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A hazai intermodalis szallitasi
lancok bekapcsolasa a nemzetkozi
logisztikai rendszerekbe

1. El6zmények, célkitiizések,
felépités

Az el6z6 szamban megjelent ,,A
hazai intermodalis szallitasi lan-
cok bekapcsolédsa a nemzetkozi
logisztikai rendszerekbe — 1.” ci-
mii cikk a hivatkozott kutats so-
ran elvégzett munka azon ered-
ményeirdl adott attekintést, ame-
lyek értékelést adtak az eurdpai
szallitasi-logisztikai szolgaltata-
sok piacanak jellemzGir6l és be-
mutattdk a jelentGsebb hazai in-
tegralt intermodalis szolgéltatok
jelenlegi miikodési gyakorlatat. A
cikk elsé része az elemzésekre
épild legfontosabb megallapita-
sok Osszegzésével zarult.

A kétrészes cikk jelen szam-
ban k6z6lt masodik része — a ko-
rabban vazolt célkitlizéseknek
megfelelSen — a jelenlegi gyakor-
lat értékelését kovetden
= meghatarozza azt a technol6-

giai-szervezési kovetelmény-

rendszert, amelynek teljesité-
se az integralt logisztikai lan-
cokba torténd bekapcsolodas
eldfeltétele, tovabba,

= ajelenlegi helyzet és a felalli-
tott kovetelményrendszer 6sz-
szevetésével kialakitja és be-

mutatja azokat a korszertisité-

si javaslatokat, amelyek gya-

korlatba iiltetése eldsegiti a

célirdnyos és szabvanyos ala-

pokon nyugvo, Osszehangolt
szolgaltatasfejlesztést.

A cikk tovabbi pontjai attekin-
tik a nemzetkozi aruszallitas sza-
balyozasi rendszerét és a varhatod
fejlédési iranyokat, majd sor ke-
rill az alkalmazott eszkozpark és
a technolégia szabvanyositasi
igényeinek targyalaséra. Ezt ko-
veti a hazai logisztikai gyakorlat
és a nemzetkozi intermodalitasi
elvarasok Osszevetésébdl levon-
haté legfontosabb kovetkezteté-
sek, megallapitisok bemutatdsa
és az intermodalis szallitasi piac
fejlesztési lehetOségeinek elem-
zése, valamint az ezen folyamato-
kat tamogatd kozlekedéspolitika
értékelése.

A teljes kutatdsi projekt har-
madik részfeladatanak kidolgoza-
sakor az el6z6 fazisokban meg-
kezdett munka oly médon boviilt,
hogy az elsé két fazisban nyert
eredményeket szintetizalva, eld-
szOr gap-elemzési modszerrel fel-
tartuk a hazai logisztikai gyakor-
lat és a nemzetkozi inter-
modalitasi elvarasok kozotti elté-

II. rész*

réseket, majd részletesen vizsgal-
tuk az intermodalis szallitasi piac
fejlesztési lehetdségeit, ill. ele-
meztik az egyes megoldasok
implementalasanak hatasait. Vé-
giil kijeloltiik a hazai feltételrend-
szer fejlesztésére javasolhato 1é-
péseket, kitértiink a kozlekedés-
politikai keretrendszer kialakita-
sat meghatarozo6, — a nemzetko6zi
interoperabilis logisztikai haloza-
tokba torténd bekapcsolodas har-
monizaciéja szempontjabol —
fontos szempontokra.

2. A nemzetkozi aruszallitas
szabalyozasi rendszere és a
varhato fejlédési iranyok

A kozlekedési halozatok és lo-
gisztikai kozpontok fejlesztése
révén Magyarorszag mindinkabb
gylijté-elosztd regionalis koz-
pontta valik. EbbSl adéddan a
magyar kozlekedéspolitika fel-
adata, hogy a tranzitszerepbdl,
valamint a gytjt6-eloszté koz-
pont szerepébdl eredd kotelezett-
ségeknek megfeleljen és a rendel-
kezésre all6 adottsagokat maxi-
malisan hasznélja ki. Eppen ezért
a magyar kozlekedéspolitika stra-
tégiai f6 irdnyai a kovetkezdk:

* A Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Kozlekedésgazdasagi Tanszéke a 2004-ben elnyert KOZ-00011/03 KPI sz. palyazat ke-
retében az elmilt 2 évben kidolgozta , A hazai intermodalis szallitési 1ancok bekapcsolasa a nemzetkozi logisztikai rendszerekbe” c. kutatasi
projektet. A kutatds a Nemzeti Kutatdsi és Technol6giai Hivatal timogatasaval késziilt. A Kozlekedéstudoményi Szemle 4. és 5. szamaban
megjelent kétrészes cikk e kutatés eredményeirdl ad attekintést. A kutatési téma méasodik és harmadik fazisanak kidolgozésaban kozremiiko-
détt Dr. Bokor Zoltn egyetemi docens, Nagy Zoltédn mestertanar, K&vari Botond egyetemi tanarsegéd, Mészéros Ferenc egyetemi tandrse-
géd és Torok Addm doktorandusz hallgat6. A kutatas témavezetSje Dr. Ténczos Liszloné egyetemi tanér volt.
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= az Europai Unioba valo szer-
ves integralodas elGsegitése;

= a kornyezd orszagokkal a re-
gionalis kapcsolatok feltétele-
inek javitasa;

= 3 teriiletfejlesztési célok meg-
valésitasanak el6mozditasa;

= az életmindség javitasa, az
egészség meglrzése, a kozle-

kedésbiztonsag novelése, a

kornyezet védelme;
= a szabalyozott verseny és a

hatékony iizemeltetés feltét-
eleinek megteremtése.

A kombinalt aruszallitast rész-
ben kényszer és részben az érdek
sziilte. Kényszer, mert az egyes
orszagok korlatozzak a kiadhatd
kozati athaladasi engedélyeket,
s6t megszoritdsokat irnak el6 a
tengelyterhelésre, az Ossztomegre,
a kornyezetkarositds mértékére,
korlatozzak a fuvarozasi idét.
Ezek a korlatozasok és tiltasok
kényszert jelentenek a hazai fu-
varozora a nemzetkozi forgalom-
ban, és hazénk is hasonl6 eszko-
zokkel ¢l az idegenekkel szem-
ben. Erdek, hogy a kozutak for-
galma és ezaltal a kornyezetkéro-
sitds csOkkenjen. Energia takarit-
hat6 meg a kombinalt aruszallita-
si technologiaval. Ezek, Ossz-
hangban a Fehér Konyvvel, az
egész nemzetgazdasag kozos ér-
dekét szolgaljak. Ezzel a megol-
dassal a vasut kapacitds-kihasz-
nalasa és részaranya novelheto.

2.1. Varhatd fejlédési iranyok

Az eurbpai 4ruszéllitasi piac 0jja-

alakul6 kornyezetét a kovetkez6k

jellemzik:

® azaruszallitasi szolgaltatasok de-
regulacidja minden alagazatban;

* a kozlekedési-szallitasi tevé-
kenységek privatizalasa, PPP
megoldasok a kozlekedési inf-
rastruktira-fejlesztés finanszi-
rozasaban;

* szigorodé kornyezetvédelmi

elGirasok;

er6sod6 politikai nyomas az

intermodalis széllitas igénybe-

vételére;

" az aruszallitsi szolgaltatasok
piacénak kiterjedése foldrajzi,

szolgaltatasi és szallitott aru-

fajta szempontbol;
= technologiai fejlédés, vala-

mint az informéciés rendsze-
rek és telematikai megoldasok
intenzivebb hasznalata.

A meghjulé gazdasagi-politi-
kai kérnyezet kedvezd feltételeket
kinal az &ruszallitdsi rendszerek
fejlesztéséhez, azaz az er6forrasok
(jarmiivek, infrastruktira) hatéko-
nyabb kihasznalaséhoz, a kevésbé
kornyezetszennyez0, s az egyes
szallitasi modok elényos tulajdon-
sagait kombinalé arutovabbitasi
forméak térnyeréséhez, valamint a
szabalyozott fuvarpiaci verseny-
ben rejld gazdasagpolitikai el6-
nydk kiaknazasahoz. Ezek a lehe-
t6ségek akkor hasznalhatok ki iga-
zan, ha tekintetbe vessziik a lo-
gisztikai tendencidkbol szarmazo
0ij piaci kihivéasokat és az ezekbdl
levezethetd kovetelményeket
(ezek részletes bemutatasat lasd:
Bokor Z.: Az intermodalis logisz-
tikai szolgaltatasok helyzetének
értékelése fejlesztési lehetOségei-
nek feltardsa. Logisztika, BME
OMIKK, X. évf. 3. szam, 2005.
majus-jinius, p. 22-64.).

Az aruszallitasi modok lehetsé-
ges jovGbeli (hozzavetSleg 2010-es
id6horizonta) szerepével kapcsola-
tos elemzés a stratégiai elSrejelzés-
sel és technologiai elSretekintéssel
foglalkoz6 nemzetkozi K+F prog-
ramok eredményeinek szintetizala-
san alapul. Ennek alapjan az aru-
szalliths munkamegosztasat tekint-
ve megallapithatd, hogy a vizsgalt
id6szakban a kozati kozlekedés
részaranyanak tovabbi novekedése
prognosztizalhato az orszagokon
beliili szallitdsokra, csaknem az
Osszes  gazdasagi  4dgazatban.
Ugyanakkor a kozpont-alkdzpont
(hub-satellite) és az atrakési/transz-
formécios (break-bulk) rendszerek
fejlddése el6térbe helyezi a koziti
szallitast nagy tavolsagra nagy téte-
I 4rut gazdasagosabban tovabbitd
modokkal (vasit, hajozas) kombi-
nalo intermodalis szallitasi megol-
dasokat. Ezen tal a vasti kozleke-
dés és a hajozas szerepe tovabbra is
fontos lesz a tomegaruk nemzetko-
zi és/vagy nagytavolsagu szallita-
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sainak tekintetében, igy pl. a hulla-
dékkezelésben, olaj- és vegyipar-
ban. A légi kozlekedés részaranya
olyan szektorokban er8sodhet,
amelyek nagy értékii és/vagy nagy
tavolsagra gyorsan tovabbitando
aruk mozgatasat igénylik (pl. cso-
magkiildés). Végiil a csGvezetékes
szallitds esetében nem varhaté 1é-
nyeges forgalomnovekedés a kor-
latozott igénybevehetdség (csak
specialis arukra) és a nagy létesité-
si kOltség miatt.

2.2. A logisztikai szolgaltatok
szerepe a keresleti/kinalati vi-
szonyok és az intermodalitds
alakitasaban

A szallitasi, raktarozési és egyéb
logisztikai tevékenységek kiszer-
vezésének gyakorlata immar tobb
évtizedes multra tekint vissza. Az
ilyen tipust — ,csindlni vagy
megvenni” (make or buy) — iizle-
ti dontések f6 mozgatoereje eddig
leginkabb a koltséghatékony al-
ternativak kivéalasztasaban meriilt
ki, de jabban, a megrendel&-tel-
jesitd viszony atalakulasaval egy-
re inkdbb a megbizhatdsag keriil
elétérbe. Ez olyan megfontola-
sokbol indul ki, mint a piaci lefe-
dettség ndvelése, vagy a rugal-
mas, vevli igényekhez igazitott
teljesités. Mindebbdl pedig olyan
elvart logisztikai szolgaltatasjel-
lemzdk kovetkeznek, mint példa-
ul a hosszabb tdvra garantalt és
kiszamithato rendelkezésre allas,
és a személyre szabott, gyakran
értéknovels tobbletteljesitményt
— pl. Osszeszerelés, csomagolas,
min$ségbiztositas, IT (information
technology) — is tartalmazo6 szol-
galtatéasi paletta.

Az tuzleti kapcsolatok koope-
rativabba, szorosabba valasa elG-
relathatolag a kozeljovSben is
folytatodik, mivel az eurdpai ter-
mel&/kereskeds vallalatok ver-
senyképessége alapjaban fiigg at-
t6l, hogy mennyire gyorsan tud-
nak reagélni a piaci valtozéasokra,
illetve milyen hatékonysaggal és
rugalmassaggal képesek anyag-
és informacidaramlasi folyamata-
ik megszervezésére, lebonyolita-
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sara. Ezzel kapcsolatban a kovet-

kez6 trendek tovabbi piacbefo-

lyasold hatasaval kell szamolni:

= a teljes szallitasi/arutovabbita-
si lanc optimalissa tételét segi-
t6 ellatasi lanc menedzsment
technikék fejlédése, gyakorlati
alkalmazasanak kiszélesedése;

= az ellatasi lanc globalizaloda-
sa, ami megkoveteli a foldraj-
zilag kiterjedt beszerzési/érté-
kesitési hal6zatok gazdasagos
mukodtetését lehetéveé tevd
szervezési és technologiai
megoldasok adaptalasat;

= az informicidaramlast gyor-
sabba tevd és az iizleti kapcso-
latokat kiszélesit$ Internet ba-
zisu e-business technikak, ko-
zOttiik a valos ideji (real time)
arutovabbitasi lanc modellez6
és szervez$ virtualis logiszti-
kai megoldasok elGretorése;

= a stratégiai partnerségi kap-
csolatok meghatarozova vala-
sa a nem fOtevékenységek ki-
szervezési gyakorlataban (is).
A logisztikai szolgéltatok

nemcsak elviseldi, de alakitoi is a

keresleti/kinalati viszonyoknak.

E szerepiik/lehetGségiik elsGsor-

ban attol fligg, hogy milyen

mélységti/foku a logisztikai tevé-
kenység kiszervezettsége, azaz
mennyiben integralédnak a meg-
bizok iizleti-lizemi folyamataiba.

A logisztikai szolgaltatok piaci

viszonyok formalasédban betoltott

szerepét — tovabbi mélyebb vizs-

galatoknal — a kovetkez$ ténye-

z8k mentén célszeri elemezni:

= aszolgaltatok részvétele a valla-
lati logisztikai tevékenységben
¢és az intermodalis szallitasban;

= a szolgaltatok proaktivitisa
(kezdeményezGkészsége, ke-
reslet ,,elébe menése” a latens
igények feltarasa, 4j megolda-
sok bevezetése terén);

* a szolgaltatok kompetencidja:
pénziigyi, fizikai, human, tech-
noldgiai és szervezeti eréforras
ellatottsaga, illetve miiszaki-
technikai és koordinacios-szer-
vezési képességei, készségei;

= aszolgaltatok logisztikai-szal-
litési teljesitményekre gyako-
rolt hatasa.

E tényezOk koziil a legfonto-
sabbak szerepét a kovetkezd al-
pontokban vilagitjuk meg.

2.3. Reszvétel az intermodalis
szallitasban

Egy eurdpai felmérés eredményei
szerint a logisztikai szolgaltatok
mintegy 60%-a hasznal/kinal
intermodalis szallitdsi megolda-
sokat. 8%-uk a jovOben tervezi
bevezetésiiket, mig 32%-uk je-
lenleg nem foglalkozik veliik.
Szignifikans kiilonbség van vi-
szont a kombinalt szallitds alkal-
mazaséaban a szerint, hogy a szol-
galtatok mely ipardgak kiszolga-
lasdban tevékenykednek: példaul
az elektronikai és high-tech szek-
torok kevésbé, mig a vegyipari,
¢lelmiszeripari és gépjarmiipari
megbizok az atlagosnal jobban
preferaljak az intermodalitast. A
felmérés azt is kimutatta, hogy a
megbizok altalaban akkor hasz-
naljadk a kombinalt szallitast, ha
azt sajat logisztikai szolgéltatojuk
izemelteti. Az intermodalis szol-
galtatast nyujtok tobbsége (kb.
70%-a) ugyanakkor olyan megol-
dast ajanl, amelyben tobb part-
nerszolgaltatd is részt vesz (va-
gyis nem csak Onmaga szerve-
zi/bonyolitja).

Az intermodalis szallitasi
rendszerek tervezésével, imple-
mentalasdval és mikodtetésével
kapcsolatos dontések meghozata-
lat — a nemzetkozi tapasztalatok
szerint — a megbizok és a logisz-
tikai szolgaltatok kb. fele-fele
alapon osztjadk meg egymas ko-
zOtt. A szolgéltatok leginkabb az
implementacios  dontésekben,
azokon beliil is féleg a kozleke-
dési-szallitasi operatorokkal tor-
ténd szerzddéses kapcsolatok ki-
alakitdsaban vesznek részt na-
gyobb intenzitassal.

A logisztikai piaci proaktivitas
terén szignifikans kiilonbség mu-
tatkozik az egyes szolgaltato ti-
pusok kozott. A legnagyobb kii-
16nbség a szallitasi szolgaltatok
és a megoldasszallitok esetében
tapasztalhat6, ami arra enged ko-
vetkeztetni, hogy ok-okozati kap-

csolat 41l fenn a proaktivitas és a
kiszervezettség foka/szintje ko-
zott (minél nagyobb a kiszerve-
zettség foka, annél proaktivabb a
szolgaltatd). A szallitasi szolgal-
tatokra a teljes dontéshozatali fo-
lyamat sordn inkébb a reaktiv
(kovetd, mar létez6 igényekre re-
agalo, nem pedig azok elébe me-
nd) magatartas a jellemzs. Ezzel
szemben a megoldasszallitok a
dontéshozatal szinte valamennyi
fazisaban, ezek koziil is kiilono-
sen a logisztikai rendszer funkci-
ondlis és halozati tervezésében
eldrelatoak, holisztikus szemléle-
tiiek. A disztribucids szolgaltatok
kozel hasonldéan viselkednek,
mint a megoldasszallitok, egy 1é-
nyeges kiilonbséggel: a stratégiai
dontés elGkészitésben és hozatal-
ban inkabb reaktiv magatartés
jellemzd rajuk.

Ha az intermodalitassal kap-
csolatos eldrelatast, kezdeménye-
73 készséget tekintjiik, a rendel-
kezésre 4ll6 nemzetkozi tapaszta-
latok azt mutatjak, hogy a megbi-
z0k és a szolgaltatok eltér6 mo-
don értékelik a helyzetet. A meg-
bizok szerint a logisztikai szolgal-
tatok altalaban reaktiv modon jar-
nak el, ha az intermodalis szallitas
elémozditasardl van sz, mig a
szolgaltatok alapvetGen minden
vonatkoz6 teriileten proaktivnak
tartjdk magukat. Kivételt képez a
specialis kombinalt szallitasi esz-
kozok és létesitmények tervezése
és implementalasa, mert azt nem
érzik feladatuknak.

A logisztikai rendszerek meg-
tervezéséhez sziikséges, kritikus
technikai, human és szervezeti ero-
forrasok tekintetében az ellatottsag
a megoldasszallitok és disztribuci-
6s szolgaltatok esetében megfele-
16, mig a szallitasi szolgaltatoknal
elmarad az elvarttol. Kiilonosen a
humén erdforrds terén jelentds a
lemaradas. Az implementacional
fontosnak tekintett pénziigyi €s
technikai er&forrasok tobbnyire
mindegyik tipust szolgaltatonal
elégségesek. Itt kiilonosen a pénz-
tigyi forrasok rendelkezésre allasa-
nal mutatkozik meg a megoldés-
szallitok elonye.
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A szolgaltatok kozotti legna-
gyobb kiilonbség az operativ erd-
forrasoknal mutatkozik. Az ebben
az esetben kiemelt szereppel bird
szervezeti és humén eréforrasok-
nal a megoldasszallitok elénye
nyilvanvald, ugyanakkor ellatott-
saguk olykor mar tilzottnak is te-
kinthetS. A technikai-fizikai té-
nyezOk tekintetében viszont a
disztribucios és széllitasi szolgal-
tatok allnak a helyzet magaslatan,
mig a megoldasszallitok ilyen té-
ren elégtelennek bizonyulhatnak.
Ez viszont azzal magyarazhato,
hogy mivel 6k elssorban iranyi-
tasi-szervezési tevékenységeket
folytatnak, nincs is igazan sziik-
ségiik ilyen erGforrasokra.

Az er6forras ellatottsag mellett
az is sziikséges, hogy a logisztikai
szolgaltatok megfeleld képessé-
gekkel rendelkezzenek a tevé-
kenységek megtervezése és lebo-
nyolitasa terén. A logisztikai rend-
szerek tervezéséhez sziikséges
szervezési és koncepcionalis ké-
pességek terén egyértelmi a meg-
oldasszallitok el6nye, s6t néha fe-
lesleges kapacitasaik is keletkez-
hetnek. A disztribticiés szolgalta-
tok tervezési készségei megfeleld-
ek, mig a szallitasi szolgaltatoknal
inkdbb lemaradas tapasztalhato.

Az implementaci6 elvart tech-
nikai és human készségei tekinte-
tében altalaban megfeleld szinten
allnak a szolgaltatok, bar itt is
megmutatkozik a megoldasszalli-
tok elénye. A logisztikai rendsze-
rek miikodtetéséhez elengedhe-
tetlen szervezési képességek te-
kintetében a szallitasi szolgélta-
tok elmaradast mutatnak. FG els-
nyiik az eszkozkihasznalés relati-
Ve magas hatékonysagaban rejlik.
A disztribacios szolgaltatok ope-
rativ képességei altaldban megfe-
leldek, mig a megoldésszallitok
készségei e téren is az elvértnal
magasabb szinvonalat képeznek.

A nemzetkdzi gyakorlatban a
logisztikai szolgaltatok tobbsége a
kﬁ_zﬁti fuvarozasi tevékenységbdl
fejlédott ki, igy aranylag ,,mérsé-
kelF” tapasztalatokkal rendelkezik
az intermodalitas terén: kevesebb,
mint 20%-uk szamolt be relevéans

tapasztalatokrol, mikozben alig
10%-uk nem foglalkozott vele
egyaltalan. Az intermodalis szalli-
tasi szolgaltatasok fejlesztését se-
git6 vallalati/vallalkozo6i képessé-
gek terén mind a megbizok, mind
a szolgaltatok 0Ogy vélekednek,
hogy azok jelenleg nem érik el az
elégséges szintet, igy szamottevl
jobbitasra szorulnak.

A nemzetkozi tapasztalatok
szerint a logisztikai szolgaltatok
szamottev8 mértékben jarulnak
hozzd a logisztikai folyamatok
hatékonyabba tételéhez: az aruto-
vabbitasi/kezelési koltségek és az
eljuttatasi/atfutasi id6 csokkenté-
séhez, valamint a szolgéltatismi-
ndség javitasdhoz. A felmérési
eredmények azt mutatjak, hogy e
mutatok értékeiben 4tlagosan
10%-o0s javulas mutatkozott az
elmult évek soran, s ebben nagy
szerepe (mutat6tol és szolgaltato
tipustol fliggBen 40-90%-os befo-
lyasa) volt a logisztikai szolgélta-
toknak is. A szolgaltatok szerepét
differenciélja tipusuk: a szakért6i
vélemények szerint a legnagyobb
hatast az el8bb emlitett mutatok,
de kiilonosen a szolgaltatasminG-
ség javuldsara a megoldasszalli-
tok (70-90%-os befolyas) gyako-
roljak, mig a masik két tipus hoz-
zéjaruldsanak intenzitisa ennek
kb. a felére tehetd.

A logisztikai szolgaltatok hatast
gyakorolnak a szallitas hatékony-
sagara is. Itt leginkabb olyan muta-
toknal ,,mértek” (szakérték meg-
kérdezése alapjan becsiiltek) pozi-
tiv (atlagosan 6-10%-o0s) elmozdu-
last, mint példaul a kapacitaski-
hasznalas (terhelési tényezd), a
szallitasi koltségek vagy a pontos-
sag. A széllitis hatékonysaginak
novelésében elsGsorban a nagy vo-
lument 4rudramlatok koncentrala-
sabol, integralt kezelésébdl adodod
méretgazdasagossagi ¢s folyamat-
optimalasi elényok jatszanak {6
szerepet. A logisztikai szolgéltatok
az intermodalis szallitas attraktivi-
tasanak noveléséhez is hozzajarul-
hatnak, példaul a szallitmanyok
méretének/volumenének novelésé-
vel (amit mar megéri vasaton vagy
vizi ton tovéabbitani), a koltségek
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csokkentésével (racionalizalds ré-
vén), vagy a kornyezetvédelmi
szempontok tigyfelek iranyaba tor-
ténd kommunikalasaval.

3. Alkalmazott eszkozpark és
technoldgia - szabvanyositasi
igény

Napjainkban az eltér§ piaci igé-
nyek miatt szamos rakodé és ta-
rol6 berendezés van forgalom-
ban, amelyek a jellemz6 paramé-
terekben nagy eltéréseket mutat-
nak. Ilyen kiilonbségek mutat-
koznak példaul a magassagban,
térfogatban, megfogasi pontok-
ban, melyek koziil az extra kiug-
r6 értékkel biré berendezések
igényelnek kiilonds figyelmet. A
csereszekrényes megoldasokat
elsGsorban a kozaton, és Europan
beliili szallitdsok esetén hasznal-
jak, ehhez hozzajarul az eltérd
méret és tomeg, ami egyiitt az
interoperabilitdst gyakorlatilag
lehetetlenné teszi.

A jelenlegi intermodalis rako-
doeszkozoknek alapvetSen két
fajtaja létezik: konténerek, és cse-
reszekrények. A kompatibilitas
hidnya, és a nem megfeleld kivi-
tel a kovetkezd teriileteken okoz
problémat: kapacitas, jarmiiki-
hasznaltsag, konnyl kezelhetd-
ség, megfeleld alkalmazhatdsag a
kozlekedési modokon. A tengeri
konténerek pl. 40 évvel ezeldtti
szabvanyokon alapulnak, és az
eltérd méretek miatt az egységra-
komanyokat nem képesek haté-
konyan szallitani.

Az Eur6pai Union belil erfs
igényként jelentkezik a szallitok
koltségének csokkentése, haté-
konysaganak novelése, valamint
ezzel parhuzamosan a széllitdsok
kapacitdsanak  novelése. Az
intermodalis szallitisnak ezen
feliil elénye, hogy csokkenti a for-
galmat, a kornyezetkarositast, és
ezaltal jelentGsen csokkenti a szal-
litasi koltségeket. Az intermodalis
szallitas  Osztonzésének egyik
modja a jarmiivek optimalasa, ra-
kodofeliiletiik hatékonyabb kiala-
kitdsa, mig a masik megoldas a
konténerek szabvéanyositisa ugy,
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hogy konnyen mozgosithatok és
alkalmazhatok legyenek az egyes
kozlekedési agazatok kozott.

Az elemzési eredmények alap-
jan  megallapithatd, hogy az
intermodalis szallitas jelenlegi for-
majaban tobbnyire nem képes a
korszer(i logisztikai szolgaltatasok-
kal szemben felallitott elvarasoknak
maradéktalanul, kielégitS szinvona-
lon megfelelni. Ebbd] kovetkez6en
mind az alkalmazott eszk6zpark, ill.
technologia, mind pedig az ahhoz
kapcsolodd informécioaramlas és
adminisztraci6 atalakitisra, tovabb-
fejlesztésre szorul.

Az Eurdépai Unioén beliil erés
igényként jelentkezik a szallitok
koltségének csokkentése, haté-
konysaganak novelése, tovabba
ezzel parhuzamosan a szallitasok
kapacitasanak novelése. Az
intermodélis szallitas vitathatatlan
elénye, hogy csokkenti a forgal-
mat, a kdrnyezetkarositast, és ez-
altal jelentGsen csokkenti a szalli-
tasi koltségeket. Az intermodalis
szallitdas Osztonzésének egyik
modja a jarmiivek optimalasa, ra-
kodofeliiletiik hatékonyabb kiala-
kitdsa, mig a masik megoldas a
konténerek szabvanyositasa.

4. Az intermodalis logisztikai
szolgaltatasok fejlesztését
tamogatoé kozlekedéspolitika

A versenyfeltételek — az eltérd li-
beraliz4cios szint miatt — kiilon-
boznek az egyes kozlekedé-
si—szallitasi alagazatokban. A leg-
versenyképesebb és egytttal a
leginkédbb kornyezetterhelS szal-
litdsi mod (becsiilt externélis
koltsége torlodas nélkiil: 87,8
eurd/1000 tkm) a rugalmas kozati
aruszallitds. A legkevésbé ver-
senyképes a nehezen hozzaférhe-
t6, kotottebb iizleti technikak sze-
rint miik6dd és nemzetkozi szin-
ten egylttmiikddni csak korlato-
zottan képes, ugyanakkor kornye-
zeti szempontbol kedvezdbb vas-
uti aruszallitas (becsiilt externalis
koltsége torlodas nélkiil: 17,9
eur6/1000 tkm). A kiilonféle aru-
tovéabbitasi formakat a gazdasa-
gossag és a fenntarthatosag elveit

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

figyelembe véve kombinald
intermodalis szallitas is szadmos —
részben a vasuti szolgaltatasjel-
lemz6kbdl adodd — akadéalyozo
tényez6vel kiizd, amelyek koziil
az interoperabilitds hidnya és az
informécidaramlas nehézkessége
emelhetd ki leginkéabb.

