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Rezumé

Bar mind a hazai, mind a k&zosségi fejlesztéspolitikai allasfoglalasok a vasuti aruszallitast
priorizaljak, a gyakorlatban azonban a szallitasi modokat tekintve jelentés hatranyban van a
kozati aruszallitassal szemben. Dolgozatunkban egyrészt bemutatjuk, hogy jelenleg miért van
versenyhatranyban a vasuti aruszallitas, illetve versenyt nem korlatozé megoldasi javaslatokat
keresiink a helyzet javitasara.

Dolgozatunk kozponti eleme, hogy a fogyasztdi elvarasokbdl (ar-érték arany,
biztonsag, eljutasi id6, komplex szolgaltatas) kiindulva hatarozzuk meg a versenyképesség
szempontjabol fejlesztendd pontokat. Mivel a versenyképességet egy dinamikus modellben
szeretnénk elemezni, ezért nem csak az adott két iparagat, de azok legfontosabb kapcsolodd
szektorait (energetika, jarmivek és infrastruktura) is elemezziik a versenyképesség és
szabalyozas oldalarol.

Elemzésiink eredményeként megallapitjuk, nemcsak hogy kevésbé versenyképes a
vasuti aruszallitds a kozathoz képest, de a vasit beszallitoi iparagai sem elég versenyképesek,
sOt sem a verseny sem a szabalyzas nem 06sztdnzi oket jelentésebb fejlesztésre.

Dolgozatunk végén tiz fejlesztési javaslatot fogalmazunk meg, melynek segitségével a
vasuti aruszallitas (kapcsolodo ipardgai segitségével) magasabb szinten lenne képes
kielégiteni a fogyasztoi igényeket. E javaslatokat a megvalosithatosag realitdsa szerint harom
csoportba osztottuk. Rovidtavon a hatékonyabb menetrend-szerkesztéssel és a hasznalat-
aranyos Utdij bevezetésében latunk fejlesztési lehetdséget. Kozéptavon pedig az infrastruktira
atlathatobb finanszirozasaval és szolgaltatasanak egyszerlibb arazasaval, valamint az aruk
nyomon kovetésének fejlesztésével érhetnénk el javulast.

Dolgozatunkban mind szakirodalmi, mind empirikus szekunder adatokat, valamint

harom iparagi szakértovel készitett interjit hasznalunk fel.
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Bevezetés
Dolgozatunkban a vasuti aruszallitds versenyképességét elemezziik. F6 fokuszunk annak

megértése, hogy miért lehet kevésbé versenyképes a kozuti aruszallitassal szemben, illetve
miként lehet ezen javitani.

Az elemzésiink megkezdése elétt fontosnak tartjuk az elemzésiinket befolyasold

alapallasunk ex ante kozlését.

1. Vasut szemszége. Dolgozatunkban a kozuti €és vasuti aruszallitds versenyképességét
hasonlitjuk 6ssze, am f6 fokuszunk végig vasuti lesz. Amint azt kés6bb bévebben
bemutatjuk, a vasuti kozlekedés ¢és daruszallitds alacsony kornyezetterhelése és
energiafogyasztdsa miatt, azt tobb orszdgos és nemzetkozi fejlesztéspolitika is
priorizalja. Munkank soran ennek okat, indokoltsagat, tovabbi lehetdségit vizsgaljuk, a
hazai gazdasagi kornyezetben értelmezve.

2. Fejlesztéspolitikai fokusz. Dolgozatunk mind bevezetésében, mind kitekintésében
fejlesztéspolitikai allasfoglalasokat tartalmaz. Vizsgalatunkban a profitorientalt piaci
szereplOk szempontjait vessziik figyelembe, majd ennek eredményeit csatoljuk vissza
a gazdasagpolitikai allasfoglaldsok szintjére.

3. Piacparti alapallas. Fontosnak tartjuk Kkiemelni, hogy e dolgozat szerz6i a
szabalyozott keretek kozott miikodo piacgazdasadg hivei. Célunk olyan megoldasok
keresése, melyek nem korlatozzak a piaci versenyt, illetve a piaci szereplék szamara

gazdasagilag elfogadhatdak.

Problémafelvetés fejezetiinkben azonositjuk, melyek a fejlesztéspolitika fesziiltségeik, mi
a kiilonbség célkitlizések és a valosag kozott ezen a téren. Ezek utan attekintjiik, hogy milyen
versenyképességi kiillonbség van a vasuti és a kozati aruszallitds kozott, kitérve azok
jellemzoire, iparagi strukturajara és versenyére. Dolgozatunk két szempontbol kindl 1y
megkozelitést. Egyrészt elemzéseink végén szeretnénk megvalositdsi javaslatokat
megfogalmazni, masrészt a versenyképességet dinamikusan definialjuk. A vasuti és kozuti
aruszallitas versenyképességének elemzését tovabb folytatjuk legfontosabb kapcsolodo
iparagaik mentén igy egy multiszektoralis elemzés keretein beliil vizsgaljuk alapkérdésiink. A
végsO® Osszegzés eldtt javaslatokat fogalmazunk meg, melyek megvalosithatosagat is
elemezziik.

Dolgozatunkban nagyban tamaszkodunk szekunder elméleti és empirikus kutatasokra,
melyeket kiegészitiink harom iparagi szakértével készitett interjikkal. Az allam oldalarol

Gecse Gergellyel (NeFMi), a vasuti aruszallitas oldalarél Marta Gaborral (GySEV), a
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szallitmanyozok oldalar6l pedig Néman Zoltannal (MLBKT) készitettiink interjukat, melyeket
mellékletként kozliink.
Osszességében dolgozatunkban arra keressiik a vélaszt, hogy miként lehet

versenyképesebb a vasuti aruszallitas.

A versenyképesség megkozelitése

crer

szinten akkor rendelkezik egy vallalat versenyképességgel, ha a tarsadalmi feleldsség
normainak betartdsa mellett fenntarthatoan képes olyan termékeket kinalni a fogyasztoknak,
amelyeket azok a versenytarsak termékeinél inkabb hajlandok a véllalat szaméra nyereséget
biztosito feltételek mellett megfizetni [Chikan-Czako-Lesi, 2006].

Hasonloképp fogalmazhatjuk meg a versenyképességet nemzetgazdasagi szinten.
Tartalma, hogy egy nemzetgazdasag gy képes létrehozni, felhasznalni, illetve a globalis
verseny keretei kozott értékesiteni termékeket, hogy kozben sajat termelési tényezdinek
hozadéka, s ezzel parhuzamosan allampolgarainak joléte fenntarthatdé modon ndvekszik
[Chikan-Czako-Lesi, 2006].

Porter [1998] megfogalmazéasa szerint az ipardgi verseny nodveli a nemzetgazdasag
versenyképességét. Ennek alapja, hogy egyre fejlettebbek iparagi versenyjellemzdk, tgymint
a vallalati verseny ¢és stratégia kontextusa, a tamogaté6 ¢és kapcsolodod iparagak, a
tényezdellatottsag €s a keresleti tényezok allapota. A tényezdk fejlédésének hatasara az egész
nemzetgazdasag versenyképessége ndvekedhet.

Hasonl6 logikaval vezethetjiik le az Eurdpai Unid versenyképességi politikdjat is. Az
EU gazdasagpolitikai koncepcidja alapjan a nemzetgazdasidgi versenyképesség az
életszinvonal novelésének eszkdze. Az EU versenyképesség piramisa (1. dbra) [EC-t 1dézi
Chikan — Czakd, 2003] két f6 tényezot azonosit, mint a versenyképességet kozvetlentil ndveld
faktorok, ezek a termelékenység és a foglalkoztatasi rata. A foglalkoztatasi ratara hat a
munkahelyteremtés, valamint a népesség részvételi aranya. Ezt javithatjdk a demografiai
jellemzok, a munkaerdpiac rugalmassaga, valamint a képzésekre forditott immaterialis
befektetések. A termelékenységet a vallalatok pénziigyi, valamint piaci teljesitménye
befolyasolja. E tényezOk fejlettségéhez a kutatis-fejlesztés természetli immateridlis
befektetések, a vallalati innovacids tevékenységek, az allétdke beruhdzasok nagysaga,
valamint az adozason keresztiil az infrastrukturalis fejlesztések jarulhatnak hozza. Az egyes
altényezok fejlesztése hozzdjarul a versenyképesség ¢és ezaltal az életszinvonal

novekedéséhez.
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Eletszinvonal
Foglalkoztatdsi rata Termelékenység

Részvételi arany tosieliveiy- Piaci teljesitmény IR
teremtés teljesitmény
Demografiai Munkaerépiac Immateridlis
tényez6k P befektetések
A lakossag Belsé és kiilsé Képzés
oregedése rugalmassag

1. abra Az Eurépai Unio6 versenyképességi piramisa
Forras: EC-t idézi Chikan - Czakd, 2003

Immaterialis InnoVacié All6tske-
befektetések beruhazasok

Szervezet, Beruhdzds Addzas

finanszirozas

mindség,
diffuzié

Dolgozatunkban azt vizsgaljuk, hogy miként lehet versenyképesebb a vasiti aruszallitas,
melynek elemzéséhez sajat modellt alkalmazunk. Modelliink harom jellemzdvel bir:

e aversenyképességet a verseny oldalarol kozeliti meg,

e multiszektoralis megkdzelitéssel bir és

e kiilon elemzi a szabalyzas kérdését.

Verseny és versenyképesség. Vizsgalataink elején alapvetésnek fogadtuk el azt a hazai
¢s EU-s fejlesztéspolitikai allasfoglalast, miszerint a vasuti aruszallitds aranyanak novelése
hozzéjarul a fenntarthaté fejlodés eléréséhez. Masrészrol elfogadjuk azt is, hogy a fejlesztés-
¢és gazdasagpolitikak legfobb céljanak a jollét novelése kell, hogy legyen, ezért végig piacparti
megkozelitést fogunk alkalmazni. Ezek alapjan a fenntarthatdsadg céljat csak ugy tartjuk
hosszutavon is megvalosithatonak, ha az a piacgazdasagi verseny keretein beliil valosul meg.
fgy kizarélag olyan megoldasi javaslatokat tartunk elfogadhatonak, melyek gy névelik a
vasuti aruszallitas versenyképességét, hogy kdzben a nemzetgazdasag versenyképessége nem
csokken.

Multiszektoralis megkozelités. Mint azt mar korabban is kiemeltiik Porter [1998]
versenyképességi megkozelitése tobb altényezot is kiemel. Ezek alapjan fontosnak tartjuk azt,
hogy ne csak az adott fogyasztoi igényért versenyz6 két iparag, a vasut és kozut szektorat
elemezziik, hanem tovdabb menve, ezek kapcsolodd ipardgait is, mivel ez nagyban
befolyasolhatja versenyképességiiket. Természetesen mindvégig a vasiti aruszallitas

versenyképességét kutatjuk, ez segit abban, hogy az elemzési kor kitagitasaval ne modosuljon
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vizsgalati fokuszunk. Mivel a beszallitd és kapcsolodo ipardgak szdma oriasi, ezért kizardlag
a legjelentdsebbekre szoritkozunk, ezek az energetika, a jarmiivek, valamint az infrastruktira
lesznek™.

Szabalyozas. Egy nemzetgazdasag versenyképességét nagyban befolyasolja az adott
orszag versenypolitikai szabalyzasa [Chikéan, 2011]. Fontos azonban itt is megemliteni, hogy
a szabalyzas és gazdasagpolitika legfébb céljanak a fogyasztoi érték novelésének kell lennie
[GVH-t idézi Chikan 2011]. Ezaltal fontosnak tartjuk, hogy minden vizsgalati koriinkbe vont
iparagnal szabdlyozasi szempontokat is figyelembe vegyiink, természetesen ismét a vasuti
aruszallitas szempontjabol fontos elemeket.

Problémafelvetés

Problémafelvetés fejezetiinkben definialjuk kutatasi kérdésiinket és az ahhoz sziikséges
modszertant. Az aruszallitds alapvetd fogalmi készletének definidldsa utan a magyarorszagi
aruszallitas egyes aspektusait mutatjuk be. Ide tartozik egyrészt az Osszes aruszallitas
mennyiségi alakuldsa, valamint azon beliil a kdzlt és vasut aranyanak megoszlasa. Ezek utan
roviden bemutatjuk azokat a magyarorszagi, illetve Europai Unids fejlesztéspolitikai
célkitiizéseket, melyek a vasati aruszallitas szerepével foglalkoznak. A fejezet végén

megfogalmazzuk kutatasi hipotézisiinket.

Az aruszallitas elméleti hattere
A kovetkezOkben definidljuk a szallitds és szallitmanyozas fogalmait, elhelyezve az

anyagaramlas folyamataiban, illetve bemutatjuk annak relevans formait is. ,,4z druszdllitds
soran anyagok, termékek (dltalanos megfogalmazasban aruk) térbeli athelyezése,
feladohelyrdl rendeltetési helyre juttatasa valosul meg” [Szegedi-Prezenszki, 2005, p. 117.].
Az aruszallitasnak szamos formajat kiilonboztethetjilk meg. Nem csak az eszkdzokben
lehet eltérés, hanem a logisztikai szolgaltato hozzaadott értékben. Habar a kdéznyelvben a
fuvaroz6 ¢és a széllitmadnyoz6 sz6 szinonimaként haszndlatos, dolgozatunkban mas
meghatarozast alkalmazunk. ,,4 fuvarozoé a fuvarozdsi szerzédés keretében arra vallalkozik,
hogy az arut a meghatarozott feladasi helyrol a meghatarozott rendeltetési helyre tovabbitja,
dij ellenében” [Halaszné, 1998, p. 114.], a szallitmanyozo ezzel ellentétben komplexebb
feladatok ellatasara is hivatott. Haldszné definicidja szerint: ,,4 szallitmdanyozo a
szallitmanyozoi szerzodés keretében sajat nevében, megbizoja szamlajara vallalja, hogy
megszervezi a szerzodésben vallalatutasitasoknak megfelelden az aru tovabbitasat, kivalasztja

az ahhoz sziikséges vallalkozokat, megkoti a sziikséges fuvarozasi és egyéb szerzodéseket,

! Ezek elemzésére a dolgozat masodik felében keriil sor.
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valamint ellatja az arutovabbitashoz kapcsolodo egyéb teendoket” [Halaszné, 1998, p. 109.].
A késébbiekben, a konnyebb érthetdség érdekében az aruszallitds fogalmat alkalmazzuk a
fenti jelenségek Osszefoglald leirdsara.

A aruszallitasi piac egy dinamikusan valtozo, 2011-es adatok alapjan egy
keresletvezérelt szolgaltatd iparag. Az egyes szegmensekben eltéré mértékli versennyel,
méretiikkben és szamossagukban jelent6sen diverz szereplokkel [GKI, 2010a]. A verseny
kontextusat, a megbizok alkuerejét jol mutatja a kovetkezd idézet: ,,megbizok komplex
szolgaltatasokat varnak el, amihez azonban elengedhetetlen a (relative) nagy vallalati méret”
[GKI, 2010a, p. 1.]. Ebbdl fakadoan latszik, hogy a szolgaltatd szektorokban megszokott
megbizoi alkuerd mellett hatalmas a méretbeli kiilonbségekbdl fakadd versenyképességi
eltérés. A késobbiekben gyakran hasznalt fogalom az arutonna-kilométer, mely esetén,

konzisztens modon a KSH altal megfogalmazott definiciot alkalmazzuk: ,,egy tonna tomegi

aru egy kilométer tdvolsagra valo elszallitdsaként” definialja [ksh.hu, 2009].

A magyarorszagi aruszallitas mértéke és aranyai
A bruttd hazai termékhez (GDP) vald kozvetlen hozzajarulast tekintve, a szallitds és
raktarozas egyike a legjelentGsebb magyarorszagi agazatoknak, 2010-ben a GDP 5,7 %-at
termelte [ksh.hu, 2011a]. Ez természetesen kiegésziil a tobbi szektornak nyujtott
szallitményozasi szolgaltatassal, mely multiplikator hatdsként szintén hozzajarul a GDP
noveléséhez [USZT 2011]. Ezek alapjan fontosnak tartjuk a magyarorszagi aruszallitasi
szektor vizsgalatat.

A Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) adatait felhasznalva, [ksh.hu, 2011b, 2011c] az
2. abran tekinthetjiik at az agazat teljesitményét. A tablazat 2002-t61 2010-ig mutatja az dsszes

szallitott aruk mennyiségét tomegben €s drutonna-kilométerben.

sg’lsl:iztf)st ’ Ebb(’ilﬂ . Osszes Ebbc’il" .
Ev aruk nemzetkozi érutm’ma- nemzetkdzi

tomege, forgalom, kilor.ne.t’er, forgalom,

(1000 1) (%) (millio) (%)
2002 | 293845 19,10% 30959 56,67%
2003 | 291 227 20,69% 32614 59,45%
2004 | 297581 23,38% 36 716 62,71%
2005| 314032 24,14% 41993 66,59%
2006| 338642 25,18% 48 426 69,18%
2007 | 331518 28,26% 53912 71,01%
2008 | 343954 26,83% 53 522 71,05%
2009| 303079 26,56% 50 154 71,20%
2010| 280020 31,92% 50 565 72,97%

2. abra Magyarorszagi aruszallitas teljesitménye (2002-2010)

5




Bakonyi — Drabant: Miként lehet versenyképesebb a vasuti aruszallitas?

