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A kozlekedéspolitikatdl a decoupling-on at az
aruszallité ingavonatokig

Pdlfalvi Jozsef'

Az Eurdpai Unidban az druszdllitdsi teljesitmények novekedési iiteme meghaladja, a személy-
kozlekedési teljesitményeké pedig tartosan megkozeliti a gazdasdgi novekedés iitemét. A koz-
lekedés az egyik oldalon a tdrsadalom és gazdasdg fejlodésének fontos alapeleme: a gazda-
sdagi igényeket kiszolgdlja, az emberek szdmdra szabadsdgot, magas életmindséget biztosit, a
madsik oldalon dkologiai kdrokat okoz, emberi életet és egészséget veszélyeztet.

A korszerii kozlekedéspolitika, igy a magyar Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia
is mdr torekszik a kornyezet megovdsdra, a kozlekedési munkamegosztasban a komodalitdson
keresztiil juttatja érvényre a levdlasztds elvét, azaz a kozlekedésen beliil gyengiti a , kornyeze-
ti rossz” és a ,,gazdasdgi jo” kozotti kapcsolatot. A levdlasztdsi eljdrdsok egyike a vastit ke-
reskedelmi sebességének a novelése druszdllito ingavonatok iizemeltetésével, ami egyiittal a
vastiit versenyképességét is javitja.

Kulcsszavak: kozlekedéspolitika, kozlekedési munkamegosztds, decoupling, ingavonat

1. Bevezetés

Az Eurdpai Kozosség tagorszdgai elsd izben 1992-ben fogadtak el egy 6sszehangolt,
egységes kozlekedéspolitikat. A masodik, mar az Eurépai Uniéban 2001-ben megje-
lent koz0s kozlekedéspolitika, az tin. Fehér Konyv (EC 2001), amely kozel egy évti-
zedes ,,vajudas” utdn sziiletett meg. A korabbi évek kudarcaibdl okulva/tanulva tobb
olyan uj elemet és célt épitettek be a kozos kozlekedéspolitikdba, amelyek a kozleke-
dés unids szintli megujitasat szolgaltak. A Fehér Konyv egyik 1ényeges megallapitisa
az volt, hogy a koziti kozlekedés gyors fejlodése a tarsadalom és a gazdasdg (vala-
mint az Eurdpai Unié egésze) szempontjabdl negativ jelenségnek tekinthetd, ami
nem teszi lehetévé a gazdasag fenntarthat6 fejlédését, illetve a tartés mobilitést, hi-
szen az 4ruszdllitasi teljesitmények novekedési liteme meghaladja, a személykozle-
kedésieké pedig megkozeliti a bruttd hazai termék (GDP — Gross Domestic Product)
novekedési titemét (EC 2001). Vajon mi az oka annak, hogy becsiilt tdrsadalmi hasz-

nossdga és viszonylag alacsony tarifa- vagy dijszintje ellenére a tobbi kozlekedési
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mod, mint a vasuti kozlekedés és a belvizi hajozas versenyhatranyban van a koziti
kozlekedéssel szemben?

2. A koziti kozlekedés gyors fejlodésének okai

A koziti druszallitas gyors, a tobbi kozlekedési mddnal gyorsabb iitemii novekedését
— a kozismert haztél-hdzig szdllitds elényei mellett — tobb tényezd egyiittes hatdsa
okozza:

1. a szdllitando druk struktirdjdnak megvdltozdsa (az Un. goods structure
effect): a XX. szdzad masodik felétdl az alacsony értékli tomegaruk ard-
nydnak csokkenése mellett nd a nagy értékii, kész és félkész termékek ha-
nyada;

2. a globalizdcio hatdsa (globalisation effect): a nemzetkozi szallitdsok rész-
ardnya n6 az 6sszes szallitdson beliil, ezzel pairhuzamosan emelkedik az at-
lagos szallitasi tavolsag is;

3. integrdcios hatds (integration effect): a gazdasigi és politikai integracid
kovetkezményeként a vamhatdsok €s egyéb politikai akadalyok leépitésé-
vel a kereskedelem intenzivebbé valik;

4. logisztikai igények novekedése (logistics effect): a vildigméretli globaliza-
ci6 kovetkeztében megvaltozott a verseny tétje. A logisztikai szemlélet-
moédnak két fontos aspektusa van: a koltségmegtakaritdsi lehetdségek ma-
ximdlis kihaszndldsa €s a termelési folyamat fogyaszt6-orientdlt, mindségi
szinvonaldnak javitasa.

