folyamat- és rendszerdimenziók 
tekintetében, a műszaki, a gazda­
sági, az ökológiai, a biztonsági és 
a fele lősség i elv érvényesülése 
mellett, a rendszer szükségleteinek 
teljes körű kielégítése céljából.

5. Összefoglalás

Az inverz logisztikai rendszer 
és folyamat fogalmát bevezető és 
a logisztikát körfolyamatként ér­
telmező felfogás megváltoztatja a 
logisztika klasszikus értelmezését 
és definícióját, amelyet az egyirá­
nyú (előrehaladó) lineáris, anyagi, 
soros kapcsolású áru ̂  termék ér­
tékalkotási és -áramlási lánc jel­
lemzett, és csak az ezzel kapcso­
latos információkat visszacsatoló 
információs inverz folyamat. Ez a 
részben új (környezetvédelmi elv), 
de részben csak az amúgy is meg­
lévő anyagi és az ennek megfelelő 
érték- és információ-visszáramlás 
tényét magába integráló felfogás 
a jelenlegi egyirányú logisztikai 
folyamatot és irányítást egy ellen­
irányú inverz visszfolyamattal és 
irányítással kapcsolja össze „kör­
folyamattá i”  —  függetlenül a két 
folyamat vagy annak egyes részei

tér-idő-kivitelező összefüggései­
től — az eddig elkülönültnek te­
kintett és elkülönítetten kezelt két 
logisztikai folyamat helyett.

Ez a logisztikai felfogás, amely 
tehát figyelembe veszi a termék 
teljes életciklusát és a körfolyamati 
anyag- és értékgazdálkodást mind 
a gyártóval, mind annak beszállí­
tóival és vevőivel, mind pedig a 
logisztikai szolgáltatókkal szem­
ben is újszerű követelményeket 
támaszt, amelyet az egymással ki­
alakított szerződéses kapcsolatok­
ban is figyelembe kell venni, azaz 
a vállalaton belüli intézményesítés 
mellett jogi-szerződéses intézmé­
nyesítésre is szükség van a válla­
laton kívüli kapcsolatokban.

A logisztika eredeti értelmezé­
sének elfogadása a kéttengelyű tel­
je s  körű ellátás tekintetében, és 
fogalm i kiterjesztése az ésszerű­
ség, a kapcsolatok és a teljesség 
vonatkozásában a logisztika új táv­
latait nyitja meg, és új gyakorlati 
alkalmazási területeit jelöli ki.
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1.melléklet 
Logisztikai és kapcsoló­
dó definíciók

I. Logisztikadefiníciók ( szó 
szerinti idézetek)

„A logisztika dolga, hogy a had­
sereget zsolddal ellássa, a feladat­
nak megfelelően felfegyverezze és 
elossza, védelmi és harci eszkö­
zökkel felszerelje a hadművelet 
minden igényének és minden ré­
szének időbeni és elégséges meg­
feleltetésével. Ez azt jelenti, hogy 
teret és időt ki kell számítani, a 
terepet a haderő mozgásának meg­
felelően és az ellenség ellenálló­
erejének figyelembevételével he­
lyesen kell értékelni, és ezeknek a 
funkcióknak megfelelően a saját 
haderő mozgását és elosztását sza­
bályozni, besorolni, egyszóval 
diszponálni kell.”

VI. Leó (886-911): Háború 
művészetének összefoglaló 
magyarázata

(1) (Idézi Jahns, M.: A hadtudo­
mányok története 1889, 
München)

„A logisztika feladata az alap­
anyag-beszerzéstől a végső fo­
gyasztásig terjedően az anyag- 
áramlásban előforduló összes szál­
lítási, rakodási, tárolási tevékeny­
ség szervezése, ellenőrzése azzal 
a céllal, hogy az áramlásban lévő 
anyag időben és a legkisebb ráfor­
dítással a megfelelő helyre jus-

55 * **són. ■
Ballon, R. N.: Business 
Logistics

(2) Management, Prentice 
Hall, 1973

„A logisztika tartalmaz minden 
olyan tevékenységet, amellyel egy 
hálózatban mozgásokat és tárolá­
sokat alakítanak ki, irányítanak és 
szabályoznak. Az együttes műkö­
dés a hálózatban tárgyak és infor­
mációk áramlását indítja meg úgy, 
hogy a teret és az időt minél ered­
ményesebben hidalják át.” *• **
(3) Pfohl, H. Chr.: Marketing- 