A fenntarthat6 fejlédést prefe-
ralo kozlekedéspolitika (igy az
EU-s és a magyar is) felismerte
az intermodalis logisztikai szol-
galtatasokban rejlé lehetOsége-
ket, s azokat beépitette stratégiai
célkitlizései kozé. Tovabbi fel-
adat viszont a célok elérését biz-
tositd intézkedéscsomagok (fej-
lesztési koncepcidk) kidolgozasa,
illetve az 4j piaci trendekhez iga-
zitasa, aminek természetesen
mindig az adott orszag, ill. régioé
sajatos koriilményeit kell figye-
lembe vennie. A nemzetk6zi K+ F
viszont szamos olyan — éltalano-
san alkalmazhat6, a logisztikai
szolgaltatok mozgasterét tagito —
javaslatot, ajanlast eredménye-
zett, amelyek jo kiindulopontot
képeznek az intermodalis logisz-
tikai rendszerek adekvat kozleke-
déspolitikai kereteinek elméleti
megalapozasahoz.

A célok megvalositasat tamo-
gatd kozlekedéspolitikai vezérld
elvei a kovetkezdk szerint fogal-
mazhatok meg.

A fejlesztési intézkedések
megfeleld orientacioja érdekében
elsé 1épésként fel kell tarni azo-
kat a teriileteket, amelyeknek az
allami-kozosségi  beavatkozas
szempontjabol az intermodalitas
elémozditasanal meghatarozo
szerepe van. Ezek a nemzetkozi
tapasztalatok alapjan a kovetkezd
f6 témak koré csoportosithatok:
= a rendszerszemlélet érvénye-

sitése a kozlekedésfejlesztés-

ben: a kiilonféle szallitasi mo-
dok o6sszehangolt, kapcsolo-
dési pontokat megerdsitd,
szinergikus hatasokat érvény-
re juttatd, integralt fejlesztése
az aldgazatokra koncentrald
megkozelités helyett;

= a piaci dontések jellegének fi-
gyelembe vétele a szabalyozd

eszk6zok megvalasztasakor: a

szallitasi  szolgaltatasokkal
kapcsolatos tiizleti dontések
alapvetGen gazdasagossagi

kritériumokon alapulnak, igy

olyan intézkedések lehetnek

esetiikben célravezetOk, ame-
lyek foképp e szempontokra
vannak hatassal;

= az intermodalitds akadalyozo
tényezGinek elharitdsa: a nem-
zetkOzi piaci tapasztalatok
alapjan azonositott korlatok
kijelolik a fobb beavatkozasi
pontokat — integralt infrastruk-
tara, interoperabilis mikodés,
alagazat-figgetlen (pontosab-
ban azok felett 4110) komplex
szolgéltatasszabélyozas.

Az allami—ko6zosségi beavat-
kozas szempontjabol tehat kulcs-
szerepe van annak, hogy a kozle-
kedéspolitikai keretrendszer
mennyiben tudja timogatni az in-
tegracié kiilonboz6  szintjeit,
amelyek a kovetkezdk:
= szolgaltatasintegracio: az 0sz-

szetett intermodalis logisztikai

szolgaltatasok egy szerzOdés
keretében (egyértelmiien azo-
nositott feleldsséggel), atlat-
hat6 és kovetheté formaban
lebonyolitva vehetSk igénybe;
= tarifaintegracio: szallitdsi mo-
doktol fuggetlen, komplex
intermodalis tarifarendszer ki-
alakitasa, hogy az arutovabbita-
si forma valtasa ne jarjon tobblet
elszamolasi  kotelezettséggel;
= adminisztrativ integracio: a
kombinalt szallitdsi lancban
jelenleg alkalmazott, tobbféle
dokumentumot igénylé gya-
korlat felvéltasa az egységes
intermodalis dokumentummal

(akar elektronikus formaban);
= fizikai integracié: a haztol ha-

zig torténd arutovabbitas kii-

lonféle szallitasi formakat

kombinalé megvalositasa a

modvaltasbol eredd zavarok

kikiiszobolésével.

Kérdéses lehet a dontéshozok
szdmara az intermodalis logiszti-
kai fejlesztési koncepcioban az
egyes intézkedéscsomagok id6-
beli iitemezése, egymasra épiilé-
sének tervezése. A nemzetkdzl
felmérések eredményei ehhez is
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adnak némi tampontot. Azt mu-
tattdk ugyanis ki, hogy az
intermodalis szallitas szamottevs
rejtett piaci potenciallal rendelke-
zik a ténylegesen kimutathato ré-
szesedése mellett (a tényleges fu-
varpiaci arany az Eurdpai Bizott-
sag 2003-ban kiadott aruszallitasi
statisztikdjanak becslése szerint
EU-szinten 1998-ban kb. 8,6 sza-
zalék /245,6 millidrd tkm/ volt
teljesitményben kifejezve, a ten-
geri a vasuti €s a belvizi hajozas-
ban kimutatott kombinalt szalli-
tast beleértve). Ez a rejtett poten-
cial abbol adodik, hogy a keresle-
ti oldal — egyébként érdekelt —
képviselSi nem rendelkeznek ele-
gendd informécidval a kombinalt
szallitasban rejl6é lehetGségekrdl.

5. A hazai feltételrendszer fej-
lesztésére vonatkozo javaslatok

A nemzetkozi kutatasi-fejlesztési
projektek egyontetli kovetkezte-
tése, hogy a kozlekedéspolitika-
nak olyan keretrendszert kell ki-
nélnia, amelyben az intermodalis
logisztikai szolgéltatasokat piaci
alapon fejleszteni kivané szolgal-
tatok relevans alternativaként ki-
nalhatjdk integralt arutovéabbitasi
megoldasaikat. A kovetkezGk a
javasolt intézkedéseket részlete-
zik, azokat f6 tematikus csopor-
tokba, csomagokba rendezve. Az
intézkedések implementélésanal
viszont célszerii tekintettel lenni
arra a korabbi megallapitasra,
hogy révid tavon a keresletélén-
kitést és informalast, kozép és
hosszi tavon pedig a piacbSvits
kinélati (iizleti) stratégiak megva-
l6sitasénak elSsegitését érdemes
a fejlesztési koncepcid kozép-
pontjaba allitani.

3.1. Az intermodalis logiszti-
kai szolgdltatasok marketingje

Az intermodélis szallitasi-logisz-
tikai szolgéltatasok kevésbé is-
mertek a megbizok korében, s6t
még a logisztikai szolgaltatok egy
1észénél is. Vagy ha mégis, akkor
Sem Orvendenek nagy ,,népszerti-
ségnek”. Az informaciohiany ki-

kiiszobolése aktiv promocios
munkat igényel, amelynek a pozi-
tiv hatdsok hangstlyozésara kell
koncentralnia (kiilonos tekintettel
a napjainkban a fejlett orszagok-
ban mar kézzelfoghato, s a kozel-
jOov6ben varhatéan méashova is be-
gytliriz6 kornyezettudatossagbol
szarmazé piacbefolyasolo ténye-
z8kre). A marketing magas szint-
r6l — EU, kormany — indulhat és
kaphat timogatast (pl. szerepelte-
tés a stratégiai dokumentumok-
ban), de a megbizok végsé meg-
gyGzése (az arutovéabbitasi mod
megvélasztasanal) az érintett lo-
gisztikai szolgaltatok feladata. Az
informacidaramlas  javitdsara
internetes megoldasok is alkal-
mazhatok, amelyek késobb akar
multimodalis elektronikus fuvar-
borzévé is fejleszthetok.

A kombinalt szallitdsi megol-
dasok ismertségét és elismertse-
gét javithatja azok folyamatos ér-
tékelése, kiilonos tekintettel a
legjobb  gyakorlatok  (best
practices) kiemelésére, dijazasa-
ra. A legjobb gyakorlatok azono-
sitisa benchmarking tevékenysé-
get is indukélhat, ami lehet6vé te-
szi a hatésos iizleti technika szé-
lesebb kort elterjesztését.

A megismertetés és tudatositas
terén nagy szerep harul a képzés-
re, tovabbképzésre. A nemzetko6zi
Osszehasonlitds eredményei sze-
rint kiilondsen a relevans szakmai
tapasztalatokkal rendelkezd
(komplex rendszerek tervezését,
szervezését, feliigyeletét ellatni
képes), felsdfoki végzettseégl
szakemberekbdl van hiany, igy el-
s6dlegesen e téren kell az oktatast
erdsiteni (pl. az intermodalitas és
kapcsol6do teriileteinek hangsa-
lyosabb tananyagbeli szerepelte-
tésével, specidlis posztgradudlis
kurzusok inditasaval, illetve a
szakmai gyakorlat lehetéségének
kiszélesitésével).

A logisztikai infrastruktira,
kiilonosen a szallitasi modok ko-
Z6tti transzformdcios pontok fej-
lesztése

Ennek legfels6 szintje az or-
sz4g — infrastrukturalis, keresle-
ti-kinélati és gazdasagpolitikai —
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adottsagainak megfeleld logiszti-
kai régiok kialakitdsa, és (hazai
¢és nemzetkozi) halozatba foglala-
sa. Ehhez mindenekel6tt integ-
ralt, az érdekeltek — infrastrukta-
ra-lizemeltetSk, szallitasi—logisz-
tikai szolgaltatok, fuvarozta-
tok—megbizok, politikai—koz-
igazgatasi dontéshozok — bevona-
saval és konszenzusaval megal-
kotott nemzeti és lokalis logiszti-
kai stratégidkra és részstratégiak-
ra van sziikség, amelyben kiemelt
szerepet szdnnak a kozlekedési
modok, illetve haldézatok Ossze-
kapcsolasanak.

Olyan Un. logisztikai keretterv
felallitasa célszerti, amely — ala-
pos el6zetes felmérést és
multikritériumos értékelést kove-
téen — egyértelmlien meghataroz-
za az orszagos halozat keretében
fejlesztendd térségeket, azon be-
lil a konszolid4cios—disztribhci-
0s centrumokat képezd
intermodélis logisztikai kdzpon-
tokat, valamint azok halézatbeli
szerepét, funkciojat és egymas-
hoz valé viszonyat. A logisztikai
létesitményeket természetesen pi-
aci alapon kell 1étrehozni és md-
kodtetni, de a nemzetgazdasagi
jelentSség allami/kozosségi hoz-
zajarulast is feltételez (az alap-
infrastruktaranal). Az allamnak —
elsGsorban az orszagos jelentsé-
gl kozpontok esetében — tdmo-
gatnia kell az alap-infrastruktara
(féképp intermodélis terminalok
és kapcsolodd ut-vasat—vizi at
hal6zati elemek) kialakitasat és a
teriileteket kedvezd feltételekkel
kell atengednie logisztikai szol-
galtato kozpont és kombiterminal
létesitésére.

A vasuti aruszallitas feltételei-
nek javitasa

A vastti aruszallitas a kombi-
nalt szallitasi lanc leggyengébb
eleme (mindségileg ,,legsziikebb
keresztmetszete”), igy korszertisi-
tése elengedhetetlen az inter-
modalitas elémozditasa szempont-
jabol. Szervezési szempontbol a li-
beralizacio konnyitheti meg a vas-
ti 4ruszéllitas hazai és nemzetko-
zi logisztikai lancokba integrala-
sat, vagyis ha az (arra alkalmas) lo-
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gisztikai-szallitasi szolgaltatok fo-
kozatosan hozzaférhetnek a vasiti
palyahoz. Tovabbi, alapvetSen
hosszabb tavon érvényesithetd
szabalyozo eszkoz a kozlekedési
infrastruktira-hasznalati dij tarsa-
dalmikoltség-bazisra helyezése és
hasznalattal aranyos megfizetteté-
se. Ez megsziintetné azt a piactor-
zulast, ami jelenleg a fajlagosan és
abszolut értékben is nagyobb
externalis koltségeket okozo szalli-
tasi modokat preferalja.
Természetesen az el6zGekben
ismertetett szabalyozasi intézke-
dések abban az esetben lehetnek
igazan hatdsosak, ha a vastti inf-
rastruktira megfeleld hatteret
nydjt a szolgaltatasok megbizha-
to teljesitéséhez. Ezért olyan ad-
dicionalis fejlesztések sziiksége-
sek, amelyek lehetvé teszik az
atfutasi id6, valamint az informa-
cidszolgaltatasi résidd csokkenté-
sét (kovethetdség). Itt nemcsak
beruhdzasokra kell gondolni
(mint pl. kizardlag az aruszalli-
tasra fenntartott vasuti palya épi-
tése), hanem a technoldgiai folya-
matok atszervezésére is: példaul
a vasuti kapacitasallokalasban, il-
letve a forgalomszervezésben na-
gyobb prioritast kaphatnak a lo-
gisztikai térségeket Osszekotd
gyorstehervonatok, stb.

5.2. Tamogato szabalyozasi
rendszer kialakitasa, harmoni-
zalasa

Az intermodalis szallitdsra vonat-
kozd szabalyok (nemzetkozi) har-
monizacidjanak hianya — kozvetle-
niil vagy kozvetve — jelentSsen
megneheziti, bonyolultta teszi a vo-
natkoz6 szallitasszervezési, elsza-
moléasi és informécionyajtasi fel-
adatok teljesitését. Ennek oka legin-
kébb abban rejlik, hogy az 4rufuva-
rozasi-logisztikai szabalyozas — né-
hany kivételtd] eltekintve — donts-
részt alagazat-specifikus, nem be-
szélve az egyes orszagok tovabbi
specialis feltételeirdl.

Az intermodalitassal kapcso-
latos szabélyozéast elsGsorban a
kovetkezO teriileteken kell mi-
eldbbi 6sszehangolni (elsésorban
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nemzetkozi /EU/, masodsorban

nemzeti szinten):

= az intermodalis szallitasi egy-
ségek — tovabbi — szabvanyo-
sitasa (pl. a rakodolap és kon-
ténerméretek egymashoz iga-
zitasa);

= transzparens, egységes Szer-
z6dési feltételek, dokumentu-
mok és felelGsségi viszonyok
kialakitdsa a kombinélt aru-
szallitasra alkalmazva;

= az informaciocserét szabva-
nyos alapokra helyez$ adat-
modellek és kovetelmények
megfogalmazésa;

= a képzési rendszerek, munka-
kovetelmények egységesitése;

= a kombinalt szallitas térnyeré-
sét segitd tovabbi szabalyoza-
si eszkozok a kovetkezok:

» az externalis hatasokat
internalizal6 kozlekedési ar-
képzés és dijszedés fokoza-
tos bevezetése;

» a valos koltségeket tiikroz6
kozlekedési arrendszer be-
vezetéséig indokolt a kom-
binalt szallitds — nemzetkozi
piaci versenyszabalyoknak
megfeleld6 — tamogatasi
rendszerének fenntartasa;

» a kombinalt szallitishoz
kapcsolodo kozati arutovab-
bitas kedvezményezése (pl.
utdij mérséklés, engedély-
mentesség, kozlekedési kor-
latozas aloli mentesség).

5.3. Uj finanszirozdsi techni-
kak alkalmazasa

Az intermodalis szallitasi lancok
fejlesztésének széleskorii megva-
16sitasi lehetGségei indokoltta te-
szik a legujabb finanszirozasi
technikdk szambavételét és meg-
felel6 feladatokra valo ,testre-
szabott” alkalmaz4sat.

A keresleti-kinalati trendek
elemzése és értékelése alapjan
sziikségessé valo fejlesztd beruha-
zasok specidlis jellemzGje, hogy
jelentSs a beruhéazasi forrasigény,
viszonylag hosszi az élettartam,
nagy a bevételek bizonytalansaga,
illetve a makrogazdaséagi helyzetre
val6 érzékenység. Ezek a koriil-

mények a ,,rutin” beruhazasoktol

eltérd, kiilonleges finanszirozasi

eljarasokat igényelnek.

Mivel ezeknek a beruhdzasok-
nak a tékeigénye rendkiviil jelen-
tOs és az allam a koltségvetés kii-
16nb6z6 prioritasai miatt egyre
gyakrabban nem képes a teljes ko-
ri finanszirozasra, ezért kiils6 er6-
forrasokra is sziikség van. Ezen
esetekben kinal megoldast az Ggy-
nevezett Public Private
Partnership (PPP), amelynek kere-
tében megvalosuld projektek me-
nedzsment szemleletét, korszer(
eljarasait és a t0ke egy részét a
maganszektor biztositja, mig az
allam a megbizhatd pénziigyi hat-
teret, a megfeleld szabalyozast és
a tOke masik részét szolgaltatja.

A fejlett Nyugat-Eurdpa-i és
tengeren tuli tapasztalatok, vala-
mint az energetikai és telekommu-
nikacios szektor gyakorlati tapasz-
talatai azt mutatjak, hogy hosszi
tavon a PPP-vel jelzett finansziro-
zasi megoldasok széles valasztéka
nyujtja legnagyobb valoszintség-
gel a sikeres megvalosithatosagot.

A magantGke bevonasanak
alapfeltétele, hogy a befektetd pon-
tos képet alkothasson a befekteté-
sének valos értékérSl. Ezért az eb-
be a kateg6riaba sorolhato finanszi-
rozasi modok egyik sarokkove az,
hogy adott projekt, cég vagy befek-
tetési tarsasag piaci értéke a beru-
hazas teljes id6tartama alatt ponto-
san meghatarozhato legyen.

Egy cég tulajdonrészei, illetve
az ezeket megtestesitd értékpapir-
csomagok valos piaci értékének
meghatarozasahoz harom nem-
zetkozileg elfogadott modszer all
rendelkezésre:
= A jovedelemtermelS képesség

vizsgalatan alapuléo modszerek
a befektetett tke megtériilési
lehetdségeit elemzik. Ezen
modszerek a jovSben vérhato-
an képz8d6, szabad rendelke-
zésli pénzmennyiség jelenér-
ték szamitasan alapulnak.

» A netté eszkdzalapa értékelés
egy tarsasag értékét a gazda-
sagi tevékenység folytatdsa-
hoz sziikséges eszkozok, vagy
eszkozesoportok piaci értékeé-
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nek, valamint az ezeket terhe-

16 kotelezettségek figyelem-

bevételével becsli.

= A reéalopcids értékelési eljaras
a tarsasag jovedelemtermeld
képességén tul figyelembe ve-
szi a tulajdonosok dontési ru-
galmassagat, valamint a piaci
bizonytalansagaban rejld lehe-
t6ségeket. Ez a modszer jel-
lemzGen a nagy bizonytalan-
sagban tevékenykedd vallala-
tok értékének meghatarozas-
arakor alkalmazhato.

A beruhazési projektek pénz-
ligyi megvalOsithatosagi vizsga-
latat tdmogatd korszerti dontési
modelleknek a kovetkezd jellem-
zG6kkel kell rendelkezniiik:
= alkalmasak a nemzetkozi gya-

korlatnak minden — tartalmi és
formai — tekintetben megfele-
16 pénziigyi elemzések elvég-
zésére, megfelelnek a hazai
pénziigyi és szamviteli szaba-
lyoknak, és szolgaltatjak
mindazokat a pénziigyi muta-
tokat, amelyek a projektben
résztvevok pozicidit a teljes
projekt élettartam alatt részle-
tesen bemutatjak;

= kezelni tudjak a magyar gaz-
dasagban az atmenettel Ossze-
fiiggésben bekovetkezd valto-
zasok hatésait;

= az elemzett adatok korének
bGvitésével a  pénzigyi
,feasibilitas” vizsgalata mel-
lett alkalmasak a tarsadalmi-
gazdasagi hatékonysagi szem-
léletet tiikrozé elemzések el-
végzésére;

= Jehet6vé teszik sok projektval-
tozat kialakitasat, ezaltal ta-
mogatni képesek ugyanazon
projekt eltérd litemezést, mi-
szaki tartalmu, finanszirozasi
szerkezet(, stb. valtozatainak
elemzését;

= valaszolni tudnak a ,,mi lenne,
ha” tipust kérdésekre;

* vdlaszt tudnak adni olyan kér-
désekre, hogy pl. mekkora jo-
vedelmet kell termelni, milyen
finanszirozasi struktaraval kell
rendelkezni egy projektnek a
megfeleld megtériilési jellem-
zBk elérése érdekében;

rr

= egyszeri modon lehetévé te-
szik nagy szamu, egy vagy
tobb paraméter egyideji val-
toztatdsaval jar6 érzékenység-
vizsgalat elvégzését;

= ]ehetvé teszik nem monetari-
zalhato hatdsok bevonasat a
vizsgalatokba;
= alkalmasak olyan szempont-
rendszer kialakitasara, amely
alapjan a projektvaltozatok
rangsorolhatok;

= |ehet6vé teszik az 0j tudoma-
nyos eredmények, a nemzet-
kozi szakmai kutatasok ered-
ményeinek folyamatos figye-
lembevételét, beépitését és al-
kalmazasat.

A kutatast végz6 tanszék
egyik kutatocsoportja olyan, az
el6zdekben felsorolt jellemzk-
kel rendelkez8, korszerd, a fej-
lesztési projektek rangsoroldsira
és a forrasok egyidejli optimalis
allokélasara is alkalmas, koltség-
korlatos, multikritériumos don-
tés-elemzési modell kifejlesztésé-
re vallalkozott, amellyel — egyéb
kozlekedési nagyberuhazasok,
mint referencia munkak mellett —
a szallitasi lancok korébe tartozo
szaktertileti alkalmazasok (BILK)
is sikeresnek bizonyultak.

Az INNOFINANCE nevii el-
jaras fo 1épései:
= a projektek hierarchikus ren-

dezése;

» multikritériumos értékelés és
konzisztenciavizsgalat;

= koltségkorlatok figyelembe-
vétele és a projektek — priori-
tasok  figyelembevételével.
végrehajtott , kvazi egyenletes
litemezése.

6. Osszefoglalas

A kutatds eredményeként Ossze-
gytjtott és rendszerezett javasla-
tokat értékelve megallapithato,
hogy azok egy része — kiilondsen
a kiilonféle szabalyozasi és har-
monizicios feladatok elvégzése —
nemzetkozi koordinaciot igényel.
Itt a hazai kozlekedéspolitika
alapvet6en befogado, illetve ma-
gyar koriilményekre adaptalo
szerepet tantsithat.
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Maés esetekben — pl. informa-
cios kampany vagy a logisztikai
infrastruktira fejlesztési priorita-
sainak kijelolése — mar inkabb
kezdeményezSként léphet fel, de
itt is Ugyelve a nemzetk6zi kap-
csolodasi pontok (pl. paneurdpai
arudramlat-prognézisok, transz-
eurOpai halézati preferencidk
stb.) tekintetbe vételére.

A javasolt intézkedések imple-
mentalasa viszont minden esetben
alapos elGkészitést és agazatkozi
egyeztetést igényel, tovabba felté-
telezi a véarhaté hatdsok nemzet-
gazdasagi szint{ értékelését, vala-
mint a bemutatott legtjabb finan-
szirozasi technikak szambavételét
¢és megfelel feladatokra torténd
,testre-szabott” alkalmazasat.

Hazénkban az intermodalis
szallitas jelenlegi forméjaban sok
szempontbdl (még) nem képes a
korszert, az Eurépai Union belii-
li logisztikai szolgaltatasokkal
szemben felallitott elvarasoknak
maradéktalanul, kielégitd szinvo-
nalon megfelelni. Megallapitha-
to, hogy az alkalmazott technold-
gia (eszkozpark, kapcsolod6 in-
formacidaramlas és adminisztra-
ci6) atalakitasra, tovabbfejlesz-
tésre szorul.

A bemutatott interoperabilitasi
kovetelményeknek  megfelels
megoldasokat értékelve kieme-
lendS a kozlekedéspolitika meg-
hatarozoé jelentGsége, ami keretet
és egyben lehetOséget biztosit
versenyképességiink novelésére
ezen a téren.
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Dr. Bokor Zoltan
Intermodalis aruszallitasi lanc

menedzsment

Absztrakt

Az intermodalis 4ruszallitds és
logisztika az eurdopai kozlekedés-
politikak — kozottiik a magyaré is
— gyakran hangoztatott alternativ
eszkOze/megoldasa a torlodasok-
kal és kornyezeti problémakkal
kiizd8, ,fenntarthatonak” csak
erds fenntartdsokkal nevezhetd
kozlekedési rendszereknek. Lét-
jogosultsagat a fajlagosan alacso-
nyabb tarsadalmi koltségek
ugyan egyértelmiien indokoljak,
de a piaci elvarasoknak val6 ala-
csonyfoki megfelelése egyeldre
nem teszi lehetévé technikainak
széleskord elterjedését.

Az alkalmazast akadalyozo té-
nyez8k kozott az els6k kozé
rangsoroljak a vasuti aruszallitast
integralé intermodalis szolgalta-
tasok elégtelen szinvonalat, ru-
galmatlansagat, mérsékeltebb
megbizhatésagat. A cikk erre a
problémara keres megoldast,
amennyiben — a nemzetkozi sza-
balyozasi kornyezetbdl kiindulva
— megkisérli a vasutra épiuld
intermodalis aruszallitasi lancok
menedzsment rendszere megval-
tozott keretfeltételekhez igazitott
atfogd modelljének felallitasat.’

1. Az intermodalis aruszallitas
helyzete Eurdpaban

Az intermodalis aruszallitas — bar
teljesitménye folyamatosan no-
vekszik — fuvarpiaci részarinya
az EBuropai Bizottsag 2003-ban
kiadott aruszallitasi statisztikaja-
nak becslése szerint EU szinten

1998-ban kb. 8,6% (245,6 milli-
ard 4rutonna kilométer) volt a
tengeren, vasuton és belvizen bo-
nyolitott intermodalis szallitast is
beleértve. Ha csak a szarazfoldi
szallitasi modokat és teljesitmé-
nyeiket tekintjiik (tengeri nélkiil),
részaranya kb. 3,9%-ra tehetd
(ami 67,1 milliard arutonna kilo-
méternek  felel meg). Az
intermodalis aruszallitas a tengeri
15,6, a vasuti 25,9, végiil a belvi-
zi aruszallitdas 4,2%-a (4rutonna
kilométer teljesitményben mér-
ve). Fontos fejlemény, hogy a
nemzetk6zi tendencidk hosszabb
tavon egyre inkabb a kiséretlen
kombinalt szallitasi megoldasok
eldretorését vetitik eldre a kisért
forgalommal szemben (ezt a tren-
det a hazai forgalmi adatok alaku-
lasa is alatdmasztani latszik).

Az eur6pai intermodalis aru-
széllitdsi piac két f6 teriiletre
oszthatd: a tengeren tovabbitott
(interkontinentalis) konténerek
kikotobeli fel- és elfuvarozasara,
illetve az Eurdpan beliili fel- és
leadohelyekkel rendelkezd szalli-
tasokra. Mindkét piacon harom-
féle intermodalis megoldés johet
szOba: part menti tengeri, vasiti
és belvizi 4rutovéabbitds. A vi-
szonylatok f& folyosokra kon-
centralodnak; ilyenek pl. az Alpo-
kon atmend észak-déli vasuti, a
rajnai belvizi hajozasi, vagy a
Csatorna-menti, a baltikumi és a
mediterran rovid tava tengeri Gt-
vonalak. Egyre tobben hangsu-
lyozzak a Kozép-Kelet-Eurépaba
iranyulé — vasuti és belvizi hajo-

zasi — folyosok intenzivebb ki-
hasznalasat is.

Az intermodalis szallitasi
lancok ,,megrendeldi” rendsze-

rint a nagyobb (multinacionalis)
fuvaroztatok, szallitmanyozok
vagy konténerre specializalodott
hajostarsasagok. Az operatorok
koziil a haj6ézasban a regionalis
tengeri hajostarsasagok, illetve a
(klaszszikus) folyami hajostarsa-
sagok és a Ro-Ro tlizemeltetdk,
mig a vasutnal a nemzeti alapon
szervezddo vasut- és
kombitarsasagok, a vasutak 4ltal
alapitott nemzetkozi szervezetek
(pl. ICF), s az ujabban megjele-
n6 belépdk (pl. nagy fuvarozta-
tok vagy hajozovallalatok/kiko-
ték 4ltal alapitott tarsasigok)
emelhetSk ki.