A logisztikai felfogds egyre nagyobb mérvii térhdditdsa egyrészt azzal jar,
hogy — mintegy paradigmavaltasként — a szallitasi lancon beliil a logisztika uralja a
folyamatot, és a szallitasi-fuvarozasi tevékenység a logisztika részévé valik, masrészt
a tarifak egyedi értékelése és Gsszehasonlitdsa helyett az 6sszkoltségi szemléletben a
szallitasi koltség csupan egy raforditasi elemként jelenik meg, amelyet a tobbi pozitiv
hatas (pl. gyorsasag) ellenstlyozni képes. Mivel Eurépaban a XXI. szdzad elején az
un. kereskedelmi vagy arutovabbitasi sebesség koziton atlagosan 1000 km/nap, vas-
uton nagyjabol 300 km/nap, ez egyértelmiien a koziti aruszallitds gazdasagi, gazda-
sdgossagi elonyeit mutatja. Nem ennyire egyértelmii a kozit elénye, ha a szamita-
sokba valamilyen médon a kornyezeti hatdsokat is belevonjuk. A koziti jarmtivek
szennyezOanyag (széndioxid, nitrogénoxidok, koromszemcsék) kibocsatdsa — a jar-
miimotorok korszertisodése ellenére a novekvd darabszdm miatt — folyamatosan
emelkedik, mikozben a tobbi kozlekedési modé és a tobbi gazdasagi 4gé (ipar, szol-
galtatasok, haztartdsok) csokkend tendencidju.

Az Eurdpai Uni6 kozlekedéspolitikai Fehér Konyve (EC 2001) egyértelmiien a
kozuti kozlekedési forgalom visszaszoritdsara irdnyult, és azt célozta, hogy az aru-
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szallitasi teljesitmények novekedése ne haladja meg a GDP-ét, hanem att6l szakadjon
el (decoupling, 5. fejezet), a koziti kozlekedés esetében ez a torlédasok, a levego-
szennyezg€s és zajterhelés, valamint a balesetek szamanak csokkenésében mutatkozna
meg. Ezek a beavatkozasok érintenék a kozlekedési munkamegosztast is.

Mivel a 2001. évi kozos kozlekedéspolitika nem jart értékelhet eredménnyel,
nem jelentett tényleges attorést, hiszen csak az ismert folyamatok javitasat célozta, a
Bizottsag 2006-ban feliilvizsgalta a Fehér Konyvet (EC 2006). A feliilvizsgélat a
2001. évi allapothoz képest visszalépést jelentett, a kordbban kozponti szerepet betol-
té decoupling elvet — ha nem is teljes mértékben —, de valamelyest visszavontdk, és
bevezették a komodalitds fogalmét (v. 6.: 3. fejezet), a kozuti kozlekedés fejlodése
tehdt a kovetkezd évtizedekben is toretlennek latszik.

3. A Kkorszerii kozlekedéspolitika és az Egységes Kozlekedésfejlesztési
Stratégia

Ennek ellenére az alapelvek véltozatlanok: a kinalati oldalon egy olyan kozlekedési
rendszer megteremtése lehet a megoldds, amely gazdasdgi szempontb6l hatékonyan,
tarsadalmi hatdsait tekintve a lakossdg megelégedésére, elviselhetd terheléssel, és
okoldgiai szempontbdl kornyezetbarat médon funkciondl. Az ilyen kozlekedési rend-
szer terméke a fenntarthato fejlédés és/vagy a tartos mobilitds. A tartés mobilitast
biztosité korszerti kozlekedéspolitika négy pillérre épiil:

az integralt és

a komplex szemléletre,

a tavlati kitekintésre, valamint
a szubszidiaritasra.

