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Dr. Lotz Karoly

Kdézismert, hogy a kdzlekedés a
nemzetgazdasdg egyik leg-
t6keigényesebb 4gazata, kevéshé
ismert, hogy az egyik legtudoma-
nyosabb igény( tudasszomjuhoz6
agazata is. A legfejlettebb techno-
logiaval készilt korszer(i kozle-
kedési eszkdzokben a modern
elektronikai eszk6zdk aranya
mind nagyobb. Az intelligens
koézlekedés aranya is egyre in-
kabb nd. A hatékony lUzemeltetés
mar a tipusvalasztasnal kezdé-
dik,. amelyben a magas szintd
kozlekedési ismeretek a gyartas-
tél a forgalomig, a logisztikdig
rendkivil fontosak. A kdzlekedési
halozatok fejlesztése, fenntartasa
a miszaki technoldgiai ismerete-
ken tal a szakembereinktél egyre
tébb piaci ismeretet, kdrnyezetvé-
delmi tudést és szeretném nyoma-
tékkai hangsualyozni - tarsadalmi
érzékenységetfeltételez.

A szervezés, irdnyitas, ellen6r-
zés a legujabb logisztikai mod-
szereknek a gyakorlati alkalma-
z4sa, az intelligens kozlekedési
rendszerekbe valé gondolkodas
hallatlanul fontos. E16sz6r fordult
el6, hogy néhany hdnappal eze-
16tt az Eurdpai Uni6 altal szerve-
zett Paneurdpa-i konferencian a 3
f6 szekcid kozott az intelligens
kozlekedési szekci6o kiemelkedd
jelent6ségl volt. Lehet6ségem
nyilt Kinock kozlekedési f6biz-
tossal egyitt vezetni ezt a szekci-
6t, amely hihetetlentl érdekes,
kicsit a jov6be kalandozé volt. A
jové azonban szinte években
mérhetd tavolsag, tehat nem iga-
z&n a fantazia terulete volt az ami
Helsinkiben elhangzott. Mindeze-
ken tal a teljes magyar kézlekedé-

( KUTATAS-FEJLESZTES

A kutatas-fejlesztés

helyzete napjainkban a kozlekedés teriiletén*

si dgazatot a legkisebb &ldozatok
aran kell felkésziteni az Eurépai
Unids csatlakozasra az eurdpai
konformitds  megvaldsitasara.
Miniszterelndk ar vallalta a Tu-
domany Napjanak megnyitasat.
Ennek soran az 1997. és 2002.
kdzotti id6szakot Ugy jellemezte,
mint torténelmi idévaltast az or-
szag életében. Magyarorszag sor-
sa az Ot év alatt a kovetkez§ év-
szdzadra ddl el. Végiggondolva,
hogy az Eurdpai Uni6hoz és a
NATO-hoz val6 csatlakozds mi-
lyen kdvetelményeket tdmaszt az
orszdggal szemben a kovetkezd
id6szakban, azt hiszem, jogosak
azok a tervek, programok, amiket
a kozlekedés - informatika, lo-
gisztika - egyszoval az intelli-
gens kozlekedés jov@jéhez fl-
zlink.

Forditsunk egy Kkicsivel toébb
figyelmet a sajat teriileteinkre, hi-
szen még megoldhatatlannak td-
nd kihivas; hogy miként érhet6 el
a tartds gazdasagi novekedés, a
fenntarthat6 fejl6dés elviselhetet-
len forgalmi torl6désok, kornye-
zetvédelmi karok nélkil. Ha a
kozlekedéstudomany elétt allo
feladatokat nézzik, azok a kozle-
kedés gyakorlati és elméleti is-
meretekkel foglalkoz6 szakembe-
rei szamara izgalmasak, nagy tav-
latot nydjtéak és igen vonzdak le-
hetnek. Egyet viszont el kell is-
merni, hogy a gazdaséagi atalaku-
las sordn a nemzeti &ssztermék
csokkenését 1ényegesen meghala-
dé utemben csokkent a kutatasra,
de kilénosen az alkalmazott ku-
tatds-fejlesztésre fordithaté pénz

A kutatas helyzetét illetéen,
mint Glatz Ferenc ar, az Akadé-

mia elndke kordbban mondta,
gyakorlatilag 1990 és 1996 ko-
z0tt 6sszeomlott az allami szféra
kutatas-fejlesztési tevékenysége.
Bar a megsz(in6 nagy allami val-
lalatokat 1990-t6l a maganvallal-
kozasok fokozatosan felvaltottak,
azok kutatas-fejlesztési finanszi-
rozasi hajlanddsdga messze nem
volt olyan, hogy atvette volna a
nem mindig kritika mentesen m-
kod6 allami vallalatok kutatas-
fejlesztési tevékenységét.

Az azonban mindenesetre tény,
hogy Magyarorszagon a tarsadal-
mi-gazdasagi atalakulas elsd éve-
iben a nemzeti dssztermék, tehéat
a GDP mintegy 20%-kal, a kuta-
tasfejlesztési raforditasok pedig
realértékben 60%-kal csdkken-
tek.

Kiléndsen nagymértékd volt a
kutatésfejlesztési er6forradsok
csOkkenése a kozlekedés, a posta,
hirkozlés és a vizigy teruletein.
Ezek az infrastrukturédlis &gaza-
tok allitjak el6 a GDP tébb mint
8%-at, de az orszag osszes K+F
raforditadsaib6l az 1990 évi 3,6%-
kal szemben 1995-ben mar 1,2%-
ban részesultek. Sokkol6 ez a
csokkenés. Orvendetesnek tekint-
het6 viszont, hogy ez az arany
1997-t61 egyes szamitasok szerint
ismét elég jelentés mértékben noé-
vekedett és az 1998. évi Utem
sem latszik rossznak. Gyakorlati-
lag tehat fordulépont allt be, vagy
allhat be 1997-t6l kezdve. Szo-
mord tény ugyanakkor, hogy az
infrastrukturalis terlleten dolgo-
z6 kutatok, fejleszt6k szama az
elmalt hét évben a felére csok-
kent. Ezen belil még nagyobb
mértékben valtozott a fiatal kuta-

* A cikk a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet kib6vitett elnokségi tilésén a “Tudomany Napja" alkalméabdl 1997. november 3-an tartott el6adés szer-

kesztett szdvege.



ték ardnya. Sajatos ellentmondas,
hogy mikézben az Eurépai Unid-
hoz torténé magyar csatlakozasi
szdndék az infrastruktira fontos-
sagat kifejezetten el6térbe helye-
zi, az infrastrukturalis kutatas-fej -
lesztési tevékenység e torekvé-
sekkel egyaltalan nem tartott lé-
pést. Ma mar mind tébben latjak
be, hogy a nagy értéki és a
hossz( élettartam0 kozlekedési
létesitményekhez kapcsol6dd ku-
tato-fejleszt6  tevékenység s
hossz( tdvi elGrelatést, tervezést,
a fejlett orszdgokhoz hasonlé ko-
zép és hosszU tavl kutatds-fej-
lesztési programokat igényel.

Az infrastruktaraval 6sszefug-
g6 kutatasok jellegzetességeit te-
kintve a kozlekedési és vizgaz-
dalkodasi szolgaltatasok dontd
részben olyan kozszolgéltatasok,
amelyeknek csak egyes elemei
tartoznak a termel6 versenyszfé-
raba. igy azok dsszehangolt fej-
lesztése nagyrészt allami feladat
marad. A kozcéll infrastruktira
és szolgéaltatds a helyhez kotott-
ség miatt az ipari és mezdgazda-
sagi termékektdl, aruktol figgden
a nemzetek kozdtt nem, vagy
csak igen kis mértékben cserélhe-
t6. A kozlekedésben jelentkezd
innovacios, illetve kutatas-fej-
lesztési feladatok dont6 héanyada
az ugynevezett alapellatasi kote-
lezettségekhez, nagyrészt allami
tulajdont alap-infrastruktirahoz
kapcsolddik. igy megalapozo,
dontés-el6készité jelleglik miatt
nélkilozhetetlenek. Az infra-
struktdra mkodtetésének, fej-
lesztésének haszna elsésorban
nem a szaktarca érdek-, illetve
feligyeleti korében, hanem in-
kabb a lakossag széles korében
(példaul gondoljunk a hélézatfej-
lesztésre, a kozlekedésbiztonsag-
ra, vagy a kornyezetvédelemre)
jelenik meg. Az elmaradott infra-
struktira ugyanakkor az egész
gazdasag fejl6dését is gatolja. Az
dsszehangolt gazdasagi és infra-
struktdra-fejlesztés a nemzetkdzi
1éptékl egylttmiikodés feltétele,
e nélkul az eurdpai kapcsolodasi
tervek nem valésithatok meg. A

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE)

kulféldi miikod6t6ke bedramlésa
is igen szorosan 0sszefiigg a koz-
lekedés fejlettségi szintjével.

Az &llami m{kodtetésl kozle-
kedési infrastruktdra nagyobb ré-
sze a privatizacid befejezése utén
is tartésan allami tulajdonban ma-
rad. Egyértelm(, hogy annak fej-
lesztését, korszer(isitését, nemzeti
és nemzetkozi lépték(d dsszehan-
golasat - kiépitettség, mikddtetés
vonatkozasaban egyaradnt vala-
mint finanszirozasat allami fela-
datnak, allami kotelezettségnek
kell tekinteni. Az allam felel&ssé-
ge az infrastrukturélis dgazatok-
ban, a kozlekedési kutatds-fej-
lesztésben is eltér6 mértekd. A
nemzeti és nemzetkdzi szabalyo-
z4si és iranyitasi technikak, mod-
szerek fejlesztésének kivételével
az lUzemeltetéssel kapcsolatos in-
novacio altaldban a privat szféra-
ra bizhatd. Ebben természetesen
vannak kilonb6z8é nézetek. Nyil-
van masképp latjdk ezt a kulon-
b6z6 orszagokban, bizonyos fo-
kig talan még vitatkozni is lehet
arr6l, hogy a kutatas-fejlesztés-
nek az allami szféra és a magan-
szféra kozotti megosztasa a ko-
vetkez6 id6szakban az egyes aga-
zatokban hogyan menjen végbe.
Az biztos, mint ahogy ma délel6tt
is elhangzott, hogy, a vallalkozoi
szféra részesedése a hazai K+F
tevékenységben Iényegesen Ki-
sebb mint a vildgban Altaldban.
Magyarorszagon ez 1996-ban -
ha a szamok megfelelGek - a tel-
jes kutatas-fejlesztési tevékeny-
ség 37%-a. Ez ma a fejlett nyuga-
ti orszdgokban &tlagosan 58%, te-
hat az eltérés tobb mint 20%-os.
Ha ezt atlagnak tekintjuk, akkor
nyilvdn kilénbségek, mégpedig
lényeges killénbségek lehetnek az
egyes agazatok kozott. Itt figye-
lembe veendd az is, hogy bizo-
nyos tertileteken - éppen a kozle-
kedési infrastruktira tekintetében
- lényegesen nagyobbak az alla-
mi tulajdonban maradé és éppen
ezért az allam kutatas-fejlesztési
tevékenységét is igényld rafordi-
tasok. Nem lehet ezt egységesen
megitélni, de az biztos, hogy ori-

asi felel6sségunk van, mindazok-
nak az 0sztdnzési mddszereknek
a kialakitasdban, és egyéb tevé-
kenységeknek az 6sszehangolasa-
ban, hogy miként lehet a magan-
szférat a kutatdsok lényegesen
nagyobb Utemére és volumenére
0sztondzni egy orszagban, ideért-
ve a mi dgazatainkat is.

A nemzetkdzi és hazai adatok-
b6l megallapithatd, hogy a ma-
gyar kutatas-fejlesztés, kiillondsen
az alkalmazott kutatas és a kisér-
leti fejlesztés olyan id6szakban
veszitett a stlyabol, amikor a vi-
lagpiacra nyitas és az EU-
integracids torekvések miatt az
innovacidénak a K+F munkéknak
megkuldnboztetett  fontossdga
van. Ezen mindenképpen valtoz-
tatni kell, a kormanyzat valtoztat-
ni is szandékozik. Nem akarok
rogtondzni, inkabb azt idézném,
amit ezzel kapcsolatban délel6tt
Horn Gyula miniszterelndk ur el-
mondott, mert lényeges, hogy a
kormanyzat vezet6je miként latja
a kovetkezd id6szakot. “Az or-
szag teherbir6 képességéhez ké-
pestfolyamatosan ndvelnifogjuk
az oktatasra és a kutatas-fejlesz-
tésre fordithaté forrdsokatEz
volt az egyik lényeges mondata.
A mésik pedig: “Folyamatosan
névelni kell a kdltségvetési aréa-
nyokat. Nemcsak mennyiségeket,
hanem a réaforditasi aranyokat’.
A normativ raforditdsok mellett
novelni kivanjuk a palyazati
rendszer hatékonysagéat, és a pa-
lyazati keretek kozott tovabbitott
forrdsokat.

Végul novelni sziikséges a ku-
tatas-fejlesztési realraforditasok
ardnyéat. Az el6z6 kettd 6sszegzé-
seként a kovetkezd id6szakban a
kutatds-fejlesztésre forditott
aranyt - ha nem is merjik most
kimondani - a GDP 0,7%-arol
1,5%-4ra kivanjuk novelni, de en-
nek az lteme még nyitott. A cél,
vilagos, mert e nélkil bizonyos
fokig az orsz&g hatékonysaga és
versenyképessége kertl igen
nagy veszélybe.

Tudom, hogy a mai gondok,
szakteriileteinken az intézeti bévé-
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telek és a tanszéki potldlagos for-
rasok el6teremtése miatt igazabdl
nem marad elég id6 a tudomanyos
tovabbképzésre sem. A jovoét je-
lent tehetséges fiatalok szdmaéra
ma aligha vonz6 a tudomanyos
palya. Egy kicsit amultat éljik fel.
Eppen ezért kiillon elismerést érde-
mel a kozlekedés legjobb elméleti
és gyakorlati szakembereit tomo-
rit6 Kozlekedéstudomanyi Egye-
sulet, amely tudoméanyos rendez-
vényeivel, szakmai forumaival, al-
lasfoglalasaival komolyan segiti a
magyar kozlekedés korszer(sité-

sét, megujulasat.

A nehéz korilmeények ellenére
csOppet sem kell szégyenkezniink
a kozlekedési kutatdsi eredmé-
nyeink miatt. Az egyetemi, fdis-
kolai tanszékek, a Kozlekedéstu-
domanyi Intézet vezet6 kutatoi
megtalalhatok az Eurdpai Unio és
a vilag legjelent6sebb kozleke-
déskutatdsi szervezeteiben, haté-
konyan képviselve a magyar ér-
dekeket, el6segitve és felgyorsit-
va a tudastechnoldgia-transzfert,
amelyre olyan nagy szikség van.
Téarcank tovabbra is meghatéaro-

z6an szdmit a KTE tevékenysé-
gére, kozremikoddésére. Fontos-
nak tartjuk, hogy a névekvé kon-
kurencia ellenére az egyesilet
novelje taglétszamai, alljon ellen
a mai korra jellemz8 szétapr6zo-
dési torekvéseknek. A KTE
ugyanis igen alkalmas vala-
mennyi kézlekedésen belili tevé-
kenység egyesileti szintl kezelé-
sére. Kozlekedésinknek pedig
nagy szliksége van arra, hogy
egyseges irdnyelvek és iranyitas
val6suljon meg a tarsadalmi, tu-
domanyos munka terlletén is.

fkozlekedéspolitika)

A KOzlekedéstudomanyi

Dr. Gyurkovics Sandor

Egyestilet

szerepe a kozlekedéspolitika és az Euro-konform
kozlekedés feltételeinek tudomanyos kidolgozasaban*

A kozlekedési kutatds-fejlesztés
jelenlegi helyzetében sajat szere-
pemet nyomasztébbnak érzem a
KTE elndkeként, mint a tarca al-
lamtitkéraként. Ebb&l adédban az
a véleményem, hogy az egyesi-
letnek még nagyobb a felel6ssége
abban, hogy a kiilénb6z6 donté-
sek tudoméanyos el6készitésénél
rendkivil nagy munkat végezzen,
rendkivil pontos és elmélyilt
tudomanyos megalapozast ad-
jon.

Ugy gondolom, hogy a kézle-
kedés miikddtetésének, szabalyo-
zéasanak, iranyitasanak, fejleszté-
sének legfontosabb dokumentu-
ma a mindenkori kdzlekedéspoli-
tika. Ennek a hosszabb id6tavot
felolel6 kozlekedéspolitikdnak a
megsziuletésében, a gyakorlati

végrehajtasaban, helyes Kkiigazi-
tasaban a tudomanynak (és a tu-
domény keépviseletében a mi
egyesiletiinknek) rendkivil fon-
tos szerepe van.

Bottka  elnokhelyettes  Or
mondta, hogy - nem pontosan
idézem 6t- atudomany majelen-
t6s mértékben a gazdasagban van
jelen. A mi egyesiletiinkben je-
lent6s mértékben jelen vannak
azok a gazdasagi szakemberek,
akik a gazdasagban létez6, a gaz-
dasagban jelentkez6 kdvetelmé-
nyek szerint mikéd6é tudoméanyt
tudjék itt képviselni.

Emlékeztetni szeretnék arra,
hogy a malt év nyardn fogadta el
a kormény, majd a parlament a
jelenleg érvényes kozlekedéspo-
litikat. Emlékeztetni szeretnék ar-

ra is, hogy ennek a kézlekedéspo-
litikAnak a megalkotasaban a tu-
domany igen széles kérben volt
jelen javaslataival, tanacsaival,
veleményével, idénként ellenvé-
leményével. Az egyesiilet is jelen
volt akkor. Aztan egy kibdvitett
elnokségi ulésen még egyszer
foglalkoztunk ezzel a kozleke-
déspolitikaval akkor, amikor a
kozlekedéspolitikat a Parlament
targyalta (pontosabban nem az
egész kdzlekedéspolitikat, hanem
annak prioritasi elvrendszerét). A
Parlamentben voltak ehhez ki-
16nb6z6 mddositasi kezdeménye-
zések, kulonb6z6 tovabbi javas-
latok. Az egyestilet mérlegre tette
ezeket a javaslatokat és kialaki-
totta a sajat allaspontjat. A meg-
hozott parlamenti hatdrozat je-

* A cikk a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet kibgvitett elnokségi lésein a “Tudomany Napja” alkalmébdl 1997. november 3-an tartott eladés

szerkesztett szovege.



lentds mértékben hasonlitott ah-
hoz, amit a Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesilet a kézlekedéspoliti-
kédval kapcsolatban kialakitott.
Tizenegy prioritast jeldlt meg a
Parlament, és utana Ugy hataro-
zott - az egyesiilet ezzel is egyet-
értett  hogy egy zaros hatéaridén
beltl ennek a 11 prioritdsnak a
megvaldsitasat intézkedési prog-
ramban foglalja 6ssze a kormany.
Intézkedési programban, amely
két Gtemben - 2000-ig belathato
gazdasagi feltételrendszerrel
(még egyszer mondom: belathaté
gazdasdgi  feltételrendszerrel),
2000-2010 kodzott pedig egy felté-
telezett gazdasagi eszkdzrendszer
birtokdban - hatdrozza meg azo-
kat a konkrét cselekvéseket, és
azoknak a konkrét cselekvések-
nek az évenkénti, kétévenkénti,
haromévenkénti mértékét, ame-
lyek végul is elvezetnek 2010-ig
legalabb a 11 prioritds megvaldsi-
tasdig. Az elmdult napokban fo-
gadta el a kormény ezt az intézke-
dési programtervet és ezekben a
napokban jelenik meg a teljes in-
tézkedési terv - 2000-ig konkrét
fejlesztési ltemezésben, azt ko-
vetéen pedig a feltételezett gaz-
dasagi eszkdzrendszer birtokdban
szlikséges intézkedéseket megje-
I6lve - a minisztérium hivatalos
lapjaban. Errél nem szeretnék
most kulon; részletesen beszélni,
csak arra szeretném kérni minda-
zokat, akik az egyesulet Gigyét és
a kozlekedés egészének ugyét
sziviugylknek tekintik, hogy ta-
nulmanyozzék ezt - a helyenként
persze vitathatd, a helyenként ta-
lan méar a megjelenésekor is tul-
haladott, de 0Osszességében, tul-
nyom6 tobbségében rendkivil
fontos és rendkivil tanulmanyo-
z&sra méltd - intézkedési tervet,
és alakitsak ki a tudomanyos
egyesilet részére és a tudoma-
nyos egyesiilet allasfoglalasaként
a kozlekedési korméanyzat részére
sajat javaslatukat az intézkedési
terv egyes pontjainak a kezelésé-
re.

Miért mondom, hogy helyen-
ként mar ma is tilhaladott. Azért,
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mert az id6 rendkivil felgyorsult,
rendkival felgyorsult kiléndsen
az infrastruktdraban és ezen belil
a kozlekedésben.

A koézelmualt napokban jelent
meg egy tanulmény. Ez a tanul-
many az EITB (Eurépai Integra-
cids Tarcakdzi Bizottsag) és az
integraciés korménybizottsag ré-
szére dolgozta fel az Europai
Uniéhoz vald csatlakozéasunk je-
lenlegi helyzetét kiilonb6z6 szek-
toronként - ezen belul természe-
tesen az infrastruktdrat tekintve
is, és az infrastruktdran beldl a
kozlekedés tekintetében is-, és al-
lapitotta meg azt, hogy tulajdon-
képpen mi hianyzik még ahhoz,
hogy valéban megfelel, az Euro6-
pai Uni6 altal elvart lendulettel
tudjunk felkészilni Uni6-beli tag-
sagunkra. Ez a tanulméany- amely
még nincs készen egészen, de a
mésodik tervezete megvan ezt
fogjuk a héten megvitatni - ha-
rom alapvetd hianyossagot allapi-
tott meg a kdzlekedés és altalaban
az infrastruktira tekintetében az
Eurdépai Uniotagsagra valo felké-
szulésinkben.

Az egyik - talan nem pontosan
ideilleszthetd -, hogy elkezddd-
tek a privatizacios folyamatok a
szabalyozas szigoru és teljes kord
megteremtése nélkal, vagy meg-
teremtésének befejezése el6tt. Ez
a kozlekedésre kevéshé jellemzé,
de azért erre is érdemes gondol-
nunk. A masodik, hogy a kdzleke-
déspolitikdnk ma mar nem telje-
sen alkalmas arra, hogy az Euré-
pai Unié-beli tagsadgunkra felké-
sziljink, és kilonésen nem arra,
hogy a tagsag elnyerését kdvets-
en teljes értékd tagokként miikdd-
hessiink az Uniéban.

A harmadik, hogy hidnyoznak
az infrastruktaraban - és ezen be-
lil a kézlekedésben - a fejleszté-
si prioritdsok. Egészen biztos,
hogy mind a harommal lehet vi-
tatkozni. Nem vitds azonban,
hogy példaul nagy problémat je-
lent napjainkban a légi kozleke-
dés teljes korl szabalyozottsagéa-
nak a hidnya. Ennek van egy sa-
jatos ltemterve. Ez az utemterv

azonban a szabalyozottsagot leg-
jobb esetben 1999 elejére tudja
teljes korlveé tenni. Az sem vitas,
hogy kozlekedéspolitikank nem
tudja 2010-ig az 0sszes lehetsé-
ges valtozasokat el6re kezelni.
Tehat nyitottnak kell lennink ar-
ra, hogy ez a kozlekedéspolitika
szikség szerint kis mértékben
ugyan, de bizonyos fokig mdédo-
sulhat és mddosulnia is kell, me-
netkdzben, mér 2010-ig is. A har-
madik pedig a fejlesztési priori-
tas. Ha van ilyen megallapités,
akkor nyilvan oda kell ra figyel-
ni, jéllehet a parlament abban a
11 pontban, amelyet konkrétan
meghatarozott, kétségtelenul fej-
lesztési prioritasokat allapitott
meg.

Mi lehet itt a probléma? Tobb-
féle. Az egyik az lehet, hogyha a
11 pontban foglaltakat meg tud-
juk valésitani 2010-ig, altkor cso-
dékat tettink a kozlekedésben.
Hozza kell tennem, csodéakat kell
tenniink a koézlekedésben ahhoz,
hogy gazdasdgunk megfeleléen
fejlédni tudjon, hogy az Eurdpai
valéban egyenrangl tagként tud-
junk az Eurdpai Unidban mikod-
ni. Nagyon nehéz ezen belil to-
vabbi prioritast meghatarozni, na-
gyon nehéz Kkiindulni abbol -
megfelelé gazdasagpolitikai bazis
hianyaban kuléndsen -, hogy; és
mi van akkor ha nincs ennyi pén-
zunk, csak feleennyi van. Akkor a
11 témét hogyan allitjuk djra sor-
rendbe? Nyilvadnvaléan ennek a
megvalaszolasara is készen Kkell
lennink. A megvalaszolasbhan
maga a tanulmany ad bizonyos
feltételezéseket. Ezekben a felté-
telezésekben - kett6t emelek
most ki - szerepel az, hogy el kell
felejtenink a vizi kozlekedést,
mert nem fog elegendd ered-
ményt produkalni nagy aldozatok
aran sem. En azt kérdezem ebben
a korben, nyugodt Ilélekkel Ki-
mondhatjuk ezt? A mésik, biztos,
hogy nagyon fontos lgy -megint
utana tehetd kérdéjel - ugy szol,
hogy tudomasul kell vennink -
és még orilniink is kell bizonyos
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fokig ennek - hogy soha nem lesz
tébbé akkora aruszallitasi igény a
vasUt tekintetében, mint amennyi
példaul a 80-as évek els6é éveiben
volt. Tudomasul kell vennink,
hogy sokkal kisebb szallitasi
igény rogzil, még akkor is, ha a
jelenlegihez képest bizonyos fo-
kig fejleszthetd. Ezt is nehéz tu-
domésul venni. De ha tudomaésul
vesszik, akkor kétségtelenil sir-
get6 kovetelményként jelenik
meg az, hogy tudjuk mekkora
lesz a stabilizal6do6, - a minden-
féle novekedést célzd er6feszités
ellenére stabilizal6dé - igényhez
képest a vasat kinalata. Mekkora
jarmipark, mekkora halézat,
mekkora létszam sziikséges eh-
hez? Lényegesen kisebb mintje-
lenleg van. Nyilvanvaléan akkor
ebben siirg6s intézkedések kelle-
nek.

Val6szinlleg igy kell érteni a
prioritasokat. Amikor az intézke-
dési tervet véleményeztettik, ak-
kor szamos olyan véleményt kap-
tunk, hogy nem ez a 11 a priori-
tas. Azt kevesen mondtak, hogy
nem ez, hanem més. De azt na-
gyon sokan, hogy még legaldbb
ilyen prioritas... - és soroltdk to-
vabb. Tulajdonképpen kiderilt,
hogy ha az ember igazan a szivé-
re hallgatna, akkor a parlamenti
dontésben foglaltakon kivil le-
hetne 35-40 prioritdst meghata-
rozni, amely végképp teljesithe-
tetlen lenne.

