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X.
A kozlekedés foldrajza

A kozlekedés a tarsadalom és a gazdasag olyan szegmense, amely a palydk,
a csomopontok rendszerén keresztiil mozgatja az emberek, a termékek, a szol-
galtatasok és az informaciok tomegeit, mikozben maga is a gazdalkodasi rend-
szer mitkédési mechanizmusanak alavetettje. A kozlekedés a tér sziildtte, de
miikédése kdzben éppen az 6t létrehozo tér eltiintetésén faradozik. A gazdasag
ezen ér- és idegpalya rendszerének bemutatasaval és miikédésének sajatossa-
gaival foglalkozik ez a fejezet, melyet elsésorban a szolgaltatasokhoz kotédo
szakoknak ajanlunk, de igen hasznos lehet a vidékfejlesztés és a turizmus irant
érdeklodoknelk is.

JAszBERENYI MELINDA
X. 1. A kozlekedésfoldrajz kapcsolédasai

A kozlekedésfoldrajz a foldrajz egyik segédtudomanya, mely aruk, emberek és infor-
maciok helyvaltoztatasaval foglalkozik. Ravilagit a térbeli korlatok és jellegzetességek
valamint a helyvaltoztatasok kiindulopontja, célallomasa, mértéke, természete €s célja
kozotti osszefiiggésekre.

A kozlekedésfoldrajz tehat két fontos szempont alapjan része a foldrajztudomanynak.
Egyfeldl, a kozlekedési infrastruktura, a terminalok és halozatok fontos helyet foglalnak el
a térben €s egy Osszetett térbeli rendszer alapjat képezik. Mdsfeldl, mivel a foldrajz térbeli
viszonyokat vizsgal, a kozlekedési halozatok azért kiilondsen érdekesek, mert e kdlcson-
hatasoknak 6k a legfontosabb elésegitdi.

A kozlekedésfoldrajz mint diszciplina a XX. szazad masodik felében nétt ki a gazda-
sagfoldrajzbol. A kozlekedés hagyomanyosan fontos tényezdje a foldrajzi tér gazdasagi
megnyilvanulasainak, mégpedig a gazdasagi tevékenységek helyszinének és a tavolsag
pénziigyi koltségeinek szempontjabol. A kozlekedésfoldrajz onallo kutatasi teriiletként
valé kiemelkedését az utasok és aruk névekvd mobilitdsa indokolta. Az 1960-as években
a koltségeket kulcsfontossagl tényezoként ismerték el a térelméletekben'®, a kozlekedés-
foldrajz pedig egyre inkabb kvantitativ modszerekre kezdett tamaszkodni, kiilondsen a
haldzat- és térkapcsolat-analizis soran. Az 1970-es évekt6l azonban a globalizacido meg-
kérdojelezte a kozlekedésnek sok foldrajzi és regionalis fejlesztési kutatasban betdltott
kozponti szerepét. Ennek kovetkeztében a hetvenes és a nyolcvanas években a kozlekedés
alulreprezentaltta valt a gazdasagfoldrajzban, még ha az emberek €s aruk mobilitasanak, a
kereskedelem és termelés globalizaciojanak fontos tényezdje is volt.

Az 1990-es évek ota a kdzlekedésfoldrajzot megujult figyelem dvezi, foként mivel a
mobilitas, termelés és elosztas kérdései bonyolult f6ldrajzi kdrnyezetben kapcsolodnak
Ossze. Mostanra felismerték, hogy a kozlekedés egy olyan rendszer, amely figyelembe
veszi lényegi Osszetevdinek bonyolult kapcsolatait. Ezek a Iényegi 6sszetevok a haloza-

13 J6oval korabban, a klasszikus telephelyelméletek kialakuldsaban és egyszerii modelljeiben a szallitasi koltség
alaptényezdként szerepelt. Lasd: Johann HeiNRICH VON THUNEN (1826) vagy ALrrRep WEBER (1909) munkassagat.
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tok, csomopontok és igények. A kozlekedésfoldrajznak rendszerszemléletiinek kell lennie,
hiszen a kozlekedési rendszer egyetlen eleme szamos masikhoz kapcsolodik. (67. dbra)

| Infrastruktura l

cio

IW éo

Foldrajzi hely ~ | Aramlatok

67. abra: Kozlekedési rendszerek
Forras: Haccert, P. 2001

A kozlekedés fogalma tobb teriiletet foglal magaba, melyek koziil néhany a kozleke-
désfoldrajz lényegét képezi, mig masok periférialisabbak. A kozlekedési rendszerek hd-
rom kézponti fogalma azonban jol beazonosithato:

* Kozlekedési csomopontok. A kozlekedés elsdsorban helyszineket kot dssze, melyeket
gyakran csomopontoknak neveznek. Ezek egy elosztorendszerhez valo hozzaférési pont-
ként vagy egy kozlekedési halon beliili atrakodasi / atszallasi helyként szolgalnak.

e Kozlekedési halozatok. A kozlekedési infrastruktara és terminalok térbeli szerkezetét
¢s elrendezését jelenti.

* Kozlekedési igény. Foglalkozik a kdzlekedési szolgaltatasok iranti igénnyel, illetve a
helyvaltoztatasok eldsegitésére hasznalt modozatokkal.

Ezen fogalmak analizise gyakran olyan mas tudomanyagak altal kidolgozott meto-
dikakra tdmaszkodik, mint a kozgazdasagtan, a matematika, a tervezés és a demografia.
Ezek mindegyike mas-mas szempontrendszert kolcsonoz a kozlekedésfoldrajznak. A koz-
lekedési halozatok térbeli szerkezete példaul elemezhetd a grafelmélettel, melyet erede-
tileg a matematika szamara fejlesztetek ki. Tovabba sok, a helyvaltoztatasok elemzésére
kifejlesztett modellt, példaul a gravitacioés modellt, a fizikatol kdlesonoztek. Kovetkezés-
képpen a kozlekedésfoldrajznak fontos jellemzdje a multidiszciplinaritas.
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A kozlekedésfoldrajz feladata a kozlekedési rendszerek altal 1étrehozott térbeli viszo-
nyok megértése. Ehhez elengedhetetlen olyan kozlekedési problémak vizsgalata, mint
kapacitas, megbizhatosag, multimodalitas vagy a kozlekedési rendszerek integracidja. A
kozlekedésfoldrajz szamara ehhez harom alapveté foldrajzi szempont 1ényeges:

e Elhelyezkedés. Mivel minden tevékenység valamilyen helyhez kotddik, minden
helynek megvannak a maga jellemzdi, melyek eréforrasok, termékek, szolgaltatasok
vagy munka potencialis keresletével és/vagy kinalataval ruhazzak fel. Az elhelyez-
kedés meghatarozza a megvalositando helyvaltoztatas természetét, kiindulopontjat,
célallomasat, tavolsagat, sot, a lehetéségét is. Egy nagyvaros példaul a fogyasztasi
cikkeken tilmenden sokféle tevékenységi szektorban foglalkoztatast is kinal.

» Komplementaritas, egymast kiegészit jelleg. A helyek természetes igénye az aruk, em-
berek ¢s informaciok cseréje. Ebbol kovetkezik, hogy egyes helyeknek feleslege van, mig
masoknak deficitje. Egyenstlyi allapot egyediil a felesleggel rendelkez6 helyek és a defi-
cittel rendelkez6 helyek kozotti helyvaltoztatasokon keresztiil érhet6 el. Példaul komple-
mentaritas keletkezik egy bolt (arufelesleg) és annak vasarloi (aruigény) kozott.

* Lépték. A komplementaritas altal generalt helyvaltoztatasok — a tevékenység jellegé-
tol fiiggden — kiilonbozo 1éptékekben fordulnak el6. A 1épték azt mutatja meg, hogy a
kozlekedési rendszerek lokalis, regionalis vagy globalis foldrajzi szinten jonnek 1ét-
re. Az otthon—munkahely kdzdtti utazasok példaul altalaban lokalis vagy regionalis
Iéptékiick, mig egy multinacionalis vallalat értékesitési halézata minden valdszinii-

ey

Kovetkezésképpen a kozlekedési rendszerek természetiiknél fogva teriiletet foglalnak
el és eldsegitik a helyek kozotti kapcsolatot.

X. 2. Kozlekedés és a térbeli szerkezet

A fekvés és helyzet fogalmai alapvetdek a foldrajz és a kozlekedés szamara. Mig a fek-
vés egy adott hely foldrajzi jellemzdire utal, a helyzet a mas helyekhez valo viszonyait vizs-
gdlja. igy minden hely viszonylagos a tbbihez, a helyzet viszont nem allando sajatossag,
hiszen a kozlekedési fejlesztések megvaltoztatjak az elérhet6ségi szinteket és ezzel egyiitt
a helyek kozotti kapcsolatokat. Egy hely fejlodése tiikrozi a kozlekedési infrastruktira, a
gazdasagi tevékenységek €s az épitett kdrnyezet kdzotti halmozott kapcsolatokat. A kovet-
kezd tényezok kiilonleges fontossaggal birnak a térbeli szerkezet alakitasaban:

* Koltségek. A tevékenységek térbeli eloszlasa a tavolsag tényezdivel allnak osszefiig-
gésben. Az elhelyezési dontések gyakran a kozlekedéshez kotédo koltségek minima-
lizalasanak céljabol sziiletnek.

* Hozzaferhetoség. Minden helynek van egy elérhetdségi szintje, de egyesek jobban

megkdzelithet6k, mint masok. A kozlekedés miatt igy egyes helyek értékesebbnek
tinnek fel, mint masok.
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* Agglomeralodas. A tevékenységek hajlamosak agglomeralodni (egy helyre tomo-
riilni), hogy kihasznaljak meghatarozott helyek értékét. Minél értékesebb egy hely,
annal nagyobb az agglomeralodas valoszinlsége. A tevékenységek szervezése alap-
vetéen hierarchikus, mely az agglomeralodas és a hozzaférhetdség kozotti lokalis,
regionalis és globalis szintl kapcsolatokbol ered.

Sok jelenkori kdzlekedési halozat a multbol 6roklodott rank, kiilondsképpen a kozle-
kedési infrastruktira. Noha az elmult kétszaz évben az 4j technoldgiak sebesség, kapacitas
¢és hatékonysag tekintetében forradalmasitottak a kdzlekedést, sok halozat térbeli szerke-
zete nem sokat valtozott. (68. abra)

F8 vastitvonal
F6 kozltvonal

68. abra: Vilag kézut- és vastthdlézata
Forras: RopriGUE, J. P.— Comrors, C. — Stack, B. 2009

Néhany kozlekedési halozat térbeli szerkezetének erds helyhezkétottsége (inerciaja)
két 6 tényezOvel magyarazhato:

* Fizikai sajatossagok. A természeti feltételek modosithatok €s az emberi hasznalathoz
igazithatok, de nagyon nehezen kikertilhetd korlatot jelentenek, kivaltképp a szaraz-
foldi kozlekedés szamara. Igy nem meglepd, hogy a legtibb halozat a legkonnyebb
(legkevésbé koltséges) utvonalakat kdveti, amik altalaban volgyeken és siksagokon
at haladnak. Az utépitést néhany szaz évvel ezel6tt befolyasolo megfontolasok ma is
érvényesiilnek, bar néha konnyebben korlatozhatok.