Ealb e N

1. Integrdlt szemlélet:

- egyrészt a fenntarthaté mobilitas értelmezésében a kozlekedéspoliti-
ka integralt szemléletli a gazdasigi, tarsadalmi és okoldgiai szem-
pontok egyiittes figyelembevételének hangsilyozasa miatt;

- masrészt a kozlekedési rendszer egységként vald kezelésében nyil-
vanul meg az integrdlt szemlélet. A kozlekedéspolitika feladata a
kozlekedés egészének fejlesztése, ezért a hangsily nem az egyes
aldgazatok egyedi kezelésén, hanem azok egyiittmiikodésén van.

2. Komplex szemlélet: a kozlekedéspolitikdnak bele kell illeszkednie mind a
hazai gazdasag egészének fejlesztési irdnydba, mind pedig a nemzetkozi
valtozasok trendjébe.

A teriiletfejlesztés és a kozlekedés kolcsonosen hatnak egymadsra. Az ipar-
és egyéb termeld és szolgaltatd tevékenységek teriileti elhelyezkedése
szallitasi igényeket indukdl, mikézben a kozlekedési rendszer infrastruktd-
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rdja és szolgdltatdsai révén, a kiilonbozd teriiletek kozotti ,.elérhetdség”
biztositdsdval dontd mértékben befolydsolja a lakdhely- és telephelyva-
lasztast. Egy telepiilés, vagy teriilet megkozelithetosége a kozlekedési inf-
rastruktira térbeli kiépitettségének egyik jellemzdje.

3. Tavlati kitekintés: A kozlekedéspolitikdanak lehetdleg hosszabb tavot kell
megcéloznia, amit a kozlekedési infrastruktira sajatossdgai magyaraznak.
Olyan hosszi megtériilési idejii, nagy Osszegli beruhdzasokr6l van szo,
amelyek nem helyezhetdk at, és tobb generacidt szolgalnak ki. Ez megno-
veli a dontéshozok feleldsségét, és megmagyardzza a hosszabb id6tavra
val6 eldrelatés sziikségességét. A ma elhatarozott és megvaldsitott beruha-
zasok hosszu idore eldontik a fejlesztés irdnyat és mikéntjét.

4. Szubszidiaritds: Ez az elv érvényesiil az unié rendelkezéseiben is. Ennek
az elvnek az érvényesitése a hatékonysigi szempontok el6térbe keriilése
miatt kapott jelentOséget: a dontéseket lehetSleg azon a szinten hozzdk
meg, ahol a megvaldsitds torténik, mert ott ismerik legjobban a koriilmé-
nyeket. A jelsz6: centralizélni, ahol kell, decentralizdlni, ahol csak lehet.

Az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia (EKFS) 1étrehozését az indokol-
ta, hogy a megel6z6 kozlekedéspolitika, a Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015
(Magyar Koztarsasag 2003) még Magyarorszag unids csatlakozasa elott késziilt el, és
a csatlakozds a korabbi elképzeléseket, prioritasokat ,feliilirta”. A 2008 és 2020 ko-
zotti iddszakot feloleld EKFS azt is figyelembe vette, hogy Magyarorszag az EU
szabdlyrendszerének és fejlesztéspolitikdjanak aktiv részesévé vilt, a kozlekedés fej-
lesztésére forditott 6sszegek pedig 2004 6ta jelentésen megemelkedtek.

Az EKFS kidolgozasa kozel egy évet vett igénybe, 2007 tavaszatdl 2008 tava-
szdig tartott. A stratégia egységben vizsgélva kiilon elemzi a harom pillért: a sze-
mélykozlekedést, az druszillitdst, az ezek mitkodését és fejlodését kiszolgdld infra-
struktirat. Az EKFS az integraci6 jegyében kiemelten kezeli az un. ,, horizontdlis po-
litikdkat”, amelyek minden aldgazatot érintd olyan kérdésekkel foglalkoznak, mint
példaul a kornyezetvédelem, az energiahatékonysdg, a kozlekedésbiztonsdg, a kozle-
kedési szolgaltatdsokban a hatékony telematikai (intelligens) alkalmazasok lehetdsé-
ge, tovabba az intézményi szervezet hatékonysaga.