Még egy dokumentum, amely
szintén a napokban kerilt hoz-
z&nk. Ez az Agenda 2000, az Eu-
répai Unidé - csinya magyar szo6-
val - “elvarédsai”, kovetelményei
vagy varakozésai a magyar koz-
lekedés fejlesztésében a kozeljo-
v6ében, 2000-ig. Megprobaltam
kigydjteni, szaladjunk végig rajta
és gondoljuk tovabb és hasonlit-
suk majd 6ssze a 11 pontunkkal
(a Parlament altal elfogadott 11
ponttal) és hasonlitsuk 0ssze az
intézkedési tervben majd olvas-
hatéakkal. Nagyon fontos tudni,
hogy 0t stratégiai féirdnyt ismer-
tet a mi kozlekedéspolitikank,
amelyb6l csak egy - sorrendben

az els6 — a transzeurodpai
halézatok kiépitése, de tdbbszor
mondtuk, hogy nem a sorrend a
fontos, donté az eurdpai Unidba
torténd integracioba vald belépés
feltételeinek megteremtése. Még-
is az Eurdpai Uni0 kovetelmé-
nyei sajatosan a masik négy stra-
tégiai fécélunkat is magukba fog-
laljdk. Azt jelentik, hogy az EU-
integracios célok tulajdonképpen
céljai a szomszédos orszagokkal
valé kapcsolatrendszer fejlédésé-
nek, céljai az orszag belsd terile-
ti egyensulya kialakitasanak, cél-
jai a kérnyezetvédelmi és bizton-
sagi szempontbdl alkalmasabb
kozlekedés megvaldsitasdnak és
céljai a kdzlekedési piacgazdasag
megteremtésének is. Tehat mind
az Ot stratégiai cél ebben benne
foglaltatik.

Az elsd kbvetelmény a transz-
eurépai haldézatok kiépitése, tob-
bek kozott nem csak tranzit, ha-
nem belféldi célbol is. Ez gondo-
lom, nem okoz semmiféle megle-
petést.

A mésodik a szallitasi rendsze-
rek optimalis kihasznéalasa. Ugy
gondolom, hogy minden szénak
van jelentésége. E mogodtt az van,
hogy a k6ézuti személy és aruszal-
litassal kilondsebben - legaldbb
is tdimogatasi igénnyel - foglal-
kozni nem Kkell, mert az fejlédik
magatol. Viszont foglalkozni kell
a vasuttal, fejlesztéssel a sze-
mélyszallitasban, realis miikddte-
téssel a még kicsit fejleszthetd, de
aztan stabilizal6od6 A&ruszallitas-
ban. Foglalkozni kell természete-
sen a légi kozlekedéssel és foglal-
kozni kell természetesen a vizi
kozlekedéssel is, de csak azt ko-
vetéen, hogy eldontottik, hogy
valGjaban van-e és ha igen, miben
van perspektivaja.

A kovetkezd ilyen kovetel-
mény az ellen6rzési szervezetek-
nek a megerdsitése. “Kozigazga-
tasi intézményrendszer fejlesz-
tést” fogalmaz meg az Unid, és a
megfogalmazasban - kiléndsen
biztonsagi szempontbdl - szerve-
zeter@sitést, szervezetbvitést ki-
van.

Aztan jonnek a részteriletek:
A belfdldi kozuti aruszallitas to-
vabbfejlesztése Ugy, hogy a piac-
rajutast a liberalizalt piacon is le-
hetévé tegye és egyben meg0riz-
ze a szallitds biztonsagat, fokozza
azokat a szocidlis elemeket, ame-
lyek Magyarorszag eddigi gya-
korlatdban feltétlenul pozitiv
elemként szerepeltek.

A kovetkez6 a személygépko-
csik technikai ellendrzése. Gon-
dolom itt nem arrél van sz6, ami
megvalosul Magyarorszagon, a
tipusvizsgalat, a forgalomba he-
lyezés elétti vizsgalat, az id6sza-
kos vizsgalat, hanem val6szin(-
leg a forgalombani keményebb,
rendszeresebb vizsgalat, mind
biztonsdgi, mind kérnyezetvédel-
mi szempontbdl.

Hozzéaférési lehet6ségek meg-
teremtése a vasuti szektorban. Ez
alatt a vasuati palya idegenek altal
vald igénybevehet6ségének a
megteremtéseét érti.

S végil jogharmonizacio, kie-
melten és els6sorban két tertle-
ten, ahol hianyossagot érez az eu-
répai anyag. Az egyik a mar em-
litett polgéari légi kodzlekedés, a
masik pedig a belfoldi kdzuti &ru-
szallitas.

Van, amit masképp tudunk,
van, amit masképp hisziink. Min-
denesetre azonban mindegyik do-
kumentum, ezek kozott a két kil-
s6 dokumentum, tehat az integra-
ciés kormanybizottsdg tudoma-
nyos hattérmunkajat végzék vizs-
galati megallapitasa, és az Agen-
da 2000 is figyelemremélto és ér-
tékelend6é akkor, amikor tovabbi
cselekvéseink iranyat meghatéa-
rozzuk.

Miben segitheti a kozlekedési
korméanyzatot a tudoméany? Min-
den dontésben segitheti, de kilo-
nosen azokban a korrekciokban,
amelyek a célok megkdzelitésé-
nek, vagy elérésének maodszerei,
a megfeleld progno6zisok tekinte-
tében, annak érdekében sziksé-
gesek, hogy mindenkor ne csak
Eurdpa-konform, hanem a valos
igényeknek megfelel6 legyen a
kozlekedéspolitika, és kozieke-



déspolitikan belil mindazok az
intézkedések, amelyek a megva-
l6sitasat szolgaljak. Ide kell fliz-
nink a prioritdsok, a - Kkisebb
0sszegek, a kevesebb lehetdség
melletti még fontosabb - priori-
tasi rendek meghatarozasat, és
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1. Bevezetés

A logisztika stratégiai jelent8sé-
gl kérdés a vallalatok, a régiok és
a korméanyok szamara is, ugyanis
a szallitds tanulményozésanak (j
megkdzelitését teszi lehetvé.

Napjainkban az uzleti vallal-
kozasok és az altaluk létrehozott
szallitdsi aramlatok kozotti csat-
lakoz6 felileteken (interfésze-
ken), komplex rendszerek fejléd-
nek ki. Ezeket a komplex rend-
szereket olyan é€lenjaré informéa-
cié-technoldgiai megoldasok ira-
nyitjdk, amelyek az aruk termelé-
sének és értékesitésének kuldén-
b6z6 fazisait koordinaljak. A ke-
reskedelem globalizacidjaval ma-
ra mar vitathatatlanna valt, hogy
a vallalatok bels6 logisztikaja
egyre inkabb sajatossa valik, an-
nak megfeleléen, hogy mennyire
specifikus a kapcsolddé szallitas-
Uzemeltetési feladat.

Ezzel a kapcsol6dd hattérrel
szemben viszont, a logisztikai
termindlok olyan pontok, ame-
lyeken az uzleti véllalkozdsok
kialonb6z6 szikségletei - igy a
tarolas, az aru rendezés, a csoma-
golas épp gy, mint a kdzlekedé-
si modvaltas -, egy helyen jél ki-
elégithet6k, az &ramlatok racio-
nalizédlasaval és a sziikséges esz-
kozok megfelel6 mennyiségd
rendelkezésre bocsatasaval.
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ide kell fliznlink annak a tudoma-
nyos elemzését is, hogy egy-egy
id6szaknak, egy-egy évnek, egy-
egy értékelhetd kornak a tikré-
ben mennyiben és hogyan vald-
sul meg a kdzlekedés miikddteté-
se, szabalyozasa, iranyitasa és

fejlesztése. Azt hiszem, hogy Al-
lamtitkarként mondhatom azt,
hogy a korméanyzat ezt véarja az
egyesilettdl, elnokként pedig azt,
hogy ebben kell nekiink minde-
nekel6tt és mindenek felett dol-
goznunk.

1Jj |0giS Ztikali

iranyzatok Europaban

Mivel a logisztikai terminalok
kuldnleges szolgaltatasok nydjta-
sara képesek, ezért értékndveke-
dést hoznak létre. Ebb&l addddan
teruleti elhelyezésik a vallalati
nyereség alakulasaban meghata-
rozé tényez6vé valhat.

A terminalok foldrajzi, terileti
elhelyezkedését a logisztika legu-
jabb fejlédési iranyai jelent6sen
befolyasoljak. Se a kozlekedés-
politika, se a helyi részvénytulaj-
donosok dontései nem maradnak
semlegesek akkor, amikor ilyen
terminalok telepitési helyének ki-
jelolése a kérdés. Mivel a termi-
nalok  telepitése jelent6sen
visszahat a kozlekedési szektorra,
ezért helykijeldlésiiket erds lobby
érdekek kisérlik meg befolyasol-
ni.

Mivel a logisztikai kézpontok
koncentraljak az &ruaramlatokat,
ezért kozvetlen kornyekikdn
nagy intenzitasa forgalom alakul
ki. Az 4rukdzpontok tllzott teri-
leti szétszdérésa ezzel szemben bi-
zonyos terlleteken a logisztika
er6teljes polarizaciojat eredmé-
nyezi. Ez pedig a kordbban emli-
tett un. kapcsolédd tevékenysé-
gek gazdasagtalan elapr6zodasa-
hoz vezethet. Mivel ezeket a csak
mezo/makro szinten érzékelhet6
kedvezdtlen kdvetkezményeket a
véllalati, azaz a mikroékonémiai
vizsgalatok szintjén nem koénnyl(

felismerni, ezért sok régidban
er@ltetik a tobb kisebb logisztikai
bazis, illetve telephely létrehoza-
sét.

Felvet6dik a kérdés, hogy mi-
lyen hatasai lesznek ezeknek az
iranyzatoknak, kiléndosen ma-
napsag, amikor a koézvélemény
egyre nagyobb kdrnyezetérzé-
kenységet tanusit? Akkor, amikor
a kézlekedéspolitika hangsulyoz-
za a kozati aruszallitds okozta
externalis koltségek
internalizalasanak sziikségessé-
gét, tobbek kdzott annak érdeké-
ben, hogy a kérnyezetszennyezé-
si koltségeket megfelel6en figye-
lembe vegyék, és ramutat a for-
galmi torl6ddsok okozta problé-
mékra, fontos kérdéssé valik,
hogy a logisztika tertletén kérvo-
nalazédo tendencidk milyen ha-
tast gyakorolnak a kozlekedési
szektorra.

A logisztikai iranyzatokkal
kapcsolatos emlitett kérdések
megvalaszolasahoz el6szor cél-
szer( &ttekinteni az adott terlle-
ten elért legUjabb eredményeket.
Ezek extrapoléaciéjaval becsilhe-
ték ajovObeni lehetséges forgato-
konyvek. Ezek kozlekedésre gya-
korolt hatdsat kilon is célszerd
értékelni.

Ehhez a kovetkez6 kérdések
attekintése sziikséges:

- a logisztika tertletén elért
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legUjabb eredmények;

- a logisztika jov6beni iranyza-
tai, és annak a

- a kozlekedéspolitikat érintd
hatésai.

2. A logisztika legjabb ered
ményei

Napjainkban a logisztika integ-
ralt rendszerként fogja &t a ter-
melés tervezését, végrehajtasat és
ellen6rzését, a legkorszer(ibb in-
forméaciotechnolégia alkalmaza-
saval koveti nyomon és koordi-
nalja az &ruszallitast és a disztri-
baciot is magaba foglalo teljes
folyamatot. Ebben a folyamat-
rendszerben minden fokozat
rendkivil fontos, és egyik sem
hagyhaté figyelmen kivil. Ilyen
értelemben a szallitas csupan egy
eleme egy olyan szélesebb érte-
lemben vett koltség-optimalizéa-
last célul Kitliz6 integrélt rend-
szernek, amely atfogja az emlitett
reszfolyamatokat.

A legkorszerlbb logisztikai
rendszerek igen széles lehet6sé-
get biztositanak a termelékenység
novelésére. Ezzel kapcsolatban a
gyakorlatban tapasztalt koltség-
megtakaritds 2-12% kozott mo-
zog.

A termelékenység noveléséhez
elengedhetetlen a magas foku
specializacid. Ahhoz, hogy ez a
magasfoku specializacié6 megva-
l6sulhasson, a vallalatok névekvd
aranyban alkalmazzak az
“outsourcincg’-ot, a vallalkozas-
ba adast, azaz a nem alapvet6 te-
vékenységi koriikbe tartozo ter-
melési vagy szolgéltatasi mdvele-
tek szerz6dés keretében, kilsé
féllel tortén6 elvégeztetését. Ez-
zel figyelmiket valéban csak a f6
Uzleti tevékenységikre koncent-
raljak. llyen értelemben a vallala-
tok szallitasi m(iveleteiket, tovab-
ba teljes ellatasi és elosztasi lo-
gisztikajukat is az esetek tobbsé-
gében szerz6dés keretében az
ilyen feladatok ellatasara specia-
lizalédott, professzionalis part-
nervéllalatokra bizzak

Ezt a fejlédési folyamatot fé-

kezéleg befolyasolta az a koril-
mény, hogy ezeknek a nem alap-
vetd tevekenységeknek a szerz6-
désbe adasa egylttjart az allashe-
lyek megszlinésével is. Ezért - fi-
gyelembe véve a magas szintd
munkanélkiliséget Eur6paban -,
a vallalatok nagyon meggondol-
jak, hogy milyen feladatokat ad-
janak ki szerzédésbe.

A masik korilmény, amely
akadalyozta ezt a folyamatot, az-
zal fuggott dssze, hogy a szerz6-
dé partnervallalatok nem rendel-
keztek szlikségszerlien az anya-
vallalatéval azonos szervezeti
kultaraval. Ez a probléma sok
esetben vezetett a vev6kkel kap-
csolatos konfliktusokhoz.

Az emlitett korldtok azonban
mégsem tudtdk megakadalyozni
annak a hatérozott tendencianak a
kialakulasat, amely a nem alapte-
vékenységek szerzOdéshbe adasa
terliletén érvényesilt.

Ennek az “outsoursing ”-nak
az egyik kovetkezménye a valla-
latk6zi kapcsolatok bévilése.
Ezek az Uj kapcsolatok olyan cé-
gek kozott alakultak ki, amelyek
nem szikségszer(ien telepultek
egymashoz kozel. Ezek az irany-
zatok képezték az Aaruszallitasi
igények novekedésének kiinduld
pontjat, kiléndsen a kozuti kozle-
kedésben. A ndvekedéshez termé-
szetesen, hozzajarultak az ala-
csony szallitasi koltségek is.

Egy masik, a szallitasi igény-
novekedéssel 6sszefliiggd sajatos-
sag, hogy a helyvaltoztatas révén
létrejott érték-novekedésen belil
igen nehéz pontosan
kvantifikalni, hogy mekkora a
teljes logisztikai szolgaltatason
belul a szallitassal létrehozott
tobblet érték és mekkora az
egyéb logisztikai szolgaltatasok
értékndveld hatdsa. Ez a létreho-
zott értékndvekedés ugyanis teljes
mértékben annak fliiggvényeként
alakul, hogy milyen struktarardl
van sz0. Pl. a gépkocsi 6sszesze-
rel§ izemeknél mar a szerel§ sza-
lagon végzett munka id&beli ter-
vezéseénél figyelembe veszik,
hogy mikor kell a terméknek a

végs6 felhasznaléhoz jutnia.
Ezeknek a struktiraknak megha-
tarozo jellemzGje a végfelhaszné-
16 elégedettségének hangsulyoza-
sa. Gondolatban ezért az egész el-
latasi-elosztasi lancot a vevek
elégedettsége elérésének szolga-
latdra alakitjak ki.

A vazolt irdnyzatok kialakula-
sanak egy mésik kovetkezménye,
hogy nem léteznek “szabvanyo-
sithato ” logisztikai vagy szallita-
si szlkségletek. Minden vallalat
maga kivanja megszervezni sajat
logisztikai rendszerét, mégpedig
Ugy, hogy a lehetd legkorszer(bb
informacio-technoldgiai rendsze-
reket akarja ehhez igénybe venni.
Ez - néhany nagy gyartévallalat
esetében - mar a rendszertervek
megrendelésénél is vilagméretd
bazison versenyeztetett beszalli-
tok igénybevételét jelenti. Ez a
viligmeéretekre kiterjed6 meritési
bazis azt jelenti, hogy a folyamat
részeit képez6 szallitdsi mivele-
tek ellatadsat - megbizasi szerzé-
dés vagy alvallalkozas keretében
- olyan uUzemeltet6kre bizzak,
amelyek a legprofessziondlisabb
szolgaltatasokat biztositjak, sza-
mukra.

llyen megkdzelitésben a lo-
gisztikai kdzpontok olyan komp-
lexumoknak tekinthet6k, ame-
lyek jol strukturalt eszkdzellatast
és integralt kiszolgalast biztosita-
nak ahhoz, hogy a tovébbitasra
keril6 arukuldemények az egyik
kdzlekedési alagazatrol a masik-
ra, vagy az egyik logisztikai m-
velettdl (pl. raktarozas, rendezés,
csomagolas, balazas stb.) a masi-
kig eljussanak. Az 0j logisztikai
kézpontok létrehozasakor mar a
fejlesztési szakaszban kell gon-
doskodni arr6l, hogy a létesit-
mény megfeleljen a kovetkez6
kovetelményeknek:

- a létesitményt foldrajzi és
gazdasagi értelemben is “Utke-
resztez6déshez” (meghatarozoé
logisztikai csomoOponthoz) kell
telepiteni

- biztositani kell, hogy a meg-
kivant szolgaltatasok maradékta-
lanul teljesitheték legyenek.
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Az idedlis intermodéalis termi-
nal ezért altalaban rendelkezik
olyan vasutallomassal is, amely
fel van szerelve minden, a vonat-
képzéshez és -fogadashoz sziiksé-
ges berendezéssel, tovabba ott,
ahol arra igény jelentkezik, olyan
atrak6-terminalokkal is, amelyek
0sszekOttetést biztositanak egy,
vagy tobb kik6té, vagy repil6tér,
illetve a kozuti féatvonalak ko-
z0tt.

A korszer({ informaci6-techno-
logia alkalmazasa lehet6vé teszi
rendkivil &sszetett szervezeti
rendszerek létrehozéasat is, bizto-
sitva ezeknek a terminéaloknak azt
a teljes szerepkoért, amelyet az
aruaramlatok ¢sszeallitdsaban és
felbontasadban kell betdltenilk.
Emiatt a terminalok olyan pon-
toknak tekintheték, amelyeken az
aramlatok egyrészt ésszer(sithe-
tek, masrészt csak ezeken a he-
lyeken van lehet6ség arra, hogy a
talterhelt kozutakrdl bizonyos
aramlatok mas, a kérnyezetet ke-
vésbé megterheld kozlekedési
aldgazatokra legyenek atterelhe-
t6k.

Ez a konszolidald-képesség fo-
kozott jelent6séggel bir annak a
felismerésnek a tikrében, hogy
annyi féle logisztikai struktdra 1é-
tezik, ahany féle szallitasi rend-
szer van. A Kkereskedelem
globalizalddasa, a termelés és a
fogyasztas kozotti kolcson-kap-
csolatok béviilése fokozza az
olyan bonyolult, specialis rendel-
tetéssel létrehozott logisztikai
rendszerek iranti keresletet, ame-
lyeket mér - az el6bbiekben leir-
tak szerint - “vilagméretld” be-
szallitok kozotti versenyeztetés-
sel terveznek meg.

A vallalatk6zi kapcsolatok és a
termeléssel 0sszefuggb
“outsourcing” novekedése egy-
részt azt eredményezi, hogy a
szallitasi  igények Ilényegesen
megndének, ugyanakkor az aru-
forgalmi termindlok - az aramlat-
konszolidalasi lehet6ségek bizto-
sitdsaval - mérsékld hatast gya-
korolnak a vallalatkézi aruaram-
latok altal keltett fuvarozasi szuk-
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ségletekre.

Az a pont, ahol a kormany és a
magéanszektor kezdeményezései-
nek talalkoznia kell, azoknak a
logisztikai- és terminal-kdzpon-
toknak a csoportosulésai
(clusterei), amelyek végered-
ményben terlleti polarizacioként
jelennek meg és Eurdpanak csak
bizonyos térségeiben alakulnak
ki. Mivel az ilyen kdzpontoknak
igen sokféle, egymastdl flggetlen
funkcio ellatasarol kell gondos-
kodniuk, ezért altalaban az ilyen
logisztikai centrumok novelik az
altaluk kiszolgalt és szolgéaltata-
saikkal lefedett terllletegységek
foldrajzi értelemben vett Kkiter-
jedtségét. Ez a kikotdk, illetve re-
pll6terek esetében globalis mére-
tekben jelent polarizaciét, egy-
szerlen azért, mivel a legfejlet-
tebb kikotok ill. repll&terek a
kontinens felé nyitott kapuként
m(kddnek.

A kabotazs forgalom kiterjesz-
tésével a kikoték olyan “gocpon-
tokként” képesek mikddni, ame-
lyek teljes koér-irdnyu, azaz 360
fokos kiszolgaléast tudnak biztosi-
tani. Ebbd6l kdvetkezik, hogy ajo-
v6ben mar nem az szamit, hogy
ténylegesen hova telepilt egy
véllalat, hanem az, hogy biztosi-
tott-e szdmara a kapcsolddasi le-
hetdség a szallitashoz, azaz lehe-
t6sége van-e Eurdpa fé kapui ko-
zul legaldbb az egyiknek a koz-
vetlen elérésére. Ebb6l addddan
azonban az is kovetkezik, hogy
bizonyos vallalatok szdmara a pe-
riferialis elhelyezkedés jelent6s
hatranyt fog jelenteni.

3.Jov6beli irdnyzatok

A véllalaton bellli termelésben
tapasztalhat6 csokkend irdnyzatot
- a kihelyezett gyartasok kovet-
kezményeként - a vallalatok ko-
zOtti  szallitisok mennyiségének
gyors novekedése Kkiséri. Euro-
pan belul a kdzép- és kelet-euro-
pai orszagok felé tortén6é nyitas
azt eredményezte, hogy a térség-
ben tapasztalt alacsonyabb bér-
koltségek miatt egyre tébb ipari

tevékenység attelepitésére kerult
sor. Mindez, természetesen, jelen-
tésen megnovelte a szallitasi
dramlatok nagysagat. Ezzel
egyltt n6étt a logisztikai szolgalta-
tasokra és az ehhez szikséges
eszkdzokre vonatkozd igény is. A
szallitds azonban nem az egyetlen
igényelt tevékenység. Az igény
ugyanis olyan teljes kéri szolgal-
tatds irantjelentkezik, amelyhez a
kozeledés csak a kapcsolatot te-
remti meg. Az integrélt szolgéalta-
tdsra vonatkozé igény a termelés-
sel kapcsolatos teljes beszallitasi
és elosztdsi lancra vonatkozik.

A gyakorlatban kétféle, egy-
massal ellentétesen hat6 iranyzat
érvényesul. Az egyik a mikrolo-
gisztilca makrodkonomiai hatésa,
amely a szallitdsi aramlatok al-
land6 ndvekedését eredményezi.
A masik a nagyméretld aruszalli-
tasi kozpontok, illetve terminalok
kialakuldsa, amely a vallalatok
kozotti egyuttmikodés révén le-
het6veé teszi az d&ramlatok szerve-
zését, ésszerlisitését és jol tagolt,
gazdasagosan levezethet6 csopor-
tokba tortén6 rendezését. Szakér-
ték ugy itélik meg, hogy a legkor-
szerlbb logisztikai struktarak keé-
pesek a diszperzalddas és a diver-
zifikacio (sokszinlvé valas, pola-
rizacio) kombinalasara. E kétféle
szervezB8dés kozil egyik sem zar-
ja ki a mésikat. Pl. két tarolohely
kozott az arudramlat lehet kon-
szolidalt, ugyanakkor az egyik ta-
roléhely és a végs6 felhasznald-
hely kozotti adramlatok
dekonszolidaciét is okozhatnak.

Bizonyos esetekben nem lehet
befolyasolni a terminédlokon a
vallalatkdzi egyuttm(kodésbol
adddd hatdsokat, s még ennél is
korlatozottabb az orszagok kozot-
ti egylttm(ikddés befolyasolasa-
nak lehetdsége. Ennek az a leg-
fébb oka, hogy azok a fuvarozdk,
amelyek tevékenysége nyeresé-
ges, (aminek az eléfordulasa egy-
re ritkabb Eurdépaban) nem kez-
deményezik a rendelkezésre allo
er6forrdsok egylttes kezelését;
annak ellenére sem, hogy ezek a
megoldasok az & termelékenysé-
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giiket is javitandk (ugyanakkor,
természetesen, csdkkentenék flg-
getlenségiket).

El6fordul, természetesen, az is,
hogy bizonyos aruszallitadsi kéz-
pontok maganvallalatok tulajdo-
naban vannak, mivel azokat spe-
cialis céllal alakitottak ki, annak
érdekében, hogy megfeleljenek
sajat kiilonleges kovetelményeik-
nek, illetve kielégitsék sajatos el-
osztasi igényeiket. Az ilyen amel-
osztd kdzpont-csoportosulasok
(clusterek) azonban bizonyos
foldrajzi régiokbél kezdenek el-
tlinni.

A korméany beavatkozasa regi-
ondlis szinten rendszerint abbol
all, hogy az aruszallitasi termina-
lokon lehet6séget kinal az aram-
latok racionalizaldsara és a kézu-
ti forgalmi &ramlatok vasuti, illet-
ve vizi kozlekedésre térténd atte-
relésére. A dolgok jelenlegi allasa
szerint, amikor egy cégnél telep-
hely kijeldlésre keril sor, akkor a
gyartd vallalatok arra térekednek,
hogy kevesebb szamua tarolé-
hellyel, raktarral és nagyobb szal-
litdsi teljesitménnyel - kiléndsen
a kdzutakon - oldjdk meg ellata-
si, illetve teritési feladataikat. Bar
lenne lehet6ség optimalis
mennyiségl és méret( tarold és
rendezd kdzpont kialakitasara (ha
egyaltaldn szébajohet az automa-
tizalt rendezés alkalmazésa),
mégis agy tlinik, hogy a széllitési
és elosztasi rendszerek kialakité-
saban még mindig a régi gondol-
koddsmodd a meghatarozé.

A kozati szallitds viszonylag
alacsony koltségszintje is azt
eredményezi, hogy a megbhizdk
azt a megoldast részesitik elény-
ben, ahol a kulonbdz6 termelési
és elosztasi alloméasok kozott fo-
kozott mértékben tamaszkodhat-
nak a kozuti fuvarozasra.

A piaci iranyvaltas a szallits-
ban, logisztikdban - a végs6fo-
gyaszté igényeinek tokéletes kie-
légitésére iranyuld torekvés altal
vezérelten - bizonyos mértékben
"szabvanyos" megkdzelitéshez
vezetett. Ez azt a megoldést pre-
ferdlja, amely majdnem kizéardla-

gos mértékben a kozuti szallitast
hasznalja.

Sok vitdra ad okot, hogy az
olyan ritka eréforrdsok felhaszna-
ldsa, mint az infrastruktira-teri-
let igénybevétele, rendkivil ma-
gas aradnyl és ez kedvezGtlendl
befolydsolja a kdoltség/szolgalta-
tds viszonyitasa alapjan képzett
hanyados min6ségi egyensulyat a
kozlekedésben.

A logisztikai rendszerek jelen-
legi kialakitasa jelent6s mennyi-
ségl szallitdsi igényt generél,
méghozza egy olyan id6szakban,
amikor a meglévd infrastruktarak
maér &ltaldban telitettek. Bar ma-
napsag a telitédés csak bizonyos
napszakokban jelent problémat,
(sok nehéz tehergépjarmi csak
éjszaka kozlekedik, igy a JIT lo-
gisztika mentesul attdl, hogy za-
var keletkezzék a forgalmi dugok
miatt), mégis valdszin(sithetd
hogy ajov6ében a kdrnyezetvéde-
lem alapvet6 szerepet tolt be a
megfeleld logisztikai struktdrak
kialakitdsdban. Ezen talmenden
az ellenkezd irdnyu logisztika,
azaz az Ujrahasznositassal kap-
csolatos arumozgas jelent egy
masik olyan fejlédési iranyt,
amely sok szakmai vitat keltve,
esetleg Uj logisztikai rendszerek
kialakitasdhoz vezethet.