* Torténelmi megfontoldasok. Az 0j infrastruktira altalaban megerdsiti a torténelmi
valtakozassémakat, foként regionalis szinten. Franciaorszag jelenlegi féuthalozata
példaul nagyrészt a XX. szazad elején épiilt nemzeti Githalozat altal kijeldlt mintakat
kovette. Ezt a halozatot a kiralyi uthalozatra fektették le, ami viszont jorészt a romai-
ak altal épitett utakat kdvette. Varosi szinten az utcak mintaja gyakran régi mintakrol
oroklodik, amelyekre ugyanakkor az azokat megelézden meglévod vidéki struktirak
lehettek hatassal.
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Mig a fizikai és torténelmi megfontolasok tovabbra is szerepet jatszanak, az uj koz-
lekedési technologia bevezetése vagy uj kozlekedési infrastruktira hozzaadasa a 1étez6
haldzatok atalakulasdhoz vezethet. A kozlekedési rendszereket érintd Gjabb keleti fejlesz-
tések, mint példaul a konténerhajok, korszer( repiilégépek, valamint az informacio-tech-
nolégianak a menedzsment szallitasara torténd széles korti felhasznalasa j kozlekedési
kornyezetet és 0j térbeli szerkezetet teremtett. Ezek a kozlekedési technologiak és ujitasok
¢élénkitették a globalis kolesonhatasokat és atalakitottak a helyek viszonylagos elhelyezke-
dését. Ebben a rendkiviil dinamikus kdrnyezetben két folyamat zajlik egyszerre:

* Specializalodas (szakosodds). Az egymashoz kapcsolodo foldrajzi entitasok olyan
arucikkek eldallitasara tudnak specializalodni, melyekre nézve elénnyel rendelkez-
nek, elcserélve Oket arra, amit nem allitanak eld. Ennek eredményeképpen a haté-
kony kozlekedési rendszerek tobbnyire magasabb szintii regionalis specializaciohoz
kotoédnek. A termelés globalizacidja vilagosan kiemeli ezt a folyamatot, mivel spe-
cializalodas akkor torténik, amennyiben az létrejovo termelési koltségmegtakaritas
nagyobb, mint a felmeriil6 szallitasi pluszkdltségek.

» Szegregacio (elszigetelodés). Az egymashoz kapcsolodo foldrajzi entitasok az egyi-
kiiknek a tobbi karara torténd megerdsodését tapasztalhatjak, kiilondsen a méret-
gazdasagossagbol, a novekvd volumenhozadékbol kifolyolag. Ez a végkimenetel
gyakran ellentmond annak a teriiletfejlesztési politikanak, amelynek célja, hogy egy
région belill egységes elérhetdségi szinteket biztositson

A kozlekedési technologia folyamatos fejlédése nem feltétleniil a vart hatassal van a
térbeli szerkezetre, mivel két erd miikodik: koncentracio (kozpontosodas) és diszperzio
(szétszorodas). Egy kozkeletii hiedelem a kozlekedést kizarolag mint a szétszorodas erejét
irja le, mely a tevékenységek térben valo terjedésének kedvez. De nem mindig ez a hely-
zet. Szamos példaban a kozlekedés az kozpontosodas ereje, foként az iizleti tevékenysé-
gek esetében. Mivel kozlekedési infrastruktarat épiteni altalaban draga, eldszor azért hoz-
zak létre, hogy a legfontosabb helyeket szolgalja ki. Az autd, noha a szétszorodas fontos
tényezdje volt, eldsegitette tobb tevékenység adott helyeken és nagy mennyiségben valo

s

emelkednek ki egy szétszorodott kornyezetben.

X. 3. A kozlekedés sajatossagai
X.3.1. A kozlekedés fejlédése

Az emberi tarsadalom fejlédésének mar a kezdeti szakaszaiban is fellelheték a koz-
lekedési tevékenység egyes elemei. A kezdetleges kozlekedési tevékenységek idoben és
térben igen valtozo intenzitast, rendkiviil osszetett fejlodési folyamaton mentek keresztiil,
mig eljutottak a mai modern, az egész vilagot behal6zo kozlekedési rendszerig.

A tengerek és folyok kiemelkedden jelentds szerepet kaptak a kdzlekedés fejlodésében.
Nem véletlen, hogy a vilag nagyvarosait folyok vagy tengeri Gtvonalak mellé telepitették.
Az okor fejlett hajozasi ismeretei hozzajarultak az okori gordg varosallamok €s a romai
birodalom kiépiiléséhez. A kozépkori tengerhajozas fejlodése 11j foldrészek felfedezéséhez
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vezetett. A tengerek ma is alapvetd szerepet jatszanak a vilagkereskedelemben. Europaban
a XVII. szazadra kialakult a folyok és csatornak halézata, amely lehetdvé tette a nagyto-
megl aruk szallitasat.

A gozmozdony feltalalasa a vasuti kozlekedés fejlédésének adott lendiiletet. A XIX.
szazad masodik felében és a XX. szazad elején a szallitasban vitathatatlanul a vasuti szal-
litasé volt az els6bbség. A vasit megjelenése forradalmat jelentett a kdzlekedésben azzal,
hogy drasztikusan megvaltoztatta a szallitas feltételeit. A varosokban a 16 vontatta omni-
buszokat felvaltottak a villamosok, megteremtve ezzel a mai értelemben vett tomegkdz-
lekedés feltételeit.

Az elsé repiilogép, a Wright testvérek talalmanya 1903-ban emelkedett a levegdébe az
USA-ban. Ennek ellenére polgari repiilésrol csak a XX. szazad masodik felétdl beszél-
hetiink. A 1égikozlekedés ekkor valt versenytarsava a vasttnak a kdzép- és hosszu tava
jaratokon.

A modern kézuti kézlekedés csak néhany évvel elzte meg a repiilést. Kialakuldsa annak
koszonhetd, hogy egymas utan jelentek meg a technikai 0jitasok. 1880-ban kifejlesztették
az els6 négylitemi{i motort, majd a dizelmotort 1897-ben. Az elsé személy- és teherautok
sokkal gyorsabban terjedtek el, mint a repiilogépek. Az aut6 gyors elterjedését mutatja, hogy
példaul Franciaorszagban 1895-ben 300, 1900-ban mar 3000, 1914-ben pedig meghaladta
a 100 ezret a személyautok szama. Nem meglep6, hogy a két vilaghabora kozott az eurdpai
kozlekedési palettan a gépjarmiinek jelentds szerep jutott. Az eddigi kozlekedési moédoza-
tokkal szemben a gépkocsi rugalmasabban, gyorsabban alkalmazkodott az igényekhez, le-
het6vé téve a haztol hazig szallitast stb. A XX. szazad a kozathalozat kiépitésének iddszaka.
Gyorsforgalmi uthalézat kiépitésére eldszor Németorszagban és Olaszorszagban kertilt sor
az 1930-as években. Nyugat-Europa tobbi orszagaban az autopalya-épitések a XX. szazad
masodik felére tehet6k. Motorizalt kozlekedési eszkdzzel az évi egy fore jutd megtett km
1300-r61 40 év alatt 11 500-ra ndtt, napi atlagat tekintve 4 km/forél 30 km/fore.

A fejlédés azonban nem azonos mértékben érintette az egyes kozlekedési modokat. A
novekedes kiilonésen a kozuti kozlekedésben, ezen beliil is a gépkocsiforgalomban volt a
legdinamikusabb.

A kozlekedési rendszer fejlettségenek szintje két dimenzioban vizsgalhatd. Egyreszt
a meglévo kozlekedési halozatok és berendezések mennyiségi és mindségi paraméterei
jellemzik a fejlettséget, masrészt az ezen eszkozokkel eldallitott kozlekedési teljesitmé-
nyeknek az orszagos igényeket tiikrozo fajlagos értékei fiiggvényében mindsithetd. A koz-
lekedés fejlettségi szintjét kifejezo fajlagos mutatok a lakossag 1étszamara vagy nemzet-
gazdasagi szintl értékmutatokra vetitve tiikrozik a szallitasi teljesitmények alakulasat.

A gazdasagi fejlodés elérehaladtaval az aruszallitasok volumene novekszik, azonban
fajlagos értéke a kezdeti emelkedd szakasz utan csokkenni kezd, amiben tiikrdzédik a szer-
kezetvaltozas hatasa. A naturalis gazdalkodas utan — a munkamegosztas révén — eldtérbe
keriilnek a szallitasigényes, nagytomegli aru szallitasat igényld kitermel6ipari és nehézipari
agazatok, a magasabb fejlettségi szinten viszont felvaltjak ezeket a kisebb tomegii feldolgo-
z6ipari termékek, amelyek atlagos szallitasi tavolsaga viszonylag alacsony. A globalizdicio
eredménye, hogy a fajlagos szallitasi teljesitmények ismét emelkednek, amelynek oka a szal-
litasi tavolsagok névekedése. A globalizacio hatasara novekedik a szallitasigényesség is.
A személyszallitasban a teljesitmények volumene ¢€s fajlagos értéke is novekszik, viszont
Iényeges struktiravaltozas megy végbe a tevékenységen beliil: a személyszallitasi teljesit-
ményekben megnd az egyéni kdzlekedés aranya a tomegkdzlekedés rovasara, ezzel parhu-
zamosan a szabadid6s utazasi forgalom a hivatasforgalommal szemben.
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X.3.2. A kozlekedés jellege, osztalyozasa

A kozlekedést kiilonbdz6é szempontok szerint csoportosithatjuk, amelyek koziil a fon-
tosabbak a kovetkezok: a szallitas targya, a kozlekedési palya jellege, a szallitas tavolsaga,
a szallitoeszkoz igénybevételi lehetdsége, a technikai sajatossagok.

A legaltalanosabb a szallitas targya szerinti csoportositas, amely szerint dru- és sze-
meélyszallitast killonboztetiink meg. A pdlya, mint elsddleges miiszaki elem szempontjabol
beszeliink szdrazfoldi, vizi és légikozlekedésrol. Az éltalanos osztalyozasi szempont az
alkalmazott miiszaki megoldasok, foleg a palya szempontjai szerinti csoportositas: vasuti,
kozati, vizi és 1égikozlekedés, valamint csdvezetékes szallitas. Ezen csoportositas jellem-
701 a kovetkezok szerint foglalhatok 6ssze:

* Vasuti kozlekedés:

— viszonylag nagy volument, kdzepes és nagy tavolsagra iranyulo szallitasok le-
bonyolitasara alkalmas, kdzepes sebességli kovetelmények esetén;

— az aruszallitasban specialis jarmiivek és forgalmi feltételek meglétekor értékes
vagy gyorsan romlo aruk gyors tovabbitasara, nagy tavolsagra torténd szallitas-
ra is alkalmas (pl. zoldségszallitas);

— nagy arutdomeg ¢és kozvetlen 0sszekottetés (pl. iparvagany) soran kis tavolsagra
is indokolt az igénybevétele;

— személyszallitasban féleg nagy utasaramlatok mozgatasara alkalmas (pl. elova-
rosi hivatasforgalom).