Forras: Sajat koncepcio, felhasznalva a ksh.hu [2011b] ,,Aruszallitas 6sszesen” és a ksh.hu [2011c] ,,Nemzetkozi

aruszallitas” adatsorait.

Az 0Osszes szallitott arutomeget tekintve 2003-t6l 2006-ig stabil novekedést, majd a
2008-as gazdasagi vélsagot kovetve erés visszaesést tapasztalhatunk. Arutonna-kilométert
szempontjabol 2002-t61 2007-ig erés novekedést (2006-ig még a ndvekedés iiteme IS
gyorsult), majd a tomegben kifejezett adathoz hasonléan 2008-ban csokkenést lathatunk.
2010-ben az Osszes szallitott aruk tomege kozel 280 millié tonna volt, mindez arutonna-
kilométerben kifejezve pedig 50,6 milli6 [ksh.hu, 2011b].

Ezek alapjan belathatd, hogy napjainkban Magyarorszag szamara az aruszallitas

kiemelkedden fontos nemzetgazdasagi szempontbol.

A szallitasi médok megoszlasa az aruszallitasi teljesitmények nagysaga szerint
2010 Il. negyedévben

OKozati EVasatt MVizi O Cstvezetékes
Forras: KSH

3. abra Aruszallitasi médok megoszlasa az aruszallitasi teljesitmények nagysaga szerint 2010-ben
Forras: ksh-t idézi GKI, [2010b, p. 16] Magyarorszagi szallitasi, szallitmanyozasi és logisztikai piac elemzése

A KSH adatai szerint 2010-ben az aruszallitast tekintve Magyarorszagon mind
szallitott tomeget, mind arutonna-kilométert tekintve, a kozati és vasuti kozlekedés jatszotta a
legnagyobb szerepet (3. abra). Osszességében, ahogyan az abrardl leolvashatd az Osszes
szallitott aruk 68%-a kdzaton, mig 18 %-a vastton kozlekedik [GKI, 2010b, p. 16]. A vizi- és
csOvezetékes szallitds egyiittesen kevesebb részardnnyal bir, mint a masodik helyen allo
vasuti szallitds. Belathato tehat a jelentés a kozat és a vasit tilsilya a magyarorszagi
aruszallitasban, igy a tovabbiakban kizardlag e két szallitasi modot vizsgaljuk.

A 4. dbra adatain jol lathato, hogy a vasut fokozatosan teret veszit a szallitando
arutomegeébdl. Ezzel parhuzamos {6 trend, hogy relativ stagnal az arutonna-kilométer, amibol
belathatjuk, hogy a vastti aruszallitds tonnaban kevesebb, de messzebbre szallit (38% illetve
32%), arutonna-kilométert tekintve a kdzut szdmara jelentds a folény (rendre 20% és 61%)

[ksh.hu, 2011c].
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Szallitott A
, aruk Ebbél rutonna- Ebbél
Ev tomege kilométer,

° millio

ezer tonna | yagnti Kozati vasiti Kozt
2001| 207 043| 50117 24%| 129 935 63% 26241 7731|29%| 12500/ 48%
2002| 293845| 50370 17%| 217 099 | 74% 30959| 7752|25%| 17 143|55%
2003| 291 227| 50612| 17%| 214 390 | 74% 32614| 8109|25%| 18199 56%
2004| 297581| 51726 17%| 213339 72% 36716| 8749|24%| 20598|56%
2005| 314 032| 50850 16% | 228 935| 73% 41993 9090|22%| 25138 60%
2006| 338642| 54 705| 16% | 250 801 | 74% 48 426| 10167|21%| 30495|63%
2007| 331518| 53983 16%| 243299 73% 53912| 10137|19%| 35804 | 66%
2008| 343954| 51542| 15%| 258 380 | 75% 53522| 9874|18%| 35743|67%
2009| 303079 42277 14%| 229 809 76% 50154| 7673|15%| 35373|71%
2010| 280020| 45794 16% | 199 848 71% 50565| 8809|17%| 33721|67%

4. abra A vasut és kozit részesedése az 6sszes magyarorszagi aruszallitasbél (2001-2010)

Forras: Sajat koncepcio, felhasznalva a ksh.hu [2010a] Aruszallitas 6sszesen” adatsorat.

Tovabbi elemzésiinket is a Kozponti Statisztikai Hivatal [ksh.hu, 2010a] adataira
alapozzuk. A tdblazat 2001-t61 2010-ig mutatja a magyarorszagi vasuti és kozuati aruszallitas
mennyiségét az Osszes szallitott mennyiséghez viszonyitja. Az idébeli valtozéast vizsgalva
megallapithatjuk, hogy a magyarorszagi aruszallitds vasut részaranya 2001 6ta folyamatosan
alacsony szinten stagnal. A szallitott arutonna-kilométert tekintve mar 2001-ben is a kozuat
jatszotta a jelentGsebb szerepet, igaz csak 19%-kal. 2010-re a vasut arutonnaban szamitott
helyzete kozel azonos maradt a 10 évvel kordbbihoz, arutonna-kilométerben azonban

jelentdsen romlott a helyzete. Az évtized végére a szallitott aruk arutonna-kilométerben 67%

kozaton, mig csupan 17% kozlekedett kotott palyan.
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Szallitasi moédok teljesitményének alakulasa
(bazis 2008. elsé negyedév = 100)
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5. abra Szallitasi médok teljesitményének alakulisa
Forras: ksh-t idézi GKI, p. 16 [2010b] Magyarorszagi szallitasi, szallitmanyozasi és logisztikai piac elemzése

A szallitott arutdomeg €s arutonna-kilométer valtozasanak mértékét vizsgalva (5. abra)
megallapithatjuk, hogy az Osszes széllitadsi mod esetében az elmult évek valsaganak a vasuti
aruszallitas a legnagyobb vesztese, novekedésben nem képes kozuti-¢s vizi szallitassal tartani
a versenyt.

A fentiek tiikkrében megvizsgaltuk hazai adatok alapjan, hogy a két legjelentdsebb
aruszallitasi mod koziil a vasut szignifikansan alulteljesit a kozattal szemben, mind

jelenlegi aranyt tekintve, mind a ndvekedési litem szempontjabol.

A fejlesztéspolitika allasfoglalasa
A kovetkezOkben rdoviden bemutatjuk a vasutat és kozutat érintd fejlesztéspolitikai

allasfoglaldsokat mind ko6zdsségi-, mind orszagos szinten, majd ezt alapul véve a vasuti
aruszallitas jelenlegi szerepét vizsgaljuk.

Az Eurdpai Uni6 2020-as stratégiajanak ot f0 célja koziil az egyik a klimavaltozas és
energia témakore [European Commision, 2011a]. Ezen belill a f6 prioritdsok az
iveghazhatasti gazok 1990-es szintli kibocsdjtasanak 20%-os csokkentése, a megujuld
energiaforrdsok 0sszes fogyasztasnak 20%-ra valo novelése, valamint az energiafelhasznélés
hatékonysaganak 20%-os novekedése [u.0.]. Ez a teriilet kozvetve és kozvetleniil is
csatlakozik a kozlekedés-fejlesztési tervekhez, hiszen a szallitasi szektor egyrészt jelentds
energiafogyasztd, masrészt kdrosanyag-kibocsa;jto is.

Az adatok szempontjabol az eurdpai kozlekedési szektor felelds a Kozbosség Osszes

iiveghdzhatasu gaz-kibocsajtasanak egynegyedéért [EEA-t idézi European Commision,
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2011b]. Fontos kiemelni az energiafelhasznéalas oldalarol, hogy az europai kozlekedési
szektor kozel 96%-ban olajszarmazékokat haszndl, mely tovabb erdsiti a Kozosség
energiafligghségét [Statistical Pocketbook-ot idézi European Commision, 2011b]. A
kozlekedési gazkibocsajtas 0,7%-at a vasuti kozlekedés okozta, a kozut viszont a teljes
mennyiség 71,3%-at [EEA-t idézi European Commision, 2011b].

Ezek alapjan konnyli belatni, hogy az Eurdpai Unid miért tdmogatja a vasuti
kozlekedést, melynek szabalyozasi oldalat a Fehér Konyv [European Commission, 2007]
tartalmazza. Latni kell azonban, hogy a kozuti aruszéllitds is jelentds lépéseket tesz az
egységnyi arutonna-kilométerre jutd karos anyag kibocsatds redukalasara. Ennek egyik
legjobb példaja a giga-linernek nevezett [Gecse, 2012] jarmiiszerelvény, mely megnovelt
térfogattal relevans valasz lehet a vastti aruszallitas fentebb megnevezett elényére. Az
Eurépai Unio ez iranyu torekvéseket fontosnak tartja és tamogatja [gigaliner, 2011], hiszen a
kozosségi kozlekedéspolitika kozponti eleme, hogy elmozduljunk a kevésbé energiaigényes
¢s kornyezetszennyez6 modok felé¢ [European Commission, 2011c].

Az Eurdpai Unié Marco Polo stratégiaja a vasuti és a vizi kozlekedés tamogatasaval a
természeti és tarsadalmi koltségek csokkentését szeretné elérni [European Commission,
2011c]. Ebben a keretben infrastruktura- és eszkdz-fejlesztések valdsultak meg, valamint
tamogatta az innovaciot 2003 ota, kozel 500 vallalatban [u.a.]. A 2011-es magyar elnokség
alatt készitett az Eurdpai Unié Duna Stratégidja is kiemeli, hogy a kdzép-europai kozlekedés
fejlesztésének kiemelkedd elemének kell lennie a vasttnak [European Commission, 2010].

Hazankban az Uj Széchenyi Terv hangstlyozza, hogy az aruszallitas szemszogébol a
vasut kozattal szembeni alulreprezentaltsdgan javitani kell [USZT, 2011]. Hasonlé prioritasok
jelennek meg a Nemzeti Fejlesztési Tervben is, ahol szintén a kornyezetterhelés csokkentése

érdekében emelték ki a vasuti aruszallitast [NFT, 2007].

Kutatasi kérdés megfogalmazasa
Mint azt a fentiekben belattuk, az allasfoglalds szintjén prioritast €lvez a vasut. Gyakorlat

szintjén viszont azt tapasztaljuk, hogy a két legjelentdsebb aruszallitasi mod koziil a vasut
szignifikansan alulteljesit a kozittal szemben, mind jelenlegi aranyt tekintve, mind a
novekedési litem szempontjabol.

Ez lesz az az alapellentmondas, ami elemzésiink alapjat adja. Vizsgalataink soran fel
szeretnénk tarni, hogy pontosan mi okozza azt, hogy a vasiti aruszallitas kevésbé

versenyképes a kozuttal szemben. Ennek megértése utan fogalmazhatunk meg olyan
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javaslatokat, amely a piaci verseny csokkentése nélkiil novelheti a vastti aruszallitas
versenyképességét.

Fogyasztoi elvarasok
A versenyképesség elemzéshez elengedhetetlennek tarjuk a fogyasztoi elvarasok mélyebb

megértését. Ezeket ipardgi szakértokkel készitett interjukra, illetve szekunder adatokra
tamaszkodva elemeztiik. A fogyasztoi elvarasok figyelembe vétele, a tovabbi elemzéseink és
javaslataink sordn is fontosak lesznek, hiszen azok hatdrozzak meg leginkabb a vallalatok
értékteremtési logikdjat. Kutatdsunk alapjan négy meghatirozd fogyasztoi elvarast
azonositottunk, melyek

e azar,

e abiztonsag,

e az elérési ido, valamint

e akomplex szolgaltatasok.

Az ar. Az elsO és legfontosabb tényezd a szolgaltatds ara. Az altalanos gondolkodéssal
ellentétben nem igaz az, hogy a dragdbb termék szallitisa esetén a piac tolerdl magasabb
arakat, hiszen az 4rutulajdonosok ezen termékek esetén is igyekeznek koltségeiket
csokkenteni [Marta, 2012]. Igy jelentSs az arverseny vasut és kozat kozott is, hiszen az
arutulajdonosok profitabilitasa fligg az ar-értékaranyban optimalis logisztikai szolgaltatd
kivalasztasatol. A jelentGsebb arutomeggel rendelkezd arutulajdonosok kihasznaljak az abbol
fakado alkuerejiiket és jelentds arleszoritod hatdssal birnak a piac minden szegmensére. Fontos
kiemelni azonban, hogy az ar nem kizar6lagos dontési pont. Az arutulajdonosok mérlegelnek
tobbek kozott ellatasbiztonsagi, kornyezet védelmi, arubiztonsagi tényezoket is [Néman,
2012]. A fent emlitett trendekre jo példa a gydri Audi Hungéria Motor Kft., aki mind kozti,
mind vasuti szolgaltatokkal kapcsolatban all, akiknél alkuerejét kihasznélva arleszoritd hatéast
ér el [Marta, 2012].

Biztonsdg. Az éarutulajdonosok alapvetd elvarasa, hogy a szallitott arujuk biztonsagban
legyen [Gecse, 2012]. Az arnak magédban kell foglalnia, tiikroznie kell ezt az alapvetd
szolgaltatasi feltételt [Néman, 2012], ezzel nem lehet jelentds piaci eldnyre szert tenni,
azonban nagyban rontja a szolgaltato, szolgaltatds szinvonalat amennyiben az elmarad. Jo
példa erre, hogy egy magyarorszagi autogyar azért tiltotta le a vastton torténd szallitast, mert
a Ferencvarosi rendezé palyaudvaron jelentds dézsmalasokat tapasztaltak [Gecse, 2012].
Ebben az esetben a fentiek alapjan hajlandoak az arutulajdonosok felarat fizetni és arujukat

biztonsaggal szallitatni. Szintén fontos biztonsagi elvaras, hogy az adott szallitmany nyomon
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kovethetd legyen, azaz az arutulajdonos a szallitds folyaman is képes legyen ellendrizni, hogy
éppen hol talalhat6 aruja [Gecse, 2012].

Elérési ido. Gecse [2012] szerint a lassu arueljutasi id6 (mely atlagosan kozel 10 km/h)
miatt a rovidebb tava szallitmanyozas esetén a vasit nem képes kiszolgalni a modern
logisztikai elvarasokat [Gecse, 2012]. Az arueljutasi id6t a felado és a fogado fél kozott kell
szamolni, mely sok esetben akar tobb szolgaltatd egylittmlikodésébol fakad [Marta, 2012].
Ezzel természetesen az arutulajdonos nem akar kiemelten foglalkozni. J6 példa erre, hogy az
Eurépai Unios csatlakozas ota a kamionok szamara az orszaghatar nem 0Koz varakozasi
kotelezettséget, mig a vasut szamara ez még mindig komoly akadaly [Gecse, 2012].

Komplex szolgaltatasok. Az aruszallitds trendjei szerint a szolgaltatoknak egyre
komplexebb szolgaltatast kell nytjtaniuk [Néman, 2012]. Arutulajdonosi oldalrdl is jelen van
egy hajlandosag a felar fizetésére, amennyiben a fuvarozds egyéb hozzdadott értékli
szolgaltatassal parosul [Gecse, 2012]. Amennyiben egy szolgaltatd nem képes a piac
elvarasainak megfeleléen alakitani szolgaltatasait, csokkend piaci részesedésre szamithat.
Ennek egyik pozitiv ellenpéldaja tobbek kozott az elmult évek fejlesztése a GYSEV Cargo-
nal, ahol ma mar atrakodast, komissiozast, atcsomagolast is végez [Marta, 2012].

Ezek alapjan latni kell, hogy az arutulajdonok megfeleld ar-érték aranyd, komplex és
biztonsagos szolgaltatast keresnek a piacon, olyat, ami a sajat folyamataikba a leginkabb
beleillik. Ahhoz, hogy egy szolgaltatd piaci elvarasoknak megfeleléen tevékenykedhessen a
kritikus igények felismerése, Osszegylijtése fontos szerepet kap. Mi ezen tulmutatéan a
kovetkezOkben megkeressiik, mely tényezdk alapjan lehet az igényeknek legmegfelelébben
szolgaltatni.

Vasut vs. Kozut
A kovetkezokben bemutatjuk a vasuti ¢és kozti aruszallitas ipardgat a verseny ¢€s a

versenyképesség szempontjabol, melyek késdbbi elemzéseink alapjaul szolgalnak majd.

Vasut
Torténelmi okokbdl majdnem egy évszazadon keresztiil a vasati aruszallitds a szarazfoldi

aruszallitads meghatarozd, kapacitas szempontjabol egyediili tényezdje volt. Nagy térfogati- és
nagy sulyl aruk szallitasara alkalmas, mely eldnyei miatt a vilag bizonyos teriiletein (Ukrajna,
FAK, Egyesiilt Allamok) még a mai napig jelentds tényezé a szallitmanyozas teriiltén
[Demeter et al., 2008]. Tipikus vastti terméknek tekinthetjiik a nagysiiriségben egy helyen
eléforduld arukat, melyek célallamosai is koncentraltan helyezkednek el. Marta [2012]

alapjan tipikus példaként emelhetjiik ki a hajdani petdhazi cukorgyar cukorrépa szallitasat,
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mely erds idébeli koncentraltsaggal (6szi cukorkampény), nagy tomeggel (tobb szaz tonna

cukorrépa) és korlatozott szdmu feladoallomas mellett egy célallomassal rendelkezett.