Ha megvalésul a koézati arufu-
varozas kulsé koltségeinek
internalizalasa, akkor a kozut-ba-
zisu logisztikai rendszerek jelen-
tésége varhatéan szadmottevéen
csokken. Egy tovabbi fejlédési
lehet6ség lehet a logisztikai “tal-
kindlat” kialakuldsa. llyen fejlg-
dés azonban, minden valdszin(-
ség szerint, gazdasagtalan méret
kialakuldsdhoz vezetne a kozle-
kedésben. Ezért valdszin(sithetd,
hogy hosszi tavon a logisztikai
kézpont kornyezetbarat jellege
fontos dontési kritériumma valik
a telepitési hely kivalasztasanal.

A jelent6s mértékl specializa-
l6das a logisztikai struktdrakban
azonban csOkkenti azt a kedvezd
racionalizalasi lehetdséget, amit
az egy pontba telepitett logiszti-
kai szolgéaltatdsok vagy termina-

lok kinalnak. (Az egy koézpontu
megoldas alkalmazésa a tobbkoz-
pontos rendszerrel szemben a
vallalatok logisztikai koltségeit
15%-kal is képes csdkkenteni.) A
logisztikai  koltségszerkezettel
kapcsolatos vizsgalatokb6l mind-
eddig az derilt ki, hogy a koltsé-
gek alakulasa szempontjabol ked-
vezO a logisztikai kézpontok ko-
zOtti polarizacio.

ValGjaban azonban a nagyon
magas raktarozasi koltségek mer-
sékelhet6k lennének néhany
olyan tarolohelyre tortén6é kon-
centralassal, ahol megoldhaté a
celdllomésok szerinti véalogatas.
A jovObeli polarizalt logisztikai
kézpontok nagymértékben hasz-
nositani jogjak azokat a bonyo-
lult informéaci6é technolégiakat is
alkalmaz6 intelligens rendszere-
ket, amelyek optimalizaljak a ter-
mel6i és a fogyasztoi igények ko-
z0tti kapcsolodast. Az is valoszi-
nisithetd, hogy a polarizalt koz-
pontoknak a jov6ben szdmolnia
kell a magasabb szallitasi koltsé-
gekkel. Az azonban még nem vi-
lagos, hogy vajon ez a kdltségno-
vekedés hatdssal lesz-e az
aldgazatok kozotti munkameg-
osztds alakuladsara is. Ez azzal
fligg 6ssze, hogy a szallitméanyo-
z0 és a gyartd vallalatok azokat a
szallitasi szolgaltatasokat fogjak
valasztani, amelyek min6sége a
legjobban illeszkedik sajat lo-
gisztikai rendszeriikhéz és ily
maédon probaljak a legkisebb
koltségraforditas mellett megkap-
ni a kivant szolgéaltatéasi szinvona-
lat. A biztositott szolgéltatas mi-
ndségi szinvonala, azaz a szalli-
tas-lizemeltetés rugalmassaga, az
arutovabbitasi folyamat nyomon
kdvetése, stb. magyardzza a koz-
Uti kdzlekedés dominanciajat.

A szakérték altaldban egyetér-
tenek abban, hogy a kdzuti szalli-
tas esetlegesen magasabb dij-
szintje nem gyakorolna lényeges
befolyast a kozlekedési
alagazatok kozott kialakult mun-
kamegosztasi ardnyokra, de szik-
ségessé tenné a logisztikai koz-
pontok attervezését. A jelenlegi



logisztikai strukturdk ugyanis
nem képesek “lenyelni” a roha-
mosan novekvd szallitasi koltsé-
geket. igy nincs arra redlis esély,
hogy tartalmazzdk az extemalis
koltségeket is, mint ahogy azt az
“EU z6ld kdnyv”, mint igazsagos
és hatékony kozlekedési dijat el-
képzeli.

4. Kozlekedéspolitikai alkal-
mazasok

A csomdpontokban az aldgazat-
valtashoz sziikséges intermodalis
infrastruktirdk a szallitdsban
interoperabilitast igényelnek. Eb-
b6l az igényb6l fakadoan a koz-
hasznl és a maganszektor kezde-
ményezéseinek ugy kell egyutt-
mikodnie, hogy a vallalatok ké-
pesek legyenek ezeket a létesit-
ményeket teljes mértékben Kki-
hasznalni és ily modon sajat be-
fektetett eszkdzeik megtérulését
biztositani.

Figyelembe véve a magan-
szektor és a kormanyzatok kezde-
ményezéseit, egyértelm(nek lat-
szik, hogy sok tertleten, kilono-
sen az intermodalis szallitdsok-
nal, a maganszektor altal kezde-
ményezett befektetéseknek meg
kell el6zniik a kormany intézke-
déseit. A korméanyok gyakran tul
lassan reagalnak a valds gazdasa-
gi életben kialakult valtozasokra.
(Példaul: az eszkdzdk szabvanyo-
sitdsa teriiletén a méretek szabéa-
lyozéséval.) Az eurdpai szintd
szabvanyositds hianyabdl eredd
veszteségekért magas arat kellfi-
zetni.

Ami az aruforgalmi kdzponto-
kat illeti, altaldban megallapitha-
t6, hogy a magan kezdeményezé-
seknek egyitt kell haladnia a kor-
méanyok kezdeményezéseivel. A
kormanyzati kezdeményezések
gyakran kulcs szerepet tdltenek
be egy-egy projekt megvalosita-
saban, kilondsen helyi szinten.
Eddig a maganszektor még nem
elég intenziven jarult hozza az
igényelt nagyméretll kdzhasznu
beruhdzdsok megtériléséhez. Lé-
teznek ugyanakkor olyan esetek
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is, amelyeknél a kormény-finan-
szirozasu terminalok a jelent8s
beruhazési befektetések ellenére
sem valtottak valdra azokat a cé-
lokat, amelyekért megépitették
azokat.

A hatdsagok nem sziikségsze-
riien értékelik mindazokat a felté-
teleket, amelyek elengedhetetle-
nek aterminalok kifejlesztéséhez.
Ezért a kormanyzati kezdeménye-
zéseket meg kell hogy el6zze a
magéanszektorral folytatott kon-
zultadciok sorozata. Ezeken az
el6készitd megbeszéléseken nem
hagyhat6 figyelmen kivil ajobb
teriileti tervezésre valé tdrekvés
és valamennyi aruszallitasi zonéa-
nak szant komplex létesitmény-
rendszer minden szikséges esz-
kozzel t6rténd felszerelése.

A korméany beavatkozasainak
nem szabad el8re, pontosan meg-
hatarozott, ily mddon szikség-
szer(ien merev kereteket létrehoz-
nia. A kozosséget képvisel6 hato-
sagoknak - kiléndsen eurdpai
szinten - katalizatorként kell md-
koédnitk. Biztositaniuk kell, hogy
ezek a fejlesztések ne keresztez-
zék a kezdeti, magantékével fi-
nanszirozott beruhazésokkal
megvalodsult célokat. Azt is garan-
talniuk kell, hogy a kis- és kdzép-
vallalkozasok is hozzaférjenek
ezekhez a létesitményekhez és
biztositott legyen az interopera-
bilitas megvaldsulasa is.

Az aruforgalmi kdzpontoknak
szant zonadkban a korméanyok te-
vékenységét arra kell 6sszponto-
sitani, hogy azok javitsak a valla-
latok A&ltal igényelt informacida-
ramlast megvaldsito kommunika-
ciés csatorndkat. A jelenlegi lo-
gisztikai irdnyzatok, féleg a ter-
minalok Eurdpa-szerte tapasztal-
haté korlatozott helyekre térténé
csoportosulasa, igényt teremt ar-
ra, hogy az ilyen terminalokat
Osszekoté f6 infrastruktira-halo-
zatokat megfelel6 atbocsatoke-
pességlivé fejlesszék. Erre azért
van szlikség, hogy a nagy intenzi-
tdsi  aruaramlatok megjelelé
szintd megbizhatésagi és mindsé-
gi el@irasok (szabvanyok) betar-

tasa mellett legyenek levezethe-
ték. Ez sziukségessé teszi mind a
kézponti, mind a peremteriilete-
ket az arufuvarozas szamara stra-
tégiaijelentéséglifolyosok kiala-
kithsat. Nehézzé teszi azonban a
dontéseket mind az Gzemeltet6k,
mind a politikusok szdmara, hogy
egyarant léteznek polarizalodott
és szétszdrodott termindlok, épp-
Ugy, mint szabvanyos és diverzifi-
kalt szolgéaltatasok is.

A kozuti infrastruktara-fejlesz-
tések pénzigyi és kérnyezeti kor-
latai arra kotelezik a déntéshoz6-
kat, hogy a kozlekedési folyosok
mentén megvaldsuld szallitasi ka-
pacitdsok egydttal multimoda-
litast is tlikrozzenek. Mas szavak-
kal, a kozuti szallitast kivaltd al-
ternativ megoldésok jatsszanak a
jov6ben fontos szerepet. Ezek ko-
z0tt - rendszerint - a vasuti szal-
litds az els6 szbba jov6 alternati-
va.

A vizsgalt folyamatok &ttekin-
tésébdl kovetkezik, hogy a vasuti
szolgéltatdsokat kozelebb kelt
hozni a valés piaci igényekhez, a
min6séget a végfelhasznalo elva-
rasaihoz kell illeszteni. Ahhoz,
hogy a vasut fuvarpiaci részese-
dése novekedjék, fontos hangsu-
lyozni, hogy a sebesség, a szalli-
tasi hataridék betartdsa, az utvo-
nalra vonatkozé folyamatos in-
formacid-szolgaltatds legalabb
olyan fontos elvéras, mint az ala-
csony koltség. A szakért6k meg-
allapitasa szerint a vasutoknak
meg kell tanulniuk, hogy olyan
magéan &rufuvarozd véllalatként
tzemeljenek, amely csak megha-
tarozott szolgéltatasok kinalatara
specializalodik, de ezeket a szol-
galtatasokat rendszeresen és kie-
melkedd szinvonalon biztositja.

Fontos az is, hogy djra fej-
lesszék azokat a tengeri kikdtéket,
amelyek a globalizalddd kereske-
delem és a keleti irdnyban torténé
nyitds miatt a nagy tavolsagu
aruaramlatok novekedése kap-
csan jutnak szerephez. A tengeri
drufuvarozést, ha csak mint a
kozati szallitas reélis alternativa-
jat tekintjuk, megallapithato,
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hogy ez az aldgazatjelenleg nincs
kell6képpen kihasznélva. Jelen-
tés fejlesztési lehetéségek rejle-
nek ezen a téren, ugyanis a jovo-
beli tevékenységek koncentrala-
sanal a kikot6k kulcsfontossagu
tertiletekké valnak, mivel ezek a
pontok képezik afé kapukat, kap-
csolédasi pontokat az eurdpai
kontinenshez. Ha a fejlesztési fo-
lyamatba a folyami &ruszallitasi
forgalom ndvelése is beletartozik,
akkor - a szakért6k megitélése
szerint - a vizi szallitdsok szerepe
jelentésen noévekedni fog.

Ez a koncepcid vezet el a Pan-
Eurdpai aruforgalmi kdzpontok
nagy kapacitdsu infrastruktira-
halozattal 6sszekapcsolt rendezé-
si terveének kifejlesztéséhez. A
szakért6k megitélése szerint Eu-
ropaban mintegy 150-200 arufor-
galmi elosztdé kdzpontot foglalna
magaba ez az atfogd terv és igen
kiterjedt tervezési és egyéb jelle-

gd munkak elvégzését tenné
szlikségessé. Egyes szakért6k
szerint mindehhez létre kellene

hozni egy infrastruktira minisz-
tériumot, hogy ezek a fejlesztések
osszhangban legyenek a tavkoz-
lési fejlesztésekkel. Masok vi-
szont ellenzik egy ilyen miniszté-
rium feldllitasdnak gondolatat,
ugyanis abbdl indulnak ki, hogy
az infrastruktira, a hal6zatok és a
vallalatok fejlesztései nem szik-
ségszerien egyutt valdésulnak
meg, igy az eredmény egyfajta
taltervezéshez vezethetne. Min-
den esetre az kétségtelen, hogy
egy ilyen megkozelités, a vizi
szallitdsokat a jelenleg betdltott
szerephez képest kedvez6bb
helyzetbe hozna.

Attekintve az emlitett forgato-
konyv-valtozatot, amely tehat fel-

tételezi, hogy a nagy europai
aruforgalmi kozpontokat nagy
kapacitast infrastruktdra kap-

csolja hal6zatba, realisnak tlnik
az afeltételezés, hogy a torléda-
sok okozta extemalis koltségek
novekvé méretl internalizdla-
sadbolfakado, emelked6 kozatifu -
varozasi koltségek lényeges ha-
tast gyakorolnak majd a gyarto

véllalatok és lzleti vallalkozdsok
altal kialakitott logisztikai struk-
tarakra, még akkor is, ha a maga-
sabb koltségeket némiképp mér-
sékelheti a munkatermelékenység
novekedésébdl szarmaz6 hozam-
novekedés.

Bar a kozuati fuvarozésban je-
lentkezd koltségndvekedés nem
szlikségszerlien gyakorol jelentds
hatast az Eurdpaban el&allitott
aruk arara és versenyképességere,
mégis bizonyosnak tekinthetd,
hogy alapvet6en megvaltoztatja a
gyarté véllalatok és az zleti val-
lalkozédsok é&ltal kialakitott struk-
turadkat. Kétségtelen, hogy, a ma-
ra kialakult strukturdk az olcsé
kozuti szallitds kovetkezményei.
Ezért, ha a helyzet megvaltozna,
akkor a jelenleg igen nagy kiter-
jedési teriletek kiszolgéalasara
képes centralis elhelyezési lo-
gisztikai terminalok helyett az
Eurdpa-szerte terjedd és lényege-
sen tobb ponton telepitett, na-
gyobb szam( centrumbdl all6 lo-
gisztikai struktura Kkialakulasa-
nak lehetnénk tandi. Az informa-
ciotechnolégiaban és rendszer-
technikaban rejlé elényok, tovab-
b4 az alacsonyabb t6kekdltségek
kovetkeztében az utébbi feltétele-
zés megvalosulasa realisnak td-
nik. E szerint viszont még tobb
aruforgalmi koézpont létrehozasa-
ra kerilne sor.

A csokkend kamatldbak is
ilyen irany( hatast valtanak ki az-
altal, hogy leszoritjak az eszko-
zokbe, illetve készletekbe befek-
tetett t6ke lehetséges kamatat és
ez a jelenleg érvényesuld irany-
zatok megvaltozasat eredmé-
nyezheti. Mas szavakkal kifejez-
ve, csOkkenés kovetkezhet be a
forgalomban annak kovetkezté-
ben, hogy tobb helyre és igy na-
gyobb szamban telepitenek aru-
kezel§ kozpontokat.

Természetesen, az informacio-
technolégia jelent6s hatast gya-
korol ezekre afejlédésifolyama-
tokra. Az elektronikus adatatvitel
(EDI) azéltal, hogy csbdkkenti az
informacioéfeldolgozéas és -tovab-
bitds koltségeit, igen fontos szere-

petjatszik az aruforgalmi termi-
nalok elterjedésében. Korabban
az adatfeldolgozas magas koltsé-
gei jatszottak dont6 szerepet ab-
ban, hogy egyes helyeken nagy
pontokat alakitottak ki. Az adat-
feldolgozasi kdltségek csdkkenése
fokozatos depolarizaciéhoz vezet.

AjovBben kétféle szcenario le-
hetséges annak filiggvényében,
hogy a korméanyok milyen akci-
Okra szanjak el magukat:

- “do - nothing” forgatokényv
szerinti (azaz, ha ajelenlegi hely-
zet nem valtozik), ahol az dmke-
zel6 termindlok meghatarozott te-
ruleteken koncentradlédnak. Ez a
mar telitett pontokon a mdkddd
kozlekedési halézatok bénulésa-
hoz vezethet;

- amennyiben a kormanyok és
a maganszektor jobban szamitas-
ba veszi a haldzatokon kialakult
stlyos torlédasok kedvez6tlen
kornyezeti hatasait, akkor az aru-
forgalmi kézpontok foldrajzi te-
kintetben vett kedvez8bb eloszla-
saval lehet szdmolni.

Elképzelhet6 az is, hogy ajo-
vBben az ismertetett két szcenario
valamilyen kombinéacidja kovet-
kezik be, mivel feltehet6, hogy
néhany aruforgalmi aramlat nem
polarizalodik. Arr6él sem szabad
megfeledkezni, hogy a modem
technoldgidk, mint pl. az egyre
szélesebb alkalmazésra talélo
tavkozlési rendszerek, ugyancsak
a depolarizaciot segitik el azal-
tal, hogy lehetévé teszik a
tobbhelyszin( arukezel§ kézpon-
tok miiszaki megvalésithatésa-
gat. Azzal is szamolni kell, hogy
ezek a nagy szamban telepitett,
de kisebb méretli damkezeld ter-
minalok addig, amig a globalisan
tekintett kérnyezetvédelem szem-
pontbdl (az aramlatok racionali-
zalasa révén) pozitiv iranyua fejlé-
dést jelentenek, addig a névekvd
lokalis kdrnyezeti artalom miatt a
helyi lakosok szdméra nemkiva-
natos létesitményekké valnak.

A szakemberek Ggy értékelik,
hogy a logisztikai kinalat alaku-
l14sat (és igy az aruforgalmi koz-



pontok és mas Aarutdrolohelyek
foldrajzi elhelyezését is) dontd
mértékben a kdrnyezetvédelmi in-
tézkedések szigorusdga hatarozza
meg. Amennyiben ajelenlegi ten-
denciak valtoznak, akkor olyan
helyeken telepiilnek ezek a léte-
sitmények, ahol eddig még nem
fordultak el6 torl6dasok.

Remélhetd, hogy a jovében a
miszaki fejl6dés az aruforgalmi
kézpontok mi(ikodését hatéko-
nyabbda teszi. Erre azonban csak
akkor lehet szamitani, ha a ma-
ganszektor szabad kezet kap a
megfelel6 struktirak és technolé-
gidk kialakitdsdban. Nem hang-
stlyozhato eléggé, hogy milyen
fontos a maganszektor részvétele
a fejlesztési folyamatban, de a
szinergikus hatas eléréséhez sziik-
ség van arra is, hogy korméanyza-
ti beavatkozas esetén vildgosan
meghatirozzdk, mi a szerepe a
magan beruhézasnak és mire vo-
natkozik a k6zhasznu szerepvalla-
las.

Az informécidtechnolégia vo-
natkozasdban a szakért6k ugy vé-
lekednek, hogy a lehet6 legtobb
kezdeményezést a magéanszektor-
ra kell bizni de ezzel parhuzamo-
san kormanyzati beavatkozassal
kell gondoskodni a kommunikaci-
0s eljarasok és a protokoll szab-
vanyositasarol is, azzal a célkitd-
zéssel, hogy egy er6sebb piaci
pozicioval rendelkez6 vallalat az
altala alkalmazott eljaras révén ne
tudja kiszoritani versenytarsait.

A szakemberek csupdn azok-
ban a hatdsokban bizonyosak,
amelyeket a szallitasi piac libera-
lizaldsa a fuvarpiacra gyakorol;
azt azonban még nem tudjak, mi
lesz a liberalizacié hatdsa a lo-
gisztikara. Eddig még nem Kkerilt
sor arra, hogy atfog6an értékel-
jék, milyen hatast gyakorolt az
europai gazdasagra a kereskedel-
mi kapcsolatok széleskor( libera-
lizdldsa. El kell kerilni a sz(k 14-
tokorl vizsgalodast és a kozleke-
dési folyosdkrol folytatott vitak-
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nak ki kell terjednie a logisztikai
kdzpontokra is. igy pl. a kozép-
és kelet-eurdpai orszagokban az
aruforgalmi koézpontok jovaha-
gyott beruhdzasai csak akkor té-
rilnek meg, ha tovabbfolytatodik
a szallitasi piacok liberalizalasa
és deregulacidja és ily mddon
ezek az orszagok teljes mértékben
integralédnak a vildggazdasagi
folyamatokba. Ezért van szlikség
annak tudatositasara, hogy a lo-
gisztikai rendszerek optimalis
m(ikodésében milyen probléméat
jelentenek a kozép-kelet eurdpai
térségben meglévd hataratmene-
tek és ezen akadalyok megsziinte-
téséhez milyen nemzetkdzi intéz-
kedések szikséges. Emlitésre
méltd ebben a tekintetben a ma-
gyar-osztrdk hataron atnyudlo ipa-
ri park példaja, amely a logiszti-
kai kbzpontokndl is megfontolan-
dé fejlesztési lehetdség.

5. Kovetkeztetések

A mult elemzése nem sziikség-
szerlien mutatja meg, hogyan le-
het 0j megoldésokat tal&lni a jo-
vében felmerilé problémakra.
Erre j6 példa a kozlekedéspoliti-
ka. A maltban a kulcskérdést a
kapacitas kinalat (f6leg az infra-
struktdra) biztositasa jelentette. A
jovében a kozlekedéspolitikanak
féleg arra kell koncentralnia,
hogy kielégitse a szallitasi igényt,
mikOzben alakitja, formélja is az
igények keletkezését. Ma mar vi-
lagosan latszik, hogy ez az igény
az aruszallitas bizonyos eseteiben
vildgméret( logisztikatfog jelen-
teni. Ahhoz, hogy elkerilheté le-
gyen egy olyan helyzet kialakula-
sa, amelyben csak a legnagyobb
logisztikai Uzemeltet6k alakitjak
ezeket a valtozasokat, szlkség
van a kis és kozepes vallalkoza-
sok tAmogatasara és annak bizto-
sitdsara, hogy ezek a véllalkoza-
sok is hozzaférjenek azokhoz az
informécio technolégiakhoz,
amelyek iranyitjdk ezt a fejl6dési

folyamatot.

Ha ezek a strukturalis valtoza-
sok kontrollaltak, akkor
kdénnyebb befolyasolni &6ket. A
kdzvélemény altal egyre inkabb
elitélt “csak kozutat hasznélé” lo-
gisztikai fejlesztéssel szemben az
“ember kdzpontd ” logisztikat cél-
szer(i preferdlni. Ennek eredmé-
nyeként a jov6ben foldrajzilag
jobban szétszort, kisebb méretl
és koncentracidju logisztikai koz-
pontok jonnek létre. Ahhoz, hogy
ilyen iranyd elmozdulas tértén-
jék, az externalis koltségek
internalizaldsara iranyuld torek-
vésekkel 6sszhangban ndvelni
célszer( a kozuati széllitas koltsé-
geit, tudomésul véve, hogy ez a
maédszer nem alkalmazhaté ne-
hézségek nélkil. Ugyanakkor
sziikség lenne arra is, hogy a vizi
szallitdsok, amelyek jelenleg na-
gyon Kkis részaranyt képviselnek,
a korabbinal sokkal jelent6sebb
szerepet kapjanak.

Ami a vasutat és annak atszer-
vezését illeti, kritikus kérdés,
hogy kell§ figyelmet forditsanak
arra, hogy a nagy aruforgalmu
pontok kozott kozlekedd vonatok
szdméira kozvetlen 0sszekdttetést
és akadalymentes athaladast biz-
tositsanak. A logisztika kovetel-
ménye adott, ez pedig, egy sz6ban
kifejezve nem mas, mint a leg-
megbizhat6bb szallitasi méd biz-
tositdsa. Ez aztjelenti, hogy azzal
kell a fuvarozasi szerz6dést meg-
kotni, aki a legkdvetkezetesebben
teljesiti a szerzddésben eldirt fel-
tételeket. Ezt a kulcsfontossagu
szempontot célszerli szem el6tt
tartani a szallitasi aldgazatok jo-
v6beli tendencidinak megitélése-
kor.
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1. Bevezetés

Az Eurdpai Unié megalakitasa-
nak célja a hatarok nélkili Eurd-
pa megteremtése. A jelenlegi Eu-
ropaban a mesterséges politikai
hatdrokon tdlnyulnak a gazdaséa-
gi-kérnyezeti hatdsok, és a hata-
rokon kivil nagyszamu nemzeti-
ség él csaknem valamennyi eur6-
pai orszdgban. Az Eurépai Unio
integracids politikdja - mint fg-
folyamat - kettds: az orszagok in-
tegracidja mellett nélkuldzhetet-
len a régidk integralédasa. Az in-
tegracio egyik fazisa az egyutt-
m(ikdédés. Az eurdpai regionélis
egylttmiikodés formai: a
nagytérségi (ketténél tobb orszag
teljes vagy részleges teriilete) és a
hatar menti (két vagy tébb orszag
hatar menti részleges teriilete) re-
gionalis egyuttm(ikédés. Termé-
szetesen ebben az esetben is alap-
feltétel a régio teruleti behataro-
lasa. Ezekre az jellemz6, hogy
nem képeznek terileti, jogi, 6n-
kormanyzati, illetve kézigazgata-
si egységet.

Altalanos értelemben a régiok
(térségek) kulénb6z8 nagysagu
teruleti egységek, amelyek tarsa-
dalmi, gazdasagi, kdrnyezeti, ter-
vezesi, fejlesztési, funkcionalis
vagy egyéb szempontbdl egysé-
gesen kezelhet6k, illetve &ssze-
fliggnek. A régidk természetsze-
rileg talnyulhatnak az orszagha-
tarokon, illetve az egyes orszago-
kon beluli kézigazgatasiegység-
hatérokon is.

Az integrécios torekvések mel-
lett a liberalizacidé és a deregula-
cid keretében eurdpai trend a koz-

VASUTI KOZLEKEDES

Avasutl regionalizalas
europai gyakorlata és hazai iranyai
1. A vasuti regionalizalas francia gyakorlata

igazgatds decentralizdcidja s,
amely az egyes orszagokon beli-
li régidokra épil. Ezek a régidk al-
taldban valamilyen szintl koézi-
gazgatasi egységek (tartoma-
nyok, kantonok, megyék, jarasok
sth.). A cél itt az, hogy a finanszi-
rozasi eszk6zok, a dontések hely-
ben alljanak rendelkezésre, illet-
ve helyben torténjenek, ahol a
problémak, az igények felmeril-
nek, és a megfelel§ informaciok
rendelkezésre allnak. Az &llami
kézigazgatasi funkciok ilyen de-
centralizildsa a regionalizalas.
Az eurdpai regionalizalasi torek-
vesek egyik terulete a kozleke-
dés, illetve azon belll a vasuti
kozlekedés regionalizalasa,
amely ajelen cikksorozat téméja.

Az ezen a teriileten megszile-
tett eurdpai és hazai szabalyozas
id6szertivé  tette a  vasuti
regionalizalas attekintését és ha-
zai megvaldsitasat. Cikksorozat
keretében - amelynek ez az els6
része - szidndékozom bemutatni
néhany eurdpai orszag, illetve va-
sat (francia, német, svajci, oszt-
rék, svéd) regionalizalasi gyakor-
latat, majd az altalanosithato el-
vek alapjan a célszerl hazai
regionalizalasi iranyokat és lehe-
téségeket.

2. A kozlekedési
regionalizalas eurdpai és ha-
zai jogszabalyi keretei

Az Eurbépai Unié megalakulésa
revén bekodvetkezett integracio és
bevezetett liberalizaci6 és dere-
gulacié hatdsara megkezd6dott -
ésjelenleg is folyd - tarsadalmi-

gazdasagi valtozasok a kozleke-
désre, és azon belul a vasutakra is
hatdssal vannak, ugyanis a kozle-
kedési agazat integracidja az eu-
répai belsd piac eleme, és a vasut
a kozlekedési agazat létfontossa-
gu része.