Altalaban véve elmondhato,
hogy az intermodalis széllitas
olyan esetekben jut piaci lehetd-
ségekhez, amikor nagy volume-
nd, konszolidalt &ruaramlatok ke-
vésbé id6fiiggd és nagytavolsagra
torténd tovéabbitasat kell megol-
dani és/vagy a kozati alternativa
foldrajzi (pl. Alpok) vagy szaba-
lyozasi (pl. hétvégi vagy méret-
beli/tomegbeli forgalomkorlato-
zas) okokbol akadalyozva van.
Kis/kozéptavolsagon az ilyen
Osszetett megoldasok — a kon-
centralt tengeri kiko6tSi régiok ki-
vételével — altaldban nem ver-
senyképesek. A jovobeli kihiva-
sok tekintetében az igazi nagy at-
torést tehat az jelenthetné, ha a
kinalat erre a problémara is rele-
vans megoldast tudna nytjtani.

1 A cikk Dr. Tanczos Lészloné tanszékvezets egyetemi tanar (BME), valamint Dr. Farkas Gyula, a MAV Zrt. Pélyavasati Uzletag Ertékesitési
Osztaly mb. f6osztilyvezetSjének szakmai lektordlésaval készilt.
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A kérdést keresleti oldalrol
kozelitve abbol kell kiindulni,
hogy a megbizok alapjaban véve
komplex  szallitasi-logisztikai
megoldasokat igényelnek, tekin-
tet nélkiil a lebonyolitds miként-
jére. Ha tehat sikeril az
intermodalis szallitasi lancok ha-
tékonysagat és megbizhatosagat
javitani, akkor hasonld eséllyel
indulhatnak a piaci versenyben,
mint a jol bevalt ,,hagyomanyos”
arutovabbitasi formak. Ennek
tobb feltétele is van, amelyek ko-
ziil a lényegesebbek fobb kozre-
miikodSk szerint a kovetkezOk:
* intermodalis szallitasi szolgal-

tatok: az arutovabbitasi szol-
galtatasok korszert logisztikai
elvarasokhoz (kovethetSség,
rugalmas rendelkezésre allas,
stb.) igazitsa;

* Aaltalanos logisztikai szolgaltatok:
az aruszallitdsi modok integralt
alkalmazésa, proaktiv magatartas
a megbizok iranyaba;

* megbizok: kiszamithato, atgon-
dolt logisztikai/disztribucids
stratégiak partneri alapon torté-
nd kialakitasa és alkalmazasa.
Az intermodalis szallitasi for-

mék piaci elfogadottsaganak, le-

hetGségeinek felmérését szolgalo
vizsgalatok az akadalyozo, elter-
jedést hatraltatd tényez6k kozott

,»elkel8” — sokszor éppen az els6

— helyen emelik ki a vasiti aruto-

vabbitasi szolgaltatasok alacsony

szinvonalat, gyenge teljesitGké-
pességét, illetve jobbitasi igényét.

A vasuti kozlekedés bazisan ki-

alakitott intermodalis aruszallitas

hazank szempontjabol is megha-
tarozo jelentGségli, igy nem meg-

lepd, hogy a megujitas alatt 4116

hazai intermodalis logisztikai fej-

lesztési koncepcid nemrég lefoly-
tatott szakmai-tarsadalmi vitaja is
hasonl6 eredménnyel zarult.

A vasutra épil§ aruszallitasi
szolgaltatasok feltételeinek javita-
sa szamos Uton-modon torténhet:
infrastruktira-korszersités, jar-
miipark megujits, Gj technologi-
ak felhasznalasa, korszer(i infor-
méciés rendszerek implementéla-
sa, hatékonyabb szervezési-iranyi-
tasi modszerek alkalmazisa, stb.
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Ezek kozil a kovetkezGkben az
intermodalis szallitasi lancok ter-
vezési és mikodtetési mechaniz-
musait 0j, integralt alapokra tevd,
az érintett felek kozotti kooperaci-
6t el6térbe helyezS és tamogatd
menedzsment rendszer kialakita-
sanak lehetdségei keriilnek bemu-
tatasra. Ennek elGkészitéseként, az
els6 1épésben fel kell mémi azt a
szabélyozési kornyezetet, amely-
nek — ma is folyamatban levS — at-
alakulasa 1) keretfeltételeket te-
remt a vasatvallalati {izleti-szol-
galtatasi kapcsolatok szamara.

2. A vasuti aruszallitas eurdpai
szabalyozasi kornyezete

A nemzetkézi vasuti arufuvaro-
zas szabalyozasdnak bézisat az
1890-ben létrejott — folyamatosan
a valtoz6 gazdasagi-politikai kor-
nyezethez igazitott — Egyezmény
a Nemzetkozi Vasuti Arufuvaro-
zasrol hatarozta meg. Ez az
egyezmény alapvetSen a fuvaroz-
tatd és az aruszallitasi lancban ré-
szes vasutak szerz8déses viszo-
nyaival, valamint a kiildemény
sériilésébbl/elvesztésébdl €s a
szallitasi id6 tallépésébdl adodo
karfelelGsséggel foglalkozott. Az
egyezmeényt annak 8. feliilvizsga-
lati konferenciajan, 1980-ban val-
totta fel a Konvencié a Nemzet-
kozi Vasuti Fuvarozasrol
(COTIF), ami 1985-ben lépett ér-
vénybe. A COTIF {6 célja az volt,
hogy egységes szabalyozasi ke-
retrendszert allitson fel a szemé-
lyek, poggyasz és az aruk nem-
zetkozi vasuti forgalmaban. Az 4j
rendszer elvart eredménye volt a
tranzakcios koltségek csokkenté-
se, s a szerzOdéses viszonyban al-
16 felek jogainak és kotelezettsé-
geinek egyértelmisitése. Az
1980-as reform egyuttal a Nem-
zetk6zi Vashti Fuvarozas Kor-
manykozi Szervezetének (OTIF)
felallitasahoz is vezetett.

Béar a COTIF bevezetése egy-
szerlsitette a nemzetkozi vasuti
arufuvarozas feltételeit, a vasut
részaranya az aruszallitdsi munka-
megosztasban folyamatosan csok-
kent. Ez késztette az EU-t arra,

hogy beavatkozzon a folyamatok-
ba, s a vasutat, mint ,,kdrnyezetba-
rat” kozlekedési-szallitisi modot
0sztonz6 intézkedéseket hozzon.

Az elsd 1épés a 91/440/EEC,
valamint az ezt kiegészitd
95/18/EC és 95/19/EC direktiva-
kat (iranyelveket) foglalta maga-
ban. Az eurdpai kozosségi vas-
utak fejlesztésérdl sz610
91/440/EEC iranyelv a vasutval-
lalatok hatékonysaganak novelé-
sét és az egységes piachoz vald
alkalmazkodasanak elGsegitését
tlizte ki célul. A reform {6 eszko-
zeként arra kotelezte a vasutval-
lalatokat, hogy valasszak szét az
infrastruktira mikodtetését a
vasuti szallitasi szolgaltatasok
nyujtasatol, s egyuttal biztositsa-
nak szabad, diszkriminaciomen-
tes hozzaférést a halézatukhoz.
Ez a szétvalasztas az €rintett vas-
utaknal altalaban véve realizalo-
dott, de a legtobb esetben a ko-
rabbi allami vasatvallalatok, illet-
ve utodvallalataik holding kereté-
ben miikodtek tovabb, vagy csu-
pan szamvitelileg hajtottak végre
az tuzleti teriiletek elhatarolasat.
Mindenesetre ez a valtozas olyan
kérdéseket vetett fel, amelyekre a
COTIF ,,B” mellékletében lefek-
tetett Egységes Szabdlyok a
Nemzetkozi Vastti Arufuvarozé-
si Szerz6désrl (CIM) nem tud-
tak kielégitd valaszt adni, mivel
azok még az integralt vasttvalla-
latokra alkalmazottan kertiltek ki-
dolgozasra. Tobb éves elGkészii-
leti munka utan végil is 1999-
ben keriilt sor a COTIF 1j, az EU
elvarasok szerint modositott val-
tozatanak elfogadéasara, amely-
nek érvénybe léptetése folyamat-
ban van. A megujult COTIF a
megvaltozott jogszabalyi feltéte-
lekhez torténd adaptacion tal
egységes technikai szabvanyokat
¢s eldirasokat is tartalmaz a nem-
zetkozi vasuti szallitds harmoni-
zaciojat megceélozva.

A 95/18/EC iranyelv a vast-
véllalatok engedélyezésérdl, mig
a 95/19/EC direktiva a vasiti in-
frastruktara-kapacitas elosztasé-
16l és hasznélatinak dijazdséarol
sz6l. Mivel az elébbi iranyelvek-
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nek csak mérsékelt hatasa volt a
fuvarpiacra (ahol a vastti rész-
arany tovabb csokkent) az EU
dontott az elsd vasiti intézkedés-
csomag bevezetésérSl. E csomag
nem mas, mint egy atfogd intéz-
kedéshalmaz, amelynek célja a
vasuti aruszallitasi piac liberali-
zaldsa és a vasuti kozlekedési
rendszer ,,0jjaélesztése”. F8bb
elemei a kovetkezGkben foglalha-
tok Ossze:

* a Transz-Eur6pai Vasiti Aru-
szallitasi Halozat (TERFN)
definialasa;

* harmonizalt infrastruktara-
hasznalati dijrendszer;

* szabad hozzaférési jog (az inf-
rastrukturdhoz) a miikodési
engedéllyel rendelkezd vasut-
vallalatok részére;

* avasuti infrastruktara diszkri-
minacidémentes és transzpa-
rens hasznalata;

* a vaslti interoperabilitas és
szlik keresztmetszet lebontas
stratégidja;

* a vasuti kozlekedés miiszaki
¢és gazdasagi feltételeit, tovab-
bé piaci fejlédését elemzE mo-
nitoring rendszer felallitasa.
A csomag rendeleteit 2001-

ben hagytak jovéa azzal a céllal,

hogy azok egyértelmiivé tegyék a

vasiti iizleti-izemi folyamatok-

ban résztvevk — infrastruktara-
menedzserek, vasutvallalatok,
szabalyozo testiiletek — szerep-

korét és feleldsségeit, valamint a

kozottik fennallo kapcsolatokat.

A f6bb vonatkozo iranyelvek a

kovetkezok:

* a 2001/12/EC (91/440/EEC-t
modositd) direktiva az eurdpai
vasutak altalanos mikodési
kereteit hatarozza meg, bele-
értve a konzisztens monitor-
ing rendszert is;

* a2001/13/EC (95/18/EC-t mo-
dositd) direktiva a vasttvalla-
latok engedélyezését fedi le;

* a2001/14/EC (95/19/EC-t fel-
valto) direktiva az infrastruk-
tara-kapacitas elosztas, a dij-
felszamitéas és a biztonséagi ta-
nisitvany kérdéseit kezeli, s
egyuttal kotelezi a tagallamo-
kat a piachoz valé hozzaférést

szabalyoz6 és feliigyelS szer-

vek felallitasara.

Az elGbbi irdnyelvek kiegészi-
tésének tekinthet6k a 96/48/EC
és a 2001/16/EC direktivak.
El6bbi a transz-eurdpai nagy se-
bességti, utobbi a Transz-Eurdpai
Halézat (TEN) hagyomanyos
vasiti rendszereinek interopera-
bilitasar6l szol. Mindkettd biz-
tonsagi kovetelményeket és tech-
nikai specifikaciokat (TSI) tartal-
maz, amelyeket a teljes vasutipart
lefedd képviselSkbdl allo Eurdpai
Vastti Interoperabilitdsi Szovet-
ség (AEIF) dolgozott ki.

Az EU Bizottsaga 2001-ben
fogadta el 0j, 2010-ig sz616 koz-
lekedéspolitikajat, ami a vasuti
kozlekedés tekintetében ambicio-
zus terveket tartalmaz:

* a kornyezetet kevésbé karosi-
t6 kozlekedési modoknak ked-
vez8, egységes kozlekedési
arrendszer bevezetését;

* a TEN bdvitését vasuti priori-
tas alapon (az Gn. Essen-lista);

* az egységes eurdpai vasuti pi-
ac létrehozasat, a szabalyozasi
és a technikai szempontokat is
figyelembe véve.

A 2001-es kozlekedéspolitika
irAnyelveibdl kiindulva — foképp
a harmadik célkit(izést szem eldtt
tartva — keriilt kidolgozasra 2002-
ben az EU masodik vasiti intéz-
kedéscsomagja, az integralt euro-
pai vasuti térség gyors megvalo-
sitasat szorgalmazva. A csomag
osszetevdi a kovetkezok:

* a vasuti aruszallitas belsS pia-
canak létrehozésa: a teljes eu-
ropai vasuti halozat megnyita-
sa az aruszallitasi szolgaltata-
sok el6tt;

* egységes vasutbiztonsagi
megkozelités: vasati balesetek
kivizsgalasa, a vasutbiztonsag
szabélyozasa;

* az interoperabilitas alapvetd
elveinek érvényre juttatisa: a
technikai szabvanyok (TSI)
progressziv alkalmazasa, a
96/48/EC és a 2001/16/EC
iranyelvek modositésa,

* az Bur6pai Vasutiigynokség
(ERA) — mint iranyito szerv —
felallitasa;
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* az EU és az OTIF viszonya-
nak rendezése: lehetséges EU
tagsag az OTIF-ban.

Az EU Bizottsaga 2004-ben
hozta nyilvanossagra harmadik
vasuti csomagjat, ami szintén a
2001-es  kozlekedéspolitikara
épiil, s tovabbi Gtmutatisokat ad
az egységes vasuti piac irdnyaba.
E csomag a kovetkezd teriileteket
érinti:

* apiac megnyitasa: 2010-t6l az
engedéllyel rendelkezd vasut-
véllalatok egész Eurdpan be-
lil végezhetnek nemzetkozi
szolgaltatasokat;

* az utasok jogainak kiszélesitése;

* a mozdonyvezetGk egységes
kovetelményrendszere: har-
monizalt képzési és vizsgazta-
tasi feltételek;

¢ avasuti druszallitasi szolgalta-
tdsok mindsitése: minimum
mindségi szabvanyok el8irasa
a vasuatvallalatok és tizleti
partnereik szerz8déses viszo-
nyaira, a szerz6dési szabadsag
megtartasaval.

A vasuti piacszabalyozas
elGbbi torténeti attekintését, il-
letve a reformfolyamat fonto-
sabb eredményeit elemezve az a
kovetkeztetés vonhat6 le, hogy a
vasuti aruszallitds fokozatos li-
beralizélasdval a (szabalyozott)
verseny feltételei alapvetGen ki-
alakultak (illetve hamarosan ki-
teljesednek), ami ) menedzs-
ment szemlélet alkalmazasat ko-
veteli meg az érintett piaci sze-
repléktdl, igy az intermodalis
szallitasi lancok résztvevaitdl is.
E szemléletnek egyarant kell
épitenie a versenyszellemre (pl.
szallitasi modok, aruaramlasi fo-
lyosok,  szallitasi-logisztikai
szolgaltatok versenye) és a ko-
operaciora (pl. az intermodalis
szallitasi lanc egymasra utalt
tagjai kozott). A kovetkezk a
megvaltozott szabalyozasi-mi-
kodési keretfeltételek kozott ter-
vezett és lebonyolitott, alapvetd-
en a vasutra épiil6 komplex
intermodalis aruszallitasi felada-
tok korszerl iranyitasi rendsze-
rének kialakitasara tesznek ja-
vaslatot.
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3. A vasutra épiil6 intermodalis
aruszallitasi lanc miikodési mec-
hanizmusa

Az adekvat menedzsment rend-
szer kialakitdsa els6 lépésben
megkdveteli a kozremikoddk, il-
letve feladataik és kapcsolataik,
valamint a komplett szolgaltatas-
tervezési folyamat felmérését,
majd modellszer leképezését.
Az intermodalis szallitdsi lanc
megtervezésekor mind a fizikai
alapfolyamatra, mind pedig a
kapcsolodo dontéshozatali eljara-
sokra tekintettel kell lenni. Utob-
biak jellemz8en két- és tobbolda-
It megallapodasokban oltenek
testet a fizikai lanc interfészeinél
(szolgaltatd valtasainal).

Egy tipikus intermodalis szalli-
tasi folyamatot a feladastol a ren-
deltetési helyig lekovetve, altala-
ban a szallitmanyoz6 feladata a
killdemény berakasi terminalra
torténd (kozuti) eljuttatasa (illetve
ennek megszervezése). A termina-
lon a kiildemény az intermodalis
szolgaltato (Intermodal Operator —
IO) fennhatésaga ala keriil, aki
megszervezi a tovabbitast a bera-
kési terminalrol a rendeltetési ter-
minélra. Az intermodalis szolgal-

. igényelt |
=0 szallitasi A
| szolgaltatas
. B o komplex
izleti | Scolanmas
ajanlat az | I I cs.;mfeg rév"asgy (
| 10-nak | egallapo-
H . dasok

szerzGdéskotés | |
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tatd a terminaliizemeltetSkkel
(Terminal Operator — TO) és a
vasutvallalatokkal (Railway
Undertaking — RU) szerz&dik, mig
az utdbbiak vonattovabbitasi ka-
pacitast vasarolnak a vasuti inf-
rastruktira-menedzserektSl

(Infrastructure Manager — IM). A
terminaliizemeltets felel6s a kiil-
demény terminali kezeléséért, s
szerzGdéses kapcsolatban 4ll a
kiildeményt atvevd, majd tovabbi-
t6 vasitvallalattal. A tobb hataron
ativel6 nemzetkozi szallitast a vas-
uti palyak megnyitasaval akar egy
vasutvallalat is elvégezheti, de ezt
napjainkban — ami atmeneti alla-
potnak tekinthetS a hagyomanyos,
illetve a teljesen liberalizalt vasuti
aruszallitasi piac kozott — jellem-
zGen még a nemzeti vasattarsasa-
gok (illetve utodszervezeteik) lat-
jék el egymassal szerzGdve, s az
arutovabbitast csak a sajat orsza-
guk teriiletén elvégezve. A nem-
zetkozi szallitasi lanc Gtvonalaban
érintett infrastruktira-menedzse-
rek elvileg Un. ,,mindent egy he-
lyen” szolgaltatast (One-Stop
Shop — OSS) nyudjtanak — vagyis
egy infrastruktira-menedzsernél a
teljes menetvonal lefoglalhaté —,
de a mai gyakorlati tapasztalatok

azt mutatjak, hogy a multilateralis
megallapodas (vagy legalabbis
kontroll) egyeldre célravezetSbb
lehet. A célterminélon a tovabbitd
vasttvallalat az ottani termindl-
tizemeltetGnek adja at a kiilde-
ményt, ami aztdn ismét az
intermodalis szolgaltato felelGssé-
gi korébe keriil. Végiil a (kozati)
elfuvarozas megszervezése ismét
csak szallitmanyozo6i kompeten-
cia. Itt jegyezziik meg, hogy egyre
tobb intermodalis szolgaltatd val-
lal haztol-hazig tovabbitast, meg-
szervezve a (kozuati) el- és felfuva-
rozast is.

Az el6bbiekben vazolt techno-
logiai folyamat menedzsment
szemponti megkozelitését mutatja
be az 1. abra, ami az intermodalis
szallitasi lanc tervezési eljarasa-
nak menetét, valamint az egyes
szereplSk ebben elvégzendd fébb
feladatait, illetve ezek Osszefiig-
gését képezi le. A piacrol (Market
— M) érkezd szallitasi-logisztikai
szolgaltatdsi  igényeket az
intermodalis szolgaltaté érzékeli
és ajanl, majd szervez szdmukra
komplex megoldasokat. O 1ép te-
hat kozvetleniil kapcsolatba a
megrendeldkkel (pl. a fuvarozta-
toval vagy a széllitmanyozoval),

| terminak-terminal
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f ]
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Az intermodalis szallitasi lanc megtervezésének folyamata és a szereplok feladatai
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s a keresletet egyuttal kozvetiti is
a tobbi szolgaltato iranyaba, meg-
adva szamukra a t6likk igényelt
kozremiikodés megkivant para-
métereit. Ezek koziil a vonatkép-
z¢ési informacidk (drumennyiség,
gyakorisdg, méret, stb.) a
vasutvallalat(ok) szamara elen-
gedhetetlenek az operativ terve-
zéshez, pl. a jarmi- és személy-
zetvezényléshez. A vonattovéabbi-
tas igényelt indulasi és érkezési
ideje a menetvonal allokalas f6
input adata, amely feladat az inf-
rastruktira-menedzser(ek) kom-
petencidja. Az infrastruktira-me-
nedzser és a vasutvallalat vasuti
szallitastervezési eljarasait szoros
koordinacioval kell végezni, mi-
vel e kapacitasok rendelkezésre
allitasa kozvetleniil hat egymasra.
A mas (rendszerint kozati) szalli-
tasi modokkal torténd kozvetlen
id6beli és térbeli Osszehangolas
(interfészképzés) a terminaliize-
meltetSk feladata, ahol a rakodasi
kapacitas rendelkezésre allitasa
elsGsorban az id6zités (igényelt
atrakasi id6sav) fliggvénye.

Az el6bbiek eredményeképp
Osszedll az intermodalis szolgal-
tatd irdnyaba felajanlott teljesit-
ményrendszer, ami komplex cso-
magban, vagy egymassal Ossze-
fiiggd kétoldali megallapodasok
formajaban valik kereskedelmi
ajanlatta. A feltételek kolcsonos
elfogadasaval keriil sor a szerz6-
déskotésre, majd kezdddhet a
szolgaltatas gyakorlati imple-
mentacioja. A mikodés soran fo-
lyamatosan biztositani kell a
megfeleld szolgaltatasi szinvona-
lat, ami aktiv min&ségmenedzs-
mentet és kolcsonds informécio-
cserét feltételez.

A vasiti kozlekedés technolo-
giajabol adodoan jorészt kotott
szallitasi megoldast tesz lehetdve,
amelynek megtervezése tobb lép-
cs6ben, kolcsonds egyeztetések
révén, bizonyos iddbeli litemter-
vet betartva torténik. Ennek me-
chanizmusét a 2. dbra mutatja be.
A kiindul6 pont — ahogy az elébb
jeleztiik — a piaci igényeket 1d6-
és térbeli kovetelmény paraméte-
rekké transzformalé intermodalis
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szolgaltatd, akinek rendszerint
mintegy 12 honappal a mikodés
megkezdése eldtt célszerl jelez-
nie a kivant szolgaltatast. Kiva-
lasztja a megfelel6 vasttvallalatot
vagy vasutvallalatokat, amelyeket
az intermodalis szallitas vasuti ré-
szének lebonyolitasa szempontja-
bol megfelelének tart. Amikor a
komplex  szallitasi-logisztikai
szolgaltatas feltételei specifika-
lasra keriiltek, az intermodalis
szolgaltaté megadja a kivant id6-
adatokat, s a vasttvallalat(ok) en-
nek alapjan eldallitja(-jak) a vaz-
latos (draft) menetrendet. Ez az
el6zetes menetrend aztan egy ite-
rativ eljaras soran finomodik egé-
szen addig, amig a partnerek meg-
allapodnak  benne, s a
vasutvallalat(ok) kibocsathatja(-
jadk) az lzleti ajanlatot az
intermodalis szolgaltato felé.
Kozben az eldzetes menetrend
az ¢érintett infrastruktira-mened-
zserek felé is kommunikalasra ke-
riil, mint a menetvonal allokaci6
bemend adata. ElGall az eldzetes
(draft) menetvonal, ami ismét csak

T-12h6
m \ | szolgaltatas | | igényel id6 |
kialakitasa V| intervallum :
i S / drat =
RU —— drstt ‘ T l\) ( e'f°ga'\, e a?:::gt
(kooperacio) 1 mengtrend ‘ i \\ tzlég)a } RU)
v R e
] —_ N\ /draft elfoga- :
M | mulirateralis |\ menetvonal | N draft i 1\' £rey és:ga\ :
(érintve) o egyeztetés ‘ ] eléﬁkivélaszt{as‘j s 1 .menetvonal 77 \\(RU " O)
___________ v VRS i
T-10ho ‘ :
A JL s
.......... Forum | ... N : ;
‘T-8hé : menetvona -
B Traln > allokacios [ {\ menetvonal
; Europe ! -
e, opey T konferencia | allokacio -
T-eshe | o iy 4 )| vegss
i ajanlat \1 / végsé \
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" (RU) [~ ajénlat
T-4h6 \\ elfoga- i
‘ ’ : \dasa (10),
B T o g
e MUKODES
2. abra

Az intermodalis szallitasi lanc tervezés idébeli iitemezése
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egy iterativ egyeztet§ folyamat
eredményeképp jut el végleges
formajaba. 1997 ota az EurGpai
Menetrendi Ertekezlet (Forum
Train Europe — FTE) keretében
torténik a nemzetkozi vasati for-
galom Osszehangolt megtervezése
Eur6épaban. Az FTE rendszerint
harom konferenciat szervez az eu-
ropai infrastruktira-menedzserek
szamara a nemzetk6zi vasuti me-
netrendek kialakitdsa és harmoni-
zalasa céljabol: az ,,A” konferen-
cia 10, a ,B” 8, mig a,,C” 6,5 ho-
nappal az effektiv érvénybe 1épés
el6tt keriill megrendezésre. Az
intermodalis 4ruszallitdsi lancok
el6zetes menetvonalait legkés6bb
a ,,C” konferencian kell benyujta-
ni, ahol sor keriil a konkrét alloka-
ciora. Ez lesz aztin a bazisa a mar
jelzett iizleti ajanlatnak, amelyet a
vasutvallalat(ok) tesz(nek) az
intermodalis szolgaltato felé, aki-
nek legkésébb 4 honappal a me-
netrendi idGszak megkezdése elstt
el kell fogadnia a végsd ajanlatot.

Az elébbi eljaras természete-
sen azokra a szolgéltatasokra vo-
natkozik, amelyek elGre lathatok
és tervezhetSk. A nehezen elGre
jelezhetd igények kielégitésére is
van azonban — igaz korlatozot-
tabb keretek k6z6tt — mod, mivel
a menetrendek 4ltalaban tartal-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

maznak tartalék kapacitasokat,
tovabba operativ szinten is sor
keriilhet (a tényleges kozlekedte-
tési koriilmények fiiggvényében)
a vasuti palyakapacitasok fel-
hasznalaséara. Az eseti és kiilono-
sen az operativ igények esetén a
vasttvallalat altal a vonatkozle-
kedéssel szemben tdmasztott mi-
ndségi kovetelményeknek azonban
nem biztos, hogy az infrastrukt-
ra menedzser teljes kortien eleget
tud tenni.

4. A vasutra épiil6 intermodalis
aruszallitasi lanc menedzsment
rendszere

A tervezési-miikodési folyamatok
ismeretében keriilhet sor az
intermodalis szallitdsi lanc me-
nedzsment (SZLM) rendszer
komponenseinek meghatarozésa-
ra. A rendszer felépitésének egy
lehetséges modjat a 3. abra szem-
1élteti, ahol résztvevoként és ke-
zelt id6tavonként differencidlva
tortént az elemek csoportositdsa.
Ebben az osszefliggésben napi (il-
letve real-time) szinten miikodte-
tend6 moduloknak tekinthetSk a
lancbeli szereplSk tevékenységét
integral6 minéségmenedzsment és
ugyfél informacids rendszerek.
El6bbi foképp a teljesitményellen-

Orzés és szabalyozas, mig utobbi a
kiildemények monitorozasanak és
kovetésének, valamint a technolo-
giai/kereskedelmi miveletek idG-
beli eldrejelzésének eszkoze.

A napi mikodés tapasztalatai
szolgaltatjdk a rovidtava (opera-
tiv) tervezés inputjat. Ez persze
forditva is igaz, amennyiben az
operativ tervezés soran meghata-
rozott intézkedések a napi miiko-
dés soran keriilnek a gyakorlatba
ultetésre. E fazis tevékenysé-
gei/komponensei elsGsorban az
intermodélis szolgaltatasok haté-
konysaganak és megbizhatosaga-
nak — valtozo6 igényekhez adapta-
land6 — javitdsdhoz kothetSk Az
igények valtozasa ui. folyamato-
san megkoveteli a megfeleld
szolgaltatas-kialakitast, ami — a
lehetGségekhez képest — rugal-
mas termindli kapacitasallokalast
és halozati menetvonal elosztast,
tovabba zavartalan forgalom le-
bonyolitast feltételez. Utobbi a
vonatszervezés — EU szabalyozas
altal is eldirt és tamogatott —
interoperabilis realizdlasaval ér-
het6 el, ami a szabvanyoknak va-
16 megfelelés rendszeres kont-
rolljanak igényét is indukalja.