Floyd MMV .
AWT 160% /5030 1o Herea
5 ;
CER 180k Bobo Kft.
317% : 0,13%
GySEV
11,52%
Eurocom
1,05%
—_— ~ Psz
0,70%
SZDS
_— 0,29%
73.57% 0.01%

6. abra Vasuti aruszallito piac szerepléi
Forras: Gayer [2011, p.24]

A belfoldi vasuti aruszallitas nagysaga arutonna-kilométerre vetitve 2011-es adatok
szerint 779 milli6 arutonna-kilométer (7688 ezer tonna) [nkh.hu 2011]. Ennek
megkozelitdleg a felét, irdnyvonatos, felét pedig szort vagonos szegmens teszi ki. A szort
vagonos szegmens lényege, hogy az arutulajdonos ad hoc, illetve nem rendszeres szallitasi
igénnyel 1ép fel (akar egy kocsinyi aruval), ezzel szemben az irdnyvonat rendszeres,
koncentralt, nagy tomegii aruszallitast takar [Marta, 2012]. Ki kell emelni, hogy a vasut és a
kozuat aruszallitas versenyét elsdsorban a szort szegmensben azonosithatjuk [Gecse, 2012].

A hazai vasuti aruszallitd piac nagysaga, 2011-es adatok szerint, 90,5 milliard forintra
tehetd, 1 tonna aru elszallitasa atlagosan 9,75 Ft-ba keriil [Gayer p. 24-33, 2011].

A vasuti aruszallitasi piac legnagyobb, tobb mint 73%-ot kitevd szerepldje (6. dbra) az
egykori MAV tulajdont, ma osztrak érdekeltségii Rail Cargo Hungaria [Gayer, 2011, p.24]. A
masodik legjelentésebb szerepld a részben allami tulajdoni GYSEV, illetve a piac
fennmarado részét kisebb maganvasutak teszik ki. Mindezek alapjan a vasut esetében egy
igen koncentralt piacrél beszélhetiink. A 2008-as adatok alapjan a magyarorszagi vasuti
aruszallitassal foglalkoz6 vallalatok szama 21-re teheté [GKI, 2010a, p. 20.], ami azota
tovabb novekedett.

Fontos trend a privatizalt MAV-Cargo piacan kialakulo egyre élesebb verseny
[Tranzitonline, 2009], mely a fentebb mar emlitett kis vallalatok szdmanak ndvekedésével,
atalakitja az ipardgi struktirat. A vasati aruszallitdsi piac altalanos bemutatdsa soran
mindenképp meg kell emliteni az infrastruktura hozzéaférhetdséget bonyolitod, szertedgazo

szabalyozasi és intézményi hatteret [Marta, 2012].
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Kozut

A kozati aruszallitds szerepe a XX. szazad legvégén megtorte az addig jellemzd vasut
folényét. Rugalmassagabol fakadd (képes termékeket kozvetlen a feladotol-kozvetlen a
fogadoig szallitani) valamint jol kombinalhatosagabol (a térfogat, suly, aruméretéhez
pontosabban igazodd megoldas), bizonyos szegmensekben kimagaslé elénnyel rendelkezik a
vasuti aruszallitdssal szemben. Be kell azonban latni, hogy adott tdvolsdgon (ezt a
szakirodalom 750 km-re becsli), vagy bizonyos tomegen feliil (megkozelitéleg 50 tonna), a
vasuti szallitdas még mindig versenyképesebb megoldast tud nyujtani [Bowersox-t idézi
Demeter et al., 2008, p. 250.].

A Kkozati aruszallitas esetében 2008-as adatok szerint [GKI, 2010a, p. 16.]
nagyszamu, am kisméretii vallalatokbdl 4llo, elaprézodott szektorrol beszélhetiink (7243 piaci
szerepl8)®. A mellékelt 7. abrarol jol latszik, hogy a cégek szdma a vizsgalt idészakban
dinamikus novekedést mutat, de tokemutatdjuk alapjan kovetkeztethetd, hogy elsésorban kis

tokével rendelkez6 vallalatok vannak tobbségben.

Cégek szama és atlagos statisztikai Jegyzett- és sajat toke alakulasa,
létszam, 2000-2008 2000-2008 (Milliard forint)
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7. abra A kozuti aruszallité cégek szamossaganak és t6kemutatéinak alakulasa 2000-2008 kozott
Forréas: GKI, p. 16 [2010a]

A fent emlitett kihivasok, a csokkend kapacitds-igény koncentracidhoz vezetett,
melynek trendje eldrelathatolag er6sodni fog. Ez szorosan Osszefiigg a csokkend iparagi
jovedelmezdséggel, a komplexebb szolgaltatasok eldtérbe kertilésével, mely noveli a verseny
intenzitasat, piactisztulashoz vezet [GKI, 2010a].

A belfoldi piac mérete 716,1 milliard (belfoldi értékesités: 553,8 milliard, kiilfoldi:
162,3 milliard), mely szamok alapjan, értékben mintegy hétszer akkora piacrdl beszélhetiink,

mint a vasuti esetén [GKI, 2010a, p. 17.]. A hazai piacon a magyar tulajdona cégek mellett

% Fontos megemliteni, hogy kizarélag az alacsony hozzaadott értékkel biré széllitdsi piacra igaz, a tagabb
szolgaltatasokat is nyu;jto logisztikai szolgaltatdi piac mar nagyobb koncentracioval bir.
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(Magyar Posta Zrt.,, Waberer’s csoport, Masped csoport) jelentds kiilfoldi szereplok szdma
(Holdmayer, Lagermax, DB Schenker, Dachser, TNT, Geodis, Catone, Wincanton,
GebriiderWeiss, Kiihne Nagel) [GKI, 2010a, p. 13]. A piac dinamikajardl elmondhatd, hogy
2010-ben elorelathatolag, arutonna-kilométerre vetitve 5%-os novekedést vartak, elsésorban a
széllitas intenziv iparagak fejlodése, valamint a globalis kereskedelem, fokozodd hatasa

eredményének koszonhetden [GKI, 20103, p. 14].

Osszehasonlitas és kitekintés
A fentiek alapjan megallapithatjuk, hogy ameddig a kozat esetében egy rugalmas,

szamos szereplovel rendelkezd, igen ¢€lesen versenyzO piacrdl beszélhetiink, amely a
fogyasztoi igényekre érzékeny és reagalasi ideje igen gyors, addig a vasut esetében egy erdsen
koncentralt, a piaci igényekre lassan reagélni képes iparagrol beszélhetiink.

A kozati aruszéllitas egy régota szabadon versenyzd piac, ezzel szemben a vasut
esetén ez csak jelenleg kezd kialakulni. Amint arra a késébbiekben részletesen kitériink a
vasut esetén a koncentralt nagy tOmegl aruk szallitasa preferalt, addig a kozut esetén a
rugalmassagbol fakadoan hatékonyabban képes szort forrasu, kisebb tomegt aruk szallitasara.

Amint azt a fentebbiekben az adatok jol alatamasztjak a deklaralt szabalyzoi
torekvésekkel szemben a jelenlegi piac rugalmas, gyorsan reagald kozuti aruszallitasra mutat
nagyobb igényt. A korabbi iparagi jellemzot és az arutulajdonosi igényeket figyelembe véve
kiemelhetjiikk, hogy a magyar vasiti aruszallas jelenleg dominalé piaci igényeket
hatékonyan nem képes Kkielégiteni. A dolgozat kdvetkezd részében arra a kérdésre keressiik
a valaszt, melyek azok a tényezdk, amelyek kulcsfontossagliak a wvastti aruszallitas
javitasahoz, illetve, melyek azok a teriiletek ahol a vasut adottsagait kihasznalva eldnyre tehet
szert.

Multiszektoralis elemzés

Mint azt mar kordbban is emlitettiik, bar sok tanulmany foglalkozik a vasuti
aruszallitas leirasaval, dolgozatunk két szempontbol kivan hozzaadott értéket adni e
teriilethez. Egyrészt szeretnénk dolgozatunk végén megoldasi javaslatokat megfogalmazni,
masrészt a versenyképességet nem statikus jellemzdéként, hanem dinamikus jelenségként
vizsgaljuk. Ennek egy megnyilvanuldsa az, hogy nem szeretnénk megmaradni kizérélag az
adott ipardg versenyképességének elemzésénél, célunk kontextusaban értelmezni azt, igy a
kovetkezOkben azt is megvizsgaljuk, milyen tényezOk hatnak a wvasuti, illetve kozuti

aruszallitasra a beszallito iparagak részérol.
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Eldszor definidljuk a modelliink alapfeltevéseit, majd részletesen leirjuk a vizsgalando
szempontokat, majd elemezziik az energetika, a jarmiivek és az infrastruktura iparagait mind a
vasuti, mind a kozuti aruszallitas szempontjabol. Végiil kovetkeztetéseket vonunk le azok

versenyképesség-befolyasolo hatasardl.

Elemzési keret
Elemzési modelliinkkel els6 korben a vasuti aruszallitas jelenlegi helyzetét elemezziik,

masodik 1épésben pedig a jovobeli javitasi lehetdségeket vizsgaljuk. A kapcsolodo iparagakat
négy szempontbol vizsgaljuk meg:

1. Ertékteremtés.

2. Verseny.

3. Szabalyozas.

4

Hatas az aruszallitasra.

Ertékteremtés. Fontos meghatérozni, hogy a vizsgalt iparag pontosan milyen értéket
teremt az aruszallitasi szektorok szempontjabdl. Nyilvan egy energetikai szektor tobb
szektornak is teremt értéket, igy elemzésiink hataréat az aruszallitds szdmara relevans tényezok
fogjak meghatdrozni. Az érték meghatarozasanal fokuszéalni fogunk az arra, rugalmasséagra,
mindségre, megbizhatdsagra és a kiegészitd szolgaltatasokra [Chikan — Demeter, 1999].

Verseny. Mint kiemeltiik, a verseny noveli a versenyképességet. Ezaltal az adott szektor
innovacios készségét és szolgaltatdsanak mindségét is nagyban befolyasolja. Ebben az esetben
azt fogjuk vizsgélni, hogy milyen az ipardgi struktura, illetve a verseny kontextusa [Porter,
1998].

Szabdlyozas. Ennél az elemzési pontnal azt vizsgaljuk meg, hogy mennyire liberalizalt az
adott szektor, hogy mennyire kedvez az iizletvitelnek az adott szabalyozési kornyezet és hogy
miként befolydsolja ez a versenyképességet.

Hatas az aruszallitasra. Végil Osszefoglaloan azt vizsgaljuk, hogy az adott szektor
értékteremtési gyakorlata, versenye, szabalyozasi kornyezete miként befolydsoljadk az

aruszallitas versenyképességét €s milyen mechanizmusokkal hatnak ra.

A vasut kiszolgalo iparagai

Energetika
Az energetika iparaga biztositja az aruszallitashoz sziikséges jarmiivek mozgatasat.

Sztenderdizalt termékei (elektromos 4ram, kodolajszdrmazékok) elsdsorban arban

versenyeznek. A Palyavasit halozatanak kozel egyharmada villamositott, melyek javarészt a
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fovonalakat teszik ki. Az aruszallitds azonban természetesen nem csak ezeket a szakaszokat
érinti, igy a villamos energian tdl jelentds az olajalapti meghajtas is a vasuti aruszallitdsban
[Mosoczi, 2011].

A villamos energia ipardga 2003 ota nagy részben nyitott, 2008 ota pedig teljesen
liberalizalt [Kaderjak et al., 2010]. Versenyképességét tekintve, bar nem kiemelkedd europai
viszonylatban, megfelelének mondhat6 az aruszallitds szempontjabol. Szabalyozési hatterét
tekintve orszagos szinten nyitott, regiondlis szinten még nem versenyzd iparagrol
beszélhetiink [Kaderjak, 2011]. A hazai piac mind nagy-, mind kiskereskedelmi oldalon
koncentraltnak tekinthetd, fo szerepldje az Magyar Villamos Miivek [Kaderjak et al., 2010].
Az szektor nagyfogyasztdi szegmense versenyzoinek tekinthetd, igy jobban teljesiilnek a
fogyasztoi igények [KPMG, 2011].

Az olajipar a rendszervaltds Ota liberalizalt, regiondlisan versenyzd szektor. Bar a
kiskereskedelemben sok szerepldt talalunk, a nagykereskedelmet tekintve a MOL és OMW
altal uralt piacrol beszélhetiink [Buzder-Lantos, 2004]. Bar orszagos szinten koncentralt
iparagrol beszélhetiink, a globalis versenynek koszonhetéen a szektor fejlettnek szamit, az
innovéciot (kornyezetkiméld, magasabb hatasfokii {izemanyagok) ¢és hatékonysagot
(kitermelési és feldolgozasi koltségesokkentés) tekintve [petroleum.hu, 2011]. Meg kell
azonban emliteniink, hogy az aruszallitas els6dleges kiszolgaldja a villamos energia iparaga.

Osszességében az energetika szektort, mint a vasati aruszallitis beszallitéi
iparagat egy versenyképes és (a villamos energia szektoraban korlatozottan) versenyzoi
szektorként értékelhetjiilk. Vasuti aruszallito vallalkozasok alkuereje alacsony az
energetikdval szemben. Osszességében az energetika koltségalapon hat a vasiti aruszallitas
iparagara.

Meg kell emliteni azonban, hogy hiaba van meg a verseny az energetikai szektorban és
hidba novekedhet tovabb a versenyképessége, a vasuti aruszallitdo vallalkozasok 2010 ota
jovedékiado-mentességet élveznek, melyet az Eurdpai Bizottsag is jovahagyott [jogiforum.hu,
2010]. Mivel a gazolaj atlagos kiskereskedelmi fogyasztoi aranak egynegyedét teszi ki ez az
ado [petroleum.hu, 2011], ezéltal a vallalkozasok nem 0sztonzottek a hatékony

energiafelhasznélasban.

Jarmiivek
Az elsd kérdés, amit tisztdzni kell vasati gordiilléadllomany esetén, mit tekintiink

gordiiléallomanynak, hiszen egyes vasuti szolgaltatok rendelkeznek sajat mozdonnyal és sajat
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aruszallitasra alkalmas teherkocsikkal, mig masok csak egyikkel, vagy egyikkel sem. A
gordiildallomany, a fuvarozasi eszkoz értéke miatt jelentds belépési korlat lehet.

Ipardgi sajatossag, miszerint a szallitdst nem kizarélag sajat teherkocsikkal végzik,
hanem a rendelkezésre allo allomany, a vonat cél-, kiildd0 allomasa hatarozza meg a
szerelvények Osszetételét. Ennek megfelelden a vasuti teherkocsik relativ  konnyl
hozzaféréssel allnak rendelkezésre, a vasuti kocsi és a normal nyomtava vasuti palya kozott
tokéletes az ipardgi standardizéltsdg, igy ez a tényezd nem képez kiemelkeddéen magas
belépési korlatot [Marta, 2012].

A vasti szallitas esetén a szolgéltatd érdekelt a nagy mennyiség kiszolgalasban, mely
az arazasban is megfigyelhetd, igy tobb aru elszallitasa adott helyrdl csokkend arfliggvényt
eredményez®. A kapcsolodd szolgaltatas, mint vontatas, tolatds, rendezés ugyancsak mind
rendelkezésre 4allnak, piaci szolgaltatasként konnyen hozzaférhetd. Egyes esetekben a
nagyobb ellatasbiztonsdg kedvéért, a vasati aruszallité szolgaltatok sajat mozdonyokat
szereznek be, ezzel csokkentve tokéletes fiiggésiiket a MAV-Trakcid Kft-t6] (legjelentSsebb
hazai mozdony allomany: 927 db [trakcio, 2012]).

Az eddig vazoltak alapjan, egy gordiiléadlloméany hasznalatban kooperald, bizonyos
jellemzdiben erdsen koncentralt piacrdl beszélhetiink, amihez a nagy kapacitasfelesleg miatt
konnyen hozzaférhetnek a piaci szereplok. A modern logisztikiban az aru nyomon
kovethetosége, biztonsaga kiemelkedéen fontos [Marta, 2012]. A kozt esetén az egyes
kamion, 4ru tokéletesen nyomon kovethetd, addig a fent emlitett sajatos
szerelvényrendezésbdl fakaddan ez a vasiti kocsik esetén még nem alakult ki, és 6sztonzo
sincs az egyes kocsik nyomon kovethetdségének kialakitdsara. A rugalmasabb szolgaltatas
érdekében a tokéletes atjarhatosag, technikai €s szabalyozasbeli akadalyokba iitkozik. Ezen
kihivasok megoldasa a szolgéltatds szinvonaldnak emelkedéséhez, az iparag gyorsabba,

hatékonyabba, vevdorientaltabba tételéhez jarulna hozza.

Infrastruktira
A vasuti infrastruktiura biztositja a vasuti kozlekedés keretét, mely meghatarozza, milyen

helyértéket képes nyujtani a fogyasztoknak. Magyarorszagon jelenleg Osszesen 7573 km
hosszi vasutvonal talalhatdé [ksh.hu, p. 5 2010b], mely eurdpai Osszehasonlitasban az
atlagosnal valamennyivel stiribbnek szamit [Mosoczi, 2011]. Ez azonban nem mondhato el a

palya mindségi allapotarol, mivel az allagjavitd beruhdzasok az elmult évtizedben

3 Sajat kutatds soran kértiink 5 db kozati aruszallitotol adott tavolsdgra arajanlatot, melyet atlagolva
Osszevetettlink rendelkezésre all6 vastti iparagi adatokkal.
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folyamatosan alatta maradtak a kivanatos szintnek [Tompe, 2011]. Ennek kovetkezménye az
is, hogy a mai magyar palyahaldzat tobb mint harmadan kozlekedésbiztonsag érvek miatt, az
eredetinél kisebb sebességet megkoveteld lassujelek talalhatoak, melyek nagyban lassitjak a
vasuti kozlekedést [Mosoczi, 2011].