» Kozuti gépjarmii-kozlekedés:

—rugalmas, valtozo feltételekhez kis volumen mellett is jol alkalmazkodik, igy
dontéen rovid tavolsagon, kis jarmiegységekben torténd szallitasok alapvetd
modozata;

— viszonylag nagy jarmiivalasztéka a specialis igények kielégitésére is alkalmassa
teszi (pl. tomegaru fuvarozas kis tavolsagra, kiilonleges jarmiivel valo szallitas).

* Belvizi hajozas:
— a foldrajzi feltételek megléte esetén nagyobb arutomegek hosszabb tavolsagra
torténd szallitasara hivatott, ha az nem igényel nagy sebességet;
— személyszallitasban egyre inkabb csak a kirandulo- és iidiiléforgalomnak van
inkabb szoérakoztatasi, mint kdzlekedési jelentdsége.

eTengerhajozas.

— foként a kiilkereskedelmi szallitasok igényeinek kielégitésére hivatott, adott
relacioban, meghatarozott aruféleségek nagy tomegben, hosszu szallitasi ta-
volsagon torténd fuvarozasat végzi;

— személyszallitasban a kis tavolsagu kompforgalmon til a turizmusban jatszik
nagyobb szerepet.

o Légi kozlekedeés:
— aruszallitasban kis mennyiségii, nagy értékii aruk nagy tavolsagra vald gyors
elfuvarozasa a feladata;
— kis utasaramlatok viszonylag nagy tavolsagra torténd eljuttatasat végzi.
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* Csovezetékes szallitas:
— folyékony és légnemti aruk szallitasara alkalmas mod, amely nagy volumenek
folyamatos tovabbitasara képes;
— magas beruhazasi koltségek mellett a folyamatos raforditasigénye alacsony.

A szallitoeszkozok igénybeveteli lehetdségei alapjan torténd csoportositas a kdovetkezo:
kozhasznalati és nem-kozhasznalatu kdzlekedés. A kozhasznalati kdzlekedéshez soroljuk
a szallitasi agazatokba tartozo magan-, allami, 6nkormanyzati tulajdonban 1évo vallalatok
altal végzett aru- és személyszallitasi tevékenységeket. Ezeket jellemzéen meghatarozott
dijtételek és feltételek mellett barki igénybe veheti. A nem-kdzhasznalata kdzlekedés ese-
tén sajat jarmiivel, sajat célra torténik szallitas. E korbe tartozik az egyéni kozlekedés és
azok a szallitasok, ahol nem kozlekedési profilu gazdasagi egységek, intézmények stb.
sajat gépjarmivel végeznek személy-, illetve aruszallitast sajat résziikre.

X. 4. Kozlekedési agazatok
X.4.1. Kézuti kdzlekedés

Bar a vilag uthalozata latszolag 0sszefliggd, inkabb orszagos halézatok Osszességé-
nek nevezhetd. (69. abra) Az egyediili jelentds kivételek Eurdpa, ahol stratégiai cél egy
Transzeurépai Halozat (TEN) 1étrehozésa, és Eszak-Amerika, ahol a kanadai és amerikai
foutrendszerek jol kapcsoloddnak egymashoz. A kozuti infrastruktira mindség és kapacitas
tekintetében meglehetdsen valtozatos, ami tiikr6zodik a szallitasi koltségekben. Foldrajzi-
lag a kozuti szallitast sulyos forgalmi egyenl6tlenségek jellemzik. Nem ritka, hogy a koz-
uthalozat 20 szazalékan zajlik a forgalom 60-80 szazaléka. Ezt a megfigyelést kiegésziti
az a tény, hogy a fejlett és a fejlodo orszagok kozott jelentds kiillonbségek vannak a kdzati
szallitasi infrastruktira stirisége, kapacitasa ¢s mindsége terén.

Kozuthalozat
F6 kozit

69. abra: Vilag kézuthdlézata
Forras: RopriGUE, J. P.— Comrors, C. — Stack, B. 2009
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A kozaton kozlekedd jarmiivek technologiai fejlédése az els¢ automobilok meg-
alkotasa ota toretlen, az alapvetd technologia azonban nagyon hasonld, mivel a kozati
kozlekedés erésen a belsdégésti motorra épit. A jovében varhatéan uj anyagok (keramia,
mianyag, aluminium, kompozit anyagok, stb.) lizemanyagok (elektromossag, hidrogén,
foldgaz, stb.), és informatikai technologiak (jarmtiiranyitas, helymeghatarozas, navigacio
¢és uthasznalati dij beszedés) valnak az autdzas részévé és fejlesztik a kozuti kozlekedési
rendszerek hatékonysagat. Vannak azonban arra utalo jelek, hogy a kozuti kozlekedés
mobilitasi csucspontjat csak akkor éri el, amikor az auto elterjedése valamilyen optimalis
szintre all be. Ugyanakkor azt is latni kell, hogy elleniranyu erék is hatnak, ugy mint tul-
zsufoltsag, a népesség oregedése, vagy a jovedelem csdkkenése.

A varosi népesség szamottevoen ndvekedett az elmult 50 évben, €s 2000-re a Fold népes-
ségének kb. 50 szazaléka urbanizalodott (kb. 3 milliard ember). A fejlédd orszagok szamara
nem csak a jovedelem hidnya miatt lehetetlen majd elérni a fejlett orszagokéhoz hasonld
aranyokat a sajat tulajdonu jarmiivek terén, kivaltképp az Egyesiilt Allamokhoz viszonyitva,
hanem a magas szintli gépjarmiitulajdon elhelyezésé¢hez sziikséges tér fizikai hianya miatt.
Ez 0j vagy alternativ kozuati teher- és utasszallitasi modszereket fog kikényszeriteni a varosi
ovezetekben. A jarmiivek kibocsatasanak €s az infrastruktura kdrnyezetre gyakorolt hatasa-
nak csokkentése elengedhetetlen a fenntarthat6 kornyezet eldsegitéséhez. Illyen kdriilmények
kozott a kerékparozas megfontolando alternativaja az autonak a varosi dvezetekben, ami a
fejlodo orszagokban mar széles kortien elterjedt, noha inkabb gazdasagi okokbol kifolyolag.
Varhato a specializalt uttipusok és forgalmi tipusok kozotti szimbiozis.

A kozuti szallitas jelentds elonyokkel bir mas modokhoz képest:

* A jarmiivek tokekoltsége viszonylag kicsi. Ebbol szarmazik a kozuti kozlekedés tobb
kulcsjellemzdje. Az alacsony jarmiikdltségek aranylag konnyiivé teszik j hasznalok
szamara a belépést, ami hozzajarul ahhoz, hogy példaul a koziti teherfuvarozasi ipar-
ban rendkiviil nagy a verseny. Az alacsony tokekdltségek azt is biztositjak, hogy az
innovaciok és az 0j technologiak gyorsan terjedjenek az iparagban.

* A kozati kozlekedés elénye a jarmiivek aranylag magas sebessége.

* Fontos jellemzdje az utvonalvalasztas rugalmassaga, amint az ithalozat rendelke-
zésre all. A kozati kozlekedés nytjtja egyediil a haztol-hazig szolgaltatas lehetdségét
mind az utasok, mind az aru szamara.

Ezen tobbszords elonyok kovetkeztében valt az autd és a teherautd valasztott szalli-
tasi modda szamos utazasi cél esetében, és vezettek piaci dominanciajukhoz a rovidtava
utazasok terén.

X.4.2. Vasuti kozlekedés

Bar szamos nyomtav hasznalatos a vilagon, hat f6 nyomtav uralja a vilag vasuti rend-
szereit, melyek kozil a normdl nyomtav (1435 mm) a legdltalinosabb. Mivel Eszak-
Amerika vasutjainak ugyanaz a nyomtavja, vasuti rendszerei jol integraltak. Europaban
az eltéré nyomtavszélesség miatt aktualis kérdés az egyiittmiikodo képesség az Ibériai-fél-
szigeten €s a volt szovjet koztarsasagokban. Dél-Amerikaban és Afrika tilnyomo részén
a vasuti rendszerek nemzetiek és nem integraltak, ami rendszerint korlatozza piaci poten-
cialjukat, mivel ezek foként egy kikotétdl egy nyersanyag-orientalt hatorszagba behatold
vonalak. Az integralt nyomtavrendszerek elonyei a kovetkezok:
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* Alacsonyabb eszkozkoltség. A standard eszkdzok jellemzdéen olcsobbak a méretgaz-
dasagossagbol fakado elényok miatt.

o Eszkozallokacio. Elérhetévé tehetd egy eszkdzbazis, mely az igények ingadozasa
szerint megoszthato a rendszer kiilonb6z6 szegmensei kozott. Ez a eszkozkihaszna-
las magasabb szintjét eredményezi.

* Piaci térhoditas. Az integralt vasuti rendszer egy egységes szallitasi piacnak is
felfoghato, ami kedvez a kiilonbozo atjarok kozotti versenynek. Ez végsd soron
megaszallitok létrejottét eredményezi.

Az 1950-es évektdl a fejlett gazdasagokban a vasuti rendszerek szamara egyre na-
gyobb versenytarsat jelent a kdzuti kdzlekedés, valtakozé eredménnyel.

\;’ ' Halézat siiriisége
X [ ] Kevesebb mint 0,25 km/km?
% " [ 0,25-0,5 kmy/km?
s I o051 km/km?
B 12 km/km?