Logistik
Distributions Verlag, Mainz, 
1972

„A logisztika úgy definiálható, 
mint a megfelelő termékek, meg­
felelő helyre való biztonságos el­
juttatása a megfelelő időben és 
költségek mellett. Ez magában 
foglalja az ellátási ciklus alatt az 
alapanyagok mozgatását és tárolá­
sát, az üzemen belül a 
félkésztermékek és az elosztási 
rendszerben megjelenő késztermé­
kek folyamatközi mozgatását és 
tárolását.” *
(4) Williams, J. M. (1987)

VI. Nemzetközi Logisztikai 
Kongresszus

„A logisztika feladata, hogy a 
kívánt árut

-  a megfelelő mennyiségben
-  a megfelelő állapotban
-  a megfelelő helyre
-  a megfelelő időben juttassa 

el.” *
Krass, R.: Kooperation 
zwischen Verlader und 
Spedition. Disszertáció,

(5) Darmstadt 1984 
valamint 
Pfohl, H. Chr.: 
Logistiksysteme, Berlin 
1985. p.12.

„A logisztika nyersanyagok, 
félkészgyártmányok és késztermé­
kek, valamint az ezzel összefüggő 
információk elszállítási pontról 
fogadási pontra történő hatékony
— a költségek szempontjából ked­
vező —  mozgatásának és tárolá­
sának —  a vevő igényeinek meg­

'  Halászné dr.Sipos Erzsébet gyűjtése nyomán: [3]
"  Dr. Prezenszki József gyűjtése nyomán: [2]
(1), (2), ... A szövegbeli hivatkozáshoz a definíciók sorszáma
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felelő — tervezési, végrehajtási és 
ellenőrzési folyamata.” *

Council of Logistics 
Management, 1986

(6) (Pfohl: Logisztika és válla­
latvezetés, Ipargazdaság, 
1987/8-9.)

„A logisztikát úgy lehet defini­
álni, mint egy kialakítandó áram­
lási rendszerét az áruknak, anya­
goknak a beszerzési piacoktól a 
termelőüzemeken át a felhaszná­
lókig vagy a disztribúciós folya­
maton keresztül, a késztermékek 
fogyasztójáig.” *

Stabenau, H. P.
(7) Verkehrsbetriebslehre, p. 17. 

Verkehrsverlag J. Fischer, 
1990

„A logisztika átfogja a szállítást 
és a beszerzés és értékesítés koor­
dinálását azzal a céllal, hogy terü­
leti és időhasznosságot érjen el” *
(8) Heskett/Irie/Glaskowsky,

1961
„A logisztika átfogja mindazo­

kat a cselekvéseket, amelyek szük­
ségesek ahhoz, hogy a nyersanya­
gokat a szállítóktól beszerezzék, a 
félkész-termékeket az üzemen be­
lül raktározzák és szállítsák és a 
késztermékeket a vevőknek eljut­
tassák.” *
(9) Bowersox, 1974

„A logisztika átfog minden gaz­
dasági folyamatot, amely az áru­
készletek térbeni és időbeni elosz­
tását meghatározza. *

Ihde, G. B. Organisation der 
Logistik 

( 10) (Handwörterbuch der 
Organisation,
Stuttgart, 1980, p. 1225)

„A logisztika két vagy több 
olyan tevékenység integrációjá­
nak leírására szolgál, amelyek a 
nyersanyagok, befejezetlen ter­
melési készletek és késztermékek 
hatékony áramlásának tervezését, 
m egvalósítását és ellenőrzését 
szolgálják. Ezek a tevékenységek 
magukban foglalják — anélkül, 
hogy kizárólag csak ezekre kor­
látozódnának —  a vevőszolgála­
tot, a kereslet előrejelzését, elosz­
tási kommunikációt, készletgaz­
dálkodást, anyagm ozgatást, 
rendelésfeldolgozást, alkatrész­

utánpótlást, üzemi- és raktári te­
lephely-kiválasztást, beszerzést, 
csomagolást, visszárukezelést, se­
lejt- és hulladékelhelyezést, szál­
lítást, raktározást és tárolást. ” *• 
**

(11) Az Amerikai Logisztikai 
Társaság által elfogadott 
definíció

„A logisztika az energiának, az 
információnak, a személyeknek és 
különösen az anyagoknak (alap­
anyagok és késztermékek) az 
egyes rendszeren belüli és rendsze­
rek közötti áramlásának alakítása, 
vezérlése, szabályozása és megva­
lósítása.” *
(12) (Kirsch, Wien.: 