Az operativ teljesitményjavitas-
sal szemben hosszabb (stratégiai)
id6tavon a minGségi €s/vagy men-
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3. abra

Az intermodalis szallitési lanc menedzsment rendszer elemei és felépitése
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nyiségi szolgaltatasbovités, illetve
az ahhoz kapcsolodd dontési/ira-
nyitasi feladatokat kiszolgalo tevé-
kenységek keriilnek el6térbe. En-
nek megfelelSen itt olyan kompo-
nensek szerepelnek, mint a termi-
nali és vonali kapacitasok fejleszté-
se, vagy a szallitoeszkozpark kor-
szerlsitése/bdvitése. Ezen tlme-
nden, ebben a fazisban kell kezelni

(és tamogatni) az intermodalis

technologidk (pl. szallitasi egysé-

gek, atrakasi technikak, vagy elekt-
ronikus okmanyok) fejlesztésével
kapcsolatos feladatokat is.

Az eldbbieket Osszefoglalva
megallapithat6, hogy a szallitasi
lanc menedzsment rendszert — il-
letve annak elektronikus adatcse-
rét timogat6 informatikai realiza-
ciojat — ugy kell kialakitani, hogy
az azonositott, eltérd idébeli pers-
pektivakkal rendelkezd feladatok
egymasra épiilve, tovabba a kol-
csonds input-output kapcsolato-
kat biztositva elvégezhetSk le-
gyenek. A real-time elemeknél
legfeljebb napi, az operativ kom-
ponenseknél legfeljebb éves szin-
t, mig a stratégiai moduloknal
jellemz8en éven tali frissitési
gyakorisagok tervezenddk.

A kifejlesztésnél, majd az
implementacional a kovetkezd al-
taldnos kovetelményekbdl kell
kiindulni: a rendszernek
* az intermodalis szallitasi lanc

Osszes potencidlis résztvevo-

jének tizleti-mtikodési modell-

jéhez alkalmazkodnia kell;

* aiizleti-lizemi kooperacio sza-
mos forméajaban (pl. kétoldala
vs. tobboldala, nyilvanos vs.
uzleti titok) hasznalhatonak
kell lennie, kiilonos tekintettel
a partnerek versenyhelyzetére
(éles vs. korlatozott);

* meg kell felelnie a szabalyozasi
kornyezetbSl adodoé kotelezett-
ségeknek (lasd a 2. fejezetet);

* lehetdvé kell tennie a kiilsé
partnerekkel (pl. tigyfelek, ha-
tosagok) valo egytittmiikodést.
E szempontokat figyelembe

véve a legfébb kihivas az eltérd

jellemz8kkel rendelkezd elemek

(€s érdekek) egy kozos rendszer-

be integrélasa. Az optimélis meg-

oldast elvileg az Un. ,.teljes integ-
rator modell” jelentené, ami min-
den partner szamara korlatlan
hozzaférést biztositana a rendszer
Osszes komponenséhez. Ez a ko-
rabbi, monopolisztikus berendez-
kedésti vasuti piacon még talan
miikodSképes lenne, de a liberali-
zaciot elStérbe helyez6 0j szaba-
lyozési és miikodési korilmeé-
nyek kozott, vagyis részben egy-
massal versengd, de ugyanakkor
egymasra is utalt partnerek kozott
nem tlinik megvalodsithatonak. E
két, egymassal ellentétes maga-
tartds — értsd: versengés vs. ko-
operativitds — diszkrepanciija
olyan menedzsment rendszerrel
oldhat6 fel, amely nyilt platfor-
mon, vagyis diszkriminaciémen-
tesen biztositja a hozzaférést a
korabbiakban meghatarozott
alapfunkciokhoz, illetve lehetéve
teszi azok Osszeillesztését. Ez
alapvetGen az operativ és straté-
giai koordinéciot, valamint az in-
formaciogytjtést és teritést fog-
lalja magaban.

A megvalositas elsé és koz-
ponti elemének a mindségme-
nedzsment rendszernek kell len-
nie, ami elsGdleges fontossagu az
intermodalis szallitasi lanc ver-
senyképessége szempontjabol:
meghatarozza és ellendrzi a szol-
galtatasi szinvonalat, beavatko-
zik, szankcionél, elGallitja és fel-
tgyeli az informaci6aramlast.
Utobbi bazisan johet 1étre a real-
time tigyfél informécios rendszer.
Az operativ modulok bekapcsola-
sa feltételezi a mar jol miikodd
min8ségmenedzsment és tigyfél
informaciés megoldasokat. Vé-
giil, a stratégiai komponensek ak-
kor implementalhatok, ha mar
kell8 — legalabb egy, de inkébb
tobb éves — tapasztalat és infor-
maci6é halmozodott fel az opera-
tiv modulokban.

Osszefoglalas

A vasati aruszallitasi piac, elsd-
sorban az EU ezt célzo torekvése-
inek hatasara fokozatosan az in-
tenzivebb verseny irdnyaba moz-
dul el, ami megkoveteli a meg-
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rendel-teljesitd viszonyon ala-
puld iizleti partnerkapcsolatok at-
értékelését. Az intermodalis aru-
szallitas piaci lehet8ségeinek ja-
vitasahoz ugyanakkor elengedhe-
tetlen a szolgaltatasi lancban
résztvevl partnerek kooperacio-
jan alapuld, a szolgaltataselemek
Osszehangolasat célzé és infor-
matikailag tdmogatott tervezési-
iranyitasi rendszerek kialakitasa
€s megvalositasa.

Az elGbbi igényekbdl vezethe-
ték le az integralt intermodalis
szallitdsi ladnc szervez$-mene-
dzsel6 eszkozokkel kapcsolatos
elvarasai, amelyeknek leginkabb
az un. nyilt platformon létreho-
zott, operativ €s stratégiai koordi-
nacios feladatokat is ellato, szab-
vényositott elektronikus adatcse-
rére €piild megoldasok feleltethe-
ték meg. Az ilyen kovetelmé-
nyekbdl kiindulva felépitett, e
cikkben bemutatott modell a vas-
utra épil6 intermodalis szallitas
szolgaltatastervezési folyamatai-
bol kertilt levezetésre, igy jo kiin-
dulé alapja lehet a vonatkozo
gyakorlati alkalmazésok koncep-
cionalis el6készitésének.
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A hosszu tavu versenykepesseg
feltételei a kozforgalmu
kozlekedéeshen

Absztrakt

A publikaci6 a piacliberalizacio ki-
hivasaib6l kiindulva a személy-
szallité kozti és vasuti kozlekedé-
si vallalatok hossza tava verseny-
képesség megbrzésének feltételeit
primer kutatas keretében vizsgalja.
A marketing-informéciorendszert
a stratégiai célok meghatarozo in-
putjaként elemzi, majd a célkitiizé-
sek megvalositasahoz rendelt esz-
kozoket nevesiti, outputként a
marketingstratégiat mutatja be.

Bevezetés

Az Eur6pai Unidhoz valo csatlako-
zasunk kovetkeztében a piaclibera-
lizaci6 hatasara a monopol jellegfi,
szabélyozott tomegkozlekedési pi-
ac mikodési feltételrendszere at-
alakul, a verseny egyre er8sodik. A
kozszolgaltato tevékenység sordn
ennek hatisara a piacorientalt vélla-
lati miikodés [1], a sziikségletek fel-
mérése, az igényeknek megfeleld,
illetve azt meghaladé szolgaltatas-
nyujtas keriil elStérbe. Alapvetd
kdvetelmény a tarsadalom ellatasa,
amely azonban gyakran nem teszi
lehetSvé a hatékony miikodést.

Az eurokompatibilitas eléfel-
tétele a kozlekedési infrastruktira
piaci igények szerinti kialakitasa,
vagyis a minGség fejlesztése, a
piac, valamint a piachoz valo
hozzéférés hatékonysaganak javi-
tasa, a hazai viszonyokat és az
unids elSirasokat egyarant figye-
lembe vevs, egymast kiegészitd
¢s kapcsolodo integralt szolgalta-
tasi rendszer 1étrehozasa [2].

Kutatasunk célja a kozszolgal-
tatd tomegkozlekedési vallalatok
koztaranak, szolgaltatasfejleszté-
si metodikajanak, ily moédon a
versenyképesség Osszeteviinek a
feltérképezése, a  személy-
szallitasi [3] piaci részesedés
hossz tavii megtartési tényezGi-
nek a vizsgalata volt. Kiemelt ku-
tatasi teriiletek:

» a tomegkozlekedési piac sze-
replinek marketing-informa-
ciérendszere;

» a stratégiaalkotds folyamata;

» a kozszolgaltatasi kotelezett-
ség hatdsa a vallalati miko-
désre;

» a7 P szerepe a tomegkozleke-
désben, kiilonos tekintettel a
szolgaltatasfejlesztésre.
Célunk, hogy a kozszolgaltatd

személyszallitasi piac szerepldi-

nek stratégiaalkotasi folyamatat
modellben képezziik le. A felmé-
rés eredményeként komplex ké-
pet alakitunk ki a tomegkozleke-
dési piacon alkalmazott stratégi-
akrol, marketingtevékenységrol.

A primer kutatds soran vala-
mennyi kozforgalmu kozlekedés-
sel foglalkoz6é autobusz- és vas-
uttarsasag fels6-, illetve marke-
tingvezetjét kérdeztink meg
kérddiv segitségével, elektroni-
kus tton. A helyi és helykozi
kozlekedtetéssel egyarant foglal-
koz6 vallalatokat tevékenység
szerint kiilonvélasztottuk, s végiil
40 kitoltott kérdSivet kaptunk
vissza, 14 helyi, 24 tavolsagi au-
tobusz és 2 vasuttarsasag képvi-
seldjétdl [4].

Stratégia a tomegkozlekedésben

A marketing-informaciorendszer
szerepe a stratégiaalkotasban

A hossza tava versenyképes-
ség meglrzésének kulcsa a meg-
feleld stratégia kialakitasa, amely-
nek alapja a piaci igények megis-
merése. A marketing-informécio-
rendszer a vallalat szamara rele-
vans bels6 és kiilsé informaciok
gytjtését, elemzését és marketing
dontéshozokhoz vald eljuttatasat
koordinalja, informécidi a straté-
gia egyik inputjat alkotjak. A
rendszer részét képezik a belsd
adatok, a marketing megfigyelés
[5] és kutatas eredményei, vala-
mint az altaldban marketing mo-
dellek alkalmazéasaval készitett
dontést tamogatdé elemzések,
amelyek az informacioé szerveze-
ten beliili hasznosulasat segitik
el8.[6] Hozzajarul a fogyasztoi el-
varasok, az ehhez rendelhetd
versenyelSny(0k) és a sziikséges
eszkozok meghatarozasahoz, a
potencialis és a jelenlegi utasok
igényeinek kielégitéséhez.

A marketing megfigyelés a
makro és a sziikebb piaci kornye-
zet szOrvanyinformacioit gytjti és
szolgéltatja a dontéshozok szama-
ra. A kutatasi eredmények szerint
a hazai kozlekedési vallalatok ko-
rében elsGsorban a miikodést koz-
vetleniil befolyasolo tarsadalmi
(23)[7] és gazdasagi (22) tenden-
cidk elemzésére épiil. A kozszol-
galtatisok sajatossagaibol adodo-
an azonban elkeriilhetetlen a poli-
tikai er§viszonyok alakulasdnak
folyamatos nyomon kovetése 1.
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A megkérdezett vallalatok al-
tal alkalmazott piacelemzési
modszerek koziil kiemelkedd az
utasszamlalas (38) ¢és az
utaselégedettség (35) vizsgalata-
nak a jelentGsége. Az utasszamla-
las megvalosithato egyfeldl a
marketingkutatas keretein beliil
kiils§ piackutatd cég, masfeldl a
belsd informacids rendszer segit-
ségével, ezért a valaszokat mind-
két kategoriaba besoroltuk.

A véllalaton beliili informaciok
a leggyorsabban és a legkevesebb
koltséggel hozzaférhetd adatok.
Ezen beliil is a legkézenfekvGbbek
az értékesitési adatok, illetve a be-
vételek trendjének elemzése (39),
amely szinte valamennyi vallalati
gyakorlatban megjelenik. Iparagi
specifikum azonban az tgyfelek
elégedettségét, egyuttal az utasok
megtartasat is dontGen befolyaso-
16 tényezd, a menetrendszeriiség
elemzése. Az utasok altal érzékelt
mindséget meghatarozé paramé-
tert ennek ellenére csupan a valla-
latok alig tobb, mint a fele emlitet-
te (21). Véleményiink szerint erre
a tényezOre valamennyi kozleke-
déssel foglalkozé tarsasdgnak az
utasok elégedettségének novelése
miatt nagyobb hangsilyt kellene
forditania.

A stratégia megalapozéasahoz
jelentSs a frontszemélyzet tapasz-
talatainak (33), az tigyfélszolgalat
informécidinak (26), valamint a
reklamécioknak, kartéritéseknek
(26) a vizsgalata. A marketing
szakirodalom szerint az tigyfelek
negyede elégedetlen a vasarlasa-
val, reklamaciét azonban mind-
Ossze 5%-uk tesz [8]. Kifogas-
emelés helyett a tobbség inkabb
helyettesitd terméket, azaz ese-
tiinkben alternativ kozlekedési
modokat keres, vagy kevesebbet
utazik. Ugy véljiik, kiilondsen je-
lentds ezért a panasztétel lehet8sé-
gének elBsegitése, a reklamaciok
elemzése és a megfelelS intézke-
dések megtétele. Ennek egyik esz-
koze lehet a piacorientélt vallala-
tok korében széleskorden elterjedt
call center lizemeltetése, ezt azon-
ban csak néhiny megkérdezett
kozlekedési tarsasag alkalmazza.

A kozszolgaltato tomegkozle-
kedési vallalatok stratégiai célki-
tiizései

A legfGbb stratégiai cél vala-
mennyi kozszolgaltatd tomeg-
kozlekedési vallalatnal a szolgél-
tatds minSségének javitasa (40),
ezt abrazolja az /. abra. Ameny-
nyiben ennek paraméterei az uta-
sok igényein alapulnak, akkor pi-
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acorientaciorol beszélhetliink. A
kiemelt célok koézé sorolhatjuk a
hatékonysagnovelést (31), a kolt-
ségcsokkentést (20), valamint az
utasok megtartasara (30) valo to-
rekvést. A két elobbi célkitiizés
altalanossagban jellemzi a koz-
szolgéltatasi tevékenységet foly-
tato, korabban allami tulajdonban
1év6 vallalatokat.

A tomegkozlekedési szolgal-
tatas hatékonysagét novelhetjiik a
mikodtetd szervezet és a tevé-
kenység racionalizacidjaval, ma-
gasabb szinvonali technologia
alkalmazasaval, amelynek ered-
ményeként a koltségek csokken-
hetnek. A racionalizicié azonban
politikai, tArsadalmi szempontbol
egyarant kényes teriilet. A szerve-
zeti miikodés hatékonysaganak a
novelése létszamleépitést von
maga utan. A miikodés a veszte-
ségesen kiszolgalhat6é viszonyla-
tokon a teljesitmény visszafoga-
saval, illetve az alapellatas bizto-
sitasa mellett adott szolgaltatas
megsziintetésével realizalhato.
Ennek alapvetd feltétele az ossze-
hangolt kozlekedéspolitika,
amelynek soran a desztiniciot az
a szolgéltato szolgalja ki, amelyik
a gazdasagossagi szempontok fi-
gyelembe vételével el6nyosebb.

A tomegkozlekedési vallalatok stratégiai céljai

egyéb stratégiai cél

utazasok gyakorisaganak ndvelése
alternativ jegyértékesitési modok bevezetése
értékesitési haldzat fejlesztése

uj viszonylatok/jaratok bevezetése
veszteséges viszonylatok megsziintetése
menetdijbevétel hatékonysaganak névelése
frontszemélyzet fejlesztése

1ij utasok megnyerése

koltségesokkentés

utasok megtartasa

hatékonysagndvelés

szolgaltatasmindség javitasa
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A hatékonysagnovelés és a
koltségesokkentés ellentétbe ke-
riilhet a legfbb céllal, a szolgalta-
tasmindség javitasaval, amely a to-
megkozlekedési  vallalatoknal
gyakran jelentSs beruhazasi forra-
sokat igényel. Ugyanakkor a ma-
gasabb szinvonalu technologia al-
kalmazasa a hatékonysag novelé-
sét €s hosszl tavon koltségesokke-
nést eredményezhet, pl. lizem-
anyag, energia megtakaritas for-
majaban. A minGség elGsegiti az
utasok megtartasat, illetve az 1j
utasok megnyerését (18) is. A
MAYV Zrt. Siemens Desiro motor-
vonatanak izembe helyezése a Bu-
dapest-Esztergom vasttvonalon az
utasok szdmanak mintegy 10%-os
novekedését eredményezte.

Az tigyfélstratégiat illetGen a
meglévl utasok megtartasara cél-
szer helyezni a hangsilyt, mert
az 0j utasok megnyerése felméré-
sek szerint GtszOr nagyobb kolt-
séget emészt fel.[9] A tomegkoz-
lekedés potencialis piaca korla-
tos, egyes szegmensek még a le-
het§ legmagasabb szinvonala
szolgaltatas esetén sem veszik
igénybe, az egyéni kozlekedést
preferaljak. A szolgéltatohoz hi
vevék ugyanakkor altalaban

14

0 szolgéltatasmindség javitdsa

| Oszolgaltataskinlat racionalizdlasa
W j viszonylatok/jaratok bevezetése

B kedvezmények nyijtasa

Otarifapolitika

Malternativ jegyértékesitési médok bevezetése (19)
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gyakrabban veszik igénybe a
szolgéltatast, és tobbet koltenek.
Ez a megéllapitas azonban az uta-
zasi szokasok jellemzGibol ado-
doéan a tomegkozlekedésre csak
korlatozottan érvényes, az utaza-
sok gyakorisaga (2) csak részben
novelhetd meg. Az utazasok en-
gedményekkel, kisebb mértékben

reklammal, turizmusmarketing
segitségével 0sztondzhetdk.

Adott térség vonzerejének megte-
remtéséhez és ismertté tételéhez a
Magyar Turizmus Rt. és a tomeg-
kozlekedési szolgaltatok Ossze-
hangolt munkaja sziikséges.

A hazai személyszallitasi piac
korlatozottan bGvithetS a jelenle-
gi egyéni kozlekedés terhére 1j,
az eddigieket jelentSsen feliilmu-
16 szolgaltatas kialakitasaval. Eb-
be az irdnyba hat az orszag bizo-
nyos teriiletein (elsGsorban eléva-
rosi, belvarosi teriiletek) az egyé-
ni kozlekedés ellehetetleniilése,
valamint az esetleges benzinar-
emelések is. A piacon beliili at-
strukturalédas eredményezheti

egy-egy szolgaltatd piacanak no-
vekedését, illetve adott szolgélta-
to termékei kozotti atcsoportosi-
tast. Ilyen példaul a mindségi ta-
volsagi (pl.: InterCity) szegmens

(38) Ifrontsz;)emélyzet fejlesztése 9)
(33) Okoltségesokkentés (5)
(24) M értékesitési halozat fejles ztése (6)
(22) Certelies marketingkommunikacio  (3)

B lobbitevékenység 3)
(14) Megyéb marketingakciok inditasa 3)

7l egyéb versenyképességet ndveld intézkedés (12)

2. abra

novekedése a standard tavolsagi
kozlekedéssel szemben.

A stratégia megvalositasanak
eszkozei

A kozszolgaltatd tomegkozle-
kedési vallalatok miikodésének
keretét a kozszolgaltatasi szerzo-
dés hatarozza meg. A megkérde-
zett tarsasagok kevesebb, mint a
fele (17) gondolja azonban csak
ugy, hogy a szerz6dés a tarsadal-
mi felelGsségvallalas egyik kife-
jez6je, amelynek a kontraktus
megfeleld keretet ad. Tovabbi 4
valaszado szerint stabil piaci po-
ziciot biztosit a megallapodas
idejére, lehetGséget nyujt a sza-
bad versenyre valo felkésziilésre.
Két tarsasag tartotta csupén ru-
galmasnak, megjegyezve, hogy
miikodési mechanizmusai jelen-
leg is kialakuloban vannak. A
megkérdezettek csaknem negye-
de (9) szerint a kozszolgaltatasi
szerz6dés merev, modositisa ru-
galmatlan, tovabbi 4 megkérde-
zett szerint nem teszi lehet6vé a
hatékony, illetve a nyereséges
miikodést.

A tomegkozlekedési vallalatok
mint f6 stratégiai cél (2. abra)
megvaloOsitasara, a szolgaltatas-
mindség javitasara (38) toreksze-
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nek, amelynek egyik Osszetevdje
lehet a frontszemélyzet fejlesztése
(33) is. Ellentétes iranyba hat
azonban a szolgaltataskinalat ra-
cionalizalasa és a tulajdonos fo-
lyamatos elvarasa a koltségek
csokkentésére, bar elbbi jelent-
het a kozszolgaltatasi szerzGdés
keretén beliil a termékek kozott
egyfajta atcsoportositast is, egyes
utvonalakon a jaratok siritését, il-
letve ritkitasat. Az 0j viszonylatok
megnyitasat, illetve jaratok beve-
zetését a valaszadok valamivel
kevesebb, mint a fele (19) fontol-
gatja. Erdekes azonban, hogy a te-
rillet szempontjabol korlatozott
helyi tomegkozlekedéssel foglal-
kozo véllalatok 61%-a (8).

Az értékesitést — ha nem is
stratégiai szinten, de — csaknem a
vallalatok fele (19) fejleszti. El-
sGsorban a jelenlegi halozat to-
véabbi kiépitésére koncentralnak
(14), 5 tarsasagtol nem all messze
a korszerl jegyértékesitési mo-
dok fejlesztése sem.

A miikodés feltételrendszerét
meghatdrozo lobbi tevékenység
nyiltan kevésbé jellemz6 (6). Er-
dekes moédon a bevételek
optimalizaciojat elGsegitl tarifa-
politikara (3) szintén nem helyez-
nek kiemelt hangsulyt a megkeér-
dezett vallalatok. Ez adodhat ab-
bol is, hogy a tarifa jelentGsen
fiigg a politikai erviszonyoktol.

A marketingakciok kevésbé
jellemz8ek, kedvezményeket 12
vallalat nyajt, erGteljesebb mar-
ketingkommunikacios tevékeny-
séget 9 tarsasag folytat.

Szolgaltatasfejlesztés

Személyszallitasi kereslet jellemzdi

A megkérdezett vallalatok de-
finialtdk a személyszallitasi ke-
reslet jellemzGit. Ennek felmérése
leginkabb azonban az utasok ko-
rében lehetséges, a kutatds ezért
sokkal inkabb a szolgéltatasmind-
ség paramétereinek, illetve a ver-
senyképesség Osszeteviinek meg-
hatirozasara irdnyult a szolgalta-
tok szemszogébdl. Ennek alapjan
korvonalazhatjuk, mit takar a
megkérdezett vallalatok {6 célja, a

szolgaltataismin8ség fejlesztése. A
mindségmenedzsment hatdsara az
utasok attitlidje, a kozlekedési
szolgaltatds minGségérdl alkotott
kép er8sodik, amely hozzéjarulhat
az elégedettség, végsd soron a lo-
jalitdas  kialakitdsdhoz  [10].
Mandoki részletesen foglalkozik
a kozlekedési rendszerek mindsi-
tésével, értékelésével [11].

A tomegkozlekedés a valasz-
adok szerint versenyképes lehet a
legrovidebb menetidd (36), a ked-
vez6 menetdijak alkalmazésaval
(33), valamint a jaratstirtiség no-
velésével (28). Lényeges tovabba
az utasok tdjékoztatdsa (22) és a
kényelem (20) biztositdsa is. A
szolgaltatok ugyanakkor Ggy vé-
lik, hogy az utazasi dontés soran,
a kozlekedési eszkozok kozotti
valasztaskor kevésbé jatszik sze-
repet a biztonsag (17), a tisztasag
(14), illetve az utastér kialakitasa,
allapota (13). Ennél is kisebb je-
lent8séget tulajdonitanak a sze-
mélyzetnek (7) annak ellenére,
hogy fejlesztése kiemelt célkiti-
zésként szerepel. A szolgaltatas fi-
zikai kornyezetének elemeit, az
utaskiszolgal6 1étesitményeket és
a jarmiivek kiilsé éllapotat nem
tartjak fontosnak. Ennél is megle-
p8bb azonban, hogy az tigyfél-
szolgalat jelentGségét csupan egy
vélaszad6 emlitette, holott szol-
galtatasrol van sz0, amelynek
alapelemét képezi a szolgaltato és
az igénybe vevd kozotti viszony.

Kinalat a 7 P tiikrében

A szolgaltatasok marketing-
mixe 7 elembdl, az in. 7 P-bdl
(Product /Termék, Price/Ar, Place
/Elosztas, Promotion/ Marketing-
kommunikacio, People/Emberi
tényezd, Process/Folyamat,
Physical evidence/Fizikai kor-
nyezet) all.

Szolgaltatastermék

Kutatasunk szerint a szolgalta-
tas alapjat képez6 menetrendet a
forgalomfelvételek, a frontsze-
mélyzet tapasztalatai, a reklama-
ciok kiértékelése, a munkasziineti
napok, illetve az iskolarend (24)
alakulasanak figyelembe-
vételével alakitjak ki. A nagyobb
volumenti modositasok kiindulo-
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pontja Uj utazasi igény felmeriilé-
se (35), a kozlekedés ellatottsaga-
nak feltérképezése (26), valamint
a telepiilések munkavallaloi (26)
és tanuldi létszdménak alakulasa
(25). A menetrend kialakitasat be-
folyasolja az Onkormanyzatok
lobbi tevékenysége (17) is. A vas-

ut és a VOLAN tarsasagok vala-
mennyi menetrendvaltas elGtt

egyeztetnek, azonban csak az ese-
tek kevesebb, mint a felében (16)
igazitjdk a tarsszolgaltatokhoz
menetrendjiiket, nem minden
esetben biztositjak a ra-, illetve
széthordast, mert egyfajta ver-
senyhelyzetet (11) figyelhetiink
meg a kozszolgaltatok kozott. Vé-
leményiink szerint az utasok
komplexebb kiszolgalasat biztosi-
t6 menetrendi igazodast tulajdo-
nosi szinten kellene koordinalni.

A villalati versenyképesség
szempontjabol a differencialasnak
nagy szerepe van [12]. A személy-
szallitasi termékek megkiilonboz-
tethetdk, a kozszolgaltatason feliil
létrehozhatok a dijban is elismer-
tethet6 prémium termékek. A ki-
egészitd szolgaltatdsok a tomeg-
kozlekedési piacot kevéssé jel-
lemzik, holott ez a termékfejlesz-
tés leggyorsabban bevezethetd és
a legalacsonyabb koltségekkel
megvalosithaté modja. A megkér-
dezettek alig tobb, mint a fele (21)
nyujt addiciondlis szolgaltatast
utasai szamara. Ezek kozott szere-
pel 4 helyi kozlekedéssel foglal-
koz6 tarsasag is, holott az addici-
onalis termékek a varosi kozleke-
dést altalaban nem jellemzik [13].
A kiegészitG szolgaltatdsokat nem
valamennyi utas, altalaban csak a
kiemelt szegmensek szamara
nyGjtjak. A vallalkozasok a leg-
gyakrabban a garanciavallalast
(10) alkalmazzék. A szolgaltatas
megvasarlasakor nagyfoku bi-
zonytalansag jellemz6, amely el-
sdsorban az elvart és a nyujtott
szolgaltatas esetleges kiilonbségé-
bél adodik. Amennyiben garanci-
at vallalnak, az utasok érzékelt
kockézata csokken, ezért igy vél-
jik a koltségeket mérlegelve cél-
szer(i lenne a szolgaltatasok tobb-
ségét garantlni.
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A kiemelt szegmensek szama-
ra kedvelt kiegészitd szolgaltatas
a frissitd ital (9), illetve kiilonbo-
z6 sajtotermékek (8) kiszolgala-
sa. A kiemelt vasti és elsGsorban
a nemzetkozi autdbusz jaratokon
biifét is biztositanak. A légi koz-
lekedés  teriiletén  kedvelt
torzsutasrendszert mar 5 tarsasag
megkezdte kiépiteni, illetve m-
kodtetni. A megkérdezettek emli-
tetttk még a tomegkozlekedés
szempontjabol jelentSs baleset-
biztositast is. Az egyik tavolsagi
autobuszjaratokat kozlekedtetd
vallalat frissit6 kendGt biztosit
utasai szamara.