I obb mint 2 km/km?

ke o ' Halézat hoszza
®  Kevesebb mint 100 ezer km
@  100-500 ezer km

@ 500 ezer — 1,5 millié km

@ 153 milié km

F8 vasiitvonalak @ ovb mint 3 mili km

o

70. abra: Vilag szdrazfoldi szdllitdsi hdlézatanak hossza és siiriisége
Forras: RopriGUE, J. P.— Comrors, C. — Stack, B. 2009

Tobb orszagban, példaul Kinaban, Indiaban és Japanban, a varosok kdzotti utasszallitas
tulnyomo részét a vasuti kozlekedés adja. A fejlett orszagok kozott foldrajzi kiilonbségek
mutatkoznak a vasuti kozlekedés gazdasagi els6bbsége terén. Europa szamara a vasuti
kozlekedés még mindig nagyon fontos, foleg az utasszallitasban, de az utodbbi évtizedek-
ben hanyatlasnak indult. N6vekvo népszertiségnek drvendenek azonban a nagy sebességl
utasszallito vasuti projektek, és a verseny foként a Iégikozlekedési szolgaltatasok szamara
volt érezhetd. Eszak-Amerikaban a vasuti kozlekedés a teherszallitashoz kotédik szoro-
san, az utasok a csupan a fobb varosi kozlekedési vonalak mentén jatszanak marginalis
szerepet. Ez eljutott arra a pontra, hogy az utasszallitoé vonatok egyre tobbet késnek, mert
a teherszallitas kap els6bbséget. Egyesiilt Allamokban példaul csak a legészakkeletibb ré-
szén jarnak pontosan az utasszallitéo vonatok, mert a palyak az Amtrak (az allami tulajdona
utasszallito vasuittarsasag) tulajdonaban vannak. (70. és 71. abra)
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Vasuthalézat
F6 vasttvonal

- Vasutvonal

71. abra: Vilag vasuthdlozata
Forras: RopriGuE, . P.— Comrors, C. — Stack, B. 2009

A vasuti versenyképesség egyik fontos kérdése az a tavolsag, ami folott a vasit kolt-
séghatékonyabba valik a kozitnal. Hagyomanyosan az intermodalis vasut és tehergépjar-
mi kozott az USA-ban ez a tavolsag a 600-800 mérfoldes (950—1300 km-es) tartomanyba
esik. Noha a vasuti szallitas els6sorban a nemzetgazdasagok kiszolgalasara jott létre, a
globalizaci6 jelentds hatassal van a vasuti teherszallitasi rendszerekre. Ezek a hatdsok
szintspecifikusak:

* Makroszinten 0j nagytavolsagu alternativak bukkannak el6 nagytavolsagu szallita-
si lanc (hajo—vasit-haj) formajaban Eszak-Amerikaban, valamint Eurépa és Azsia
kozott. Eszak-Amerikéban a vasut mindig sikerrel szolgalta ki a nagy tavolsagra levé
intermodalis piacokat, aldhuzva a vasut hatékonysagat nagy terjedelmi és nagy ta-
volsagu aramlatoknal.

* Mezoszinten a vasuti kozlekedési halozatot befolyasolja az energiafogyasztas szintje.
Egy masik fontos trend a vasuti és hajozasi szallitasi rendszerek ndvekvé integraci-
0ja. A vasuti szallitas igy a hajozasi beszallitoi lancok kiterjesztéséveé valt. Az egyik
kulcskérdés a vasuti folyosok kialakitasaba torténd beruhdzasok koncentralésa.

» Mikroszinten a legtjabb tendenciak — foként a kiterjedt nagyvarosi régiokban — ar-
ol arulkodnak, hogy a vasuti forgalom specializalodik, valamint hogy egyes aru-
cikkek a vasuti halozatrol attevédnek a folyami és a kdzathalozati rendszerekre. A
kikotoket kiszolgald vasutak jellemzdéen egyre inkabb a konténerforgalom moz-
gatasara Osszpontositanak. A vasuti fuvarozok altal kdvetett ezen stratégia lehe-
tove teszi egyrészrdl az aruszallitas ndvekedését, masrészrél pedig a haztol-hazig
szolgaltatds megteremtését az aruknak a kiilonféle szallitasi modok kozotti jobb
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megosztasa révén.
X.4.3. Hajo6zas

Az oceanok ¢s a folyok képezik a hajozasi forgalom két 6 alkotoelemét. Az dceani
viztomegek a foldfeliilet 71 szazalékat teszik ki. A hajozasi forgalom tekintetében harom
ocean: Csendes-ocean (165 millio km?), Atlanti-6cean (82 millié km?), Indiai-6cean (73
milli6 km?), valamint a Foldkozi-tenger (2,5 millié km?) a legjelent6sebb. Bar a Csendes-
ocean messze a legnagyobb, hajozasi forgalom szempontjabol nem a legfontosabb.
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72. abra: Vilag hajéforgalma
Forras: NationAL CENTER FOR ECOLOGICAL ANALYSIS AND SYNTHESIS honlapja'®*

A szdllitasi stiriiséget a kereskedelmi vizi jarmiivek mobil adatpontjainak egy 1 km’-es
cellameéretii racson egy éven keresztiil szamlalt utvonalaibol kapjuk meg. Ez hajomérettel
nincs sulyozva, és nem feltétleniil teljesen reprezentativ minden kereskedelmi tevékeny-
ségre nézve. Noha a hajozasi szallitas jelentds fejlédésen ment keresztiil mind biztonsag,
mind megbizhatosag tekintetében, a tengeri utvonalakat még mindig akadalyozzak az
uralkod6 széljarasok, az aramlatok, és az altalanos iddjarasi korilmények. Az Atlanti-
ocean ¢s a Csendes-0cean északon (északi szélesség 50-60°) a tél folyaman olyan heves
hullamtevékenységnek van kitéve, ami néha neheziti a hajozast, és arra kényszeritheti a
hajokat, hogy alacsonyabb szé¢lességi korok mentén valasszanak utvonalat, mialtal ndvek-
szik az itvonalak hosszlsaga. A nyari monszunidészakban (aprilistdl oktoberig) az Indiai-
oceanon ¢és Dél-kinai-tengeren valhat kockazatossa a hajozas.

A folyok akkor nem hasznalhatok kereskedelmi hajozas céljara, ha iranyuk nem fe-
lel meg a szallitasi sziikséglet iranyainak. Példa erre Oroszorszag sok folyoja, melyek
¢észak—dél iranyban folynak, mig a 6 kereskedelmi és utasforgalom kelet-—nyugati iranyu.
A sekély vizek és a nagy kiterjedésii akadalyok, mint példaul a zuhatagok, szintén korla-
tozhatjak a hajozast. Ezzel szemben sok folyd, mint a Rajna vagy a Jangce, jelentds fout-
vonala a vizi kozlekedésnek, mert az 6ceanok feldl elérhet6vé teszik a belfoldi piacokat.

1% http://www.nceas.ucsb.edu/ Letdltve: 2012. november |.
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Féldrajzilag a hajozasi tevékenységek két fo csoportba sorolhatok:

* Belfoldi vizi utak. A folyami szallitas rendkiviil alkalmas a tomeges teherszallitasra,
alacsonyak a koltségei, és a leginkabb kdrnyezetbarat. Fontos szerepet jatszik sok
ipari orszagban, melyek nagy vizi Utrendszerrel rendelkeznek, mint példaul a Volga,
a Nagy-tavak, a Mississippi, €¢s a Rajna. A belfoldi hajozas jelentds kiilonbségeket
mutat Eszak-Amerikaban, Europaban és Kinaban a hajoméretek tekintetében, ami
eltéré miikodtetési jellemzoket von maga utan. A legtdbb vizi utat kizarolag a tome-
ges teherszallitasi kovetelmények indokoljak. Ugyanakkor nagy ipari régioknak a
hajozasi szallitasba torténd gyorsulod integracioja figyelheté meg a folyami—tengeri
hajoknak kdszonhetden, kiilondsen Nyugat-Europaban. Szintén uralkodo6 trend a te-
vékenységek novekedése és diverzifikacidja a kinai vizeken, miutan Kina integralta
a globalis gazdasagot és belfoldi gazdasaganak novekedése a folyami halozatan szal-
litott arutomeg ndvekedését eredményezte.

Transzkontinentalis vizi utak. A tengeren lebonyolitott kereskedelemben nagyon erds
ndvekedés tapasztalhato, kiilonosen a Csendes-6ceanon. Ez érzékelhetden a fejlett
orszagok energia-, asvany- ¢és agrartermék-fliggdségéhez kothetd. Megnovekedett a
nagy tengerhajozasi vallalatok jelentdsége, éppligy, mint a tengerészeten beliili mun-
ka- és tékemegosztasé. Piacokrol, technologiardl és tékérdl a fejlett, munkaerérél a
fej16d6 orszagok gondoskodnak.

X.4.4. Légi kozlekedés
Intézményi hattér

A repiilésnek, ahhoz hogy vilagméretii, egységes rendszerré valhasson, két teriileten
kellett atfogd nemzetkozi megegyezést létrehoznia. Az egyik az allami szuverenitas érvé-
nyesiilése az orszag folotti légtérben és ennek kovetkezményei, a masik a lehetd legna-
gyobb mértékii technikai, eljardsi jellegii egységesités. Mindkét igény a repiilés sajatos
iizemeltetési koriilményeibdl, hatarokon ativeld jellegébdl fakad.

Az ICAO (Nemzetkdzi Légiigyi Szervezet) az ENSZ szervezete. Az 1944-ben ala-
irt Chicagoi szerzddés rogzitette a 1égi kozlekedés kereteit, definialta az alapvetd fo-
galmakat és rogzitette az allami légi fennhatosag elvét. A szervezet 1947-ben kezdte
meg miikodését Montrealban. Az ICAO alkotja az egész vilagra érvényes, a polgari
repiiléssel kapcsolatos szabvanyokat. Ezeket a szabvanyokat ugynevezett Annexek for-
majaban rogzitik és folyamatosan frisstik. Jelenleg 18 hatalyos Annex van, amely a
szervezet mind a 185 tagja koteles betartani. Magyarorszag 1969-t6l teljes jogu tagja
az ICAO-nak.

A 1égi tarsasagok nemzetkozi szervezetei koziil a masik jelentosebb szervezet a IATA
(Légitarsasagok Nemzetkdzi Szovetsége). A légitarsasagok nemzetkozi érdekképviseleti
egyesiileteként miikodik, megteremti a feltételeket a légitarsasagok kozotti egytittmiko-
déshez, illetve koordinalja azok tevékenységét az informaciocsere elésegitésével, adatok
gyljtésével, elemzésével, konferencidk szervezésével. Feladata még a légi forgalommal
kapcsolatos kereskedelmi, tarifalis, okmanyolasi, jogi, miiszaki kérdések megvitatasa és
a tagok szamara kotelezd érvényii megallapodasok 1étrehozasa. 1945-ben atszervezték és
azéta a kanadai Montreal a székhelye. 250 taggal rendelkezik.
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Dereguldcio és liberalizdcio

A légi kozlekedés intézményi hattere az utobbi évtizedekben jelentésen megvaltozott.
Az Egyesiilt Allamokban 1978-ban elfogadott Airline Deregulation Act az amerikai bel-
foldi 1égi kozlekedési piac teljes liberalizacidjat eredményezte. A deregulacios torvény
alapjan minden USA-ban bejegyzett tarsasag indithatott repiiléjaratokat barmely két ame-
rikai varos kozott, ha megkapta az Amerikai Légiligyi Hivatal (FAA, Federal Aviation
Agency) engedélyét.

Az 1980-as években rengeteg 0j belépd volt, amelynek tobbsége alulfinansziro-
zottsag ¢és a felkésziiletlen menedzsment miatt csédbe ment vagy beolvadt mas légi-
tarsasagokba, tehat a nyolcvanas éveket az USA-ban a konszolidalodas és a racionali-
zalodas idészakanak nevezhetjiik. Kovetkezményei: tobb uticél, magasabb szinvonali
szolgaltatas alacsonyabb aron, ami oriasi mértékben megndvelte a keresletet a 1égi
kozlekedés irant.