Az elséként kidolgozott Zold Konyv arra torekedett, hogy rovid, kozép- és
hosszi tavon egyarant igazodjék az Uj kihivasokhoz, egyuttal minél teljesebb mér-
tékben szolgélja a tarsadalom és a gazdasig érdekeit a kornyezeti és kulturdlis érté-
kek minél nagyobb fokd megdvéisa, megbérzése mellett (GKM 2007a). A szakmai-
tarsadalmi észrevételek figyelembevételével atdolgozott Fehér Konyv a stratégia
koncepciondlis elveit foglalja 6ssze. A hdrom pillér, illetve a horizontalisnak neve-
zett, dltaldnosan hat6 tényezok stratégiai céljaihoz helyzetelemzésen, a feltart fakto-
rok SWOT elemzésén at vezet a jol kovethetd logikai kapcsolatrendszer a beavatko-
zasi teriiletek nevesitéséhez, majd teriiletenként a konkrét stratégia célok megnevezé-
séhez (GKM 2007b). A Fehér konyv tartalmaz egy fiiggeléket, ami a koncepcié kon-
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zisztencia és koherencia vizsgalatanak attekintését mutatja be. A teljesség érdekében
megjegyzem, hogy a harmadik kotet az EKFS céljait megvaldsitani szandékozé
alagazati fejlesztéseket fogja Ossze. Az &ruszillitds fobb — bizonyos mértékig a
decoupling elvet is magaban foglal6 — stratégiai céljai (GKM 2007a):

1. A kornyezetkiméld aldgazatok részardnya tartésan az EU27 atlaga feletti
szinten maradjon. Az aruszéllitdsi munkamegosztasban a komodalitas el-
vét érvényesiteni kell.

2. A kornyezetkiméld szallitdsi médok infrastruktiraja fejlesztésének eldse-
gitése, hogy a tevékenység jovedelmezdségének javitdsa utjan az a koziti
szallitas valds alternativdjat nagyobb mértékben jelenthesse.

3. A kozlekedési dgazat hatékonysdganak, versenyképességének javitdsa a
kombindlt aruszallitds részaranyanak ndvelésével, a kornyezetbarat kozle-
kedési médok jobb kihasznéltsagaval.

4. A piac altal indokolt mennyiségti, j6 elhelyezkedésii és komplex logiszti-
kai szolgéaltatasokat nyujté kozpontok kihasznaltsdganak optimalizdldsa az
intermodalis szolgaltatdsok mitkodési hatékonysdgéanak javitdsaval.

4. A kozlekedési munkamegosztas

A kozlekedési munkamegosztds célja eredendden az, hogy minden egyes kozlekedési
alagazat (vagy kozlekedési mod) azt a feladatot lassa el, amelynek a teljesitésére tar-
sadalmi vagy gazdasdgi szinten a leghatékonyabban képes, azaz a munkamegosztas
tudatos tevékenységet feltételez, és keresi a kiillonboz6 kozlekedési médok ,.foglal-
koztatdsdnak” az optimumit. A kozlekedési munkamegosztds angolszdsz irodalom-
ban meghonosodott ,,modal split” kifejezése mellett hasznalatos az un. ,,modal shift”
is. Az eldbbi a kozlekedési modok teljesitményének egymds kozotti valtozasat, el-
mozduldsat jelenti, a gazdasagi torvények hatdsara alakul ki, tehat spontan folyama-
tok eredménye. Az utébbit (modal shift) a kozlekedéspolitika igyekszik formalni. A
magyar terminoldgia e kett6t nem kiilonbozteti meg élesen egymastol. A kozlekedési
munkamegosztds a kozlekedési médok eltérd tulajdonsdgain alapszik, ezen eltérd tu-
lajdonsagok miatt az aru- és a személyforgalom egy bizonyos része szinte magatol
terelodik a kozlekedési eszkozok valamelyikére.