A szabalyzast tekintve az EU-s jog az elkiiloniilt, de szabad hozzéaférést biztosito
infrastruktura példajat koveti. A vasiti infrastruktira fenntartasa allami monopolium, a MAV
Zrt. Palyavasut iizletiganak feladata, mely a MAV Start Zrt.-t6l szamvitelileg elkiiloniilt
formaban mukodik [Tompe, 2011].

Finanszirozast tekintve a Palyavastat 2011-es éves koltségeibél 77 milliard forint a
kozvetve allami finanszirozasti személy- ¢és minddssze 23 millidrd forint érkezett a
személyszallitasbol. Ez az 0sszeg azonban tavaly sem volt elegendd, kozvetlen allami
kezességvallaldsra is sziikség volt. A kordbban emlitett rossz mindségen kiviil problémat
jelent az is, hogy az ilitemes menetrend, illetve a vasuti csomoOpontok €s a vastti hidak
jelentette sziik keresztmetszet miatt az aruszallitds atlagsebessége, mint mar korabban
kitértiink ra Magyarorszagon 10km/h alatt van [Gecse, 2011].

Tovabbi problémat jelent az infrastruktura komplex arazasa, mely nagy tranzakcios
koltséget jelent az 4ruszallitds szamdra szolgaltatasi drainak meghatirozasara [Marta, 2012],
igy a versenyalapi 0sszehasonlithatdsagra is. Megkozelitdleg ez az 6sszeg 6 Ft/km [Biro6,
2011], a kiegyensulyozott szolgaltatdi verseny biztositdsa képen a nagy szereplok sem
kaphatnak mennyiségi kedvezményt [Marta, 2012].

Osszességében megéllapithatjuk, hogy a vasuti infrastruktira egy nem versenyzo,
viszont alacsony versenyképességgel rendelkezé iparag, mely nem kedvez a vaslti
aruszallitas versenyképességének javitdsaban. Meg kell tovabba emliteni, hogy a Palyavasut
finanszirozasa miatt a versenyzdi logikan alapulé aruszallitas mindig is masodlagos lesz

a politikai logikan® alapulé személyszallitassal szemben [Gecse, 2012].

A kozut kiszolgalo iparagai

Energetika

Az energetika kozati aruszallitasbeli értékteremtése hasonld, mint amint azt a vasut esetén is
bemutattunk. Nyilvan a kdolajszarmazékok dominalta kozuti kozlekedésben a villamos
energia szektor kisebb szerepet jatszik, mint az olajipar, mely versenyét €s versenyképességét

mar korabban bemutattunk roviden.

* A személyszallitasi teljesités allami megrendelés alapjan torténik, melynek meghatarozasaban (kozszolgalat
révén) politikai szempontok is szerepet jatszanak.
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Osszességében a nagy alkuerével biré olajipar versenyképes szolgaltatast nyujt a
kozati aruszallitasnak, fejlesztései hozzdjarulnak a csokkentett kornyezetszennyezés ¢és

magasabb hatasfok eléréséhez [petroleum.hu, 2011].

Jarmiivek
A kozit esetén a jarmiivek darabszamban (500.000 koriili [KSH-t idézi Baleset-megel6zés,

2012]) jelentdsen meghaladja a vasuti aruszéllitisban résztvevé kb 10.000-13.000 darabot®.
Latni kell azonban, hogy a jelents darabszdm eltérés nem ekkora kapacitas eltérést mutat,
hiszen a kozati jarmiivek sokszintisége, terhelhetdsége kombinalhatdsaga tonna kapacitdsban
alulmarad a vasutiétol és ebbdl fakadoan az iparagi verseny jelentés. A kozuti aruszallitas
esetén rugalmas, a vevdi igényeknek megfeleld fejlesztések gyorsabban megvalosulnak.

A jelentés iparagi verseny, valamint a szabalyozas a termelékenységet (energia
felhasznalas), az innovaciot (amint arra fentebb utalunk az emissziokibocsatas csokkentése)
osztonzi. Latni kell, hogy a kozati jarmiivek piaca teljesen liberalizalt, versenyzépiac van,
amely hatékonysaga a szort vasuti aruszallitdsra arleszoritdo hatdssal bir [Marta, 2012]. A
vasuti aruszallitas elonye mely a nagy térfogatd, vagy nehéz aruk szallitdsaban mutatkozik, a
kozuti piac gyorsasadga fokozatosan csokkenti. A kordbban mar emlitett gigaliner egy jo példa
erre. Kritikaként emlitik a szektor veszélyes lizemét , mely szerint az Eurdpai Unidban 1,3
millio kozlekedési baleset [circa.europa, 2012] van évente, ez a mutatd az interjuk alapjan a
vasut esetén nagysagrendekkel alacsonyabb [Gecse, 2012]. Tovabbi kritikaként emelhetjiik a
kornyezetterhelést, a zajszennyezést, illetve az utak terhelése miatti gyors infrastruktira
amortizaciot.

Az ellatds biztonsag érdekében egy jelentds arutomeggel rendelkezd arutulajdonos
nem engedheti meg maganak, hogy ar, rugalmassag és kapacitas alapjan kizardlag csak az
egyik eszkdzzel rendelkezd szallitmanyozoval allapodjon meg. Tehat az eszkdzok fontos és a
verseny egyik kiemelkedd teriilete, de nem kizarolag és dontd szerepli. JO példa erre a
korabban példaként hozott, egykori petdhazi cukorrépa szallitas, ahol rovid id6 alatt 300 ezer
tonna cukorrépat kellett szallitani. Betakaritas esetén a vasit mindenhatranya ellenére (tavoli
rakodopont, lassu, kiszdmithatatlan) igen fontos tényezd maradt az egyébként alapvetden a

kozat kapacitas és ellatas rugalmassagat kihasznalo arubirtokos szemében [Marta, 2012].

Infrastruktara
Bar hosszat tekintve nagy a magyarorszagi kozuthalozat, a telepiilés-siirliséggel Osszevetve

mégsem beszélhetlink magas lefedettségrol, megyénként jelentds eltéréseket tapasztalhatunk

® Gayer [2011] és a Wikipédia [2012] altal kozolt darabszamok eltérdek, ezért a ketté szélséséges adatot
egyszerre hasznaljuk
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[Palfalvi, 2006]. Amint azt a térképrdl (8. abra) is leolvashatjuk, az orszag teriiletén 1évo
autopalyak eloszlasat tavolrol sem lehet normaél eloszlasnak nevezni, hiszen a mai napig
vannak olyan megyék (Békés, Vas, Nograd) amelyeket nem érint autdpalya szakasz. A vasuti
halozata fent részletesen kifejtett hatranyaival (korlatos lefedettség, elsé/utolsd kilométer
problémadja) szemben azonban a kozuti hal6zat nagyfoka rugalmassagot tesz lehetové az azt
hasznaloknak [Gecse, 2012]. Nemzetkozi Osszehasonlitasban az infrastruktura fejlettséget
autopalyak siriiségével szoktdk mémi. Az EU atlag 15 km/1000 km?, hazankban ez a szint
ennél alacsonyabb, 9 km/1000 km? es hanyaddal rendelkeziink [ksh.hu, p. 5 2010b].

Transz-Eurépai Kozlekedési Halozat
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8. abra Transz-Eurépai Kozlekedési Halozat és az orszagos jelentdségii logisztikai kézpontok
Magyarorszagon
Forras: KTI idézi, Berényi [2006, p. 262]

o

Nem csak a megépitett autopalya hélézat siirisége, hanem az egyes autopalyak
hasznalata is igen diverz képet mutat (9. abra), az alabbi tablazat ezt tamasztja ala. Mindezek
ismeretében megallapithatjuk, hogy Magyarorszagon jelentés forgalmat a dél-kelet (M5,
M43, 4 sz. autont), északkelet (M3, M35), észak-nyugat (M1), dél-nyugat (M7, M70)
szakaszokon [autopalya.hu, 2010] bonyolitjak.
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Az atlagos napi forgalom valtozasaaz AAK zrt. gyorsforgalmi
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9. abra Az atlagos napi forgalom valtozasa az AAK Zrt. gyorsforgalmi Githalézatan (jarmii/nap)
Forras: autopalya.hu [2010]°

Verseny szempontjabol az ipardg jol tamogatja a kozati aruszallitasi versenyt,
hiszen a hozzaférhetoség atlathato és egyszerii, minden fél szamara vilagos és egységes
feltétellel igénybe vehetd. A legljabb hirek szerint a haszndlataranyos utdij alapvetden
valtoztathatja meg a jelenlegi infrastruktira hasznalat koriilményeit [mno, 2012]. Jelenleg
arutonna-kilométerre vetitett infrastruktura hasznalati dij kozat esetén 0,6 Ft, mig ugyanez a
szam vasut esetén 6 Ft-ra tehetd [Bir6, 2011].

A jelenleg a kozosségileg 11 Euro-ban maximalizalt matricas rendszert, mely olcso
eseti hasznalatot tesz lehetové a tervek szerint magasabb, a vasuti palyahasznalati dijhoz
jobban hasonlito teljesitmény alapt elszamolas valtja fel varhatoan 2013-ra [Gecse, 2012].
Egyes iparagi szakért6k szerint Oonmagaban ez a valtozas feltehetdleg nem csokkenti
jelentésen a kozuti aruszallitas versenyképességét, hiszen a koltségtényezdk mellett szamos
mas tényezd (pl.: rugalmas-, komplex szolgéltatas, hozzédadott érték, ellatasbiztonsag)
hatarozza meg az arutulajdonos dontését [Gecse, 2012]. Ki kell azonban emelniink, hogy a
jelenlegi helyzet erésen torzitja az azonos versenyfeltételeket a kozat javara (olcsobb, csak
meghatarozott szakaszok —autopalya, foutvonalak- fizetdsek). Az intézkedés Osztonzoleg
hathat tehat az iparagi versenyre, bar kdzvetlen gyors pozitiv hatdsa a vasati aruszallitasra

fenntartasosokkal kezelendd [Gecse, 2012].

® A diagrambol (9. abra) a tranzit forgalomban jelentés M5-6s autopalya adatait nem tartalmazza (koncesszios
jog miatt, azt nem az Allami Autdpalya Kezel6 iizemelteti), valamint a 2010-ben és 2011-ben atadott M6 illetve
M43-as utszakasz adatai sem allnak még rendelkezésiinkre
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Kovetkeztetések
A fentiekben a vasuti és kozuti aruszallitds kapcsolodd ipardgainak elemzését végeztiik el,a

versenyképesség, a verseny ¢€s a szabalyzas oldalarol.

A vasuti aruszallitds esetében az energetikai szektor egy korlatozottan, am de
versenyzOi szektor, mely jelenleg versenyképes szolgaltatdsokat nytjt, am meg kell emliteni,
hogy a vasut jovedéki ado-mentesség nem 6sztonzi a vasutat az energia hatékony mikodésre.
A gordiilé allomany alapvetéen monopolisztikus piac, mely a nagy szereplok altal dominalt,
azonban regiondlisan versenyzik is versenyzik a piac (pl.: osztrak, német kocsik
Magyarorszagon allomésoznak), igy a nagy kapacitastobblet korlatozottan versenyzoi
szituéciot jelent a kocsi bérlés esetén.

Az infrastruktira ezzel szemben egy allami monopolium, melynek egyrészt
versenyképessége is alacsony (pl.: lasstjelek). Masrészrol nem csak az alacsony verseny
neheziti a fejlesztési torekvéseket, de az is, hogy az aruszallitds finanszirozasi részaranya
miatt hatrasorolddik a kdzszolgélatot ellatdé személyszallitais mogé. Ez egy onmagat erdsitd
folyamat, hisz masik oldalrol vizsgalva, ha a kapacitaselosztasnal is hatrasorolodik, akkor
kevesebb szerelvény haladhat adott id6 alatt, igy ismét csak kevesebbet fog fizetni az
aruszallitds. Osszességében megallapithatd, hogy a vasut kiszolgalé iparagai korlitozottan
vagy egyaltalin nem versenyzd, viszont erdsen szabalyozott szektorok, melyek
versenyképessége (az energetikat leszamitva) alacsonyabb.

A kozati aruszéllitds esetén az energia szerepe hasonld, hisz versenyzdéi és magas
versenyképességll szektorrol beszEliink. A jarmiivek ipardga egy erdsen versenyz0, liberalizalt
szektor, igy a kozuati szolgaltatok alacsonyabb tékeraforditassal vasarolhatnak kocsikat. Az
infrastrukturat tekintve szintén allami monopoliumrol beszéliink. Az uthaldzat siiriibb és a
hozzaférhetdsége sokkal egyszerlibb, mint a vasit esetében. Mindségét tekintve
versenyképesebb e kapcsolodd iparag. Ki kell azonban emelni, hogy az idGaranyos,
korlatozottan fizetd (kizarolag az autdpalydk) uthasznalati dij aranytalan versenyeldnybe
hozza a kézutat. Osszességében a kozit kapesolodé iparagainak versenyképessége és a
verseny szintje is magasabb a vasuténal.

Javaslatok

A kovetkezOkben a kordbban felmeriilt versenyhatrdnyt magyardz6 tényezokre

terveziink megoldasokat javaslatokat bemutatni. Fontosnak tartjuk, hogy ezen Gtletek

megvalosithatosagsagat, realitasat is elemezziik.
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Otletek
A dolgozat soran szamtalan problémat, nehézséget vazoltunk fel, ami a vasut

versenyképességét csokkenti. Ebben a fejezetben az eddig gylijtott ismereteink, az interju
alanyokkal egyezetett Otleteinket gylijtottilk Ossze. Fontosnak tartjuk kiemelni, hogy az
otletek minél teljesebb tarhazat megfogalmazzuk, tudva azt, hogy megvalosithatosaguk a
jelenlegi gazdasagi kornyezetben rovidtavon csak kiemelkedd erdfeszitések aran lehetséges.
Tematikajaban a fogyasztoi igények alapjan haladunk, mert azt gondoljuk, hogy egy iparag,
egy szolgaltatd versenyképességét nagyban meghatdrozza, mennyire képes a piaci igényeknek
megfeleléen mitkodni.

Ar és arazas

Infrastruktura atlathatobb finanszirozdsa. A jelenlegi rendszer szerint egy vastton
megtett arutonna-kilométerbdl infrastruktira hasznalati dija 6 Ft [Bir6, 2011] az abbdl
szarmazo bevétel 9,75 Ft [Gayer, 2011]. Azonban a vastti aru- valamint személyszallitok altal
fizetett jelentds péalyahasznalati dij felhasznéaldsa nehezen atlathat6, nem minden esetben az
arra szant célra keriil felhasznalasra, a MAV csoport mitkodésével sok esetben dsszemosodik
[Gecse, 2012]. Mindez a sajatsagos tulajdonlasi rendszerbdl fakad, ahol a MAV csoport az
infrastruktura fenntartd, igy a piaci 0sztonzok csak korlatozottan érvényesiilnek. Azt
gondoljuk, hogy egy tisztabb feltételrendszer (fliggetlen tulajdonosu infrastruktira
fenntart6) jobban figyelembe venné az infrastruktira igénybevevéi érdekét. A jelentds
koltséget kitevd infrastruktura hasznalati dij nem étfolyasos rendszerrel torténd felhasznalasa,
nagyobb ellendrizhetdséggel jarna, mely feltehetdleg a személy ¢€s az aruszallitisban
fontosabb szerepet betolté szakaszok fejlesztését is indukalhatja. Ugyanazon az aron tehat
szolgaltatas szinvonal ndvekedést lehet elérni, vagy azonos szolgaltatas szinvonal mellett az
keresztfinanszirozas megsziinése esetén arcsokkenéssel jarhatna.

Tamogatasok és haszndlataranyos dijazasok. A kozittal szemben a teljes megtett tav
utani, relativan magas palyahasznalati dij, ar alapjdn versenyhatranyt okoz a kozuttal
szemben. Azt latjuk, hogy a kozati hasznalataranyos utdij bevezetése jelentdsen
csokkenthetné ezt. Az arképzés esetén, hosszatavon latni kell, hogy egyes tamogatasok
(tolatasi tamogatas 2016-1g) [Gecse, 2012] onmaguktdl megsziinnek, mely ceteris paribus
arnoveld hatassal bir. Mas tamogatasok, mint a gazolaj jovedéki adotamogatasa
hossziitivon nem tartalmaz O6sztonzéket hatékonyabb termelésifiiggvény valtasra.
Erdemes ujragondolni, koltség-haszon oldalrél mennyire timogatja ez az intézkedés a

megfogalmazott célokat.
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Egyszeriibb arazas. A vasiti aruszéllitas drdnak meghatdrozasa egy igen komplex
feladat [Marta, 2012]. Ez neheziti az 0&sszehasonlithatosagot, valamint alacsonyabb
rugalmassagot mutat, hiszen ha egy szort vagonos megrendeléssel rendelkezd arutulajdonos
azonnal széllitani szeretne, akkor nem szivesen varakozik napokat az arajanlatért. E jelenség
egyik f6 mozgatdja az infrastruktira, de maga a vasut is erdsiti ezt a trendet (nem csak az
egyedi utvonal, de a kocsi tipus, a varakozas tipusa és hossza stb’. is meghatarozza az arat).
Az egyszeriibb, sztenderdizaltabb arazis névelné a vasut rugalmassagat, ezaltal a
versenyképességét is.