Ezért az EU koz0s kozlekedés-
politikdjanak egyik céljaként fo-
kozni kell a vasUtrendszer haté-
konysagat az eur6pai piacon fo-
ly6 versenybe integralasa érdeké-
ben, és egyidejlileg meg kell te-
remteni, illetve fokozni kell a
vasiti szallitds és fuvarozés ver-
senyképességét a kozlekedési -
szallitasi, fuvarozasi piacon. Az
erre vonatkoz6 kivanatos egysé-
ges iranyt és alapelveket az EGK
Tanacsanak 440/91. sz. irdnyelve
a kozosségi vasutakfejlesztésérol
jelolte ki, amely - tébbek kozott
- eléiija a tagallamoknak, hogy a
vasutvallalataik részére biztosit-
sak az Uzleti magatartasi és piaci
igényekhez alkalmazkodas lehe-
t6ségét megteremté fuggetlen
véllalkoz6i statuszt, és biztosit-
sak, hogy a verseny fokozédjék a
vasuti szolgaltatasban a felhasz-
naléknak nydjtott kényelem no-
velése és a szolgaltatasok javitasa
érdekében. Az iranyelv a célok-
hoz egységes eljarasi szabéalyokat
is hozzarendel, amelyek lényege
a vasutvallalatok szervezeti és
pénzigyi reformja.

Az EU kozos kozlekedéspoliti-
kajanak egy masik célja azon ki-
16nbdz6ségek  megsziintetése,
amelyek abbol adodnak, hogy a
tagallamok a kozlekedési vallala-
tokat kdzszolgéaltatasi kotelezett-
ségekkel (izemben tartasi, szalli-



tasi  kotelezettség, dijszabasi
kényszer) terhelik meg, amelyek
a versenyfeltételek jelentds torzi-
tasat jelentik. Az erre vonatkozd
kivanatos egységes eljarast az
EGK Tanécsanak 1191/69. sz.
rendelete a tagallamok eljarasa-
rol a vasati, kozuti és belvizi kdz-
lekedés terén nyujtott kdzszolgal-
tatds fogalméval kapcsolatosan
szabalyozza, amely - tobbek ko-
z06tt - definialja a kdzszolgaltata-
si kotelezettség(ek)et, és megha-
tarozza a tagallamok illetékes ha-
toésagai részére a kozds alapelve-
ket ezek megsziintetésére vagy
fenntartdsara, illetve az ebbdl ere-
dé terhek kiegyenlitésére, vala-
mint az ezzel kapcsolatos fuvaro-
z6 vallalati jogosultsdgokat. A
rendelet megengedi a kozszolgal-
tatdsi koOtelezettség fenntartasat
bizonyos esetekben a kielégitd
kozlekedési kiszolgalas biztosita-
sa érdekében. Ugyanakkor a ren-
delet nem érinti a személyszalli-
tasban azokat a kozszolgaltatasi
kotelezettségeket, amelyeket a
tagorszagok illetékes hatdsagai -
bizonyos lakossdgi csoportok ja-
véra - a kozlekedési vallalatokra
kiszabnak.

Az el6bbi rendeletet mdodositd
1893191. sz. rendelet ajanlatosnak
tartja, hogy a tagallamok illetékes
hat6sagai - killéndsen a szocialis,
kérnyezetpolitikai és teriiletfej-
lesztési szempontokbdl - megfe-
lel6 kozlekedési kiszolgalas biz-
tositdsa céljabol, vagy az utasok
meghatarozott szocialis csoport-
jainak érdekében, egyes meghata-
rozott k6zszolgéaltatasi kotelezett-
ségeket a varosi, az elévarosi és a
regionalis kozlekedés terén to-
véabbra is fenntartsanak, illetve
bevezessenek. A rendelet - tob-
bek kdzott —definidlja a varosi és
elévarosi, valamint a regioncdis
kozlekedési szolgaltatasokat, to-
vabba a kdzszolgdalati kotelezett-
ségen alapuld kozlekedési szol-
galtatasokra vonatkozo szerz6dé-
sek fogalmat és tartalméat. Lénye-
gében ez a rendelet alapozza meg
az europai vasutak regionali-
zalasi koncepcioit.
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Hazai viszonylatban az el&bbi
EU-iranyelvek és -rendeletek sze-
rinti eljarést az ésszeriiség és az
EU tarsult tagsagunk is szikseé-
gessé teszi.

A MAVRt. - ennek megfelels-
en - mar korabban megkezdte a
vasUtregionalizalasiprogramjat a
mellékvonali halézata Uzemviteli
technolégiaracionalizalasi kon-
cepcidjara alapozva. Ennek kere-
tében a vaslti regionalis ered-
ménykozpontok kialakitasi kon-
cepciéjdnak megvaldsitdsa mar
1995-ben megkezdddétt pilotpro-
jekt formajaban harom mellékvo-
nal tekintetében. A pilotprojektek
sikere alapjan kerult sor 1996-ban
a koncepcio kiterjesztésére a tel-
jes mellékvonali halézatra, azaz a
MA V Rt. regionalis vasuti rend-
szerének kialakitasara.

A MAV Rt vasltregi-
onalizalasi programja tekinteté-
ben - amint ez a déntés-el6készi-
t6, illetve megvaldsithatosagi
vizsgéalat sordn kiderult - bizo-
nyos jogszabalyi alapok hianyoz-
nak az eurdpai minta kdvetéséhez
(pl. a vasuti, a koncesszios, illetve
az onkorményzati térvények te-
kintetében).

Ezen atéren (j helyzetet teremt
az Eurdpai Uni6 regionalis politi-
kajara figyelemmel megalkotott
1996. évi XXI. térvény a terilet-
fejlesztésrél és a terlletrendezés-
rél, amely - tébbek kdz6tt - defi-
nialja a régio, a térség, a kiemelt,
a kedvezményezett, az elmara-
dott, valamint a hatranyos helyze-
tl hatdr menti térség, a kistérség
és a varoskornyék fogalmat, vala-
mint a tertletfejlesztést és terilet-
rendezést ellato terileti szerveket
(tertletfejlesztési 6nkorméanyzati
tarsulas, megyei ©Onkormanyzat,
megyei teriletfejlesztési tanéacs,
regionalis fejlesztési tanacs),
azok feladatait és pénzugyi esz-
kozeit.

A torvény alapjan természete-
sen Udjra kell gondolni a
vasUtregionalizaldsi koncepcidt,
els6sorban az érintett mellékvo-
nalak és a régiohatarok tekinteté-
ben. Ugyanakkor az Gjragondolds

célszerl a regionalizalas eurdpai
gyakorlati tapasztalatainak olda-
larél is.

3. A francia vasuti kozleke-
dési rendszer szerepl6i és
funkcidjuk

A francia vasdti kdzlekedési
rendszer szerepl6i'.

- az éallam;

- arégio;

- az SNCF (a Francia Allam-
vasutak).

A Kozlekedéstudoményi
Szemle 1996/11. szdmaban a

franciaorszagi helyi tomegkdzle-
kedésrél kitlind cikk jelent meg
(Marcsa, 1996), amely részlete-
sen ismerteti az allam és a régidk
altalanos és kozlekedési kotele-
zettségeit, ezért csak a vasuti vo-
natkozasokra, illetve specialita-
sokra térek ki a kodvetkezBkben.

A jelen cikk tovabbi része az
1995. aprilis 26-4n Budapesten a
MAV Rt.-nél megrendezett sze-
minarium [3] francia el6addinak
el6adasi anyagaira épul.

Az allam tomegkdzlekedési
alapfeladata: a belfoldi kozleke-
dés irdnyitasardl széld torvény
(LOTI) szerint az allam megter-
vezi és megvaldsitja - egyuttm-
kédve a helyi hatésagokkal - a
kozlekedés atfogd politikdjat.

Ezen belll els6dleges felada-
tai'.

- az utazéshoz vald jog folya-
matos megvaldsitasa a kozleke-
dés, a min6ség és az ar, illetve a
hatosdgok koltségeinek ésszer(
feltételei kozott;

- a kulonboz6 kozlekedésifor-
méak harmonikus és egymast kie-
gészitd fejlesztése, figyelembe
véve azok elGnyeit és hatranyait a
kovetkezé szempontok alapjan;

- regionalis fejlesztés,

- varosépités,

- kérnyezetvédelem,

- energiafelhasznalés,

- biztonséag.

Az ezen feladatok ellatasahoz
alapul szolgélé allami eszkdzok:

- az infrastrukturalis megvalo-
sitds (az allam meghatarozé sze-
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repet jatszik a TGV (gyorsvasut)
esetében; a kodzhasznlUsag beje-
lentése lehet6vé teszi a kisajatita-
sok meginditasat és gyors lefoly-
tatasat);

- a térvényi-jogi szabalyozas a
biztonsag (pl. utazési sebesség,
munkaid6), az ad6zas és a kdztu-
lajdon kérdésében (ezen a teriile-
ten az allam mint orszdgos hato-
sadg az egyetlen, aki beavatkoz-
hat);

- a kutatas és fejleszteés;

- anyagi, pénzigyi tdmogata-
sok (jogilag szabalyozott);

- a biztonsag, a védelem, amit
az allam nydjt a kozlekedés legje-
lent6sebb mlkodtetdinek, ame-
lyek vagy nemzeti tarsasagkeént,
vagy allami vallalatként m{kod-
nek (SNCF, A1R-FRANCE, AIR-
INTER, RATP).

A régié mint 6nkorményzat to-
megkdzlekedési illetékessége:
mint teljes jogkdm orszagos ha-
tdsdg, a régié ujdonsag Francia-
orszagban, az 1983-as torvények
alapjan a régié valt illetékessé a
nevelés, a tervezés, a teriletren-
dezés, a kornyezetvédelem és a
vasUti kozlekedés terlletén.

Az illetékesség sajatos kétol-
dalisaga:

- a LOTI szerint egyrészt a
kdzlekedés regionalis tervében
el@irt vasati dsszekottetések meg-
szervezése a régido és az SNCF
kozti egyezmény targyat képezi,
masrészt

- a régiok nem kotelesek sem
megallapodést k6tni, sem pedig a
megkotott megdallapodast végle-
gesnek tekinteni.

Az SNCF kereskedelmi és ipa-
ri &llami vallalat, amely Gzemel-
teti, tervezi és fejleszti - a kozin-
tézmények elvei alapjan - a nem-
zeti vasuthaldzatot, vagyis a fran-
ciaorszagi vasuthaldzat szinte tel-
jes egészét (6nallo koltsegvetesd,
jogi szerz6déseket kot).

Az SNCF igazgatotanacsanak
Osszetétele (azonos aranyban):

- az allam képviseldi;

- az é&llam A&ltal kinevezett
szakképzett személyek;

- az alkalmazottak képvisel6i.

Az SNCF igazgatési autono-
miét. élvez. 5 évre sz616 tervszer-
z6dés koti az allamhoz, és szam-
ba kell vennie - nemzeti szolgal-
tatasait illet6en - az allami politi-
ka kozlekedésre vonatkoz6 Alta-
lanos iranyvonalait. A regionalis
szolgaltatasokat a régiokkal ko-
tott megallapodasok hatarozzak
meg.

Az allam jelent8s tAmogatéaso-
kat nyujt az SNCF-nek, alapvet6-
en az infrastruktira, a nyugdij-
rendszer, az utazok regionalis ki-
szolgéaldsa, az aktualis allapota-
hoz viszonyitott belsé elad6sodas
finanszirozasa és az utasok bizo-
nyos kategoridinak kedvezmé-
nyes dijszabasa érdekében.

4. A francia vasuti kozleke-
dési rendszer szerepl6i kozot-
ti kapcsolatok

A francia vasiti kozlekedési
rendszer szerepl6i kozott tobb-
szbrds kapcsolodas van. Ezek:

- az allam és az SNCF kozotti
kapcsolat;

- arégidk és az SNCF kozotti
kapcsolat;

- az allam és a régiok kozotti
kapcsolat.

Az allam és az SNCF kozotti
kapcsolat szabalyozasat az el6z6
pontban mar felvazoltam.

Az SNCF és a régiok kozotti
kapcsolatot a LOTI szerinti
egyezményekben szabalyozzak.
Jollehet nem kotelez6 az egyez-
mény megkotése, egy kivételével
mindegyik régioval megkotésre
keioilt az egyezmény.

Ezek az egyezmények jelentik
az els6 lépést a régiok vasuti té-
ren torténd kotelezettségvallalasa
felé, valamint megkdnnyitik
egyes régiok részvételét a vasuti
beruhazasokban és a szolgaltata-
sok javitasaban.

Mindemellett az egyezmények
korlatokat is megjeldlnek:

- a kotelezettségvallaldas nem
az 0sszes kiadasra és bevételre
vonatkozik, csupan azokra a val-
tozasokra, amelyek az egyezmé-
nyek alairasakor meglévd szol-

géaltatdsokat novelik;

- az SNCF és az egyes régiok
kozti viszony nem olyan tipusq,
mint amilyen a varosi kozleke-
dést szervezd hatésagok és szalli-
tok kozott létezik, ugyanis a
kényvelési és pénzugyi rendszer
orszagos, nem szamol a regiona-
lis sajatossagokkal: az SNCF
nem vallal felel6sséget a bevéte-
lért, a régidk dijszabasi szabadsa-
ga korlatozott, de orszagosan
osszehangolt.

Az Aallam és régiok kozotti
tervszerz6déses kapcsolat a régi-
0k megalakulasaval jott létre. A
szerz6déseket ot évre kotik, és
leginkabb az oktatds (féként a
fels6oktatas) és a kozlekedés kér-
déseit érintik.

Ezekben a szerzédésekben je-
lennek meg a vasuti infrastruktu-
ralis beruhédzasi tervek is, ame-
lyek finanszirozasa torténhet:

- az SNCF részvételével,
amennyiben az megegyezik val-
lalati érdekeivel (pl. 4j Ggyfeleket
hoz, haldzatfejlesztés), vagy

- aterhek megosztasaval az al-
lam és a helyhatdsdgok kozott
(pl. 50-50%-ban).

Jellemz6 a régiok egyenl6tlen
részvétele a vasuti tevékenység-
ben, valamint az &llam, a régiok
és az SNCF kozotti nem Kielégit6é
0sszehangoltsag. A tervszerzd6dé-
sekben rdgzitett vasati beruhaza-
sok volumene csekély. A jelenle-
gi tervszerz6dés 1998-ig szol.

5. Az allam, a régiok és az
SNCF kozétti viszony (j tipu-
su formajanak alapelvei és
irdnyai

A francia vasati kozlekedés sze-
repl6i kozotti kapcsolat természe-
tesen folyamatosan fejlédik. A to-
vabbfejlesztés fébb irdnyai:

- a regionalis illetékesség tel-
jessé tétele;

- a regiondlis tényez6k teljes
beillesztése az SNCF m(ikodésé-
be;

- Ujfajta felel6sségrendszer ki-
alakitasa.

A regiondlis illetékesség teljes-



<E

sé tételére (kinyilvanitsara, meg-
er@sitésére) iranyuldé koncepcio
lényege: anélkil, hogy gyamsa-
got gyakorolna mas hatosag folott
(amit egyébkeént a decentraliz4ci-
0s torvények is kizarnak), a régio-
nak alapfeladata, hogy &sszehan-
golja az dsszes, a kozlekedésért
felelés hatésag (megyék, telepi-
lések és azok tarsuldsai) tevé-
kenységét.

A régiok teljes felelGsséget
kell, hogy véllaljanak az SNCF-
fel kotott megéallapodéasuk szerin-
ti vasuti szolgéltatds bevételéért
és terheiért (koltségeiért). A régi-
6knak rendelkeznitk kell olyan
konyvelési és pénziigyi szabaly-
zatokkal, amelyek figyelembe ve-
szik a régiok sajatos jellegét, és
nem pedig egy egységes 0rszagos
rendszerbdl levezetettek. A jov6-
ben béviteni kell a régiok dijsza-
basi szabadsagat.

Tudomasul kell venni, hogy a
régiok elengedhetetlen partnerei
az SNCF-nek, és ezt a tényt a
kdzintézmény megszervezésekor
el is kell ismerni, amelynek lehet-
séges formai:

-jelenlét az igazgatdtanacsban
és

- az SNCF elntke mellett meg-
szervezett Régidok Tandacsaban.

A regiondlis tényez6knek az
SNCF miikodésébe torténd teljes
beillesztése az el6z6ekben felso-
rolt valtoztatdsokon kivil még a
kovetkezéket foglalja magaban:

- méltanyos elbanéas a regiona-
lis szolgaltatasokkal szemben az
infrastruktdra felhasznalasi jogai-
nak elosztdsakor a regionalis
szervezetek kozott;

- olyan regionélis csoportosu-
lasok, teamek Kkialakitdsa, ame-
lyek képesek targyalni a regiona-
lis hatosagokkal, kozdsségekkel,

- az SNCF teljes személyi allo-
méanyanak mozgositasa a szolgél-
tatds min6ségének és eredmé-
nyességének novelése érdekében.

Az &llam részér6l a kotelezett-
ségeinek atharitasa helyett Gjfajta
felel6sségrendszer kialakitasa te-
kintetében az &llam feladata az,
hogy - a kézponti szervein és de-
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centralizalt hivatalain keresztul -
torekedjék a regiondlis és egyéb
hatésdgokkal kardltve egy valédi
regionalis kozlekedéspolitika Ki-
dolgozasara  (“intermodalitas”
biztositasa).

A decentralizaciét ugy kell
alakitani, hogy az ne rdjon tobb-
letterheket a régiokra. Az allam
felelssége és feladata, hogy biz-
tositsa a régidknak a megfeleld
er6forrdsokat (miutdn azokat egy,
a hiany ndvekedésétdl fuggetlen
szakértd meghatarozta), ugyanis
az &llam a szarazfoldi kozleke-
dést szolgéalo befektetési alapbdl
olyan pénzigyi eszkozzel rendel-
kezik, amelyik lehet6veé teszi hoz-
zajarulasat a vasUtberuhazasok-
hoz.

Meg kell jegyezni, hogy jelen-
leg még az el6irdnyzott reform si-
kere nem biztositott, még deficites,
ezért az allam fokozott hozzajaru-
lasa szlikséges. A reform jovéje
szempontjabdl biztatd, hogy hata-
rozott trend a tomegkdzlekedés
uralkodova valésa és a decentrali-
zacid. Ugyanakkor viszont a refor-
mot rovid tdvon akadalyozza az or-
szagos adossag nagysaga, amire a
maastrichti szerz6dés is jelent6s fi-
gyelmet fordit.

6. Az SNCF regionalis tevé-
kenysége és koncepcibja

Az SNCF-en belil egy koézponti
és 17 regionalis szolgaltatasi
igazgatosag mikodik.

Az SNCF-nél a kdzszolgéaltata-
sok decentralizacioja tobbéves
politikai kuzdelem eredménye
volt.

A regiondlis forgalom jelent6-
ségét tanusitja az SNCF-en belil,
hogy a regionalis forgalom az
0sszes

- utasforgalom (utasfd) 60%-
at,

- utaskm 15%-at,

- személyvonati forgalom (vo-
nat) 44%-at,

- személyfuvarozasi, uzleti
forgalom 25%-at (beleértve a re-
gionalis hozzajarulast)

teszi Ki.

A regionalis személyszallitas
kdzszolgalati tevékenység, ezért
nem privatizalt. A kézszolgaltata-
si jellemz6k: az SNCF kotelez6
alkalmazkodasa az igényekhez,
terlilethasznositasi kotelezettség,
a finanszirozas megosztasa (pl.
50-50%) a kozvetlen igénybe ve-
vOk (utasok) és a szolgéaltatdshoz
pénziigyi hozzajarulast biztosito
szervezetek kozott, az orszag tel-
jes lefedése, jo alternativa az au-
tokozlekedéssel szemben j6 mi-
néség és az elérhetd ar.

A regionalis forgalmi tevé-
kenység alapjat az allam, a régiok
és az SNCF kozotti - mar az el6-
z08ekben targyalt - intézményes
kapcsolat képezi, amely a “teljes”
regionalizdlds irdnyéaba fejlddik.

Az SNCF az éallamigazgatasi
regionalizalassal 6sszhangban,
mint orszagos allami vallalat 6n-
magat "regionalizalja ", és ekoz-
ben 0j kdzlekedési megoldasokat
kinal, és a szolgéaltatdsok szinvo-
naldnak emelésén faradozik.

A regiondlis szolgé&ltatdsok
irdnti igény és kielégitése tipikus
marketingprobléma: az Ugyféli-
gények felmérése és a felajanlott
szolgéaltatasok kialakitasa.

Az elemzend{§ teruletek és val-
tozési trendek:

- az el6vérosi dvezetek bdvi-
lése;

- a vérosok kozotti vidéki teri-
letek fejl6dése;

- a “falusias vidék” jelent6sé-
gének csokkenése.

A kapcsolatos felmérés fébb
eredményei:

- az utazasok toébb, mint 95%-
a nagyobb 50 km-nél, azaz regio-
nalis utazas;

- az utasok 77%-a legalabb he-
ti egyszer utazik, és évente lega-
labb 5-sz6r t6bb, mint 100 km-re;

- a haztartdsok 89%-aban van
autd, 49%-aban pedig kettd;

- az utasok z6me 50-100 km
kozotti tdvolsdgra utazik (didkok,
ingazok);

- a “falusias vidék” ardnya a
lakossag 50%-a.

A felmérés az igények jelenlé-
tét és fejlédését igazolta, ezért
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szliikséges a kozszolgalati kozle-
kedésfejlesztése, éspedig:

- a szolgaltatasok atszervezése
a vasuti kozlekedési mod ver-
senyképessége, illetve valasztasa
céljabdl (pl. gyorsasag novelése);

- a szolgéltatasi jelleg erésité-
se (er6s identitds Kkivaltasa,
kénny( hozzéaférhet6ség biztosi-
tdsa, intermodalitds; pontossag,
szerviz) az lgyféligények minél
teljesebb kielégitése, illetve az
tgyfélhasznok fokozasa céljabol.

Az SNCF a felvazolt fejleszté-
si iranyok alapjan a TER
(=Transport Express Regionale)
koncepciot fejlesztette ki, amely-
nek fébb irdnyai:

- erBs regionalis identitas ki-
valtasa;

- a hozzéaférhet6ség novelése;

- az intermodalitds megterem-
tése;

- a szolgaltatadsok
koncepcidja;

- aversenyképesség fokozésa.

A regiondlis identitds erdsité-
sének f6bb maddszerei:

- a szolgaltatas
mend megtervezése;

- érzékeny, igényorientalt fej-
lesztés;

-jo hardver, azaz gordilg allo-
many és infrastruktira (gyorsa-
sag, fékhatas);

- napi, id6szaki és iranyintén-
zitas kielégitése;

- “regionélis expressz” elneve-
z€s, és ezen beldl az utasok altali
j6 beazonosithatésag kialakitasa
az alloméasok (véarakozas, fel- és
leszallas), a vonatok (az utazas), a
jegyfajtdk, a dijszabas, az
allomasi és vonati szerviz, a szi-
nezések, a belsé design, az infor-
macidok tekintetében, valamint
ezek markazasa (logok).

A hozzaférhet6ség terén els6-
sorban az &llomésok hozzéaférhe-
t6ségeének novelése a cél az id6-
sek és a mozgaskorlatozottak te-
kintetében.

Az intermodalitas terén a P+R
rendszer (autd- és kerékparparko-
16k létesitése a vasutallomaso-
kon) és az atlathatd, vonzo és ko-
ordindlt dijszabéas kialakitasa 1é-

integralt

részletekbe

nyeges.

A szolgaltatasok integralt kon-
cepciéja els6sorban a kovetke-
z6kre koncentral:

- 0j, kényelmes jarmivek (vo-
natok és autébuszok);

- hozzaférhetd és a forgalmat
hatékonyan lebonyolité (vasuti és
kozati) alloméasok, megalldhe-
lyek;

- gyors, egyszer(, intermodalis
jegyeladas;

- vonzo, a tomegkozlekedés
igénybevételét noéveld dijszaba-
sok;

- hatésos tajékoztatas, a regio-
nalis kozlekedési halézatot be-
mutatd tdjékoztatd anyagok.

A versenyképesség fokozéasa-
nak fébb eljarasai:

- koltségcsokkentés a verseny-
képesség megtartasa mellett (gé-
pesités: pl. jegyautomatak, a jar-
mivek 30%-kal kisebb karban-
tartasi igény( kialakitasa, Uj mun-
kaszervezési eljarasok);

- vélasztds a kozuti és a vasuti
szallitasi lehet6ségek kozott a
forgalmi 4&ramlatokt6l (pl. az
utaskm-re vetitett kdltség alap-
jan) fliggéen, azaz gazdasagossa-
gi alaplu dontés a bevétel és a
koltség szembeallitasaval (pl. az
Osszehasonlitds alapjan minibu-
szos utasszallitds a vasuti he-
lyett);

- a megvalésitott beruhdzasok
Gjrahasznositasa (pl. jarmdifeldji-
tas).

Az SNCF és arégiok kapcsola-
tat a kovetkez6k jellemzik:

- atdmegkozlekedési politikat
a régiok, illetve a regionalis koz-
lekedés teruletén illetékes terlleti
kdzosségek hatdrozzak meg

- a kozlekedési igények és

- az érintett terilet kozlekedési
kiszolgalasi lehetéségeinek fi-
gyelembevételével;

- az SNCF elemzi az igénye-
ket, javaslatot tesz a régidknak,
és megvaldsitja az egyezmények-
ben rogzitett szolgaltatdsokat a
minéségi és koltségmegegyezé-
seknek megfelel6en;

- a jelentés finanszirozasi
szlikségletek miatt allami szerep-

vallalasra is szukség van

- az Uzemvitel és

- az infrastrukturalis (4lloma-
sok), valamint

- a gordulé allomanyi beruhéa-
zasok tekintetében.

Az SNCF-nek valamennyi ré-
giéban novelnie kell felkésziltsé-
gét

- a marketing,

- az iranyitas és

- a kinélat 6sszeéllitasa terile-
teken.

7. A régiok regionalis vasuti
kozlekedési politikaja a
Centre régié példajan

A “Region Centre” - a kdzponti
régio - a “Le Couer de Francé”
(Franciaorszag szive) Périzs kor-
nyékét foglalja magaban. Jellem-
z6i: teruleti kiterjedése kb. 30000
km2, kb. 2,4 milli6 lakos, 1700
km kézat, 1500 km vasat, 17 vas-
Gtvonal (ebb6l 15-6n autoszalli-
tas is van).

A decentralizacids tdrvények
nagymértékben Kkiszélesitették a
regio teriletfejlesztéssel kapcso-
latos felel6sségét. Ebben az érte-
lemben a kozlekedés, illetve a ré-
giokban m(ikddd vasuti részlegek
iranyitdsa a regiondlis tandcsok
fontos problémajava, illetve fela-
datava valt.

Igen fontos az a felismerés,
hogy a tomegkozlekedés nemcsak
a terlletrendezés és -fejlesztés
egyik fontos 6sszetevéje, hanem
az dsszetartds erdsitésének eszko-
ze is lehet

- egyrészt egy olyan Belgium
nagysagu région belll, amelyben
a szomszédos lle de Francé befo-
lydsa miatt hianyzik a bels6 egy-
ség, és

- masrészt a fejlettebb északi
és a gazdasagi problémakkal kiiz-
d6 déli orszagrész kozott.

Az Gjfelel6sség els6 dokumen-
tuma a kozgydlés altal elfogadott
“Témegkdzlekedés regionélis
terve”, amely meghatarozta a re-
gionélis héal6zatot és a tizéves
cselekvési tervet.