A kozlekedési munkamegosztds mellett megemlitendd6 még a kozlekedési
aldgazatok kooperdcidja, amelynek az a célja, hogy lehetdvé tegye a kiilonféle koz-
lekedési médok Osszehangolt munkajat (pl. kombindlt fuvarozds alkalmazasdval). A
kozlekedési kooperacid lehet vertikdlis, amikor a szallitds egyes szakaszai kozotti
kozremiikodésrdl van sz6 (a térben egymads utdn jelentkezd szallitasi feladatot mas-
mds kozlekedési mod latja el), és lehet horizontdlis, amikor a sz4llitdsi teljesitményt
azonos felkésziiltségi szinten végzik (azaz a kozlekedési modok a térben parhuzamo-
san jelentkez6 szallitasi feladatok ellatdsdban miikodnek egyiitt, egymassal parhuza-
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mosan kozlekedik a varosi kozlekedésben példaul a villamos és az autébusz). A koz-
lekedési munkamegosztds és kooperacié felsébb szinti irdnyitdsa (pl. a kozlekedés-
politikan keresztiil) a kozlekedési koordinacié feladata.

Az uni6 kozos kozlekedéspolitikdjanak félidei feliilvizsgalatdnak méar az eld-
szavdban kiemeli J. Barrot, hogy ,,... a teherszéllitas terén meg kell valdsitanunk az
dgazat jovojét jelentd dgynevezett modkozi szdllitast (a komodalitast — P.J.), vagyis
azt, hogy a szdllitdsi lanc egyes elemeiben mindig a legkedvezdbb szdllitdsi modot
vegyiik igénybe.” (EC 2006, 3. o.). Itt érdemes megemliteni, hogy ezt Kddas Kdlman
professzor mar joval kordbban definidlta: ,,A korszerli kozlekedési munkamegosztés
fontos gazdasagi alapelve, hogy mindegyik kozlekedési 4g olyan szallitasi feladatot
lasson le, amelyben a leghatékonyabb.” (Kadas 1967, 129. o.).

5. A szét- vagy levalasztas (decoupling)

A kozuti szektor novekedését példdul az aldgazaton kiviili és beliili tényezdk egy-
arant igyekeznek korlatok kozé szoritani. A kiilsé tényezok koziil els6sorban azt a
kozlekedéspolitikai 1égkort kell megemliteni, amely hajlik afelé, hogy a koziti koz-
lekedés okozta problémdk, kellemetlenségek (dugdk, kornyezetkarositds, balesetek)
miatt a szabad médvélasztas elvének korlatlan érvényesitése helyett bizonyos eszko-
zokkel serkentse a kozittal szemben mas alternativ médok igénybevételét. Egysze-
riibben fogalmazva egyre gyakrabban taldlkozunk a mddvdlasztds, illetve az igény-
befolydsolds (,, demand management”) sziikségességének felmeriilésével.

Az egységes piac kialakuldsdnak, illetve a koziti kozlekedés fejlodésének
egyéb akadalyai részben beliilrél, magabdl a kozlekedésbdl erednek. A legalapvetobb
feltétele a jol miikodd kozlekedési piac 1étrejottének a versenyegyenldség biztositdsa
az aldgazatok kozott és a kiilonbozd aldgazatokon beliil.

A legtagabban értelmezett verseny, amely a kozlekedés egészét atfogja, az un.
»intermoddlis verseny”, ami az egyes aldgazatok kozott folyik. Ennek a lehetdségét
az teremti meg, hogy az aldgazatok bizonyos mértékig egymassal helyettesithetok. A
helyettesithet0séget az aru tipusa, fajtdja, a széllitasi tdvolsdg, az id6tényezd fontos-
sdga és a koltségek alakuldsa hatdrozzdk meg. A tevékenységnek azon korén beliil,
ahol a helyettesithet6ség fenndll, az aldgazatok versenyezhetnek egymassal.

Az intermoddlis verseny mas tényezOk fiiggvénye, mint az egy kozlekedési
modon beliili verseny. Az intermodalis versenyben példaul rendkiviil fontos szerepet
jatszanak az dthaszndlati dijak és a kornyezetterheléssel Osszefiiggésben fizetendd
adoterhek (externdlis koltségek beépitése).

Az intermodalis versenytdl eltérd az egyes aldgazatokon beliili verseny. A
kozuti kozlekedésen beliili verseny kiilonos jelentoségét az adja, hogy a piac liberali-
zaldsa ebben az aldgazatban valdsult meg leginkabb, marpedig a verseny csak a piac
altal szabalyozott viszonyok kozepette lehetséges. A versenyben résztvevd piaci sze-
replok nagy szdma is generdldja az egyre élesedd versenynek.