Arueljutasi id6

sajatossaga miatt egy elszigetelt, széttordelt, erésen szabalyozott rendszerben mikodik. Eltérd
szabvanyok (sin, felsdvezeték, jelzérendszer) valamint nagyon erds szabdlyozas
(mozdonyvezetéi engedély korlatozott érvényessége) neheziti a gordilékeny gyors
szolgaltatast. Ameddig kozuti aruszallitds esetén egy kamion az EU-n beliili hatarokon
lassitva athaladhat, a vonatszerelvények a fent emlitett okok miatt, varakoznak, atakasztanak,
mozdonyvezetdt cserélnek [Gecse, 2012], holott technikailag mara sok akadaly megoldhato
(tobb aram-nemii mozdonyok). Vannak természetesen kivételek, de nagyszamban el6fordulo
vonatok esetében szinvonaljavitashoz vezetne a szabvanyositas.

Vasuti elkeriil6 vonal. A magyar viszonylatban szlikkapacitdsnak tekintheté Déli-
0sszekotd hid esete jelentdsen lassitja a kelet-nyugat, valamint kelet-déli tengelyen oda-vissza
aruforgalmat [Néman, 2012]. Ennek gyorsitasa érdekében a VO (Budapestet elkeriilo vasuti
korgyiiri) fejlesztése hatalmas koltségek mellett (5-600 milliard Ft) ugyan, de hosszhtavra
szinvonal emelkedést eredményezne [Gecse, 2012]. Mindaddig az ebben viszonylatban
kozlekedd aruforgalom jelentds idoveszteséggel kozlekedik.

Hatékony palyaelosztas. Koltséghatékonyabb eljutasi idot javito megoldas a
hatékonyabb szervezés. Gyakran el6fordul, hogy egy tehervonat, a Dunantalrdl indul és oda
érkezik, mégis egy pesti rendezdig kell eljutnia, majd vissza, ezzel is terhelve a mar emlitett
szlikkeresztmetszetet [Gecse, 2012]. Mindezt figyelembe véve egy dunantili rendezodre
Osszpontositva, minimalis koltség tényezdvel latvanyos eredményt lehet elérni.

Menetrendbe integralt aruszallitdas. Ugyancsak alacsony koltségvetésti mindséget
javito intézkedés, az litemes menetrendbe integralt aruszallito vonatok otlete. A jelenlegi

helyzet, melyben a személyt szallitoé vonatok a palyakapacitas elosztasakor elényt élveznek az

" Példaul a Rail Cargo Hungaria nyilvanos dijszabési jegyzéke kozel hetven oldalas [railcargo.hu, 2012], mely
nem vasuti szakértd szamara nehezebben értelmezhetd.
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aruszallitd vonatokkal, sok esetben jelentdsen rontja a vasati aruszallitas alkuerejét.
Amennyiben adott desztinacidra éves, vagy éven tali aruszallitasi szerz6dést kotnek, keriiljon
be az ilitemes menetrendbe ezzel biztositva annak helyét, eljutasi idejét. Ez Osztonzi az
arutulajdonosak a hosszl tavu egyiittmiikodésre, a szolgaltatok szamara alacsonyabb eljutési
1d6t biztosit.

Infrastrukturafejlesztés. Természetesen a leromlott mindségli palyaszakaszt jellemzd
szamtalan lassijel szisztematikus csokkentése mind idoben, mind koltségben jelentds, bar

hosszutavon az egyetlen maradandé megoldas.

Biztonsag
A kordbban részletesen targyalt arubiztonsag, értheté modon kiemelkedd szerepet

jatszik az arutulajdonosok szamdara. Ahhoz, hogy a vastti aruszallitds piacképes szolgaltatast
tudjon nyujtani, ezt a minimalis kritériumot teljesitenie kell. A hazai viszonylatban a jelenlegi
allapot, mely nem teszi lehetdvé az aru nyomon kovetését, fokozza az &rutulajdonosok
bizonytalansagat. Az egyes vasiti kocsik GPS-alapia nyomon kovetése nem oldja meg

azonnal és tokéletesen az arubiztonsagat, mégis hatékony 1épés annak iranyaba.

Komplexebb szolgaltatasok.
Ez az a vevli elvards, mely a legkevésbé fiigg a multiszektoralis elemzésiinkben

kiemelt kapcsolodo iparagaktol, igy annak versenyképességének fejlesztése kizardlag a
vasuttol fligg. Javasoljuk, hogy vagy logisztikai szolgaltatd partneren keresztiil, vagy
kozvetleniil az aruszallito szolgéltatok olyan logisztikai tevékenységekbe ruhazzanak be,

mely megkonnyiti az arutulajdonos (illetve ligyndkének) szervezési koltségeit.

Megvalosithatosag
A fenti Gtleteket értékeltiik a beruhazand6 6sszeg nagysagrendje, valamint a bevezetés

ideje és kornplexitétsa8 alapjan. fgy megkiilonboztettink rovid-, kozép- és hossza tava
fejlesztési otleteket.

Rovidtdvon a hatékonyabb palyaelosztast és az menetrendbe vald integralast latjuk
megvaldsithatonak. Ezt a szabalyz¢ irhatna eld, majd a palyakapacitas-elosztok, valamint a
menetrendszerkesztok eszerint szervezhetnék feladataikat. Ezek alapjan mar akar a kovetkezd
tizleti évtdl novekedhetne az aruszallitds mozgéstere, mivel csokkennének a sziik kapacitasok
szoritdsa a rendszerben (vasuti atkeldk, palyaudvarok stb.) és igy novekedhetne a vasuti

aruszallitas sebessége, kiszadmithatosaga €s igy a versenyképessége.

® Fontos, hogy a teljes fejlesztési projektet osztilyoztuk, azaz lehetséges, hogy egy fejlesztés fizikai
megvalodsitasa par hét, de az azt megel6z6 egyeztetések évekig tartanak, akkor azt a hosszl tava fejlesztési
otletek kozé soroltuk.
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Szintén rovidtava megoldasként tekintiink a hasznalat-aranyos utdij bevezetésére,
illetve az egyszeribb arazasra. A hasznalat-aranyos utdij bevezetése nem csak
szabalyozasilag, de érdekegyeztetési folyamatat és beruhdzasigényét tekintve is koltségesnek
¢s idoigényesnek tartjuk. Mindenestre hasznai jelentdsek lehetnek. Ebben az esetben a
szabalyozonak arra kell ligyelnie, hogy az 0j utdij bevezetésére ne csak mint egyoldala
pénzforrasra tekintsen, hisz a til magas dij csokkentheti Magyarorszag, mint logisztikai
tranzit orszadg versenyképességét a kornyezd orszagokkal szemben és szélsGséges esetben
eléfordulhat, hogy a szallitmanyozok egy része kikeriili az orszagot, ha tul magas annak
koltsége.

Kozéptavon javasoljuk, hogy a vasuti vallalkozasok beruhazésaikat fokuszaljak a
komplexebb logisztikai szolgaltatasokra, illetve a kocsik azonosithatasat és kovethetdségét
tdmogaté megoldasokra. Nyilvan mindegyik esetben azonosithatunk olyan allami, illetve
Eurdpai Unids szabalyozast, mely ezt segitené eld, de meggydzddésiink, hogy e fejlesztéseket
a vallalkozasok maguktol is elkezdhetik. Az egyszeriibb infrastruktura-drazas bevezetése
komplex szabalyozasi modositast kovetel meg, igy ennek bevezetését is kozéptavon
javasoljuk.

Végiil a legkomplexebb kozéptavii kihivasként az 4tlathatobb infrastruktira
finanszirozast tartjuk, melynek segitségével azonosithat6 lehetne, hogy a Palyavasut pontosan
milyen fejlesztésre allokalja a megkapott Osszegeket, illetve ezzel minimalisra csokkenne
annak a kockézata, hogy a tulajdonosazonossag miatt a MAV csoport kereszt-finanszirozza a
iizletagait. Ennek a megvalositdsa komolyabb szabalyzoi és politikai elkotelezettséget kovetel
meg az allamtol, igy ennek megvalodsitasa jelentdsebb folyamat.

Kizardlag hosszutavon tartjuk megvalosithatonak a VO0-as elkeriil6 vonalat, valamint
az infrastruktira mindségfejlesztését, melyekhez oriasi mértékli beruhazast lenne sziikséges
lekotni. Az orszagok kozotti egységes kozlekedési és hataratlépési szabalyozas kizarolag
hosszas Eurdpai Unids-szintli egyeztetési folyamat eredményeként valosulhat meg
(hozzatéve, hogy az egységes jelzdberendezések kialakitasa hatalmas koltséget jelente). Nem
azt allitjuk, hogy ezekkel a kezdeményezésekkel nem érdemes foglalkozni, minddssze annyit,
hogy a jelenlegi gazdasagi helyzetben nem latjuk realisnak. Viszont nyilvan, minél hosszabb
egy folyamat, annal kordbban érdemes megkezdeni az azon val6 gondolkodast.
Osszefoglalas

Jelen dolgozatunk kiindulopontja a vasuti aruszallitas versenyképességének vizsgalata

volt. Dolgozatunk alapfesziiltsége azon a megfigyelésen all, hogy a kormanyzati és kdzosségi
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szinten megfogalmazott prioritdsok ellenére az adatok azt mutatjdk, hogy a piac a vasuti
aruszallitas szolgaltatasaival szemben kozuti szolgaltatokat részesiti elonyben.

A dolgozat logikai felépitését az arutulajdonosok elvarasaibol vezettiik le. Ennek
eredményeként alapvetden 4 tényezOt hataroztunk meg: ar, arueljutasi 1d6, szolgaltatas
komplexitasa, biztonsag. Ezek 0nallé bemutatdsan elemzésén tal, ahol kitértiink, hogy az
egyes szereplok mit varnak el, mi alapjan dontenek arra a kdvetkeztetésre jutottunk, érdemes
megvizsgalni, hogyan hat ez a szolgéltatok versenyképességére, hol és hogyan lehet
versenyképességi tényezoket, Osztonzoket felfedezni €s azok milyen irdnyba hatnak a
szallitmanyoz6 iparag két legjelentésebb agazatinak (a vasati és kozti aruszallitas)
versenyére.

Ezt kovetden részletes ipardg elemzés keretein beliill megallapitottuk, hogy a kozuti
szegmens arbevétel alapjan nagysagrendileg hétszer akkora, mint a vastti aruszallitas 90
millidrdos piaca. A kozati aruszallitds egy sokszereplds, intenziven versenyzd piac, amely
nagy rugalmassagot, komplex szolgaltatast, versenyképes arat képes nytjtani veviinek. Ezzel
szemben a vasuti aruszallitas, egy kevés szereplds er6sen koncentraltan versenyzé piac, mely
vevOinek.

Vizsgalati modelliink azon feltételezésen alapult, hogy az iparadg versenyképességét a
beszallité iparagak versenyképessége is nagyban befolyasoljak. Ezek alapjan az energetika, a
jarmiivek ¢és az infrastruktira iparagat elemeztiik azok fejlettsége, versenye és azok
hatasmechanizmusai alapjan. Igy megallapitottuk, hogy mig a kozuti aruszallitas fejlettebb és
jobban versenyzd kapcsolodd iparagakkal rendelkezik, addig ez a vasut esetében nem
mondhato el.

Dolgozatunk harmadik részében a kordbban megfogalmazott piaci igényeknek
megfeleléen azonositottuk azokat a tényezoket melyek kritikusak a vasuti aruszallitas
versenyképességének szempontjabol. A modellink alapjan felmeriilt informaciokat egy
javaslat csomagot allitottunk Ossze rovid, kozép és hosszutdvra. A javaslat csomag
Osszeallitasakor torekedtiink arra, hogy redlis a megvaldsithatosag keretin beliil maradjunk.
Rovid tava javaslatunk az hatékony pélyahasznalat megvalositasa példaul az éven tali
szallitdsi kapacitas menetrendbe illesztése, az arueljutdsi idé csokkentése. Kozéptava
javaslataink a szallitdeszk6zok GPS alapi nyomon kdvethetdségének megvalositasa, az
iparagi szolgaltatok komplexebb szolgaltatas felé torténd elmozdulasa, az arazasi folyamat

gyorsitasa voltak. Ezen tilmenden a tdmogatasok feliilvizsgalatat koltség-haszon elemzését,
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valamint az infrastrukturakezelé onallositasa, az abbol fakado eldnydk piaci alapi 6sztonzo
kihasznalasa.

Hosszu tava koncepcionk a Budapestet elkeriilé VO gyliri tervének megvaldsitasa, a
palya mindségének altalanos javitasa, lassujelek csokkentése, megsziintetése volt. Kozosségi
szinten a konnyebb atjarhatosag, a szabalyozas liberalizacidjat javasoltuk. Osszességében azt
vizsgaltuk, hogy miként lehet versenyképesebb a vasiti aruszallités.
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Mi az oka a vasuti aruszallitas versenyhatranyanak?

A vasuti arufuvarozas egy klasszikus allatorvosi 16 és sok tényez6ben el6nyben van vele szemben a
kozat. 1gazdbdl a szort szegmens igazabdl az a teriilet, ami versenyben all a kdzuti teherszallitassal.
Amiben hatranyban van az sok tényez6. Igazbdl a kozuti fuvarozas az EU-ban gyakorlatilag
versenypiac. Alacsony belépési korlat: 1. j6 hirnév (ne legyen ellene semmilyen birésagi eljaras) 2. kell
tobb vizsgat letennie 3. els6 jarmlre 9 ezer eurd, Osszes tobbire 5 ezer eurd fedezete legyen. Itt
gyakorlatilag nagyobb korlatozas nincsen. M(ikddési engedélyt barki kaphat, aki itt telepedett le, de
egyre jobban nyitjdk meg a cabotage forgalom el6tt is az utat (egy héten belldl maximum harom
cabotage fuvart végezhet el egy vallalat). Az Uj kozlekedéspolitikai fehér kdnyv ezt is tovabb
farigcsalja. Romanoknak pl. most jar le ez a korlatozas.

A vasutnal nincs igy, nagyon rugalmatlan. Sok m(iszaki hatranya is van. Klasszikus az interoparabilitasi
probléma eltéré nyomtadv, felsGvezeték, jelzG- és biztositd berendezések stb. Van egy csomé egyéb is,
ilyen kereskedelmi jellegli akaddly is. Pl. egy j0 esettanulmany egy német-osztrak-olasz vasutak
kozott, mely a top kategéridba tartoznak eurdpai szinten, mégis kereskedelmi forgalomban rengeteg
apré nehézséggel kell szembenéznilik nemzetkdzi aruszallitasban. Gyakorlatilag az EU-ban
megmaradtak a régi nagy allami vasuttdrsasdgok, illetve ,leszarmazottjai”. 2006-2007-t6l ki van
nyitva a piac az aruszdllitas tekintetében, de gyakorlatilag a Deutsche Bahn, az RCH tulajdonosa, a
Rail Cargo Austria és PKP a nagy szereplSk. Azon kivil van par magan vasuttarsasag, de 6k csak a piac
bizonyos részeire mennek rd, amik az irdanyvonal szegmens, ami kevés személyzettel és raforditassal
mUkddtethetd blokkvonatok. Tobb olyan tarsasag is van, ami ranézésre magdanvasut, de a hattérben
ott van mondjuk a Deutsche Bahn, vagy mas nagyobb t&ke.

Van egy kemény szabdlyozasi probléma és nem biztos, hogy j6 az a modell, amit az EU kovet a
kilencvenes évektél kezdve. Ez a piacnyitassal ugy néz ki, hogy az dllamnal marad az infrastruktura,
amin barmely vasuttarsasag szabadon szolgaltathat. A jo hirnév, a pénzigyi hattér, biztonsagi
tanusitvany, a m(kodési engedély, a palyam(ikodtetd szerzGdés és a kifizetett menetvonal, amik
fontosak a sikeres m(ikodtetéshez. Itt jon az elsé hatrany a kozut és vasut kozott. A vasutnal ki
szoktak emelni, hogy a teljes haldzaton fizetni kell a megtett uttal ardnyosan. Ez a kdzudton nincs igy,
példaul Magyarorszagon, ellentétben Németorszaggal, Ausztridval, id6hoz kotott dij, matrica, amit ki
kell fizetni a fuvarozéknak. Van egy ugynevezett EuroVignetta irdnyelv, mely szerint naponta
maximum 11 eurdt lehet elkérni, amivel gyakorlatilag egész nap szabadon kozlekedhet a fuvarozo.

A haszndlat ardnyos utdij bevezetése mennyivel javitana a vasut helyzetét és mennyivel rontand a
kozutét? Lehetséges, hogy az adott arutdmeg egy része egyszerlien elkerili Magyarorszagot?