Tarifa - ar

A személyszallitasi kozszol-
galtatasok esetén a tulajdonosi jo-
gokat gyakorlé minisztérium, il-
letve 6nkormanyzatok a szolgél-
tato elGterjesztése alapjan hatosa-
gi maximalt arat allapitanak meg.
Az aremelés mértékét befolyasol-
Jja a mindenkori gazdaségi, politi-
kai és tarsadalmi helyzet. A tarifa
tervezése soran a finanszirozasi
modell, illetve az egyéb tulajdo-
nosi kovetelmények miatt a pro-
fitelvarasi szempontok csak kor-
latozottan érvényesithet6k. En-
nek kovetkeztében minddssze 3
megkérdezett tarsasag foglalko-
zik stratégiai szinten a tarifa ki-
alakitasaval.

A tomegkozlekedési vallala-
tok differencialt vagy megkiilon-
boztetd arképzést alkalmaznak,
ugyanazt a szolgaltatast a kiilon-
b6z6 szegmensek szamara eltérd
aron kinaljak, szocial- és tizletpo-
litikai kedvezmények formaja-
ban. A szociélpolitikai kedvezmé-
nyek (pl.: didkok, nyugdijasok
kedvezménye) mértékét a kolt-
ségvetés tjraeloszto funkcidja ré-
vén fogyasztéi arkiegészités
formajaban [14] a szolgaltatd
szamara tételesen, illetve a nem
regisztralt dijmentes utazasok
esetében az értékesités bevételére
vetitve meghatarozott szizalék-
ban fizeti meg. Ezen feliil a szol-
galtatok a kereslet szezonalitasa-
nak a kiegyenlitésére, az utazasok
Osztdnzésére, valamint a verseny-
képesség novelése érdekében iiz-
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letpolitikai kedvezményeket
nyujtanak. A megkérdezettek ha-
romnegyede (30) kinal ilyen jel-
legli arengedményt, tobbnyire a
nem kozszolgaltatasnak mindsiild
kiilonjaratok esetében és nemzet-
kozi viszonylatban.

Az arat promocios eszkozként
tehat elsGsorban a kereslet eltéri-
tésére és befolyasolasara alkal-
mazzak, amelynek sordn mennyi-
ségi kedvezményeket, rabattot
(pl.: 10 alkalmas gytijt6jegy, csa-
ladi kedvezmény), szezonalis en-
gedményeket (kiilonb6z6 id6-
szakokra, az évvégén tobb honap-
ra valtott bérletek), elGvétel ese-
tén, egy-egy esemény tdmogata-
sara alkalmi menettérti, kiemelt
partnerek, egyéb marketingakci-
ok tamogatésara, kiilonb6zd mér-
tékl kedvezményeket nyhjtanak.

Elosztas

Az elosztas egyfeldl a vonal-
hélozat kiépitettségét, a megallo-
helyeket, masfeldl az értékesitési
pontokat takarja. A vonalak és
megallohelyek piaci igények sze-
rinti kialakitésa kulcsfontossagu a
versenyképesség szempontjabol.

A személyszallito kozlekedési
vallalatok a menetjegyeket elss-
sorban az adott tarsasag (40) és
szerz8déses partnerei altal (27)
iizemeltett pénztarakban és a jar-
miiveken (38) arusitja. Az értéke-
sitési csatorna ily modon Kkiter-
jedt, a kiszolgalt viszonylatokat
szinte teljesen lefedi.

A tomegkozlekedési vallala-
tok egy része mas hagyomanyos
csatornakon keresztiil is, menet-
jegyirodaban (14), utazasi iroda-
ban (11), illetve a kiemelt tigyfe-
lek szamara személyes eladas t-
jan értékesiti termékeit. Kutata-
sunk szerint az alternativ értéke-
sitési modok fejlesztése és tize-
meltetése  kevésbé jellemzs.
Jegykiado6 automatat és Internetes
jegyértékesitést egyarant 5 valla-
lat alkalmaz, telefonon 3, illetve
call centeren keresztiil 1 tarsasag
biztosit elérendelési lehetSséget,
wapon, illetve sms-ben jelenleg
egyik szolgaltatd sem 4ll rendel-
kezésre. A korszer(i jegyértékesi-
tési modok fejlesztése csak 5 tar-

sasagnal van folyamatban. Az al-
ternativ lehetGségek biztosithat-
jak az utasok szdmara a sorban al-
las elkeriilését, a szolgaltatok sza-
mara a pénztarak izemeltetési
koltségeinek csokkentését.

A tomegkozlekedési vallala-
tok egy része (13) kiemelt tigyfél-
menedzsmenttel is foglalkozik,
amely elsGsorban a vallalati tigy-
felek, illetve egyes cégeknél a ki-
emelt tarsadalmi csoportok (pl.:
nagycsaladosok) magasabb szin-
vonalu kiszolgéalasat célozza.

Marketingkommunikacio

A marketingkommunikacioé
célja a piac befolyasolasa, a ke-
reslet és a kinélat 6sszehangolasa.
Ez els@sorban az utasok, illetve
az utazasok szdmanak novelését
jelenti a kevésbé kihasznalt id6-
szakokban. A tomegkozlekedési
tarsasagok a médiumok dontd
tobbségét elsGsorban kozérdekd
informéciok kozzétételére, tajé-
koztatasra altaladban dijmentesen
veszik igénybe.

Felmérésiink alapjan vala-
mennyi vizsgalt tomegkozlekedé-
si vallalat rendelkezik honlappal.
Az Interneten a szolgaltatasokrol,
a menetrendekrdl, az aktualis ak-
ciokr6l nyujtanak felvilagositéast.
A tomegkozlekedési tarsasagok
média-mixében kiemelt szerepet
kap a sajto (39), amelynek a leg-
nagyobb elénye a teriilet szerinti
célozhatosag. Radioreklam meg-
jelentetésével a valaszadok tobb,
mint kétharmada (27) él. A helyi
radidk jol alkalmazhatok 0j jara-
tok és akciok bevezetésére, is-
mertségiik novelésére. A hattérra-
di6zas miatt azonban kevésbé ha-
tékony médium.

A kiltéri reklamhoz (20) so-
rolhat6 jarmiireklam a kozlekedé-
si véllalatoknal két aspektusbol
mertil fel. A tarsasagok egyrészt
jarmiireklam feliiletet értékesite-
nek, illetve sajat kommunikécios
céljaikra alkalmaznak, masrészt
mas tarsasdg helyeit is bérelhetik
[15]. A sajat feliiletetek alkalma-
zésa hatékony célcsoport elérést
tesz lehetdvé kiilon forrassziik-
séglet nélkil, koltségként —
amennyiben az adott id@szakban
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értékesitetd lett volna — az elma-
radt haszon, az opportunity cost
mertl fel. A kozterileti reklam-
hoz sorolhatdk a kiilonb6z6 pla-
katok (16) is, amelyek nagy ré-
szén elsGsorban a kozlekedési
renddel kapcsolatos hirdetménye-
ket, kisebb aranyban reklamot
tesznek kozzé. A kiiltéri reklam-
hordozok elénye, hogy megfeleld
elhelyezéssel nagy lefedettséget
biztositanak.

A koltséges, nagy medd&szo-
rasa reklameszkozt, a televiziot
csaknem a megkérdezettek fele
(19) alkalmazza. Ennek nagy ré-
sze azonban a célcsoport-orien-
talt regionalis televiziokat takar-
ja. Az elsGsorban a fiatalok, illet-
ve a csaladok elérhetGségét bizto-
sitd, tematika alapjan jol célozha-
t6 mozi reklammal mindossze
egy kozlekedési tarsasag él.

Vasarlasosztonzést a kozleke-
dési vallalatok kisebb része alkal-
maz ajandékok, kedvezmények,
kuponok, torzsvasarloi jutalmak
formajaban. Ezen akciok hatdsa
altalaban rovid tavon jelents, az
ajanlat irdnyulhat a torzsutasok
megtartdsara, az alkalmi utaza-
sok, illetve az utazasi gyakorisag
Osztonzésére is.

Mas koziizemi szolgaltatasok-
nal (pl.: villany, gaz) jellemzd di-
rekt marketing alkalmazasa ke-
véssé jellemz6, hiszen az tgyfe-
lek nem azonosithatok, esetleg a
marketingakciok, kiemelt tigyfél-
menedzsment, illetve hliségprog-
ramok révén ismertté valt sziik
szegmens.

A tomegkozlekedési vallalatok
mind a szolgaltatasok jellege,
mind pedig a kozpénzek felhasz-
nalasa miatt a kozfigyelem kozép-
pontjaban allnak. A személyszalli-
tasi  szolgaltatok  jellemzGen
marketing-PR-t (MPR) alkalmaz-
nak. Kiemelt hangsulyt fektetnek a
sajtokapcsolatok fenntartasara, a
szolgaltataspublicitasra, a vallalati
kiils6 és belsé kommunikéciora,
lobbizésra, ugyanakkor a
promocios koltségeket alacsonyan
tartjadk. Az MPR célja az ismertség,
hitelesség megteremtése, a szol-
géltatasok imazsanak épitése [16].

Kutatasunk szerint a személy-
szallitasi szolgaltatokra jellemzO
a koltséghatékony megjelenést
biztositdé kommiinikék (31) koz-
zététele, illetve a tarsasagok terii-
letén a riportok készitésének (20)
engedélyezése. Az adott vallalat
képviselGjének nyilatkozata az
iméazs formalasan tal bevezethet,
Ujrapozicionalhat szolgaltatast. A
kozlekedési szolgaltatasok jel-
lemz6 marketing-PR eszkoze az
Osszvonalas (38), illetve a kiilon-
b6z0 térségi/teriileti menetrendek
(33). A szolgaltatasok népszertisi-
tésére gyakran alkalmazzdk a
kedvezd8 aron elkészithetd, teriile-
tileg jol célozhato, a tajékoztatas,
a hirdetés rugalmassagat tartalom,
és megjelenés tekintetében
egyarant biztosito szorélapokat
(33) és kiadvanyokat (29).

A tomegkozlekedési vallala-
tok tobbsége (28) szponzoral va-
lamilyen sportklubot vagy ese-
ményt. A tdmogatas célja a csa-
pat, illetve a rendezvény célcso-
portjanak megnyerése annak
imazsan keresztiil. A képzettarsi-
tas hozzdjarul a cég-, illetve a
termékimazs kialakitasahoz.

Az imazs-épitést célozzak szin-
tén a kiallitasi megjelenések (24),
az el6adasok, szakmai forumok
(18), illetve évfordulok, nevezetes
napok koré szervezett rendezvé-
nyek (15) is. A tomegkozlekedési
véllalatoknal az eseménymarke-
ting célcsoportjat elsGsorban az iiz-
leti partnerek, kisebb aranyban az
utasok képezik. Ez a megfogalma-
zas nem egészen helyes, hiszen a
tomegkozlekedési vallalatok leg-
fobb partnere az utas.

Kiemelt tligyfélmenedzsment-
tel a megkérdezettek kozel egy-
harmada (13) foglalkozik. Ennek
keretében gyorsabb és rugalma-
sabb kiszolgalast biztositanak az
adott szempontbol — altaldban a
vasarlas 0sszege szerint — megha-
tarozé szegmens szamdra. A to-
megkozlekedési vallalatok ki-
emelt tgyfelei kozé tobbnyire
vallalati tigyfelek tartoznak. Csak
néhany szolgaltato indit hiiség-
programot lojalis utasai szamara.
Ugy véljiikk, nagyobb hangsalyt
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kellene helyezni a rendszeres,
sokszor tobb éven at hiiséges uta-
sok kiszolgélasara, mert megtarta-
suk a hosszu tavil versenyképes-
ség fenntartdsa szempontjabol
kulcsfontossagi. Az ily modon
nevesitett utasok korében hatéko-
nyan folytathat6 direkt marketing.

Nyereményjatékot az utaza-
sok Osztonzésére a tomegkozle-
kedési tarsasdgok kisebb része
(8) indit, a kereskedelmi tevé-
kenységet folytato vallalatok ko-
rében kozkedvelt pontgytijté ak-
ciot egy tarsasag sem. Felvethet-
Jjuk azonban azt a kérdést, hogy
az utazasi szokasok a kiilénb6z6
nyereményjatékokkal mennyi-
ben befolyasolhatok. A tomeg-
kozlekedést igénybe vevGk nagy
része arérzékeny, ezért feltehetd-
en az utazasok gyakorisaga csak
jelentds arengedménnyel nével-
hetd. A kiilonb6z6 marketingak-
ciok leginkabb — amennyiben az
érintett telepiilésen van alternati-
vaja — a kozlekedési eszkozok
kozotti valasztast befolyasolhat-
jék, illetve azon beliili atcsopor-
tositast eredményezhetik (pl. a
kiilonb6z6 InterCity jaratok va-
lasztasat segithetik eld). A pont-
gyljté, még inkdbb kilométer-
gyljté akcié azonban hozzija-
rulhat a fogyasztoi hiiség kiala-
kitdsahoz, az utazasok volume-
nének novekedéséhez.

A valaszadok a leghatéko-
nyabb marketingeszkoznek a
szordlapokat, valamint a termék-
palettat foldrajzi szempontbol
szegmentalo térségi, illetve terii-
leti menetrendet tartjdk. A meg-
kérdezettek szerint a kereslet be-
folyasolasara alkalmas lehet a
rendezvényszervezés €s  az
Osszvonalas menetrendek, kiilon-
b6z8 kiadvanyok megjelentetése
is. Ennek alapjan megéllapithato,
hogy az ATL (above the line)
[17] kommunikéacids eszkozok
hatékonysaganak a megitélése
kedvezdtlenebb, mint a BTL
(below the line) [18] eszkdzokeé.
A megkérdezett tarsasdgok az
ATL eszk6zok koziil a televiziot
és a kozteriileti reklamot tartjak
hatékonynak.
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Emberi tényezo

Az emberi tényez6 a szolgél-
tatast nyu;jto, illetve igénybe vevo
¢s mas jelenlévik szerepét fogal-
mazza meg a folyamatban. A ku-
tatds csak az el6bbiekre koncent-
ral. Az alkalmazottak, kiilénésen
az utasokkal, illetve potencialis
utasokkal kozvetleniil is kapcso-
latba keriil6 frontoffice munka-
tarsak viselkedése, kommunika-
cids készsége meghatirozza az
utasok altal észlelt szolgaltatas
mindségét. Erdekes azonban,
hogy a megkérdezett vallalatok
szerint a személyzet szerepe ke-
véssé jelentGs az utazasi szolgal-
tatds nyujtdsakor. A frontoffice
szerepének atgondolasa dontd
lenne a szolgaltatas érzékelt mi-
nbsége szempontjabol.

A megkérdezett személyszal-
litassal foglalkoz6 cégekre jel-
lemz3§ a szolgaltatasképet megha-
tarozé formaruha (38) hasznala-
tanak elSirdsa. A frontoffice fel-
késziiltségét képzéssel, oktatassal
(36) teremtik meg. Az alkalma-
zottak motivalasara jutalékrend-
szert (30) alkalmaznak, ingyenes
utazasi lehetGséget (24), valamint
mindségi prémiumot (20) biztosi-
tanak. Ezek a tényezGk hozzaja-
rulnak az alkalmazottak elége-
dettségének, lojalitdsanak megte-
remtéséhez.

Folyamat

A kutatas soran a személyszal-
litasi folyamatot kiilon nem vizs-
galtuk. Ennek oka egyrészt, hogy
a komplex rendszer vizsgilata, a
szolgéltatds nyujtdsdnak modja
igen eltérd lehet az egyes tarsasa-
goknal. Masfel6l a vallalatok
szemszOgébdl a piackutatastol, a
szolgéltatas el6készitésén, terve-
zésén ¢és teljesitésén at a vevs-
gondozasig terjed6 mechanizmu-
sok egyes elemeit a kutatas kii-
16nb6z8 fazisai érintik.

A kozszolgaltatd személyszal-
lit6 véllalatokra a folyamatok
szabalyozasa, standardizacioja
jellemz8. Egy-egy tarsasag tevé-
kenysége az operacionalizalas ré-
vén az allandéan valtozé koriil-
ményektSl (pl. miszaki éallapot,
utviszonyok) eltekintve azonos
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modon miikodik, amely a szol-
galtatdsmindség ingadozés csok-
kentésének a kiindulopontja.

Fizikai kornyezet

Minden szolgaltatas tartalmaz
fizikai elemeket. A szolgaltatasok
megfoghatatlansagabol eredd bi-
zonytalansag csokkenthets a fizi-
kai kornyezet (servicescape)
megfeleld kialakitasaval. A targyi
elemek hatassal vannak az utasok
percepcidjara, tampontot nyujta-
nak a szolgaltatds megitélésé¢hez,
meghatarozhatjak attitidjiiket. A
fizikai kornyezet kiemelt elemei
a tomegkozlekedési vallalatoknal
az utaskiszolgalo létesitmények
és az eszkoOzpark.

Valamennyi vizsgalt tomeg-
kozlekedési tarsasag a jarmiivekre
helyezi a hangstlyt. Erdekes azon-
ban megemliteni, hogy a vallala-
tok az utasok preferencidinak érté-
kelésekor a fizikai kornyezet ele-
meit hatrasoroltdk. A legnagyobb
figyelmet a jarmiivek felajitasara,
beszerzésére és a meglévs allo-
many tisztitisara forditjak (egy-
arant 36 emlités). A vallalatok az
utaskiszolgalo létesitmények fel-
ujitasat (31) is kiemelten kezelik.

Az Osszehangolt kozlekedési
rendszer feltételeinek kialakitasa
csak néhany vallalat szamara
szempont. Kerékpartarolot mind-
Ossze 6, kutatasunk szerint P + R
(park and ride) parkolot pedig egy
cég sem szandékozik épiteni. Sze-
kunder informécidink alapjan en-
nél némileg kedvezGbb a helyzet,
mert vannak olyan tarsasagok,
amelyek foglalkoznak kialakitasa-
val. Az utasok egyre inkabb komp-
lex szolgaltatasokat igényelnek, el-
keriilhetetlen az ehhez sziikséges
feltételrendszer megteremtése.

Osszegzés

A kozszolgaltaté személyszallita-
si piac szereplGinek stratégiaal-
kotasi folyamata az 1. tdbldazat-
ban bemutatott modell szerint le-
képezhetS. A vizsgalt tarsasagok
egyre inkabb nyitottak a piacori-
entacié felé, stratégidjuk kiindu-
l6pontjaban a szolgaltatasminG-
ség javitasa all. A hatékonyséagja-

vitas és koltségesokkentés mellett
elGtérbe kertl az utasok, azaz a
piac megtartasra irdanyulé torek-
vés. A piacorientacionak némileg
ellentmond azonban, hogy a szol-
galtatas magjat képez6 menetren-
det elsdsorban bazis alapon terve-
zik, csak részben veszik figye-
lembe az utasok valtozo igényeit.

A tomegkozlekedési vallala-
tok a makro- és mikrokdrnyezet
elemzésével szemben a belsd
kornyezet elemzésére fokuszal-
nak. A piaci miikodésmechaniz-
mus jellemzen egyiranyu. A piac
szabalyozott jellege miatt a mak-
roszintli feltételrendszer determi-
nélja a miikodést, amelyet a szol-
galtatok alkupoziciojuktol figgs-
en — altalaban kis mértékben —
befolyasolhatnak. A marketing-
informaciorendszer a vizsgalt tar-
sasagoknal jellemzGen nem tolti
be azt a funkciot, amit a stratégi-
ai tervezésben betolthetne. A
rendszer kiépitése és miikodteté-
se hozzajarulhatna a piacorienta-
cié jobb megvalositasahoz.

A szolgaltatasok sajatossagai-
bol adddoéan célszerti lenne a
frontoffice munkatarsak szerepé-
nek atgondoldsa a szolgaltatas
nydjtas mindsége szempontjabol.
A fizikai elemek fejlesztése az
iparag jellemz6i miatt csak na-
gyobb beruhazasok keretében va-
16sithaté meg. Ugyanakkor a ter-
méktamogatd szolgaltatasok ki-
épitése hozzajarulhat az utasok
elégedettségének noveléséhez.

A kutatas eredményei a valo-
sagosnal idealisabb képet feste-
nek a tomegkozlekedési vallala-
tok stratégiajarol, marketing tevé-
kenységérdl. Ennek oka lehet,
hogy a megkérdezés soran a
szakértOk részérdl jellemzs volt a
szakmai szempontok dominanci-
4ja, tovabba a tulajdonosi elvara-
soknak valo megfelelés. A felmé-
rés ezért a helyzetkép kialakitasa
mellett a jovSbe mutaté stratégiai
célkitiizéseket is megfogalmaz.

A dolgozat PhD tanulmanyok
keretében késziilt, ezzel osszefiig-
gésben szeretném megkdszonni
Dr. Vagdsi Maridnak a kutatasi te-
vékenységem Osztondzését, Dr.



LVI. evfolyam 5. szam 185
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A tomegkozlekedési vallalatok stratégiaalkotasi folyamata
Marketing-informaciérendszer
Bels6é adatok Marketingfelderités Marketingkutatas
értékesitési adatok elemzése demogréfiai adatok elemzése utasszdmlalds
frontszemélyzet tapasztalatai gazdasigi tendencidk feltérképezése utaselégedettség vizsgalat
iigyfélszolgalat informacioi
reklamaciok, kartéritések elemzése
menetrendszeriiség analizilasa
Stratégiai célok
szolgaltatasmindség javitasa
hatékonysagnivelés
utasok megtartisa
koltségesokkentés
A stratégia megvalésitasanak eszkozei 7
szolgéltatasmindség javitasa
frontszemélyzet fejlesztése
szolgéltataskinalat racionalizdldsa
koltségesokkentés
A tomegkozlekedési vallalatok marketingstratégidja —\
Termék- . Marketing- Emberi tényezd Fizikai
_fejlesztés Arpolitika Elosztds  kommunikicié motivildsa Folyamat kornyezet
j utazasi igény hatosagi Menetjegy- Internetes forutibe Standar- jarmipark
felmertilése maximaélt ar pénztar megjelenés dizacio felujitasa
kozlekedés pronackeling s " Shonl 5k képzés, oktatés Gj jarmiivek
ellétﬁmé e ?}en'et}';nd"l . beszerzése
munkavalla érségi/teriileti i
létszamanak menetrend jutalék o
alakuldsa szorolapok
iskoldk tanul6i sajtbanyagok A s fskiszolols
1étszamanak kozlése UIEYERS ilé?eSSi::rfgngek
lakulfse Kiadvanyok lehetdség y
al acvanyo ] . felujitasa
munkasziineti szponzoralas mindségi prémium
napok alakuldsa radio reklam
kiallitasi
megjelenés
kiiltéri médiumok
riporthelyszin
engedélyezése

Szabo Laszlonak a primer kutatas
el6készitése soran nyujtott segit-
ségét és Dr. Tanczos Laszlonénak,
hogy kozlekedési szakmai ismere-
teivel segitette az eredmények ér-
telmezését. Kiilon szeretném meg-
koszonni valamennyi valaszado-
nak, hogy kitoltotte a kérdGivet.
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5. Az idézeteknél és hivatkozasoknal meg kell jelolni a mii szerz8jét, cimét, kiaddjat és a kiadas évét, kiil-
foldi forras esetén a kiadas helyét. A forrasokat ,,Irodalom* cimszo alatt a cikk végén kérjiik felsorol-
ni. Az ,Jrodalom‘“-ban szerepld sorszamot kell az idézet utan zardjelben feltiintetni. Példaul: [2], [6].

6. Keérjiik szerzinket, hogy kozo6ljék végzettségiiket, tudomanyos fokozatukat, munkahelyiiket, beosz-
tasukat, lakcimiiket, telefonszamukat és adoigazolasi jegyiiket.

7. A szerkeszt6séghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat a szerkesztSbizottsag, illetSleg a szer-
keszt6ség fenntartja. Cikkeket nem 8rziink meg, és akkor sem kiildjiik vissza azokat, ha nem jelen-
tetjiik meg. Ha hosszabb id& (tobb honap) telik el a cikknek a szerkeszt8séghez valo beérkezése és
a megjelentetése kozott, akkor errdl irasban vagy telefonon értesitjiik tisztelt szerzGinket.

8. A cikk megjelenése esetén a folydirat kiad6ja, a Kozlekedési Dokumentacios Kft. ,,Felhasznalasi
szerz6dés*-t kiild a szerzOknek, amely a Szerkeszt6bizottsag altal megallapitott — lehetSségeink
alapjan sajnos csak nagyon szerény — honoréarium osszegét tartalmazza. Kérjiik ezt a szerz8dést az
adatok kitoltése utén, postafordultaval visszakiildeni a Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkeszt8sé-

géhez (1146. Budapest, Varosligeti krt. 11.). A honorariumot a szerz6dés visszaérkezése utan a Ki-
adoé kiildi ki a szerz8 altal megadott cimre.
A kiadé telefonszama: (06-1) 322-2240

Kérjiik tisztelt szerzéinket, hogy lehetéleg az ismertetett szempontok
figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztdségiinkbe.

h | fe
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VASUTI KOZLEKEDES

A hatarokon atmeno forgalom
torténeti hattere és
szahalyozasa'

Altalanos dsszefoglalé

Az egységes eurdpai piac kovet-
keztében a hatarokon keresztiil
lebonyolitott aruforgalom er&seb-
ben n6, mint az egyes orszagokon
belilli. E novekedésbl a vasut
azonban nem nagyon tudta kiven-
ni a részét. Hogy arban, sebesség-
ben és mindségben versenyképes
legyen mas szallitdsi modokkal,
hatarokon kapcsolodo helyett ha-
tarokon keresztiil lebonyolitott
szallitas, a hatirok légiessé tétele
sziikséges.

A vasutak kozotti atadast kez-
detben esetenkénti egyezmények,
késGbb, az dllamvasutak koraban,
lényegében az Elsé Vilaghaborat
kovetd, uj hatdrokat teremtd béke-
szerz6dések Ota szabvanyositott
allamkozi (és az azokat felvaltd
nemzetkozi) egyezmények szaba-
lyoztak. Ezen egyezmények sza-
balyoztak a részben kozosen gya-
korolt, részben megosztott jogokat
és felelGsségeket a hatarokon ke-
resztiil lebonyolitott forgalomban.

A vasuti hatarforgalom lebo-
nyolitdsa a hazai gyakorlatban a
kovetkez8képpen tortént:

a két szomszédos allam kor-
manykozi egyezményt Kottt a vas-
uti hatdrforgalomrél, amely irany-
adonak szamitott az 4llami vasit-
tarsasagok kozotti megallapodas
megfogalmazasanal. Az Egyez-
mény tulajdonképpen lefektette a

[0 iranyvonalakat, egyfajta formai
keretet adott, amit aztan a Megal-
lapodas toltott ki tartalommal,
vasutspecifikus konkrétumokkal,
és a részleteket Kozos Szolgalati
Utasitasban dolgoztak ki.

A jelenleg kibontakozo6 valto-
zasok azonban egyre inkabb mas
mederbe terelik a folyamatokat, és
a mostandig miikod6 rendszer fe-
lilvizsgalata és atalakitdsa meg-
kezd6dott. A legjelentSsebb befo-
lyasolo tényez6 Magyarorszag eu-
ropai unios tagga valasa. Ez
ugyanis — a Schengeni Egyez-
mény révén — alapjaiban véltoztat-
ja meg hazank és a kérnyezd or-
szagok egy részének viszonyat.
Ezeket az orszagokat két csoport-
ba lehet sorolni ebbdl a szempont-
bol: Unids és union kiviili orsza-
gok. Az uni6n beliil két csoport, az
egyikben Ausztria all 6nmagaban,
mint Gn. ,,régi” Uni6s tagallam, a
masik oldalon pedig a Cseh Koz-
tarsasag, Szlovakia és Szlovénia
vannak. Ukrajnat, Roméaniat,
Szerbiat és Horvatorszagot tekint-
ve pedig egy harmadik iranyban
valtoztak meg a koriilmények.

A haromféle hatarvonal a ko-
vetkezd.

1) Magyarorszag méas EU tagal-
lamokkal ko6z6s hatarvonala:
a.Ausztria, mint olyan allam,

mely mar beilleszkedett az
unidba;

b.Cseh Koztarsasag, Szlova-
kia, Szlovénia, amelyek
ugyancsak 1) tagallamok az
unidban, és igy — Magyaror-
szaghoz hasonldéan — még
nem alkalmazkodtak telje-

sen az 0j viszonyokhoz.
2) Magyarorszag, és a hozza ké-
pest mar kiils6 — union kiviili

— allamok Ukrajna, Romania,

Szerbia és Horvatorszag ko-

z0s hatarvonala.