Az elképzelés lényege az volt,



hogy - azon felismerésb6l, hogy
a regiondlis teriletfejlesztés f6 -
tengelye a vasut - a lakossag ren-
delkezésére olyan regiondlis vas-
Uthalozatot kell biztositani, amely

- egyrészt olyan kulénboz6 ti-
pusu feladatokat 14t el, mint pl.:

- a régié nagyvérosainak
Osszekottetése,

- életterek kiszolgalasa,

- szomszéd régiokra valé nyi-
tas,

- 0sszekottetés Parizzsal;

- masrészt mas héalézatokkal
kapcsolddik 6ssze (TGV-héldzat,
orszagos vasUthaldzat, megyei és
varosi kozlekedési haldzat).

7.1. A tervfd vonatkozéasai

7.1.1. Beruh&azas a moderniza-
ci6 érdekében

Ahhoz, hogy a vasut hatékony le-
gyen, és valddi alternativat nyujt-
son a gépjarm(ivel szemben, a re-
gionalis kozlekedésnek sziiksége
van egy valddi fiatalitdé karara
Ggy az infrastruktira, mint a gor-
dilé allomany szintjén. Felismer-
ve azt, hogy az SNCF orszagos
feladatokat valdsit meg, és ezért
regionalis kiegészitésre van sziik-
ség, a régidé kiegészitette az
SNCF-fel kotott megallapodast
egy nagyra toré beruhazésiprog-
rammal, amely magéban foglalja
a villamositast, a palyaudvarok
modernizacidjat, a palyaszaka-
szok felujitasat, a sebesség néve-
lése céljabdl az egyszintl vasut-
kozut keresztez6dések megsziin-
tetését, a gordul6allomény-be-
szerzést.

7.1.2. Globéalis partnerkapcso-
lati rendszer kialakitasa

A partnerkapcsolati rendszerben a
régio a befektetéseinek ellenszol-
galtatasaként tekinti

- egyrészt a modernizacidhoz
kapcsoléddé termelési koltségek
csokkentését (pl. a régid altal be-
szerzett 0j gordild alloméany kar-
bantartasi kdltségeinek és anyagi
terheinek csdkkenése);
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- masrészt a modernizaciébol
adodé bevételek ndvekedését.

7.1.3. lgazodas apiaci kove-
telményekhez

A regiondlis vasuti forgalomlebo-
nyolitasi rendszer korabban évek
Ota nem véltozott, holott az élet-
maéd, a munkaszokasok, a népes-
ségmozgasok mind-mind valtoz-
tak, ezért valédi szemléletvaltas-
ra van szikség, ami az SNCF-t6l
is fontos er6feszitéseket kivant,
éspedig hogy

- megismerje a piacot, és

- anépesség igényeihez igazit-
sa a kinalatot.

Ennek érdekében a tervek sze-
rint 1998-ig a regionalis forgalom
lebonyolitdsara 0j koncepciot kell
kidolgozni, amelyet egyeztetni
kell a megyékkel, az érintett varo-
sokkal, valamint az utazék cso-
portjaival a “partnerség” jegyé-
ben.

Az Uj koncepcio keretében

- arégio onall6é marketingcso-
portot hozott Iétre (eddig az
SNCF maga végezte ezt a teveé-

kenységet);
- meg kell valositani az utasok
altal kovetelt inter-, illetve

multimodalitast, amit egyedil az
SNCF nem valésithat meg, ezért
a régionak kell 6sszefogni ezt a
tevékenységet.

A multimodalitds érdekében
tobbek kozott

- javitani kell a partnerséget a
buszvallalatokkal;

- biztositani kell a nagyvéro-
sokban a varosi vasut atjarhatdsa-
gat a vasuti infrastruktarara;

- az 50 f6/nap-nal nagyobb
forgalmu regionélis alloméasokat
multimodéalissd kell alakitani
(P+R, “buszkdzlekedés a pero-
nig” rendszer stb.).

7.1.4. A regionalizalas allami
tdmogatasa

Ennek Iényege annak felismerése
az allam részér6l, hogy teriletfej-
lesztést illet6 felelssége van,
ugyanis a régiok nem tudnak

mindent egyedil felvallalni, f6-
ként a kdzlekedés teriiletén, ahol
kilonosen nagy raforditasra van
szukség. Ez ligyben a régié erdfe-
szitéseit kisérnie kell az &llam
anyagi hozzajarulasanak, azért
hogy a régié6 tomegkdzlekedésé-
nek visszafordithatatlan fejlédé-
sét el@segitsék.

Az SNCF és a Centre régio
egyuttmikodésének eddigi ta-
pasztalatai szerint megallapitha-
t6, hogy ha régiok nem lennének,
egész vasuti szarnyvonalak tlntek
volna el. Ott, ahol a kinalat alap-
vet6en megvaltozott a kereslethez
igazodva, a forgalom ezt megha-
lalja, ez figyelhet6 meg pl. az
InterLoire-forgalomban, ahol az
lizembe helyezés utan harom ho-
nappal arégio legfébb vonalainak
egyike 20%-os forgalomnodveke-
dést élt el.

8. A régiok és az SNCF
egyuttmikdédésének fejlesz-
tési koncepciodja a Centre ré-
gié példajan

Az 1986 novemberében aldirt
Centre - SNCF kozotti megalla-
podas két végrehajtasi fazisa:

- az 0j partnerek kdlcsénds
megismerkedése, amit egy bizo-
nyos Ovatossag jellemzett, de ami
nem akadalyozta meg a TER
rendszerének folyamatos megva-
l6sitasat (pl. TER-Gtmutatd Kia-
dasa, modernizacio, arégio szine-
inek elhelyezése a kdzuti és vasu-
ti kozlekedési eszkdzdkon);

- a kozds megbeszélések sza-
kasza, amelynek elinditasa azt je-
lentette, hogy egyrészt a regiona-
lis igazgatd kézbe vette a TER-
tevékenységet, masrészt melléje
egy jol szervezett Regionalis Te-
vékenységi Ugynidkség (MAR)
kerult kialakitasra, amelynek ko-
vetkeztében a Regionéalis Tanécs
EIndke az SNCF Regiondlis El-
nokével kolcséndsen olyan tar-
gyaléfelet talaltak egymasban,
akik széles kor( kezdeményez6-
készséggel birtak, masrészt a re-
gi6 hatésdgai a MAR-ban egy
olyan csapatot talaltak, amelyik
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4llanddéan a rendelkezésiikre All.

A két partner kozott elkezd6-
dott kozos megbeszélésifolyamat
Iényeges fazisai voltak a kévetke-
z6k:

- az SNCF bemutatja az ideva-
g6 kozéptdvla tervét (“Centre
1998™);

- a “Tomegkozlekedés regio-
nalis terve” 1993. jualiusi benyuj-
tdsa, amely dokumentum alapjan
a Regiondlis Tanacs egy tdbbcélu
regionalis hal6zat mellett dont-
het, biztositva a régid bels6 kohé-
ziojat és kifelé valé nyitottsagét;

- a regionélis terv 1993. no-
vemberi elfogadasa, amelyben a
tomegkozlekedés a kordbbiaknal
sokkal fontosabb helyet foglal el:
750 M FRF-0s részvétel 5 éves
idGtartamra a vasut javara (emel-
lett 1140 M FRF a kozuti kozle-
kedésjavara);

- vita a teruletfejlesztésrol.

Ezek egyben az egyittmikddés
azon f6bb fazisai

- amelyek soran az SNCF a re-
giondlis terlletfejlesztésben és a
gazdasagi fejlédésben mindig
partnerként viselkedett;

- amelyek sordn a rendszer né-
hany hibaja kiderilt (pl. a régio
vezetése ré&ébredt az elvéarasok-
nak jobban megfelel6 gordilé al-
lomany fontossdgara, ugyanak-
kor dént6 szerepet jatszott a jové
mozgatérug6janak azon doku-
lomasok prototipusaival foglal-
kozik a régié azon felismerése-
nek megfelel6en, hogy a palya-
udvarok Uj szerepetjatszhatnak a
varoshoz val6 csatlakozas, illetve
az auték vagy buszok és a vona-
tok talalkozasi pontjaként);

- amelyek targyaldsokhoz ve-
zettek a megegyezések megujita-
sa érdekében, és rdébresztették az
érdekelteket, hogy szélesebb
partnerséget vegyenek fontoldra
(igy kerult sor pl. arra, hogy az at-
fogd targyalasok Uj tervét kimun-
kaltdk, amely a koltségvetési ter-
hek és a regionélis szervek bevé-
teleinek figyelembevételével egy
sokkal kovetkezetesebb kotele-
zettséget vezet be a régioban, de

ugyanakkor megengedi az utob-
binak, hogy a beruhazédsok
visszatérulésébdl részesiljon).

Az 1994. aprilis 29-én alairt aj
megegyezés a két partner (a régio
és az SNCF) hatarozott akaratat
tukrézi, hogy egy olyan rendszert
épitsenek ki, amely jobban meg-
felel a tobbségnek. A megegyezés
f6 vonatkozasait a kovetkezOk-
ben ismertetem.

8.1. A szolgaltatasokfejleszté-
se

a) Ennek f6 eleme az
InterLoire-terv. Ennek megvalé-
sitasaként a parti tengely - amely
a régio gerince - erd@sitésére, a
nagy parizsi medence fejlesztése,
valamint a Loire-menti orszag-
rész értékeinek kiemelése érdeké-
ben, 1994 szeptemberében tizem-
be helyezésre kerult az
“InterLoire” 0j vasati rendszer.

Ennek keretében napi harom
vonatpar bedllitdsadra Kkerilt sor
Orleans-Nantes  viszonylatban
(hétvégeken Croisic-ig kibdvitve)
teljesen feldjitott gérduld allo-
mannyal,- mely 6ranként 200 km-
rel kozlekedik, és 2,5 oOra alatt te-
szi meg az utat ott, ahol régebben
3,5 oOrara volt szikség kozuton
vagy vonaton.

Ezenkivil még 3 vonatpar ke-
rult beéllitdsra Orleans és Tours
kozott (ezzel egyltt mar 19 vo-
natpar kozlekedik naponta, na-
gyon jé elosztashan).

b) A Régié Tanacsaval kardltve
egy tanulmanyterv készult, amely
a régio vonalhalozatanak atszer-
vezését késziti el6 1998 végéig a
szlikségletek szerint.

c) A megyei és varosi kozleke-
dés figyelembevételével a multi-
funkcionalitdas agy kerilt mege-
résitésre, hogy a kilénbdz6 to-
megkozlekedési vonalak integra-
lédjanak. Ennek keretében:

TER-rendszerbe integralasa érde-
kében, és a regiondlis és a megyei
kinalatok dsszehangoléasa érdeké-
ben;

- egységes tarifarendszer és
egységes  feliratozas  készil
Orleans és Tours vonzaskorzeté-
ben;

- arégidban a vérosi kapcsolat
Uj tavlatokat nyuajt Tours-ban és
Orleansban, ahol bels§ véarosi
kozlekedési halozat készul, és
ahol a villamos 6sszekottetés le-
het6vé tenné a villamosoknak,
hogy a regiondlis vasutvonal-
rendszert hasznélva a kézpontbol
kozvetlenul eljussanak a megye
legfontosabb varosaiba.

8.2. A haldzat er6teljes mo-
dernizaléasa

Egy 0Ot évre sz6l6, 1,3 Mrd FRF-
0s (2,4 Mrd, ha hozzaszamoljuk
az SNCF-nek csupan a Region
Centre-ben megvaldsitott beruha-
zasat) befektetési programmal a
Regionalis Tanacs a kovetkez6
iranyokban kivanja fejleszteni a
kozlekedés regionalis rendszerét:

a) Az infrastruktira fejleszté-
se:

- miutdn a vasutalloméasok ad-
jak az érkez6 utasoknak az els6
benyomast az SNCF-r6l és
ugyanakkor a varosrol is, a regio-
nalis allomasokat Uj koncepcio
alapjan kell megujitani, amelynek
elemei a varoéterem, az informaci-
0k (vizudlis és hangositott infor-
maécios rendszer elhelyezése a pe-
ronokon), a biztonsag, a jegykia-
das (gyors és egyszer(i jegykia-
d6-automatak elhelyezése), a
kapcsolat a varossal (irdnyjelzék,
parkolék, buszmegalldk); erre
egy Ot évre sz6lo terv készilt 100
M FRF értékben-

- biztonsag fokozasa a vasuti
keresztez6dések megsziintetésé-

- a Régié Tanacsa, a megyei Chatearoux és Vierzon kozott;

tandcsok, a szallitok és az SNCF
kdzt megallapodas van el6készi-
letben bizonyos regionalis érde-
keltségld kozati vonalaknak a

vel Orleans és Blois, valamint
- Paris - Orleans, Paris -
Chateaudun, Paris - Chartes és

Paris - Dreux vonalakon a kapa-
citds ndvelése a mellékallomésok
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igényeinek gyors kielégitése ér-
dekében;

- Tours - Vierzon, Tours -
Chinon, Salbris - Lucay Le Male
vonalakon a sebesség ndvelése;

- Bourges - Vierzon vonal vil-
lamositasaval a mozdonycsere
megszintetése.

b) A gdérdulé alloméany moder-

nizalasa:

- az “InterLoire” meghatarozo
javulast hozott a TER gordiil &l-
loményéaban;

- Orleans - Nantes kozti 3 vo-
natpar biztositasara 10 Corail ko-
csit feldjitottak;

- az utasok altal kritizalt 5100-
as tipus helyére 10 db Z-5300 ti-
pusu, elkuldnitett Gl6helyes, jobb
rugdézasu kocsit allitottak be;

- 1997-ben 12 Gj motorvonat
beallitdsara kerll sor, amelynek
jellemz6i (160 km/dra sebesség,
légkondiciondlt kialakitas, pneu-
matikus felfliggesztés) mar a vas-
Uti regionalis kozlekedés 0j irany-
zatat képezik.

8.3. A koOzlekedés fejlesztése

A TER regionalis Gtmutaté, a me-
netrendi tdblazatok, és a napi
3615 TER-vonat maéar tdébb éve
vannak Uzemben, és ezeket a ko-
z6nség hliségesen hasznalja is.

De, f6leg a tdmegkozlekedési
modokra torténd figyelemfelhi-
vas céljabol - mivel ezek takaré-
kosabbak, mint az egyéni kozle-
kedés - a Regiondlis Tanacs és az
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SNCF tobbéves fejlesztési prog-
ramot dolgozott ki.

Az (j egyezmeény egyéves ta-
pasztalata alapjan a partneri kap-
csolat jovdéjének meghatarozo
elemei:

- apiac elemzése a legfébb te-
endd, amely sikerre viheti a k6z-
lekedés atstrukturalasat (ennek jo
példéaja az “InterLoire”, amely hat
hénap alatt 20%-kal novelte a
forgalmat);

- az egyezményhez kapcsolo-
dé kockéazati tényez6k arra kész-
tették az SNCF-et, hogy er@sitse
az utazok regiondlis szolgéltata-
saiért felel6s regiondlis szerveze-
tét, mégpedig a kovetkezd ira-
nyokban:

- a piac ismerete, és folyama-
tos figyelemmel kisérése,

- a kinalati koncepci6 folyama-
tos korszer(isitése és az ugyfeéli-
gényekhez illesztése,

- a beruhéazasi program folyta-
tdsanak biztositdsa, valamint a
szolgaltatasok min6ségének el-
lendrzése,

- tdmor és atlathaté beszdmo-
16k révén lehet6ség nydjtasa a ré-
gidnak, hogy visszahatdé maodon
kovethesse a kiadasok és bevéte-
lek alakulasét,

- a TER kockazatainak elhari-
tdsa érdekében a véallalati munka-
tarsak 0sztonzése;

- az &llamnak kétségtelentl
aktiv segitséget kell nydjtania az
infrastruktira szintre hozasanak
érdekében, ugyanez vonatkozik a
gordilé allomany modernizalasa-

ra, amely legfontosabb tényezdje
annak, hogy a tomegkodzlekedés
képét vonzbébba tegye, és vissza-
allitsa hatékonysagat;

- a regionalis forgalom 6ssze-

hangoldsa a févonali vasuthal6-
zattal nagyon fontos, mert egyik
sem mehet a masik rovasara.
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miholdas kommunikacios

és jarmda

3. A rendszer mikodése

A Szolgaltatd Kézpont (SNMC)
Magyarorszagon egy VAX 4000-
100-as szamitogépbdl all, ame-
lyeken egy, az EUTELTRACS
rendszert kifejleszt§ cég Altal irt
és szabadalmaztatott software fut.
A Szolgéltatd Kézpont miikddése
sok vonatkozéasban megegyezik a
FOkdzpont mikodésével. A f6 ki-
l6nbség, hogy a F6kdzpont a ha-
l6zatban levé 6sszes mobil egy-
séget, mig a Szolgéltatdé Kozpont
csak a sajat ugyfeleihez tartozé
mobil egységeket iranyitja. To-
vabbi kilénbség, hogy a Szolgal-
tat6 Kozpont nincs kodzvetlen
kapcsolatban a Felad6 alloméssal
igy azt nem tudja iranyitani.

A Szolgaltatd Koézponthoz a
felhasznald bérelt vagy tarcsaza-
sos telefonvonalon keresztil csat-
lakozhat. A felhasznal6 a rend-
szerhez barmilyen IBM kompati-
bilis személyi szamitdgépet vagy
AS400-as miniszamitogépet is al-
kalmazhat. A szamitogép a tele-
fonvonalhoz egy MODEM egy-
ségen keresztil csatlakozik. Kap-
csolatfelvétel esetén a szamito-
gép a MODEM-en keresztil hiv-
ja a Szolgaltatd Kozpont egyik
MODEM jét, ami egy DEC 700-
as server soros portjan keresztil
csatlakozik a Szolgéltatdo Koz-
pont VAX szdmitdégépéhez

Mind az el8iranyuld mind a
visszairanyuld zenetfolyamat
kovethetd a kovetkez6k szerint.
ElGiranyuld Uzenetfolyam az,
amikor az Uzenet a Diszpécser
Kdzpontbdl megy a mobil felé,
visszairanyul6 (zenetfolyam az
amikor az lizenet a mobiltél jon a

Diszpécser Kézpont felé.

helyzet-meghatarozé rendszer (Il. rész)

Az Ugyfél Illeszt§ a kbvetkezd

a) El6iranyuld lzenetfolyam feladatokat latja el:

felépitése

Az elGirdnyuld uzenetfolyam
pillanatnyi A&llapotai a kovetke-
z6k. Minden bejoévé adatvonal-
hoz (pl. telefonvonal) tartozik
egy  an. Ugyfél Illeszt6
(Customer Interface). A rendszer-
hez jelenleg aszinkron héal6zaton
kivil (RS-232 interface), bérelt
és normal telefonvonalon keresz-
til lehet kapcsolddni. Telefonvo-
nalon toérténd kapcsolatfelvétel
esetén a Diszpécser Kozpont fel-
hivja a Szolgaltatd6 Kozpontot.
Miutan a kapcsolat létrejott és
megtortént az adatok atvitele, a
vonalat lebontjak. Mivel ez a fo-
lyamat mindenki &ltal hozzafér-
het6, valamint tdébb diszpécser
kapcsolddik a rendszerhez, szigo-
ri hozzaférési ellendrzés torténik.
Csak olyan Diszpécser Kdzpon-
tok vehetik fel a kapcsolatot,
amelyeknek a kodjat a rendszer
tartalmazza. Tovabbi ellendrzés
torténik a diszpécser altal hivott
mobil egység valddisagéarél és
aktivaltsdgarol. Ezt a rendszerel-
lenGrzést az Ugyfél llleszt6 - két
file segitségével - végzi. Az
egyik tartalmazza a felhasznal6k
adatait (Customer File), mig a
masik a mobil egységek adatait
tarolja (Mobil Unit File). Az elfo-
gadott lizenetet tovabbitja az EI6-

reiranyulé  Uzenet Iranyitonak
(Forward Message Manager),
majd nyugtazasképpen veszi az
Uizenethez  rendelt sorszamot
(Global Forward Message
Number, GFMN). A sorszam

alapjan az uzenetnek a rendsze-
ren belil barhol utana lehet nézni.

- kapcsolatfelvétel,

- érvényessegvizsgalat,

- vizsgalja a rendelési helyet
és berendezést,

- &tadja az Uzenetet az elGrei-
ranyuld lzenet iranyitdjanak, -
nyugtdzas vétel GFMN-nel,

- kéri a visszairanyul6 lzene-
tet a Visszairanyulé Uzenet Ira-
nyitéjatol.

Miutan az Ugyfél llleszt6 vette
az adatokat, tovabbitja azokat az
Uzenet Iranyitonak. Az ElGreira-
nyulo Uzenet Iranyité végrehajt
mindent, ami a felhasznalé altal
generalt Uzenetek tovadbbhalada-
sdhoz szikséges. Az Uj, diszpé-
cser altal kildott tzeneteket fo-
gadja az Ugyfél llleszt6t6l, majd
adott id6pillanatban tovabbitja a
rendszeren keresztil. Amig a to-
vabbitas nem torténik meg, addig
az adatokat az El6reiranyuld
Uzenet File tarolja (Forward
Message File). Az Uzenet Iranyi-
t6 miutan vette az lzenetet, jel-
zést killd az Ugyfél lllesztének az
adat atvitelér6l (GFMN). A nyug-
tdzds megérkezéséig az adat az
O gyfél
marad. A Diszpécser Kézpontnak
(és az SNMC-nek) lehet6sége
van az el@iranyuld lzenet torlését
kérni a FGkozponttdl. Ha az Uze-
net Iranyit6 veszi ezt a kérelmet,
torli a megfelelé lizenetet az EI6-
reiranyuld Uzenet File-bol. Az
adat megmarad a rendszerben, de
a tovabbkildés nem val6sithatd
meg. Az adat kikeriil a tovabbi
kiildésprobak alol is. Az ElGreira-
nyulé Uzenet Iranyitd tehat a ko-
vetkez6 feladatokat latja el:



- Uzenetek vétele az Ugyfél 1I-
leszt6tél,

- atadja az Uzenethez rendelt
sorszamot (GFMN),

- értesitést ad az ld6beoszto-
nak az Gj lGzenet érkezésér6l,

- az IdBbeoszto jelzése alapjan
az Uzenet File-bdl kiveszi az ada-
tot.

Az ldébeoszto (Forward
Scheduler) elkésziti az adatcso-
magokat, valamint elkésziti a so-
ron kdvetkezd adatok szelekcio-
jat. Az adatok szelekciojara tobb
okbdl is szikség van. Mivel a
rendszeren tébbféle tizenet vihet6
at, szikség van az Uzenetek prio-
ritasanak figyelembe vételére. A
prioritds szempontjabol elsédle-
gesen a vészjelzés megy 4t. Ezu-
tan keral sor a “strgds” uzenet,
majd anormal Gizenet és az Un. pi-
hen6 Uzenet tovabbitasra. Tovab-
bi szelekciora van sziikség a vala-
milyen okbdl sikertelenil leadott
lizenet megismétlésének céljabol
Sikertelen tizenet leadas oka lehet
pl.: a mobil berendezés kiils6téri
egysége (antenna) nem tudja fel-
venni a kapcsolatot a miholddal
valamilyen probléma miatt. Az
igy elkészitett adatcsomag kerdl
tovabbitasra, az Osszekottetést
Biztosité Interface-hez (Forward
Link Interface). Minden egyes
csomag leaddsa utan, az id6be-
0szto periodikusan adja az Uj cso-
magot az Osszekottetést Biztosito
Interface szamara. F6 feladata az,
hogy ellassa az interface-t maxi-
malis szamU csomaggal és opti-
malizélja a miholdas 6sszekotte-
tés kihasznaltsagat.

Az SNMC-ben az El6reiranyu-
16 1d6beosztd jelzi az Osszekotte-
tést Biztositd Interface szamara,
hogy adhatja a kdvetkez6 csoma-
got az NMC felé. Az adatcsomag
atvitele utan, az aktualis tGzenetek
szOvegei megmaradnak az El6re-
iranyulo Uzenet File-ban mindad-
dig, amig az Osszekottetést Biz-
tositd Interface at nem viszi a tel-
jes Uzenetet. Az El6reiranyulo
Id6beosztd jelzi az interface sza-
mara, hogy melyik a fugg6ben 1é-
v6 csomag és az interface vissza-
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keresi az aktudlis lizenet sz6veget
az El6reiranyuld Uzenet File-bol.
Miutdn az elkildott Gzenetre ér-
kezett nyugtazas az lizenet atke-
ral egy adat file-ba, ahol szukség
esetén az elkuldott adatoknak uta-
na lehet nézni. Az Ugyfél Illesztd
és az ld6beoszto kozott is létrejo-
het kapcsolat. A két folyamat ak-
kor lép kapcsolatba egymassal,
amikor a Diszpécser Kézpontnak
sziiksége van egy MCT valami-
lyen adatara. Ekkor az Ugyfél 1l-
leszt6 hozzafér a mobil egység
kezeld file-hoz és a sziikség sze-
rinti adatokhoz. A kommunikacio
soran tobb beallitdst lehet meg-
valtoztatni. Megvaltoztathatd a
mobil berendezés pozicidadatai-
nak lekérdezési ideje, létrehozha-
tok, illetve megvaltoztathatok de-
finidlt Gzenetek (makro (zene-
tek), vagy éatirhatok a mobil egy-
ségek beallitdsi adatai. Az igy
megvaltoztatott adatokat fogja a
Mobil Egység Kezel§ (Mobil
Unit Manager, lasd kés6bb) a to-
vabbiakban felhasznélini.

Az ld6beosztd a kovetkez6 fel-
adatokat latja el:

- veszi az lzenetérkezés jelzé-
sét az Uzenet Iranyitotol,

- az lzenetcsomagokat szelek-
talas utan sorba allitja, majd el-
kaldi,

- az Osszekottetést Biztositd
Interface-t értesiti a csomag el-
kildésérél,

- veszi a nyugtazast az Ossze-
kottetést Biztositd Interface-t6l,
hogy felkészilt az adatcsomag
vételére,

- értesiti az Uzenet lranyitot,
hogy az adatokat kiveheti az ize-
net file-bal.

Az Osszekottetést Biztositod In-
terface (Forward Link Interface)
az ld6beoszto altal meghatarozott
id6ben olvassa az adatokat az
Uzenet File-b6l és csomagolja
azokat. A Szolgaltatd Kozpont-
ban az Osszekottetést Biztositd
Interface a kommunikacios uze-
netadatokat X-25-6s vonalon ke-
resztuljuttatja el a F6kdzponthoz.

Az Osszekottetést Biztosito In-
terface feladatai:

- veszi az lzenetjelzéseket az
ld6beosztotoi,

- a tovébbitdsnak megfelel6en
atalakitja az tizeneteket és csoma-
gokat,

- kiadja az atalakitott csoma-
gokat a F6kozpont felé,

- adja a nyugtazast az Id6be-
oszto felé, hogy elkuldésre kerilt
a csomag

b.) A visszairanyuld lzenetfo-
lyam felépitése

A visszairanyuld uzenetfolyam
felépitését a 8. &bra mutatja. A
Szolgaltato Kozpontban, a
Visszairanyuld  Osszekottetést
Biztosité Interface (Return Link
Interface) veszi a F6kozpontbol
jové mobil egységek altal kuldott
Uzeneteket. A vett adatokat ellen-
6rzi és elvégzi az atviteli at soran
létrejott hibak javitasat, igy az
adatok hibamentesen juthatnak a
rendszer tovabbi részei felé. A
Szolgaltato Kozponthoz érkezett
adatcsomagok az tzeneteken Ki-
vil més informacidkat is tartal-
maznak. Ezen az Gtvonalon érke-
zik az eléremend Uzenetek nyug-
tdzdsa, amely eljut az Uzenetet
felad6 Diszpécser Kozpontba és
arrél ad értesitést, hogy a mobil
egység vette az lzenetet. Az lize-
net nyugtazasa beallitastol figgé-
en tobbféle lehet. Nyugtazas johet
akkor, ha a mobil egység vette az
lizenetet és johet akkor is, ha a
jarm( vezet6je azt el is olvasta.