230 Pdlfalvi Jozsef

A kozgazdasdgtanban a decoupling a véltozok kozotti korreldcié vagy fiiggd-
ség csokkentésére vonatkozik. Gyakran hasznaljak a termelés €s a kdrnyezet mindsé-
ge kozotti osszefiiggésre is. Ebben az 6sszefiiggésben olyan gazdasagi adottsagra vo-
natkozik, amely a kdrnyezetre gyakorolt nyomas (a kornyezeti feltétel romldsa) nél-
kiil képes novekedésre. Hogy pontosan hogyan is, az mar vita targya.

A legegyszerlibb az OECD meghatdrozédsa: a decoupling (vagy szét-, illetve
levalasztas) a ,,.kornyezeti rossz” és a ,,gazdasagi j6” kozotti kapcsolat széttorését, le-
valasztasat jelenti (OECD 2002, 4. o.). A levédlasztas a legtobb esetben (a
decouplinggal foglalkozé tanulményok szerzdinél) arra irdnyul, hogyan lehet a gon-
dot a kozlekedésen beliil megoldani. Az atomfizikabdl kolcsonzott terminusszal élve
ha a gazdasag és a tarsadalom igényei a kozlekedésre erds (kolcson)hatdst gyakorol-
nak, akkor a kozlekedés visszahatdsa a gazdasagra és a tarsadalomra inkabb gyengé-
nek mindsithetd. Abbdl érdemes kiindulni, hogy a kozlekedés nem 6nmagéért van,
hanem szolgaltatdst nyujt, lehetdségeket ad, kiszolgdlja a gazdasagi életet, és a tarsa-
dalmi elvdrdsoknak aldrendelt.

A levalasztasnak tehat alapvetden kétféle megolddsa van:

1. amegoldast a kozlekedésen beliil keressiik;
a kdros hatdsok csokkentése érdekében a kozlekedési teljesitményeket,
vagy a gazdasdg druszallitasi igényét a kozlekedésen kiviili lehetdségeket
kihasznalva mérsékeljiik.

Jomagam annak a felfogasnak vagyok a hive, amikor — a negativ hatdsok re-
dukalasa érdekében — a gazdasdg kozlekedésintenzitisat kellene befolydsolni, azaz
nemcsak levalasztani a kozlekedésen beliili megoldasok segitségével, hanem a koz-
lekedésen kiviili eljarasokat felhasznalva lehetne csokkenteni a szallitasigényességet.
A kozlekedéssel szemben tamasztott igény a kozlekedésen kiviil keletkezik — éppen
ugy, mint a levélasztidssal megoldandé alapkérdések nagy része. Az ipar, a mezdgaz-
dasag, a telepiilések szerkezete, az iskola- és egészségiigyi rendszer, az add- €s tari-
fapolitika, a kereskedelem, az integracids és a globaliz4cids hatdsok mind dontéen
befolyésoljdk a kozlekedési infrastruktira, a jarmiidllomany, a logisztikai rendszerek
és a kozlekedési teljesitmények irdnti igényt.

Erdemes tehat azt megvizsgdlni, hogy egységnyi GDP el8allitdsahoz mekkora
fajlagos szallitasi teljesitményre van sziikség, vagy az elaszticitds segitségével: a
GDP egységnyi novekedése mekkora egységnyi valtozast indukdl az aruszallitasi
és/vagy a személykozlekedési teljesitmények valtozdsdban. Az elsdként emlitett 6sz-
szefiiggést (aruszallitds intenzitdsa vagy szallitdsigényesség) az 1. dbra szemlélteti.

Az 1. dbra alapjan feltételezhetd, minél magasabb az egy fére juté GDP, anndl
fejlettebb egy adott orszag gazdasaga. A fejlettség azzal is egyiitt jar, hogy egységnyi
GDP elédllitasahoz fajlagosan kisebb druszallitdsi teljesitményre (arutonna-
kilométerre — dtkm-re) van sziikség, azaz a fejlettebb, hatékonyabb termelés kevésbé
szallitasigényes. Masképpen fogalmazva ebbdl az kovetkezne, hogy a gazdasagi fej-
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16déssel javul, azaz csokken a gazdasdg széllitasintenzitdsa. A globalizacids és integ-
raciés hatas azonban mindezt feliilbirdlja. Ahogyan a 2. dbrén is lathatd, az Eurdpai
Unidhoz tjonnan csatlakozott orszagokban (az un. EU-12-ben) 2000 és 2006 kozott
az egy fore jutd atlagos GDP 5400 eurd/f6 értékrdl 7250 eurd/f6 értékre emelkedett,
a széllitasigényesség nem csokkent, hanem nétt (0,67 atkm/GDP-rél 0,75 atkm/GDP-
re).