Mindhérom esetben mer§ben uj
kornyezettel, 0j korilményekkel
kell szembenézni. Magyarorszag-
nak a kiils6 allamokkal szemben —
a lehetdségek szerint — érvényesite-
nie kell a sajat érdekein kiviil az
uni6 érdekeit is, masrészt az 1) cso-
portba tartoz6 orszagok kapcsan az
imméar mindegyikiikre érvényes
Unibs vastti jogszabalyok is jelen-
t6s valtozasokat eredményeznek.
Legfontosabb tényezd a vasti koz-
lekedéspolitika egyik kulcsfogal-
ma: az interoperabilitas, azaz a hd-
lézatok kélcsonds atjarhatosaga.

Magyarorszag esetében a
nagy sebességli vasuti rendszere-
ket figyelmen kiviil lehet hagyni,
ezzel szemben a hagyomdnyos
vasuti rendszerek kolcsonos atjar-
hatésdgardl szol6 2001/16/EK il-
letve az ezt modositd 2004/50/EK
iranyelvekben® foglaltaknak kell
eleget tenni, és ez jelents egysé-
gesitéshez fog vezetni.

1 A cikk alapjaul a MAV Zrt Palyavasat Uzletdg Forgalmi Igazgatésaga dltal inditott kutatds szolgalt
2 Ezen Unids irdnyelvek alapjan a jogharmonizacié keretében készilt ,,A gazdaségi és kozlekedési miniszter 103/2003. (XII. 27.) GKM rendelete
a hagyoményos vasiti rendszerek kolesonds atjarhatosagarol” szo16 rendelet



188

A vasuti hatarforgalmi megal-
lapodasok a kétoldala hatarfor-
galmi egyezményeken alapulnak,
az ott leirtak kiindulépontot je-
lentenek megkotésiikhoz, és gya-
korlati tartalommal toltik ki az
azokban rogzitett kereteket.

Kozos szolgalati utasitasok

Ezek az utasitisok a vasuti hatar-
forgalmi megéllapodason alapul-
nak, és teljes részletességgel taglal-
jak azokat a kérdéseket, amelyek a
hatarforgalmi megallapodasokban
csak vazlatosan szerepeltek.

A jelenleg miikodS hatarfor-
galmi utasitasrendszert moderni-
zéalni sziikséges.

Jelenleg 7 orszaggal van ha-
zanknak érvényes hatarforgalmi
egyezménye. Ezek kozil kettd
még a rendszervaltozas -elGtti
id6kbdl szarmazik, és olyan or-
szagok szerepelnek benne szerzs-
dé félként, amelyek azéta mar
nem is léteznek: Jugoszlav Szoci-
alista Koztarsasdg és Csehszlo-
vak Szocialista Koztarsasag.

Jelenleg is hatélyos a 23/1987.
(VIL 22.) MT rendelet a Magyar
Népkoztarsasag Korméanya és a
Csehszlovék Szocialista Koztar-
sasag Kormanya kozott Budapes-
ten, 1986. évi november ho 24.
napjan alairt, a magyar-csehszlo-
vak vasuti forgalom szabalyoza-
sarol sz616 Egyezmény kihirdeté-
sér6l, noha Csehorszdig nem
szomszédos hazankkal, Szlovaki-
aval pedig kiilon egyezményt ko-
tott a Magyar Koztarsasag.?

Jugoszlav Szovetségi Koztar-
sasag létezik ma is*, de vele nincs
érvényes egyezményiink.

Az Osztrdk Koztarsasaggal
fennallé Egyezményt szintén
rendszervaltozas el6tt kototték
meg’, azéta 1) Egyezmény nem
sziiletett, csupan egyes viszonyla-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tokra aktualizaltak a hatdratmenet
szabalyozasat, mint pl. az 1999.
évi CIII. térvény® Ebbd] tehat az
latszik, hogy a magyar kormany
igyekszik p6tolni a hidnyossago-
kat, viszont ez egy lassi folya-
mat. Raadasul az 1990-es rend-
szervaltozas Ota  megkotott
Egyezmények azéta ismét frissi-
tésre szorulndnak, hiszen a nem-
zetkozi politikai helyzet az Euro-
pai Uni6é kibdvitésével jelentSs
mértékben megvaltozott. A hata-
rok szerepe megvaltozott (vagy
legalabbis az unid szelleméhez
forméal6do ,,aj vasat” érdekében
meg kell, hogy valtozzon), vi-
szont a korabban megkotott meg-
allapodésok (nem csak a vasuti
kozlekedés terén, hanem atfogo-
an) ezt még nem veszik figyelem-
be, tehat modernizalasra szorul-
nak az Gjonnan kialakult helyzet-
nek megfelelGen.

Az allamkozi vasuti forgalom
szabélyozéasanak tovabbi két 1ép-
csOfoka: a vasuti hatarforgalmi
megallapodasok és a kozos for-
galmi utasitasok a legfelsGbb
szint nem kielégitd aktualitésa
miatt szintén nem lehetnek napra-
készek.

A hatarokon at torténd, zokke-
n8mentes vasuti kozlekedés, és
az Eurépai Unié tagéallamai ko-
zOtti kolesonds atjarhatosag felé
halad4s megvalositasa érdekében
tehat egyre siirget6bb igény a ha-
tarforgalmi egyezmények altala-
nos kereteinek ujragondolasa,
Magyarorszag szerepének meg-
hatdrozasa a transzeurdpai vasuti
hal6zatban. Ugyanis csak egy vi-
lagosan meghatarozott cél kitiizé-
se esetén lehet koOvetkezetesen,
logikailag is elfogadhaté médon
kialakitani a hatarforgalmi egyez-
mények (hatarforgalmi megalla-
podasok) kozos szolgalati utasita-
sok miikod6képes rendszerét.

Az egész Eurdpai Uniodra ki-
terjedd kozos vasuti piac megte-
remtéséhez azonban ennél tobb
kell: a vasutvallalatok vonatkéz-
lekedteteési joga altalanos kell le-
gyen, orszagonkénti korlatozésok
nélkiil, s6t a forgalom fenntarta-
sahoz sziikséges létesitményekhez
valo hozzdférést is minden ver-
senyzOnek biztositani kell, bele-
értve az esetleg (pl. nyelvi okok-
bol) mégis megszakitott szallitas
atadasi pontjat. Ez a jogi feltéte-
lek teljesitése mellett mind forga-
lom-szervezési, mind miiszaki-
technikai valtoztatast jelent, vala-
mint véaltozast a gondolkodas-
modban, a kérdéskorben foglal-
koztatottak hozzaallasaban.

A legy6zendG miiszaki-techni-
kai korlatok: eltérd villamositasi
rendszerek, eltérG vasutbiztonsa-
gi és jelzOrendszerek, és egyéb
tulajdonsagok, amelyekre orsza-
gonként eltér6 kovetelmények
vonatkoznak.

A forgalmi korlatok elsGsor-
ban a vonatszemélyzettel kapcso-
latosak: nyelvtudas, eltér6 rend-
szerek ismerete, eltér§ munkako-
rilmények, holtid6, hazautazas.

A hozzaallas miatti korlatok a
verseny-akadalyozas indirekt for-
maja, a hatarokon keresztiil lebo-
nyolitott forgalomban kialakitan-
do egyiittmiikodés elutasitasat je-
lentik 0j partnerrel szemben, a ré-
gi partnerrel fennallo j6 kapcsolat
fenntartasa érdekében.

Feladatok a hataron

Az allam feladatai: bevandorlas
iigyintézése, utasok renddri ellen-
Orzése, export-import tilalmak el-
lenGrzése, vamellenGrzés, noveé-
nyek és allatok illetve beldliik ké-
szilt termékek egészségiigyi el-
lendrzése, utasok egészségligyi
ellendrzése.

3 Az itt k626t adatok a GKM honlapjéré] szirmaznak, és annak tantisaga szerint 2005. janudr 26-4n hatélyban voltak

4 Mai nevén Szerbia és Montenegré
5 1979. évi. 17. torvényerejii rendelet

6 A Magyar Koztarsasag Korménya és az Osztrak Koztérsasig Korménya kozott a Szentgotthérd véros kérnyéki magyar—osztrék ipari park vasati

atmend forgalmérol sz616, Bécsben, 1998. november 24-én aléirt Egyezmény kihirdetésérdl.
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Sok eurdpai vasut dolgozoi
egyben kozszolgak voltak, igy el-
vileg az allam feladatait is intéz-
hették, de a gyakorlatban erre rit-
kan keriilt sor. Kivételt képez a
tehervonati szallitmanyok ellen-
Orzése, foleg ha az atadoéallomas
nem a hatéron van.

Az allami feladatokat is a po-
litikai valtozasokat kovetd allam-
kozi, majd szabvanyositd6 nem-
zetkozi szerz6dések szabalyoz-
tak. Elébbiek lényeges eleme a
hatérellen6rzésnek a masik or-
szag teriiletén torténd elvégzése;
utobbiak mar egységesitették az
aruk (kiilonos figyelemmel a ve-
szélyes arukra) és személyek at-
vételének feltételeit, az eljaraso-
kat, valamint a gordiilallomany-
ra technikai feltételeket szabtak.
Az EU Harmadik Vasuti
Csomagja’ tobb pontban viszi
még eldrébb az egységesitést: a
vasti személyzeti jogositvanyok
kiadasaban, az utasok jogaiban, a
teherszallitas min8ségi kovetel-
ményeiben, a személyszallitas li-
beralizalasaban.

A vasut feladatai: a hatarfor-
galom tervezése, a jarmtivek al-
kalmassaganak ellendrzése, a jar-
miivekért valo felelGsség atadasa
illetve atvétele, kereskedelmi te-
herszallitmanyok atadasa illetve
atvétele, vonatok és kiildemények
adatainak atadasa illetve atvétele
és feldolgozasa.

Bar a bels6 piaci vamkorlatok
lebontasa miatt mar nem sziikség-
szerd, a szallitmanyok atadasat és
a veliik kapcsolatos vasuti felada-
tokat tobbnyire még mindig a ha-
tarallomasokon végzik. A két je-
lentGsebb kivétel koziil az egyik a
magyar-osztrak GySEV vasuttar-
sasag forgalma, a masik az ir és
északir vasutak szabad atjardsa a
kozos hataron, de mindkét eset-
ben a vasut régebbi a hatarnal.

Viszonylag 0ij a jelenlegi alta-
lanos helyzet, amikor a nemzeti
pélyavasutak pont a hatérig birto-
koljak a vasutat, a vastttarsasa-
gok viszont megosztjak a hataron
keresztiil kozlekedtetett forgal-
mat. Régebben a vasutak illeté-
kessége egy kozos hataralloma-
son ért véget. A hatart kétszer ke-
resztez6 vonalak kiilonleges sza-
balyozast koveteltek: a kereszte-
zett orszagbeli szakasz lehetett az
egyik vagy a masik palyavasut tu-
lajdona, st egy esetben az elsd
orszag szuverén tertlete; az elsd
orszag vonatai tobbnyire megallas
nélkiil, de néhol a masik orszag
megalloit is kiszolgalva jartak.
A hatarokon torténd atjaras val-
tozasai a szallitas tipusa szerint

A hatérokat atjaro liberalizalt forga-
lomra valo éttérés a nagytételes, a
(sokszor sajat iparvaganynyal ren-
delkezd) felad6tol a cimzettig egész
vonatokat igénylG szallitas esetében
a legegyszertibb. Intermodalis szal-
litas esetében mar gondot jelenthet
az atrako-létesitményekhez vald
hozzaférés. De mindkét esetben
kozbensd lépesé az az 0ij gyakorlat,
hogy az egyik orszagban miikodd
vasttvéllalatok szovetséget kotnek
vagy leanyvallalatot alapitanak, és
csak a hataron torténé atadast teszik
hatékonyabba.

Kocsirakoméanynyi szallitma-
nyok elosztasa a sok egyéni meg-
rendel6tdl a sok cimzetthez jelen-
tés mértekd miikodési koltséggel
jar, alapos szervezést igényel, és
rendezd-palyaudvar fenntartasat
teszi sziikségessé. Az ilyenfajta
szallitds hatarokon keresztiilnyu-
16 kiterjesztése oly bonyolult len-
ne, hogy eleddig az ezzel foglal-
koz6 vasutvallalatok megmarad-
tak a vonatok valamely hatarallo-
mason torténd atadasanal.
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A hatéarokon torténd atjaras val-
tozasai a vasutvallalatok kozti
egyezmények terén

A hagyomanyos vasutaknak
egyezményeket kellett kotniiik a
hatdrokat keresztez§ forgalom-
ban a felelGsség atadasarol, a vo-
natok kotelez8 atvételérdl, és a
bevétel megosztasarol, tobbnyire
az egyenlé megosztast célba vé-
ve. Kivételt képezett néhany, az
el6z6ekben, a hatar-feladatokrol
$z010 rész végén mar emlitett, kii-
16nleges szabalyozasu vonal, de a
szomszédos orszag allomasainak
kiszolgalasa mintegy azon orszag
allamvasutja részére tortént.

E szerz6désekben altalaban a
hatar vonala szamitott a felelGs-
ség atadasa pontjanak, a hatarig
szamitottdk a bevételek megosz-
tasat is, mig a vontatdjarmi és a
vonatszemélyzet cseréje a meg-
egyezés szerinti atadasi alloma-
son tortént. A felek csak sajat or-
szaguk palyakezel§jével kotottek
szerz6dést. Ha mindkét fél bo-
nyolitott le forgalmat a hatart ke-
resztez8 vonalon, az nem jelentett
versenyt.

A reszleges liberalizacio ezen
a rendszeren nem valtoztatott,
azonban — mivel a hatératadasi
szerzGdéseket eseti alapon, két al-
lamvasat helyett most sok ma-
ganvasut kot(het)i —, szabvanyo-
sitott formaja szerz6dés helyett a
részleteket kiilon-kiilon ki kell
dolgozni — és a bevételek meg-
osztasardl kotendd megegyezés
problémat jelenthet.

A teljes liberalizacio utin a
szerz8dés kevésbé kotott. A fele-
18sség-atadas és a bevétel-meg-
osztas pontja, a vontatojarmd és a
vonatszemélyzet cseréje a szalli-
tasi utvonal érintette orszdgokban
barhol lehet. Az atadés torténhet
fliggetlen, vagy szovetségbe to-

7 Az Eurépai Parlament (EP) elfogadta az Gn. 3. vasuti csomagot, mely a téma szempontjdbol a kdvetkezé fontos elemeket tartalmazza: a
nemzetkozi személyszéllitasi vasuti szolgéltatisok 2008-t6l, a belfsldiek 2012-t61 nyilnak meg a szabad verseny el6tt. Az EP timogatta
tovébbé a Bizottsdg azon irdnyelvtervezetét, amely egységes minimélis szakmai kovetelményeket és min8sitési rendszert vezetne be a vasiti
dolgozok szémara, el6segitve ezzel is a hatarok gyorsabb ,légiessé tételét”. Az egységes eurépai vasuti térség megteremtéséhez
elengedhetetlen a mozdonyvezet61 szakképesitések harmomzélésa és kolcsonds elismerése.

A részletekrl eredetiben a

webcimen lehet uijékoz()dm
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moriilt vasatvallalatok kozott.
S6t, mar nem kotelez6 a vonatok
atadasa: lehet alvallalkozoi szer-
zG6dést kotni, vagy szerz6dés nél-
kiil, egyediili szallitoként célhoz
széllitani (bar ez esetben miisza-
ki-technikai, személyzeti okok-
bol még mindig sziikséges lehet a
vontatojarmiivek cseréje).

Azonban a hataron tali forga-
lom a lebonyolité vasiat szamara
a masik orszagban miikodési és
biztonsagi engedélyek megszer-
z¢€sét, a bejart vonalon pedig a he-
lyi palyavasittal szerz6dés meg-
kotését teszi sziikségessé.

Maér a masodik vasiti csomag
irdnyelveiben szerepelt az az el-
érendS cél, amely lényegesen le-
egyszerlsitené a vasutvallalatok
nemzetkdzi mikodését azaltal,
hogy az adott vasttvallalatnak
mindGssze egy orszagban kellene
megszereznie a biztonsagi enge-
délyt, és ezt automatikusan elfo-
gadné az EU minden infrastrukta-
ra-menedzsere. Jelenleg azonban
ennek szabalyozasi akadalyai van-
nak, mert nem egységesek a tagor-
szagok altal az engedély megszer-
zésével szemben tamasztott kove-
telmények. Ezen a TSPE-k teljes
korli kidolgozasa segithet majd.

A hatarokon torténd atjaras jogi
valtozasai a vasutvallalatok
szempontjabol.

A liberalizalt viszonyok kozott a
versenyt akadalyozhatja, ha szer-
z06déses szallitas esetén a szovet-
ségbe tomoriilt vasutak trosztként
lépnek fel, illetve egyediili szalli-
tok esetén, ha egy masik vastttar-
sasag akadalyozza a létesitmé-
nyekhez valé hozzaférést.

Az 1999-es COTIF® hozta leg-
fontosabb véltozas az, hogy ezen-
tal nem kotelezd a széllitasi meg-
bizasok elvallalasa és a szallitma-
nyok atvétele a hatiron. De ennek
egyik kovetkezménye, hogy a ha-
tar két oldalan a piacot urald
(tobbnyire volt allam-) vasutak,
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egymassal szOvetségben vagy
elvbdl, a hatarokon keresztiil le-
bonyolitott forgalom altal korla-
tozhatjak a versenyt: a masik or-
szag kisebb vasttvallalatai sza-
mara sok esetben csak a szerz6-
déses-atadasos szallitds lehetsé-
ges, €s sokszor csak az els$ or-
szag dominans vasutvéllalata len-
ne kézenfekvd partner, de az
megtagadhatja az atvételt.

A hatarokon keresztiil lebo-
nyolitott szallitast a teljes vona-
lon lebonyolitd vasatvallalatok-
nak sziiksége lehet lizemanyag-
tolt6-allomasra, karbantart6 1éte-
sitményekre és karbantartd szol-
galtatasokra, alkatrészekre, sze-
mélyzet szamara rendelkezésre
all6 varakozohelyiségre, okma-
nyokra és dokumenticiokra, ra-
komanyt atraké 1étesitményekre.
Gyakran nem gazdasagos, st né-
ha kivitelezhetetlen, hogy mind-
ezt minden vasutvallalat maga-
nak épitse ki — ez annyit jelent,
hogy az esetek tobbségében a he-
lyileg dominans vasutvallalat 1é-
tesitményeihez valé hozzéaférésre
lehet sziikség. Azonban erre tor-
vényileg csak akkor kotelezhetd a
dominans vasttvallalat, ha az
ujonnan alakult vasuatvéllalat sa-
jat létesitményének kiépitése
gyakorlati problémakba iitkdzne;
a gazdasagossag hidnya nem
elégséges indok.

Az ilyen esetekben felmeriilé
problémak elkeriilése, és a libera-
lizacié minél teljesebbé tétele ér-
dekében jelenleg is olyan torek-
vések tapasztalhatok, hogy a ki-
szolgalo létesitményeket fliigget-
lenitsék a wvashti szolgalta-
tast/vontatast végzs vallalatoktol.
Ennek két fontosabb formaja le-
hetséges:

* az infrastruktira-menedzser
kezelésébe keriil ezen létesit-
mények egy része. Ennek
megvan az az el6nye, hogy a
jelenlegi unids iranyelvek
alapjan a tagorszagok mind-
egyikében ez allami kézben

marad, ugyanakkor a létesit-
mények hovatartozasara vo-
natkoz6an még nincs konkrét
jogi szabalyozas. A legtobb
orszagban pénziigyi nehézsé-
gekkel kiizd6 infrastruktara-
menedzserek pedig nem biz-
tos, hogy t6ke hidnyaban ki
tudjak hasznélni az ebben rej-
16 anyagi és szervezési lehetd-
ségeket, noha célszeri meg-
fontolni a kiszervezésbdl szar-
maz6 egyszeri bevételszerzés
és a megtartds rovid tavon
veszteséges, hosszii tdvon
akar nyereségessé¢ is valhatd
iizleti folyamatok hatasat;

* jelenleg a hagyomanyos vas-
uti kiegészitd tevékenységek
nagyfoki maganosulasa fi-
gyelhetd meg, azaz a nem
konkrétan az alaptevékeny-
séggel (szallitds, vontatas)
Osszefiiggé folyamatok (jar-
mdjavitas, kocsitisztitds, mé-
résiigyi szolgaltatdsok stb.)
egyre inkabb kiilsG, az allam-
vasutaktol fiiggetlen cégek ke-
zébe keriilnek. Itt azonban
megvan az a veszeély, hogy pl.
egy adott jarmikarbantartd
bazis kozvetve egy vasutvalla-
lat tulajdondban van, és az
megtagadja a szolgaltatast egy
rivalis vasttvallalattol. Az
ilyen és ehhez hasonl6 esetek
megfeleld jogi szabalyozas
mellett valoészintileg elkeriil-
hetSek lesznek.

A megfelel6 megoldas a kettd
kombinacidja lehet, amely egye-
siti a maganszféra rugalmassaga-
bol és mozgékonysagabol eredd
elényoket az allam altal fenntar-
tani kivant egyenl$ hozzaféréssel.

Az 1j vasutvéllalatoknak von-
tatojarmire is sziiksége lehet.
Vannak jarmtiveket egy-egy szal-
litisra bérbeadd vallalatok, de
gyakoribb a vasutvallalatok ko-
z0Otti, vagy leasing-tarsasag alta-
li, hosszabb idére torténd bérbe-
adas. Ahol azonban ilyen szolgal-
tatds nem hozzaférhetd, bizonyos

8 TSI - Te.chnical Spef:iﬁcations of Interoperability (kdlcsdnds atjdrhatosag miiszaki kovetelményei)
9 Convention concerning International Carriage by Rail = Nemzetkdzi Vasiti Fuvarozasi Egyezmény
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koriilmények kozott a helyileg
dominéns vasutvallalat kotelez-
het6 vontatdjarmiivek rendelke-
zésre bocsatasara.

Bar a vasati gérdiiléallomany
lizingelése terén az Amerikai
Egyesiilt Allamok mondhat6 iga-
zan fejlettnek, Eur6paban is egy-
re tobb lizingcég jelenik meg. A
globalizacio folytan a lizingelésre
kinalt jarmivek az EU barmely
orszagaban megjelenhetnek.

A gordil6allomény-lizing
gyorsan terjed Eurdpaban'®. A
specializacio vilagméreti folya-
mata nem 4llt meg a vasuti szektor
kapujanal, ugyanis a vasutvallala-
tok leginkabb alaptevékenységiik-
re, azaz a szallitdsra koncentral-
nak, és a mai dinamikusan valtoz6
piaci vilagban mar szinte nincs is
lehetSség sok mindenben jonak
lenni, ezért foként egy teriiletre
sztikiilnek le a vallalati kompeten-
cidk. A jarmi-karbantartas és tu-
lajdonlas igy tehat a vasttvallala-
tokon kiviilre keriil, megnyitvan
ezaltal az utat a lizingelSk el6tt.

A vasiti szektorban néhany
évvel ezel6tt indult meg az a fo-
lyamat, ami a légi kozlekedésben
mar végbement. Mar a jarmd-
gyartok végzik a karbantartast",
az étkezGkocsik ilizemeltetése is
sok helyen kiilon erre a célra sza-
kosodott tarsasagok kezében van,
valamint a hatdrdtmenetre vonat-
kozoban is rendszeresek a kozos
vallalkozasok.

A pénziigyi és operativ lizing
koziil a vasuti szektorban az ope-
rativ az elterjedtebb, ennek lénye-
ge, hogy az eszkoz nem kertil at a
lizingeld tulajdonaba, ehelyett tu-
lajdonképpen egy hossza tavu
bérletnek foghat6 fel, melynek
soran kizarélagos joga van az

eszkOz hasznalatdra. Ez kiilono-
sen a mai, gyorsan valtoz piaci
korilmények kozepette bizonyul-
hat elényosnek, foként a piacra
ujonnan belépd vasutvallalatok
szamara.

Az arufuvarozéasban joval el-
terjedtebb a lizing, mint a sze-
mélyszallitdsban. A teherkocsik-
nak jelenleg 40%-a lizing forma-
jaban tizemel, és folyamatos ke-
reslet van rd. Ennek egyik oka,
hogy az eurdpai teherkocsi-allo-
many 1990-r6l 2000-re 918e db-
101 477-¢ db-ra csokkent. Ezenki-
viil fontos tényez6 az is, hogy a
lizingelt teherkocsik korszertek,
jo allapotiak, s emiatt a legjove-
delmez8bb vasuti szallitasokat al-
taluk hajtjak végre.

A vasuti kocsik tulajdonviszo-
nyai kapcsan megfigyelhetd,
hogy egyre jobban terjed a ma-
gantulajdon. 1990-ben még csak
19,5% volt a magéantulajdon ara-
nya, és 2000-re mar 40%-ra no-
vekedett.

Vasutvallalatok kozotti szerzo-
dések

A vasutvallalatok kozotti szerz6-

dések foglalkoznak:

* (inkabb a liberalizacié el6tt)
az infrastruktiraval kapcsola-
tos kérdésekkel, gy mint kar-
bantartasi felelGsség, jelz6- és
felsGvezeték-rendszer;

* (hangstlyosan a liberalizacié
utdn) a forgalom tervezésével,
amely a palyavasutak kinalta
traszok alapjan torténik, Gjab-
ban a RailNetEurope keretében;

* a forgalom lebonyolitdsaval
(pénziigyi, szolgalati, ellendr-
zési kérdések), az UIC 470 és
471 dontvények alapjan;

191

* a szallitmany atadasaval (gya-
korlati, adminisztrativ kérdé-
sek), a CIT* alapjén;

* a (teher, személy) szallitojar-
miivek atadasaval, a RIC és
RIV (és RID)® szerzdések
alapjan;

* a hatart keresztez$ szakaszon
hasznéland6 vontatdjarmiivel,
melynek engedélyezése fligget-
len hatdsagok jogkorévé valik;

» aszemélyzet jogositvanyaival a
hatart keresztez6 forgalomban.

RailNetEurope™

A RailNetEurope az eur6pai inf-
rastruktira-menedzserekbdl allo
szervezet, amely 2004 januarja-
ban kezdte meg mikodését. FG
célja a tagjainak vasuthal6zata-
hoz val6 gyors és konny( hozza-
jutas el8segitése, valamint a ha-
tarokon athalado vasuti kozleke-
dés hatékonysaganak novelése
és minGségének javitasa. A szer-
vezet tagjai harmonizaljak mi-
kodésiiket, és kiilsS piaci szerep-
18k felé egységes kovetelmé-
nyekkel, egységes szolgaltata-
sokkal jelentkeznek.

Jelenleg 29 infrastruktira-me-
nedzser tagja’® a szervezetnek, €s
hozzéavetdleg 230 000 km vasit-
vonal tartozik hozza, 120 nemzet-
kozi szallitméanyozassal foglalko-
z0, valamint 300 belfoldi fuvaro-
z06 tugyfele van. Ezenkiviil egyéb
jogi személyekkel is kapcsolat-
ban 4all — mint pl. nagyobb kikdo-
t6k —, akik bar nem vasutvallala-
tok, de hatékony miikodésiik ér-
dekében rendszeresen kivannak
traszokat vasarolni.

A szervezet a gyakorlatban is
hozzéajarul a kolcsonos atjarhato-
sag megvalositasahoz. Ez legfd-

10 International Railway Journal — 2003 junius: R. Tasiaus — Equipment leasing expands in Europe — Train Leasing
11 Példa erre a 30 db motorvonat beszéllitaséra kiirt, illetve lezarult tender
12 International Rail Transport Committee =Nemzetkozi Vasiti Fuvarozasi Bizottsag (Bern)

14

13 RIC = személy- és poggyaszkocsik, RIV = teherkocsik, RID = veszélyes druk kozlekedtetésének, szallithsnak nemzetkozi kolesonds szabalyai

15 Tagok: OBB Infrastruktur Betrieb, GySEV Rt., Infrabel (Belgium), NRIC (Bulgéria), Ceské dréhy, Banedanmark, RHK (Finnorszég), RFF és
SNCF (Franciaorszdg), Eurotunnel (Franciaorszag / Anglia), DB Netz, Scandlines Deutschland (Németorszdg / Svédorszdg), CH-OSE
(Gérogorszag), Network Rail (Nagy-Britannia), VPE (Magyarorszég), RFI (Olaszorszdg), CFL (Luxemburg), ProRail (Hollandia), JBV
(Norvégia), PKP-PLK (Lengyelorszag), REFER (Portugdlia), CFR (Roménia), ZSR (Szlovékia), SZ (Szlovénia), AZP (Szlovénia), ADIF
(Spanyolorszég), BV (Svédorszag), SBB és BLS (Svajc)
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képpen az tn. OSS' példajan lat-
hat6: tobb infrastruktara-mened-
zser halozatdt érint6 traszok
igénybevételéhez nem sziikséges
egyenként felkeresni a szolgalta-
tokat és kiilon szerzdéseket kot-
ni veliik; ez egyablakos kiszolga-
lassal ott eszkozolhetd.