Betriebswirtschaftliche 
Logistik: Wiesbaden)

„A logisztika az energiának, in­
formációnak, személyeknek és 
különösen az anyagoknak (alap­
anyagok, félkész- és késztermé­
kek) egyes rendszereken belüli és 
rendszerek közötti áramlásának 
tervezése, szabályozása, megvaló­
sítása és kontrollja, amelynek cél­
ja  az áramlási folyamathoz járuló 
optimális összköltség és a legma­
gasabb szolgáltatási minőség el­
érése.”
(13) Halászná, 1993

„A logisztika az áruk mozgatá­
sának optimális szervezése és el­
lenőrzése a termeléstől a fogyasz­
tásig, beleértve az újrahasznosítást
IS.

(14) ENSZ EGB definíciója [28] 
„A logisztika anyagok, élőlé­

nyek, energiák és információk 
rendszereken belüli és rendszerek 
közötti áramlásának létrehozásá­
val, irányításával és lebonyolításá­
val kapcsolatos tevékenységek 
összessége.”
(15) Forrás: [14]

„A logisztika nem más, mint a 
rendszerelmélet alkalmazása az 
anyagáramlás területén.” **
(16)GysiTR.: Logistik.

Industrielle Organisation, 
1975/2.

„A logisztika anyagok, szemé­
lyek, energiák és információk 
rendszereken belüli áramlásának 
tervezésével, irányításával és el­

lenőrzésével foglalkozó tudo­
mány.” **
(17) Jünemann, R.: Materialfluss 

und Logistik. Sprin­
ger Verlag, Berlin, 1989

„Logisztika alatt napjaink nem­
zetközi szakirodalma anyagok, 
energiák, információk (esetleg sze­
mélyek) rendszereken belüli és 
rendszerek közötti áramlásának 
létrehozásával, irányításával és le­
bonyolításával kapcsolatos tevé­
kenységek összességét érti. A 
logisztika a szállításon, a raktáro­
záson és az ezekkel kapcsolatos 
rakodásokon (tehát az RST-folya- 
matokon) kívüli (pl. a csomagolás­
sal vagy a telephely-megválasztás- 
sal kapcsolatos) tevékenységeket 
is magában foglalja.” **
(18) Dr.Felföldi László: Anyag- 

mozgatási folyamatok 
tervezése. Műszaki Könyv­
kiadó. Budapest, 1976.

„A logisztika lényege az, hogy 
a vállalat valamennyi termelési 
tényezőjének (pl. anyagnak, infor­
mációnak, energiának stb.) az 
áramlását megszervezik és opti­
málják.”
(19) Feierabend, 1989

„A logisztika, mint módszer, 
valamennyi anyag, áru, valamint 
információ átalakításának a folya­
matát átfogja mind térben, mind 
időben.”
(20) Feierabend, 1989

„A logisztika tulajdonképpen az 
áramlási mennyiségek (értékek) 
menedzselése, vagyis a célirányos 
áru- és információáramlások szer­
vezése, koordinálása és ellenőrzé­
se a különböző vállalati szinte­
ken.”
(21) Duerler, 1990

„A logisztikus tevékenység 
olyan ellátószolgálat, amelynek 
meg kell oldania a vállalaton (üze­
men) belüli szinkronizált anyag- 
áramlást úgy, hogy minden szük­
séges erőforrás eljusson
- a megfelelő helyre,
- a megfelelő összetételben és 

minőségben,
- a megfelelő időben,
- a lehető legkisebb költségráfor­

dítással” (német szakirodalom).
(22) Prezenszki, 1990
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„A logisztika célja az, hogy a 
piaci, termelési stb. igényekhez 
igazodva
- a megfelelő áru,
- a megfelelő időpontban,
- a megfelelő helyre,
- a megfelelő mennyiségben,
- a megfelelő minőségben és
- a megfelelő költséggel eljuttat­

ható legyen.”
(23) Prezenszki, 1994/4.