Megoszlanak a vélemények, hogy pontosan mi lesz. A kozuti fuvarozdk tébbek k6zott most is kozel
nulla profittal dolgozik. Az arutulajdonosokkal szemben az alkupoziciéjuk szinte nulla. Az a kérdés,
hogy mennyire lesznek képesek szovetkezni, atharitva ezt a koltséget az arutulajdonosokra. Erre
minimalis lesz az esély. Ha még at is haritjak, akkor egyesek szerint nem lesz nagy valtozas. A
MaSped-Tlog vezetbje Horvath Miklds szerint a vasut akkora minéségi hatranyban van, hogy az
arutulajdonosok igy sem fognak attérni a kozutrél. Mik ezek a minGségi elemek? Szallitasi gyorsasag,
ebben hihetetleniil lassu a vasut. A varakozast is beleszamitva, a kereskedelmi sebesség olyan 10
km/h alatt van a vasut teljesitménye. Megbizhatdsagban is elég rossz, azaz nem tudjak pontosan
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kiszamitani, hogy mikor érkezik meg az adott aru. A nyomon kovetés is minimalis, ami viszont egyre
nagyobb igénye az arutulajdonosoknak. Az id6tényezét kiemelni j6 példa, hogy vannak olyan
palyaudvarok, mint példaul Ferencvarosi-rendez6, ahonnan tehervonat 1-2 nap alatt nem tud kijonni.
A vasut nagyon rugalmatlan, hétvégén nem elérhet6ek. A hatdrokon atnyuld szolgdltatds sem
megfelel6 a vasutnal. Amidta bdviilt az EU, azéta a hatdrokon gyakorlatilag csak lassitaniuk kell a
kamionoknak. Néha persze megallitjak 6ket ellenérzés miatt, de az EU vamunid, igy ilyen probléma
nincsen. A vasutnal ilyen nincsen, az orszaghatdrokon elkezdik valamilyen formaban akadalyozni
egymast. Pl. kereskedelmi ellenérzés, megkovetelik, hogy csak olyan mozdonyvezet6 vezetheti, aki
hely és nyelvismerettel rendelkezik. Gyakorlatilag kész rémalom atmenni a hatdron. Azért j6 példa
erre az osztrak-magyar kapcsolat, ami sokat fejl6dott az RCH privatizacidjaval. Mondjuk pont az RCH-
tél arrdl jonnek hirek, hogy egy nagysdgrendet fejlédtek az osztrak beruhazasoknak készénhetden, de
elvarjak, hogy legaldbb még ekkorat ugorjanak, hogy nemzetkézileg is elfogadhatdak legyenek.

Tovabba a vasut hihetetleniil rossz, az az arubiztonsag. Security, safety, azaz ne lopjak, ne dézsmaljak
meg. Van olyan autéipari logisztikai cég, ami letiltotta, hogy az & szerelvényei behajtsanak
Ferencvarosra. Hidba volt biztonsagi 6r a vonaton, a mozgd szerelvényre ugraltak fel és loptdk el az
autoéradiotdl elkezdve mindent. Az arutulajdonosok ettdl kissé idegesek szoktak lenni.

Miket tesz a magyar allam szabdlyozési oldalrdl a vasuti aruszallitast tekintve?

Az a baj, hogy magyar allam igen be van szoritva szabdlyozds terén. Az EU tagjai vagyunk, ez
meghatdrozza a hazai szabalyozast is. Volt ez a harom vasuti csomag, mely megmondja, hogy milyen
modellben kell dolgozni. Példdul nem olyanban, mint az amerikai vallalatok, ahol integralt
vasuttdrsasdgok vannak és a szolgaltatéké az infrastruktira is. Prébdlunk egy versenyt csinalni a
szétvalasztott palyan.

Az infrastruktura koltségei az allamnak fedezni kell. Vannak bevételek, de ez dont6 tébbségében a
személyszallitasbdl jon. Ez a MAV esetében nagyjabdl 77 milliard HUF volt tavaly, a tébbi, 23 milliard
HUF jon az aruszallitastdl. Nyilvan igy nem az aruszdllitdsra fognak elsédlegesen koncentralni. Egy
kOzszolgaltatasi szerz6dés alapjan megy, amib6l egy fix mennyiséget rendelnek meg. A
személyszallitast teljes egészében a kozponti koltségvetésbdl finanszirozzak, ez 152 millidrd HUF,
ebbél 77 millidrd atcsorog a MAV-Starton, majd a Palyavasut kapja ezt meg. A 77 és 23, azaz kozel
100 milliard nagyon nem elég, hogy a koltségeket fedezze. A kozponti koltségevetésben volt 21
millidrd HUF, de ezen felll kellett egy allami kezességvallalasu hitelt biztositani 35 millidrd HUF
értékban a MAV-nak és még igy is van kdzel 10 milliard kéltség, ami nincs fedezve. Tehat nagyon
draga a m(ikddtetése. Ezt az , atfolydsos” modellt azért alkalmazzak igy, mert a MAV Zrt.-nek, igy elég
nagy lesz a piaci bevétele és igy nem kell az dllami hidnyba beleszadmitani. Itt latszik, hogy a vasuti
aruszallitast agy tudjuk 6sztondzni, amennyire erre az allami koltségvetés lehet6séget ad. Tavaly
nagyjabdl 60 millidrdot engedtek el az MAV addssagabdl, de még igy is olyan 250 korili maradt.
Gyakorlatilag alig tud hitelhez hozzajutni. Idén kozel jobban dallnak a szamok, de attél tartok, ha
zarolni fognak, akkor ehhez nytlnak hozza elGszor.

Van-e kézponti, hivatalos stratégia az aru- és személyszallitas aranyarol?

Gyakorlatilag kontrollalatlanul rendelik meg a vonatokat, sok a szellemvonat is. Azt hiszem 43 utazasi
kedvezmény is neheziti a mikodést. Tehat az allam megrendeli sajat magdatdl és nincs kontroll.
Amikor a szdrnyvonalakat be akartdk zarni, akkor egybél megjelenik az 6sszes polgdrmester és
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képvisel8, hogy ellendlljon. Senki sem mer hozzanyulni. A szomszédos orszagokban megléptek néhol,
de persze ez sem népszerld. Vannak egyéb O6rolt dolgok, példaul van egy kormdanyrendelet
(168/2010), amiben fel vannak sorolva vasutvonalak, am ezekb4l nem lehet torélni politikai
ellenkezés miatt. Ebbél olyan millidrdos méret(i extra koltségek jelentkeznek, az M6-os Pécs-Bataszék
vonalat keresztezte, akkor feliiljarét kellett épiteni, annak ellenére, hogy az a vonal gyakorlatilag nem
|étezik. A fellljaré masfél millidard HUF volt.

A palyakihaszndltsag nem probléma, a vonalak tobbségénél a vonalkihasznaltsdg 50% alatti. llyen
gond nincsen. A MAV prébal kicsit rugalmas lenni. Példaul a Mercedes kecskeméti beruhdzasaban,
egyrészt a MAV, nagyobbrészt a Mercedes pénzébdl épitettek, illetve feldjitottak iparvaganyokat. A
masik ilyen példa a Kalocsa-Fokt6 iparvaganyt felujitjdk, mert megegyeztek, hogy valamilyen
mennyiséget garantdl a Glencore bioetanol lizeme.

Ha kapacitdskihasznaltsag megfelel§, mi miatt lassu a fuvarozas?

Palya rossz allapotban van. A sz(ik keresztmetszet Budapest és elGvdrosai. A reggeli drdkban érkeznek
az el6varosi vonatok, amikor gyakorlatilag tehervonat nem tud athaladni Pesten. Nem feltétlen az a
megoldas, amit a VO-lal eréltetnek, hogy 5-600 millidrdért Dunaudjvarosnal elmenjen a teherforgalom.
A megoldds egyszer(lbb, olcsdbb végiggondolas lehetne. Nagyjabdl 80-100 dunantuli vonat van, ami
onnan jon vagy oda megy (vagy mondjuk Bécsbe, illetve Ljubljanaba), amit a Keleti Palyaudvarrol
inditanak. Ezek feleslegesen keresztezik a Déli Osszekdtst. Ott jelenleg sem mennek tul sdriin a
vonatok, szdval valamilyen informatikai vagy biztonsagi fejlesztéssel kezelhetnék a szlk
keresztmetszetet. A menetrendszerkeszt6k allitjdk 6ssze a menetrendet, illetve az allam leadja a
rendelést, itt minimdlis rugalmassdg van. Valamint a politikusoknak is rengeteg igényik van, hogy
merre ne alljon meg a vonat. A palya kdzel harmadan lassujelek vannak. Azt szoktdk mondani, hogy a
magyar févonalak kortlbeliil a nyugat-eurdpai masod-, harmadosztdlyon van, a tobbi pedig a
forgalomképesség hatardn. llletve ez is vasuti sajatossag, hogy az infrastruktira rossz allapotara
sokkal érzékenyebb, mint mondjuk a kozut. Azért ott egy katyusabb utvonalon is elmegy egy
teherautd. A vasutnal ez veszélyesebb.

Az atrakodok fejlesztése segitene valamelyest?

Elég sok vita van arrdl, hogy mennyi kellene. Természetesen az allam ad tdmogatdsokat, példaul az
Nemzeti Fejlesztési Terven vagy Uj Széchenyi Terven keresztiil az intermodalis szallitasi médokat
tdmogatja az allam. Viszont a Magyar Logisztikai Szolgaltatdi Kozpontok Szévetsége mar jelezte, hogy
nem megfelel§, ha korlatlanul ad ilyen tdmogatasokat az allam, hanem korlatozzuk, mondjuk egy
adott pont 50 km korzetében. llletve jobban ra kellene szoritani az arutulajdonosokat, hogy
probaljanak kérnyezettudatosok lenni, bar gy tlinik ez még nem igazédn divat még ebben a régidban.
Sokan szenvednek, tehat megprobaljak. Példaul a veszprémi Unilever gydrban kdzponti utasitasként
kaptdk meg, hogy a kdrnyezettudatossag miatt at kellene térnilik vasutra. A RCH olyan szolgdltatasi
szinvonalat egyszerlen nem tudott nekik nydjtani, amit elvartak. llyen blokkvonatokon kiviil kevés
helye maradt a vasutnak. Majdnem egy éves folyamat volt, mire az EU elfogadta, hogy a szért
vagonos, tolatds drat valamiként prébaljuk tamogatni és koltségeit csokkenteni. Az EU jévahagyta ezt
2016-ig 4,1 millidrd HUF tdmogatas megy erre. Allitdlag ez sem lesz elég nekik, csak szintentartasra.

Az drutulajdonos és a logisztikai szolgaltatok nagyon fontosak, mert nagyon meghatarozzak az
utvonalakat. Pl.: ismerek olyan szlovdk szerepl6t, akik Audi, Kia Zsolndbdl a Moszkva melletti
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Kalugaba Ugy fuvaroz a megbizott széllitmanyozo vallalata (Deutsche Bahn), hogy nem Zahonyon,
vagy Agcsernydn viszik az arut, hanem Brest-Malaszewicze, a lengyel-belorusz hataron keresztiil.
Nem feltétlen a legrovidebb udton viszik, hanem mondjuk van egy érdekeltsége mondjuk egy
terminalban, akkor arra felé fogja vinni.

Masik példa Dunaszerdahelyen van egy konténerterminal, ami annak kdszénheti az driasi forgalmat,
hogy a Maersk és a Hamburgi kikot6 tulajdonaban all, és 6k rajta keresztil mozgatjak az aruk egy
részét.

Mi 6sztdnzi versenyre a vasutat a kozattal szemben?

Annyira nem tudjak elvenni a nagy szerepl6kt6l a maganvasutak az irdnyvonat szegmensben. Vannak
olyan esetek is, ahol olcsébb a vasut a kdzutnal. Persze a kdzutasok is probdljak felvenni a versenyt,
erre jo példa a gigaliner, vagy megatruck, ami 25 méteres kamion. Jelenleginél kb. 7 méterrel
hosszabb lenne. Jelenleg még Utvonalengedély-koteles, de az EU nagyon nyomja a 96/53. EK irdnyelv-
madositdsat, mely mogott erGs autdipari lobbi van (németek, svédek) és ezdltal a szabalyozas is
kedvezne mar ezeknek a jarmiveknek. Magyarorszagon gond lehet, egyrészt a hidak teherbirasa,
masrészt a kozuti fuvarozdk is eléggé tiltakoznak ellene, mert t6keszegényebbek a nyugati
versenytdrsakkal szemben és egész egyszerlen versenyhatranyba keriilnének.

A vasuti egyetlen megmaradt elény, akadr hogyan is olvad, de még el6ny, azaz a fajlagos szennyezése
nem biztos, hogy rosszabb. A gigaliner egyébként erre sziletett, hogy zoldebbé tegyék a jarmdveket.
Nyilvdn az is fontos lenne, hogy a sok tulsulyos jarm(ivet valamilyen médon kisz(rjék, példaul tobb
tengelyterhelés-méré berendezéssel.

Akkor kell félnie a vasutnak, ha ez a gigaliner atmegy, illetve a kozuti jarmivek hatékonysaga tovabb
fejlédnek, mivel a vasutban az innovacid nagyon kevés. Pl. ez az Euro6-os motorokat 6sztonzd
programokkal (mondjuk kevesebb adéteher stb.) novelné a kornyezetbarat kozuti mikodés
elterjesztését. Nyilvan a zajszennyezéssel a vasut nem igen fog tudni mit kezdeni.

Szerintem csak akkor lehet igazan stabil el6nye a vasutnak, ha valami igen jelent8s kéolaj-hiany Iépne
fel. A kozlekedéspolitikdt megnézitek, akkor a kozlekedés energiafliggéség (mely kozel 96%-ban
kSolaj alapu) lekiizdését tlzte ki célul. Evente 210 millié eurét fizetnek kdolaj-importra az egyes
orszagok, ami igen jelentds tétel.

A szolgaltatasok komplexitasanak fejlesztése a vasutnal javithatja a helyzetet?

Nyilvan ezek fontosak, szerintem nem elégségesek. Egy pénzlgyminisztériumi ember ranéz a
minisztériumbdl, akkor azt fogja |atni, hogy gyakorlatilag a 160-170 milliard HUF-bél 23 milliard
kivételével mindent 6 fizet. Nyilvan ez is ilyen magyar sajatossag, hogy mivel a MAV Zrt. tulajdonaban
van a Palyavasut ezért az infrastruktura értékcsokkenése folyamatosan belekerl a koltségei kozé. A
kozatnal nincs ilyen, ott egy allami intézmény van, aminek az értékcsdkkenése nem meril fel, tehat
ez a kozel 6000 millidrdos orszadgos kdzutvagyon folyamatosan olvadni kezd. Ehhez nem rakjak bele a
potldlagos forrasokat. Sokat nem valtoztat ez sem a képen.

Egy pénzlgyminisztériumi ember mondjuk szintén ranéz a RolLa tdmogatasokra, ami kozel félmilliard
HUF évente. Azon kivil, hogy az utak kevésbé rongalddtak, illetve kevesebb volt a
kornyezetszennyezés, korilbelil ennyi pdlyahasznalati dij be is hozott. Erre a minisztérium azt
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mondta, ha ugyanazt hozza be, amit rakéltottem, mivel nekem a koltségeket kell csokkentenem,
akkor inkabb ki sem adom. Koézutnal akar a jovedéki addkndl a kozuton éridsi bevételek vannak
évente. Az autdpalya hasznalati dijbdl kdzel 50 milliard jott be, a jovedéki adonal tébb szaz millidrdot
hoz. Bar a vasutnal a gadzolaj nem addkoteles, de ez nem sokat farag le. A kozlekedéspolitika nagyon
pénziigyes szemszoghdl késziilnek tobb évtizede. Hidba van egységes fejlesztési stratégia, nem sok
mindent tud tenni.

Az utolsd és els6 kilométernél a legfontosabb a kérdés, azaz ha nincs célvagany, akkor a vasut nem
tud m(koédni. A magyar szabalyozas példaul kotelezévé teszi, hogy az iparvaganyok 10 évente
haszndlatba vételi engedélyt szerezzenek be. Ennek 6ridsi koltségei vannak, tobb tizmillids koltség és
sokan inkabb azt mondjak, hogy inkdbb attérnek kozutra.

Sok ilyen apré dolog van, ami meghatarozza, hogy miért lassu, vagy relative draga, illetve
rugalmatlan. Ezért a modern gyartasi technoldgidknak (pl. JIT) nem felelnek meg. Vannak persze
Gdit6 kivételek, mint példdul az autdgyarak, de ezek kevesen vannak.

Készitette: Bakonyi Zoltan és Drabant Gergd

Interju Marta Gaborral
GySEV Cargo, értékesitési igazgatd

2012. februar 24.

Ki a tipikus vevd a vasuti aruszallitdsban?

Hagyomanyosan azok a vasutvallalatoknak, akik allami tulajdonban voltak, legfébb Ugyfeleik a
szallitmanyozok, akik Osszegyljtik a szerteagazd vevéi igényt. A madsik jelentés vev6k azok a
nagyvallalatok, akik kdvetlen a vasuttal vannak kapcsolatban és bizonyos nagysagu arumennyiséggel
rendelkeznek és bizonyos logisztikai paraméterekkel rendelkeznek (nagy mennyiség és ezek a
mennyiségek foldrajzilag és idGben jél koncentralédnak). Egyszerre képzédnek olyan mennyiségl
aruk a beszdllitasnal vagy a készaru kiszallitdsat, mely leegyszer(siti a szallitasi folyamatot, azaz
komplett vonatok tervezését teszik lehetévé. Minden mas lgyfélnél fellép az a probléma, hogy a
vasut alapvet6en vonatokban tud gondolkodni.

Lehetséges, hogy a GySEV szort vonatokat 6sszerendez?