Egyéb nemzetkozi egyezmények
vasutvallalatok kozott

A nemzetk6zi forgalomra kiha-
tassal vannak nemzetkézi egyez-
mények (a két legfontosabb: a
RIV és a RIC), illetve vasutak
nemzetkGzi szervezetei, ame-
lyeknél a tagsag feltétele bizo-
nyos egyezmények elfogadasa (a
legfontosabbak: az UICY és a
CER)"™.

A liberalizacié kovetkezmé-
nye lehet, hogy sok kisebb, vagy
er0sen specializalt vasuttarsasag
nem lép be ezekbe a szervezetek-
be. Azonban a hatarokon keresz-
tiil lebonyolitott forgalomban egy
masik orszag nagyobb vasttval-
lalataval valé egylittmiikodés igy
is rakényszeritheti 6ket, hogy be-
tartsak e szervezetek normait.

Az UIC szerepe

A legfontosabb szervezet a Nem-
zetk6zi Vasutegylet, francia rovi-
ditéssel UIC. Ez az eurdpai stly-
pont szévetség ma magaba fog-
lalja mind a pélyavasutakat, mind
a volt allamvasutakat és egyéb
nagyvasutakat. A (vonalhosszban
vagy forgalomban mért) vasttval-
lalati nagysag a tagsag feltétele.

Az UIC éltal kiadott, a tagvas-
utakra nézve vagy kotelez, vagy
ajanlott elirasokat tartalmazé
UIC Dontvények a vashtiizem
minden terén a szabvanyositast cé-
lozzak. A miiszaki-technikai téma-
Jju dontvények konkrétabb el&ira-
sokat tartalmaznak, mint az eljara-

16 One-Stop-Shop = egyablakos kiszolgalds
17 Union Internationale des Chemins de Fer
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sokkal foglalkozok. Azonban e
dontvények konszenzussal, a leg-
kisebb kozos tobbszords elvén
sziilettek, sok lehetGséget adnak az
egységesitd eldirasoktol valo elté-
résre. SGt, nincs az elGirasok betar-
tasat ellen6rz6 nemzetkozi szerv
sem, bar egyes orszagokban a
nemzeti vasuthatosagok ezt potol-
jak, miutan az UIC dontvényeket
felvették sajat orszaguk torvényi-
leg kotelezd elGirasai kozé.

Az utobbi id6ben megjelentek
az UIC-hez hasonld, de sziikebb
hatokort szervezetek, Ggy mint a
CER (az UIC-beli vasutvallalatok
EU-beli lobbi-szervezete), az
ERFA" (a teherszallité vasutval-
lalatok kiilon szovetsége), a mar
emlitett RailNetEurope és az
EIM* (palyavasutak szovetsé-
gei); valamint az ERA, azaz az 1j
eurdpai vastthatosag.

Az 10j szervezetek megjelené-
sével parhuzamban j6 néhany, f6-
leg eljarasokkal foglalkoz6 UIC-
elGirast eltoroltek, és a szervezet
ezentil a miiszaki-technikai kér-
désekre fog Osszpontositani.
Azonban e téren is szikiilt a je-
lentSsége: egyrészt a versenyjogi
és hataskori kétségek miatt tdle
fiiggetlenként hoztdk létre az
ERA?-t; masrészt a kolcsonos at-
jarhatosagnak az EU altal lefekte-
tett szabvanyait (angol rovidités-
sel TSI*?) is. A TSI-k ugyan né-
héany teriileten a megfeleld UIC
dontvényeken alapulnak, de pont
a hatarokon keresztiilmend forga-
lom szabalyozasdban nem mérv-
adoak.

UIC Dontvények a hatarokon
keresztiilmend forgalomral

A hagyomanyos, éallamvasutak
kozti, hatar kozelében atadassal
megvalosulé hatarokon keresz-
tiljar6 forgalom lebonyolitasat
négy UIC Dontvény szabalyozta:

18 Community of European Railways = Eur6pai Vasutak K6zossége
19 European Rail Freight Association = Eurépai Vasiti Arufuvarozasi Szovetség
20 European Association of Infrastructure Managers

21 European Railway Agency
22 Technical Specification of Interoperability

UIC 470 Déntvény: Altaldnos

megallapodasok a hatarallo-

mdsok pénzelésérdl és miikod-
tetésérol;

» UIC471-1 Dontvény: Hataro-
kat keresztezd vonalak miikod-
tetésének és mozdonyok, mo-
torvonatok nemzetkozi forga-
lomban valé hasznalatanak
szabalyzatai;

» UIC 471-2 Dontvény: Kocsik
nemzetkozi forgalomban valo
cseréjéhez sziikséges technikai
vizsgalatok a hatarokon és
azokhoz kozel;

» UIC 471-3 Dontvény: Veszé-
lyes daruszallitmanyok vizsga-
lata nemzetkozi forgalomban.

Magaval az atadassal két UIC
Dontvény foglalkozik részle-
tesen, és egy harmadik érinti:

* UIC 404-2 Dontvény: A vas-

utak altal nemzetkozi forga-

lomban  kocsirakomanynyi
arukrol kicserélt adatok Osz-
szessége;

» UIC 404-4 Dontvény: 4 vas-
utak altal nemzetkozi forga-
lomban atmend vagy atadott,
egész vonatokban tovabbitott
szallitmanyok adatainak cse-
réjét iranyito szabalyzatok;

» UIC 502 Dontvény: Kiilonle-
ges szallitmanyok — Rendelke-
zések a kiilonleges szallitma-
nyok elékészitésérol és tovab-
bitasarol.

Allamkozi szerzddések hatarokon
keresztiilmend vasuti forgalomrol

Eur6épa szinte minden hataran
kétoldalu szerz&déseket kotottek
a vasuti forgalommal kapcsolatos
tevékenységekr6l. Egyediil fror-
szag és Nagy-Britannia (Eszak-
frorszag) kozott folyik hatart ke-
resztezG vasuti forgalom hatar-
szerz8dés nélkiil.

Foderalis berendezkedés(i or-
szagok esetén a tartoméanyok/
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allamok/kantonok is kothettek
vasuti hatarszerz6dést egy szom-
szédos orszaggal, illetve annak ha-
sonlo  teriileti  egységével.
Jelenleg® csak Németorszag tarto-
manyai esetében nyolcvan ilyen
szerzGdés van érvényben, igy pél-
déul van egy, amelyet még Bézel
véros és a Badeni Nagyhercegség
kozott kotottek meg, a jogutod Ba-
zel kanton és Baden-Wiirttenberg
német tartoméany kozott ma is ér-
vényben 16vG szerzGdés. Ujabban,
az EU keretében novekvs jelentd-
séghez juto régiok altal, a nem fo-
deralis allamok esetében is el6for-
dulhat, hogy nem az allam kot
szerz8dést: példaul vannak Lu-
xemburg és Lotharingia francia ré-
gi6 kozt is szerz6dések.

E szerz6dések kisebb-nagyobb
mértékben érvényben maradtak ha-
tarvaltozasok esetén is. gy az
Osztrak-Magyar Monarchia fel-
bomlésaval, az érintettség alapjan,
vagy Ausztria, vagy Magyarorszag,
vagy mindkettd 6rokolte a Monar-
chia szerz8déseit. Ugyanez tortént
Csehszlovakia felbomlasaval,
azonban Csehorszag és Szlovakia
kiilon kérte az oroklés tényének
rogzitését. De az is el6fordult, hogy
egy hatar mindkét oldalan valtozas
tortént — igy a Porosz—Osztrak-Ma-
gyar hatarbol csehszlovak—lengyel
hatar lett, de a hatarszerz6dés ér-
vényben maradt. Oroszorszag, Lit-
vénia és Kelet-Poroszorszag eseté-
ben pedig az tortént, hogy az egyik
orszag (Oroszorszag) a hatar egyik
oldalarél a masikra kertilt at, igy az
elsébdl a masodik szerz6d6 féllé
valva. Azonban orszagok egyesiilé-
se esetén, mint Németorszag eseté-
ben, a hatarszerzGdések ujratargya-
lasa sziikséges.

1978-ban kototték meg az
utodallamisag kérdésérdl a Bécsi
Egyezményt a szerzGdések kér-
désével Osszefiiggésben, amely
szerz6dés e valtasokat nagy vo-
nalakban szabalyozta.

Ezen allamkozi szerzédések
hatokére igen eltérd: van olyan
egyszeri, ami részletek nélkiil

23 2005 nyara

csak engedélyezi a vasuttarsasa-
goknak az egyiittm{ikodést, mig
van olyan széleskord, ami még a
hatart keresztez6 vonal épitését is
részletesen szabalyozza. Néhany
szerz8dés, példaul a teherszallitas
el@segitésérdl, nagyon hasonlod
nem szomszédos orszagok szer-
z8déseihez (példaul az Ausztria
és Magyarorszag, illetve Ausztria
és Lengyelorszag kozottiek).

Néhany esetben, igy az osztrak-
cseh hatarszerz8déseknél, az alla-
mok meglévs, vasuttarsasagok
kozti szerzGdéseket erGsitettek
meg. Birodalmi utédallamok eseté-
ben pedig, igy Ausztria és az Oszt-
rak-Magyar Monarchia tobbi utod-
allama kozott, el6fordult hogy bi-
zonyos gazdasagi érdekek folyto-
nossagat — vasiti személyzet nyug-
dija, részvényesek tulajdonjoga —
az 0j éallamkozi szerz6désekben
biztositottdk. Azonban e szerz6dé-
sek — koztiik példaul a Franciaor-
szag és volt gyarmatai kozottiek —
nem foglalkoznak a hatiron atjar6
személy- vagy aruszallitassal.

E szerz8dések része volt a
renddrségi, bevandorlasiigyi és
vamiigyi kérdések szabalyozasa.
Mivel az egyes eljarasok menetét
az egyes orszagok irtak eld, az al-
lamkdzi szerzGdések inkabb terii-
leten kiviili szuverenitas adasarol
szOltak az é4llami hatarfeladatok-
nak a mésik orszag vasttalloma-
sén (vagy az annak teriiletén koz-
lekedd vonaton) valé elvégzését
engedélyezték. Példaul Svéjc te-
riletén, Bazel varosaban a Badeni
Palyaudvar (Basel, Badischer
Bahnhof) német ellendrzés alatt
all, utlevél-ellendrzéssel. Az ide
befuté német vasitvonalaknak
nem volt praktikus Németorszag
tertiletén allomast épiteni.

Altaldnossagban, az ilyen
szerz6dések nem a vasutak for-
galmat korlatoztak, hanem a szu-
verén lgyintézéseket tették lehe-
tévé vagy konnyebbé. Az EU ko-
zOs piacan beliil és a schengeni
egyezmény nyilt hatérain azon-
ban e szabalyzasok értelmiiket
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vesztették. Viszont a hatarokon
keresztiil kozlekedd nagy sebes-
ségli vonalak épitése, — igy
Olaszorszag ¢és Franciaorszag,
vagy Franciaorszadg €s Spanyol-
orszag kozott —, még mindig ve-
zet Ujabb, hasonld szerzédések
megkotéséhez.

A mai gyakorlat azt mutatja,
hogy az éllamkozi szerz6dések
hatokorének jo részét EU-szintl
egyezmények vették at. Igy pél-
ddul a munkavéllalasi jog, a
mindkét allambeli tgyfelek ré-
szére azonos aru és mindségi
szolgaltatas biztositasa, az eszko-
zOk szabvanyositisa, koltségve-
tési szabalyozasokrol kotott
egyezmények és a torvény- és
rendGrségi szervek egyiittm{iko-
dése terén. Figyelemre mélto to-
vabba, hogy a majdnem kétszaz,
az EU belsd hatéaraira vonatkozé
szerz6dés mellett tobb mint 6tven
az EU kiils6 hataraira vonatkozik.

Ellentmondas esetén az EU-
egyezmények elsGbbséget élvez-
nek, igy az allamvasutaknak kii-
16n jogokat biztositd szerz6dések
nem korlatozhatnak egy 4j vasut-
véllalatot hataron keresztiili for-
galom beinditdsaban. Még akkor
sem, ha a hatarszerz6dést nem
modositottak, és nem is torolték
el. E gyakorlat annyiban nem 1j,
hogy sok ma is érvényes allam-
kozi szerzGdést mar nem alkal-
maznak vagy el is felejtettek.
Azonban az is el6fordul, példaul
Németorszagban, hogy egy szer-
z8dést folyamatosan ujraértel-
meznek, és a vele jaro jogokat és
kotelezvényeket a volt dllamvas-
it utodja helyett minden, az adott
orszagban bejegyzett vasttvélla-
latra vonatkoztatjak.

Az allamkozi szerzodések tipi-
kus cikkelyei

A hatarokon keresztiil kozlekedd
/4tjard vasuti forgalomrol kotott
allamkozi szerzGdések szerkeze-
te, és az azonos témaja cikkelyek
szdvegezése nagyon hasonlo.



Az éltalanos, bevezetd pontok
egyebek mellett altaldban célként
deklaraljak a személyek és az aruk
szabad forgalmanak elGsegitését,
ami Osszhangban van a moderm EU-
szabalyozassal. Néhany szerzédés
visszautal egy altalanosabb (nem
csak vasati) allamkozi szerzGdésre.

A szerz8dések a két orszag
kozti vasttvonalak metszéspont-
jat a hatarral nagyon konkrétan és
pontosan hatirozzédk meg, azon-
ban a teljes nyomvonalat, még ha
a szerzGdést magarol a vonal épi-
tésérdl is kototték nem, vagy csak
a figgelékben emlitik meg.

Masrészt az épitendd vonalak
koltségeit és az épités illetékessé-
gét, melyeknél sokszor nem a ha-
tar az elvéalaszté pont, pontosan
meghatarozzak. Ujabb szerz&dé-
sek a vonalak technikai szabva-
nyaira is kitérnek (maximalis ten-
gelyterhelés, maximalis meredek-
ség, legkisebb ivsugar, f(rszel-
vény, nyomtavolsag, vaganyko-
zép-tavolsag), és/vagy konkrétan
emlitik a kései 19. szdzadban ko-
tott nemzetk6zi miszaki egysége-
sitésre vonatkozé szerz6déseket.

Ha az épitend6 vonal magén-
vasut, a szerz6dés altalaban ezt
csak 4ltalanossdgban rogziti,
esetleg az allamositas feltételei-
vel egybekdtve; a koncesszid
adasa kiilonall6 szerz6dés (az al-
lamok és a magancég kozott).

A koncesszios szerzédések in-
tegralt vasutakra vonatkoztak
(példaul a Simplon-alagit és a
Csalagut esetében). Az 1j, libera-
lizalt unidés rendszerben nem
szikkséges ezek kiilonvalasztisa
egy palyavasuti vallalatra és a t6-
le fiiggetlen, a forgalmat lebo-
nyolité vasuti kozlekedési valla-
latra, azonban a szabad péalyahoz-
zaférést adott esetben szervezeti
valtozéssal biztositani kell.

Az épités idStartamara keretet
inkébb a koncesszios épitkezésrdl
sz016 szerzGdések adtak meg, ez
esetben a koncesszié megvonésa-
nak feltételeit is kikotve.

A vasttvonal épitésérdl is szo-
16 szerz6dések nem nagyon fog-
lalkoznak az engedélyezés kérdé-
sével és elGirdsok betartdsanak
ellen8rzésével, a hatart kereszte-
z8 vonalak bizonyos szabadsagot
élveztek a nemzeti épitési elGira-
sok terén.

A legtobb szerz6dés foglalko-
zik a szuverenitds kérdésével a
hatar taloldalan (hatarallomason)
dolgoz6 hatdsagi személyek, vas-
utasok vagy épitémunkasok
tigyében, nem adva fel kdzben a
teriilet feletti szuverenitdst. Bér
az els6 csoport az anyaéllam tor-
vényeit tartatja be (némi jogkor-
sziikitéssel — és néhany extra ko-
telezettséggel, pl. rend szerint a
jol felismerhet6 egyenruha hor-
dasa), jellemz8en mindannyijuk-
ra a ’'befogadd’ orszag torvényei
vonatkoztak példaul bilintligyi
esetben. Epitémunkasok esetében
kiillonleges esetekre, — példaul
alagtitépités esetében, ha az egyik
orszag teriiletén végzett munka
munkateriilete csak a masik or-
szagon keresztiil érhet§ el
—ideiglenes érvényl szabalyozas
vonatkozott. Az addzésrdl is in-
tézkedtek, néhol a hataralloma-
son adémentességet adva.

Az allamok azon jogukat is
deklaraltak, hogy hatarvédelmi
okokbol, vagy nemzeti sziikség-
allapot esetén ideiglenesen lezar-
hatjak a hatart keresztezd vonalat.
E kitétel érdekes modon a két fél
haborja esetén is fenntartotta a
szerz6dés érvényességeét.

A kétoldalu allamkozi szerzd-
désekben a hatosagi ellendrzés
pontja (vagy pontjai, ha mindkét
oldalon volt, mint a kommuniz-
mus alatt Eur6pa keleti felében) is
meg van hatdrozva. A szerz6dések
a hatosagi személyek szintén rog-
zitett dijszabasu, tovabba a vasiti
személyzet elhelyezését és ellata-
sat is rendezték a hatarallomas-
okon. (Ez nem mond ellent az ak-
tudlis uniés szabalyozasnak.) Az
ujabb szerzédésekben allomasok
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helyett inkabb a halad6é vonaton
tartott hatosagi ellendrzést rogzi-
tettek, ehhez konkrétan megadva a
sziikséges jogokat a hatosagi sze-
mélyeknek. Minden korszakban
jellemz8 kikotés volt a hatosagi
szervek részére, hogy ne banjanak
kedvez6tlenebbiil az adott vonal-
lal, mint mas hataratkelékkel.

A szerzGdések kitértek az el-
len6rzés aloli  kivételekre is,
tgymint diplomaték és allami hi-
vatalnokok, egyenruhas tisztek,
lezart és kisért szallitmanyok. A
szallitmanyok lezarasa a vamke-
zelés egyszerisitésének modszere
volt, ha a hatéartdl tavoli célallo-
mason volt vamhatdsagi iroda.
Természetesen az EU-beli egysé-
ges és kozos piacon e cikkelyek és
eljarasok értelmiiket vesztették.

A szerz6déseknél a hangsuly a
hatékony ellendrzésr6l a forga-
lom folyamatossagara tolodott at.
A koz0s belsd piaccal és a
schengeni hataregyezménnyel
sok hataron megsziintek a hatosa-
gi ellendrzések, és e szerzddés-
részek értelmiiket vesztették. A
kétoldalu szerzédések a két or-
szag hatosagainak egyiittmiikode-
sét is szabalyoztak, de — az 0jab-
ban kotott szerzodésekben mar
szabalyozott, a baleseteket ki-
vizsgaldé kiilonleges kétoldalu
vizsgalobizottsagokat kivéve —
ezt a szerepet is EU-szerz8dések
vettek at.

Egy sor cikkely foglalkozik a
forgalom lebonyolitasaval. El6-
szor is megnevezik a forgalmat
lebonyolitd vasuttarsasagokat,
vagy attételesen utalnak ra (,X
Orszag Vasut-Igazgatosaga”) — a
megfogalmazast problémas libe-
ralizalt viszonyok kozotti vasut-
vallalatokra atértelmezni.

A forgalom lebonyolitasarol
sz0l6 cikkelyek ismét nem na-
gyon foglalkoztak az ellendrzés
kérdésével. Ha mégis, akkor az
egyes orszagok hataskorét adtak
meg, az azon tal jutd alkalmazot-
takkal nem foglalkozik. Az EU-

24 International Convention on the Technical Unity of Railways = a vasutak mfiszaki egységesitésére alapitott nemzetkozi szervezet, melyhez

Magyarorszag 1938-ban csatlakozott
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szabalyozas e téren explicit meg-
adja a hatosagok jogat a teriileten
kiviili ellendrzések megejtésére,
¢s implicit médon utal a biztonsa-
gi szabalyok és a vasttvonalakkal
kapcsolatos illetékesség hatara-
nak meghatarozasara.

A szerz8dések lizemeltetési ré-
sze meghatarozza az atadas pont-
jat, illetve adott esetben a kozosen
lizemeltetett vonalszakaszt. Kii-
lonleges eset az olyan hatart ke-
resztezG vonal, amelyik parhuza-
mosan futo, eltér6 nyomtavolsagi
vaganyokbol all. A forgalmat le-
bonyolité vastttarsasagot nem
mindig hataroztdk meg: volt,
hogy a hatéar két oldalan lizemel$
vasuttarsasagokra biztdk, hogy
egyezzenek meg abban, hogy az
egyik, a masik, vagy mindkét fél
egyszerre jarasson vonatokat. A
mar emlitett kiilonleges esetek-
ben, amikor egy vonal a hatart
kétszer keresztezve atszelt egy
szomszédos orszagot, altalaban
megkovetelték egy tertileten kivii-
li illetékes kinevezését.

A szerzGdések altalaban ren-
dezték a vasuti személyzet ingye-
nes elhelyezését és ellatasat a ha-
tarallomasokon (ez nem mond el-
lent az aktualis EU-szaba-
lyozasnak).

A vasuti és hatosagi szemé-
lyek utlevél-ellendrzés nélkiili,
szabad atjarasarol is kiilon cikke-
lyek széltak. Altalanos volt a pos-
tai dolgozok ingyenes szallitasat
megkovetel§ cikkely, ezt azonban
feliilirta a vasati EU-rendelet.

Miiszaki szabvanyok ligyében
az egyezmények altalanossagban
fogalmaznak. KésGbbi szerzédé-
seknél ezt magyarazza, hogy a
miszaki egységesitésrdl sz0lo
nemzetkozi szerz6déseket tekint-
hették érvényesnek, igy folosle-
gesnek vélhették a szabvanyok
részletezését.

A szerzGdések a (meglévd)
palyarél ritkdn szélnak tobbet,
mint hogy feleljen meg a
’szokdsos normaknak’, néhany

régebbi szerzédés (példaul egy
1873-as olasz-svajci) még ennél
is kevesebbet: a palya helyett a
jarmiivekre koti ki, hogy mindkét
oldali palyara alkalmasak legye-
nek. A teher- és személykocsikrol
altalaban annyit kotnek ki, hogy
az egyik orszagban engedélyezett
jarmi a masikban automatikusan
engedélyezettként kezelendd. Ez
nagy sulya kovetelmény volt, de
a kiilonboz6 szabvanyositod torek-
vések (miszaki egységesités,
UIC Dontvények, TSI-k) kony-
nyebbé tették. A meghajtott jar-
miivekre ellenben ilyen egyezmé-
nyeket nem kotottek, az engedé-
lyezést minden orszag vasuthato-
saga kiilon végezte és végzi el sa-
jat halézatara. Sok esetben a ha-
tosagok kevés hajlandosagot mu-
tatnak kulfoldi jarmiire engedélyt
kiadni, s6t néhany esetben mar
kiadott engedélyek korlatozasa-
val is probalkoztak, érthetd tehat,
hogy a szabvanyosit6 torekvések
nehéz feladat el6tt allnak.

A forgalomra vonatkozo6 cik-
kelyek altalaban tartalmazzék a
minimalis forgalom fenntartsa-
nak, és a belfoldi forgalomhoz
valé kapcsolodasanak megkove-
telését. Ezeket azonban, ha nem
kozérdekl feladatként hataroztak
meg, feliilirta a piac szabadsagara
vonatkoz6 EU-rendelet.

Allami tdmogatas megadasa-
1ol csak azok a szerz6dések szol-
tak, amelyekben egy magéanvasut
kapott koncessziot egy hatarokon
keresztiil mend vonalon forgalom
lebonyolitasara  (példaul a
Simplon-vonalrél megkotott
svajci-olasz szerz6dés).

Az é&llamkozi szerz6désekben
kiilon cikkelyek foglalkoztak a
dijszabas kérdésével, a (a két or-
szag belfoldi dijszabasahoz vi-
szonyitd) méltanyossagot és a vo-
nal (mas hataratkelG-helyekhez
viszonyitott) versenyképességeé-
nek garantalasat szem eldtt tartva.
A konkrét dijszabast vagy maga a
szerzOdés rogzitette, vagy a szer-
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z8dés a nemzeti hatosagokra biz-
ta, hogy a vasuttarsasagok dijsza-
bas-tervezetét bizonyos elvek
alapjan elfogadja vagy elutasitsa.
Ezeket szintén felilirja a piac
szabadsagara vonatkoz6 EU-
alaptorvény, és az ezzel Ossz-
hangban 4ll6, vasati EU-
rendelet”, a vasutvallalatok alla-
mi beavatkozas nélkiil iranyithat-
jak arpolitikdjukat. Ami érvény-
ben maradt, az a két allam polga-
raira vonatkoz6 egyenl$ dijsza-
bas deklaralasa.

A vasuti dolgozokkal foglal-
koz6 cikkelyek altalaban rogzi-
tették, hogy a személyzet kiva-
lasztasaban a két orszag dolgozoi
egyenlS bandsmodban részesiilje-
nek, ezt az EU alapité szerz6dése
altalanos alapjogként megerdsi-
tette. A gyakran hasznalt kitétel a
masik orszag biintetett elGéleti
polgérainak foglalkoztatasi tilal-
mar6l csak akkor nem iitkozik a
jelenlegi EU-szabalyozassal, ha a
tilalom az elsG orszag biintetett
el6életii polgaraira is kiterjed.

Az 4llamkozi szerzodések vas-
uttarsasagokra testalt jogai és
kotelességei

Az Els6 Vilaghabora eldtt
megkotott allamkozi szerzédések
(a legrégebbi: 1846-bol!) a hata-
rokon keresztiil lebonyolitott vas-
uti forgalomrol egy-két kivétellel
semmit sem mondanak a vasut-
tarsasagok jogair6l és kotelessé-
geir6l. Azutan pedig az ezzel
esetleg foglalkoz6 passzusok
még igen eltérd tartalmuak és ki-
terjedéstiek voltak.

Az allamkozi  szerzédések
csak a Masodik Vilaghabort utan
kezdték részletesen szabalyozni a
vasuttarsasagok (akkor tobbnyi-
re: 4llamvasutak) jogait és kote-
lességeit a hatart keresztezd for-
galomban. Ezek éltalaban
* megadtak a masik orszag vas-

Uttarsasdgéanak a jogét az els

orszagbeli kozlekedésre;

25 ,,...konkrétan, a vasitvéllalatok szabadon szabélyozhassak a szolgéltatdsok biztositasat és értékesitését, és rogzithessék dijszabasat...”

5. Cikkely, EGK/91/440-es Iranyelv
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+ koteleztek egymas hatosagait,
hogy a masik orszag vastttar-
sasaga szdmara a forgalom le-
bonyolitasahoz sziikséges en-
gedélyeket megadjak és a
sziikséges intézkedéseket
meghozzak;

+ kotelezték a vasuttarsasago-
kat, hogy az atadoéallomasrol,
a kozosen hasznalt 1étesitmé-
nyek kijelolésérdl és tizemel-
tetésérdl megegyezzenek;

* az adott orszagban 4116 hatéral-
lomast teljes egészében ugyan-
azon orszag vasuttarsasdganak
tulajdonénak nyilvénitottak, a
vele jaro épitési és karbantarta-
si kotelezettségekkel;

+ kotelezték a vasuttarsasagokat
arra, hogy a masik fél ellendr-
z8 szervei szamara hozzafé-
rést biztositsanak;

* engedélyezték, hogy a vasit-
tarsasagok az atadoéallomaso-
kon tali forgalomban is meg-
egyezhessenek.

E szerz6dések megadtak a ke-
retet ahhoz, hogy a vasuttarsasa-
gok az UIC 470 és UIC 471-1
dontvények alapjan formalis vas-
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utvéllalatok kozotti szerz6dése-
ket kossenek.

A hatarallomas tulajdonlasara
és kezelésére vonatkoz6 cikkely
ma a palyavasutakra, az Osszes
tobbi pont a vasutvallalatokra vo-
natkozik. De a liberalizacidval
mindegyik sziikségtelenné val-
hat. Mar ma van ra példa, hogy
kiilon egyezmények nélkiil folyik
a hatarforgalom (pl. GySEV és az
ir-északir hatdratmenet esetében).