„A gyártási stb. folyamatból 
származó sokféle hulladék eltávo­
lításáról ugyanolyan logisztikai 
rendszernek kell gondoskodnia, 
mint amilyen már régóta magától 
értetődik a beszerzés területén, és 
amely gondoskodik arról, hogy a 
termeléshez szükséges anyagok, 
alkatrészek stb. a kívánt időpont­
ban, a kellő mennyiségben és mi­
nőségben rendelkezésre álljanak 
az üzemben.”
(24) Massow, 1991

„A logisztika egy szemlélet- 
mód, amely mindenütt sikerhez 
vezet, ahol a teljesítés időben egy­
mást követő folyamatainak egy­
ségként való felfogása gazdasági 
optimálást eredményez.”
(25) Kortschak, 1993

„A logisztika olyan tudomány, 
amely egy vállalat aktív és passzív 
elemeit koordinálja annak érdeké­
ben, hogy a legalacsonyabb idő­
költség mellett nőjön a vállalat ru­
galmassága, és javuljon az állan­
dóan változó körülményekhez, il­
letve a piachoz való alkalmazko­
dóképessége.”
(26) Kortschak, 1993

II. Logisztikaértelmezések 
(nem szó szerinti idézetek)

A logisztika a gyermekek teljes 
körű gondozása, ellátása, azaz ét­
kezési, ruházkodási, játszási, pihe­
nési, alvási stb. igényeinek kielé­
gítése. **
(27) Varró, M. T.: Logisztikon

A logisztika mindazon szerve­
zési intézkedések összessége, 
amelyekkel a vezérkar a stratégiai 
és taktikai elgondolásokat végre­
hajtja. **
(28) Jomini, A.: A hadviselés 

alapelveiről

A logisztika a tengeri flotta el­
látási feladatainak megszervezésé­
re irányuló tevékenységek összes­
sége. **
(29) Amerikai katonai definíció 

A logisztika a hadászatban
mindazokat a tevékenységeket és 
eszközhasználatokat átfogja, ame­
lyek ahhoz szükségesek, hogy a 
harcoló alakulatok létfenntartása, 
mozgása és hadművelete (anyagok 
utánpótlásával, élelmiszer-ellátás­
sal, személyi ellátással és elszál­
lásolással, műszaki szolgáltatások­
kal stb.) szervezett és folyamatá­
ban jól áttekinthető, szükség sze­
rint gyors operatív beavatkozással 
megvalósítható legyen. **
(30) Jelenlegi katonai értelmezés 

A logisztika a szükséglet, a tel­
jesítőképesség, a tér és az idő elő­
zetes tervezésére, összehangolásá­
ra, valamint a legfontosabb erőfor­
rások allokálására terjed ki, és a 
következő fontosabb tevékenysé­
geket foglalja magába:
- anyagellátás, -utánpótlás és 

-készletezés,
- csapat-, anyag- és sebesültszál- 

lítás-szervezés és -elhelyezés,
- építésszervezés, infrastruktúra 

rendelkezésre bocsátása,
- információs hálózat kiépítése,
- és az előbbi feladatok megoldá­

sának irányítása. **
(31) NATO-szabályzat 
Német nyelvterületen a 

logisztikának az üzemi szintre való 
koncentrálása és üzemgazdasági 
megközelítése, vizsgálata jellem­
ző. Ezzel összefüggésben három 
területen elemzik a problémakört:
- metodikai területen a folyama­

tok, anyagáramlatok megszer­
vezésének, irányításának és el­
lenőrzésének módszereit és esz­
közeit vizsgálják,

- funkcionális területen az ellátás, 
a termelés és az elosztás alrend- 
szerei-nek sajátosságait, illesz­
tési problémáit teszik vizsgálat 
tárgyává,

- szervezési területen a feladatok 
megoldása szervezésének, 
logisztikai szervezetek létreho­
zásának és meglévő szerveze­
tekbe illesztésének stb. kérdé­
seit elemzik.

Az ún. logisztikus tevékenysé­
get — mindhárom problémakört 
átfogva —  olyan
ellátószolgálatnak tekintik, amely­
nek meg kell oldania a vállalaton 
(üzemen) belüli szinkronizált 
anyagáramlást. **
(32)

Az angol nyelvű szakirodalom 
a logisztikai vizsgálatok során in­
kább a mikrogazdasági rendszerek 
közötti anyagáramlásra, a piaci és 
az üzleti folyamatokra (marketing 
logistics, business logistics), ezek 
szervezésére (management 
logistics) helyezi a hangsúlyt. **
(33)

Az ún. integrált logisztikai kon­
cepció abból indul ki, hogy a tér 
és idő dimenziók mellett megnőtt 
a jelentősége egy harmadik ténye­
zőnek is, az állapotnak, amely a 
gyártási vertikumokkal, a termék 
készültségi fokával van összefüg­
gésben. Vagyis az anyag (a termék) 
térbeli helyzete, rendelkezésre ál­
lásának ideje és feldolgozottsági 
foka egymással szoros kapcsolat­
ban levő, a realizálható hasznot 
jelentősen befolyásoló döntési vál­
tozók. **
(34)