Ez lehetséges. Nagyon leegyszer(isitem, akkor a magyar piac fele szért, fele pedig iranyvonatos. Irany
vonat alatt azt értem hogy egy helyen keletkeznek, akar termindlon akdr gyarban és onnan
jellemzGen egy adott rendelkezési helyre mennek. Szért forgalomhoz kell rendelkezi egy adott régiét
lefedd haldzattal. Kereskedelemben értékesit6i haldzatot (ezt lehet kozpontilag intézni), illetve a
fuvarleveleket kezel§ arupénztari haldzatot (erre lehetséges regionalis kdzpontokat |étrehozni).
Azonban alapvetéen orszagos haldzatban kell gondolkodni. Az adott tarsasagokat fuvardij-
leszdmitold hivatalokat kell mlkodtetni. Ez azt jelenti, hogy amely szdrt forgalmi fuvarok keletkeznek
Magyarorszagon, ezek jellemz6en nemzetkdzi fuvarok, ahova becsatlakoznak kilféldi tarsasagok.
Ahhoz, hogy a fuvardijat el tudjak egymas kozott szamolni, ahhoz sziikségesek ezek a leszamold
hivatalok. Vannak lizemviteli feltételei is a szért forgalomnak. Bizonyos csomdpontokat kell
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|étrehozni, ahol ezeket az egyenként jelentkezd idGben és térben elszort mennyiséget 6ssze tudjak
gyljteni. Itt személyzettel is kell rendelkezni, illetve olyan eszkdzoket is (tolatdmozdonyok), ahol
komplett vonatokat tudnak dsszerakni. A szért forgalom sokféle arut jelent sokféle kocsi-igénnyel. Aki
szért forgalmat kivan bonyolitani, akkor magdnak is sok kocsival kell rendelkeznie. Példaul a Rail
Cargo Hungarianak 12-13 ezer kocsija van jelenleg. Mindezekbél kévetkezik, hogy van egy nagyon
magas belépési korlat a szort forgalmi szegmensre. Feltételezi, hogy egy vasuttdrsasag az adott
régidban |év6 Osszes szért forgalmi igényt kezeli, mert ha nem akkor az adott mennyiség hidnyozni
fog az egész rendszer optimalis mikodtetési feltételeibdl. Jelenleg nem tudnék olyan példat mondani
Eurdpaban, ahol szért forgalomra tobb vallalat is versenyezne. Leegyszer(sitve a rendszervaltds el6tt
altaldban egy orszagban egy vasuttarsasag volt, ami irdnyvonatot és szort forgalmat is csindltak. A
szort forgalom nagyon koltséges szegmens, a rendszer, a lekotott eszkdzok, a rendszer én Ugy tudom
egy leszdmolé hivatal 20-30 f6, az drupénztari hdldzattal ez 100 fére is felmehet, tehat az
emberallomany nagy szdmu és koltséges. Korabban, amikor egy vdllalat volt, akkor is volt irdny vonat
és szort szegmens is, mely koltséges volt és ebben a szegmensben az igazdn versenyzGi a kozuttal,
tehdt az arakat nem lehet a koltség szintjére felemelni. Mar kordbban is ugy mikodtek, hogy a
kozattal versenyképes dron, dltaldban a koltségek alatt miikodott a szort forgalom. Ezzel szemben ott
volt az irdnyvonati szegmens, ahol egyszerre nagy témegd aru keletkezett és ott a vasut feladata az
volt, hogy elvitte A-bdl B-be az arut. Itt is hasonld volt az ar, de ebben a szegmensben jelentésebb
profit keletkezett. A liberalizaciéval n6tt a verseny, emelni kellett a szolgdltatasok szinvonalat, illetve
csokkentette az arakat is. Az Uj szerepl6k azonban mar jellemz&en csak az irdnyvonat szegmensbe
|étek be. Ahhoz kellett viszonylag kevés eszkdz, nem kell orszdgos hdldzat, csak egy-egy vevét kellett
kiszolgalni. Ebben a szegmensben lehet viszonylag gyorsan, j6 eredményeket elérni. Itt verseny lett,
csokkentek az arak. A szort forgalmat azonban tovabbra is az allami vasut miikodott, mely mar
kevésbé tudta fenntartani a nyereségességét az irdnyvonalakbdl, igy nem tudta finanszirozni a szért
szegmensbeli kieséseit. EbbGl kovetkezik, az egyik széls6séges példa Olaszorszag, ahol a Trenitalia, az
FS lednyvdllalata drasztikusan lecsokkentette a szért szegmensét, sok allomasrél kivonultak és mar
csak kevés helyrél szolgalnak ki. Ezzel parhuzamosan leépitették az drupénztarakat is, a tolatdst végzé
személyzet |étszamat. Ezzel a problémadval kiizd minden vasut a szért szegmensben Ausztridban,
Németorszagban, Romanidaban és Magyarorszagon is.

Milyen koéltségstrukturaval mikodik egy vasuti fuvarozé?

Magyarorszagon a vonatok kozlekedtetésének van hdrom koltségeleme. Az egyik a vontatas, a
mozdony koltsége az lizemanyag, az amortizacié, a mozdonyvezet§ bére. Ez nagyjabol ugyanannyi
magan és allami vasutnal is, nincs mozgdstér nagyon. A Rail Cargo Hungaridanak vannak sajat
mozdonyai, de sokat nem adtak el, az maradt a MAV Trakciénal, aminek a Rail Cargo a legnagyobb
Ugyfele a mai napig. Sok kisebb magdnvasutnak tovabbra sincsenek mozdonyai, ha jél tudom példaul
a CER-nek. A Floydnak vannak, vannak olyan maganvasutak az elmult id6ben jelentek meg, példaul
roman vagy szlovak kézpontokkal, 6k szintén rendelkeznek sajattal. A GySEV-nek van sajat mozdonya
az anyavallalattél. Mozdony nem szlik keresztmetszet, ehhez hozza lehet jutni a piacon. A masik
jelent8s koltségelem a kocsi, amit bérelni kell, illetve ha vasutintézeti kocsirdl van szé, ennek is van
egy kialakitott rendszere, ami alapjan az adott vonatot viszi, fizet egy adott dijat. Itt sincsenek |ényegi
kiilonbségek. Illetve a harmadik, a legjelentésebb a palyahasznalati dij. Ez az a dij, amit a vallalkozé
vasut fizet a Palyavasutnak. Ennek analdgidja valamennyire az autdpalya matrica, illetve ha majd ha
(most Ujabban megint 2013-rdl hallani) bevezetik a hasznalat aranyos utdijat. A palyahasznalati dij
szamitdsa rendkiviil bonyolult. Példaul, ha kér valaki egy ajanlatot egy teljesen Uj Utvonalra, akkor a
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dij kikalkulalasa egy nagyon komoly szamolast igényel. Ennek is megvan az oka, nem csak kilométer
alapon van. Van egy dijrész a kdzlekedtetésre vonatkozik, azaz hogy milyen osztalyu vasutvonalakon
milyen hosszan kozlekedik és kozben milyen allomasokon halad at, illetve az elejére és a végére
vonatkozdan is van, hogy példaul milyen tolatasi munkalatokat végez. Itt sincs kiilonbség a nagy és
kis vasut kozott, mert a méretkedvezménnyel a nagy vasutat juttatnad elénybe, ami ellene megy a
liberalizaciéval. Volt egy ilyen kezdeményezés, hogy a vontatasi dijat, mely javarészt a szort
forgalomra vonatkozik, egységesen és mindenkire kiterjed6en csdkkentsék. Ez nyilvdan mindenkinek
jo lenne, de mivel a szért forgalmat leginkdbb a Rail Cargo Hungaria kezeli, igy ez az el6ny ndla
csapddna le. Ez oddig jutott, hogy jelenleg nincsenek nagyon Uj hirek, a Rail Cargo m(ikodik, de
amiodta eladtdk azdta folyamatosan veszteségesen mikodtek. Voltak olyan tervek, hogy kivonulndanak
ebbdl a szegmensbdl, vagy az dllam tdmogassa valamilyen szinten a pdalyahasznalati dijon keresztil.

Ha minden koltségelem azonos, akkor miben versenyeznek a véllalatok?

Nyilvan a vontatdst azt lehetne komolyabban elemezni, de abban is korilbelll azonosak a kéltségek.
A szort forgalomban olyan sok valasztas nincs, de iranyvonatban alapvetéen az arban kell
versenyezni. Mondjuk vannak olyan vev6k is, akiknek egyarant vannak szért és iranyvonati
kiildeményei, példaul a MOL, az erd6gazdasagok, az erémdvek. Nyilvan olyasmit is mérlegelnek az
tgyfelek, hogy kizdrélag iranyvonatra érdemes lenne maganvasutat megbizni, de ha csak szért
forgalomra kot Gizletet a Rail Cargo Hungaridval, akkor varhatd, hogy meg fognak névekedni cég dijai.

Aztan kérdés, hogy egy adott lzletnek a lebonyolitdsdhoz milyen eszkdzokre és plusz szolgaltatasa
van szikség és hogy ezt ki tudja nyujtani. Kellene-e hozza olyan tipusu vagy mennyiség( kocsi, amit
egy magan vasut egyaltaldan nem vagy olyan révid id6 alatt nem tud beszerezni az lzlethez.

Fontos, hogy milyen a szallitmanyozas utvonala. Csak Unidn belll mozog, vagy ki is 1ép bel6le? Ha ki
is 1ép, két kérdés meriil fel. Egyrészt nincs liberlizalt vasuti m(ikodés (Szerbia, Ukrajna, Horvatorszag,
Balkanon csak egy tarsasag van). Vannak olyan maganvasutak, akik egylittmd{kddnek veliik. MNV-nek
van Ukrajna, Szerbia és Horvatorszag felé megallapodasa. Azonban van egy hallgatdlagos szovetség
az egykori nagy szort forgalmat bonyolité egykori, illetve jelenlegi allami vasutak kozott, amik
egyértelmlen érvényesiiltek a 2004-es piacnyitas kornyékén. Ok azt mondtak egymdsnak, hogy nem
fognak magdn vasuttdl atvenni és atadni Gzletet. A maganvasutak akkor volt lehet6sége, ha Unids
forgalomban mas maganvasutakkal m(ikodott egyitt. Nyilvan napjainkra ez a rendszer megbomlott.
Most mar vannak a parhuzamos rendszerek kozott atjards. Példaul a szerb és szlovén vasut
egyuttmiikodik maganvasutakkal.

A masik szintén ehhez kapcsolddik. A fuvarozasokhoz u.n. cim-fuvarleveleket hasznalnak, amit az
egykori allami vasutak hasznaltak. Ezek a cim fuvarlevelek vamgaranciaként is funkcionalnak. Ha igy
kozlekedik az aru, akkor nem kell erre 6sszeget lekotni, mert vdmgaranciaként mdkodik. PI.: Kinai aru
érkezik Koperbe, de vamarunak mindsil, amig el nem érkezik a rendeltetési helyére, mondjuk a
budapesti BILK-re. Ha ezt a szlovén és az RHC viszi, akkor 6k tudnak cim fuvarlevelet hasznalni. Ha
bekapcsolddik egy maganvasut, ami nem cim-tag, azaz nem tagja ennek az egyezménynek, annak egy
nagyobb Osszeget le kell kotnie, ami ugye noveli a koltségeket, igy torzitja valamennyire a
versenyhelyzetet.

Mi a tipikus aru, ahol még megéri vasuttal szallitani, de versenyez a kézuttal?
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Tulajdonképpen minden arut lehet vinni mindkettén. Vannak ,vasutérzékeny” aruk. Pl.: a tulméretes
kiildemények, kiilonboz6 veszélyes aruk is ilyenek. Tliz-, robbandsveszélyesek is ide sorolhatdak, ezek
nagyobb aranyban keriilnek vasutra, mint az atlag. Tipikus druk a nagy mennyiségben szdllitott aruk,
pl.: vasérc, készén, itt inkdbb a belvizi szallitdssal versenyez a vasut. Nem tudnék egyértelm(
versenyel6nnyel rendelkez6 arut mondani.

Nagyobb feldolgozottsagu aruk kozil, ami palettdzott, vagy konténerekben szallitott, amik kénnyen
lehet kozut és vasuton is szallitani. Vannak specialis kocsik is, melyek oldalt nyithatdak és kénnyebb
pakolni. Azt szoktak mondani, ha drdgabb aru van, akkor az nagyobb fuvardijat is elbir, mondjuk TV
esetében. Ekkor a végtermék aranak toredéke a szallitas, de ez nem jelenti azt, hogy ne akarnak a
gyartdk ezt is lecsokkenteni. JO példa erre az Audi, ami nagyjabdl fele-fele aranyban kozlekedik
kozaton és vasuton, mégis hatalmas arversenyben vagyunk. Megjegyzem az egyik legrosszabb arat
ezeknél tudja produkdlni a vasut. Er6s a mdsik fél targyaldsi pozicidja. Igaz, hogy draga arurdl
beszéliink, de egy helyen keletkezik az aru, a specidlis kocsi nem a vasutndl vannak, hanem olyan
tarsasdgoknal, akik ezt bérbe adjak. Nincs semmi elénye egy allami vasutnak és ugyanugy meg kell
kiizdeni a maganvasutakkal, ami lenyomja az arat.

Mennyire fontos, hogy a vasut komplex szolgdltatasokat tudjon nyujtani?

Mindenképpen hozzdadott el6ny. GYSEV Cargo specidlis esetben van, mert allami tulajdonban van,
de méretét tekintve maganvasutra hasonlit, de tevékenységi korébe olyanok is tartoznak, amelyet
sem a magan sem az allami vasutak nem tudnak nyujtani. Ezekben van versenyel6nyiink és ezeket
szeretnénk tovdbb fejleszteni. Egyrészt a GYSEV Csoport egy minden teriletre kiterjed6 vasuti
tevékenységet folytat: (izemeltet pdlyat, mozdonyokat kozlekedtet, személy és aruszallitast végez.
Jellemz6en Sopron és kornyékét lefedGen er6s logisztikai tevékenységet is végez, olyat, amivel
altaldban vasuttdrsasagok nem foglalkoznak. Csomdpontként is funkciondlunk kozut és vasut kozott,
ez jellemz6en a GYSEV infrastrukturajanak 100 km-es kornyezete, raktarainkban raktarozunk,
komissiézunk, atcsomagolunk, tobbféle hozzdadott szolgaltatdsokat végziink, ami nem klasszikusan
elvart egy vasuttdrsasagtdl. Vamhivatalunk is van.

Fontos a GYSEV-nél az aruvonal-képzések, ahol az aru nem helyben keletkezik, hanem nyugati
irdnybdl (Olaszorszag, Ausztria) érkez6 szort fuvarokat képziink tiszta iranyvonatokat, pl. csak gorog,
csak torok, csak roman. Itt feltételezi a részes vasutak szoros egylttm(ikodését. A német és osztrak
felfuvarozé vasut, az RHC és balkdni vasutak egylttm(ikodését feltételezi. Ez csak az Gzemviteli
oldala. A megfelel6 arukat nyilvan be is kell szallitani, amit szallitmanyozdk végeznek, igy egy ilyen
projektben tébb szallitmdanyozd is részt vesz. Bar versenyeznek egymassal, de mindegyik ugyanazt a
vonatrendszert tolti. Pl.: Egy Express, egy Schenker, egy Kiihnen-Agel versenyeznek Németorszagban,
Ausztridban és eladja ezt a terméket, hogy nagyon rovid id6 alatt nagy arubiztonsaggal lehet
tovabbitani a Balkanra, de 6hmagaban nem tudjak biztositani a megfelel6 mennyiséget, hogy valéban
rendszeres és nagy mennyiség( aruforgalom legyen egy ilyen vonalon. Itt ugyanazt a terméket harom
szallitmanyozo értékesiti, egy szerelvényben kozlekednek, am 6k versenyeznek is egymassal. Ennek
van egy menetrendje. S6t ez inkdbb napi irdnyvonat. A balkani irdnyba naponta tobb vonat is van.
Van amelyik gorog- vagy torokiranyba halad. Azt mondjak, hogy hetente két vonat kell legalabb, hogy
at tudjon csabitani. Mert ha lekési a csatlakozasat, akkor hdrom napot kell varnia, amig kozuton
haladhatna is. Itt inkabb 6rakban mérhet6ek a varakozdsok nem napokban ebben a mennyiségben és
ezt nem kell mar szétszedni.
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Miért a vasutat valasztja a német szallitmanyozé?

Esetenként eltérd lehet. Nyilvan az arnak van egy alapvet6 szerepe. Néhany vallalat jelenti, hogy
kornyezettudatos és ez a kommunikaciéjaban is jelentés szerepet kap, de ha az ar nem megfelelg,
akkor 6k sem fognak. Nyilvdn nagy mennyiség(i aru tovabbitdsat nem tudjak kozuton szdllitani
gazdasdgossagon. Azt mondjak, hogy 500 km f6lott a vasutnak van egy versenyképessége. Belfoldon
csak akkor érdemes, ha nagy tomeg( arurdl van sz6. A GYSEV-nek ilyen volt a petShazi cukorgydr
cukorrépaja, ami 50-100 km-en belil volt, de 100 nap alatt kellett 300 ezer tonnat befuvarozni és
még kozel ekkora mennyiség haladt kézuton is. Tehat ott nagy mennyiséget kellett rovid id6 alatt
megmozgatni, igy itt muszaj volt bevonni a vasutat is.