Irodalom

[1] A gazdasagi és kozlekedési miniszter
103/2003. (X1I. 27.) GKM rendelete a
hagyomdanyos vasuti rendszerek kol-
csOnos atjarhatosagarol

[2] 1979. évi. 17. torvényerejli rendelet
Magyar Koztarsasag Korménya és az
Osztrak Koztarsasdg Kormédnya ko-
zott a Szentgotthard véros kornyéki
magyar—osztrak ipari park vasati at-
mend forgalmardl sz6l6, Bécsben,
1998. november 24-én alairt Egyez-
mény kihirdetésérdl

[3] R. Tasiaus — Equipment leasing
expands in Europe — Train Leasing.
International Railway Journal — 2003
junius:

[4] 91/440/EGK iranyelv

[S] MAV ZRt. VMMSzK 1-03-04-
002/01 sz. K+F jelentése

Internetes forrasok:

* A 3. Vasuti Csomag jelenlegi helyze-
térSl szold jelentésekrdl részletek:

20050919BRI00405-26-09-2005-
2005/default p001c008 en.htm

* A RailNetEurope honlapja:
www.railneteurope.com

*  Vasutak.hu szakmai
vasutak.hu

* Gazdaséagi és Kozlekedési Miniszté-
rium honlapja: www.gkm.hu

Ezenkiviil a kiilénb6z6 megemlitett szer-
vezetek hivatalos weboldalai

CER - Community of European
Railways — www.cer.be

CIT - International Rail Transport
Committee — www.cit-rail.org

COTIF - Convention concerning
International Carriage by Rail — -
WWW.unece. /coti

ERA - European Railway Agency —
europa.eu.int/comm/transport/rail/era

ERFA - European Rail Freight
Association — www.erfa.be

portal:


http://www.railneteurope.com
http://www.gkm.hu
http://www.cer.be
http://www.cit-rail.org
http://www.unece
http://www.erfa.be

LVI. évfolyam 5. szam

197

Dr. Prezenszki Jozsef
KTE Irodalmi dijasok 2005-ben

A KTE szaklapjaiban megjelent
legszinvonalasabb cikkeket éven-
ként irodalmi dijjal jutalmazza az
Orszagos Elnokség. Irodalmi Djj
odaitélésére a szaklapok szer-
keszt6bizottsagai, valamint a te-
riileti és tagozati elnokok tesznek
javaslatot. A beérkezett javaslato-
kat sz Irodalmi Dij Alland6 Bi-
zottsag értékeli, rangsorolja, és
dontésre az Orszagos Elnokség
elé terjeszti.

2005-ben a beérkezett 9 cikk
értékelése és az Orszagos Elnok-
ség dontése alapjan a kovetkez6 —
kivonatosan ismertetett — cikkek
szerzGi kaptak irodalmi dijat.

FLEISCHER TAMAS: Kistérségi
fejlodes, kozlekedés, fenntartha-
tosag.  Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 2004. 7.sz. p.242-252.
A szerzd megallapitja, hogy ko-
rabban a térségi kapcsolatrend-
szerek elsGsorban a kozpont jo el-
érhetGségére épiiltek. Ennek a
felfogasnak az atértékelését indo-
kolja szamos olyan 1j trend, amit
napjainkban tapasztalunk. A ko-
rabban monofunkcidés varoskor-
nyéki telepiilések ugyanis egyre
inkabb sokfunkcids és egymassal
sokoldalu kapcsolatban all6 halo-
zatokka kezdenek atvaltozni. Az
unids folyamatok soran is felérté-
kelédik a regionalis és térségi
szemlélet, megerGsitést kap a
tobbszintli kormanyzas idedja. A
sokoldalii kapcsolatok fontossa-
gat jelzik a korszer( gazdasag fej-
16désének olyan tendencidi, mint
az agglomeralodas és a helyi
klaszterek képz&dése.

Kornyezeti oldalrol ezzel par-
huzamosan veszélyek is megfo-
galmaz6dnak, amennyiben a
spontan szétterjedd telepiilések,
valamint a kozottik 1étrejove

kozlekedési kapcsolatok felélik a
még meglevs zoldterileteket,
okologiai folyosdkat. A gazda-
sagnak, a tarsadalomnak és a kor-
nyezetnek a szempontjait kell
Osszehangolni a térben ahhoz,
hogy az egyes térségek tartos,
fenntarthato fejlédési palyan le-
gyenek képesek biztositani lakoik
jovendd életlehetSségeit.

A cikk a kovetkezd {6 fejeze-
tekben targyalja a témat:

* 0t 10j trend mutat a stird lokalis
kapcsolatok felértékelddésére;

* atérbeni fenntarthatosag belsé
és kiilsé kovetelményei;

* tennivalok a kozlekedés meg-
oldéséra.

A szerzd az utdbbi fejezetben
szamos kritikat és javaslatot fo-
galmaz meg.

Megallapitja tobbek kozott,
hogy a kozlekedésfejlesztéssel
kapcsolatos szakpolitikék, terve-
zetek altalaban azon véreznek el,
hogy nem alakul ki a megvalosi-
tas érdekében tevékenykedd in-
tézményi struktira, és Osszehan-
golt végrehajtas helyett 6tletszert,
parcialis érdekek szerint alakulo,
egymastol és atfogo elképzelések-
t6l fuggetlen projektek kertilnek
megvalositasra. J6 példa erre az a
masodik évtizede tartod tevékeny-
ség, ami a févaros kornyezetében
a kozlekedési szovetség felallitasa
koriil zajlik. (Itt meg kell jegyez-
ni, hogy 2005 nyaran megalakult
a szovetség. Pr.J.)

Elvérhat6 kornyezetbarat meg-
oldasként emliti a szerz§ az intel-
ligens, fenntarthato térségi kozle-
kedési rendszert, melynek fobb
jellemzdit és ezzel kapcsolatos ja-
vaslatait is megfogalmazza. Ilyen
pl. a kovetkez§ két javaslat is.

1. Tavlatilag az alacsonyabb
forgalmu térségekben egyre in-

kabb fel kell oldani a személy-
szallitas és az aruterités merev el-
kiilonitését, és kozos logisztikai
megoldasokra kell torekedni,
egy-egy kistérségi diszpécserkoz-
pont kialakitasaval.

2. A menetrendszeri helyi
kozlekedés tartomanyat is meg-
noveli, ha az ellatast nem orsza-
gosan egyesitett nagy buszokra
alapozva és orszagos véllalat
szintjén szervezik meg. A kistér-
ségi felliigyelet ala tartozo helyi
kozlekedés nagyobb rugalmas-
saggal és az igényekhez igazodo
kapacitassal tudja a feladatokat
megoldani.

GAJARI GYORGY: Az aszfalt jel-
lemzoinek szamitasa dinamikus
hajlitas kiserletb6l. Kozati és
Mélyépitési Szemle, 2004. 8.sz.
p.23-31.

Az aszfalt fizikai igénybevétel
hataséra viszkolasztikusan visel-
kedik. Ez azt jelenti, hogy nem-
csak a terhelés és a deformacio
nagysaga, hanem azok iddébeli
valtozasi sebességei kozott is
kapcsolat all fenn. E kapcsolatok
méréssel valdo meghatarozasaval
foglalkozik a reologia. A mérése-
ket laboratériumi koriilmények
kozott, megfeleld berendezéssel
lehet elvégezni.

A dinamikus vizsgalat sordn a
mintatestet id6ben periodikus —
altalaban szinuszos — terhelésnek
teszik ki, és igy mérik a deforma-
ciot. A mért értékek a reologiai
modellek paramétereinek megha-
tarozésara alkalmasak, a reologiai
modellek segitségével pedig ki-
szamithatok a tetszGleges igény-
bevételek melletti varhaté defor-
maciok. Ezek ismeretében lehetd-
ség nyilik a leginkabb megfeleld
keverék Osszeallitasara.
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A szerz§ ismerteti a vizsgala-
tok folyamatat, a mérési eredmé-
nyeket, majd részletesen bemu-
tatja a szamitdsba vehetd
reologiai modelleket (Kelvin mo-
dell, Maxwell modell, Burgers
modell). A mérési eredmények
alapjan kiszamitja az egyes mo-
dellek paramétereit, majd megal-
lapitja, hogy a Maxwel modell
jobban leirja a valos folyamatot,
mint a Kelvin modell.

A Maxwell modellel végzett
szamitasok alapjan megéllapitha-
to, hogy pl. az AB-12 tipusu asz-
falt 20°C alatt cs6kkend hémér-
séklet mellett, egyre inkabb szi-
lardtest szerd viselkedést mutat,
folotte pedig — névekvd hémér-
sékletnél — egyre inkabb a
vizkoézus tulajdonsag dominél,
vagyis az alakvaltozasok mara-
dando jellegtivé valnak.

Végiil a szerz céloz arra, hogy
a ma hasznalatos keveréket is
megkivanjék vizsgalni a cikkben
leirt kisérleti és értékelési techni-
kaval. Meg szeretnék allapitani,
hogy a tobbi aszfalt esetében is 1¢-
tezik-e a szilardtest-szeri és a
viszkézus viselkedést egymastol
elvalasztd h6mérséklet hatar, vala-
mint az mennyire kiilonbozik az
egyes keverékek esetében.

SOMFAI ANDRAS: 4 fouthalozat és
a varoshalozat osszhangjanak
megteremtése. Kozati és Mély-
¢épitési Szemle, 2005. 4.sz. p.24-
29.

A kozlekedéshalozat fejlédéstorté-
nete azt mutatja, hogy hatalmas
valtozasok, fel- és leértékelddések,
atrendez6dések mentek végbe a
magyar Gthalozatban, fSleg az el-
mult két-harom évszazad soran. A
2004.¢vi utiigyi napoknak helyet
ado Békés megye térségében is kii-
16n6s6n sok valtozas volt. A torok
kifizését kovetSen a mindossze ki-
lenc telepiilésb8l 4ll6 megyében
elébb az wjranépesiilés, a mez6-
gazdilkodas meginduldsa, majd a
19. szdzadban pedig a hatarmodo-
suldsok és a kollektivizalas hozha-
tok Osszefiiggésbe egy-egy jelen-
tGsebb halozat- vagy forgalom-at-
rendez6déssel. Ha e nagy ivii fo-
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lyamat ismeretében vizsgaljuk azt,
hogy a magyar gazdaséagi-tarsadal-
mi térszerkezet utobbi fél évsza-
zadbeli valtozésait és a forgalom
atrendez6dését milyen mértékben
(nem) kovette a negyven éve meg-
kovalt allami athalozat-szerkezet,
akkor a mai Gthalozat feliilvizsga-
latat akar természetes és aktualis
feladatnak is tekinthetjiik. Ezt az
elemz6 munkat egyébként az EU-
csatlakozasunk nyomén fokozato-
san at-, illetve visszarendez6ds eu-
ropai nagytérszerkezeti helyzetiink
stirgeti.

A feliilvizsgalatot azonban
nem a forgalmi adatoknal kellene
kezdeni, hanem a magyar ithalo-
zat és a gazdasagpolitika viszo-
nyanak Széchenyitdl napjainkig
terjedd alakulasanal.

Azért ilyen széleskorien, azért
folyamatot és azért b6 mésfél év-
szazadot indokolt (végre) vizsgal-
ni, mert igy lehet a helyenként fel-
szines jelenségek mogott meglat-
ni az érdembeli Osszefiiggéseket,
amelyek elemzése is segit id6al-
16bb elveket megfogalmazni a
gazdasagnak és a tarsadalomnak
az uthalozat-szervezéséhez. A
vizsgalatnak természetesen ki kell
terjednie az eurdpai és a szom-
szédsagi Osszefliggésekre is.

E széles kord kutatasi feladat-
nak fontos része lehet a fout- és a
telepiiléshalozat diszharmonidja-
nak az elemzése is.

A cikk ennek sziikségességére
¢és lehetséges kovetkezményeire
hivja fel a figyelmet. A szerzd
részletesen vizsgélja a varoshalo-
zat alakulasat, a varoshaldzat és a
foathalozat viszonyat, és a békési
példan keresztiil bemutatja a
probléméak megoldasénak lehetd-
ségeit. Osszefoglalasképen a ko-
vetkezdket allapitja meg.

A 2004. évi varossa nyilvani-
tasok utdn a 274 magyar varos
koziil 72 csak mellékutakon ko-
zelithetd meg . A varos- és foatha-
16zat diszharmoniéja, a fouthalo-
zat négy évtizedes valtozatlansa-
ga cselekvésre késztet. Egyféle
megoldast jelenthet a III. rend(
fouti kategoria ismételt bevezeté-
se, €s ezek révén valamennyi va-

rosnak fouti csomoponti helyzet-
be hozésa. A halozatfejlesztésnek
azonban nagy tarsadalomszerve-
z¢&si és piaci hatésa is van, ezért
indokolt, hogy részletes szabalyi-
nak kidolgozasaban tarsadalom-
és gazdasagpolitikusok, onkor-
manyzatok és a szomszéd orsza-
gok képviseldi is részt vegyenek.
A komplex tudomanyos kutato-
munkaval megalapozott varos- és
féuthalozat 6sszhang — a kozleke-
dési viszonyok javitdsan tal —
fontos tényezGje lehet a tarsada-
lom tovéabbi demokratizalasanak,
a vidék jobb versenyképességé-
nek és szervezettségének.

DR. TARNAI JULIA: A vérosi aru-
szallitas fejlesztésének idészerd
kérdései. Varosi Kozlekedés,
2005. 3.sz. p.140-144.

Eurdpaban a lakossag tobb mint
75 szazaléka, hazank lakossaga-
nak pedig kozel kétharmada (kb.
6,4 millid6 ember) él varosokban.
Az ipari termelés is tobbnyire a
varosokba, illetve azok vonzas-
korzetébe koncentralodik. Ezért a
varosok, illetve vonzaskorzetik
miikodSképességének fenntartasa
szempontjabol — az egyéni célu
személyforgalom mellett — fontos
szerepe van a termeld, illetve
szolgaltatd  tevékenységekhez
kapcsolodd un. gazdasagi forga-
lomnak is, amelyre eddig — s6t
napjainkban is — csak viszonylag
kis figyelmet szenteltek a kozle-
kedési szakemberek és a varosi
onkormanyzatok. Az utobbi meg-
allapitast igazolja az a tény is,
hogy a nemrégiben nyilvanossag-
ra hozott hazai Véarosi kozleke-
déspolitikai koncepcio 12 tézise
koziil is csupan egy foglalkozik a
varosi aruszallitassal.

A szerz$ értelmezi, majd jel-
lemzi a varosi gazdasagi forgal-
mat. Megallapitja, hogy a nyugat-
eurdpai kozlekedéstervezési gya-
korlatban a vérosi gazdasagi forga-
lom korébe az aruszallit6, valamint
az tizleti és a hivatasforgalmat (a
munkavégzéssel kapcsolatos for-
galmat) és a szolgaltatasokhoz
kapcsolodd forgalmat soroljak. A
gazdasagi forgalom a varosokban
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tilnyomorészt kozuti forgalom,
amely tovabb noveli az egyre na-
gyobb egyéni céli kozati személy-
forgalom miatt egyébként is talter-
helt varosi kozutak forgalmat.

A gazdasagi forgalom nagy-
sagrendjét jol értékelhetik a Né-
metorszagban végzett felmérések
adatai. Ezek szerint az 50 ezernél
nagyobb lakosszamu varosokban
a kozuti forgalom 29%-a gazda-
sagi forgalomként jelenik meg.
Ugyanakkor a vérosi gazdasagi
forgalom — a futasteljesitmények
részaranydhoz képest — lényege-
sen nagyobb kornyezeti terhelést
(karosanyag-kibocsatast és zaj-
terhelést) okoz, mint az egyéni
céla gépkocsiforgalom.

A szerzd attekinti a varosi aru-
szallitasok fejlesztési lehetGségeét,
bemutatja a gateway-koncepcid
szerinti egy- és tobb 1épcsds ella-
to-elosztd rendszereket, tovabba a
Nyugat Eur6paban megvalosult
city-logisztikai projekteket. Rész-
letesen foglalkozik az e-kereske-
delem varosi aruszallitdsara gya-
korolt hatasaval. Megallapitja,
hogy elsésorban a B2C (business
to consumer) kereskedelemnek
van jelentSs befolydsa a varosi
aruszallitasi igények alakulasara.

A cikk (befejezésképen) a va-
rosi aruszallitas fejlesztésének ta-
mogatasara inditott és folyamat-
ban levé EU-projekteket, keret-
programokat mutatja be.

TotTH LAJOS: Fenntarthato fejlo-
dés, fenntarthato mobilitas. Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, 2004.
12. sz. p.442-448.
A szerz8 szerint fenntarthatonak
tekinthetd az a fejlédési palya,
amely utodaink szaméara is garan-
talja a kornyezetvédelmi szem-
pontbol egészséges, szocialisan
igazsagos, gazdasagilag megva-
l6sithato miikodést. Fenntarthatd
fejlédésrdl ugyanakkor csak ab-
ban az esetben beszélhetiink, ha
mindharom elem — a kornyezet-
védelmi, a szocidlis és a gazdasa-
gi is — egyenstlyban van.

A fenntarthaté mobilitds kor-
nyezetvédelmi aspektusai ebben
az Osszefiiggésrendszerben a nem

megujithaté forrasok hatékonyabb
felhasznalasat, az tiveghazhatast
okoz6 gazok kibocsatasanak csok-
kentését (,,0”, vagy alacsony
emisszioju kozlekedési eszkozok
alkalmazasat) jelentik a kozleke-
dés racionalis igénybevételével,
tekintettel a teriilet-felhasznélds
szempontrendszerére is.

A fenntarthatd6 mobilitas szo-
cialis (tarsadalmi) aspektusai te-
kintettel vannak a lakossadg no-
vekv6 szamara (kiilondsen a va-
rosiasodds problematikéjara), az
id6s6d6 tarsadalomra, a mozga-
sukban korlatozott személyek
utazési igényeire, a biztonsagos,
mindenki szdmara elérhet§ — és
megfizethetd, egészségre nem ar-
talmas, a torlodasok miatt kisza-
mithatatlan eljutdsoktol mentes
mobilitasra.

A fenntarthat6 mobilitas gaz-
dasagi aspektusai olyan feltétel-
rendszert jelentenek, amely az
intermodalisan hatékony kozle-
kedési halozatok és rendszerek
kialakitasdnak Osztonzése révén —
a szabalyozasi és finanszirozasi
konstrukciokat is beleértve — a
legkisebb Ossztarsadalmi rafordi-
tasok mellett a legnagyobb hasz-
not, a hossza tdva fenntarthatosa-
got szolgaljak.

A szerz6 ezutdn részletesen
foglalkozik a motorizacid, ezen
beliil a személygépkocsi kozleke-
dés altal okozott tarsadalmi karok
és koltségek hatéasaival; elsGsor-
ban a torl6dasok, a zajkibocsatas,
a légszennyezés okozta karokkal.
Kiilon is megerdsiti, hogy vala-
mennyi kozlekedési mod koziil a
kozuti kozlekedés a legveszélye-
sebb az ember egészségére, kor-
nyezetére, és a kozati kozlekedés
okozza a legtobb balesetet. 2000-
ben az Eurdpai Unidban a kozati
balesetben meghalt személyek
szama meghaladta a 40 ezer fot,
és tobb mint 1,7 millidan szen-
vedtek sériilést.

A szerz8 bemutatja a kozuti
kozforgalmi kozlekedés fejlesz-
tésével jarod gazdasagi és tarsadal-
mi elényoket, majd a hazai kozuti
kozforgalmu kozlekedés jellem-
zGit Osszehasonlitja az altalanos
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eurépai jellemzSkkel. Megélla-
pitja pl. hogy a magyar fajlagos
személygépkocsi ellatottsag (277
szgk/1000 lakos) alig tobb mint
fele az EU éatlagnak. Ez azt is je-
lenti, hogy a helykozi autobusz-
kozlekedés alapvetG fontossagu
ugy is mint az orszag kiilonboz6
régidiban €16k kozotti esély-
egyenlStlenségek oldasanak
egyik eszkoze.

DR. VOROS ATTILA — SZELE ANDRAS:
A budapesti Szent Istvan korut —
Margit korut — Moszkva tér ira-
nyu forgalmi torlédasok okai és a
helyzet javitasanak lehetségei.
Viarosi Kozlekedés, 2004. 6. sz.
336-342; 2005. 1. sz. p.14-22.

A terjedelmes, két részes cikk be-
vezetésképen altalanos attekintést
ad Budapest kozlekedési helyze-
tér6l és szamos kritikat fogalmaz
meg.

A szerz6k megallapitjak, hogy
Magyarorszdgon a ’70-es évek-
ben dinamikus motorizaciés fej-
16dés kezdddott. Ekkor még Bu-
dapesten a tomegkozlekedés vi-
szonylagosan fejlett volt és a koz-
uthalézat, valamint a kozati 1éte-
sitmények 4ltalaban megfeleltek
az igényeknek. Bér a kozlekedés-
tervezés €s a varosépitészet felis-
merte a kozlekedéshalozat gyors
fejlesztésének sziikségességét,
erre azonban csak korlatozott
mértékben kertilt sor.

Kiilon ki kell emelni a *70-es és
a '80-as években a metrohalozat
mérsékelt iitemi, de mégis megva-
16sult épitését és az ahhoz kapcso-
16d6 csomdponti és egyéb korsze-
rdsitéseket. Mar ekkor is latszott
azonban, hogy a kozati kozlekedé-
si igények kielégitéséhez a késdb-
biekben a megvalosultnal lényege-
sen gyorsabb és nagyobb mértéki
hélozat- és létesitményfejlesztésre
lett volna sziikség.

A ’80-as évek elején bekovet-
kezett, elhtzodd gazdasagi ne-
hézségek, tovabba a rendszerval-
tast kovetd évek gazdasagi visz-
szaesése fokozottan sujtotta a
kozlekedési 1étesitmények fej-
lesztését, azok fenntartasat és
tizemeltetését.
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Ennek kovetkeztében a *90-es
évek kozepére a févarosban min-
dennapossa valtak a nagymértékd
forgalmi torlodasok. A halozat
szinte barmely pontjan keletkezd
kisebb forgalmi zavar (baleset,
miszaki hiba, utfelbontas stb.)
szinte egész varosrészek koziti és
nem ritkan tomegkdzlekedési for-
galmat bénitja meg. EsGs napokon
annyira lelassul a forgalom, hogy
a normalis korilmények kozott
személygépkocsin 20-30 perc
alatt lebonyolithatd utazasok 1-
1,5 6ra idGtartamra is megnove-
kedhetnek. Ezeket a gondokat te-
tézi, hogy bizonyos szabalyoknak
(parkolasi tilalom, rakodasi tila-
lom, a csomo6pont konfliktus-terii-
letei elhagyasi lehetGségének hia-
nya esetében a csomopontba valod
behaladas stb.) a rendvédelmi
szervek nem tudnak érvényt sze-
rezni. A renddri jelenlét a fovaro-
si utakon elégtelen, és a forgalmi
torlédasokat okoz6 neuralgikus
pontokon nem segiti kell6 haté-
konysaggal a forgalom kedve-
zGbb koriilmények kozott torténd
lebonyolitasat. Kiilon kérdéskor a
jelz6lampas  forgalomiranyitas
programjainak nem kell§ rugal-
massaga, az Osszehangolasban
minduntalan beéll6é zavarok igen
kedvezGtlen hatéasa.

A kozelmilt néhany évének
bekovetkezett és a kozeljovs 2-3
évének varhaté fejlesztései sem
kecsegtetnek semmilyen 1énye-
ges valtozassal. Az elmult 4-5 év-
ben Budapesten — eltekintve né-
hany helyi jelent3ségii beavatko-
zastol (az M5-6s autopélya beve-
zetd szakaszanak befejezése, a 6-
os fOut bevezetd szakaszanak
négysavisitdsa) — gyakorlatilag
semmilyen kozti vagy tomeg-
kozlekedési kapacitasbdvitd be-
ruhézas nem tortént. A budapesti
kozlekedésfejlesztési koncepcio-
ban megfogalmazott nagyléptéki
fejlesztések tovabbra is késleked-
nek. A kozeljovSben sem varhato
semmilyen lényeges elmozdulas.

A 2002. évi parlamenti és 6n-
kormanyzati valasztasokon el-
hangzott hangzatos igéretek elle-
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nére nincs latvanyos elmozdulés
a 4-es metré kozeli megvalosita-
sa, az M0-a autdpalya tovabbépi-
tése, a rendkiviilli kozlekedési
gondokat jelentd Moszkva téri
kozati és tomegkdzlekedési cso-
mopontnak, a kiilsé keriileteket
egymassal 0sszekoté un. korat-
nak, az Gjpest-romai parti kozati
hidnak a megépitése teriiletén..
A kritikus értékelést és a célok
megfogalmazasat kovetSen a Te-
réz korat-Szent Istvan kor-
ut-Margit  hid—Margit  kor-
ut-Moszkva tér tutszakaszok és
csomoOpontok — mint Budapest
egyik leginkabb torlodas-veszé-
lyes kozti szakaszanak — részle-
tes forgalomelemzését tartalmaz-
za a cikk. Az elemzések alapjan
korszer(sitést, illetve
problémamegoldasi véltozatokat
dolgoztak ki a szerz8k. Megélla-
pitjak, hogy az elemzések és ta-
pasztalatok alapjan késziiltek el a
javasolt véltozatok. A bemutatot
konnyen gyakorlatta tehet6 mod-
szerek azt a célt szolgaljak, hogy
kezdetben egyszerd, kés6bb 0sz-
szetettebb miiszaki megoldasok-
kal, épitési beavatkozasok nélkiil
megsziintethetd, vagy drasztiku-
san csOkkenthet$ legyen a csomo-
pontokba val6 szabalytalan beha-
ladas és a tovabbhaladasi lehets-
ségek tomeges eltorlaszolésa.

MOLNAR  LASZLO  AUREL:
Interregionalis, unios és nemzet-
kozi szempontok Kelet-Kozép-Eu-
ropa kozuthalozatanak fejleszté-
seben. Kozuti és Mélyépitési
Szemle, 2005. 4. sz. p.14-23.

A szerz$ az altalanos bevezetd
utdn megallapitja, hogy nagy po-
litikai valtozasok szinte az elsG
pillanatban atrendezték a tarsa-
dalmi és gazdasagi viszonyokat.
Megvéltoztak a kereskedelmi ira-
nyok és a szallitasi-logisztikai
technologiak, és az egész kozle-
kedési halozatot és ezen beliil az
athalézatot is az 0j kovetelmé-
nyekhez kell igazitani. Ujra fel-
szinre keriil a tradicionalis észak-
déli kapcsolatok fejlesztésének,
korszerti kiépitésének igénye:

kapcsolat a Balti-tenger és az Ad-
ria, masrészt a Balti tenger és a
Fekete-tenger, a keleti Balkén tér-
sége kozott.

A gondolatok és tervek szint-
jén megkezd6dott az eurdpai
nemzetko6zi halézatok Gjragondo-
lasa, attervezése, kiegészitése.
Hiszen a korabban hermetikusan
elzart hatarok elmetszettek, tér-
képr6l, mezdrdl egyarant letorol-
tek évszazados utakat, amellyel a
folyok partjat, hegyek hagoit ko-
vetve varosokat, falvakat kotottek
Ossze. Eljott az id6, hogy ezek az
utak is feltimadjanak 50-80 éves
tetszhalalukbol.

Az el6z6 gondolatokhoz iga-
zodva a magyar kormany mar
2002-ben attekintette a hatarkap-
csolatok helyzetét hazdnk EU-
hoz csatlakozéasa és a Schengeni
Egyezmény elGirasa alapjan. A
2365/2002. (X1II.13.) Korm. hata-
rozat felkéri a gazdasagi és kozle-
kedési minisztert, hogy az érde-
keltek bevonasaval vizsgalja
meg, hogy (a jovGbeni schengeni
belsé hatarszakaszokon), mely
hatarokon atnyalé utak keriilje-
nek meguhjitdsra a miiszaki, koz-
lekedéstechnikai, jogi, 6kologiai,
pénziigyi és egyéb szempontok,
valamint a megvalositashoz eld-
relathatéan sziikséges idékeret fi-
gyelembevételével.

A szerz0 részletesen foglalko-
zik Szlovakia és Magyarorszag
hatarvidékének kozlekedési kap-
csolataival, illetve bizonyos ko-
rabbi kapcsolatok 1jjaélesztésé-
vel. Megallapitja, hogy a 681 km
hosszu 4llamhatar a magyar olda-
lon kozel szaz, a szlovak oldalon
pedig mintegy szazhisz telepii-
lést érint.

Ezekutan sorra veszi és szines
térképekkel is illusztralva mutatja
be a jelenlegi és a célszer(ien
megvalositandé kapcsolatokat.
Megallapitja, hogy siirgésen ki
kell dolgozni egy az egész térség-
re kiterjedd, az 4allamhatarokon
atnyald, magyar-szlovak koncep-
ciot. A cikk dsszefoglalé attekin-
tést ad a kontinentalis utakrol, a
TEN és a TINA hélozatokrol is.
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