A deregulacio kovetkezménye az un. hubrendszer kialakulasa'” volt. Ennek lényege,
hogy a nagyobb légitarsasagok csak kevés, 10—15 kiemelt forgalmu repteret (hubot) hasz-
nalnak nagy kapacitasi gépekkel, naponta tobbszori repiiléssel. Ezekre a repiildterekre
kisebb légitarsasagok szallitjak az utasokat.

A nagyobb amerikai légitarsasagok — amelyek tobbsége részben vagy egészben alla-
mi tulajdonban volt — hirtelen szembe talaltak magukat a sokkal rugalmasabb, aramvo-
nalasabb amerikai konkurenciaval. Az USA-n kiviili légitarsasagok esetében az allami
szabalyozas ¢és allami tamogatas megvédte a gazdasagtalan miikodést, a magas arakat €s
az alacsony szintl szolgaltatasokat. Ezek a légitarsasagok tehat olyan konkurensekkel ke-
riltek szembe, amelyek mar rakényszeriiltek arra, hogy piaci elvek alapjan miikddjenek,
aramvonalasabba tegyé¢k tevékenységiiket, valds, piaci arat kérjenek, tovabba az utasok
kegyeit keress€k, és ne a szabalyozo testiiletekét.

Ez az egyenlétlen kiizdelem ahhoz vezetett, hogy az Europai Kézosség is belatta, a
kiilonbozo kapacitasok és bevételek elosztasara vonatkozo rendelkezései, amelyek az
europai légi kozlekedést iranyitottak, nem biztositjak a verseny hatékonysagat. Ennek
kdvetkezménye volt az a tizéves, fokozatos eurdpai liberalizalasi folyamat, amelynek
célja foleg az volt, hogy az eurdpai légi kozlekedés felkésziiljon az amerikaiakkal valo
versenyre: 1987-ben hatarozta el a Miniszterek Tanacsa, hogy egyszerisitik és megre-
formaljak az arak szabalyozasat, a piacra valo belépést, és a piaci aranyokat a nemzeti
légitarsasagok kozott. A legfontosabb 1épés 1993-ban kovetkezett be, az Eurdpai Unio
létrejotte az arak liberalizaciojat és az orszagok nemzetk6zi itvonalaiba vald szabad be-
1épést hozta. Majd 1997 aprilisatol a hazai piacok is megnyiltak a verseny szamara. Ez a
liberalizacio az Eurdpai Unio tagallamain kiviil Norvégiara, Izlandra és Liechtensteinre
is vonatkozott.

A verseny erdsddése kiilondsen a jol fizetd utvonalakra lett jellemz6. Az Eurdpan belii-
li 1égi piac liberalizcioja mellé tarsult az egyes uniés tagallamok és az Egyesiilt Allamok
kozotti bilateralis egyezmények megkotése. Az elsé Open Sky — (Nyitott Egbolt) egyez-
ményt, ami az engedélyezési eljaras nélkiili szabad légi forgalmat jelenti, az USA-val
1992-ben Hollandia kototte meg, ezt kovette tobb kisebb eurdpai orszag, majd 1996-ban
Németorszag irta ala.

1% Hub = kozpont, gyiijtdpont, elosztd kozpont, (kerékagy).
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Az észak-amerikai mellett az EU lett a masodik liberalizalt piac, minden mas kon-
tinensen kétoldalu légiigyi egyezmények szabalyozzak a forgalmat. Az unids szabalyok
annyiban kiilonboznek a teljesen szabad amerikai modellté], hogy a Nyitott Egbolt égisze
alatt a légitarsasagoknak kozszolgalati feladatokat is fel kell vallalniuk. Ez tulajdonkép-
pen azt jelenti, hogy a szolgaltatoknak — a zavartalan kozlekedés fenntartasa érdekében —a
kisebb és bizonytalanabb forgalmi, ennél fogva kevésbé jovedelmez6 utvonalakat is fenn
kell tartaniuk.

A liberalizacido megvalosulasa intézkedési csomagok bevezetésével tortént meg. Az
els6 csomag, amely a tarifakrol, a kapacitas megosztasarol és az utvonalakrol rendelke-
zett, még szamos kivételt engedett a versenyszabalyok alol. A mar nagyobb piacnyitast
eléiranyzo masodik csomagot par éven beliil kovette a harmadik csomag, amely megala-
pozta az europai légi kozlekedés teljes liberalizacidjat. A tarifa-megallapitas szabadsaga
érvényesiil, és a kozosségi statust elnyert 1égitarsasagok szabadon hozzaférhetnek a Ko-
zosségen beliili 1égi Gitvonalakhoz. Ez utobbi aldl kivétel volt a kabotazspiac'®, melyet
az 1997 aprilisaig tartd atmeneti idoszakban fokozatosan nyitottak meg. 1997 aprilisatol
a k6z0sségi piacon megvalosult a szolgaltatas teljes szabadsaga, igaz, csak a tagallamok
tarsasagai szamara. A légitarsasagok engedélyezésérdl szolo tanacsi rendelet ugyanis a
tobbségi kozosségi tulajdon meglétéhez koti a kozosségi statust, ezaltal a szabad utvonal-
hoz (vagyis a piacra) jutas jogat is.

A liberalizacionak kezdetben az utasok lattak elényét, akik immar tobb légitarsasag
ajanlata koziil tudtak kivalasztani a nekik legmegfelelobbet. Az allam véddszarnyai alatt
felnevelkedett 1égitarsasagoknak fajdalmas volt az 0j koriilményhez torténd igazodas. A
zaszl0s légitarsasagok az amerikai versenytarsak mellett kénytelenek voltak (ijonnan ala-
kult, olcso koltségvetésii légitarsasagok (Easylet, Ryanair) versenyével szembenézni. Az
atrendezddés néha kaotikus allapotokat teremtett nemcsak a tarsasagok, hanem az utasok
részre is.

Az amerikai tapasztalatok szerint az allami beavatkozas megsziintével a versenytar-
sak még nem férhettek teljesen hozza az egyes régiok piacaihoz. A verseny igy korlato-
zott volt, aminek az utasok lattak karat a magas dijtételek formajaban. A fel- és leszallasi
idépontok orokletes birtoklasa szintén segitette az egyes légitarsasagokat, hogy noveljék
dominanciajukat a kdzponti eloszto repiildtereiken.

Az Europai Unio6 gy latta, hogy a liberalizacio bovitette a 1égi kozlekedés kinalatat,
ami erds versenyhez vezetett globalis szinten. Az europai légitarsasagok koziil azonban
tobben pénziigyi problémakkal kiiszkodtek, igy nem tudtak felzarkdzni az Gjonnan kiala-
kult versenyszférahoz. Tobbségiik allami forrasbol hajtotta végre a sziikséges strukturalis
atalakitasokat, és még igy sem lettek elég versenyképesek az amerikai vagy azsiai ver-
senytarsaikhoz képest. Az eurdpai légikikotok altalaban kisebb utas-kapacitasuak, és igy
zsufoltsaguk tovabb csokkenti az europai légitarsasagok versenyképességét. Az eurdpai
piacon bizonyos desztinaciokra az iizleti osztalyért fizetend6 dij irrealisan magas.

A légi kozlekedes ciklikus fejlodése

Az elmult évtizedek folyaman a légi ipar, 4-6 szazalék koriili ndvekedést mutatott,
koszonhetden a GDP ndvekedésének, valamint a globalizacio okozta nagyobb utazasi ke-
resletnek. A repiilés egyre inkabb arucikkeé valt.) (73. dabra)

1% Kabotazs tevékenység = kiilfoldi fuvarozo altal végzett belfoldi szallitési tevékenység.
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73. abra: Légi kozlekedés forgalma (utas- és druszdllitds) és az dssztermék alakuldsa
Forras: JAszBeréNYl M. — Picravi |. 2009

Az 1990-es években a globalis gazdasagi fellendiilés fokozta az utazasi igényt, csak-
ugy mint a hajlandosagot ezen magas koltségek megfizetésére — kiilondsen a business
utazok esetében. Tovabba a nagyobb légitarsasagok kihasznaltak a szamitogépes tech-
nologidk és az optimalizaciés modszerek fejlédését. Kifinomult kvantitativ elemzések
segitettek dsszehangolni a (becsiilt) keresletet és a kapacitas kinalatot, valamint magas
hatékonysagu utvonalterveket kidolgozni. A deregularizacios és liberalizacios folyamatok
révén a nagyobb tarsasagok — jelentdsebb hubok koré szervezddd — globalis halozatokat
hoztak létre.

Ez id6 tajt a hagyomanyos légitarsasagok igyekeztek minél nagyobb forgalmat
csatolni a hubjaikhoz, ezaltal novelni a csatlakozasaik szamat — megemelt arakon. A
nagy amerikai tarsasagok egyenesen multi-hub rendszereket 1étesitettek. Az uralkodo
optimalizacios cél az volt, hogy a lehetd legtobb keresleti kategoriat lefedjék (mind a
jaratok, mind pedig az utasok tekintetében), valamint néveljék az sszekapcsolodasi le-
hetdségeket a hubokon beliil.

Ez utdbbit a ,hullamszeri” kozlekedési mintak alkalmazasaval érték el, arra tore-
kedve, hogy egy beérkez6 jarattal minél tobb induld jaratot lehessen elérni. A stratégia
negativ aspektusa azon utasok megelégedettségének elvesztése, akik a kozvetlen jarato-
kat preferaljak, tovabba a tarsasagnal jelentkezd jelentés miikodési koltségnovekedés. A
Hhullamszer” forgalom sulyos miikodési terhet r6 a hubokra, mely jelentkezik az id6-
szaki torlodasokban, az idokritikus csatlakozasokban, valamint a foldi kezeldeszk6zok
csatlakozas tipikusan gyenge pontossagot eredményez.

Mivel nem Iétezett alternativ iizleti modell, az iigyfeleknek nem volt mas valasztasuk,
mint alkalmazkodni a hagyomanyos légitarsasagok altal kialakitott miikddési elvekhez,
fizetve az azzal jaro komplexitasért is. A magas viteldijak — kiilondsképp a business és
first class utasokéi — kompenzaltak az alacsonyabb haszonkulcst utazasokat. A termék-
megkiilonboztetés pedig, amit viszonzasul kaptak, meglehetdsen szegényes volt — és a
mai napig is az. Féként a kevésbé kotott helyfoglalasi gyakorlatra, valamint a repiilés koz-
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beni szolgaltatasokra szoritkozik, a foldi tevékenységek csak ritkan voltak specializaltak.
Gyakorlatilag a tarsasagok a legkevésbé értékes tigyfeleik sziikségletei koré szervezték a
mitkodésiiket, akiket a hubok igénybevételére szoritottak. A valsag hamarosan, a 2000-es
év masodik felében jelentkezett, mikor — szembesiilve a gazdasagi recesszioval — ezek a
korabban jol fizetd utasok egyre inkabb vonakodtak kifizetni a prémium arakat.