A Visszairanyulé Uzenet Ira-
nyité (Return Message Manager)
teljesen hasonlé feladatokat lat el
mint az El6reiranyulo Uzenet Ira-
nyité. A mobiloktél jott Gizenete-
ket a Visszairanyuld Uzenet File-
ba (Return Message File) helyezi
el, majd amikor a Diszpécser
Kodzpont Gjbél kapcsolatha Iép a
Szolgaltato Kézponttal az Ugyfél
Illessz innen veszi ki az adatokat.

Az ElGBreiranyuld és Visszaira-
nyulé Uzenet Iranyitok kozott
egyiranyld kommunikacio johet
létre. A két folyamat kozotti kap-
csolat akkor valosul meg, ha az
elkilddtt nyugtdzandd Uzenetet
az MCT nem vette. Ezutdn a
megfelel6 id6ben az adatot ismét
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elkildik. Amikor a kdzpont a
visszajovO (lzenetet vette az
MCT-tél, kuldi a nyugtdzast az
Id6beosztonak. Az El6reiranyulo
Id6beosztd ezutan adja a nyugta-
zast az MCT fele.

Az Uzenet Iranyité és az Ugy-
fél llleszt6 kozott a kapcsolat
szinkronizalt. Az Ugyfél Illeszt6
kiolvassa az Uzenet és pozicio
adatokat a Visszairanyulé Uzenet
File-bol. Amikor a diszpécserrel
létrejon a kapcsolat, az adatok at-
adasa megtorténik és az Ugyfél
Illeszt6 jelzi az adatadtadas vegre-
hajtasat a Visszairanyulé Uzenet
Irdnyitonak.

A F6kozpontban talalhaté egy
Mobil Egység Kezel6 folyamat is
(Mobil Unit Manager). Az NMC
a beéllitastol fuggd idékdzon-
ként, (Pl. 1 6rdnként) minden
egyes mobil berendezéstdl kéri az
aktualis poziciojanak megfeleld
informaciot. Ezeknek a pozicida-
datoknak az atvitele automatiku-
san megvalosul akkor is, amikor
az MCT Kkap, illetve kiild lzene-
tet. Pozici6adat jon a nyugtdzas-
sal egytt is. A Mobil Egység Ke-
zel§ folyamat periodikus id&ko-
zonként felfrissiti a csoporttagsa-
got (a mobil egység aktivalt alla-
poti-e a rendszerben), valamint
adatot kild a szerkesztett zene-
tekr6l (makro lzenetek). A cso-
porttagsag frissités biztositja az
aktualis pozici6adatokat, mivel a
mobilok csak ennek nyugtazéasa-
kor kuldik az informéci6t. Ezek a
frissitadatokat a mobil egység
fiiék taroljak (Mobil Unit File).

c) Az atvitel megismétlésének

lehet6sége

Az atvitel megismétlésére
gyakran sziikség lehet; mert pl. a
kamion MCT-je valamilyen ok-
bél - pl. nincs kézvetlen ralatas a
szatellit és az MCT antenndja ko-
z0tt, vagy éppen ki van kapcsolva
- nem fogja az Uzenetet.

Az lzenet leadédsa sordn a F6-
kézpont nyugtazast var a mobil
egységtél. Amennyiben ez nem
érkezik, ugy a F6kozpont ezt ugy
tekinti, hogy az Aatvitel nem tor-
tént meg, ezért rovid varakozas
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utdn megismétli az Gzenetet. A
rendszer 12-szer prébélkozik az
ismételt tovabbitassal, mikdzben
az ismétlések kozotti idé egyre
novekszik. A 12-ik prébalkozas
utan az lzenetet kézbesithetetlen-
nek tekinti a rendszer és torli azt.
Ezt a folyamatot a F6kdzpont jel-
zi a Diszpécser Kdzpontnak. Az
ismételt lizenetek leadasi idejét a
rendszer belsd software hatérozza
meg, de ez az lizenetek prioritasa-
nak megfelel6en valtozik. Az 1
tdblazat mutatja a normal és sir-
g6s lUzenetek varakozasi idejét, a
2. tablazat/?edig a csoportos lze-
netek varakozéasi idejét.

1 téblazat
Normal és stirg6s lzenetek

varakozasi periédusa

Ismétlések szama Varakozasi id6k (sec)

1 30
2 30
3 60
4 60
5 120
6 120
7 300
8 30
9 600
10 30
n 600
12 30
2. tablazat

Csoportos lzenetek
varakozasi periédusa

Ismétlések szama Véarakozasi id6k (sec)

30
30
120
30
600
30
600
30
1800
30
1800
12 30
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Az 1 tablazatbdl lathatd, hogy
az uzenet nem sokkal tovabb ma-
rad a rendszerben fél 6ranal, azu-

tan torlédik.

A rendszeren csoportosan cim-
zett lizenetek is atvihet6ek. Ebben
az esetben a csoport minden tagja
veszi az Uzenetet, de mivel az
0sszes egységt6l lehetetlen a
nyugtazas vétele, igy a csoporto-
san cimzett Gzenet vizsgalat nél-
kial 12-szer megy végig a rend-
szeren. Az ilyen tipust Uzenetek
leadasa esetén sajnos a Diszpé-
cser Kdzpont nem tud megbizo-
nyosodni arrél, hogy valamennyi,
a csoporthoz tartoz6 jarmd vette-
e az Uzenetet. Mivel a rendszeren
csomagkapcsolt atvitel torténik,
igy az MCT-kt6l jové lzenet nem
fog egyszerre dtmenni a rendsze-
ren. Atvitel soran a Fékozpont
minden egyes id@intervallumban
jelzi, hogy a fligg6ben 1év6 lze-
net folytatasat leadhatja. Egy lze-
net atviteléhez rendszerint 1vagy
2 csomag szlikséges. Minden
egyes csomag korulbelal 27...31
karaktert tartalmaz. Amikor a mo-
bil egység lizenetet ad le, figyeli a
Fékodzpont altal adott jelzéseket.
A F6kozpont jelzi, hogy melyik
idépontban és melyik csatornan
adhatja le az adatait. Miutdn az
MCT leadta az Uzenetet varja a
csomag atvitelére adott nyugta-
zast a F6kozponttél. Ha az MCT-
nek két csomagja van a nyugtazas
megérkezése utadn azt is leadja.
Abban az esetben ha az lzenetle-
adas nem sikerilt Gjbdl prébalko-
zik. Az ismételt leadast 50-szer
probalja meg és utdna nem kisér-
letezik tovabb.

4. Helymeghatarozés az
EUTELTRACS rendszerben

Eurdpa terlletén mozg6 jarmii-
vek helymeghatarozdsahoz fej-
lesztették ki a QUALCOMM
Automatic Satellite Position Re-
porting (QASPR) rendszert 1989-
ben. A kommunikéci6 egy md-
hold, de két transponder segitsé-
gével torténik. Az Gj helyzetmeg-
hatdroz6 rendszer egy harmadik
transponder alkalmazasat is sziik-
ségessé tette, ami egy masik m(-
holdat jelentett olyan orbitalis pa-
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lydn, amely a masiktél legaldbb
3°-kal eltér. Ezt nevezzik Ranger
miholdnak.

Az EUTELTRACS rendszer
haromszogeléssel hatarozza meg
a jarmd foldrajzi helyzetét a jel-
késleltetés pontos mérésének se-
gitségével. A mérGjelek kisugér-
z4sa a két mdholdrél azonos fa-
zisban torténik, de a Ranger jele
moduldlatlan.

A helymeghatarozasa a
QASPR rendszerben két mérés
segitségével torténik:

a) Mérjiikk a miihold jarm{ oda-
vissza irdnyl jelterjedési idejét,

b) Mérjik a két mihold altal
kisugarzott mér6jel kozotti fazis-
kulénbséget.

A mérbjel a F6k6zponttdl indul
a mdholdra, majd onnan a mobil
egységhez.

A jelkésleltetés mérésekor a
mérdjel szintén a F&kodzponttol
indul, de a mobiltél visszalévik a
szatellitre, majd onnan lejut a F6-
kézponthoz. A futadsi id6 meérésé-
vel hatdrozzuk meg az észak-déli
(N-S), mig a faziskilénbség mé-
résével a kelet-nyugati (E-W) po-
zicidkat.

Az EUTELTRACS rendszer-
ben a 1 |isec-on bellli id6mérés-
re van lehet6ség, ami azt jelenti,
hogy a pontossag 300 m-en belil
van.

A rendszerben ajelfutéasi idg és
faziskilonbség mérése haromdi-
menziés feliletet, vagyis dom-
borzatot hatdroz meg, ezért a
programnak ismerni kell legalabb
az ellatottsagi teriilet durva ma-
gassagi adatait. Ezzel a F6koz-
pont rendelkezik. A rendszer min-
den mobil helyzetét ismételt
helyzet és magassagbecsléssel
hatarozza meg. Ez egy minimali-
z4l4si folyamat, ezért a helyzet-
meghatarozas minden méréssel
pontosabbéa valik.

A F6kozpont programrendsze-
renek alapjat az képezi, hogy a
besugarzott terlletet kb. 10 km
oldalhosszGsédgl négyzethaldval
fedték le és ezeknek a négyszo-
geknek minden csltcspontjahoz
hozzarendelték az adott terlletré-

szek atlagmagassagat, igy bar-
mely foldrajzi helyen interpoléci-
oval megadhat6é a tengerszint fe-
letti magassag, de hegyvidéken
ennek pontossaga jelentdsen
romlik.

A QASPR rendszer mérési al-
goritmusa olyan, hogy a modulok
helyzetét csak a F6kdzpont tudja
meghatarozni. A mobil 4llomésok
ennek sordn csak adatszolgalta-
tast végeznek, mert a mobilok a
faziskilonbség és futasi id6 sza-
mitdsdhoz szukséges adatokat
kozlik a F6kozponttal, amib6l ott
a szamitdsokat elvégzik és ezt
kildik azutdn a Diszpécserkdz-
pontba.

Mint mar emlitettik a mobil
egység a Kommunikacids és
Ranger miholdak altal kuldott
el@reiranyuld jelek kdzotti idéki-
l6nbséget, illetve faziskilonbsé-
get méri.

A mérési eredményeket
(Fleader) a visszairanyulé jelcso-
mag minden esetben tartalmazza.
A szatellitek kulonb6z6 tavolsa-
gokban vannak a mobilhoz, mo-
biljele kilénb6z6 id6ben érkezik
a szatellitekhez.

A mobil egységek iranyitott
antennaval rendelkeznek, igy
nem tudjék egyidejlileg a két m-
hold jelét venni. A mobil f6leg a
kommunikacidés miholdat figyeli
és varja az uzenetet. Az lzenet
vétele utan 12 sec. késleltetési id6
van beiktatva az Gzenet vége és a
visszamend jel eleje kozott. Eza-
latt a mobil antenngja atall a
Ranger m(holdra és figyeli annak
jelét. A mérés kiértékelésekor az
el6z6 mérési eredményt is figye-
lembe veszi a rendszer. A jarmi
mozgasa kovetkeztében a két me-
réjel kozotti idékilénbség némi
valtozast szenved. A két mérgjel
kozotti futdsi id6 eltérés nem le-
het nagyobb 20 |usec-nél, mert
akkor a FO6kozpont hibas hely-
meghataroz4st szolgaltat.

A mobil egység a mérés elvég-
zéséhez haromféle algoritmust al-
kalmaz att6l fugg6en, hogy mi-
lyenek a méréshez sziikséges fel-
tételek A haromféle mérési elja-

rast kezdeti, kozbensd és normal
mérési eljarasnak nevezik. A kez-
deti eljarast a mobil egység akkor
alkalmazza, ha nincs utolsd is-
mert faziskilonbségi adata. llyen
akkor fordul eld, amikor a mobil
berendezést el8szor helyezik
lzembe. Az els6 mérés: ilyenkor
nagyon bizonytalan. A Kkezdeti
mérés alatt tulajdonképpen folya-
matosan figyeli a Ranger m(ihold
jelét és elvétheti a kommunikaci-
6s mihold altal kuldott Gzenete-
ket. A rendszer ekkor 30 sec-ként
veégez méréseket és minden egyes
mérési eljaras korulbelul 30 sec-
ig tart: Széls6séges esetben a mé-
rés eltarthat akar 13 percig is, an-
nak érdekében, hogy a mérés
megfelel6 pontossagu legyen.
Szerencsére ilyen mérési eljarés
ritkdn fordul el6. A normé&l méré-
si eljaras az, amit a rendszer alta-
laban alkalmaz. Mivel a rendszer
nem ismeri a jArm( sebességét és
mozgasanak iranyat igy a mobil
egység minden negyedik percben
végrehajt egy mérést. Ez egy au-
tomatikus figyel6 eljaras, amely-
nek soran a mobil egység mind-
két miholdat figyeli. A négy per-
cenként készitett faziskilonbség
frissités lehet garancia arra, hogy
a kovetkezd atvitelnél ajarmi ha-
ladasa miatti eltérés nem lesz je-
lent6s a poziciéadatban. A figye-
I1és természetesen alkalmazkodik
az lzenet rendszerhez, vagyis ha
a mobil egység kild vagy vesz
adatcsomagot az automatikus
mérést felfiggeszti.

Kozbensd meérési eljarast ak-
kor alkalmaz a rendszer, ha a mo-
bil egység ugyan rendelkezik el6-
z06 faziskiulonbség méréshél szar-
maz6 adattal, de az mar régebbi.
Ez a mérési algoritmus akkor lép
életbe, amikor a normal mérési
eljaras négy egymast kovet6 id6-
ben sikertelen, tovdbbéd ha a jar-
md leédll; példaul éjszaka. Ez
utébbi esetben a jarm{ nem mo-
zog, de van utolso faziskildnbség
mérésbdl szarmazo adata, és a pi-
hen6 izemma&d miatt ez akar tobb
oras is lehet. Amennyiben ez az
eljaras is sikertelen, haromszori



megismétlés utdn a mobil egység
Gjra inditja a kezdé mérési elja-
rast, gy tekinti, hogy egyaltalan
nincs semmilyen adata.

A helymeghatarozashoz sziik-
séges még ajelterjedési id6 méré-
se. Ezt az id6t ugy mérik, hogy a
F6kozponttdl inditanak egy jelet
a miiholdhoz, egészen a mobil
egységig, majd ajel a mobil egy-
ségtdél visszajon a mdholdon ke-
resztiil a F6kdzpontba. A val6sa-
gos futasi idé mérést a visszajovl
lzenet vevGje késziti, amikor
lizenet érkezik a mobil egységtél.

Két egymashoz kozel 1évé mo-
bil egység (néhanyszor 10 méter)
akadalyozhatja egymaést, ha azo-
nos csatornadn forgalmaznak. A
zavaréds akkor johet létre, amikor
a két sofér a mobil egységen az
lzenet elkild6 “SEND” gombot
egyszerre nyomja meg. Ennek el-
keriilése végett a rendszerben
tobb atviteli csatornéat alkalmaz-
nak (pl. N db csatorna). Az atvi-
telnél ezek kozul a csatorndk ko-
zil fog valasztani az egység vé-
letlenszerlien. Ebben az esetben
I/N az esélye, hogy ugyanazt a
csatornat valasztjak. A halozatje-
lenleg 63 csatornaval rendelke-
zik. Ha a valasztasnal ugyanazt a
csatornat jeldlik ki, akkor az er6-
sebb jelet tovabbité egyseg lze-
nete fog tovdbbmenni, amennyi-
ben egyik jele sem tovabbithato,
egységek kivarnak, és egy masik
lizenetcsatomat prébalnak meg.
A varakozasi id6 minden mobil
egységben véletlenszer(, igy mas
és mas id6ben fogjak atvinni az
adatokat, feltéve, hogy a kivarasi
idejik most éppen nem fog meg-
egyezni.

5. Mobil egységek (MCT) fel-
épitése

A rendszer 12-36 V-ig barmekko-
ra akkumulatorral mkddik és va-
I6jaban barmilyen jarmibe beé-
pitheté (hajd, teherkocsi, kami-
on). Teljesitményfelvétele 50 W
adasszunetben és 60 W adéaskor.

Az MCT harom f6 egysegbdl all
a) Kiltéri egység
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Ez az egység tartalmazza az
antennat és a Ku sdvos vev(be-
rendezést. A vevd a koOzismert
szuperheterodin elven muikoédik.
A teljes kultéri egység 29 cm at-
mérdji és 17,5 cm magassagu
m(anyag tokban helyezkedik el
és jarmd kilsé terében van elhe-
lyezve. A sulya 5,3 kg.

A vev6 a beérkezd Ku savu je-
let lekeveri az L savba és ezt to-
vébbitja feldolgoz4s céljabdl a
Kommunikacids egységbe. Az
irdnyitott antennat egy Iéptetd
motor mozgatja a kommunikaci-
0s egység software segitségével a
szlikséges irdnyba.

b) Kommunikacidés egység

A kommunikacids egység szol-
géaltatja a kever6 aramkor helyi
oszcillatornak REF kébelen ke-
resztil a 10 MHz-es igen nagy
frekvenciapontossagu jelet.
TCXO: Temperature Compensated
Crystall Oscillator, aminek igen
pontosnak kell lenni, mert minden
mérési adatot ebb6l szarmaztatnak.

Ez a helyi oszcillator szolgél-
tatja az ado és vevd keverének a
jeleket. A Kommunikacios egy-
ségben két tovabbi kever6 van el-
helyezve a durva és finom hango-
las céljabal.

A helyes miikddéshez sziiksé-
ges a QUALCOMM ltal kifej-
lesztett mikroprocesszor vezérelt
digitalis hangoldst  szintézer
(Direct Digitdl  Synthesizer:
DDS). A szintézerre keril még a
PN (Psendo Random Number
Gerverdner) jele, amely egy vé-
letlen szamot general. Erre a mar
kordbban emlitett csatornék kiva-
lasztasa miatt van szikség, ami-
kor tobb mobil egyidejlleg m-
kodik.

Az interferencia elkerllése mi-
att a F6kozpont egy véletlen sza-
mot ad meg. A mobilok szintén
meghataroznak egy véletlen sza-
mot. A rendszerben csak az a mo-
bil juthat be, amelyiknek véletlen
szama a Fd&kozpont altal mega-
dott érték intervalluméaba esik.

A Kommunikacids egységben
van egy minden adatot a memori-
jaban eltarold6 RAM (1VVRAM)

kikapcsolas esetén is.

Amennyiben a vezet6 a gyuj-
tast leveszi, akkor azt a mobil is
érzékeli és egy idd utan “pihené-
si” allapotba kerilt.

Az MCT software-t EPROM-
ban taroljak, amely egy cca. 220
kByte-os assembly nyelv( prog-
ram, amely a QUALCOMM ltal
kifejlesztett rendszer alatt fut és
az azonositds harom szamjegyl
kéddal torténik a régebbi mobi-
loknal és négy szamjegyll az
Ujabbaknal. A mobil software-e
csak EPROM cseréjével valtoz-
tathatd

c) Vezérl6 egység

A kezeld egység tulajdonkép-
pen billenty(izet. Az adatok bevi-
telére szolgal. A feladata semmi-
ben nem tér el méas hasonlé be-
rendezés billentylzetérél ezért
nem foglalkozunk ezzel részlete-
sebben.

6. A mobil mikodése lzenet
vételekor

Az bekapcsoldsakor azonnal
megkeresi a mihold jelét. Az
NVRAM-bo6l kiolvassa az utolso
frekvenciat és megkezdi a kere-
sést, amelynek soréan kb. 12 frek-
vencia pasztazasi hajt végre.

A mihold jelének vételéhez
azonban rélatas szikséges a mi-
holdra. igy tehat az antennéanak
elészér meg kell talalni a mihol-
dat. A keresési ciklus mindaddig
tart, amig ra nem tud hangolddni a
mdhold jelére. Minden Ujabb cik-
lusnal Gjabb és Ujabb frekvencia-
savban torténik a keresés. Ezt a fo-
lyamatot megneheziti a gyorsan
valtoz6 irdnylu mozgas. SOt az is
eléfordulhat, hogy a mobil pl. egy
gyors fordulas kovetkeztében el-
vesziti ismét a miiholdat. Ekkor a
keresés ismét kezdddik eldlr6l, de
a folyamat az el6bbinél joval rovi-
debb ideig tart, mert a rendszer
mar az 0sszes alapadatot ismeri.

7. Pozicios adat tovabbitasa

A poziciés adatok frissitése, an-
nak ideje stb. mindig a felhaszna-
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16t61 fligg. A pozicid lekérdezése
egy igen révid idejl Gizenettel tor-
ténik, amely nem tartalmaz ka-
raktert. MCT a vételt nyugtzza,
amelyet a F&kdzpont felé jelez.

A poziciés adat vétele minden
olyan esetben lehetséges, amikor
a Diszpécser Kozpont kild uze-
neteket, vagy az MCT kuld ada-
tokat.

El6fordulhat hogy a mobil nem
tudja venni a F6kdzponttdl jovd
pozicio frissité adatokat. Ez meg-
torténhet akkor, amikor rovid
iddre elveszti a mdholdat, vagy a
Ranger miiholdat figyeli, vagy
éppen csoportiizenetet vesz. llyen
esetben a felhasznalé nem fogja
megkapni az esedékes drankénti
pozicio informéaciot. Ezért a rend-
szer megalkotoi kidolgoztak egy
utélagos helyzetjelentd eljaréast
(MCT |Initiated Position Reports,
MIPR). A helyzetjelentés kérése
igen nagy szamu a rendszerben,
igy ha a F6kdzpont a kérésre nem
kap nyugtéazast, a kérést nem fog-
ja ujbol megismételni. Fia a mobil
egység nem kap helyzetjelentés
kérést, akkor a MIPR-ben megha-
tarozott id6 elteltével teljesen on-
alléan elkild egy helyzetjelen-
tést.

A MIPR feléledési idejénél né-
mileg hosszabb értéket szoktak
megadni, altaldban a F6kdzpont-
ban beallitott hivasi idénél 15%-
kal nagyobbat. Ezzel elérik, hogy
a helyzetjelentés tévesztése ese-
tén kis id6késéssel a felhasznéld
megkapja a helyzetjelentést a jar-
mavérol.

Az MCT-ban (illetve a F6ko6z-
pontban) beéllithaté egy masik
MIPR érték is (MIPR Minimum
Time). Ez azért fontos, mert ha a
mobil pihend allapota megvalto-
zik, vagyis ajarm vezet6je bein-
ditja a motort, szikséges egy ko-
ralbelil 7 perces id6, amig az
egység bemelegszik. A MIPR igy
nem indul be addig, amig az egy-
ség be nem melegedett. Hideg al-
lapotban a visszamen§ adat meg-
bizhatatlan a TCXO nem stabil
frekvencidja miatt. A bedllitott
id6 utan torténik a MIPR Altal a

helyzetadat leaddsa. A MIPR ter-
mészetesen nem lép lGizembe, ha
az MCT kuld Uzenetet, illetve a
rendszeren Trailer TRACS lze-
net megy keresztil, ugyanis ezek-
kel egyitt szintén pozicid jelentés
megy. A rendszer, miutan a sof6r
kikapcsolta a gydujtast, elkészit
egy utols6 pozicié merést, miel6tt
az MCT “mély pihenési allapotba
kerll”. Az antenndja ezutan kép-
telenné valik tdbb QASPR mérés
elvégzésére mindaddig, amig a
gyujtast be nem kapcsoljak.

Van egy olyan beallitasi lehe-
téség is, amely lehet6vé teszi
hogy a gyujtas levétele utan is el-
végezhessen a rendszer QASPR
méréseket. Természetesen ez egy
er6szakos atallitas, ezt csak a F6-
kdzpontban lehet elvégezni és
csak kivételes esetekben alkal-
mazhaté (pl. lopas).

8. Elesztési és miikodési id6k
(@ magyar terminolégia sze-
rint ezt legcélszer(bb alkal-
mazni)

Minden egyes MCT-ben progra-
mozhatéak az élesztési idék
(Wake-up Timer) és a mikddési
id6 (Stay-on Timer). A bedllitas
elvégezhet6 mind a FOkdzpont-
ban, mind a Diszpécser Kézpont-
ban.

Amikor ajarm{ gyujtasat leve-
szik, a program automatikusan
beindul. A bedllitastol fligg6 id6-
kozonként éleszti a berendezést
amely jelzi a F6k6zpontnak hogy
a MIPR helyzetadatokat leadhat-
ja. Ezutan ha a mobil egységnek a
pihend allapot alatt érkezett lize-
nete akkor azt automatikusan és
folyamatosan meg fogja kapni a
F6kozponttdl. Tovabbi beallitast
lehet végezni az ébren maradas
id6tartamarél, amit szintén perc-
ben kell megadni és szintén a f6-
kdzpontban, illetve a Diszpécser
Kozpontban lehet beéllitani. Ha a
mobil egység kapott Uzeneteket,
akkor az utols6 Uzenet &tvétele
utan a beéllitott érték leteltével az
egység ismét kikapcsolja magat.
Az allo jarm (b6l torténd energia

felhasznalas korlatozott, mivel az
utdntoltés nélkuli akkumulatorbol
az energia hamar elfogyaszthatd.
Szlikséges tehat korlatozni a mo-
bil egység 6sszes mikodési ide-
jét. Két motorbeinditds kozott
csak meghatarozott ideig lehet az
egység Uizemben. Ezt az id6t alta-
laban 3 o6réara szoktak beéllitani.
Ha az érték tul nagy, felhasznalja
a jarm{d akkumulatoranak 6sszes
energiajat és ajarm beindithatat-
lanné valik.

9. Az MCT uzenettéarolo ké-
pesség és felhasznaldi szol-
galtatasai

Az MCT-k tarolnak el6reiranyulo
és visszairanyuld (lzeneteket.
Mindezek a NVRAM-ben Kkeril-
nek tarolasra. A makro tzenet tu-
lajdonképpen egy el6re szerkesz-
tett szovegformula, melyet a so-
férnek, illetve a diszpécsernek
kell kit6lteni és amelyet a Disz-
pécser Kozpontban lehet létre-
hozni. A memaéria véges kapacita-
sa miatt szlkséges a tarolhato
adatok mennyiségének korlatoza-
sa. A Kijelz6 egység képerny6jén
egy sorba 38 karaktert lehet beir-
ni és az uzenet maximalis hossza
50 sor lehet, de az 6sszes vett és
adott Uzenetek maximalisan 300
sort tartalmazhatnak. A makro
lzeneteket is korlatozni kellett.
Osszesen 63 makrot lehet létre-
hozni és ezek dsszesen 600 sort
tartalmazhatnak. Uzenet a nullas
makrébdl, az Ggynevezett “Free
form”-bol, a szabad formatumbol
hozhat6 létre. Egy lizenetbe ma-
ximélisan 1900 karaktert lehet
beirni.