Alapvetd kritérium, hogy az adott vallalatnak milyen a beszerzési és értékesitési logisztikdja, hogy
milyen piacrél, milyen rendszerességgel, mekkora mennyiség(i arut szerez be. Az is kérdés, hogy a
késztermékeket mekkora piacon milyen (temezéssel teriti. Mondok egy konkrét példat.
Jaszberényben az Elektrolux éves millids darabszamban gyart. De a logisztika Ugy van kialakitva, hogy
Németorszagban és Olaszorszagban van elosztdébazisuk és oda szallitanak. Ez akkora és olyan
koncentralt mennyiség, hogy ez egy vasutra termett zlet. Par kilométerrel arrébb Jaszarokszallason
van a Carrier kft.,, ami egykor szintén Lehel Gzem volt, szintén h(it6ket gyartanak, ahol alacsony
darabszamu, eltérd tipusu h(it6ket gyartanak. Itt az adott vevGket jelentdsen eltéré tipusu és kisebb
mennyiség( aruval szolgdljak ki, igy itt mar nem szerepel a vasut, mivel kézldton egyszer(ibb ezeket
megoldani.

Nyilvdn van egy olyan torekvés a vdllalatok részérdl, hogy az ellatds és az elosztds biztonsaga
meglegyen. Egy ilyen nagy vallalat, ami egyszerre kezel ilyen nagy mennyiséget, az mind a kettét meg
fogja tartani, mert barmelyikkel lehet olyan probléma, akar dtmenetileg, akar hosszabb ideig, ami
miatt potolni kell. Az Audinal megvan a kdzut-vasut, masrészt megvan, hogy a kiildemények egy része
Hegyeshalom, masik része Sopron felé halad, az ellatasbiztonsag kedvéért. Par éve volt egy MAV
sztrajk (akkor még csak az volt) nem tovabbitottdk a kiildeményeket Hegyeshalmon keresztiil. Mi azt
mondtuk, ha elhozzak Sopronig, akkor mi elszallitjuk Gyérig, igy keriilt be a rendszerbe a GYSEV. Ezért
ragaszkodik hozzank, mert nyilvan az ar egy fontos tényez8, de ad egy biztonsagot, hogy vasuton
mindig van egy ilyen biztonsaga.

Kézuton is van egy ilyen kockadzat, mondjuk kevésbé valdszinli, hogy sztrajkolni fognak a
kamionsoférok. Néhany éve volt, hogy egy patak alamosta az autépdlyat Gy6érnél és néhany napig
nem lehetett haszndlni. Egy termel6vallalat az ellatasbiztonsdgdat elég magas fokon kezeli, ezért ugy
gondolom, hogy a vasutnak és kdozutnak mindig lesz egylitt szerepe.

Tud redlis alternativa a vasut a késések kockazataval egyiitt?

Ugy gondolom igen, az Audinal ez nagyon keményen m(ikddik. Folyamatosan nézik a késéseket és
komoly szankciéja van ennek, fuvardij visszatérités formajaban. Ugyanez lesz a Mercedes-nél is.
Nyilvan az egész rendszert nehéz igy mlkodtetni, de az egyes kiemelt projekteket kivaldan kezelik az
egyes vasutak. Nagy problémat jelent az arukdvetés kérdése. Kézuton nagyon jol megoldott a GPS-
szel, a vasuton vannak megolddsok, de nincs atfogd rendszer. Egy Audi vonatnal ez megoldhaté és
m(ikodik is. Mondjuk ha felad X.Y. cég egy darab kocsit Németorszagba, akkor nem lesz médja, hogy
ezt kovesse. ennek tobb oka is van. A legf6bb oka az, hogy a nemzetkdzi szért forgalomban
vasutaknak olyan egylttm(ikbédése valdsult meg, hogy kozdsen hasznaljak egymas kocsi parkjait
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(nyilvdn megvannak a szabalyai a rakodasnak az engedélyezésnek stb.). Tehat, ha egy lgyfél jelzi,
hogy holnaputan szeretne egy kiildeményt feladni, akkor a vasut nem tudja megmondani, hogy
melyik kocsival fogja szallitani. Nyilvan ennek megvannak az elényei is. Lehet, hogy a sajatjat, lehet
hogy német, lehet hogy egy osztrak kocsit, de azt tény, hogy nem fogja tudni megmondani, hogy
melyiket. Amikor megrakjak és megvan a kocsi szam, akkor az tgyfél tudni fogja, hogy melyik szamot
kellene kovetnie. De ezek a kocsik nincsenek egyenként azonositottak. Csak azt lehet tudni, hogy
melyik vonatba rendezték. Ez a vonatszam viszont csak addig igaz amig at nem adjak egy masik
orszag vasutjanak. JellemzGen arrdl tud informacidt kapni, ha az aru elér egy adott pontot és ha kiilon
fizet érte, akkor kap értesitést errdl a vasuttél. Jelenleg ez az egyik legnagyobb megoldandé feladat,
hogy miként lehet egy erre vonatkozo egységes rendszert kiépiteni, ahol csak kocsi szam ismeretében
az Ggyfél tudhatja, hogy merre jar az aruja. Most nagy nyomds nehezedik a vasutra ebbél az irdnybdl,
amire reagalnia kell a vasutaknak. Le kell tenni az asztalra egy irdst, hogy ebben a nemzetkozi
rendszerbe, hogyan és mikor kivdnnak csatlakozni. Ezt marcius 15-ig kell nyilatkoznia. Ezt csak a
kovetésrdl szol.

Az arubiztonsdg, azaz ellopjak-e az drut vagy sem, arra vannak nagyon jé megoldasok. Hogy ne legyen
arukar, lehet az adott kocsit kisértetni, vagy ugy megrakni, hogy ne lehessen hozzaférni. Errél b6vebb
informdciéim nincsenek, de nyilvan egy kamionsofdr altal kisért kocsi nagyobb biztonsagban van, bar
lehet olyanokat hallani, hogy egész kamion tlnt el sof6rostiil egy Azsia felé vezetd Gton. Ez leginkabb
a kivételek kozé tartozik.

Tehat ar, biztonsag, nyomon kovetést emlitettiik eddig. Milyen egyéb elvdrasai vannak a
fogyasztonak?

Nyilvan attol flgg, hogy milyen fogyasztd. Ha megprdbalja tervezni egy ellatdsi, beszerzési
logisztikdjat, akkor az egész rendszerre keres megolddst. Miként lehet azt optimalizaljak. Az ellatasi
id6, az ar, az informacid stb. fontos, de elsé helyre az drat tenném, a masodik a min&ség. Itt azt kell
érteni, hogy ha a fuvarozé azt mondja, hogy harom nap alatt ér oda, akkor ne kett6 és ne 6t legyen az
ut ideje. Ezen kivil sok iparagi kiilonbség lehet, hogy mekkora mennyiségben, milyen piacokra,
milyen jellegl darut allitanak el6. Az adott aru inkdbb koézutra, vagy vasutra termett stb. A
legkedveltebb a kombinalt fuvarozas. Példaul a kiséretlen konténeres, vagy félpotkocsis, de
legalabbis valamilyen szabvanyszer{, konnyen atrakhatd csomagoldeszkoz tartozik ide. Ez az ami
leginkdbb m(ikodik. Beszélhetiink a kozut és a vasut versenyérél, de azt Iatni kell, hogy van egy
egyuttmiikodés a ketté kozott. Nem feltétlen kdzvetlen egylittm(ikodés, de nagyon sok (izletnél a
hosszU tdvu szdllitds a vasut elényét mutatja, a felhordds és rendeltetésre széthordas, azaz a
rovidtavu szallitds pedig a kozut el6nyét mutatja. Ez klasszikusan a konténeres forgalom, azaz
kozaton felfuvarozas egy termindlra, ott atrakodas vasutra, majd irdnyvonatokkal tovabbitas.

Készitette: Bakonyi Zoltan és Drabant Gergé

Interju Néman Zoltannal
MLBKT elnokség tagja

2012. marcius 09.

Vasuti versenyképességének hatarnya
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A vasuti oldalrdl régdta azt hangoztatjak, hogy egyenlGtlen az a verseny, ahol hogy Ugy mondjam
azokat az infrastrukturtalis raforditasokat, amik felmeriilnek teljes mértékben meg kell fizetni a
vasuti szolgaltatéknak (ez tartalmazza a felljitast karbantartast). Kozut esetén ez nincs igy, ez
jelent6s versenyhdatranyt jelent vasut szamadra. Talan megoldas lehet a haszndlat aranyos utdij, mire
most van egy igéret, hogy 2013-ra végiil is megvaldsul. Tehat ez az egyik legnagyobb problémaja a
versenyképességnek. A masik nagy probléma, ami majd a kombinalt fuvarozasban jelentkezik, hogy
erre nincs tdmogatas, se olyan tamogatds, ami kedvezményt jelent pl.: pdlya vasuti haszndlat, se
olyan tdmogatas, ami kimondottan a RO-LA vagy akar a konténeres szallitdsban valami kedvezményt
jelentene ellentétben a koérnyez6 orszagokkal, ahol ezt mind tdmogatjak. A Logisztikai Egyeztetd
Forum egyik tagja a MLSZKSZ készitett egy anyagot, mely részletesen elemzi a jelenlegi és jov6beni
lehetdségeket. 2011-es adatokon alapul, de a minden tekintetben valds Rail Cargo Hungaria adatira
tamaszkodik. Részletesen elemzi, egy atlagos szallitas koltség strukturajat (vontatas, palyahasznalati
dij, szolgdltatd dija) és mindezt kiilfoldi adatokhoz méri. Olyan eredmények jottek ki példaul, hogy
egy arutonna-kilométer vasuton 6 Ft, kbzuton pedig 0,6 Ft. Ezzel nagyon nehéz versenyezni. A masik
anyag, amit hoztam az egy specialis eset, ami a magyar vasuti druszallitdsban meghatdrozé szerepet
tolt be a Kelet-Nyugati aruszallitas, konkrétan a Zahony térség részletes elemzése. Ebben nagyon sok
adat, megdllapitas és javaslat is van, hogyan lehet a jelenlegi anomalidkat, ami a jelenlegi
fuvarozasban tapasztalhatoék, kikiiszobolni.

Mi a fogyasztdi igény, mi alapjan dontenek az arutulajdonosok?

Osszetettebb a kérdés, mint a fuvardijakra egyszer(sitsiik le a kérdést, habar az is dénté szerepet
jatszik. A szolgaltatds min6sége kiemelked6en fontos. A szolgaltatds min&ségébe sok minden
beletartozik, arueljuttatasi id6é (mennyi id6 alatt tudjak ez teljesiteni) valamint a haztdl hazig szallitas,
ami a kozut szamara el6ny, de ezzel a vasut 6nmagaban nem tud versenyezni. Tehat
réafuvarozas/elfuvarozds szikséges kivéve ott ahol az iparvagany lehetfséget biztositott. Azt
gondolom, ez a két tényez6 a dont6. Tehat a fuvardij és a szolgaltatds minGsége. Azért meg kell
mondani, hogy a vasut az utdbbiban is kissé adds a kozuttal szemben. Az egyik kritikus fejlesztési
teriilet a vasuti szolgaltatdsok esetén az arueljuttatdsi idé (amibe nagyon sok minden beletartozik)
csokkentése. Ha ezt fuvarozasi tdvolsaghoz viszonyitjuk, akkor nagy tavolsagokndl a vasutnak ezen
hatranya jelent8sen csdkken, hiszen a kdzuti fuvarozasnal is megjelennek a korlatozé tényezék, mint
a vezetési id6 maximalizalasa, de erre a kapott anyag részletesen kitér. Donté mértékben ez a kettd
(ar és szolgaltatdas mindsége alapjan dont) Vannak specialis esetek, ahol egyéb tényezGket is
figyelembe vesznek példaul: kérnyezet védelem, zaj, biztonsag, de dontéen a fent emlitett kett6
tényezé.

Aruvédelem

Minden aru esetén fontos, de bizonyos aruk esetén kiemelked6. Az egyik legfontosabb az ilyen
hazankban az autdipar. Egy gy6ri székhely( autdipari cég esetében jelentés a kozuti flotta, hiszen
szamara a haztdl hazig szallitas szdmos esetben elengedhetetlen. Egy pdtkocsira felfér 10 db auto, és
azonnal indulhat és telephelyen feszi fel és telephelyen rakja le az arut. Vasut esetén az eljutasi id6t
jelentésen csokkenti a hosszabb rakodasi id6, de amint emlitettem nagy tdvolsagoknal ez
kiegyenlitédik. Ebben az esetben fokozddik az aru veszélyeztettsége.

Rafuvarozas
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Szamtalan fajtdja van. Az egyik ilyen a konténeres szdllitds. Ennél a példanal maradva,
Székesfehdrvaron van a logisztikai kdzpont. Ott volt egy kombiterminal, ahol konténereket kezeltek.
Annak az igazgatdja szerint, ahhoz hogy egy (res konténert visszakildjon Székesfehérvarrdl
Budapestre a depoba (BILK) az vasuton haromszor annyiba keril, mint kératon. Hat akkor persze,
hogy amellett fog donteni, hogy kozuton vigyék ki. Abban az esetben, ha egyszer elindul egy aru
valamelyik szallitdsi eszkdzon, csak nagyon nehezen rakjak at a masikra. Példaul egy balkan-
nyugateurdpai szallitas esetén egyértelmien ar kérdése, amiért nem rakjak at. Technikai feltételek
esetén, mint ami Zahony esetén van, készteti dtrakdsra az arut. Itt ugye keskeny és széles nyomtav
taldlkozik, de Zahony térségében az atrakas tobbnyire vasutrdl kozuatra térténik, és nem vasutrdl
vasutra. Kozutra torténik, hiszen a nyugat-eurdpai kozuti szallitas kapacitds a 3-4 szerese a vasuténak.
Ezért nevezik Zahonyt szdrazfoldi kikotének. Ahhoz, hogy vasutrél-vasutra relevans atrakdsok
torténjenek, ahhoz a vasutnak a szolgaltatasi feltételeknek javulni kell. A masik jelentés probléma
vasuti infrastruktura jelenlegi allapota és ez az egész haldzat kérdése. Ugy vannak ezek a Helsiniki
folyosék, amik mind Budapesten taldlkoznak. Budapesten egyetlen vasuti hid van és ez a Déli-
Osszekot6, ami az egész vasuti fejlesztésben egy szlikkeresztmetszetet jelent, mert a kelet-déli
aruforgalom csak a Ferencvarosi rendez8 palyaudvaron keresztiil tud haladni. Ez mindenképpen
szlikkeresztmetszet. Ezért vet6dott fel a VO projekt, ami emelné a vasuti szolgdltatas szinvonaldnak
lehet6ségét. Ugyan kivil van a vasut-kozat viszonydn az a vasut-vizi szallitds kapcsolata. Ott van
példaul a GySr-Gonylii példa, ahol az volt a probléma, hogy nem volt vasuti kapcsolata. Megépitettek
egy vasuti kapcsolatot, ahol egyetlen egy vonat nem kozlekedett még. Arra haszndljak, hogy az Ures
kocsikat taroljak valahol. Széval a kikoték vasuti kapcsolatat is fejleszteni kéne, ki kéne hasznalni.
Természetesen a vizi kdzlekedés azért elenyészG. Gonylre visszatérve a gy6ri Audi a sajat logisztikai
kézpontjat ide tervezi, az egy nagy el6re lépést jelentene ebben a torténetben.

Vasut-kozuti atrakd pont

Itt vannak ezek a logisztikai kézpontok, koziilik néhanyat Ugy becéznek, hogy orszagos logisztikai
koézpont. Ez 13 darab Osszesen abbdl 12-nél megvan a vasuti kozuti kapcsolta. Ezek intermodalis
logisztikai kbzpontok tehat meglenne a lehetGség az atrakasra. Csak, hat pontosan az a probléma,
hogy a vasut versenyképtelen. Vannak ezek az EU pdlyazatok, ahol volt egy olyan ahol logisztikai
kdzpontok fejlesztését tamogatta ezen beliil az intermodalis logisztikai kdzpontokat segit6 azt célozta
meg, hogy attereljék az egyik szallitasi modrdl a masikra az druforgalmat. Amikor ezt megpalyaztak,
még mads volt a vasuti aruszdllitds helyzete, azéta nem tudtdk teljesiteni az abban vallaltakat. A
kapacitas ettdl fiiggetlenl megvan. Visszatérve Székesfehérvarra a MAV-nak voltak olyan
intézkedései, ami eleve ellehetetlenitette a vidéki termindlokat. pl.: a konténer forgalmat a BILK-re
koncentraltak. A székesfehérvari konténer termindl, ami szépen fejl6dott volt bakdaru is, teljesen
meghalt, holott a székesfehérvari Philips egyik legnagyobb kiszolgaléja voltak. Ugyanez van
Debrecenben, ahol a konténer termindl nem tudja azt a szerepet betdlteni, amit szantak neki.

Mi a jové

A jov6ben fejleszteni kell a vasuti infrastrukturat, mert anélkiil nem képes senki szolgdltatas
szinvonaldt emelni. A masik tényez6 az ar kérdése. Versenyképesebb arat kell kindlni a kozutétdl,
mert addig amig az ar nem tlikrozi a szolgaltatds kiilonbségét, az arutulajdonosok nehezen fognak
valtani.

Készitette: Drabant Gergé
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