A hagyomanyos légitarsasagok szamara egyediil nyitva marado lehetdség a szovetsé-
gek, partnerségek kiépitése maradt. Ez be is kovetkezett a 1990-es évek masodik felében.
A jelentdsebb légitarsasagok kiilonféle partnerségi viszonyokba szervezddtek, és globalis
szovetségek alakultak. Mint az utasoknal, mint pedig a tarsasagoknal jelentkezé hasznok
(skala hatas a beszerzéseknél, osszekapcsolt IT rendszere) meglehetésen sikeresekké tet-
ték ezeket a szovetségeket. Mindamellett az utobbi husz év deregularizacios torekvései
ellenére sem sikeriilt megvaltoztatni a korlatozo tulajdonlasi kikotéseket és a bilatera-
lis kozlekedésjogi megallapodasokat (egy-két olyan kivételtdl eltekintve, mint az ,,Open
Sky”). Igy hat ezen szovetségek sziikségszertien korlatozott céljai bar parosulva a tovabbi
integralodas vagyaval, azt eredményezték, hogy a benniik rejlé koltségesokkentési poten-
cial nem lett teljesen kiaknazva. A szovetségeknek tehat — annak ellenére, hogy stratégi-
ailag tovabbra is fontosak — nem sikeriilt tagjaikat felkésziteniiik a diszkontok jelentette
kihivasokra.

A légi kozlekedesi piac szerepldi

Szakeértok véleménye szerint a 1égi kozlekedésnek sziiksége van a konszolidaciora. A
héarom stratégiai szovetség mentén végbemend konszolidacio elkeriilhetetlen. Europa nem
engedhet meg maganak 20 nagy légitarsasagot, amikor Amerikaban a nagy légitarsasag-
ok szama étre zsugorodott. Az iparagban oriasfuziok vannak kilatasban. Amerikaban, és
ugyanez a sors var Europa légitarsasagaira is hosszabb tavon, amelynek eredményeként
harom nagy europai légitarsasag, a British Airways, a Lufthansa és az Air France-KLM
fogja uralni a piacot. A légi szovetségek feltételezhetden a jovoben is fennmaradnak, csak
lehet, hogy mas formaban. Amint az a szovetségek eddigi dsszetételébol kidertilt, az egyes
rendszerek elsdsorban egy adott régié meghatarozo légitarsasagait probaljak sajat koriikbe
csabitani, a kisebb légitarsasagok pedig kevésbé vonzoak szamukra.

A jelenleg miikddo légitarsasagokat tobb szempont szerint lehet csoportositani. A cso-
portositas lehetséges szempontjai lehetnek a rendszeresség, menetrendszerliség, halozat-
nagysag, stb. A nem menetrendszerinti kategoriat a kozforgalmu kozlekedésben a charter
légitarsasagok képviselik: jarataikat szezonalisan, id6szakosan miikodtetik.

A menetrendszertien kozlekedo vallalatok kozil elséként a kiterjedt halozattal rendel-
kezd ,,mamut” légitarsasagokat kell megemliteni, akik hosszl tavon szallitjak az utasokat:
Air France—-KLM,vagy a British Airways tipikusan ebbe a csoportba tartoznak. A masodik
szinthez tartoznak az olyan szintén menetrend szerint kdzlekedo, hdlozati légitarsasdagok,
amelyek egy része egyben nemzeti légitarsasag. Jellemzbéen egy adott régid 1égi kozleke-
dési igényeit elégitik ki, illetve ugynevezett rahordd szerepet jatszanak. A harmadik szin-
tet a low-cost légitarsasagok alkotjak. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy az Atlanti-6cean
elé. Igy a modell sikeresen miikodik és egyre nagyobb szeletet hasit ki a 1égi kozlekedés
piacan. A negyedik csoportot a regionalis légitarsasagok alkotjak, amelyek szerepkore
a jovoben valosziniileg modosulni fog. Az eddigi hagyomanyos tevékenység helyett in-
kabb a thlterhelt hub-okat kikeriilvén ponttol-pontig rendszerii non-stop szolgaltatasokat
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fognak nytjtani kis gépekkel. Ezzel a szolgaltatasszerkezet-valtoztatassal képesek lesz-
nek az iizleti tigyben utazok magas igényeinek is megfelelni, tehat igy meg tudjak tartani
iigyfeleik nagy részét, a viszonylag magas araik ellenére. A 1égi kozlekedésben a halozati
légitarsasagok €s a regionalis tarsasagok kozotti hatarok mind jobban 6sszemosodnak. A
verseny, az alacsonyabb dijszabasok, az 01j technoldgia, a nagyobb hatékonysag iranyaba
kényszeriti a tuléld 1égitarsasagokat. A konszolidacio tovabb terjed az iparagban. A jovo
légitarsasagai hub-and-spoke'”’ és point-to-point'® rendszer alapjan is fognak iizemelni.
Valészintlileg a mostaninal sokkal kevesebb zaszlos 1égitarsasag marad életben.

X. 5. A kozlekedési piacok fobb jellemzéi
X.5.1. A kozlekedési piac sajatossagai

A kozlekedési piac egy sajatos aru, a kozlekedési teljesitmény cseréjének szintere. A
piaci csere targyat képezo teljesitmény a személyek €s aruk valamely viszonylatban, kije-
161t idében és meghatarozott mindségben torténd térbeli athelyezését jelenti. A kozlekedési
piac mas aruk piacahoz viszonyitott kiilonlegessége maganak a teljesitménynek, mint a
csere targyanak sajatossagabol, valamint eléallitasi és felhasznalasi jellegzetességébol
kovetkezik. A csere targya a kozlekedési teljesitmény, az anyagi termelés produktumaitol
eltéréen nem nyer materialis format, fizikai valésagaban nem lelhetd fel. A kozlekedési
szféraban a termék — a szolgaltatasi szektor tobbi agazatahoz hasonldéan — a termelés—
értékesités folyamatatol nem kiilonithetd el, a termék is csak addig létezik, amig tart az
eloallitas folyamata”. A teljesitmény eldallitd és felhasznald folyamatanak egységébdl
kovetkezik, hogy a kozlekedési teljesitményt nem lehet raktarozni.

Az anyagi termelési szféraban a termelés kivanatos egyenletessége ¢és a fogyasztas
ingadozasa kozott fennallo ellentmondas feloldasanak eszkoze a készletre termelés, a rak-
tarozas. A kozlekedési teljesitmények esetében a fogyasztas térbeni és idébeni ingado-
zésainak csokkentésére nincs lehetéség. Igy a kozlekedés elesik azoktol az elényoktél,
amelyek az egyenletes ilitemil termelésben, a teljesitmények tervezhetdségében rejlenck.
Kozvetlentil piacra termel, igy korlatozott lehetdsége van a piac szeszélyeit szeliditd sze-
lepek beépitésére. Tovabbi fontos jellemzd, hogy nincs lehetoség az ertékesités optimalis
helyének és idejének meghatdarozasara. Sziikséges kiemelni, hogy az anyagi termelés szfé-
rajaban tapasztalhato torekvés, a termékek legkedvezobb piaci feltételek kozott torténd
értékesitése, a kozlekedés teriiletén csak korlatozottan érvényesithetd.

A piachoz val6 alkalmazkodas tovabbi jellegzetessége, hogy a teljesitmény a keres-
let valtozasakor csak ,,nehézkesen” tud igazodni a piaci igényekhez. A piaci értékesités
nehézségei kozott meg kell emliteni, hogy mivel a kozlekedés terméke nem jelenik meg
materialis formaban, nem jelenithetd meg vizualisan a teljesitmények valasztéka. A tel-
jesitmények leirdsa pedig nem nytjthat elegendd informaciot a legmegfelelébb termék
kivalasztasahoz. A termékek kozotti valasztas egyik fontos szempontja a termék dra, ami
sokszor csak bonyolult modon, kézvetetten, dijszabasi adatokbdl vald kalkulacio utjan
kapcsolhato a termékhez. Mig az arutermelés piacan a cserét annak iddbeli lefolyasa nem
jellemzi, addig a kézlekedés jellemzd vondsa, hogy a csere iddoben erdsen megnyujtva
jelentkezik. A kozlekedés piaca mindig kétpolust, miutan a csere — a kozlekedés dina-

1% Hub-and-spoke = gylijté-eloszto forgalomszervezési rendszer.
198 Point-to-point = két varos kozotti forgalom.
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mikus tevékenysége miatt — a tényleges termelési folyamatnak csak a befejezd pontjara
rogzithetd, ily modon a piac teriiletének hatarai kitagulnak. Mindezekbdl kovetkezoen a
kozlekedésben a piaci viszonyok megbizhato feltarasa nehezebb, mint a materialis termék-
piac esetében.

A kozlekedés piacan a kinalatot a potencialis helyvaltoztatasi képesség testesiti meg.
Ez a képesség a térbeli mozgas céljait szolgalod eszkozokben (palya, jarmii) jelenik meg. A
kozlekedés kinalatanak a fizetéképes kereslettel valo talalkozasa a helyvaltoztatas folya-
matanak kezdépontjan valosul meg. Kozlekedési sajatossag, hogy a kereslet—kindlat talal-
kozasa minden esetben a kereslet altal jelélt ponton megy végbe. A csere lebonyolodasaval
a kozlekedés ugyanolyan nagysagu potencialis kinalattal bir, mint amellyel a folyamat
kezdetén rendelkezett. A piac magaban hordozza azt a kockazatot, hogy a felszabadult
kapacitasok lekotésére az adott helyen és idoben nincs kereslet. A kozlekedés piacanak
kétpdlusu atrendezése miatt a teljesitménykinalat értékesiilése az arupiacnal megszokottol
nagyobb kockazatot rejt magaban.

A kozlekedési kereslet jellegzetessége, hogy mindig szarmaztatott, illetdleg jarulékos
kereslet. A kozlekedési piac erdteljesen fiigg a gazdasagban lejatszodo folyamatoktol, mi-
utan a gazdasagi és tarsadalmi élet ,,mozgasigényének” kiszolgalo, integralo faktora.