Az MCT-hez tartoz6 billentyd-
zeten keresztiil kényelmesen és
egyszerlien lehet kezelni a beren-
dezést. A Kijelz6 egységen tobb
funkcié billenty(l taldlhat6, me-
lyek segitségével megvaldsithato
az érkezett uzenet elolvasésa, il-
letve a leadni kivant lizenet meg-
szerkesztése és tovabbitasa. A
rendszernek van egy sajat oOrdja,
aminek jelét a mobil egység is
megkapja. A Kkijelz6n lehetdség



van a kulénb6z8 id6zonék beélli-
tasa (pl. EUST, Kozép-Europai
1d6, GMT,, Greenwich-i 1d6). A
kijelz6n lehet6ség van a folyama-
tosan érkez6 és az elkuldott Gze-
netek nyomon kdvetésére. Alap-
dllapotban a kijelzérél leolvasha-
té6 az érkezett és el nem olvasott
Uzenetek, valamint az el nem kil-
dott Gzenetek szdma. A Kijelz6
egység tovabbi kényelmi funkci-
Okkal is rendelkezik. Lehetséges
az LCD kijelz6 megvilagitasa,
igy a hasznalata sotétben is lehet-
séges. Amennyiben a rendszer
lizenetet kapott azt a MESSAGE
WAITING felirata fényen kivil
hangjelzés is jelzi. Erdekesség,
hogy a hangjelzés beéllitasa a
Diszpécser kdzpont altal lehetsé-
ges. Akijelz6 a berendezés m(iko-
désér6l is szolgaltat informéciot.
Talalhat6 az MCT-ben egy szervi-
zelést megkdnnyité hibakeresd
eljards. Amennyiben a berende-
zésben valamilyen rendellenessé-
get taldl, Ggy a hiba ko6djanak
megfeleld szerviz szamot kiirja a
kijelz6 megfeleld helyére.

10. Mdholdak és fix foldi al-
loméasok koordinatai

Mindkét mihold geostacionarius
palyan kering, de nem egy fix
pontban lathatéak allandéan. A
mholdra hat a Hold és Nap moz-
gasa, illetve azok todmege, Nap
sugarnyomasa, arapaly hatasok,
kulonb6z6 bolygdk hatdsai, illet-
ve magneses hatdsok és a légkdr
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figyel6 szamara nyolcas alakzat-
ként lathatd, aminek hatasat fo-
lyamatosan korrigalni kell. A kor-
rekcidkat foldi fix &llomésok vég-
zik - mint minden miholdas
rendszernél -, amelyek folyama-
tosan nyomon koévetik a mihol-
dakat, illetve azok poziciéit. A fix
egységek kozil egyet mindig a
F6kozpontnal kell elhelyezni. A
rendszer mar harom db fix allo-
maéssal mikddbéképes lenne, de a
pontossag és a biztonsag miatt 7
db Aalloméas mikdédik, amelyek
pozici6it a 3. tdbladzat mutatja.

A szatellitek k6zil a kommuni-
kacios feladatokat ellato
EUTELSAT (I-F2) 7°-o0s keleti, a
Ranger mdhold (I1-F4) 25,4°-0s
orbitalis palydn mozog.

11. A rendszer f6bb technikai
adatai

1 Atviteli lanc adatai.

a) Kommunikacios frekvenciak:

- Féldi allomas - mihold:
14.042.000 - 14.044.000 Mhz

- Mihold - mobil allomas:
12.542.000- 12.544.000 Mhz

- Mobil allomas - mihold:
14.041.667- 14.077.667 Mhz

- Mihold - foldi allomas:

11.491.667 - 11.527.667 Mhz
b) Navigacios frekvenciak:

- Foldi alloméas - mihold:
14.148.967- 14.150.967 Mhz

- Miihold adési szint: E.I.LR.P.:
20 dBW
¢) Maximalis spektrélis teljesit-

fékezd hatdsa, ezek egyitteseként meénys(rlség:

azutadn pertubdlt mozgast végez - béarmely csatorndban: 5

mindkét mdhold, ami foldi meg- dBW/40 kHz

3. tablazat

Mobilok féldrajzi koordinatai
Varos Hosszlsag Szélesség

Rambouillet 1,7829° kelet 48,5494° észak
Helsinki 24,9186° kelet 60,2067° észak
Aberdeen 2,0293° nyugat 57,6023° észak
Sintra 9,2823° nyugat 38,8674° észak
Makarios 33,3800° kelet 34,8600° észak
Ankara 32,8333° kelet 39,9167° észak
Parizs 2,3142° kelet 48,8395° észak

- csatorndkat 0Osszesitve: 9
dBW/40 kHz
d) Frekvencia stabilitads: 10-9
e) Modulécio: 32 szintli FSK
f) Savszélesség: 6,35 kHz

2. Mobil vevé:

a) Frekvenciasav: 10,95 - 12,75
Ghz
b) G/T viszony: > - 8,8 dB/K®

c) Savszélesség:

- moduladciés savszélesség:
9,92 kHz
- teljes jel sAvszélessége:

2mhz
d) Zajszam: 1,8 dB
e) Zajhémérséklet: 373 K°

3. Mobil antenna:

a) Tipus: Horn antenna
b) Apertira adatai:
- vertikalisan: 0,03 m
- horizontalisan: 0,225 m
ami 0 0,08 m ekvivalens kdora-
lak( apertdranak felel meg
c) Karakterisztika adatai 3 dB-es
szinteken:
- vizszintes nyilassz6g: 32°
- flggOlleges nyilasszog: 6°
d) Nyereség: 19 dBi 14,25 Ghz-
en
e) Polarizacio: vertikalis
f) Az antenna nyomkoévetd rend-
szerli, de csak horizontélisan
g.)A felszint6l szadmitott max.
magassag: 4,12 m

12. AZEUTELTRACS felhasz-
naléi software-e

A rendszerhez afelhasznal6 a mar
korabban emlitett mdédon csatla-
kozhat, bérelt vagy tarcsazasos te-
lefonvonalon keresztil. A fel-
hasznélonak a rendszer m(kodte-
téséhez személyi szamitégépet
kell igénybe venni, amelyhez a
QUALCOMM cég altal kifejlesz-
tett felhasznéaloi software-t alkal-
mazzak. A program segitségével a
felhasznald cég (pl.: &rufavarozé
vallalat) forgalom-iranyitéja egy-
szerlien és kényelmesen tud kap-
csolatot teremteni a sajat alloma-
nyahoz tartozéjarmdivekkel. A
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program lehet8séget nyajt a fel-
hasznal6 szamara, hogy a prog-
ramban lév6 térkép segitségével a
jarmivek helyzetét pillanatok
alatt attekintse.

A programban beéllithatd, az
Uzenetek automatikus, illetve
meghatarozott id6ben tdrténd
kuldése és vétele. A QTRACS a
diszpécser beavatkozasa nélkil
lekérdezi a csatlakozd6 SNMCtéI
ajarmurgl érkezé lzeneteket va-
lamint helyzet adatokat és azokat
a személyi szamitogépen tarolja.
A program a jott tzeneteket be-
lépteti a visszatér6 varakozsi
sorba, ahonnan kérésre kiolvas-
hatok. Kezeli a mobil egységek
beéallitasi paramétereit, beleértve
a csoportos Uzenetek definicioit
is.

A software egyszerli meniiket
biztosit az el6reiranyuld tzenetek
szerkesztéséhez és a visszaira-
nyul6 Gzenetek olvasasahoz. Se-
gitségével létrehozhaté 63 el6re
forméazott kildési és 63 visszaté-
rési makro tzenet, amely a rend-
szeren egy koltségkimél6 uzenet-
tovabbitast tesz lehet6vé, tovabba
szerkeszthet6 szabad formatumua
lzenet, amely a jarm( alloméany
barmely tagjahoz, vagy az allo-
many egy csoportjahoz
eljuttathatd. A rendszeren kérhetd
automatikus  (zenetnyugtazas,
ami tartalmazza a mobilon torté-
né Uzenetelolvasds datuméat és
idépontjat (csak az egyedi-cimzé-
sl Gzenetek nyugtizhatok, a cso-
portos lizenetek nem). Lehetdség
van az lzenetek jelszavas védel-
mére, igy csak az tudja az lizene-
tet elolvasni a mobilon, aki isme-
ri ajelszot.

A QTRACS programban talal-
haté egy jarm{ helymeghatarozé
menipont. Itt mind széveges for-
méban (foldrajzi szélességi és
hosszusagi korok), mind vizuali-
san (térkép) megjelenithet6 a ki-
vant jarm({ helyzete. SzOveges
formaban t6rténé megjelenités
esetén a program Kkiirja, hogy a
jarmd milyen tavol helyezkedik
el atérkép file-ban téarolt legkdze-
lebbi varostol mérfoldben vagy

kilométerben. Lehetséges ajarmi
tavolsaganak lekérdezése megha-
tarozott varostdl. Fuvarszervezés
szempontjai miatt fontos, hogy a
forgalomiranyité azt is meg tudja
nézni, melyik jarm{ tartdzkodik
egy meghatarozott varos korzeté-
ben egy adott sugaru kérén belil.
Végig nézhetd, a kivalasztott jar-
m{ teljes Gtvonala a térképen tor-
téné pasztazassal. A térképen le-
het6ség van nagyitasra és kicsi-
nyitésre. Folyamatos nagyitas
esetén a térképen egyre tobb va-
ros jelenik meg, a térkép athald-
zata egyre részletesebbé valik.
Amennyiben a diszpécser szama-
ra fontos foldrajzi pontok vannak,
a foldrajzi pont adatainak pontos
ismerete esetén lehet6ség van a
pont térképen valé megjelenitésé-
re.

A software-hez tartozik egy
jarm{ nyilvantarté adatbazis (me-
nipont). Az Gj mobil felvétele
esetén megadhaté ajarmi térké-
pes megjelenités esetén hasznalt
szine. Ennek segitségével a k-
16nb6z6 csoportokhoz tartozo jar-
mivek koénnyen azonosithatova
valnak. A mobil egység neve két-
féle m6don adhaté meg. Egyrészt
megadjak az egység hivatalos
szamat, masrészt megadhaté a
mobil elnevezése amit a diszpé-
cser onalléan talalhat ki. llyen el-
nevezés lehet valamilyen bece-
név, vagy ajarmd soférjének ne-
ve, sth. A rendszer mindkét név
alapjan megtalélja a kivant jar-
m(vet. Ebben a menlipontban ad-
hatdo meg tobbek kozott:

- a poziciokérés id6intervallu-
ma,

- a mobil csoporttagsaga,

- mely z6énaid6ben mikddjon
az egység,

- a gyuljtas lekapcsolasa utan,
pihenés el6tti idétartam,

- lzenetvételi hangjelzés beal-
litésa,

- a kulénb6z6 érzékeldk akti-
véltsdganak bedllitésa,

- nyugtazaskérés beallitasa,

- m(ikddési id6kozok,

- 0sszes miikodési id6.

Egy kilén menupont alapjan a

rendszer paraméterei allithatok
be. Ez tartalmazza a Fékézponttal
torténé kapcsolatfelvételhez
szlikséges 0sszes informéaciot. A
rendszer biztonsagi tulajdonsagai
megkovetelik a felhasznal6 rend-
szerhasznélat el6tti azonositasat,
igy az illetéktelen felhasznalas
kizarhat6. A felhasznal6 egy spe-
cialis hozzaférési kod (password)
segitségével jelentkezik  be,
amely tartalmazza szamlaszamat
és jelszavat. A FOékdzpont meg-
vizsgalja a kéd érvényességét és
az Uzenetatvitel csak ezutan tor-
ténhet meg. A rendszerparaméte-
rek kozott kell megadni a F6koz-
pont hivoszamat is. A megadott
telefonszdmokon fog a Diszpé-
cser Kozpont hivast kezdemé-
nyezni. Amennyiben a hivott
szam foglaltat jelez a kovetkezé
megadott szdmot fogja hivni.
Tobb maéas beallitas mellett meg
kell adni a rendszerhez alkalma-
zott MODEM egység tipusat is.

12.1. Az EUTELTRACS-hoz
kapcsol6do kiegészitd beren-
dezések

A rendszer sokrét(ibb kihasznéla-
sa és a biztonsadg novelése érde-
kében a rendszer kifejlesztdi tobb
kiegészit6 berendezést ajanlanak
a mobil egységekhez, illetve az
ezeket kezel§ softwareeket a
Diszpécser Kozpontok szamara.
Illyen kiilén szolgaltatast nydjt az
MCT-hez kdzvetlenil kapcsolha-
t6 “vész gomb” és a vontat-
manyok ellen6rzésére alkalmaz-
hat6 TrailerTRACS berendezés.

a) Vészgomb

Ezt az egységet a hadianyagot
vagy nagy ertékd arakat szallitd
jannlvek részére tervezték. A ve-
zetd vészhelyzet esetén a szolgél-
tatast konnyen mikoédésben hoz-
hatja a mdszerfalon elhelyezett
(vagy barhol elrejtett) gomb meg-
nyomasaval. A rendszeren ke-
resztll azonnal értesitheté a halo-
zatirdnyité kozpont alkalmazott-
ja, illetve a jelzés eljuttathatd az
illetékes Diszpécser Kozpontba.
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Ha a  széllito irodajanak
QTRACS rendszere nincs bérelt
vonalon a Szolgaltatdé Kozpont-
hoz kapcsolva akkor az lzenetet
csak a legkdzelebbi kapcsolatfel-
vételnél tudna atvenni, ami eset-
leg tobb 6ra is lehet. Ezért a Szol-
géaltatd Koézpontban lehet6ség van
a vészhelyzet vételére és az érin-
tett vallalat dolgozdjanak értesité-
sére.
b) TrailerTRACS rendszer

A  TrailerTRACS kamion
vontatmanyok (tréler) kezelé
rendszere. Lehet6séget nydjt, a

szallitmanyozoknak, hogy az al-
loméasukhoz tartoz6 trélerekrdl és
potkocsikrol naprakész pontos in-
formécidkat kapjanak. A
QTRACS software segitségével a
trélerek helyzete is megjelenithe-
t6 mind szbveges mind vizualis
formaban. A berendezés teljesen

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

automatizalt nem igényel kil6n
Uzembehelyezési eljardsokat. Az
informéacidkat automatikusan ad-
ja le a vontaton elhelyezett mobil
egység segitségével. Az informa-
cié a rakapcsolodasok és lekap-
csolddasok id6pontjat, valamint
méas kiegészit6 adatok id6beni
alakulasat tartalmazza. Kiegészi-
t6 adat lehet a H(t6-tréler ellen6r-
zésére szolgalo érzékeld rendszer
(az Egyesilt Allamokban és Ka-
naddban SensorTRACS folyama-
tos tajékoztatast nyldjt mind a ve-
zet6nek mind a Diszpécser Koz-
pontnak a h(itéegység allapota-
rol). Folyamatosan figyelhet6 a
beéallitott h6mérséklet, a beszivott
és kifujt leveg6 hémérséklete, va-
lamint a h(té allapota (h(tés, fl-
tés, leolvasztds, bekapcsolt alla-
pot, stb.). Amennyiben a hémér-
séklet kilép a beallitott értéktarto-

manybdl, a vezetd és a diszpécser
automatikusan jelzést kap.
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Dr. Verboczky Janos( KOMBINALT SZALLITAS]

A kombinalt arufuvarozas

helyzete Magyarorszagon*

1. A magyarorszagi kombinalt
forgalomral

1.1. Gordiil6 orszagut; kisért
forgalom

Magyarorszag esetében a gordilé
orszagUti technikdnak méar nem
csak tranzit viszonylatban van
nagy jelentésége.

Ez a tovabbitasi mdd lehetdvé
teszi tobbek kozott a Délkelet-E-
urépébol érkezd, a kozutat és a
kornyezetet erfsen igénybevevd
tranzitforgalom egy részének
vasiton tortén6 magyarorszagi
atemelését Ausztria, Németor-
szag és Olaszorszag iranyaba.

Az ausztriai Welsbe iranyuld
forgalmat 1992-ben az els6 ma-

gyar kombitarsasag, a
Hungarokombi inditotta be oszt-
rak speciélis vasuti kocsikkal. Az
elmalt idészakban rendkivili ke-
reslet nyilvanult meg a kulféldi
fuvarozok részérdl ezen fuvaro-
z4asi mad irant. (1993 augusztusa-
ban beinditottuk a
Budafok-H4&ros-Fernetti  (Tri-
eszt) viszonylatd gordil6é orszag-
utat is. 1994 tavaszén le kellett al-
litani, mivel a vonat kihasznaltsa-
ga rendkivial alacsony volt. 1995.
1 félévében lzembe helyeztik a
Zahony-Munkacs (UA) viszony-
latot; majd a Il. félévben a Buda-
pest-Ljubljana ko6zotti relaciot.
Ez utébbi két viszonylatot is le
kellett allitani.)

Jelenleg m(ikédd viszonylata-
ink 6sszesen napi 10 vonatparral:

Szeged-Wels, Sopron-Wels, Sze-
ged-Ljubljana.

Az 1992. évben az 6sszes vas-
Gton tovabbitott kamionok szdma
16180 wvolt, 1993-ban kozel
29000. Az 1994. év soran az 6ssz-
forgalom csokkent, de igy is
mintegy 26000 kamion tovabbi-
tasa tortént. 1990-ben a tovabbi-
tott kamionok szdma mér kozel
60000. 1996-ban pedig kozel
85000 volt. 1997. I. félévében ko-
zel 42000 kamion gordult vasu-
ton; az el6z6 félévhez viszonyit-
va ez 15%-o0s ndvekedést jelent
(1. tablazat).

A vonatok kihasznéltsdga val-
toz6. Az éves kihasznaléas igy is
84%-0s volt (1996). Mindez azt
jelenti, hogy a magyarorszagi
kozati tranzitforgalom mintegy

A magyarorszagi kombinalt forgalom szdmokban

1 téblazat
1992
1 Ro-La
Szeged-Wels 16180
Sopron-Wels -
Szeged-Ljubljana
Szeged-Sezana
Budapest-Wels -
Budapest-Fernetti -398
Budapest-L jubljana -
Zahony-Munkacs -
16180
2. Ro-Ro
Budapest-Passau 1767
3. Huckepack 995
104700

1993 1994
kamionok szama

1995

28288 24594 24800
: 830 29980
134 - - -
- -1610 - -
- - 540
28686 25558 56930
4917 6160 5240
981 1003 1059
103260 105580 111570

1996

32359
44500
5308

2764
84931
12750

2200
231500 110950

1997/1. félév 96-97
kamion vagon % Index
16178 18953 85 113
22994 29689 77 125
619 1274 49 026
1794 2588 69 -
41585 52504 79 115
7200 (egyséq) 335
1090 (ezer tonna) 110

(egység) TEU* 107

*TEL) =konténer 20 labas egységben

* Acikk az 1997, méjusaban Zakopanéban rendezett Magyar—Lengyel Tudomanyos Nemzetkdzi Szimpéziumon, valamint a hamburgi Gazdasagi
Kamara 1997. évi decemberi lésén elhangzott el6adasok szerkesztett szévege



6-7%-at gordilé orszagut kereté-
ben vasaton “emeljik &t” Ma-
gyarorszagon. A teljes kozuti for-
galom (export/import/tranzit, ma-
gyar és kilféldi kamion) 13-14%-
a vasUton bonyoldédik szintén
ezen rendszeren beldl.

Ezt a technikat igénybe vevdék
45%-a torok, 35%-a magyar,
13%-a roméan, 5% bolgar és 2%
egyéb (osztrdk, német, francia).

1.2. Nem Kkisért forgalom

A német kombitarsasdg, a
Kombiverkehr a
Hungarokombival és az érintett
vasutakkal egyilttm(koédve szin-
tén 1992-ben inditotta be a Bré-
ma/Hamburg és Budapest kozott
Csehorszagon és Szlovakian &t a
menetrendszerinti forgalmat. Je-
lenleg naponta konténerek, csere-
szekrények és félpdtkocsik tovab-
bitasat végzik hagyomanyos pé-
re, vagy az Un. “zsebes kocsi-
kon”.

A konténerforgalom adatai nél-
kul az 1992. évben a forgalom
kozel 3900 egységet ért el, amely
57000 tonnas teljesitménytjelen-
tett. 1993-ban ez mar kozel 6000
egységet és 95000 tonnat tett ki.

Ez a fuvarozasi mad évrdl-évre
novekedett.

Amig az 6sszforgalom 1996-
ban 2,2 M tonnds teljesitményt ért
el, addig 1997. I. félévében 1,09
M tonna tovabbitasa tortént meg.
TEU-ban szamitva a forgalom
1996-ban 231 ezer volt; 1997: I
félévében pedig 111 ezer TEU

egység volt. (TEU = 20 labas
egységre atszamitott érték.)
Jelenleg Magyarorszagon

0sszesen 28 nem kisért kombinalt
aruszallitdé vonatpar kozlekedik
hetente.

1.3. Ro-Roforgalom (kozuti-
vizi kombinaltfuvarozas)

A Bayerische Lloyd német és a
Hungarocamion altal létrehozott
HungaroLloyd vegyes vallalat

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

1992-ben beinditotta a kamionok
vizi Gton torténd szallitasat, azaz
a Ro-Ro forgalmat Budapest és
Passau k6zott.

Az 1992. év soran a forgalma
elérte az 1800-as darabszdmot és
a 24000 tonna teljesitményt,
1993-ban pedig 5000 egységet;
83000 tonnat. 1994-ben mar 6160
egységet és 105000 tonnat re-
gisztralt; amely 25,, illetve 26%-
os ndvekedéstjelent 1993-hoz vi-
szonyitva. 1995. év forgalma
5240 egység, 70100 tonna. 1996-
ban a tovabbitott egységek szama
12750 volt, amely 143%-0s emel-
kedést jelent. Ez a szam 1997. I
félévében 7200 egység volt; no-
vekedés tobb mint 200%.

1993 augusztusdban ugyanak-
kor beindult a Regensburg-Buda-
pest viszonylati Németorszaghdl
személygépkocsikat szallit6 Ro-
Ro forgalom is.

1.4. Forgalmi megoszlasok
(1996)

- Mint, ahogy emlitettem, a
magyarorszagi kozuti tranzitfor-
galom mintegy 6-7%-a gordil6
orszagut (Ro-La) keretében vasu-
ton bonyolodik.

- Az 0sszes kombinalt 4ruszal-
litdson beldl:

export: 39%

import: 44%

tranzit: 10%

belfoldi: 7%

- A hazai kombinalt aruszalli-
tason belil a konténerek forgal-
ménak részaranya:

export: 23%

import: 27%

tranzit: 10%

belfoldi: 7%

- Az 0Osszes konténer forgal-
mon beluli:

export: 35%

import: 40%

tranzit: 15%

belféldi: 10%

- A hazai teljes kombinalt aru-
szallitas (TEU + egység):

export: 152827

import: 173126

tranzit: 38857

belféldi: 26575

0sszesen: 391385

-Ahazai teljes konténeres for-
galom (TEU):

export:91057

import: 105297

tranzit: 38857

belfoldi: 26575

0sszesen: 261786

2. Vasuti haldézat, terminalok

2.1. A vasuti halozat helyzete

Magyarorszag altal is alairt és ki-
hirdetett AGTC Megallapodasban
(64/1994. 1V.22.) Korm. rendelet)
tiz vasuUtvonalat vettink fel,
amelyek jellemzdit, normait és az
azokkal kapcsolatos korszer(sité-
si terveket a kdvetkez6 osszealli-
tas tartalmazza.

a) C-E 61 (Bratislava-
Komamo) Rusovce, (Rajka-He-
gyeshalom)-Komarom-Budapest

Az AGTC szerinti jelenlegi és
az ajanlott normakat eléri.

b) C-E 69 Budapest-Mu-
rakeresztar (Kotoriba)

A jelenlegi és az ajanlott nor-
makat eléri; villamositds hatéari-
deje: 1998.

c) C-E 71 Budapest-
Murakeresztir-Gékényes-
Botovo-Koprivnica

A jelenlegi és az ajanlott nor-
méakat eléri: ajanlott hatérideje:
1998.

d) C-E 85 Budapest-Kelebia-
Subotica

Korszer(isitése tervezés alatt;
kivitelezés id6tartama: 5 év

e) E 50 (Wien) Hegyeshalom-
/Ebenfurth-/Sopron/-Gyd&r-
Budapest-Miskolc-Nyiregyhéaza-
Zé&hony/-Csop/

Jelenlegi és az ajanlott norma-
kat eléri.

fy C-E 52 /Sturovd/Szob-
Budapest-Cegléd-Szolnok
Debrecen-Nyiregyhaza

Minden normat kielégit

g) C-E 56 Budapest-Rakos-
Ujszasz-Szolnok- Lokdshazal
Curtici



(XLVIII. évfolyam 2. szam

Korszer(sitése folyamatban;
id6tartam 3 év; hataridd: 2000.
h) C 30/1 /Cana/Hidasnémeti-
Miskolc
Korszer(sitése és villamosita-
sa folyamatban; hatérid6: 1998.
i) C 773 Beli
Manastir/Magyarboly-Pécs-
Domboévar-Budapest
Korszer(isitése tervezés alatt
i) C 54/1 Puspdkladany-
Biharkeresztes (Episcopia Bihar)
Korszer(sités alatt

2.2. Termindli helyzet

Az 1993. évben kerilt 4tadasra a
Szeged-Kiskundorozsma-i Ro-
La terminal, amely ko6zel 200
MFt értékld beruhazast jelentett.

Az 1994. év sorén tobbcéla
kombi-terminalt adtak at Sopron-
ban.

Tovéabbi kombi-termindljaink
Budapest Jozsefvaros (nem kisért
forgalom), Zahony, Debrecen,
Sopron. Mindezeket szerepeltet-
juk az AGTC-Megallapodasban
is. Viszont kibdvitettiik az Egyez-
ményt Miskolc-Gomori és Szol-
nok terminéljaval. Jelenleg Ma-
gyarorszagon hét AGTC-ben
meghirdetett terminallal rendel-
kezliink, amelyek megfelelnek az
Egyezmény &ltal ajénlott nor-
maknak.

Tovabbi kombi-terminalokat
terveziink Gy&ér-Gonyu és Nagy-
kanizsa térségében, Székesfe-
hérvarott, Szegeden és Békéscsa-
ban, valamint a jelenlegi Buda-
pesti Ro-Ro terminal mellett Ba-
jan is (Ro-Ro+Huckepack).

Budapest Jézsefvaros termi-
nalt a varoskdzponti jellege, szlik
kapacitadsa miatt Soroksar és tér-
ségében Uj komplex terminal
épitésével valtjuk ki, amelynek
megvalo6sitdsdba az énkormany-
zati és magant6két is bevonjuk
(hazai + nemzetkdzi).

A kombinalt forgalom Ma-
gyarorszagon megvaldsitott val-
tozataihoz igazoddan a kombinalt
forgalmi terminédlok - 0Osszesen
19 termindl - kovetkez§ véltoza-

tai alakultak ki hazankban:

- konténer-kezel6 &lloméas 5

- konténer terminal 3

- kombiterminal 7

- Ro-La terminél 2

- Ro-Ro terminal 1

- atrako terminal 1

A 19 terminal kozul 6t termi-
nalon bonyolddott le az 0Osszes
forgalom tébb mint 80%-a, to-
vabbi 6t terminal bonyolitotta le
az 0Osszes forgalom 15%-at, a
fennmaradd kilenc terminal for-
galma minddssze 5%-at tette ki
az oOsszes forgalomnak. A termi-
nalok funkcid szerinti csoportosi-
tdsa a 1. és 2. abran l4athaté.

3. A kombinalt forgalom sza-
balyozasa

a) Kormanyunk a kombinalt &ru-
szallitdssal kapcsolatban olyan
hatdrozatot hozott, amely szerint

a magyar kombinalt aruszallitas
szabalyozasi és fejlesztésének az
Eurdpai Kozosség irdanyelveivel
harmonizalnia kell.

* Kormanyrendelet alapjan a
kulfoldi arufuvarozé a kombinalt
aruforgalomban jarmi(vet, konté-
nert, csereszekrényt, félpotkocsit
a vasuti kombi-tenninal, valamint
belvizi Ro-Ro kikot6 és a le/felra-
kési pont kozott, azaz a terminal
70 km-es korzetében nemzetkozi
arufuvarozasi engedély nélkil to-
vabbithatja. Ugyanez vonatkozik
a hatartol 70 km-en belil izemeld
terminalokra kozaton torténd fel-
és elfuvarozésra is (56/1996. (IV.
12.) Korm. rendelet).