1. dbra A GDP/f6 és az atkm/GDP ko6zotti korrelacid (2006. évi adatok)
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Forrds: EC (2008) alapjdn sajat szerkesztés
Megjegyzés: dtkm = drutonnakilométer (szdllitott druvolumen és a szdllitdsi tdavolsdg szor-
zata)

Minél jobban elmélyiil az integricid, illetve minél erételjesebben érvényesiil-
nek a globalizdcids hatdsok, anndl erdsebbé vilik egy-egy gazdasdg széllitasigényes-
sége. Az aruszdllitasi intenzitds emelkedése természetesen noveli az un. ,,kornyezeti
rosszat”, azaz egyre jobban terheli a kornyezetet, kovetkezésképpen le kellene va-
lasztani a kozlekedési teljesitmények novekedésébol eredd negativ hatdsokat. A ko-
rabban mér emlitettek szerint az egyik lehetdség a szdllitdsi lanc optimalizaldsa a
kozlekedési modok kozotti egyiittmikodés révén (komodalitds). A hatékonyabb
eredményt a kozlekedésen kiviili megolddsok adndk, azok keresése azonban mar
meghaladja a kozlekedés-gazdasagtan kereteit (mint a teriiletfejlesztés, ipartelepités
stb.; a belvizi hajézas eldnyeit akkor vagyunk képesek kihaszndlni, ha a sz6r6dé
vagy folyékony tomegarut — pl. biolizemanyagot — termeld iizemek a foly6é kozelé-

80 000
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ben, vagy a folyo partjan helyezkednek el), ezért a kovetkezOk csak a kozlekedésen
beliili, abbdl is példaként csak egyetlen megoldasra fokuszalnak.

2. dbra A GDP/f6 és az atkm/GDP kozotti kapcsolat az EU12-re 2000-2006 kozott
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Forrds: EC (2008) alapjdn sajat szerkesztés

6. Az aruszallité ingavonat, mint egy lehetséges megoldas

A levalasztasi elvet kovetve az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia egyik célja
az druszallitds esetében az, hogy a kdrnyezetkiméld aldgazatok, mint példdul a vasuti
drufuvarozds részardnya tartésan az EU27 4atlaga feletti szinten maradjon. Bar ez a
stratégia cél ,,mozgd célpontnak™ tekinthetd, a megoldds a vasuti kozlekedés ver-
senyképességének a javitasa lehet.

1968-ban, az akkori kozlekedéspolitikai koncepci6 kidolgozdsakor a vasiit és a
kozut metszéspontja (ameddig kdziuton és ahonnan vasiton gazdasagos az arut szalli-
tani) 40-50 km kozott volt. 2008-ban Magyarorszdgon a koziti 4ruszallitds atlagos
tavolsdga tillépte a 120 km-t, azaz a metszéspont ezt az értéket mindenképpen meg-
haladja. Mivel a logisztikai szemléletmddban a fuvaroztaté az 6sszkoltség minimali-
zalasdra torekszik, a szallitds gyorsasdga — mint koltségkiméld elem — elsOrendiivé
valik, és az a kozlekedési méd versenyképesebb, amelyik gyorsabb.

A vastiti drufuvarozason belill az idémérleg zomét az tn. miiveleti id6 (rako-
das, vonatok rendezése, mozdonycsere a hatardllomasokon stb.) teszi ki, a vagonok
tényleges, fuvarban torténd futdsa a miiveleti id6 toredéke. Ez a legfébb oka annak,
hogy a vasiton a kereskedelmi sebesség alig harmada a kozuténak; a napi 4tlagos
szallitasi tavolsdgot (v. 6.: 2. fejezet) 24 drara vetitve a koziton 41,7 km/6ra, a vas-
uton 12,5 km/6ra (kereskedelmi) sebességet kapunk. Ha a kevésbé kornyezetszeny-
nyez6 kozlekedési méd, a vasut kozlekedési munkamegosztason beliili részardnyat
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akarjuk legaldbb megoérizni, akkor a versenyképesség novelésének egyik lehetdsége
az arutovabbitasi sebesség emelése.