X.5.2. A keresletet befolyasolo tényezék

Az el6z6ekben mar utaltunk ra, hogy a kozlekedés egyrészt nyersanyagok, félkész- és
késztermékek kozbiilsé vagy végso felhasznalohoz valo eljuttatasat szolgalja, masrészt
lehetové teszi személyek barmilyen célti mozgasat. A kozlekedés keresletét szamtalan
kiils6 tényezo befolyasolja. A tényezokre vald aktiv rahatas a sokrétiiség miatt rendkiviil
nehéz, mar az oksagi valtozok azonositasa és a hatasok teljes kori feltérképezése is szinte
lehetetlen. A kozlekedés kereslete alig fiigg sajat jellemzo6it6l, tehat jelentés mértékben
szarmaztatott, derivalt keresletnek tekintjiik. A kozlekedési keresletet meghatarozo fobb
tényezok a kévetkezok:

* Az ipari termelés szintje és strukturaja. Egy orszag gazdasaganak fejlédése soran
a szallitand6 arumennyiség novekszik. Kezdetben a nyersanyagigényes agazatok (a
nehézipar és a vegyipar) dominalnak, kés6bb azonban ezek veszitenek relativ su-
lyukbol, helyettiik a kevésbé szallitasigényes, de nagyobb hozzaadott értéket termeld
agazatok jutnak egyre nagyobb szerephez. Ebbol kovetkezden a kozlekedésnek egyre
kevésbé kell a nagy tomegti, viszont alacsony fajlagos értékii termékek szallitasara
koncentralnia. A kisebb tételben szallitando, magas értéki termékek pontos és hi-
batlan fuvarozasa keriil elétérbe. A csokkend méretii szallitasi egységek, valamint
a pontossag iranti fokozott igény a kinalati rugalmassagot konnyen fokozni képes
alagazatokat, elsdsorban a kozuti és 1égikozlekedést hozta elonyos helyzetbe.

* A lakossag életmodjanak és lakohelyének valtozasai. A szabadidé novekedésével a
személyszallitas iranti igények is megvaltoznak. A turizmus robbanasszerti fejlodése
a kozlekedés minden alagazatanak keresletét pozitiv eldjellel érinti. A turistak adott
desztinaciokba valo eljuttatasan kiviil a kozlekedés dnmagaért valo szolgaltatasként
is megjelenik (els6sorban a sétahajokra, keskeny nyomtava vasutakra gondolunk).
A személyszallitas iranti igényt noveli a szuburbanizacio, az ,.elévarosiasodas” is.
A napi ingédzas tavolsaganak novekedése és a teriileti decentralizacié Gj megolda-
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sokra kényszeriti a kdzlekedési agazatot. Az alacsony népstirtiségti kertvarosokban a
személygépkocsi, a varosba bevezetd utvonalakon a kozforgalmu kozlekedés képes
csak megfeleld szinvonali szolgaltatast biztositani, igy az intermodalitas, a P + R
rendszer'®” megkeriilhetetlen kényszer(iséggé valik.

* Novekvé mobilitas és jolét. Mind az aru-, mind a személyszallitasban jelentkezik a
mindség ¢és a sebesség iranti fokozott igény, mikdzben a kereslet ar-rugalmassaga
csokken. Ez a tendencia azt jelzi, hogy a kozlekedés manapsag alapvetd, nélkiilozhe-
tetlen létsziikségletté valt. Ez lehetové teszi, hogy a kozlekedési szolgaltatok maga-
sabb szinvonalu szolgaltatasaikat a fogyasztokkal elismertessék, mikdzben az olcso
¢és gyenge mindségl kinalat iranti igények fokozatosan csdkkennek. Az a szolgaltato,
amely ezzel a trenddel nem képes 1épést tartani, sziikségképpen veszit a piaci része-
sedésébdl. A vasut példaul nagyon magas tékeigényénél fogva és az erds allami sza-
balyozasa miatt nem képes idében eléggé rugalmasan kovetni a kereslet valtozasat

X.5.3. Kozlekedéssel szemben a kereslet oldalarol tamasztott kovetelmények

A stiriiség, rendszeresség az utas kozlekedéshez valo alkalmazkodasanak szempontjabol
fontos. Egy 4-5 percenként kozlekedd villamosviszonylat esetében a fogyasztonak nem kell
figyelembe vennie a menetrendet programjanak tervezésekor: Masik végletként a naponta
minddssze 67 alkalommal indulo, mellékvonali vonathoz torténd kényszerti alkalmazko-
das teljes egészében meghatarozza az utas napirendjét, és ez a kényszerti korlatozas a vasuti
szolgaltatast a tobbi kozlekedési alagazattal szemben akar versenyképtelenné is teheti.

Pontossag, megbizhatosag nélkiil a varhatdo menetid6 jelentésen megnd, a célba érés
kockazata miatt az arut még korabban kell elinditani, illetve az utasnak elindulni. Ez a
folosleges varakozas szintén a kereslet csokkenését vonja maga utan abban az esetben, ha
egyéb szallitasi modok is rendelkezésre allnak. A pontossag magas kockazata elsésorban a
kozati kozlekedés sajatossaga, féleg hossza tavolsagok és erds forgalom esetén.

A kényelem vonatkozasaban kiilon kell valasztani a jarmi és az allomas komfortfo-
kozatat és a zsufoltsagot. A komfort vonatkozasaban egyszeri beruhazassal a problémak
orvosolhatok, a csucsidok sziik kapacitasanal a helyzet ennél joval bonyolultabb.

Az elérhetoség, lefedettseg és az lizemidd a keresleti paraméterek vonatkozasaban
szintén kiemelkedden fontos. Hidba nytjt egy vallalat els6 osztalyu szolgaltatast valamely
viszonylaton, ha a megfelel6 csatlakozasokat nem képes biztositani. Az utazokdzonség és
a szallittatok a hoszzl ,ragyaloglasi”, illetve ,,rafuvarozasi” tavolsagokat altalaban nem
fogadjak el. Ugyanez a helyzet a rovid lizemiddvel is, amikor a szolgaltatas csak a nap
meghatarozott 6raiban, esetleg csak munkanapokon napkdzben all rendelkezésre.

Az utazasi, szallitasi biztonsag a legalapvetobb igények kozé tartozik, meg kell azon-
ban kiilonbdztetniink a vélt és valos kockazatokat. Az utas altalaban vélt kockazatok alap-
jan dont, a szallittatd viszont hajlamos lehet a veszély pontosabb szamszertsitésére is.

Az informacio rendelkezésre allasa vagy hianya a keresletet gyokeresen atformalhatja,
az egyébként j6 mindségii szolgaltatast a gyengébbel szemben hatranyba hozhatja. Az a
szolgaltatas, amelyet a fogyasztd nem ismer, nyilvan nem lehet sikeres, barmilyen jellem-
z06kkel bir is. Ezért sziikséges, hogy mindig naprakész, kezelheté mennyiségii és struktu-

19 P + R (park & ride) = ,,parkolj és utazz” szlogen a személygépkocsival torténd utazas és a tomegkozlekedés
Osszekapcsolasanak rendszerét szergalmazza.
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raju informacidomennyiség alljon rendelkezésre mar az utazas/szallitas tervezésekor. Az
utazas kozbeni informacidszolgaltatas az utas biztonsagérzetének noveléséhez és az eset-
leges fennakadasok gordiilekeny elharitasahoz nélkiilozhetetlen.

A gyorsaséig, sebesség tervezésekor mindenkor szem el6tt kell tartani, hogy mindig a
személy vagy aru haztol hazig torténd eljuttatasanak idejét kell alapul venni. Hiaba képes
a repiilé a vasutnal tobbszordsen gyorsabban haladni, ha a repiilétérre valo eljutas, illetve
onnan a varosba érkezés, a ki- és beszallas hosszu id6t igényel. Ugyanez a helyzet akkor
is, amikor zsufoltsag miatt az utasnak a pénztarnal az allomason kell varakoznia, esetleg
kiadott menetrend hianyaban kénytelen feleslegesen allni a megalloban, vagy a nem meg-
felel6 csatlakozasok miatt egyes atszallohelyeken kell hosszu id6t eltdltenie. A sorbaallas,
atszallas vagy atrakas sziikségessége egyébkeént onmagaban mindséget rontd tényezoként
jelenik meg a legtobb utas és szallitd szemében még akkor is, ha tobblet idéraforditassal
nem is jar.

A kozlekedési agazat keresleti jellemzésénél ki kell emelni a rendkiviil erds napi, heti és évi
ingadozast. Ez a szolgaltatasoknal altalaban is jelentkez0 sajatossag a kozlekedési infrastruktiira
(palya és tartozékai) foldrajzi helyhez kotottsége miatt fokozott problémat okoz.

A csucsidoszakok valtozasban vannak. A napi ingadozas a révidebb és rugalmas mun-
kaiddk miatt csokkendben van, a csicsidészakok relative gyengiilnek, a reggeli és dél-
utani csticsidé kozotti holtidészak forgalma ndvekedhet. A motorizacié fokozodasa és a
bevasarlokdzpontok terjedése miatt hétvégeken, valamint a késé esti 6rakban a varosi
tomegkozlekedésben a kereslet ugyan erdsen csokken, a személygépjarmii-forgalom vi-
szont emelkedik. 4 heti ingadozdasnal a helyzet forditott. A ndvekvé mobilitas miatt a mas
varosokban dolgozok, tanulok szdma meredeken emelkedik, ezaltal a hétvégi csucsido-
szakok forgalma tovabb novekszik. A turizmus térhoditasa folytan a nyari és téli szezondlis
csucsok szintén erésodnek, bar az idegenforgalmi piactelitédésével parhuzamosan a nove-
kedés titeme varhatéan mérséklodik.

A csucsido—holtidé probléma kozéppontjaban a cstcsidés kapacitas fenntartasanak
koltségessége rejlik. A csucsidében kihasznalt infrastruktira és jarmiidllomany ugyanis
mas idészakokban kihasznalatlanul all. A kozgazdasagtani racionalitds alapjan a csucs-
iddszakokban hasznalt tobbletkapacitas beruhazasi és fenntartasi koltségeit elméletileg a
csucsiddszakokban utazoknak kellene megfizetniiik. (A svéd vasut felmérése szerint pén-
teken és vasarnap az egyéb napokra érvényes dijszabasnak koriilbeliil a haromszorosat
kellene alkalmazni, ha a piac miikddését optimalizalni akarnak.) A kozlekedés kozszol-
galati szempontjai miatt azonban példaul a munkaba és iskolaba jaras koltségeinek ilyen
jellegii emelése semmiképpen sem fogadhato el.

X.5.4. Kinalat a kozlekedési piacon

A kozlekedési kinalat eldallitoi kére rendkiviil heterogen. llyen szerepben megjelen-
hetnek: az dllam, a maganvallalkozok és a nem kozlekedési foprofilu vallalatok. Az éllam
¢és a maganvallalkozok kozlekedési vallalatai tobbnyire elsddleges feladatként latnak el
szallitasi feladatokat, a személyszallitasi szolgaltatasokat kdzszolgalati szempontbol és
profitszerzés céljabol tartjak fenn. A kozlekedési szolgaltatds mogott egy egész szervezet
all, mikozben a kinalat nyilvanos, barki igénybe veheti, aki a viteldijat (fuvardijat) leroja.
Ezeket a vallalatokat altalaban a nagy tokebefektetés, a lasstt megtériilés jellemzi. A me-
netrendszerti kozlekedés miatt az operator allando kockazatot visel, amit a kisforgalmua
jaratok fenntartasi kotelezettsége tovabb novel.
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Ha a szolgaltato a piacon monopolhelyzetben van, akkor az utas szamara alternativa-
ként csak a személygépkocsi létezhet. Az alacsonyabb jovedelmil rétegek szamara azon-
ban ez a lehetéség sem nyitott. A monopolhelyzet a méretgazdasagossagi okok miatt igen
gyakori. A természetes monopdlium altalaban csak a legforgalmasabb utvonalak esetén
szlinik meg, amikor masik szolgaltatdo képes tigy megjelenni az adott utvonalon, hogy
megfeleld stirliséggel és kihasznaltsaggal, gazdasagosan képes kozlekedtetni jaratait.
Ilyen oligopol piac esetén lehet esély arra, hogy tényleges verseny indul meg a szolgalta-
tok kozott, s a szolgaltatas mindsége javulhat.