* Hasonl6éan kormanyrendelet
értelmében a kulfoldi &mfuvaro-
z6 - 50%-0s gépjarmiado-mér-
séklést élvez, és

- mentesil a nemzetkdzi k6za-

ti fuvarozasi engedély felhaszna-

m N
CAjtéjMiir - 1 ntirdi f|]iLi, L-J - - koilekedss -s
re LV S dji

° -v: irifiuner. i f-'e-f-i 1:résrfiotr.: i
1 Konténer-keze-

16 alloméasok
t, Nsnyksnizsa 0 </k
2. Gy5r H v.k
3. Kaposvar m v,k
4. Székesfehérvar m v,k
5. Nyiregyhaza m ML
11 Konténer ter-

minéalok
6. Szombathely m v,k
7. Pécs a v,k
3. 3as El v.k.vi
Il. ICombitcrmi-

nalok
9. Sopron m m m v,I<
IC. Up. Jézsefvaros sa Vv, 1<
11. SHOBC) a £3 v,k
12. Szolnok D a v,k
13, Miskolc s 2 v,k
14. Békéscsaba El a v,k
15. Debrecen m a v,I<
IV. Ro-L*i term i-

nalok
16. Gudafok-Haros IS v.k
;7. Kis<undorozsma ia v,I<
V.Ro-Ro terminal
1B. Budapest a k.vi
VI. Atrako termi-

nal
19.Tahony a v,k

*v=vasUti; k=kozuti; vi=vi?i

1. abra: A terminalok funkci6 szerinti csoportositasa
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lasa alol a kovetkez6 70 km-en
feluli viszonylatokban:

= Budapest belvizi Ro-Ro Kki-
kot6 és az artandi (RO), gyulai
(RO), nagylaki (RO), roszkei
(YU) és tompai (YU) hataratke-
16hely kozott,

= Budapest térségében létesi-
tend6 - Soroksar - kombitermi-
nal és a gyulai (RO), somoskduj-
falui (SK) és a parassapusztai
(SK) hatéréatkel6hely kozott,

= berettyddjfalusi kombitermi-
nal és zahonyi (UA) és a
tornyosnémeti (SK) hataratkeld-
hely kézott, valamint

= szeged-kiskundorozsmai
kombiterminal és a gyulai (RO),
abrandi (RO) hataratkel6hely ko-
z0Ott (154/1995. (X11.20.) Korm.
rendelet).

Torvényi szabalyozas ugyan-
akkor teljes gépjarmiad6-men-
tességet biztosit a kilfoldi teher-
gépkocsi szamara a vasuti kombi-
terminal, illetve belvizi Ro-Ro ki-
kotd és a le- és feladasi pont ko-
zOtti kozati fel- és elfuvarozas
esetén 70 km-es korzethataron
belll. A hatartél 70 km-es tavol-
sagon belul tzemel6 kombitermi-
nalokra tortén6 kozuti fel- és el-
fuvarozas soran ugyancsak ezt a’
mentesitést élvezi ( 1995. évi V.
torvény).

* A magyar korméany hataroza-.

tét hozott “Az eurépai kombinalt
szallitasi rendszer magyarorszagi
részhal6zatanak létesitési és uze-
meltetési
(2025/1996. (11.7.) Korm. hataro-
zat).

A koncepcio kimondja és szik-
ségesnek itéli meg:

- Az Europai Unidhoz torténd
csatlakozasunk feltételeinek javi-
tdsa érdekében a magyar kombi-
nalt aruszallitds héalozatdnak kié-
pitése, a specialis jarmGalloméany
beszerzése ne csokkenjen, a kom-
binalt arufuvarozads versenyké-
pessége tamogataspolitika alkal-
mazasaval javuljon.

- Tovabbi folyamatos szaba-
lyozési intézkedésekkel is eld
kell segiteni a kombinalt aruszal-
litast. igy tobbek k6zott biztosita-

ni kell a soron kivili vam, tovéb-
ba novény- és allat-egészségugyi
vizsgélatot a hataron.

- Az 1996. évi kozponti kolt-
ségvetés a termindlok létesitésé-
hez, a specialis jannlvek beszer-
zéséhez 650 milli6 HUF tdmoga-
tast irdnyoz elé.

A mar el6készitett és folyamat-
ban 1évé beruhdzasokhoz tovébbi
pénzugyi forrdsokat kell biztosi-
tani:

- PHARE, EBRD, Vilagbank,
kulfoldi hitelek,

- a magyar Kdzponti Kérnye-
zetvédelmi Alap.

- A kombindlt &ruszallitas to-
vabbi fejlesztése céljabol a koz-
ponti kdltségvetés 1997. évtdl fo-
lyamatos, emelt szint(i tAmogatas
biztosit. Ezt a tAmogatast a Koz-
ponti Kornyezetvédelmi Alapbol
évente ki kell egésziteni.

- A terminéalok létesitéséhez és
a specialis jarmiivek beszerzésé-
hez nydjtott koltségvetési tdmo-
gatason tdlmenéen a kombinalt
aruszallitdst mikodtetési timoga-
tassal is el§ kell segiteni.

* Ugyancsak az Eurdpai Unio
irdnyelveit koveti az a kombinalt
aruszallitasi egyezmeny tervezet,
amelyet hazdnk a szomszédos és
az azon tal 1évé szdmunkra for-
galmi szempontbél fontos orsza-
gokkal kotott meg, illetve kivan
megkotni.

Ennek megfelel6en érvényes
megallapodasunk van Németor-
szaggal, Ausztriaval, Szlovénia-
val, Szlovakidval, Roméniaval és
Horvéatorszaggal.

Aldirés el6tti stddiumban van a
torok és a lengyel egyezmény.
Targyaldsokat folytatunk Ukraj-
naval, Olaszorszaggal, Jugoszla-
vidval és Csehorszaggal.

Tervezetet adtunk &t Bulgéria-
nak, Oroszorszagnak, Fehéro-
roszorszagnak, Gordgorszagnak
és Hollandianak.

* A magyar kormény rendele-
tet hozott a nehéz tehergépkocsik
kozlekedésének korlatozasardl is
(190/1996. (XII. 17.) Korm. ren-
delet). Ez a rendelet a hétvégi és
tnnepnapi korlatozas aldl mente-

siti a kombinalt aruszallitas kere-
tében torténd el6- és
utanfuvarozast - 70 km-es kor-
zethatdron belil - a kombitermi-
naltél/ra, valamint a hataratkeld-
hely és a legkdzelebbi terminal
kdzotti viszonylatban.

* A CEMT és EU hatarozata-

nak, illetve iranyelveinek végre-
hajtdsa folyamatos, mivel a
jogharmonizaciés eljarasunk, so-
ran erre messzemend figyelmet
szenteltlnk.

Ezeket a magyar kombinalt
aruszallitas beinditasakor ( 1992)
nemcsak figyelembe vettik, ha-
nem tobb térvénybe és kormany-
rendeletbe be is épitettik. Err6l
hazankban kilén kormanyhataro-
zat is rendelkezik (3229/1992.).

Ebben a tekintetben a
jogharmonizacionk az Eurdpai
Unidval folyamatos.

b) A vonatkozé Korményhaté-
rozat el6irja, hogy a kombinalt
aruszallitas fejlesztésébe a

- hazai és a

- a kualfeldi t6két is be kell
vonni, illetve lehet6ség szerint
egyéb jellegl forrasokat is.

Ennek alapjan a berettydujfalui
kombiterminal a MAV szaméra
magan t6kébdl és finanszirozas-
bél épilt meg.

Mas terminélok jelenlegi ésjo-
v6beni épitésébe, finanszirozasa-
ba a koltségvetési timogatas mel-
lett bevonjuk

- az dbnkormanyzatokat vallal-
kozési alapon,

- allami és magan cégeket egy-
arant.

Ez utébbi kilondsen a logiszti-
kai kbzpontok kiegészitésében je-
lentkezik latvanyosan.

c) A kisért és nem kisért kom-
binalt aruszallito vonatok
hatarallomési tartozkodéasa és ke-
zelése az AGTC normék szerint
torténik (30 perc).

Ezt mar alairt és parafait kom-
binalt aruszallitasi egyezmények
is el@irjak, illetve a vasutak ezt
kilon egyuttm(ikddési/szervezési
megallapodasban is igyekeznek
régziteni.

d) Az utobbi években a techni-
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i. Nyugat-dunantuli kérzet

i. Eszak-dunantuli korzet

ifi. K6zép-dunantuli korzet

IV Dél-dunantuli korzet

V Budapesti kdrzet

VI. Kdzép-alféldi kdrzet

VH, Dél-alfofdi kdrzet

Vili. Eszak-keleti kérzet

IX. Eszak-tiszantuli korzet

X. Dél-nyuqgat-dunantal koérzet
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ka fejlédését kdvetb specializacid
hatdséra, tovabba a koéltségcsok-
kentés és a versenyképesség javi-
tasara a fejlett orszagokban a ter-
meléssel szorosan 6ssze nem fug-
g6 tevékenységek jelent6s része:
a raktarozas, az A&ruelosztas, a
csomagolds, a vamolas stb. az
ezen tevékenységek elvégzésére
és ellatasara létesult szolgaltatéd
kdozpontokba, az an. logisztikai
k6zpontokba 6sszpontosul.

A rendszervaltas Magyarorsza-
gon a raktarozas tekintetében is
Uj helyzetet teremtett. A gazdasa-
gi visszaesés és a gazdalkodas
megvaltozott feltételei folytan le-
csokkent készletek mellett az or-
szagban meglévé raktarkapacitas
jelent6s része feleslegessé valt.

A modem logisztikai szolgal-
tat6 kodzpontok magyarorszagi
hal6zatanak megalapozasat célzé
(1991 -ben megkezdett) munka
keretében 10 korzet logisztikai
kdzpontja helyének Kijelolésére
tettek javaslatot. A logisztikai
kdzpontok létrehozédsanak feltéte-
lei Magyarorszag foldrajzi fekveé-
se folytan a tranzit szempontjabal
kézenfekvBeknek itélhet6k és le-
hetéséget biztositanak az eurdpai
logisztikai hal6zatokba vald beé-
pilésre is.

A 10 javasolt korzet és koz-

pontja a kovetkezd: I. Nyugat-
Dunéantal Sopron, Il. Eszak-Du-
nantual Gydr, I1l. Kézép-Dunantul

Székesfehérvar, IV. Déldunantul
Baja, V. Budapest, VI. Kbdzép-al-
fold Szolnok, VII. Dél-alféld
Szeged, VIII. Eszak-kelet Mis-
kolc, IX. Eszak-Tiszantal Za-
hony, és X. Déldunantal Zalae-
gerszeg.

A f6bb hatarpontokon (Szeged,
Z&hony, Gy6r, Sopron, Baja, Bor-
sod térsége, Délnyugat-Dunan-
tali) kisebb arueloszté kdzpontok
természetesen ki fognak alakulni.
Ezek szerepe a kombinalt forga-
lomban is jelent6ssé valhat.

Nemzetkdzi jelentdségli koz-
pontok létrejotte viszont csak
Székesfehérvarott, Szolnokon,
Budapesten, esetleg Zahonyban
latszik megalapozhatdnak.

A logisztikai kézpont létreho-
zasa hatalmas 6sszegl és hosszan
(“z6ldmezds”, teljes infrastruktd-
raval val6 kiépulés esetén mint-
egy 20-30 év alatt) megtéril6 be-
ruhazast jelent.

A logisztikai kézpontok létesi-
téséhez ezért allami intézkedési
programcsomagra van sziikség;
amely tartalmazza a koncesszio-
ba adasnak

és a kuolfoldi t6ke bevonaséa-
nak, tovabba az EU és a PHARE
(illetve egyéb) programokbol tor-
ténd esetleges tamogatasnak a
feltételeit, kondicioit (3. &bra).

4. A kozlekedéspolitikatol
vart intézkedések

A magyar kozlekedéspolitika a
kombinalt aruszallitdas szamara
prioritast biztosit. A Kormany al-
tal megtéargyalt és elfogadott - és
mar emlitett - kombinalt forgalmi
koncepcio is ezt timasztja ala és
segiti.

A kombinalt kelet-eurdpai fu-
varozasi héalézat Kkiépitésének
alapvetd feltételét hosszi tavra
lefektetett kozlekedéspolitikai ta-
mogatd intézkedések jelentik.
Csak ezek segitségével mikddhet
a kombinalt fuvarozas egy adott
gazdasagi szempontbdl kiszamit-
haté kdrnyezetben. Ezért a kom-
binalt fuvarozassal foglalkozé
tarsasdgok egyrészrél egész sor
olyan tamogat6 intézkedést sir-
gettek és siurgetnek, amelyek a
kombinélt fuvarozast vonzobba
tehetik. igy példaul:

- a hétvégi és Unnepnapi kdz-
lekedés tilalméanak feloldasat;

- az el6- és utanfuvarozés en-
gedélymentességét;

- kabotazstilalmak feloldasat;
- az el6irt amortiz4cids id6k lerd-
viditését a kombinalt fuvarozéast
szolgalé berendezések befekteté-
sénél és a magangépkocsik sza-
bad alkalmazasat;

- intézkedéseket a kozuti és a
vasuti szallitas azonos kezelésére
az Otkoltségek felszamitasanal.

5. Javaslatok

A térség, azaz a kozép-kelet-eu-
répai orszagok vonatkozasaban is
0sszehangolt intézkedések meg-
tételére van sziikség. Ennek soréan
figyelembe kell venni

- a CEMT hatarozatait;

- az EU vonatkozd iranyelveit
és dontéseit;

- az ENSz EGB javaslatait, és
az ilyen szintl megallapodasok
ajanlasait;

- a krétai és a helsinki nyilat-
kozatokban megfogalmazott cé-
lokat.

Mindezek figyelembevételén
tal, azok hatarozott alkalmazasat
kell szorgalmazni és megteremte-
ni. Ma mar nem elegend6 a célok
és feladatok meghatarozédsa és
felsorolasa. A térségnek Eurdpa-
hoz valé felsorakozasa, az 6ssze-
uropai kozlekedési rendszernek
toérténé megfelelés, ahhoz torténd
konstruktiv és eredményes illesz-
kedés érdekében tényleges intéz-
kedések megtételét kovetelik
meg.

a) Ennek érdekében elenged-
hetetlen feladatként és célként
kell megjeldlni az el6z6ekben is-
mertetetteken tulmenden konkrét
megfogalmazéasban:

- a kombinalt aruszallitashoz
kapcsolodé  kozuati el6- és
utanfuvarozés gazdasagos korzet-
hatarnak megallapitdsa az adott
orszag terileti és gazdasagi jelle-
géhez igazodva,;

- belvizi és tengeri kikot6ktol
ezt a korzethatart 150 km-ben
régziteni;

- minden kombin&lt &ruszalli-
tdsi miveletet mentesiteni kell az
engedélyezési rendszerektdl;

- ezen fuvarozas esetében min-
den fuvarozdnak a piacrajutas le-
hetdségét segiteni;

- az el6- és utdnfuvarozast
mentesiteni minden ado6- és ille-
ték terhe alol;

a kombinalt el6- és
utdnfuvarozas sordn a 44 tonna
O0ssztomegl tehergépkocsik
kozlekedtetését lehet6vé tenni;

- a kombinalt &ruszallitas men-
tesitése az Unnepi és hétvégi for-
galomkorlatozas aldl;
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- a kombinalt &ruszallitds kie-
melt kezelése valsaghelyzet ese-
tén;

- vamkezelések biztositdsa a
kiinduld vagy a rendeltetési ter-
minalokon és kikotékben;

- rakomanyhordozéknak és a
jarm(veknek bizalmi alapon tor-
ténd atvétele hataron;

- allami tdmogatasok rendsze-

AUTOBUSZKOZLEKEDESI Rt. 7400 Kaposvar, Firedi Gt 180.

Alaptevékenységek:

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE)

rét kidolgozni, beleértve az Uze-
meltetési (tarifa.) tdmogatést is;

- rakomanyhordozok ésjarmi-
vek beszerzésének segitése, ta-
mogatasa, megkdnnyitése regio-
nalis szinten.

b) Mindezek biztositasa
megvaldsitasa érdekében célszerl

- két- és tobboldald kombinalt
aruszallitdsi egyezményeket Iét-

és

rehozni, amelyek nemcsak a két
orszag érdekeit és gazdasagi jel-
legét veszik figyelembe, hanem, a
térségét is, valamint a vonatkozo
nemzetk6zi ajanlasokat is, (ma-
gyar gyakorlat);

- a korményhatarozatban és

rendeletekben biztositani a kom-
binalt aruszallitas fejlesztését, ta-
mogatasat.

Tel: 82/506-111

- Menetrendszer(i kozati, tavolsagi személyszallitas
- Nem menetrendszer( kozuti tavolsagi személyszallitas
- Menetrendszer( kozuti, helyi személyszallitas

A KAPOS VOLAN Rt. siéfoki, marcali, nagyatadi, barcsi mdszaki telepeinek

szolgaltatasai

- haszonjarmdvek javitasa, szervizelése, vizsgaztatasa
- autdbuszok javitasa, szervizelése, kulfoldi kulonjarati felkészitése, vizsgaztatasa
- jarm(ivek mosésa, tarolasa

- dizel- és benzines jarmivek kornyezetvédelmi mérése
- jarmivek gazolaj- és kendolaj - ellatasa, értékesitése

- autoébuszok, tehergépjarmavek javitasahoz szilkséges alkatrészek értékesitése

Telefon:
Si6fok 84/311-244
Marcali 85/412-288

Nagyatad

Barcs

82/351-255

82/463-046
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L’auteur présente dans le cadre d’une série d’article la régionalisation ferroviaire s’effectuant en Europe. Il s’occupe de la pratique
frangaise aprcs le compte rendu général.

Laszl6 Csala-Dr. Ferenc Oladh: La communication et le systeme de localisation des véhicules a I’aide du satellite artificiel
BEUTELTRAGCS (PATIE 1 1.) oottt b5 £ bbbttt 61
Le nouveau systtme de communication et de localisation des véhicules couvre I’Europe, et une partie du Moyen Orient et de
I’Afrique. Un des quatre systemes de service fonctionne en Hongrie. Le systéeme est utilisé par des camions de plus en plus.

Dr. Janos Verboczky: La situation du transport COmbiNg €N H ONGIIE .ottt ettt 71
L’auteur a écrit son article sur la base d’une étude préparée pour le Forum de la Commission Economique Européenne des Nations
Unies, de la CEMT et des Ministres des Transports de I’Europe Centrale. Il peut étre constaté de I’article, que dans le domaine du
transport combiné I’harmonisation juridique est presque “compléte”.

Summary

Dr. Karoly Lotz: The state of the research and development in our days in the field of the transportation........ccccccoeeeeovscscnnns 41
The Minister of the Transport, Communication and Water Management has given much information in his paper read on the
occasion of the “Day of the Science”, where he has dealt with the state of the research and development in Hungary and within
this with the problems of the transport.

Dr. Sandor Gyurkovics: The role of the Scientific Association ofthe Transport (KTE) in the scientific elaboration of the transport
policy and those of the conditions for the EUroCONTOrM LranSPOIt.......ccoiiiiiiiiiiiiere e 43
The Administrative State Secretary of the Ministry of Transport, Communication and Water Management, the President of the
KTE, analyses in details that for the sake of creating the transport conditions for our entrance in the EU, what kind of scientific
questions shall be resolved by the KTE.

Dr. Laszléné Tanczos: New logistic trends in the 10giStiCS iN BEUFOPE ..ot 46
The author presents comprehensively the newest results achieved in the field of the logistics, the future trends in the logistics and
the impacts of them exerted on the transport policy.

Dr. Attila Rixer: The European practice of the régionalisation of the railways and its domestic directions .........cccoeveiinecnne 53
The author explains the railway régionalisation occurring in Europe in the framework of series of articles. In this article he deals
with the French practice after the general presentation.

Laszl6 Csala-Dr. Ferenc Olah: Vehicle locating and communication system using the artificial satellite EUTELTRACS (Parts I1:)

The new communication and locating system presented in the article covers Europe, and apart of the Middle East and Africa. One
of the four servicing systems is functioning in Europe. More and more trucks use this system.

Dr. Janos Verbdczky: The state of the combined freight transport in HUNGATY ..o 71
The author has prepared his article on the basis of the study elaborated for the Forum of the UN EEC, the CEMT and of the
Transport Ministers of Central Europe. It can be stated on the basis of the article that the EU legal harmonisation is almost
“complete” already in the field of the combined freight transport.

Zusammenfassung

Dr. Lotz, Karoly: Die gegenwartige Lage der Forschung-Entwicklung auf dem Gebiet des erkehrswesens .........cccocvvvvininnene. 41
Der Minister fur Verkehr, Telekommunikation und Wasserwirtschaft presentierte eine umfangreiche Information in seinem, aus
Anlal des “Tages der Wissenschaften” abgehaltenen Vortrag, welcher die Lage der ungarischen Forschung - Entwicklung und
innerhalb dieser die Fragen des Verkehrs hervorgehoben behandelte.

Dr. Gyurkovics, Sandor: Die Rolle des Vereines fur Verkehrswissenschaften in der wissenschaftlichen Erarbeitung der
Bedingungen der Verkehrspolitik und des eurokonformen Verkehrs
Der administrative Staatssekretdr des Ministeriums fir Verkehr, Telekommunikation and Wasserwirtschaft, der Vorsitzende des
Vereines fur Verkehrswissenschaften analysierte umfassend, dal im Interesse der Schaffung der Verkehrshedingungen unseres
Beitrittes zur Europdischen Union welche Fragen auf Lésung seitens des Vereines fur Verkehrswissenschaften warten.

Tanczos, L&szI6né dr.: Neue 10gistiSChe Trends iN EUFOPA ..ottt ettt ettt 46
Die Autorin gibt die neuesten Ergebnisse auf dem Gebiet der Logistik, die zukiinftigen Trends der Logistik und deren
Auswirkungen auf die Verkehrspolitik bekannt.

Dr. Rixer, Attila: Européische Praxis und die einheimischen Richtungen der Regionalisierung der Eisenbahnen.........cccceeuee 53
Der Autor stellt im Rahmen einer Artikelserie die in Europa stattgefundene Regionalisierung der Eisenbahnen vor. In diesem
Artikel wird nach den allgemeinen Hinweisen die franzdsische Praxis behandelt.

Csala, LaszI6-Dr. Olah, Ferenc: EUTELTRACS Kommunikations- und Fahrzeug-Positionsbestimmungssystem mit Satellit (Teil
1 OO OO T OO T OO PE PSP OTPPPPOTP 61
Das im Artikel vorgestellte neue Positionshestimmungssystem der Fahrzeuge deckt Europa, den Nahen Osten und einen Teil
Afrikas ab. Von den vier Dienstleistungssystemen funktioniert eines in Ungarn. Das System wird von immer mehreren Kamionén
in Anspruch genommen.

Dr. Verbdczky, Janos: Die Lage der kombinierten Glterbeforderung in UNQArn ... 71
Der Autor schrieb den Artikel aufgrund einer Studie, welche fir die UNO EWK, die CEMTund dasmitteleuropéische Forum der

Verkehrsminister erarbeitet wurde. Aus dem Artikel kann festgestellt werden, dal auf dem Gebiet der kombinierten
Guterbeforderung die Rechtsharmonisierung zur Europdischen Union bereits beinahe “vollstandig” ist.
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Alekink minden utas fontos...

A Volanbusz Kozlekedési Részvénytarsasag Magyarorszag legnagyobb kozuti
szemelyszallitoja. Tavolsagi jaratai az orszag 17 megyeéjébe kdzlekednek, s ezzel
tobb mint 100 vidéki varost, telepulést kdtnek 6ssze a fovarossal.

Az autbbusz-utazas nem dragabb a vonatnal, s6t néhany Utvonalon a tarsasag
Uzletpolitikai meggondolasbadl utasainak jelentés arkedvezményt ad.

A Volanbusz nem csekély er6feszitésének eredményeként mar belféldon is kdz-
lekednek kdrnyezetkimeéld, korszerl, kényelmes és tetszetés emelt szintd autobu-
szok, amelyekkel valoban élmény az utazas.

Az orszag keleti felébe indulé jaratokra a Népstadion autobusz-allomason lehet
mar hetekkel kordbban és dijtalan Gl6hely foglalassal menetjegyet valtani.

A Volanbusz nemzetkdzi jaratai egész éven at kozel 30 nagyvarost érintenek
Nyugat-Eurépaban. Menetrend szerinti autébusz-jaratok kézlekednek valamennyi
szomszédos orszagba. Kicsittavolabbra, Lengyelorszagba,a Csehorszagba, Toérokor-
szagba. A nemzetkozi jaratokrol telefoninforméciot az Erzsébet éri autébusz-allo-
mason a 117-2562-es és a Neépstadion autébusz-allomason 252-1896-0s
telefonszamon lehet kérni.

Az utazasi iroda altal szervezett programokrdl a 117-2919-es telefonszamon ad-
nak tajékoztatast a Budapest, Erzsébet-téri autébusz-allomason.



TISZA VOLAN RT.
Jarm(ijavito és Ipari lgazgatosag

Szolgéltatasaink:

m haszongépjarmuvek, autébuszok, személygépkocsik javitasa, karbantartasa,
vizsgaztatasa, kornyezetvédelmi mérése

m tanudsitas adas a nemzetkdzi személyszallitdshoz hasznalt autébusz

vizsgéalatarol

teljes vagy részleges karosszeria feltjitas

fényezés 20 m-es fenyez6fuilkeben

alvaz és uregvédelem

személygépkocsik atalakitasa gaztizem(ire

fédarabok, elektromos kisfédarabok, alkatrészek felujitasa

teherméretld gumiabroncsok futézasa ,,KRAIBURG” anyagokkal

nyugati karkaszra futozott teherméretd gumiabroncsok értékesitése

gumiszerelés, kerékkiegyensulyozas, futdmd beallitas

VOLVO, STEYR, KXSSBOHRER, TATRA, RABA, IKARUS

markaszerviz

VOLVO, RABA, IKARUS alkatrészek értékesitése

WABCO és KNORR légfékszerelvény, SUTRAK légkondicionalo

EBERSPRACHER fut6keszulék markaszerviz

m TATRA tipust haszongépjarmiivek értékesitése

m T(izoltd készulékek id6szakos ellenGrzése, javitasa, IFEX habbal oltok,
KODRETTA, JOCKEL porral oltok értékesitése

6724 Szeged, Bakay N. u. 48. Tzijn: veraif
Tel: 62/421-322

Tel/fax: 62/421-174



A MAV Rt.

reformot hajt végre

Azért dolgozik, hogy utasai biztonsdgosan, kulturalt kérilmények
kozott utazzanak.

Azért dolgozik, hogy a ndvekvé arumennyiséget a fuvaroztatok
igényeihez alkalmazkodva széllitsa el.

Azért dolgozik, hogy mindannyian tisztabb reggelekre ébredjink.

Azért dolgozik, hogy reformprogramja eredményeként 1998-ra mar
nyereséget termeljen.

Azért dolgozik, hogy a vasutas szakma a partnerek szemében is
visszanyerje régi presztizsét.

A mult kételez. A MAV Rt. azért dolgozik, hogy az orszag altala is
helyet kapjon az egyesilt Eur6paban.

A vasut atalakitasahoz az On segitségére is szilkség van. Se-
gitse a MAV-ot azzal, hogy megérti eré6feszitéseit, hogy meg-
tiszteli bizalmaval, hogy a MAV-val fuvaroztat, a MAV-val uta-
zik.

Legyen On is a

MAV Rt.

partnere!