A kialakult európai és az eddi­
gi hazai értelmezések alapján a 
logisztika feladata anyagok és in­
formációk rendszereken belüli és 
rendszerek közötti áramlásának 
teivezése, szervezése, irányítása és 
ellenőrzése, valamint az adott 
rendszerben adódó feladatok meg­
oldásához és tartós végrehajtásá­
hoz szükséges személyi és tárgyi 
feltételek megteremtése. **
(35)

ill. Összehasonlításul a 
logisztikai definíciók mellett 
néhány más irányú, de 
szoros vonatkozású definí­
ció

- az információs logisztika tekin­
tetében:
„Az információfeldolgozást ter­
melési folyamatnak, az 
információellátást logisztikai 
problémának tekintve ... az 
információellátás rendszerét
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úgy kell kialakítani, hogy az 
igényelt információk a kívánt 
minőségben és mennyiségben, 
a megfelelő időpontban és he­
lyen álljanak rendelkezésre.”

(36) Augustin, 1990
- A JIT-elv vonatkozásában:

„A lehető legkisebb mennyiség 
termelése a lehetséges legké­
sőbbi időpontban, más szóval a 
futószalagelv szerint, de lehető­
leg n = 1 tételnagysággal, hi­
szen a készletek akadályoznák 
az alkatrészek áramlását.”

(37) Wildemann, 1989
„A JIT koncepciója olyan logi­
kus rendszer, amely minimálja 
a raktári készleteket azáltal, 
hogy az áruk, illetve a termé­
kek csak éppen a kellő időpont­
ban érkeznek az egyes termelé­
si és elosztási pontokra. Alrend­
szer egyaránt felépíthető a vál­
lalaton belüli és a vállalatok 
közötti elosztási hálózatban.”

(38) Dión, Banting, Hasey, 1990 
„A JIT-koncepción alapuló 
készletezés azonban a termelést 
és a szállítást csak az éppen 
szükséges mértékben és időben 
ütemezi és ezzel csökkenti a 
szükségtelen készletfelhalmo­
zást.”

(39) Dión, Banting, Hasey, 1990 
„A vállalati termelési és 
logisztikai rendszernek a JIT- 
elv szerinti átszervezése új utat 
jelent az ún. vevőközeli terme­
lés céljainak eléréséhez. A JIT- 
elv az összes értékalkotó tevé­
kenységet úgy igyekszik a pia­
ci szükségletekhez igazítani, 
hogy egyidejűleg csökkenjen a 
forgóalapokban lekötött tőke. 
Azt a követelményt, hogy a 
szükséges anyag (alkatrész stb.) 
a kellő időpontban, a kívánt mi­
nőségben és megfelelő mennyi­
ségben jusson el a megfelelő

helyre, az üzemi folyamatnak az 
anyag- és információáramlásra 
is kiterjedő átszervezésével 
igyekeznek kielégíteni.”

(40) Wildemann, 1991
- az ellátási/szállítási/értékterem­

tési lánc tekintetében:
„Minden termelő vállalatnak 
ellenőriznie kell a szállítótól a 
vevőig húzódó anyagáramlást. 
A szállítási lánc a forrásnál kez­
dődik és a fogyasztás pontjánál 
ér véget. A szállítási lánc irányí­
tásával elérni kívánt feladat: 
egyensúlyt teremteni a magas 
színvonalú vevőszolgálat és az 
alacsony szintű készletberuhá­
zás (alacsony szintű egységnyi 
költségek) —  egymásnak gyak­
ran ellentmondó — céljai kö­
zött. A szállítási lánc irányítása 
messzebb terjed, mint csupán a 
fizikai anyagmozgatás.”

(41 )Stevens, 1990

A VOLÁNCAMION RT. nemzetközi közúti fuvarfeladatok ellátására ke­
res megbízható fuvarozókat 22-24 tonnás TIR szerelvényekkel. Pony­
vás, dobozos, hűtő és Container hordozó járműveket foglalkoztatnánk 
angol, olasz, francia, skandináv viszonylatokra, valamint a FÁK orszá­
gokba.

Foglalkoztatási lehetőségek:
— körfuvarok
— csak export
— csak import

A foglalkoztatás feltételek: érvényes CMR biztosítás

Jelentkezésüket várjuk a 166-6000, illetve 166-2488-as telefonszámon, 
Bakosné Wukovics Éva, Kiss Istvánné és Pozder Márta osztályveze­
tőknél
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