Az allamnak folyamatosan figyelnie kell a személyszallitasi piacot, hogy a kisebb for-
galmu iranyokon is biztositott maradjon a szolgaltatas, tovabba a szolgaltatok versenye
folytan ne alakuljon ki egyenetlen jaratkovetés. Az dllam szerepe ezen szolgaltatasi teriile-
ten az altalanosnal nagyobb, a személyszallitas lehetéségének biztositasaban masoknak at
nem adhato kételezettségei is vannak. A kozlekedési piacokon a halozati szemlélet minden-
képpen sziikséges, azonban nem helyes egyes vonalakban gondolkodni. Egyetlen viszony-
laton forgalmat optimalizalni nem lehet, hiszen minden vonal erésen fligg a tobbi forgalmi
paramétereit6l. (Hiaba probalnank példaul a budapesti metro forgalmat névelni, ha nem
lenne rahatasunk a rahord¢ kiilteriileti villamos- és autobuszjaratok kozlekedésére.)

A szolgaltato vallalatok mellett az igények kielégitésében az egyéni kozlekedés is na-
gyon fontos szerepet jatszik. A nem kozlekedési profilu vallalatok dolgozoikat, illetve aru-
ikat szallithatjak sajat tulajdonu gépjarmiiveken, a lakossag pedig sajat személyautdjaval
kelhet utra. Az egyéni kozlekedés a kozforgalmi kozlekedés szamara erds versenytarsat
jelent még akkor is, ha direkt modon, szamokkal megragadhato kinalattal nem is ren-
delkezik. Az egyéni kozlekedés piaci logikaval csak részben jellemezhetd, sok esetben
nem az ar €s a mindség, hanem a megszokas ¢s a divat vezérli. F6 forgalmi irdnyainak
megallapitasa sem egyszeri feladat, befolyasolasa pedig csak bonyolult forgalomtechni-
kai médszerekkel lehetséges.

X. 6. Infrastrukturalis beruhazasok és finanszirozas a kozlekedésben

A XIX sz. elejétdl napjainkig tartd mintegy kétszaz évet feloleld idészakban az infrast-
rukturalis beruhazasok iranti kereslet hol kisebb, hol nagyobb volt, mint a rendelkezésre
allo forrasok nagysaga. A vasuti halozat kiépitésekor (mint azt a korabbiakban mar em-
litettiik) a tdke teljes vagy részleges hianya volt jellemzd. A vasuti halozat kiépiilésével a
kozlekedési infrastrukturalis szolgaltatasok iranti kereslet mérséklédott, €s a finansziroza-
si forrasok nagysaga meghaladta a keresletét. Az autopalya-halozat kiépitése Nyugat-Eu-
ropaban (és Eszak-Amerikaban) arra a periddusra esett, amikor a finanszirozdsi forrasok
viszonylag boségesek voltak. Jelenleg ismét a forrdasok sziikossége valt jellemzove.

Az Eurodpai Uni6 orszagaiban az infrastruktura finanszirozasahoz sziikséges forrasok
altalaban allami és privat forrasokbol tevodnek 6ssze. Az allami forrasok egy része nem-
zeti forras (koltségvetési pénzeszkdzok €s kdlesdonok), masik része EU-tamogatas. Az Eu-
ropai Unidban a legkiilonbdzébb célokat harom f6 forrasbol tamogatjak: a Strukturalis
Alap, a Kohézios Alap és a K6zosségi Kezdeményezések keretében adhatd tdmogatasok.
A finanszirozas oldalarol ezek hasznalhatok fel részben a kovetkezokben vazolt konkrét
rendszerek, illetve fejlesztési programok megvalositasahoz.

Az 1991-es pragai, az 1994-es krétai és az 1997-ben Helsinkiben megkdtott Europa
Egyezményeknek koszonhetden 1étrejott a kotelezettség egy egész Eurdpara vonatkozo,
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kozos kozlekedési stratégia kidolgozasara. A TEN (Trans-European Network) az EU koz-
lekedési, hirkozlési és energetikai halozatainak rendszerét jelenti, a TEN része a TERN
(Trans-European Road Network), ami a Transzeuropai Kozathalozat megfeleldje. A ha-
l6zatok a kontinens politikai—gazdasagi folyamatainak elemzése €s a jovében varhatéan
legfontosabb funkcionalis folyosok Eurdpa teriiletén vald kijelolése alapjan jottek Iétre.
Ezek részben illeszkednek a meglévd halozatokhoz, részben 1j relaciokat tarnak fel: 0j
utakat, vastitvonalakat, vizi utakat, esetleg 1égikikdt-bazisokat, tovabba a hirkozlés és az
energiahalozat célszerli kiterjesztését foglaljak magukban.

Az Eurépai Parlament és az EU Bizottsag altal megtartott harmadik Osszeurdpai Kézleke-
dési Konferencia (Helsinki, 1997) a fenntarthato mobilitas sziikségességét szem elott tartva, cél-
keént jelolte meg a transzeurdpai halozatokhoz (TEN és TERN) illeszkedd &sszeuropai kozleke-
dési halozatok kiépitését. A kozlekedési halozatok 6 iranyait jelold ,,folyosok™ a kovetkezok:

I. Helsinki—Tallin—Riga—Kaunas—Varso
II. Berlin—Vars6—Minszk—Moszkva—Nyizsnij-Novgorod
III. Berlin/Drezda—Wroclaw—Lvov—Kijev
IV. Berlin/Niirnberg—Praga—Pozsony/Bécs—Budapest—Konstanca/Szaloniki/
Isztambul
V. Velence—Trieszt/Koper—Ljubljana—Budapest-Ungvar—Lvov
1./A Pozsony—Zsolna—Kassa—Ungvar
1./B Fiume—Zagrab—Budapest
1./C Plocse—Szarajevo—Eszék—Budapest
I. Gdansk—Poznan/Lodz—Zsolna/Katowice—Osztrava
II. Duna
II1. Durres—Tirana—Szkopje—Szo6fia—Varna
IV. Helsinki—Szentpétervar-Moszkva—Kijev—Ejubasevka—Kisinyov—
Bukarest—Dimitrovgrad—Alexandroupoli
IV./A Ljubasevka—Ogyessza
IV./B Kijev—Minszk—Vilnius—Kaunas—Kalinyingrad
V. Salzburg-Ljubljana—Zagrab—Belgrad—Nis—Szkopje—Veles—Szaloniki
V./A Budapest-Ujvidék—Belgrad
V./B Nis—Szoéfia—Isztambul
V./C Veles—Via Egnetia

A masodik, Un. krétai Paneurdpai Kozlekedési Konferencia mar ,.harom idétava”
infrastrukturafejlesztési koncepciot hatarozott el azokra a legfontosabb kozlekedési ,,fo-
lyosokra”, amelyek a fejlesztendd kelet-kdzép-eurdpai orszagokat és régiokat kapcsoljak
Ossze egymassal, valamint természetesen az EU-tagallamokkal. Magyarorszagot foldrajzi
elhelyezkedésébdl adddoan tobb ,,folyosd” is érinti, ezek a kdzti, vasuti irdnyok, a Duna
mint vizi 0t és a 1égikikotdk. Magyarorszag elsédleges feladata a kozlekedési ,, folyosok™
beillesztése a hazai infrastrukturafejlesztési programba.

A TEN-koncepciora épiild 6sszeuropai kozlekedési halozat az EU-tagallami halozatok
mellett feloleli a csatlakozni szandékozo kdzép- €s kelet-eurdpai orszagok tertiletén kije-
161t ,,folyosdkat” is. Ez utdbbiak 0sszefogasara, dsszehangolasara létrehozott szervezet
a TINA. A TINA-projektek a 10 ,,Helsinki folyos6” 10 orszag teriiletére jutd infrastruk-
turainak szdmbavételére, korszerlsitésére, fejlesztésére, illetve 1étesitésére iranyulnak. A
TINA-halozat a gerinchalozatok mellett kiegészitd halozati dsszetevoket is magaban fog-
lal. A hadlozati osszeteviokre vonatkozo f6 kritériumok a kovetkezok voltak:
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* a hataron atmend csatlakozasok folytonossaga a TINA-orszagok, valamint a TINA
¢és az EU orszagai kozott,

* a halozati dsszetevok kompatibilisek legyenek a jelenlegi TEN-iranyokban, a halozat
stirlisége hasonl6 legyen az EU tagallamaiban megvalosuldo TEN-halozathoz,

*a hadlozat sirisége hasonlo legyen az EU tagallamaiban megvaldésuld TEN-
halézathoz.

Globalizalodo vilagunkban jellemzd, hogy a tavolsagok egyre kisebbé valnak, az or-
szaghatarok a gazdasag szamara kezdenek eltlinni, a termelési ciklusok rovidebbek, a
raktarkészletek kisebbek lesznek, és az idd valik a legsziikdsebb eréforrassa, ami azt is
jelenti, hogy egyre fontosabb az emberek és értékes arucikkek gyors szallitdsa. Emiatt
mondhatjuk, hogy a légi kozlekedés mozgatorugdja lett nemcsak a kozlekedési iparagak-
nak, hanem a globalizacionak is.

Visszatekintd kérdések

* Milyen osszetevékbdl all a kozlekedési rendszer?

* Milyen foldrajzi szempontok jatszanak szerepet a kozlekedési rendszerek térbeli viszonyinak
alakulasaban?

* Mivel magyarazza a kozlekedési halézatok inerciajat (tehetetlenségét)?

* Milyen dimenziokban vizsgalhato a kozlekedési rendszer fejlettségi szintje?

* Mas kozlekedési agazatokhoz képest milyen el6nyei vannak a kozuti szallitasnak?

* Ismertesse az integralt vasuti nyomtavrendszerek elSnyeit!

* Altalanosan jellemezze a vas(ti széllitas szerepét a vilag nagy térségeiben!

* Jellemezze a légikozlekedés intézmeényi hatterének kialakulasat!

* Milyen sajatossagok jellemzik a kozlekedési piacot!

* Melyek a kozlekedési keresletet befolyasold fobb tényezék?

* Milyen kovetelmények tamaszthatok a kozlekedéssel szemben a kereslet oldalkarol?
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