Az egyik jarhat6 1t az Eurépai Unié Marco Polo II. programja hatékonysaga-
nak az emelése lehet, mivel az els6 program nem valtotta be a hozz4 fizott reménye-
ket, mert nem sikeriilt a nemzetkozi kozuti druszéllitds novekedését jelentdsen rész-
ben a vasitra terelni. A masik megoldas példaul az aruszallit6 ingavonatok (shuttle
train) mikodtetése. Az ingajrat a halézatnak csak egy részére, vonalszakaszara ki-
terjedd viszonylat, két megadott pont kozott menetrendszeriien kozlekedd jarmi (ese-
tiinkben tehervonat). A Norvégidban megvaldsitott kisérlet az elsék kozé tartozott.
Az otlet mar 1992-ben felmeriilt: hogyan lehetne Oslo és Narvik kozott az druszalli-
tast vasuton lebonyolitani (3. dbra). Az elképzelés megvaldsitasdhoz 1j tipusu
egylittmiikodésre volt sziikkség a norvég (NSB) és a svéd (SJ) vasutak kozott. Az
iizemeltetési €s iizleti szempontokat mérlegelve szabvanyos gordiil64dlloméannyal
1993-ban 1étrehoztak egy vegyes véllalatot, és ugy tervezték, hogy a véllalkozas két
év mulva nyereséges lesz.

3. dbra Az Arctic Rail Express (ARE) ttvonala

Forrds: Futurum (2006, 27. 0.)

Az &4ruszallité ingavonatok iizemeltetése azonban fél év milva mar nyeresé-
gessé vilt. Napjainkban 8-10 vonatpar kozlekedik hetenként, és az 1950 km-es tdvol-
sdgot egy-egy vonat a berakds végétdl a kirakds kezdetéig alig tobb, mint 27 éra teszi
meg, tehdt a kereskedelmi sebesség meghaladja a 70 km/6rat (szemben a kozuti ko-
zel 42 km/6rds sebességgel). A vonatok Oslobol Narvikba 100%-os, Narvikbdl Oslé-
ba 60%-os kihasznaltsaggal kozlekednek. A rugalmas iigyfélszolgélat azt jelenti,
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hogy a berakds a vonat induldsat megel6z6 egy 6ranal nem rovidebb id6 alatt még
lehetséges. Amennyiben tobb az dru, Gjabb vagonokat csatolnak a szerelvényhez.

Természetesen 1993 6ta mar tobb druszallit6 ingavonat is kozlekedik Nyugat-
Eurépédban, mint példdul az Intermodal Axe Niirnberg és Verona kozott, vagy az
Interdelta Antwerpen és Lyon kozott. Ha figyelembe vessziik, hogy 60 tonna 0sszsu-
lyud kozuti szerelvényeket mér iizemeltetnek Svédorszagban, tervezik mds orszagok is
a haszndlatukat, akkor a vastt versenyképességének a novelésére még inkdbb sziik-
ség lenne, mint kordbban. 60 tonnds koziti szerelvények esetén a vasit-koziit met-
széspontjara egy 1999. évi szamitas szerint 25 tonna tengelynyomadsu vastti teherva-
gonokkal Osszehasonlitva 465 km-es, 30 tonna tengelynyomdsu vasuti tehervagon-
okkal 0Osszehasonlitva 325 km-es szdllitdsi tdvolsdg adddna (Nelldal-Torche—
Wajsman 1999). Ezeknek a szdmoknak és Magyarorszag foldrajzi adottsagainak az
ismeretében a legaldbb nemzetkozi viszonylatokon vagy nagyobb hazai tdvolsagokon
(belfoldon) kozlekedd ingavonatok ,.feltérképezése”, majd iizemeltetése talan nem
vdrat sokdig magéra.
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